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BEVEZETES

Magyarorszagnak Trianon 6ta nincs tengerpartja, nem kereskedhet a tavoli vilag-
gal sajat kikotdin keresztiil. Az idegen kikotoknek valo kiszolgaltatottsagot az
1930-1960-as években mérsékelte a Duna-tengerjard flottank. Kicsi (800-1500
tonnas) hajoink hordoztak az Adriai-, Fekete- és Foldkozi-tenger melletti kiilke-
reskedelmi piacaink altal keltett aruforgalom nagy részét, de idénként megjelen-
tek Nyugat-Eurdpa, s6t a Balti-tenger kikotdiben is. (Tavoli vilagrészekkel foly-
tatott kereskedelmiinket a bolgar gyartmanyu 25 ezer tonnés ,,Vordsmarty” is se-
gitette néhany évig.)

Szazadunkban Magyarorszag kiilkereskedelmébdl az idegen hajokkal végzett
tengeri szallitas atlagosan 8—9%-kal részesedik. (Kevesebbel mint a tengerparttal
nem rendelkezd legtobb europai orszag.) A meglehetosen alacsony arany a f6 eu-
ropai piacainkkal Osszekotd vasutakra, foutakra hagyatkozasnak tudhato be.
Mindamellett ma is miikddik néhany nagy eurdpai kikoté képviselete Budapesten,
ahogyan a MAV Cargo Hungaria is képviselteti magat a legkdzelebbi kikotSkben.
S6t, varhatoan bérlettel vagy vétellel Magyarorszag kisebb kikotérészleghez jut-
hat Triesztben, esetleg Koperben.

Tenger nélkiili orszagban a tengeri szallitas egyfajta szakmai terra incognia.
El6adasaim soran és hazai szakmai forumokon tapasztalnom kellett, hogy a vilag-
gazdasagi kérdések irant érdekloddk, a globalizacid szerteagazo kérdéskorével
foglalkozdk sincsenek kelloképpen tudatdban annak, hogy valojaban mi is a sze-
repe a ,,nagy kék futdszalagnak™, azaz a kisebb részben természeti adottsagok, de
féként a gazdasagi viszonyok altal meghatarozott robosztus tevékenységnek. Pe-
dig a tengerhajozas tobb szempontbol is kiemelkedd jelentdségli kozlekedési
szektor.

Gazdasagi szempontbol beszédes az a tény, hogy a vilagkereskedelem 80—
90%-at tengeri hajok hordozzak. A tengerhajozas mitkodteti a vilag messze leg-
nagyobb szallitdéeszkozeit. A ,,jumbonizacid”, azaz a megahajok sokasaganak al-
kalmazasa lehet6vé tette a méretgazdasagnak vald megfelelést a tengereken is —
folyamatosan csokkentve a fajlagos szallitasi koltségeket.

A tengerhajozas a vilagkereskedelemben (€s egyes orszagok nemzeti jovedel-
mében) betoltott kardinalis szerepén tulmenden a korszakos jelentdségii kozleke-
desi-tavkoziesi innovaciok bevezetésében is élenjart. A gézhajo volt az elsé gépi
meghajtast kozlekedési eszkz és tengeri hajok kapcsolattartasat szolgalta el6szor
a vezeték nélkiili szikratavird. Kizarolag jégtord hajok miikddnek nuklearis ener-
giaval. (A nagyhatalmak ,,atom-tengeralattjar6in” kiviil.)
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A tengerhaj6zas nélkiil nem valt volna vilagszerte elterjedtté (a 20. sz. dereka-
tol) a darabaruk tomeges szallitasat forradalmasité (a rakodast sokszorosan meg-
gyorsitd) konténerek hasznalata. Az egységesitett méretli acélszekrények millioi-
nak megjelenése a tobb kdzlekedési mddot igénybe vevd multimodalis szallitasi
lancban els6sorban a tengerhajozasi tarsasagok altal felvallalt integral6 szerepnek
tulajdonithat6. A globalis méreteket 6ltott munkamegosztas altal igényelt (gyak-
ran félkész termék, illetve alkatrész) szallitas elengedhetetlen eszkéze, mintegy
,»gongyolege” a konténer.

Onallé fejezetekben mutatjuk be a tengeri szallitds meghatdrozé komponen-
seit. Nevezetesen a (szallitdeszkoz) hajokat, az azokat kiszolgald/befogado kiko-
toket, a szallitasi miiveletet végz6 hajozasi vallalatokat, valamint az altaluk hasz-
nalt (kiilonféle kockazatokkal terhelt) természetes és mesterséges tengeri utvona-
lakat, a vilagjelent6ségli csatornakat. Az utolso fejezetbol a kikotdk és varosuk
rendkiviil bonyolult, a térténelem soran még az irdnyaban is valtozo viszonya is-
Merhetd meg.

Az egyes fejezetekben a tér—id6 dimenzid mentén targyalt jelenségek kozotti
Osszefiiggések, kolcsonkapcsolatok megjelenitése, tovabba 0j folyamatokban
megnyilvanul6 torvényszert tervszertiségek bemutatdsa megkonnyitheti a tenger-
hajozassal kiilonféle aspektusbol foglalkozok tajékozodasat. (A Kimutatott
interdependenciak id6t allobbak mint a nagy szamban tablazatokban szemléltetés-
hez hasznalt adatallomany.)

A tengeri szallitas joval komplexebb tevékenység annal, hogy egyetlen tudo-
many, a kozlekedéstan kompetenciajaba volna utalhat6. Problémait, kérdéskoreit
ezért tobb tarstudomany felél (multidiszciplinaris szemlélettel) kozelitettiik meg.
Ez egynttal azt is jelenti, hogy a kdnyv tartalma irant tobb tudomany, illetve agazat
képviseldi is érdeklodhetnek.

Magyar szakirodalomban nem fellelhetd ismereteket kinal a konyv a makro-
és mikroékonomia miiveldinek a vilagkereskedelem és a tengeri aruszallitas viszo-
nyanak, a tengeri szallitasi szolgaltatasok gazdasagossagat befolyasold koltségteé-
nyezOk idébeli és Gtvonalak szerinti valtozékonysaganak, a kikotégazdasag és a
tatasokért folytatott verseny, a hajozasi tarsasagok globalis szovetségekbe tomo-
riilése folyamatanak, valamint a kikotok értéktermelésének, akcelerator és multip-
likator hatasainak bemutatasaval.

A globalis szintli térgazdasag miivel6i szamara novum lehet az egyes orsza-
gok/kikotok tengerhajozas altali 6sszekapesolodasanak mérésére szolgalo kiilon-
féle konnektivitasi mutatok megismerése.

Az urbanistak érdeklodési kore kiterjedhet a kikotofejlodés eurdpai, azsiai és
kolonizalt térségi kikotofejlodési modelljeire, a hajorakodasi tevékenység klasz-
szikus kikotévarosokbol ,,zoldmez6kre™ kitelepitésének folyamatara, a parti met-
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ropoliszok igy végbemend funkcionalis szerkezetvaltasara, valamint két vilagki-
koté metropolisz, Szingapur és Hongkong divergalé fejlodési palyaira.

A kozlekedésfoldrajz és -tortenelem tedriainak szamat gyarapitja a kikotéallo-
many Ot fazisa ciklikus fejlodésének elmélete. A Szuezi- és Panama-csatorna
2010-es évek derekan tortént nagyméreti bovitése eltt késziilt hatastanulma-
nyok, prognozisok probléma megkdzelitési rendszere, illetve az elmélet és a va-
l6sag kozotti viszony megismerése érzékenyitheti az olvasoét a realitasok irant.

A geodkonémiai aspektusok kozil e helyen csupan Délkelet-Azsia és Kina
gyors kiemelkedésének a globalis tengerhajozast latvanyosan befolyasold szere-
pére utalunk.

Szeretném remélni, hogy az eldbbi diszciplinakat miiveld és oktatd kollégak
talalnak munkajukhoz, felkésziilésiikhoz forras- és hattéranyagot.

Tenger nélkiili orszagban a tengerhajozasrol (raadasul nem vilagnyelven)
konyvet megjelentetni meglehetdsen erds kihivas a lehetséges olvasotabor mére-
tére tekintettel. (Igaz, hogy a Naprendszeren tuli égitestek irant sem lehet tal nagy
az érdeklodés, mégis megjelennek csillagaszati konyvek.)

E kdnyv nem elsGsorban a magyar tengeri kereskedelem, illetve logisztika gya-
korlati szakemberei szamara irodott, akiknek napi rendszerességgel és gyakori-
saggal részletes informaciokra, gyakorlati ismertekre van sziikségiik a ,,tol-ig”
szallitas lehetdségeirdl, az aktualis szallitasi és raktarozasi dijakrol a dontéshoza-
talukhoz. Ellenben ,.feliilnézetben”, globalis szinten a tengerhajozas kiilonféle jel-
lemzdinek megismerése segithetik az eligazodast az Gsszetett jelenségek kozott.
Az ilyen iranyu ismereteket keres6k mellett szamitok azokra az olvasokra is, akik-
nek kivancsisagat (turistaként vagy tévénézoként) felkeltette a tengergazdasag
irant a kikotok mitkodése, akiket lenyligozott az utcasor hossziusagu hajok latva-
nya, akiket érdekel, hogy mi honnét mennyi és miért aramlik a ,,tengeri sztrada-
kon” a vilagrészek kozott, hogy hogyan jut el az aru a kik6t6kb6l mindnyajukhoz.
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ELSO FEJEZET

A TENGERI KOZLEKEDES
ALTALANOS JELLEMZOI






1. A tengeri kozlekedés kialakulasa, rendszertulajdonsagai,
szerepe a vilagkereskedelemben, a foldrajzi munkamegosztiashban

Az okori hajozas a partok kozelében kozlekedd aprd vitorlas és evezds hajokkal
(néhany messzebbre merészked6 felfedezout kivételével) még a bel- és mellékten-
gerekre korlatozodott. A kdzépkorban ugyancsak a Foldkozi-, a Fekete-, a Balti-
tenger, a La Manche csatorna, tovabba a Sarga-tenger és a Malaj-archipelagos
tengerszorosai voltak e kozlekedési mod 6 szinterei.

Az 6ceanok ,atjarhatatlansaga” (a tulso part ismeretlensége, az atkeléshez
sziikséges technoldgia és tajékozodasi képesség hidnya) hosszu ideig f6 oka volt
az egyes etnikumok és kulturak elszigetelt életének, endemikus fejlodésének az
ujkort megnyitd nagy foldrajzi felfedezésekig. (Az dceanokon korabban tortént,
tobbé-kevésbé ,,véletlenszeri” atkeléseknek — a normannok és a kinaiak eljutasa-
nak Eszak-Amerikdba, illetve Kelet-Afrikaba, a Dél-Amerika és Ocednia kozotti
esetleges kapcsolatoknak — feledésbe meriilésiikkel még nem volt gyakorlati ho-
zamuk.) A miiszeres navigacionak, a foldrajzi ismeretek boviilésének, valamint az
ibériai, holland és brit kiralysagok versengésének kdszonhetden a 15. szazadtol a
nagy foldrajzi felfedezések nyoman lassan elérhetévé valtak a tengerentuli, tavoli
vilagrészek (Couper, 1972).

Az oceanlegyodzes technologiatorténelmének elso, vitorlas hajokon alapulo, a
19. szazad derekdig tarto korszaka felemés értékli. Egyfeldl a tobbi kontinens fel-
fedezése, majd rendszeres elérhetésége Eurdpaban az eredeti tokefelhalmozdshoz
teremtett és kihasznalt lehetdséget, ami korszakos jelentéségii eseménynek, illetve
folyamatnak bizonyult a globalis torténelemben. Megkezdddott szamos idegen
haszonndvény és haszondllat dttelepitése, meghonositdsa, tovabba az etnikai és
valldsi osszetétel drasztikus megvdltoztatdsa (néger rabszolgak atvitele az Ujvi-
lagba, indianok irtasa, ,,fehérek” betelepedése). A koran polgarosodd Atlanti-Eu-
ropaban, de még a konzervaloddott, a kincsképzésre dsszpontositd ibériai tarsada-
lom felsé koreiben is a behozott kultirndvények, allatok, gyarmataruk élvezete
soran uj fogyasztasi szokdasok alakultak ki, moédosult a fogyasztoi kosar. (Egészen
odaig, hogy az Ujvilagbol szarmazé pulyka Anglidban jellegzetes iinnepi étel lett.)
Azonban a vilagkereskedelem kibontakozdsa a vitorlas hajokhoz képest mind
hordképességben és sebességben, mind megbizhatdsagban joval magasabb szintet
képviseld, a szallitasi koltségeket toredékére csokkentd gbzhajozasig varatott ma-
gara.

A tengeri kozlekedés vilagméretiivé valasa el6tt a kis teljesitményii és kocka-
zatos szallitas kovetkeztében az aruk arat kevésbé az eléallitasukhoz sziikséges
raforditasok, mint inkabb a szallitasi koltségek és a meglehetésen onkényesen
megallapitott kereskedelmi haszonkulcs alakitotta. A tavolsagi kereskedelembe

17



csak a megtermelt aruk tort része, a legértékesebb, legdragabb €s igen ritka porté-
kak (monopolcikkek) keriiltek be (a selyemtdl az ékszereken, dragakdveken, ritka
fémeken, fiiszereken keresztiil és esetenként a so6ig). Az akkoriban megtermelt
meglehetdsen igénytelen mindségll javak tobbségét helyben, vagy a kozeli kor-
nyéken fogyasztottak el. A draga szallitds miatt olyan (kdzhasznalatll) termékek
helybeni termelését is erdltették, amelyeket a kés6bbi idokben, az olcsobb szalli-
tasi viszonyok mellett mar észszer{itlennek tartottak. (Példaul Németorszag északi
részén, kedvezotlen klimatikus feltételek mellett sz616t termeltek, mert a borra,
barmennyre rossz mindségu is, sziikksége volt az egyhaznak, de az egészségtelen
vizek mellett ez volt az egyik 6 ital is.) Még nem érvényesitették a komparativ
elényoket.

A |, gozkorszakban” az ocedanok csak lassitottak, de igazabol mdr nem akada-
lyoztak a kozlekedés alapvetéen vilaggazdasagi folyamatok altal kikényszeritett, S
csaknem az egész globuszra kiterjedd fejlédését. Gzhajok transzoceani kozle-
kedtetésére el6szor az Atlanti-6cean északi medencéjében, Nyugat-Europa és —az
akkor még embrionalis allapotban levé masodik gazdasagi erékozpont — Eszak-
Amerika ko6zott kertilt sor (Eurogeo-6, 1993).

Valamennyi kozlekedési alagazat koziil a géperejii tengeri kozlekedés képes a
legnagyobb tomegben ¢és a legolcsobban széllitani az arukat az alacsony fajlagos
energiaigénye, természet adta palyajanak ,,ingyenessége”, a szallitasi teljesitmé-
nyéhez mérten kevés munkaerd felhasznalasa révén. Ugyan a korszerii, nagy ha-
jok és a kikotdk horribilis 6sszegekbe kertilnek, megfeleld kihasznaltsaguk esetén
az altaluk végzett értéktermelés olyan méreteket ér el, hogy hosszu tavon az erd-
sen tokeigényes beruhazasok is kifizetddnek. A kedvezdé rendszertulajdonsagok
koz¢ tartozik még, hogy a hajok egyszerre nagy témegii arut képesek a felhaszna-
16khoz eljuttatni. (Ez az adottsag jol értékestl pl. a nagy épitkezések anyagellata-
sanal, hideg égovi erdmiivek szénellatasnal, ahol a rendelkezésre allo néhany he-
tes jégmentes idoszakban kell a kilenc-tiz honapos télre sziikséges javakat gyorsan
beszerezni, de természeti katasztrofak utani segitségnyujtasnal is gyakran sziikség
van tobb szazezer ember épitdanyag- és élelmiszerellatasara.) Ennek a tulajdon-
sagnak azonban kedvezdtlen oldala is van. Nevezetesen az, hogy az oridsi kapa-
citas kihasznaldsa (a gazdasagossag fo kritériuma) erdekében hosszabb varako-
zasi-rakoddasi idore van sziikség, ritkabban indithatok a jaratok mint a szarazfoldi
kozlekedésben. Mivel a tengeri hajo a kozuti, s6t a — hajokotelékekkel torténd —
belvizi kozlekedéstdl eltérden nem képes a befogadoképességét a szallitasi igény
szerint megfeleld rugalmassaggal novelni vagy csokkenteni, ha egy elfogadhato
idén beliill nem tud elég szallitmanyt szerezni, ugy két lehetdség adodik: vagy
részben kihasznalatlanul utra kel (veszélyeztetve nyereségét), vagy kénytelen a
rakomanyt mas tulajdonu hajonak atengedni, vallalva a bevételkiesést. A hajok
szallitasi kapacitasahoz kell méretezni a kikot6i rakodd berendezéseket, raktara-
kat, tarolokat, de a kik6tdbdl torténd elszallitast és az oda tartd beszallitast végzo,
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a csatlakoz6 szarazfoldi szallitasi lanc palyait is teljesitOképességiikben. A mind
mennyiségi, mind mindségi kompatibilitas biztositds a szallitdasi lancban elenged-
hetetlen a zokkendmentesség érdekében. (Azaz arrél is gondoskodni kell, hogy a
szallitmany jellegének megfeleld hajo kirakodasakor megfeleld fajtaju kozuti jar-
mivek, vasuti kocsik — pl. folyékony és légnemi szallitmanyokhoz tartalykocsik
— alljanak rendelkezésre.)

A gyakorlatban a tengerhajozas legnagyobb hatranya a lassusdaga, ezért a siir-
g0s kiildeményeket mar elveszitette. Ezeket (pl. postat, értékes kisebb targyakat)
€s az Ocean tllso partjara utazni szandékozo személyek szallitasat a 1égi kozleke-
dés vette at. A romlando aruk tengeri szallitasa viszont megoldodott a hiito- és
fagyasztohajok alkalmazasaval — amennyiben nem kifejezetten siirgds az élelmi-
szerek szallitasa, vagy akkor, ha a fagyasztas elkeriilendd, mert (csupan hiitéssel
frissen tartott) gyiimdlcsre, zoldségre, husra, tejtermékre stb. van sziikség a piacon
(Bér, 1989).

Hosszl idok ota a hajozas teremtett lehetdséget a tengerekkel elvalasztott tér-
ségek, késobb a kontinensek kozotti arucserére. Ez volt a letéteményese nemcsak
a vilag kolcsonos (bar elsGsorban eurdpaiak részérdl tortént) megismerésének, a
nagy foldrajzi felfedezéseknek és tértenelmi jelentségiivé valt a foldrajzi mun-
kamegosztds a vilagkereskedelem kibontakozasaban.

Lehet6vé valt a kiilonféle piacok kdzotti kapesolatok megteremtésével (foként
a 19. sz. végétdl kezdve), hogy ott termeljék meg az aruk tilnyomo részét, ahol
ahhoz a legkedvez6bbek a természeti adottsagok és mas koriilmények — azaz
egyre inkabb érvényesiiltek a komparativ elonyok (Erdési, 1995).

Korunk tengeri szallitasanak kozgazdasagi szempontl jellemzbit Bernek
(2002) a kovetkezokben latja: ,,A tengerhajozas mint kozlekedési agazat akar el-
blivoldnek is mindsiilo specialitasa abban rejlik, hogy természeténél fogva globa-
lis méret(i, hatalmas befektetést igényel, piaca gyorsan ciklusokban valtozik, a pi-
aci résztvevoi strukturalis dsszetétele egyedi és piacanak sok eltokélt versenyzdje
van, de az is torténelmi tapasztalat, hogy a legnagyobb aktorok is csak erés koc-
kazatokat vallalva maradhatnak az élvonalban” (p. 7.).

2. A tengerhajozast befolyasolé természeti viszonyok — kiilonds tekintettel
az utvonalvilasztasra

A légi kozlekedés utan elvileg a tengeri kozlekedés lehetne a globus legnagyobb
feliiletére kiterjed6 kozlekedési ag, mivel a fold haromotodét (kereken 361 millid
km?-t) a ,,vilagtenger” foglalja el. A tenger legnagyobb kiterjedését az északi szé-
lesség 15. foka és a déli szélesség 70. foka kozott éri el, ahol a felszin tobb mint
haromnegyedét viz boritja (Kuruc, 1972).

A tenger (mint kozeg) és az éghajlat/id6jaras jellemzai altal meghatarozott ter-
mészeti adottsagok mar kezdettdl fogva eldnydsen és hatranyosan is hatottak a
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tengeri hajozasra. A Japan-beltenger a szamos szigettel és ellenpartvidékkel, vé-
dett 6blokkel és nyugodt vizfeliiletekkel a ,teleptilésbarat” tajak koziil is idealis
hely, mig a baratsagtalan gronlandi partok és a dél-patagoniai, tiizfoldi partszegé-
lyek a hajozast taszitd, elonytelen valtozatra lehetnek extrém példak.

A természeti elonyok és hatranyok ugyan hol el6mozdito, hol meg gatlo ténye-
zoként hatottak a tengeri kozlekedes fejlodésre, azonban nem voltak dontéek. Va-
losziniileg a foldkozi tengerek teriiletén alakultak ki az emberiség elsé igazi ten-
gerhajozasi iskoldi, ahogyan az hihetetlen kordn megmutatkozott a foniciaiak és
a gorogok tengerészeti teljesitményeiben. Nemcsak az eurdpai, hanem a karib-
tengeri €s a malaj-polinéz lakossagu ausztralazsiai szigetek kozotti f6ldkozi ten-
gerek is bolesdi lehettek a tengerhajozasnak. Kivételektdl eltekintve azonban a
16. szazadig lényegében csak part kozeli hajozas folyt a melléktengereken. Toré-
keny hajok, primitiv felszerelés és gyenge tajékozodasi, tengerészeti ismeretek
még a romaiakat is arra kényszeritették, hogy nagy keriilutakat tegyenek, és a
Foldkozi-tengert a legkeskenyebb részén szeljék at, sot a kozlekedést a legkedve-
z6tlenebb idészakban (a téli viharok idején) felfiiggesszék. Némely népek a ten-
gereken szerzett tapasztalatok révén jutottak hatalomhoz, kimondottan ,,tengeri
népekké” lettek (mint a britek, hollandok, foniciaiak, gorogok, malajok és japa-
nok), masok szdmara viszont (esetleg a kedvezd természeti viszonyok ellenére is)
a tenger idegen maradt, nem valtak igazi hajos népekké. A tenger menti fekvés, a
tengerekhez viszonyitott kedvezd helyzet a torténelem soran gazdasagilag és po-
litikailag mindig eldnyokkel jart, és a tenger kozvetlen elérhetosége, még ma is
nagy sullyal esik latba. (A tenger nélkiili orszagok a tengerek elérhetdségének biz-
tositasa érdekében szovetséget alkotnak.) Ez kiilonosen akkor mutatkozik meg, ha
ehhez még a tengeri kozlekedés kényszer- és ,.elonyvonalaihoz” valé kedvezd
helyzet is parosul, példaul azzal, hogy fontos tengeri szorosokat feliigyelhet az
adott orszag. 4 modern nyilttengeri és foként oceanhajozas elsésorban Eurdpa
mediterran és atlanti népei technikai taldalmanyainak, leleményeinek, tetterejének
a gyiimolcse, de a tengerhajdzas-navigacios tudomany, a tengeri térképezés, a ten-
gerviz- és idéjaras-ismeret és a tokéletesitett hirkozlési technika is idekapcsolo-
dik. A kikotok szama és nagysaga kifejezi egy orszag tengeri kozlekedésének je-
lentdségét, habar a part hossza, a tengeri kereskedelem tonnatartalma és ennek
viszonya a népességszamhoz, a tengerészek 1étszama egykor pontosabb kifejezoje
lehetett a ,, maritimitdsnak” (a tenger gazdasagi fontossaganak, tengerre orientalt-
sagnak), ahogyan azt Norvégia esete mutatta a legjobban. Mas kontinensek népe-
inek hajozasi teljesitményeirdl csak szorvanyos ismereteink vannak, mint pl. He-
yerdahl vilaghir( 6ceani kisérlete altal igazolt feltevések.

A tengerek mélysége egyes parti selfek, kisebb szorosok kivételével altalaban
nem akadalya a hajozasnak. A vizmélység masodlagos jelent6ségii volt, amig a
hajok nem meriiltek mélyebbre egy-két méternél. A nagyon sekély selfeken azon-
ban mar a 19. szdzad végén is ki kellett jelolni megfelel6 vizmélységl ,,csatorna-
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kat”, itvonalakat a nagy hajok részére. Uj helyzet allt el a 15-20 méternél is
mélyebbre meriil6 driastankerek, konténerhajok megjelenésével, amelyekkel nem
lehet megkozeliteni a legtobb kikotdt. Sokszor teljesen 1) 1étesitményeket, mély
medencéket, bevezetd csatorndkat kell az 6cednjaro tartadlyhajok szamara épitent,
mint pl. Whiddy-szigeten, a dél-irorszagi Bantry-6bolben a 300 ezer tonna feletti
olajszallitok szamara (Maier—Atzkern, 1992).

A tengerek a tengerviz tulajdonsagain, mozgasain és a felettiik uralkodo ég-
hajlati, iddjarasi viszonyokon keresztiil gyakorolnak hatast a hajozdsra. Ezek a
hatasok Gsszességiikben ugyan a technika fejlédése folyaman veszitettek jelento-
ségiikbdl, azonban korunk magas miiszaki fejlettsége mellett sem allithato, hogy
a tengerek természetfoldrajzi adottsagai, tulajdonsagai teljesen figyelmen kiviil
hagyhatok lennének.

A gb6zhajozés kezdetétdl a hajok energiaforrasa mind biztonsagosabb és mind nagyobb erdkifej-
tésre képes, ezért a tengerek szamos kedvezbtlen hatasan sikeriilt fokozatosan urra lenni. A hajok
felépitése, az acél és egyéb szerkezeti anyagok mind nagyobb biztonsagot nyujtanak a hullamzassal
¢és viharokkal szemben. A helyzetmeghatarozas tokéletesedése, a biztonsagi berendezések alkalma-
zasa tovabbi biztositékokat jelentenek, az eldrejelz6 szolgalatok pedig a varatlanul fellépé veszé-
lyekre figyelmeztetik a hajosokat. Mindezek ellenére a tengerhajozas teljes biztonsagat sem lehet
elérni.

A tengerviz sotartalma kiillonosebb kozvetlen hatast a hajozasra nem gyakorol
(eltekintve attdl, hogy a fokozottabb korr6zio ellen a fedélzet és a hajotest gyakori
védofestésére van sziikség), azonban van egy fontos kozvetett hatasa: a magasabb
sotartalmu tengerviz sokkal lassabban fagy be, mint az alacsony sotartalmi. Nem
elhanyagolhat6 az sem, hogy a magas sotartalmu vizben a hajoé meriilési mélysége
valamivel kisebb.

Vilagviszonylatban nem tal nagy (és periférikus fekvésii) az a teriilet, ahol kli-
matikus okok miatt a hajézas lehetetlen, vagy csak id6szakos a tengereken. Mind-
maig akadalyozza a hajozast a tenger jege. A tengeri jég kezdetben kiil6nallo tab-
lakban keletkezik és az aramlasokkal 0szik, ez az uszadékjég. A hatalmas teriile-
teket elboritd uszadékjég tablainak 6sszefagyasabol keletkezik a jégtakaro. A jég-
takaron a homérsékletvaltozas hatasara rianasok keletkeznek. Az 6sszezarulo, tor-
16d6 jég nagy erokifejtésre képes, az Un. jégnyomds nagy hajokat is képes Ossze-
roppantani.

A jégtakaro kiterjedése a tengereken valtozo. Az arktikus tengerek nagy részét
ma még allando és vastag jégtakaro boritja. A befagyott tengereken jégtord hajok-
kal nyitnak utat a konvojokba szervezett hajoknak. A sarkvidéki uszadékjeges vi-
zekre a vékonyabb Osszefiiggd jeget is lekiizdeni képes, kiilonlegesen erds szer-
kezetii ,,jégtlir6” hajokat rendszeresitettek (Erddsi, 2013).

Az északi féltekén a téli évszakban a befagyott tenger dél felé kiterjedve aka-
dalyozza a hajozast. Kiilonosen zart 6blokben vagy zartabb beltengereken (pl.
Botteni-6bdl, Finn-6bol, Hudson-6bdl, Azovi-tenger stb.) gyakori jelenség télen a
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tenger befagydsa, és még a Fekete-tenger néhany part menti sekély oble és a
Kaszpi-tenger ¢szaki része sem mentes a jégtol. A Csendes-Ocean északi perem-
tengerei koziil a Bering- €s Ohotszki-tenger erésebben, a Japan-tenger kisebb mér-
tékben érintett a parti €s selfjég altal (Kuruc, 1972).

A hideg mérsékelt és borealis klimaju térségekben a jég hosszabb-révidebb idére akadalyozza
egyes partszakaszok forgalmat. A Szent Ldrinc-folyo torkolataban 1évé kikotdk négy honapig (dec-
embertdl aprilisig), a Hudson-6bol tobb mint félévig (november elejétdl junius kdzepéig) a hagyo-
manyos hajok szamara jarhatatlan. A Fehér-tengeren november elejét6l majus kdzepéig csak jégto-
rokkel lehetséges a hajozas. Vlagyivosztok, illetve Nahodka kikot6jét harom honapon keresztiil
(gyakran nagy erdfeszitések aran) szintén csak jégtorékkel lehet igénybe venni.

A klimavaltozassal jaro felmelegedés kovetkeztében zsugorodik az Arktisz al-
lando jégtakardja, szélesedik Szibéria és Amerika északi partja mentén a nyari
egy-harom honapban nyiltvizii, vagy uszadékjeges sav.

A masik jégtipus a viz szine f6lé csak egyotodében kiemelkedo jéghegy sza-
razfoldi eredetli. Az Atlanti-6cean térségében Gronlandon az 6ceanig tartd glecs-
cserekbdl toredeznek le oriasi tombok, amiket azutan az aramlasok délre sodor-
nak.

A jéghegyveszély az észak-atlanti hagyomanyos hajozasi utvonalon késé ta-
vasszal (aprilisban, majusban, juniusban, amikor a gronlandi gleccserek a legjob-
ban ,.borjadzanak™) a legintenzivebb, viszont a kés6é 6szi hdnapokban, valamint
januarban szinte nem létezik.

P

Az Osszeiitkozés veszélyére azonban igazan az angol Titanic 1912. aprilis 14-én é&jjel tortént kataszt-
rofaja dobbentette ra a vilagot. A luxusgdzos a ,,Kék Szalag Rend” elnyerése érdekében az Atlanti-
ocednnak jéghegyektdl nem mentes dvezetében a legrovidebb vonalon irdnyt vett Amerika felé, és
41 km/h sebességgel jéghegynek iitkdzve, a vizvonal alatti részen 90 m hosszan olyan sulyosan
megsériilt, hogy 2,5 ora alatt elsiillyedt. A hajo 1év6 2239 személybdl csak 706-ot sikeriilt megmen-
teni (Titanic sinks...).

A katasztrofak hatasara a hajozasban érdekelt allamok mar a 19/20. sz. forduldjan kdlcsondsen
megegyeztek az évszakonként valtott kettds utvonalban. Az augusztus 15. és januar 15. kozott hasz-
nalatos, un. ,,téli itvonalat” északabbra jelolték ki. A Gronland és Kanada egyes részein a gleccse-
rekbdl a tengerbe ereszkedd jéghegyeket az elsé félévben a hideg Labrador-aramlas erésen délre
sodorja. Ugyan az 1 °C-os hideg aramlas keleti oldalan halad északkeleti iranyban a 15 °C-o0s Golf-
aramlas, a legnagyobb jéghegyek elolvadasa a langyos vizben is idébe telik, nem ritkan még a 36.
szélességi fokig (az ocean keleti részén 1évo szubtropusi Azori-szigetek magassagaig) is eljutnak.
(Atlagosan a 42. szélességi fokig Gisznak le.) Ezért a januar 15. és augusztus 15. kézott az un. ,,nyari”
utvonalat joval délebbre jelolték ki. A kétféle aramlas talalkozasa tartds kodot idéz eld, amely csak
neheziti a jéghegyek kell6 iddbeni észlelését a hajokon (Hurst, 1974).

A jéghegyek folyamatos észlelésére az Uj-Funland déli partjan 1évé Cape Race-ban figyel8allo-
mas létesiilt, amelynek 1902 ota tenger alatti kabelGsszekottetése van Eurdpaval, igy elore jelezni
tudta az Angliabol induld hajoknak is jéghegyveszélyt. Az észlel6allomas azonban csak azokrol a
jéghegyekrdl tudott, amelyekrdl a hajok radidtaviron értesitették. Ma mar a hajok egymasnak is ad-
nak informaciot radiotelefonon, mitholdas interneten.
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A magasabb szélességeken a jégorszolgalat tevékenysége is fontos, mely naponként kétszer je-
lentést ad a jéghegyek helyzetérdl. (Mindezek eredményeként a Titanic katasztrofaja 6ta nem iitko-
z0tt jéghegynek hajo.)

Ujabban a jéghegyveszélyes zona északabbra huizodott, ezért kisebb a kiilonb-
ség az évszakonkénti utvonalak kozott.

A Csendes-dcean északi medencéjében jéghegyveszély nincs, mert a Bering-
szoros megakadalyozza a jéghegyek délre hatolasat, illetve nincsenek a térségben
jeget szallito gleccserek. A jéghegyveszély fennall az Antarktiszt 6vezo tengere-
ken is. (A globalis felmelegedés hatdsara ujabban 6rias jéghegyek valnak le a sza-
razfoldi jégtakarorol, de itt kereskedelmi forgalmat alig veszélyeztetnek, a kuta-
tohajok pedig jol felkésziiltek az elkeriilésiikre.)

A hajo6zast nehezitd szo jég (jégtablak, jéghegyek) a f6ldon — a féltekénként
eltérd — téli idészakban 6sszesen mintegy 80 millio km?-es teriileten volt jelen az
1960-as években, szdzadunk elején mar csak 6570 millié km?-en.

A tengerhajozas utvonalainak megvalasztasara vilagviszonylatban a jégnél
sokkal nagyobb jelentésége van a nagy energiaju aramlatoknak és szélrendsze-
reknek, mert az egész foldon szamolni kell veliik a navigatoroknak. A vitorlas kor-
szakban kényszeriilve voltak a fontos szél- és dramlasi rendszerekhez alkalmaz-
kodni. Az 6ceanhajozas fejlodésével a navigdcionak nagy hatasa lett a vonalveze-
tésre.

fgy pl. mar a 16. sz. eleje 6ta ismert, hogy az Ibériai-félszigetté] a Fokfoldig tervezett utaknal
Afrika nyugati partjainak kdvetése helyett elonydsebb, ha a Zoldfoki-szigeteknél a braziliai partok
felé veszik az utjukat erds és kitartd hatszeltél tamogatva, majd a nagyobb déli szélességekre lejutva
,,csapodnak vissza” az allandd szelek energiajat hasznositva Afrika déli csticsa felé. A gyarmatosi-
tasok koraban az Eurdpabol Amerikaba tartd hajok a délibb szélességeken, a szubtropusokon az
északi passzat segitségével mozogtak a legeredményesebben, visszafelé viszont az északabbi Gtvo-
nalon, az alland6 nyugati szeleket felhasznalva kozlekedtek. Ugyancsak hosszl tapasztalat nyoman
alakult ki az a gyakorlat, hogy az Indiai-6cean és Kina kozott a vitorlas hajok nem Szumatra és a
Malgj félsziget kozotti Malaka-szorosbeli ttvonalon (Szingapurt érintve), hanem Szumatrat délr6l
megkeriilve, a joval kedvezébb szélviszonyoknak 6rvendd un. ,,Szunda-utvonalon” (Java és Szu-
matra kozott) kozlekedtek. Az arab és indonéz hajosok pedig szolgalatukba allitottak a monszunt.

A vitorlas hajok szélérzékenységének érdekes kdvetkezménye, hogy a Szuezi-csatorna adta tit-
rovidités lehetoségével a csatorna térségére jellemz6 rendkiviil gyenge 1égmozgas kovetkeztében az
1870/1880-as években az akkor még az 6ceanokon nagy szamban forgalomban volt vitorlasok nem
tudtak élni, kénytelenek voltak tovabbra is megkeriilni Afrikat (Obenaus—Zaleski, 1979).

Az 6ceanokon kiilondsen a tropusi ciklonok (tajfun, hurrikan, mauritiusi or-
kan) mozgéasa nyoman keletkezhetnek a hajézasban zavarok, ami idéveszteségre
vagy uteltéritésre kényszeritheti a hajosokat. Még mindig gondot okoznak az 6r-
vényl6 viharokat okozo, un. trépusi ciklonok, amelyek az 6ceanok felett keletkez-
nek az északi féltekén; legerdsebbek a 6-30 f6ldrajzi szélességek kozottiek. Gya-
korisaguk igen nagy a tavasz és a nyar, illetve a nyar és az 6sz fordulgjan.

A tengerviz mozgasai koziil a sz¢1 altal keltett hullamzds elég sok gondot oko-
zott és okoz ma is a hajozasnak.
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A partok kozelében a sekély vizmélység miatt a selfeken és a partszegélyeken
gyakori a tarajos hullamzas, ami a hajok mozgasat, a ki- és berakodast zavarhatja,
ha nem 4all rendelkezésre zart medence. A kikotoket ezért a hullamzastol védeni
kell. Természetes el6nyt jelent, ha a kiko6td olyan szélvédett 6blokben 1étesiil, ahol
er6sebb hullamzas nincs. A legtdbb kikotoben a hullimok mozgasatol a hajokat
hullamtoré gatakkal védik. Vihar idején a hullamzas energiaja rendkiviil nagy,
hatasara partkdzelben a hajok kormanyozhatatlanna valhatnak, partra sodrédhat-
nak.

A gépi hajtoerd alkalmazasaval, a nautikai ismeretek és miiszerek fejlodésével,
a szirtek ma mar kevésbé veszélyeztetik a hajozast. Viszont sok esetben tovabbra
is nagyon zavardak a brandungok (hullamtorések), nevezetesen akkor, ha azokat
nagy erejil allando hullamverés valtja ki. Legismertebbek a nyugat-afrikai parto-
kon, ahol a csoénakokkal valé szallitast a nyilt tengeren horgonyzo hajok és a part
kozott nagyon megnehezitik és olykor a rakodas leallitasat teszik sziikségessé
(Sendler, 1965).

A viharok altal keltett legveszélyesebb (10—15 méter magas) hullimok a leg-
nagyobb viztomegii Csendes-dcednra jellemzdk, a legkisebbek altalaban a belten-
gereken észlelhetok. A hullimzas vihar idején nemcsak lehetetlenné teszi a hajo-
zast, de karokat is okozhat a berendezésekben. A vitorlas hajozas korszakdban a
hullamok képesek voltak a hajokat 6sszetorni.

Ha a hajo fedélzetén az arut nem kell6képpen rogzitik vagy osztjak el, erds hullamzas kovetkez-
tében a rakomany elmozdul, a hajo stabilitasat veszélyeztetve. Ez volt 1993 elején, a Keleti-tengeren
Svédorszag felé tartd oridsi lengyel komphajo katasztrofajanak is az oka. (A rakottan egyenként 40—
60 tonna sulyt kamionok odébb gurultak a viharban ingadoz6 mozgast végzd hajon.)

Ugyan a faszerkezetii vitorlas hajokhoz képest a géphajtdsu acélhajok miiszaki
szempontbdl lényegesen biztonsagosabbak, a természeti erdk hatasaval szemben
a tengerészet még a legmodernebb hajok kozlekedtetésekor sem lehet kozombos.
Az orkanerésségii szelek, illetve az altaluk keltett oridshullaimok korunkban is
nemritkan sulyos tragédiakhoz vezetnek. A viharos szelek okozta hajokatasztro-
fak kiilonosen a Bering-szorosban, a Horn-fok és a Joreménység-fok térségében
gyakoriak (Fochler-Hauke, 1976).

A globalis szélrendszerek megismerése soran szerzett ismeretek jol kamatoz-
tathatok voltak, még a géperejii hajozas kordaban is a legkedvezdbb utvonalak
megvdalasztasakor. Azaz a természeti adottsagokhoz alkalmazkodas nem csupan
biztonsagi, hanem gazdasagi szempontbdl is egyértelmiien racionalisnak bizo-
nyult. Még a gbzkorszak elején az M. Maury altal — az idébeni rendszerességgel
valtozd széliranyok figyelembevételével — kidolgozott utvonalak (pilot charts in-
novacid) alkalmazasa alaposan lerdviditette egyes interkontinentalis viszonyla-
tokban a menetidSt, megvaltoztatva azok globélis kozlekedési értékét. gy példaul
a New York—Rio de Janeiro vonalon 55-r61 22 napra, a New Y ork—Horn-fok—San
Francisco vonalon 188-r6l 136-ra sikeriilt leszoritani az eljutasi id6t (Knowles,
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2006). Ennek az ujitdsnak a segitségével Ausztralidbol Angliaba vagy New
Yorkba (a hosszabb ut ellenére) kelet felé, a Horn-fokot megkeriilve hamarabb el
lehetett jutni, mint a rovidebb Utvonalon, Afrika megkeriilésével. E modszer al-
kalmazasa egy 1000 tonnds hajora vetitve egyetlen uton 13 ezer USD megtakari-
tast eredményezett (Leighly, 1963).

Az allando szélrendszerek hatasara 1étrejovo tobb ezer kilométeres dceani tengerdramldasok me-
leg vagy hideg viztomegeikkel egyes foldrészek éghajlatara befolyassal lehetnek. (Kozismert: a
Golf-aramlat miatt Eurdpa északnyugati partvidékén, a magas szélességeken fekvé kikoték sem
fagynak be, mig a Labrador-aramlas Amerika északkeleti partvidékét hiiti és ennek kovetkeztében
a kikotok télen délebbre is befagynak, mint ahogy a foldrajzi szélességiiknél fogva indokolt lenne.)
A tengeraramlasok azonban nemcsak a klima befolyasolasaval, hanem kozvetleniil, a sodro erejiik
altal is hatnak a hajozasra: a viz mozgéasaval megegyez6 iranyu kozlekedésnél novelik a hajok se-
bességét, elleniranyban pedig csokkentik.

Az altaluk eldidézett sebességvaltozas és uthosszvaltozas 24 oran beliil akar tobb mint 100 ten-
geri mérfoldet is elérhet. Ezt azonban a hajon hagyomanyos (a tengerbe leengedett) miiszerekkel
nemigen lehetett észlelni. Igy pedig a csillagaszatilag meghatarozott pontok Iényegesen kiilsnbdztek
a hajoirany és utazasi sebesség adataibol kiszamitott helyzett6l. E furcsa helyzetnek véget vetett a
GPS alkalmazasa. A vitorlashajozast a tengeri aramlasok természetszeriileg erésebben befolyasol-
tak, mint a g6z0s és motoros hajokat. Egyrészt pozitiv mddon: a vitorlas hajok az aramlasokat ki-
hasznalva képesek voltak utjuk jelentds részét biztonsagban megtenni. A kis hajokat egy ,.halott
z6ndban” az Atlanti-6cednon a Golf-aramlastol délre 1év8 aramlaskonvergencidk teriiletén, a
Szargasszo-tengeren sodrodo bogyos moszat (,,sargassum”) akadalyozta mozgasukban.

Az aramlasokhoz régota alkalmazkodik a tengerhajozdas. A mediterran aram-
lasok kihasznalasahoz az antik és kdzépkori hajosok, kiilonosen az Efezus-beliek
éppen ugy értettek, mint a karib népek az Antillak aramlataihoz. A navigécio tor-
ténelmébdl az is ismert, hogy a 18. sz. végén a bostoni posta felpanaszolta, hogy
az Angliabol Bostonba kiildott postacsomagok szallitasi ideje 14 nappal tovabb
tart, mint az ellenkez6 iranyban. Benjamin Franklin ezért tengerészkapitanyok ki-
kérdezése utjan szerzett adatok segitségével kijeldlt egy olyan titvonalat, amelyen
a hajok haladasat kisebb mértékben befolyasolta a Golf-aramlas (Verlaque, 1975).

Az id6jarasi tényezok koziil kiilondsen a hideg tengerdramlasok felett kiala-
kulo kod veszélyezteti gyakran a hajozast, mégpedig éppen a hajokkal legintenzi-
vebben jart tengerrészeken, nemcsak a kés6 0szi és téli honapokban, hanem nya-
ron is. Igen gyakori a kod az Atlanti-6ceanon, kiilonosen Uj-Fundland térségében,
a Szent Lorinc-folyd torkolatvidékén és a Brit-szigetek térségében, ahol november
¢s aprilis kozott a kikdtok napokig megkdzelithetetlenek. A skandinav partokon
¢s a Balti-tengeren is gyakoriak a kodos napok. A szaraz éghajlatu 6vezetek ten-
gerein, a Foldkozi-tenger, a kdd csak rovidebb idészakokra, mint a kés6 Oszre és
a télre korlatozodik. Nem mentesek a kodtol azonban a tropusi tengerek sem. A
kod altal okozott rossz latasi viszonyok kdzott az 6sszetitkozések elkeriilése érde-
kében korabban a hajok allando kiirtjelzésekkel figyelmeztették egymast, jelenleg
a hajokra szerelt radarberendezések jelzik a kozelben 1évo hajot. (A kikotdket
szintén felszerelték radarberendezésekkel.)
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A tengerjaras (4rapaly) a kikotok megkozelitését befolyasolja. Egyes partsza-
kaszokon a kikotékbe csak dagaly idején lehet bejutni, ami a kik6tdkben a be- és
kihajozast szakaszossa teszi. A tengerjaras altal érintett kik6tékben, ahol apaly
idején nincs meg a sziikséges tengermélység, kénytelenek mesterséges berende-
zésekkel allandd szintmagassagot biztositani. Ezek az tin. dokk-kikoték. A nyilt
6ceanokba 6mlé folyok gyakran széles, un. tolcsértorkolatokkal folynak a ten-
gerbe. A dagaly a folyok vizét visszanyomja, felduzzasztja, ilyenkor kialakul egy
olyan vizmagassdg, ami a nagy meriilésti hajokat is képessé teszi a folyokon a
felhatolasra. (P¢ldaul az Elban 150 km, az Amazonason 800 km hosszban — a ten-
gertdl szamitva.) A vilag szamos nagy kikotdje ennek kdszonhette 1étrejottét és
szdmukra gazdasagilag elényos, hogy a tengertdl tdvolabb, a szarazfold belsejé-
ben vannak — kozel a piacokhoz (Taaffe—Gauthier, 1973).

Az endogén er6k miikkédése gyors mozgasok esetén szokdart (cunamit) okoz-
hat, lassu, epirogenetikus mozgasokkal pedig évezredek alatt tonkreteheti a kiko-
toket. (E folyamatba belejatszhat a mar régota tarto lasst felmelegedés is.)

A szarazulat siillyedése kovetkeztében eltiintek, viz ala keriiltek olyan okori hirességek, mint
Tiros, Sidon és Karthagd kikot6éi. Alexandria el6tt az dkor egyik legforgalmasabb kikotéjének mo-
16it lepte el azdta a viz. Ott allt egykor Pharosz-sziget tobb mint szaz méter magas vilagitotornya.
Csucsan Nagy Sandor aranyozott szobraval, ¢jjel lobogd faklyaja mutatta az utat. Emelked6 partok
(Finnorszagnal, a Keleti-tengernél) és a kiszaradas (a Kaszpinal) a régi kikoték szarazra keriilésével
ugyancsak uj, a tenger felé beljebb kialakitott kikotok épitését teszi sziikségessé (Wolkowitch,
1985).

Evezredes, sokiranyt tapasztalatok alapjan a tengeri hajozas kialakitotta a ter-
mészeti adottsdgok szempontjabol legalkalmasabb utvonalakat, figyelembe vette
a Fold gombfeliiletébdl adodo tavolsagesokkenést vagy novekedést, éghajlati és
id6jarasi viszonyokat, széliranyt, tengervizmélységet. A hajosok alkalmazkodo-
képessége okan a tengerhajozas itvonalainak tilnyomo része tehat sokaig olyan
természet adta vizeken alakult ki, ahol az embernek nem volt sziiksége mesterseges
beavatkozdsra a hajozas érdekében.

Az ipari tarsadalom, a globalizalodo kereskedelem a mennél rovidebb hajo-
utak kialakitasa érdekében azonban olyan térségekben is kieroszakolta kiilonleges
hajokkal, miiszaki 1étesitményekkel, eszkozokkel a hajozast, ahol az korabban le-
hetetlen volt. fgy a tengerhajozas j funkcidkat teremtett egyes térségek szaméra
¢és a kultartaj kialakulasdnak egyik fontos tényezdjévé valt.

Az Eszaki-Jeges-tengeren az els6, téli veszteglés nélkiili utat 1932-ben a
»Szibirjakov” hajo tette meg, haladt at elsének a Barrents- és Bering-tenger ko-
76tti ,, Eszakkeleti atjaron”.

A jeges-tengeri (1967-t61 mar nemzetkozi) vizi Gt, amely nuklearis meghajtasa
jégtorokkel egész évben jarhato, a nyari két-harom honapban pedig legtobb részén
jégtorok nélkiil. El6szor a nyugati szakaszan kezd6dott meg a rendszeres hajozas,
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1980-t61 viszont mar a szibériai Diksonig és Dudinkaig valt jarhatova (Erddsi,
2013).

Oroszorszag szempontjabol kiilonos jelentésége van annak, hogy a Szuezi-csa-
tornan atvezetd, Dél-Azsiat megkeriils 24 800 km-es uttal szemben a Kola-félszi-
get és Vlagyivosztok kozott a sajat partjai elétt vezetd északi hajouton az eldbbi-
nek még a felét sem jelentd, ,,minddssze” 11 250 km-t kell megtenni a hajoknak.
Szibéria asvanykincseinek értékesitését is eldsegitheti a hajout: Oroszorszag olaj-
tartalékanak 55%-a fekszik Szibériaban. Masodsorban a vildgkereskedelem szem-
pontjabol lehet vonzo ez a hajoutvonal, konkrétan Nyugat-Eurdpa és Tavol-Kelet
kozotti tdmeges aruforgalom szallitasi hosszanak csokkentése érdekében. Alter-
nativat képezhet Europa és az USA, valamint Kanada csendes-o6ceani partja ko-
zotti szallitasokhoz. Példaul Nyugat-Europdbdl az északi hajouton, majd a Be-
ring-szoroson keresztiil Alaszkaba a tengeri ut csupdn két hétig tart, mig a Pa-
nama-csatornan dtvezeton egy honapig. Orosz hajozasi vallalatok ezért e viszony-
latban mar kisérletképpen megkezdték konténerszallitd hajok kozlekedtetését.
Kérdés, hogy a jovoben e nagy lehetdséggel mennyire tudnak majd élni.

Kanada és Alaszka sarkvidéki partjai mellett az Atlanti-oceanbdl a Csendes-
oceanba atvezetd ,, Eszaknyugati dtjaron” elészér Amundsen tudott végigver-
g6dni motoros jachtjaval 1903—1906 kozott, de haromszor kellett a jég kdzott te-
lelnie.

Legkdzelebb csak 1942-ben sikeriilt keleti iranybol végighaladni az atjarén a kanadai csendor-
ség hajojanak, de két évre volt sziiksége. Majd 1944-ben 86 nap alatt sikeriilt ugyanennek a hajonak
eljutnia Halifaxb6l Vancouverbe. 1954-ben a kanadai ,,.Labrador” jégtér6 ment végig rajta. Egy
amerikai atom-tengeralattjaro mar hat nap alatt jutott el az USA keleti partvidéki Portsmouth kiko-
t6jébdl Gronland és a Balfin-fold kozotti Davis-szoroson 4t a Lancaster-tengerszorosba, majd onnét
Melvill-be és a Mac Clure-szorosokon keresztiil a Beaufort-tengerig a jég alatt. Az amerikai
,Nautilus” atom-tengeralattjard érte el elsé izben az Eszaki-sarkot 1958-ban a jégtakard alatt
(Rimmer, 1985).

Amikor Alaszka északi partjan felfedezték az értékes olajkészleteket, 1969—
1970 kozott tartalyhajokkal kiséreltek meg kozlekedni a kanadai arktikus sziget-
vilag nyaron is erdsen jeges tengeri csatorndin, hogy révidebb titon juthasson el
az olaj a finomitokba, Igy 1969-ben az USA ,,Manhattan” nevii tankerének sike-
riilt athaladni az Eszaknyugati 4tjaron. Azonban a 70-80. szélességi kortol északra
fekvo térség hajozas szempontjabol gyakorlatilag érintetlen teriilet maradt, nem
folyt rajta rendszeres hajozds (Bird, 1971).

Szézadunk elején viszont a Csendes-0cedn fel6l Alaszka északi partjahoz rend-
szeresen kozlekednek az ottani nagyszabasu olajbanyaszatot és lakotelepeket el-
lato teherhajok. Ezen tilmenden a nyari honapokban egyre tobb hajo kel at a két
ocean kozotti atjaron, foként kelet—nyugati irdnyban.

A természetieken kiviil gazdasagi tényezok is befolyasoljak a tengeri utvonalak
kialakulasat. Egyrészt a legnagyobb hasznot hozo Gtvonalra térekvés, masrészt a
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foldi méretli aruaramlas iranyvektorai révén. Ezért a hajok rendszeres kozlekedé-
sének tengeri Utjai nagyon kiilonb6z6 vezetésiiek és strliségliek. A technikai és
kulturalis fejlodés, valamint a kereskedelmi kapcsolatok intenzitasa szerint a tor-
ténelem folyaman a befolyasold tényezOok nagy valtozdsokon mentek keresztiil.

A transzatlanti és az ehhez képest egészen alarendelt mas kontinenskozi vi-
szonylatokban megindult tengeri kdzlekedés politikai és tarsadalmi jelent6ségé-
hez képest kezdetben még masodlagos volt a gazdasagi haszna. Ezzel szemben
Azsia gazdasagilag legvonzobb déli és keleti pontjainak elérését nagyon megne-
hezitette Afrika megkeriilésének kényszere, valamint a (brit banyakra alapozott)
flitdszénellatas rendkiviili koltségessége. Ezért az 1860/70-es évektdl a transzoce-
ani haj6zas miiszaki alapjaiban és a szallitds méreteiben, logisztikai intézményei-
ben végbemend latvanyos fejlodés mellett megkezdddott a nagyon hosszi 6cean-
kozi vizi utvonalak radikalis lerdviditése a foldnyakakat atvagd csatornak épité-
sével. (Részletes ismertetésiik az V. fejezetben.)

3. Atengerhajozas kornyezeti artalmai és az elleniik folytatott
védekezés maddjai

A természeti kornyezet €s a tengerhajozas kozotti kdlcsonhatas ,,visszacsatold
agaban” a hajozas kornyezeti artalmai jelennek meg.

Régi — am kozhelyes — megallapitas, hogy valamennyi kdzlekedési mod koziil
a vizi kozlekedés jar a kdrnyezet legkisebb mértékii terhelésével. Valo igaz, hogy
a vasuti és kozuti kozlekedéssel szemben a globalis tengerhaj6zas feltételei kozott
nem szerepel a mesterséges palyaépitéssel ohatatlanul bekdvetkezé sokféle be-
avatkozas a felszinbe, a vizekbe, talajba és élovilaga. (Erds, am lokalis léptéki
kivétel a hajozocsatornak létesitése.)

Meérési adatok tomkelege valoban azt bizonyitja, hogy az egységnyi témegii
szallitmanyra, illetve szallitasi teljesitményre (tonnakm) vetitett motoremisszio
(kipufogogaz)  kevesebb mint a szarazfoldi jarmiivek altal kibocsatott
(UNFCCC..., 2004).

Nem szabad azonban megfeledkezni arrdl, hogy az emisszio teljes tomegét te-
kintve a vilag tobb tizezer kereskedelmi és hadihajoja félelmetes mennyiségii
szennyezOanyag-kibocsatassal rontja a levegd és a viz mindségét egyarant. Oly-
annyira, hogy a karosanyag-kibocsatas abszolut mennyiségben a mara oriasira nott
globalis tengerhajozas megeldzi a szarazfoldi és legi kozlekedést. Csupan a nem-
zetkdzi hajozas karbonkibocsatasa 2012-ben 796 milli6 tonna volt, azaz a vilag
teljes szén-dioxid-kibocsatasanak a 2,2%-a (International Convention... 2017).

A forgalom novekedése (nem linedrisan, hanem valamilyen hatvany szerint)
egyiitt jar a fosszilis lizemanyag-fogyasztas emelkedésével. A kereskedelmi hajok
tobbsége mar jo ideje nem dizelolajat, hanem a nyersolaj-desztillacio vége felé
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keletkez6 nehézolajat hasznal (Summary... 2002). Ennek az olcsé, magas viszko-
zitasu lizemanyagnak a teremnagysagu hajomotorokban végbemend elégése utan
keletkez6é kibocsatas élolényekre kozvetleniil veszélyes (potencialisan rakkeltd)
Osszetevoket (kén-oxidokat, nitrogén-oxidokat) és iiveghdzhatasu gazokat (elso-
sorban szén-dioxidot) tartalmaz. Ez a 1égnemi kibocsatés a kdrnyezet lasst elsa-
vasodasan kiviil (a hajokbol kikertiild kiilonféle szennyvizekkel egylitt) eldsegiti a
tengerfenéki iszap eutrofigjat is (Eyring et al. 2005).

Az emisszio érdemi csokkentésének redlis modja az lehetne, ha atdllnanak a
hajok a nem szénhidrogén alapui iizemanyagok (nuklearis energia, izemanyagcel-
las hidrogén) hasznalatara. Mivel e megoldasnak alig van esélye belathato idén
beliil, ezért a szénhidrogénféleségek koziil beliil kell megtalalnia az innovatorok-
nak az elfogadhatobb megoldast. Mar az is javitana a helyzeten, ha a kevesebb
mérgezd anyagot tartalmazo (dm magasabb aron kaphato) hagyomanyos {izem-
anyagra hagyatkoznanak a hajosok (Endresen et al. 2007).

E valtoztatasra az IMO (Nemzetkozi Tengerhajozasi Szervezet) eldirasa kész-
teti az érintetteket. E szerint 2020-ig a hajok iizemanyaganak kénvegyiilet tartal-
mat 5%-rol 0,5%-ra csokkenteni, tovabba az 5000 grt-nél nagyobb hajok szén-
dioxid tartalmat monitorozni kell (International Convention... 2017). A hajok e
kovetelménynek oly modon is eleget tehetnek, hogy a nehézolaj karosanyag-tar-
talmat sajat specialis sziiroberendezésiikkel minimalizaljak.

Létezik mar olyan nagy hatékonysagu kipufogogdz-tisztito technologia, mely képes kisziirni a
kén-dioxidot (SO2). A DFDS hajozasi tarsasig 2009-ben az egyik (Ficaria Seaways nevil) hajojaba
kisérletképpen beépitett (retrofit onboard) berendezés bevaltotta a hozza flizott reményeket, képes
volt az SO2-kibocsatasi szintet 0,1% ala szoritani (19 ppm ala vinni).

A kornyezetkimélésre béven kinalkozik lehet6ség a kikotoi adottsagok, illetve
a forgalomszervezés kihasznalasaban. Mint pl. a kik6t6ben tartdzkodas idejének
a lehetd legrovidebbre leszoritasa, a rakodas alatt pedig a folyamatosan karos
anyagot ,,p6fékel6” hajomotor ledllitasa és a helyi elektromos haldzatra csatlako-
zassal az aramellatas biztositasa. (A hajon beliil alkatrészek mozgatasahoz, hiités-
hez/fiitéshez, konyhaiizemeltetéshez, vilagitashoz sziikséges energiarol sok eset-
ben még rovid idore sem mondhat le a hajoilizemeltetés.) A tengeri kompok kore-
ben mar nagyon elterjedt a kikotés utan haldzati aramra csatlakozas, amit kiillono-
sen indokol, hogy tartdzkodasi idejiik elérheti a hat 6rat (Corbett, 2004). Ez az
eljaras akkor igényel tobb raforditast, ha nem kompatibilisek az aramrendszerek.
(igy pl. Hoak von Holland kikétd villamos halézata 60 Hz-es, viszont a hajoké
altalaban 50 Hz-es.) Els6ként a Stena Line tarsasag vallalta a tisztabb energiahasz-
nalat érdekében a megfeleld transzformatorok beépitését tobb hajojaba
(Winebrake et al. 2007).

A hajok menetsebességének csokkentésével mérsékelheté az egységnyi Ut-
hosszra (pl. 100 km-re) jut6 izemanyag-fogyasztas, ami hasznos lehet az tizemel-
tetének (ha nincs jelentésége a menetid6 hosszanak) és egyben jotékony hatassal
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van az emissziora is (Fagerholt, 2015). E megoldés kiilondsen indokolt a siirtin
lakott partok kozotti szorosokban. (Példaul a Dan-szigetek kozottiekben, de még
inkabb a Dania és Svédorszag kozottiekben, tovabba a Boszporuszban.)

Mindezek az intézkedések azonban csak mérséklik, de nem sziintetik meg a ten-
gerhajozas riaszto mérteket oltétt NOyx-, SOx-, és COz-kibocsdatdsat. (Egyes méré-
sek szerint a vilag 15 legnagyobb hajoja annyi nitrogén-dioxiddal rontja a levegét,
mint egy kozepes eurdpai orszag teljes személyautd allomanya — Asariotis—
Benamara, 2012).

A globalis felmelegedés dramai mértékiivé valasanak a lehetdsége miatt erds
nyomas nehezedik a hajozasra, hogy tegyen meg mindent a CO> csdkkentésére. A
kikotok a nemzetkozi szallitas soran az ellatdsi lancban végbemend folyamatok
hatasara a part menti és alacsony fekvésiik miatt kiilondsen sériilékenyek a klima-
valtozaskor (Reducing emissions from...).

Az 1d0 slirget a cselekvésre. Ezért érthetd, hogy legujabban a cseppfolyos gaz
(LNG) tizemanyagra attérés irant a tengerhaj6zasi szektor részérol élénk az érdek-
16dés — az igen jelentéktelen emisszioja miatt. Eurépaban az elsé LNG hajtast
(kisebb tavolsagl jaratokra tervezett) hajo egy 7200 dwt nagysagu (,,Greenland”
nevil) cementszallitd volt, melyet a holland Ferus Smit épitett holland tulajdono-
soknak 2012-ben. 2019-ben tucatnyi LNG hajtasu hajo kozlekedett (kozottik a
vilag legnagyobb, német gyartmanyu luxus Udiil6hajoja); csak azért nem tobb,
mert a mar létezé hagyomanyos hajokon az atallitds miszakilag rendkiviil bonyo-
lult és koltséges (foként az LNG tarolés kiilonleges technikai és biztonsagi eldira-
sai miatt), ezért inkdbb csak uj hajokra alkalmazzik.

A Fold legkiilonbozébb részein — kiilondsen az északi féltekén — a tengerben
mar régota sokféle hulladék elhelyezésére szolgald lerako telepeket hoztak létre.
E hulladékoknak kb. 90%-at folyokbol, kikdtokbol kotrogépekkel kiemelt anyag
képezi. Felel6tlen vallalatok a nyilt tengerben siillyesztenek el szennyviziszapot
¢s ipari hulladékot is. Az elsiillyedt nuklearis meghajtast tengeralattjarok, vala-
mint Oroszorszag csendes-Oceani partjanal, tovabba a Barents- és a Kara-tengerbe
elsiillyesztett nukledris hulladékok a legveszélyesebbek, aktivizalddasuk belatha-
tatlan kovetkezményekkel jarhatna.

Nemzetk6zi egyezmény szabalyozza, hogy az egyes anyagok melyik veszé-
lyességi kategoriaba tartoznak és milyen banasmodot igényelnek.

— A feketelistan” szerepld legveszélyesebb anyagok, amelyeket semmilyen
korilmények kdzott nem szabad a tengerbe iiriteni, a szerves halogénve-
gyliletek, a higany, a kadmium, nem elboml6é miianyagok, a kdolaj, magas
sugarzasi szintli radioaktiv hulladékok, tovabba a biologiai és vegyi fegy-
vereket képez6 anyagok.
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— A masodik kategoridba azok az anyagok tartoznak, amelyek kevésbé ve-
szélyesek, de még igy is kiilonleges engedéllyel iirithetok a tengerbe. (Pél-
daul az alacsony sugarzasi szintii radioaktiv hulladékok — tjabban még eze-
ket sem szabad a tengerbe engedni.)

— A tobbi anyagot altalanos engedély birtokaban lehet a tengerbe iiriteni (Eu-
ropean Commission, 2006).

A hajo6zés sorédn a tenger él6vilagaban keletkez6 kornyezeti karok legfébb koz-

vetlen forrasava az olajszallito tartalyhajok valtak (1. tablazat).

A nagy tartalyhajok havariaja (zatonyra futdsa, partnak, masik hajonak iitko-
zése, megfeneklés, 1€k) akar tobb tizezer tonna olaj kiomlése katasztrofalis méretii
vizszennyezddéssel és a tengerlakd ¢€l6lények teljes, vagy részleges kipusztulasa-
val jar akar regionalis 1éptékben is (a harito ellenintézkedések ellenére).

1. tablazat
A tengerhajozasi szektor altal eldidézett szennyezddések tipusai

Epizodikus (idonként) kornyezetkarosito Gyakori kornyezetkarositd események
események

Hajok altal eléidézettek

Olajkiomlés tartalyhajok meghibasodasa, za- | A hajo- és segédmotorok levegészennyezése
tonyra futasa és Osszelitkozése miatt

Olajos szennyezés A hajotestfestés soran felszabadulo levegé- és
vizszennyezd anyagok

Fekaliat és mas szerves anyagot (pl. maradék | Invaziv (kdrnyezetidegen) fajok behozatala a
ételeket) tartalmazd szennyviz tengerbe enge- | hajotestre ratapadva és a ballasztvizben
dése

Hajoszemélyzet sztrajkja miatt hosszira ndve- | Viz alatti zaj, mely karos az él61ényekre (pl. a
kedett a kikdtoben tartozkodasi id6 halakra)

Kikotok altal eldidézettek

Tengerfenék kotrasa/mélyitése, a kiemelt, ve- | Esdviz altal a fedélzetrdl a tengerbe mosott
sz€lyes mértékben szennyezett iszap lerakdsa a | szennyez6dés
nyilt tengeren

Kikot6 horizontalis bovitése soran torténd épi- | A kikotdben tartozkodas alatt a parti segédmo-
tési munkalatok vizben és szarazfoldon torok miikddése altal okozott 1égszennyezés

Hajoépités-, szétbontas A rakomanyok hajok és rakpart kozotti, vala-
mint tarold helyek kozotti, illetve kikdtobe
hinterland feldl és a hinterland felé mozga-
tasa/szallitasa kozben keletkezd 1ég- és talaj-
szennyez6 emissziok

Forras: The impact of globalisation on international maritime transport activity: Past trends and
future perspectives, 2014.
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A tengerbe keriild olaj nagyjabdl évi egymillid tonnéra tehetd, némely tenger-
részeken egy négyzetkilométeren 500 liter is talalhatd. Az olaj a taplalkozasi lan-
con at az emberig is eljut.

Nemcsak a hajok tartdlyainak megsériilése vagy az elsiillyedéskor vizbe keriild
olaj okozhat kornyezeti katasztrofat, hanem a hajok kigyulladasa is.

1970 méjuséaban a norvég lobogdju Polycommander nevii tanker (50 380 dwt) a spanyol parto-
kon, Vigo kdzelében zatonyra futott és kigyulladt. A rakomany egyharmada a langok martaléka lett.
A tiiz olyan hét termelt, hogy valdsagos ,,tiizes sz€lvészt”, hurrikan erésségii szelet keltett a hajo
kozvetlen kozelében. A szél nagy mennyiségi olajat ragadott magaval, a magasba emelte, majd
finom olajkdddé porlasztotta. Az olajkdd néhany nap millva fekete es6 alakjaban lecsapodott Panjon
¢és Bayona kozségekre, azok mezdgazdasagi teriileteire, 1étesitményeire. A hazak, kertek, termények
karosodasa driasi volt, az olajos fii sok legeld szarvasmarhat pusztitott el (Polycommander... 2010).

Ujabban a vegyszerszallité és cseppfolyés gazt szallité hajék is szaporitjak a
kornyezeti gondok szamat. Az utobbiak iizemeltetése minden vonatkozdsban
rendkiviil kritikus és veszélyes. Osszeiitkdzés esetén ugyanis, ha valamelyik tar-
taly rést kap, akkor a kornyezo tenger el6szor megfagy, a gaz elparolgasa pedig
halalos kodot képez.

A hajok szamanak novekedésében is érzékelhetd a korunkbeli tengeri kozle-
kedés vonalainak ,,0sszektegelddése”, siirisodése a mind nagyobb egységek al-
kalmazasaval jelent6s problémakat okoz. Becslések szerint évente mintegy 1500
hajoébaleset torténik a tengereken. Egyediil 1966—1977 kézott 198 tanker ment tel-
jesen tonkre. A tengerhajozas a tobbi kozlekedési alagazathoz képest ugyan nem
tartozik a balesetveszélyesebbek kozé, mégis figyelmeztetd jelek utalnak arra,
hogy a tartalyhajok nemcsak kérnyezetpusztitok, de tizemeltetésiik sok személyi
balesettel (1968-1980 kozott 1593 ember halalaval) is jart (Oil Tanker
Disasters...).

Annak érdekében, hogy minél kevesebb olaj keriiljon a tengerbe, az utobbi év-
tizedekben tobb megel6z0 rendszabalyt, miiszaki eldirast 1éptettek életbe. Az
IMO ajanlasokat dolgozott ki a tengerhajozas altali kornyezetterhelés csokkentése
érdekében. Tobbek kozott arra akarja rabirni a hajos nemzeteket, hogy vonjak ki
a tizenot évnél idosebb, mar nem eléggé megbizhat6 konstrukcioju tankhajokat a
forgalombol. Ezt a gérogok ellenezték, mert hajoik, néhany kivételével, ebbe a
kategoriaba tartoznak.

A kormanyok kozotti Tengeri Konzultacios Szervezet (IMCO) a tengeri koz-
lekedés biztonsaga érdekében kiilonféle intézkedések kidolgozasan faradozik. Az
olyan tengereken, ahol kiiléndsen intenziv a hajoforgalom, mint pl. a Doveri-Szo-
rosban, mar egymastol elvalasztott vizi utakat jeloltek ki a kétiranyl, egymassal
szembeni forgalom szdmara. (Valamennyi eurdpai hajotitkozés fele a Dover és az
Elba-torkolat kozotti vizeken torténik — IMO Working Group... 2006). A kornye-
zetvédelem érdekében francia—olasz megegyezéssel elzartak a Korzika és Szardi-
nia kdzotti Bonifacidi-szorost a tankhajoforgalom eldl. (A szoroson évente dtezer
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teherhajé haladt 4t.) Kornyezetvédelmi szempontbol a Foldkozi-tenger tagabb tér-
ségében Trieszt a legbiztonsagosabb olajkikdtd, ahol évente kozel félszaz tankha-
jot kezelnek 30—40 milli6 tonna rakomannyal.

A forgalmat tobb szempontbo6l szabalyozo eldirasokon kiviil a tengeri kornye-
zeti katasztrofak kivédésére tobb miiszaki, technologiai, hajoiizemeltetési mod-
szert dolgoztak ki (International Maritime... 2007).

Az egyik korai, 1960 o6ta alkalmazott kdrnyezetkiméld modszer, hogy nem mossak ki minden
szallitas utan a tartalyhajokat, hanem ,,rarakodnak” a hajo fenékiiledékre és csak ritkabban végzik
el a fenékszennyez6dés eltavolitasat az erre szolgald helyen (Globtik Tokyo Crude Oil Tanker). — A
»Torrey Canyon” tartalyhajé zatonyra futisa (Anglia nyugati partjanal) 1967-ben megmutatta, hogy
milyen pusztito lehet a nagyméreti olajkiomlés. Ez az esemény valosaggal sokkolta a kdrnyezet-
ovokat, és bebizonyitotta, hogy a tengeri kdrnyezetszennyezést csak nemzetkdzi 6sszefogassal lehet
lekiizdeni (The Torrey Canyon... 1967). A nemzetkdzi szervezetek munkajanak eredményeként a
tankerek épitésekor mar az 1990-es évek 6ta eldirdas a dupla fal. Mar nem épiilhet 70 000 dwt-s vagy
annal nagyobb hajo anélkiil, hogy ne lenne az olajtdl elvalasztott ballasztviztartalya. A rakomany
kirakéasa utan tehat nem szivattytiznak ballasztként tengervizet az olajtartalyokba, igy az olajkikoto-
ben a tanker olajjal feltdltése el6tt elmarad az olajos tengerviz eltavolitdsa. Ezenkivill egyezmény
limitalja az egyes olajtartaly tipusok méreteit is (Williams, 1982).

A sokoldalu intézkedések eredményeként a tengerek hajozas dltali szennye-
zése az 1970-es évektil csokkend iranyzatu. Amig 1979-ben hajokatasztrofak ko-
vetkeztében 2,3 millié tonna kdolaj 6mlott a tengerbe, 1988-ban mar csak 800
ezer tonna, illetve az 1974-1979 koz6tti idészak évenként atlag 26 olajkiomléssel
szemben az 1980-1987 kozotti idészakban mind6ssze 7 olajomlés jutott egy esz-
tendore. Egy masik adat szerint a hajokrol ered6 kornyezetszennyez6dés mértéke
az 1980-as években 60%-kal csokkent.

Persze a katasztrofak tovabbra sem elkeriilhetetlenek. Erre figyelmeztet az Exxon Valdes tar-
talyhajo zatonyra futasa Alaszka partjainal 1989-ben (Schouweiler, 1994). A személyszallitd komp-
kozlekedésben pedig szinte minden 6t6dik évben adodik felborulas, elsiillyedéssel jard, tobb szaz
ember halalat okozo tomegkatasztrofa (1987-ben a ,,Herald of Free Enterprise” Zeebriigge elott
[YYardley, 2014], 1994-ben az Estonia a Finn-6bdlben siillyedt el).

Attételesen a forgalombdl kivont hajok szétbontdsa sem nélkiilozi a kedvez6t-
len hatasokat, mivel tGlnyomoan olyan orszagokban végzik el a miiveleteket, ahol

— gyakorlatilag nem miikodik a kdrnyezetvédelem

— ahol rengeteg mianyag alkatrész halmozodik fel, mert megoldatlan az uj-

rahasznositasuk (a fémanyagokra vannak vevék Kindban, Indiaban, Japan-
ban és Eurdpaban is).

A kornyezetvédelmi intézkedések tobbé-kevésbé novelik a tengeri szallitas
koltségét (magat az lizemanyagkoltséget 50%-kal), amit a szolgaltatok ohatatlanul
atharitanak a fogyasztokra, féként a fejlodd orszagokban.

Ahhoz képest, hogy az ENSZ mar 1992-ben kozzétette a fenntarthato fejlodés
koncepciojat, a ,,z6ld kikotok ~-kel szembeni kérnyezeti elvarasok megfogalmaza-
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sdra csak szazadunkban keriil sor (Lam—Notteboom, 2014). Miutan a kikotok fej-
lesztésérol az érdekeltek nem mondhatnak le, a fenntarthatosag érdekében minden
technikai eszkozt ugy kell megtervezni és miikodtetni, hogy a leheté legkevesebb
kérnyezetkarositassal jarjon. Kiemelkedden fontos a kdvetelményekben a tarsa-
dalmi és egyéni feleldsség, valamint az orszagos szintll mellett a koriiltekintd, a
kiilonleges adottsagokkal szamolé helyi kérnyezeti szabdlyozds is.

Europaban és Amerikaban néhany nem csomoponti kikoté mar alkalmazza a
zoldkikoto stratégiat. Menet kozben kidertilt, hogy még a nagyjabol egy fejlettségi
kategoridba (fejlett orszagok kozé) tartozok esetében is 1ényeges kiillonbségek
adodnak az idea megvalositasaban (részben a lég- és vizszennyezd anyagok kii-
16nb6z6sége, részben a rakodas modja és a karos kibocsatas elleni védelem — ter-
mészeti adottsagok altal is befolyasolt — lehetdségeiben, illetve a modjaiban),
ezért teljesen életszeriitlen lenne a fejlett orszagokban szamon kért kovetelmény-
rendszer ,,atiiltetése” a fejlodokre. Kiillonds figyelmet igényel Kina, ahol ma a
viladg legnagyobb kiko6téi mitkddnek és ahol a legutdbbi idokig méasodlagosként
kezelték a kornyezeti/fenntarthatosagi szempontokat a gazdasagival szemben
(Bergqgvist-Monios, 2018).

E témakor tanulsdgaival kapcsolatban nehéz harmonizalni azt a paradoxont,
hogy

— mikdzben a tengerhajézas mind nagyobb mértékben a globalizalodott gaz-

dasag ¢s a nemzetkdzi/vilagkereskedelmi rendszer gerince,

— ugyanakkor a hajok iizemelésiikkel nagy mennyiségii €s veszélyes liveg-

hazhatdsu gazok és egyéb természetellenes karos anyagok kibocsatoi, a ten-
gerviz szennyez6i — a kikotoi tevékenységekkel (kivaltképpen a rakodassal)

egyiitt.

4. A tengerhajozasban a 20. sz. masodik felétél bevezetett, a globalizaciot
elésegité miiszaki, szervezeti és forgalomszervezési innovaciék

Bar a tengerhajézasi szektor miiszaki fejlédése (mind a hajok, mind a kikotok te-
kintetében) a 19. sz. kezdetétdl szinte folyamatos volt és nagy eredményeket ért
el, ehhez képest ugrasszerii, az egész ,,iparagat” megujité rendkiviil gyors folya-
matok jatszodtak le az 1950/1960-as évektdl, melyek oly mértékii atalakulassal
jartak, hogy jogosan beszélhetlink a tengerhajozas forradalmarol, mely korunk-
ban teljesedik ki igazan (Bernhofen et al. 2013).

E forradalom legfontosabb eredményei tobb teriileten is megnyilvanultak.

Miiszaki teren a fejlédés inicialdja a hajopark tovabbi szakosodasa, uj lizem-
anyagok (LNG) és meghajtasi modok (turbina) alkalmazasa, folyamatos méret- és
kapacitasnovekedés, GPS-re alapozott navigacio és automata lizemmod lett.
(Részleteket 1asd a hajokrol szol6 fejezetben.) A miiszaki fejlédés masik teriilete
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a rakomanykezelés a szertedgaz6 innovacioval. Nevezetesen az arurakodds, aru-
kezelés termelékenységét megsokszorozo, rakott és iires kozuti jarmiiveket tome-
gesen szallitd ROR0 hajok, valamint a darabarut acélszekrényekben szallitdé kon-
ténerhajok gyartasa és lizembe allitasa, a kikotokben (1jabban mar automatikus
iizemmoddban miikodo) hatalmas rakomdanymozgato, -emeld berendezések mii-
kodtetése, onallo konténertermindlok létesitése (Ritter, 1981).

Uj szervezeti formdk jottek 1étre mind a kikotégazdasagban, mind magat a ten-
geri szallitast végzd hajozési szolgaltatok korében. A kemény verseny a tenger-
hajozasi tarsasagokat fazidkra, szovetségek létrehozdsdra kényszeritette, ahogyan
az aktualis méretgazdasag (economies of scale) a kikdtokben is kikovetelte a mul-
tinacionalis tarsasagok kialakulasat, melyek (egyenként) szamos kikotd tizemel-
tetését végzik hosszutavu szerzddések alapjan. Sok esetben a tengerhajozasi tar-
sasagok ¢és a kikotok érdekeinek egyeztetésével, tokeintegracioval, sajatos regio-
nalis alakzatok jottek 1étre a hatékonysag novelésének szandékaval.

Forgalomszervezésben az infokommunikaciés technoldgiakra alapozott, id6-
¢és koltségmegtakaritasra orientalt (végsé soron a tengeri aruszallitas fajlagos
tonnakm teljesitményét 1ényegesen csokkentd) ,, hub and spokes” szallitasi mod-
szerek bevezetése, amivel egyiitt jart a csomoponti kikdtok élvonalba keriilése a
hajorol hajora atrakds (transshipment) szinhelyeként, tovabba az iitemezett szalli-
tas (just in time) bevezetése szamos viszonylatban (Mariotti, 2015).

Az arulogisztika megujulasdhoz a szabalyozas reformja is hozzajarult
(Vahrenkamp, 2012). Az elterjedt vertikalis integracid kapcsolddik a posztfordista
paradigmahoz, mely szabvanyositott termékek tomegtermelése utdn most mar a
piacorientalt termelés elotérbe helyezését tiamogatja rugalmas szakosodassal.

Valamennyi mozzanat, beleértve természetesen az 01j funkcioji hajokkal vég-
zett szolgaltatasokat és a nemzeti munkaerépiaccal valo kdlcsonhatasokat minden
téren rendkiviil er6s (a globalizacid elérehaladtaval 6sszhangban megnyilvanulo)
koncentraciohoz vezetett.

4.1. A tengeri druszdllitdst gyokeresen dtalakito, uj korszakot nyito
konténerizacio

A darabaruk kisebb (gurithaté daruval emelhetd) konténerekben szallitasa az eu-
ropai és észak-amerikai vasutakon szolid méretekben mar az 1930-1940-¢s évek-
tol folyt. 4 konténerizacio azonban igazabol akkor kezdett vilagjelenségge valni,
amikor a tengerhajozasban is elterjedt.

Az 1960-as évekig hagyomdanyos darabaru-szallitas folyt nagyon kiilonb6zo
raktérkapacitasi hajokkal. A végteleniil kiilonbozé méretii, sulyt, anyagdssze-
tétell, valamint -érzékenységti darabaruk rakodasa és kezelése viszont egyedi ba-
nasmodot (,,fogasokat”, céleszkdzoket, rakodasi alkalmatossagokat) igényelt.
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Sokféle rakodoeszkozre, iddigényes miiveletekre, nagy munkaerd-raforditasra
volt sziikség (Tiner, 1981).

Az egységrakomanyok konténeres szallitasara késztetd tényezok koziil kieme-
1ésre érdemes az drulogisztikaban megjelend erds torekvés arra, hogy a fogyasztoi
tarsadalom igénye és a globalis munkamegosztés altal keltett arutomeg kezelése,
a rakodasi tevékenység radikalisan egyszeriisodjon €s ezaltal lényegesen termé-
kenyebbé valjon.

A Kkonténerhajozas kialakulasa és fejlédése gyokeres valtozast hozott a
tengeri szallitasban.

A konténerhajozas Gtlete egy amerikai szallitmanyozo6tol, Malcolm McLean-t6] szarmazik, aki
mar az 1930-as években azon volt, hogy a teherautok, valamint a hajok be- és kirakdsat meggyor-
sitsa. Eleinte csupan arra torekedett, hogy a kétszeri rakodas helyett egybdl a rakott teherautok ke-
riiljenek a hajok fedélzetére. Tovabbi egyszeriisitéssel mar csak a teherautdk platdjan levé (aruval
teli) nagyméretii ladakat emeltette fel darukkal a hajora.

Az 1950-es évekre kidolgozta az egységes méretii/szerkezetli konténerek, a kikotébe szallitas-
hoz az egységes teljesitoképességii/méretii tehergépjarmiivek, a konténerek atemeléséhez a kik6tok-
ben alkalmazott daruk szabvdnyrendszerét. Barmennyire is id6- és koltséghatékonynak igérkezett e
rendszer, nehezen talélt a bevezetéséhez tékebefektetdt. Ezért arra kényszeriilt, hogy 1955-ben el-
adja egy viszonylag nagy szallitmanyozé cégbeli részét (25 millio6 USD) és ebbdl 1étrehozza az
,Atlantic Steamship” nevii vallalatat, beszerezve négy kisebb tartalyhajot, melyeken a konténerek
elhelyezéséhez sziikséges atépitéseket elvégezték.

Az egyik atépitett hajo (,,Ideal X*’) 58 rakott konténerrel az elsé tengeri utat az
egyesiilt allamokbeli Newark-bol Houstonba tette meg 1956. aprilis 26-an
(Markus, 1996).

Mar az els6 konténerszallitd hajokhoz rendszeresitett daruk hasznalataval fe-
leslegessé valt a kézi rakodds. Ennek eredményeként egy hajo tobb napig (esetleg
egy hétig) tartd rakodasa helyett a konténeratemelési miivelet minddssze néhany
orat vett igénybe és a hajo kikotoben tartdzkodéasa a korabbi atlagosan 15 ezer
USD-vel szemben minddssze 1600 dollarba kertilt a szallitonak. A kozel 90%-0s
koltségmegtakaritasbol ered6 haszon hire elterjedt {izleti kdrokben, igy mar tob-
ben vonzonak talaltdk az uj iizleti lehetdséget. Kozben a feltalalé vallalkozo nem-
csak tovabb bdovitette hajoi kapacitasat, hanem a mélységi hajotirt cellak beépité-
sével tagolta, ami lehetové tette, hogy egymas folé rakva tobb szintet alkossanak
az er6s acéllemezekbdl késziilt konténerekbdl (Duhigg et al. 2020). A hajotér gaz-
dasagos kihasznaltsdga tobb tengerhajozasi vallalat szamara is elég meggy6zo
volt ahhoz, hogy berendezkedjenek e ,,szemikonténerhajok”-kal végzett szolgal-
tatasokra. Az els6k kozott volt 1963-1964-ben az amerikai ,,Tobias Maersk™ és
az ausztral ,,Kooringa”. (Az utébbi bizonyult elsé ,,igazi”, mar az [ISO-konténe-
rekre tervezett konténerhajonak.) Az 1960-as évek derekan az Egyesiilt Allamok-
ban mar 171 konténerhajo tizemelt — melyeket kevés kivétellel dtalakitdassal tettek
alkalmassa az 01j feladatra (Levinson, 2006).
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Europa akkor még fenntartdssal kezelte a tengerhajozas e korszakos jelento-
ségti innovdciojanak bevezetését. Sokan arra vartak, hogy az egész vilagon érvé-
nyes azonos normak alapjan jojjon létre a konténerizacids szallitasi technologia
egész rendszere.

McLean az eurdpai hajozasi tarsasdgokat csak a vietndmi hdbort idején szer-
zett rendkiviil kedvezo tapasztalatainak megosztasaval tudta meggy6zni. Konkré-
tan azzal az informacioval, hogy a cége szerzodést kotott az amerikai hadsereggel
a Vietnamba irdnyuld utdnpoétlas szallitasaba valo bekapcsolodashoz. Mégpedig
folényes termelékenységgel sikeriilt a végrehajtas: egyetlen konténerhajoja a ki-
valo helykihasznalassal harom hagyomanyost volt képes helyettesiteni.

A tengerentulrdl érkezo kedvezd informaciok hatdsara hamarosan az eurdpai
hajozasi tarsasagok is egymas utan rendeltek konténerhajokat.

Europa megkésettségére azonban jellemzd, hogy Németorszagban csak 1966-
ban bocsatottak vizre a brémai Reederei Sea Land szamara az elso (,,Fairland”
nevil) konténerhajot. Piacra lépésiik késlekedése végiil elonnyel jart az amerikai
versenytarsassagokkal szemben, mivel a vadonat(j hajoik korszeribbek és na-
gyobbak voltak az amerikaiak részben mar elavult hajoikkal szemben. Az eurdpai
hajozasi tarsasagok a valtozasokhoz gyorsan alkalmazkodtak és képesek voltak
kiszoritani a piacrol az amerikaiakat. (Ennek kovetkeztében az amerikai hajozasi
tarsasagok vildgviszonylatban — még ma is — csak alarendelt szerepet toltenek be
a konténerhajozasban.) Vildgszerte felgyorsultak a konténerhajé megrendelések,
1968 végeén szamuk mar 102-nél tartott — tobbségiik éptildéfélben volt.

Elbszor az észak-amerikai nyugati part és az akkor hatalmas titemben fejlédd
Japan kozott indultak meg a nagytavolsagu konténerjaratok. (A japan NYK tar-
sasag leghiresebb hajdja, a Hakone Maru is itt volt szolgalatban.) 1969 végén
megkezd3dott az Eurépa—Ausztralia/Uj-Zéland viszonylatban a menetrendszerii
konténerszallitas, majd 1971 végén az Eurdpa—Tavol-Kelet, 1977 majusaban az
Eurdpa—Dél-Afrika, valamint Eurépa—Karib-térség, 1981-ben pedig a Dél-Af-
rika—Tavol-Kelet (,,szafari”) szolgaltatas indult meg. Ezzel az 1980-as évek vé-
gére befejezodott a legfontosabb menetrendi vonalakon a konténerszolgaltata-
sokra valo atallas (Slack, 1999).

Amerika vezette be a f61don nagyjabol a szélességi korok mentén a folyamatos
,»Round the World” szolgaltatast.

El6szor az United States Line tarsasag ,,America—New York” tipusu 12 hajojaval keleti iranyban
latott hozza a horizontalis paternoszternek is értelmezhetd szolgaltatdshoz. Azonban hat honapba
tellett, mig a konténerhajok korbejartak a foldet — kozben a tarsasag csédbe ment. Ugyanebben az
évben a tajvani Evergreen (szintén 12 hajoval) a Szuezi- és Panama-csatornan is atkeld jarataival
mindkét iranyban végzett ,,abroncsszolgaltatast”. 1999-ben ez a vilageég is kénytelen volt felhagyni
a nagy hirveréssel bevezetett vilagkoriili szallitassal, mert az A és B pont koz6tti menetrendszeri
kozvetlen kozlekedés hatékonyabbnak bizonyult.
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Az 1990-es években a német Senator Lines is megprobalkozott a vilagkoriili
szolgéltatassal, de kideriilt, hogy ehhez nem jott 6ssze elég aru. Ezért a cég gaz-
dasagi megfontolasbol atallt az ingaszolgaltatasra. Ilyen modon a kinalat id6ben
kovette a keresletet (Cudahy, 2006).

Ahhoz, hogy a befogadd hajok méretezése mindeniitt kompatibilis legyen a
szallitmannyal, hogy a konténerekbdl megfeleld szamu sor hézagmentesen kiala-
kithato legyen, nemzetkdzi egyezményben kellett rogziteni a konténerek egységes
méretét.

— @20 angol lab (azaz 6 méter) hosszu, 2,3 méter sz€les és 2,3 méter magas,
ilyenforman 30 m?® 4ru befogadasara alkalmas szabvdnykonténer egyben
konténeregységként is szolgalt (TEU — Twenty Foot Equivalent Unit rovi-
ditése), hordképességét 24 tonnaban allapitottak meg;

— a 40 angol lab (12 méter) hosszu, 2,3 méter széles és 2,3 méter magas nagy
konténer tirtartalma 60 m*, hordképessége 30-48 tonna, de biztonsagi okok-
bol max. 27 tonnara csokkentették az engedélyezett sulyt (Vigarié, 1999).

A konténerizacios folyamat els6 szakaszdban, amikor még a konténerek mesz-
sze tobbsége 20 labas volt, rakomanyuk 4ltalaban nagy értékii darabarukbol keriilt
ki. Viszont a 40 labas konténerek elterjedésével gyakoribbd valit a kevésbé értékes
tomegaruk, sot omlesztett aruk (pl. dusitott 6tvoz6 anyagok, vegyi alapanyagok,
flirészaru stb.) konténerezése is. Masfeldl viszont a ,,finom igények” kielégitésére
is berendezkedett a konténerizacié a hiitdtt és fiitott acéltartalyok forgalomba al-
litasaval (Postrel, 2006).

A konténerizacié mennyiségi novekedésének mértéke és gyorsasaganak
idébeli ciklikus valtozasa Rodrigue szerint (1. abra):

— az alkalmazas kezdeti idGszaka 24 évig tartott és a lassi novekedés még
csak arra volt elég, hogy (fiilke) ,,niche”szerepet toltson be a tengeri szalli-
tas rendszerén beliil. igy is egyértelmiivé valt az 1 szolgéltatas alkalmaza-
sénak jotékony hatasa a termelékenységre és altala a haszonra;

— a masodik (,,n6vekedési”) idészak a korabbinal joval rovidebb ideig, tiz
évig tartott, de ennek ellenére az elterjedés joval nagyobb mértéket ért el a
folyamat felgyorsulasa okan, ami a termelékenység tobbszorozédéséhez
vezetett;

— Az ,.er0s névekedés” mindossze 6 éves idOszakaban a 2008/2009. évi vi-
lagvalsag elott a diffuzio szinte vagtatdo sebességre valtott, erdsodott a
konténerizacids szolgaltatasok halozati komplexitasa;

— avilagvalsag csak rovid idore lapositotta el a diffuzié gorbéjét, majd 2010-
ben a novekedés tovabb folytatodott, mégpedig a transshipmentnek és a fel-
torekvo orszagok kedvezd piaci viszonyainak betudhatéan. E lassubb no-
vekedés az érettség stddiumara utal, amikor ismét jelentdsége lehet a kii-
Ionféle ,,filke” alkalmazasoknak.
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1. dbra
A konténerizécio elterjedésének ciklusai
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Forrds: Containerization as a Diffusion Cycles. The Charthouse Group, ITMMA (Institute of
Transport and Maritime) Management Antwerp and HOFSTRA University, 2015.

E konceptus gerincét jelentd sebességvaltozas alapjan elkiilonitett idészakok
realitasahoz nem férhet kétség, viszont a folyamat inkabb a szakaszossdg jeleit
mutatja, nem a ciklikussdgét (A ciklikussagon korforgast, de legalabbis egy folya-
matbeli hullamzast értiink, amikor a ndvekvd és csokkend iranyzat( szakaszok
valtjak egymast.)

A (tengeri) konténerszallitas elényei, haszna tobbféle formaban és szinten
nyilvanul meg. A tengeri konténerszallitas technologiai elonyei az atrakas és szal-
litas termelékenysége, valamint biztonsaga tekintetében szerteagazoak:

— nagyobb volument teremt egy csomdpont szamara (a klasszikus darabaru-
szallitashoz képest kb. a tizszeresét), a méretgazdasaggal esélyt adva gaz-
dasagos miikodtetésére,

— a vamolasi eljarasbeli adminisztracio egyszeriibbé valasa (az inditohelyen
torténd vizsgalat utan a konténerre rakeriilé pecsét altal),

— az emelési folyamathoz hasznalt rakodasi eszk6zok (portaldaruk) standar-
dizaltsaga,

— egységes rakodotér hasznalat a hajon: a konténerhajokat az egységesitett
konténer mértéknek megfeleléen (ahhoz igazitva) alakitjak ki (Supply
Chain Managers... 2018).
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A konténerrakodds (mozgatas) 0sszehasonlithatatlanul hatékonyabban gépe-
sitheté — s6t jjabban automatizalhatdé — mint az dmlesztett szaraz aruké. Ebbol
tobbféle elony szarmazik tizemi és teriileti szinten egyarant:

— munkaerdigénye a hagyomanyos ,kézi” rakodasnak csupan a toredéke

(1/20-1/30-ad része),

— gyorsasaga a sokszorosa,

— kornyezetterhelése (kiilondsen a villamos iizemelésii daruk és mas rakodo-

eszk6zok hasznalata esetén) elenyészd.

Az idétakarékossag nem annyira a hajok sebességének novekedésébol, hanem
a racionalis kikot6i miiveletekbdl, elsdsorban a hatékony atrakasi miiveletek id6-
igényének dramai mértékii csokkenésébdl adodott — ami az ellatasi lanc sebessé-
gére is nagyon kedvezo hatassal volt.

A konténerszallitas a 20. sz. masodik felétol a menetrendi hajozas leghatéko-
ma mar a teljesen konténerizalt szolgaltatasok az uralkodok, mig a gyenge for-
galmu viszonylatokban félkonténerizalt szolgaltatasok is jelen vannak.

A konténer idedlis aruszallitasi ,.tartaly” a haztol hazig logisztikaban. Végso
soron a konténer egyidejiileg szallitasi, raktdarozasi és kezelési egység funkciot tolt
be.

A konténerszallitas mai globalis rendszere mellett a rakoddsok szamdat csok-
kentd mas tengerhajozdsi technologidk teljesitményben messze elmaradnak a kon-
ténerszallitasi rendszertol.

A rakott teherautok tengeren szallitasa altalaban csak ,,intermezzo” a haztdl
hazig szolgéltatd RoRo technologia szamara. A komp- és RoRo hajojaratok tipi-
kus miikddési arealjai a beltengerek, az 6ceanokon csak legfeljebb a part kdzelé-
ben tesznek meg ezer kilométeren beliili utakat. Az aruval rakott kis (1000 dwt)
barkakat hordozo és fedélzetre csorld segitségével felhtizo nagy LASH hajok
ugyan az 6ceanokon keresztiil is kozlekednek, de nem terjedtek el, mert kevés
viszonylatban €s nem minden rakomany esetében képesek hatékonysagban elérni
a konténeres szolgaltatast.

A hajoéban a konténerek rogzitésével, a lepecsételés lehetdségével, valamint
hogy a konténer tartalma lathatatlan marad, a szallitas biztonsaga is javult. Az aru
biztonsaga elsésorban a biztositd tarsasagoknak jott jol, de attételesen a szalli-
tasi/logisztikai lanc valamennyi résztvevojének kedvezett. (Els6sorban a fajlagos
biztositasi dij csokkenése altal.) E rendszer ellendrzését, illetve nyilvantartasat
szolgalja a konténerek szamozasa is. Lehetdvé valt minden egyes konténernek a
szallitasi folyamatbeli kovethetdsége (Nuhn, 1994).

Ez a széllitmanyokat ,,szétdarabol6” (disruptiv) technologia lehet6vé tette a kis
tételekben torténd ,,személyre sz016” szallitast, de bizonyos mértékig befolyasolta
egyes aruféleségek formajanak méretét is a rendelkezésre alld nettd trtartalom
maradék nélkiili kitoltése érdekében. (Idealis egységcsomagok, dobozok, melyek
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szinte hézag nélkiil illeszkedtek mindharom irdnyban a konténeren beliil, a koc-
kaalak felé tartd dinnyékre iranyul6 kisérletek stb.)

A tengeri konténerszallitas elonye a szarazfoldivel szemben kontinens
szinten vitathatatlan. A 1égi kozlekedés vilaghalozatanak mintaja (hub-and-
spoke) ugyan hasonlit a tengerhajozashoz, azonban ,,véna” szerepet a ,,1égi ipar”
a tengerhajozashoz képest csak nagyon szerény mértékben képes ellatni — a repii-
16gépek aruszallitasi kapacitasanak korlatozottsaga okan. Ezért a tengeri szallitast
helyettesitd szerepe volumen tekintetében erdsen korlatozott. Ugyanakkor a nagy
hatosugart repiilégépek tavolsdagviszonylat tekintetében egyenranguak a tenger-
hajozassal, mivel leszallas nélkiil képesek a Tavol-Kelet és Nyugat-Europa kdzott
¢s mas kontinensek kdzotti viszonylatban ,,1égi hidat” alkotni.

E tekintetben tehat a nagy tavolsagu légiaru-szallitas csekély mértékben ugyan,
de mégis csak képes a tengeri konténerszallitast helyettesité szerepet betdlteni, de
az egy TEU-hoz képest kisebb specialis egységrakomanyokat befogadva. (20 14-
bas konténerek csak a nagyobb teherszallito repiilégépekben, An—124, An-225,
C-130, Beluga stb. férnek el.)

A vasut szamara igazabol az eurazsiai foldrészen adodik tengerhajozast kiege-
szité szerep, de csak a szallitmanyok bizonyos korére szoritkozoan. A transz-
szibériai vasut nagyrészt belfoldi (Oroszorszagon beliili) feladatot 14t el. A Kinat
Ko6zép-Azsian, a Kaukézus térségen, vagy Torokorszagon keresztiil Eurdpéaval
0sszekoto szallitasi lancon a Tavol-Keletrdl inditott aruk talnyomo része is csak a
Kaszpi-tenger térségig jut el.

Oriasi folényt élvez a tengerhajozas a szarazfoldi jarmiivek szallitasi kapacita-
sahoz képest:

— egy 40 tonna hordképességli kdzti nyerges vontatd/tréler max. nettd 26

tonna (brutt6 40 tonna) suly konténert képes szallitani,

— egy 1000 tonnas konténervonat K6zép-Eurépaban 30 TEU konténert szallit

(400 tonna netto sullyal — azaz ennyi aruval);

— konténerhajok 300 és 20 000 TEU kozotti mennyiségli konténer szallitasara

képesek.

A dizelvontatast vasut fajlagos (1 TEU-ra szamitott) lizemanyag fogyasztasa
egynegyede a teherautonak, a hajoé pedig egyhetede a vasuténak.

A Kkonténerhajozas gazdasagi haszna vallalati szinten jol mérhetd. A
konténerizdcio fokozatos fejlodését a konténerek hasznalatabol eredd tobbféle ha-
talmas haszon, illetve drulogisztikai elény felismerése hajtotta elére. Mint pl. az
aru/rakomany kezelésének, rakodasanak radikalis id6- (és el6 munkaerd) igény
csokkenése, illetve egyszerlisodése. Ezt az eldnyt a konténerszallitasi lanc vala-
mennyi résztvevdje (kikotoiizemeltetd, hajozasi tarsasag, szarazfoldi hinterlandi
halézaton szolgaltatd vasuttarsasag, tehergépjarmiives €s belvizi hajozasi szolgal-
tato) egyarant haszonna képes konvertalni vallalati szinten.
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Gazdasagi hasznot a konténerizdaciobol a hajozasi tarsasdagok abbol huiznak,
hogy a gyors Ki- és berakodasnak készonhet6en alaposan lerévidiilt a kikotGben
tartdzkodas ideje, kevesebb kikotoi illetéket és kikotdi kozmii (viz, aram) haszna-
lati dijat kell fizetni, t6bb id0 jut a tengeren kdzlekedésre, dsszességében kisebb
az amortizacios és az inproduktiv atlagkoltség vonzata.

A konténer azon feliil, hogy nem csekély részben képes volt kivaltani mas szal-
litasi formakat, a fogyasztoi arakat is kedvezden befolyasolo jelentds koltségmeg-
takaritassal (a javak termelését eldrelenditve) hozzajarult a teljes globalis szallitasi
volumen novekedéséhez, valamint a kereskedelem struktirajanak megvaltozasa-
hoz.

A hagyomanyos kikotokben elengedhetetlen rakpart-atépitések, 1j rakpartok
létrehozasa, a vizmélység novelése, valamint teljesen 1 specidlis konténertermi-
nalok épitése (nem egyszer ,,z6ldmezdés beruhdzasként”, azaz olyan helyen is, ahol
korabban semmilyen kikotd sem volt), a kikotoket az aruszallitas egyik leg-
tokeintenzivebb szegmensévé tette. Ezen tilmenden a vonzaskorzetiikben mikodo
¢s a kiszolgalasukra hivatott mas agazatokban a visszakapcsolo multiplikator ha-
tasokkal a konténerizacio eldsegitette a befektetéseket, fejlesztéseket. (P1. a millid
darabszamban késziil6 konténerek az acélkohédszat szdmara biztositottak jelentds
megrendeléseket, de a szallitasi lanc kapcsolodo szarazfoldi elemeinek, pl. vastti
terminaloknak, nyerges vontaté/utanfutd parkoknak a kiépitése is gyakran egye-
nes kovetkezménye, outpoutja lett a tengeri konténeres szallitas elterjedésének —
Donovan—Bonney, 2006).

4.2. Konténerizdcio és globalizacio

A 19. sz. kozepe ota a hajoépitésben, a hajtomii technikaban és kommunikacios
technikaban 1étrejott innovaciok altal elosegitetten lehetdvé valt a kiilonb6zo vi-
lagrészek/régiok kozotti menetrendszerii kdzlekedés. 4 szoros és folyamatos ke-
reskedelmi és kozlekedési kapcsolatok, a tengeri kézlekedés folyamatosan csok-
kend szallitasi koltségei €s idoigénye, valamint egyidejlileg a hajok minden szem-
pontbdl vald fokozodd megbizhatdsaga révén megerdsidtek a vilagmeéretii érté-
kesitési piacok. A vilagra kiterjedd tengeri kozlekedési rendszer egyre komple-
xebbé valo Osszekapcsoltsaga, ndvekvo kapacitdsa, sokrétiibbé valo szolgaltatasai
zalogat képezik a globalis kereskedelem tartos novekedésének. A tengerhajozas a
koltségei csokkentésével és a szolgaltatasi folyamatok zokkenOmentességével,
valamint nagyobb hajok alkalmazasaval a szallitasnal keletkez6 kedvez6 skalaho-
zadékokbol adodo eldnyok kiharcolasara torekszik.

A globalizdcio és a tengeri kozlekedés kolcsonhatdsahoz tartozik, hogy a glo-
balizacié drasztikusan noveli a tengereken az drudramlas méreteit, ugyanakkor a
tengerhajozas a ndvekvd méretli és (innovacioi, szabvanyai, konnektivitasa ré-
vén) vonzobba valo szolgaltatasi kindlataval eldmozditjia a globalizacio (6sszetett)
folyamatat (Corbett—Winebrake, 2008).
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Az utobbi évtizedekben végbement ,,konténerforradalom” lényegesen meg-
gyorsitotta a darabaruk kereskedelmi dramlasanak globalizalddésat, az ujdonsa-
gok elterjedését az egész vilagon. A konténerpiac a vilaggazdasagnal haromszor
gyorsabban novekedett (2. abra).

2. ébra
A vilag konténerforgalmanak a népesség, a GDP és az export ndvekedését
messze meghaladd mutatoja az 1970 és 2015 kozotti idészakban
(Index=100; logaritmikus gorbe)
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Jelmagyardzat (2010-re vonatkoz6 abszolat adatok): 1 — konténerforgalom (millié TEU);
2— export (trillio USD); 3 — GDP (millio USD); 4 — népesség (millio 6).
Forras: Notteboom et al. 2020.

A vilagban mozgd konténerek haromnegyede jut a konténerhajokra, miutan
valamennyi darabaru 70%-at sikeriilt konténerizalni. A tengeri konténerhajozas
megvaltoztatta a globdlis teheraru-mozgas, illetve elosztas méreteit és térbeli ki-
terjedéset. Lehetové tette az aruelosztas gyorsabba valasat, 0j globalis piacokat
nyitott, nagyobb tomegben és kisebb koltséggel jut el az aru a legtavolabbi fo-
gyasztoig (Corbett—Winebrake, 2008).

A konténerizacid azon feliil, hogy létrehoz egy olyan mechanizmust, amely
el6segiti a nemzetkozi piacok kiterjedését, javitja a teheraru-szétosztas megbizha-
tosagat, rugalmassagat. Lehetové teszi a globdlis ellatasi lancok megerdsitését és
(kozvetleniil/kdzvetetten) hatassal van tobb gazdasagi agazat fejlodésére.
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A konténerizacio és a globalis kiilkereskedelmi forgalom kozott sztochasz-
tikus osszefiiggés van, de hogy a konténerizacio elterjedése, részaranyanak nove-
kedése ténylegesen €s milyen mértékben noveli a teljes kiilkereskedelmi forgal-
mat, azt globalis szinten is csupan becsiilni lehet, &m orszagok, régidk szintjén (a
kiilkereskedelem arudsszetételének részletes ismeretében) ugyancsak hozzaveto-
legesen allapithatdo meg az Osszefiiggés. Ahol az exportalt és importalt aruk til-
nyomo részének halmazallapota és egyéb fizikai tulajdonsaga, érzékenysége, faj-
lagos értéke olyan, hogy a legelénydsebb szallitdsi modjuk a konténeres lehet, ott
a konténerek fokozottabb igénybevétele magara a kiilkereskedelem volumenére is
kedvezoen hat. Nem véletlen, hogy a kinai haszndlati cikk (ruhanemd, labbeli,
haztartasi eszkoz, gép, sporteszkoz stb.) exporthoz a messze leghatékonyabbnak
bizonyult a ,,zart szekrény”, €s ennek igen kedvez0 tapasztalatai is hozzajarultak
az export tovabbi vilagméretli ndvekedésének gyorsulasahoz. Ugyanakkor az is
érzékelhetd, hogy ebbe a korbe nem tartoznak bele a még a legnagyobb (40’-as)
konténerben sem elhelyezhet6 terjedelmes general cargo szallitmanyok (nagy gé-
pek, berendezések, jarmiivek stb.). Viszont a kis darabokbol allo ,,altalanos aru”
(general cargo) piaci konjunktuira altal elidézett gyorsuldoan névekvé gyartasa ro-
vid id6n beliil a konténerizacio iranti igényt ndveli, azaz ilyen modon is felgyorsul
a konténeres szallitas.

A konténerhajozas rakomanyanak mennyisége fontos indikdatora a vilagkeres-
kedelem konjunkturdlis helyzetének. Ez kiilonosen érvényes az Azsia és Eurdpa
kozotti konténeres aruszallitds globalis jelentdségli utvonaldra, melyen a
,»kiiszoborszagok™ (Kina, Dél-Korea, Tajvan stb.) termékeiket a fogyasztd eurdpai
térségek felé kiildik. (Kiilondsen karacsony elétt siirii a forgalom e viszonylatban
— Kherbash—Mocan, 2015).

A globalis termelési hal6zat (GPN) a termelési, kereskedelmi és szolgalta-
tasi tevékenységek funkcionalisan integralt halézata, amely magaban foglalja
a kozsziikségleti arucikkek eldallitasi/értékesitési lancanak valamennyi elemét. A
nyersanyagok feldolgozasatol/atalakitasatol a félkész gyartmanyok stadiuman ke-
resztill a végtermék eldallitasaig, majd a termékek piacokra viteléig. Az ellatasi
lanc tovabbi része a folyamatok irdnyitasa €s a szallitas.

A konténerizacio a globadlis léptékii gyartas szamara elegyengeti a mozgaste-
ret. igy azok a gyartok, amelyeknek kordbban csak nagyon korlatozott elérhetd-
ségiik volt a globalis piacokhoz (periférikus, kedvezétlen fekvésiik, megfeleld
szallitasi infrastruktira hianya stb. miatt), most tapasztalhatjak a konténer (mint
egy globalis szallitasi ,,termék’) mindeniitt jelenlevéségét, amelyhez szamukra 1j-
fajta elérelenditd esélyek sokasaga tarsul. A konténerizacio ,,aldasaként” vala-
mennyi piaci versenyzonek széles e vilagon lehetésége van arra, hogy megfeleld
kikotdi létesitmények birtokadban a konténerizdcio révén valamilyen szinten haté-
kony elérhet6sége legyen a globalis teheraru disztriblcios rendszerhez.
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Notteboom—Rodrigue (2008) szerint ,, a konténerizacio félelmetes hatassal volt
a termelésre és elosztasra”. A konténerizacidval a termelés globalizaltabba val-
hatott azaltal, hogy jobban kihasznalhatta a komparativ elénydket, a disztribucios
rendszer pedig képes volt interaktiv modon, joval hatékonyabban athidalni (illetve
mérsékelni) az ellatas és a sziikségletek kozotti viszonyban mutatkozo6 teriileti kii-
lonbségeket.

A globalis konténerszallitasi rendszer, illetve halozat versenyképességét nagy-
részt a logisztikai halozat teljesitménye hatarozza meg mint ahogyan a termelési,
elosztasi és fogyasztasi lancok miikodésével is kolcsonhatasban van. A GPN arra
készteti a termelOket, hogy a hagyomanyos szallitasi/szallitmanyozasi tevé-
kenységekkel szakitva globalis logisztikai stratégiakat dolgozzanak ki (Yeung,
2016).

Tagadhatatlan, hogy a konténerizdcio (mely a fogyasztoi tarsadalom altal igé-
nyelt mérhetetlentil sokféle fogyasztasi cikk nagy tavolsdgokrol beszerzését 1é-
nyegesen hatékonyabba és olcsobba tette a rakodasi miiveletek ido- és koltségigé-
nyének a toredékére csokkentésével) hathatdosan hozzajarult a nemzetkozi keres-
kedelem forgalmanak novekedéséhez és ezzel a globalizacidhoz — kiilondsen a
kontinensek kozotti tengeri teherszallitasban valo alkalmazaséaval. Kizarolagos-
sagrol azonban mar csak két szempontbol sem beszélhetiink:

— a tavolsagi tengeri teherhajozas részér6l a konténerhajok mellett a folyé-

kony szénhidrogénekkel teli tartdalyhajok és a szaraz omlesztett drut (Sze-
net, miitragyat, gabonat stb.) szdllitok szerepétdl sem lehet eltekinteni a
gazdasag tengeri szektor altali globalizacidjaban,

— a vilagméret ellatdsi lanc meghatarozo szakasza ugyan a kikotétol kiko-
toig tartd tengeri Ut, de a hajorakomany arukat megtermeldk és fogyasztok
tobbsége nem a tengerpartokon él, ezért a lanc kiegészité szakaszait szdraz-
foldi kozlekedeési palyak alkotjak, melyek ugyancsak részei a globalis szal-
litasi haldzatnak. (A ,hajszalerek” nélkiil nem mikédik a ,,vénak” kozhely-
lyel is leirhaté komplex infrastruktara — Supply Chain Managers... 2018)
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MASODIK FEJEZET

A TENGERHAJOZAS RENDSZERE
ES FO ALKOTOI
(Jarmii, infrastruktara, szervezet)






A tengerhajozés sokszereplds, nagyon sokféle (targyi €s személyi/intézményi)
funkcionalis elembdl 6sszetevédé komplex rendszer. Caschili-Medda (2011) 27
kiilonb6z0 ,,sulya” 6sszetevot kiillonboztet meg (3. abra).

3. bra
A tengeri kozlekedési rendszer alkotoi kozotti viszony

Szabalyozas

Menedzsment Hajozasi
vallalat szolgaltatok

Kapitany/legénység
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S . > Végtermék-
=1 __ fogyaszték

Feladokat ellatok

Forras: Caschili-Medda, 2011.

Nemzet/kozi
testiiletek

Tagallamok
-\

— Rendszeriik ,, t6rzsét” a hajozasi szolgaltato tarsasagok altal végzett, maga-
val a szallitdssal a legszorosabb kapcsolatban levd szereplok alkotjak. (A
ferde szaggatott vonal kozotti allomany.) Ezen beliil négy kdzponti elem
kiemelkedo jelentdségii, melyek a tobbi elemmel kdzvetlen vagy kozvetett
kapcsolatot tartanak.

o Kikotok, melyek az dbra szerint a tobbi elemt6l meglehetdsen elkiilo-
niiltnek tlinnek. Valojaban a hajoknak tobbféle szolgaltatast nydjtanak
és egyre szorosabban egyiittmiikodnek a hajozasi tarsasagokkal.

o Hajobérlok (akik ténylegesen végzik az aruszallitast) kapcsolatban van-
nak egyfeldl a rakomanytulajdonosokkal, masfeldl a tevékenységiikhoz
sziikséges munkaerdvel, lizemanyag szolgaltatokkal, biztositokkal, és
nem utols6 sorban (az abra szerint csomoponton keresztiil) a hajotulaj-
donosokkal, illetve a menedzsmenttel.

o A hajotulajdonosok a legszorosabb kapcsolatban a hajoépito vallalatok-
kal és a hajoikat bérlokkel vannak (a leggyakrabban a hajofinanszirozo
és hajokozvetité cégek kdzbeiktatodasaval). A tulajdonos cég rendsze-
res (f6ként tajékoztatd célt) kapcsolatban van a részvényesekkel.
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o A hajoépitd vallalatok kapcsolati rendszere nagyrészt atfedi a hajotulaj-
donosokét.

— A (hajozési szolgaltatasok irant) sziikségletet keltok a ,,torzs” egyik oldala
felol (végtermék fogyasztoként, ipari tevékenységet ellatoként, kereskedod-
ként stb.), rakomanytulajdonosként a bérlokhdz, illetve a kikotokhoz kap-
csolddnak.

— Atovabbi alrendszert a szabdlyozasi teriilet képezi, melynek a meghatarozo
aktorai nemzetkozi szervezetek, a szakmai vilagszervezettél az ENSZ-ig
(melyek feldlelik a tagallamokat).

Nyilvanvalo, hogy e komplex rendszer alkotoi kdzotti kapesolat idében és tér-
ben tag hatarok kozott valtozik. Ezért az dbra csak egyfajta leképezddése a szerzok
elképzelésének a sokszoros interdependenciakrol. Az abra f6 értéke, hogy érzé-
keltetni képes az elemek sokasagat és a kozottiik levd szorosabb, valamint lazabb
kapcsolatokbol all6 rendszer bonyolultsagat.

A kovetkezokben (az egyszertsités okan) a ,,torzs” harom meghatarozé alko-
tojara Osszpontositunk, de ahol indokoltnak latjuk, ott mas alkotok integracigjatol
sem feledkeziink meg.

* k% %

A tengerhajozas harom f6 0sszetevdje a hajo, a kikoté (mint a hajokat fogadd/ki-
szolgald/inditd infrastruktura), valamint a hajokkal szallitasokat végzo valla-
lat/tdrsasdg. A tengerhajozasi rendszer els§ szamu Gsszetevdje vitathatatlanul a
vizi jarmi, a hajo, mely a személy- és teherszallitas eszkoze. Nélkiile nem miiko-
dik a rendszer. Szabalyos (épitett) kiko6td nélkiil kényszerhelyzetekben mitkodhet
a hajozas kisebb egységekkel (a part arra alkalmas természetes pontjan), a mély
vizen horgonyz6 nagy hajok kiszolgalasa pedig kivitelezhetd a hajok és a kikotd
kozott kozlekedd barkakkal.
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A TENGERI HAJOK

1. A tengeri hajok szallitmanyok szerinti differencialédasa
és az egyes funkcionalis hajotipusok kozotti helyettesithet6ség

Evezredeken keresztiil a tengeri hajok vegyes szallitmanyiiak voltak, azaz utasokat
¢s kiilonféle halmazallapott (a legkiilonbdz6bb célokra hasznalt) nyersanyagokat,
valamint hasznalati cikkeket egyarant szallitottak. A 18. sz. végétdl kezdddott és
a gbzhajtasra attéréssel a 19. sz.-ban gyorsult meg a kifejezetten személyszalli-
tasra berendezett hajok forgalomba allitasa.

A nyersanyagokat és az energiahordozokat egyre tavolabbrol beszerzo és ter-
melési struktirajaban is valtozo vildggazdasagban a tengerhajozas teherszallitasi
feladatai bonyolultabba valtak. Ehhez kellett igazodnia a vilag hajoparkjanak,
melynek alakul4dsaban azéta egy idében tetten érhetd a specializacio (ezért modo-
sultak a kiilonféle rendeltetésii hajotipusok kozotti aranyok) és ugyanakkor az uni-
verzalis hajok iranti kettés igény.

A teherhajok szakosodasa igazabdl a 19/20. sz. forduldjan az amerikai, orosz,
majd az 1920-as évektol a kozel-keleti olajat szallitd tartdlyhajok megjelenésével
kezdo6dott, és az 1930/1940-es években az omlesztett szaraz tomegtermékeket
szallité (bulk) hajok épitésével folytatodott. Hiitéhajokra (elészor a dél-amerikali
his, majd a kdzép-amerikai banan széllitdsahoz) nagyobb szdmban az 1950-es
évektol lett sziiksége a fejlett vilag fogyasztoit kiszolgald nagykereskeddknek. A
motorizacio elterjedésének termékei az 1970-es évektdl az autoszallitdo dcean;ja-
rok.

Vasuti tengeri komphajok ugyan mar a 19. sz.-ban miikddtek, viszont az uta-
sokat és autodikat egyarant szallitd komfortos komphajok a masodik vilaghabora
utan terjedtek el (a beltengereken), majd az 1970-es évektdl fontossagban felzar-
koztak hozzajuk a kimondottan (rakott €s lires) kozati jarmiiveket szallito kiilon-
leges (a tobbszori atrakast megtakarité) ROR0 (roll on roll off) hajok, melyek ese-
tenként akar ezer kilométer hossza utat is megtesznek. A specializacio talan leg-
emblematikusabb terméke a (cellas) konténerhajo, ,,diadalitja” az 1960-as évek-
t6l indult el és korunkban is toretlen (A Guide to Types of Ships, 2019).

A tengeri szallitdas atlagos tavolsaganak és a hajok méretének novekedésével a
gazdasagossaggal szembeni kemény kihivas a hajotér kapacitas kihasznalasanak
biztositasa, kiilonosen visszfuvar esetében. E problématol ugyan egyik hajofajta
sem mentes, azonban a legélesebben a szdaraz és folyékony émlesztett tomegdrut
szallito hajok iizemeltetésekor jelentkezett. A vilag nagy asvanyi anyag (érc, szén,
foszfat stb.), olajkitermeld vagy éppen gabonaexportdld régioibol a tavoli fo-
gyasztopiacokra kozlekedd hajok kirakodéds utan rendszerint kevés ugyanolyan
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aru berakodasdra szamithatnak a visszafelé tarto uton. (Szerencsés esetben mas-
fajta ércet, buza helyett olajos magvat, kukoricat vagy olaj helyet olajterméket
visznek magukkal — ha kisebb mennyiségben is — ,,hazafelé”.) Berendezkedésiik,
felépitésiik, belsd kialakitasuk stb. okdn a helyettesithetoségbol kizartak az
LNG/LPG (cseppfolyositott és siritett gaz), valamint a general cargo és konté-
nerhajok. Viszont (bizonyos feltételek mellett) lehetdség van a tartaly- és szaraz
Omlesztett arut szallitok merev szakosodasanak oldasara, multifunkciondlis hajo-
tipusok épitésével.

A tartalyhajok korében felvetodott az a gazdasagossagi szempontbol figye-
lemre mélto otlet, hogy a Perzsa-6bol térségébol Europaba vagy Amerikaba olajat
szallitd hajok visszafelé vizet hozzanak a sivatagi kornyezetben 1év6 arab nagyva-
rosoknak. A tartalyhajok tokéletes tisztitasan mulik e megoldas alkalmazasa. A
tisztitds magas koltségei miatt az olaj/viz alternativ szallitas nem terjedt el, mivel
az ivovizmindség nehezen garantalhato, ezért inkabb csak ipari célokra hozhatnak
visszafelé vizet a tankerek (Oil tanker ships...). Az utébbi évtizedekben viszont
megjelentek a kétféle halmazallapotii tomegaru szallitasara konstrualt teherha-
JOk, igy

— az OLO jelzetiiek (ore/oil = érc/olajszallitok), tovabba

— az OBO jelzéstiek (ore/bulk/oil = érc/egyéb dmlesztettaru/olajszallitok.

Az utdbbiak 1étjogosultsagat az adja meg, hogy a kohaszati célra beszerzett
szén vagy koksz, esetleg a mitragyagyartashoz hasznalt foszfat, kalisé ,,elbir” mi-
nimalis olajszennyez0dést, illetve kevésbé érzékeny a felvett olajszagra, mint a
viz vagy a gabona.

A magas koltséghatékonysagti OLO és OBO hajotipusok elterjedését korla-
tozza, hogy kevés az olyan viszonylat, ahol egyik iranyban érccel, az ellenkez6
iranyban pedig olajjal/olajtermékkel lehet megtdlteni a hajot (pl. Brazilia, Auszt-
ralia, Szaud-Arabia és kereskedelmi partneroszagaik kozott). Ezért altalaban be
kell érni azzal a megoldassal is, hogy az utvonal egy részét iiresen teszi meg a
hajo, mert visszfuvarra nem a célkikdtoben, hanem az indul6 kik6t6hoz kozelebbi
ponton tehet szert (Wolkowitch, 1985, 1995; Hilling—Browne, 1992).

A general cargo (altalanos aruszallito) hajok platoi kisebb atrendezések utan
egyarant alkalmasak a konténerizalhatonal terjedelmesebb igen sokféle rakomany
befogadasara.

Igy pl.

— gépek, felszerelések, berendezések, orias tartalyok, daruk,

— faanyagok (ronk, flirészaru),

— épitdanyagok (tégla, vazkeramia, zsakos/tartalyos cement, mészhidrat, épit6/diszit6kd/sirks-
anyag, vasbeton gerendak, épitdelemek stb.),

— fedélzeti és hajoiiregben elhelyezett tartalygalériakban ndvényi olaj és hiitést ugyancsak nem
igényl6 allati/ndvényi zsirok,

— zséakos élelmiszer alapanyagok,
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— balas textilalapanyagok, féltermékek, kész textilgongyolegek, lakastextilidk, ipari és
geotextilidk, huzalgdngyodlegek, kabeldobok, drotkételek és ezernyi mas, nagyméretli anyag
szallitasara. (A general cargo magyar megfeleldje, ,.altalanos aru” nem eléggé kifejezo, sok-
kal inkabb a ,,vegyes aru” lehetne a megfeleld kifejezés, ami viszont nem tévesztendd ossze
a tengeri statisztikaban szerepld ,,egyéb aruk” kategoriaval, bar atfedés lehet kozottiik.)

A gépkocsiszallitas igazan a masodik vilaghaboru utan valt a tengerhaj6zas 1j
feladatava.

Kezdetben még nem specialis hajokkal tortént a gépkocsiszallitas, hanem egyebek kozott az
Omlesztett tomegarut szallitd hajokkal visszfuvarként. (P1. az USA-bol, Kanadabol szenet vagy ga-
bonat Eurdpaba fuvarozd bulkcarriereken.) A RoRo és specialis tomegaru-szallitd hajok mellett még
hiitéhajokat is alkalmaztak gépkocsik szallitasara (pl. Chilébdl gylimolesot hozo hiitéhajokba kiiiri-
tésiik utdn Japanban autdkat raktak be a visszafelé tartd utra). Az els6 kizarolagosan
gépkocsiszallitasra épiilt kiilonleges hajo (pure car carrier) 1968-ban jelent meg. A legnagyobbak
akar 8—10 ezer személygépkocsit képesek felvenni. A specialis (tobb, de alacsony szintes) aut6szal-
lit6 hajok mas rakomanyhoz nem hasznalhatok, ez dragitja az alkalmazasukat.

A gépkocsiszallitasra szakosodott hajok épitésében Skandinavia volt az Gtt6ro,
azonban az 1970-es évektdl a japanak alacsonyabb araikkal hamarosan meghodi-
tottak a piacot (2. tablazat).

A 2016-ban mikddo legnagyobb hajoban vertikalisan 18 szinten helyezkedik
el a 8600 személyauto. A legfelsd szinteken nehézgépjarmiivek felvételére is le-
het6ség van. E szuperhajo autéorakomanya sorba allitva 40 km-t tenne ki (Schiff
der Superlative... 2016).

2. tablazat
A vilag autoszallitd hajoallomanyanak alakulasa 1975-2015 kozott

A regisztral6 orszag 1975 1980 1985 1987 2015
A vildgon dsszesen 142 207 313 317 342
ebbdl:
Japan 90 91 123 116 110
Norvégia 19 16 3 1 2
Svédorszag 1 6 8
Olaszorszag 4 3 6 4
Libéria 2 24 51 42 56
Panama 2 38 77 91 98
Szingapur . 5 7 15 40
Fiilop-szigetek - 3 3 8 10

Forras: Bohme, 1988 és Ships Register of IMO 2017 adataibol szerkesztette a szerzo.
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2. Az atlagos hajonagysag és sebesség novekedése — az ezt lehetové tevo
miiszaki fejlodés

A hajok szallitasi kapacitasat (trtartalom), nagysagat tobbféle mértékegységben
fejezik ki.

— Leggyakoribb a brutt6 regisztertonna (BRT), ami Girmérték, nevezetesen a
hajoé koblabakban kifejezett térfogata: a hajofenéktol a legfelsdbb fedélze-
tig, illetve a tatig szamitott Gsszes zart tér, helyiség térfogata. Ha ebbdl a
kereskedelmi szempontbol meglehetdsen érdektelen adatbol levonjak a haj-
toberendezések és az utasok részére szolgalo helyet, megkapjak a

— netto regisztertonnat (NRT), vagyis a szallitashoz rendelkezésre allo helyet,
azaz a rakomany altal elfoglalt hasznos térfogatot. Ez annyiban jatszik sze-
repet a gazdasagi életben, hogy e szerint szamitjak a kikotoi, révhajozasi,
vontatasi és csatornadijakat. A regisztertonna (2,83 m*=100 angol koblab)
tehat minden esetben drmérték.

— A masodik vilaghaboru 6ta az 6mlesztett vagy folyékony teherarut szallitd
hajok hordképességét, teherbirasat 1015 kg-nak megfeleld ,,hosszu tonna-
ban” (long ton) kifejezett sulyegységben, dwt (dead weight ton)-ben adjak
meg. Ennek értékét tigy szamoljak ki, hogy az lires hajo és a hatosagilag
megengedett vizvonalig bemeriil6 rakott hajo altal kiszoritott vizmennyiség
kiilonbségét elosztjak az 1015 kg-os hosszli tonnaval. Az igy sulyban meg-
adott hordképesség magaba foglalja a rakomanyt, az lizemanyagot, a viz-
és ¢lelmiszerkészletet, valamint a hajon tartdzkodd embereket is. Egy
30 000 dwt-s teherhajo (levonva az izemanyag, ivoviz, élelem és személy-
zet stb. sulyat) tisztan kb. 24 000 tonna arut tud fuvarozni. (A dwt helyett
gyakori a ,,tonnatartalom” sz6 hasznalata.)

A harom mértékegység kozott nincs pontos atszamitasi kulcs, mert hajonként
valtoznak a méretek, a hossz, a hasznos térfogat stb. Altalaban (nagy hibahatarok
kozott) elfogadott a kdvetkezd atszamitas 100 nettd regisztertonna = 160 BRT =
250 dwt, azaz a dwt-ben megadott tankhajé BRT-értéke sokkal kisebb (100 BRT
=131,5 dwt-vel vagy 100 dwt = 76 BRT-vel). A konténer- és személyszallito ha-
jok BRT értéke nagyobb a dwt-nél (Kuruc, 1972).

A rakodasi kapacitas a szallitott aruk fajtajatol (fajstulyatdl, hogy mennyire —
teljesen vagy hézagosan — tolti ki a rakteret) is fiigg, ugy hogy pl. gabona-, 0laj-,
koteg-csomag-hajotérrdl, illetve Omlesztettaru-rakodéasi képességrol beszélhe-
tiink, amely lényegesen eltérhet a darabaru rakodasi képességtdl. (Gyakori, hogy
a statisztikak az egyes térségekre kiilonbozé egységekben kozolnek adatokat,
megnehezitve a kozvetlen dsszehasonlitast.)

A vilaggazdasag kiteljesedése, a vilagrészek kozott aramld arumennyiség sok-
szorozodasa, a szallitasi tavolsagok hosszanak tobbszordzédése nyoman felmeriilt
a fajlagos szallitasi koltségek csokkentésének igénye, hogy a tengerentilrdl hozott
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aruk az atlagos fogyasztok altal megfizethet6 aron keriiljenek piacra. Sok ezer Ki-
lométeres vizi utakon Gjabban az évente mar 6,5—7,0 milliard tonnavolument elérd
aru mozgatasakor a tengerhaj6zasi tarsasagok kozott kialakult kiméletlen verseny
soran a fajlagos (egy tkm-re juto) szallitasi koltségek lehetd legkisebbre szoritasa
a piacon maradas conditio sine qua nonjava valt. A kéltségcsokkentés valamennyi
mas elemével (rakodasszervezés, hatékony munkaerd és foglalkoztatas, logiszti-
kai eljarasok) szemben a hajok méretének novelése igérkezett a legcélravezetobb-
nek az igen nagy beruhazasi koltségvonzata ellenére. (Egy nagyobb konténerhajo
100-120 milli6 dollarba keriil.)

A megtobbszorozodo szallitasi igények oda vezettek, hogy a legnagyobb oce-
anjar6 teherhajok hordképessége az 1850. évi 1970-r6l 1871-re 3900, 1914-re
47 000, 1960-ra 200 000, 1970-re pedig mar 550 000 brt-ra novekedett (Erddsi,
2006). A hajok befogadoképességének megtobbszorozodése radikalis lizemelési
koltségesokkenést eredményezett. (Igy pl. egy 40 ezer dwt-s hajo egy dwt-re jutd
évi 80 USD tizemelési koltségével szemben a 170 ezer dwt-s hajo fajlagos kolt-
sége csupan 35 USD — Knowles, 2006.) A mai 100—140 ezer tonnas gabonaszal-
litd hajok alkalmazasaval a gabonaexportald térségek (Dél-Ausztralia, Dél-Ka-
nada, USA északi allamai, Argentina stb.) 0j piacokat talaltak a tavoli vilagrésze-
ken.

A tartaly- és omlesztett arut szallitd hajok allomanyaban az 1970-es években
vagy masfeél tucat oridshajo épitésére és hasznalatara keriilt sor, amikor az arab—
izraeli habort soran 1967-1975 kozott a hajozhatatlanna valt Szuezi-csatorna he-
lyett az Afrikat délrél megkeriilé joval hosszabb ttvonalra kényszeriilt a Kozel-
Kelet/Azsia—Eurdpa viszonylatt olaj- és bulk szallitas.

fgy pl. a Janne Viking 564 ezer dwt hordképességli gigahajé 458 m hosszii, 65 m széles és 18—
20 m meriilési volt.

A 2010-es években lizemel6 legnagyobb

— Omlesztettaru-szallito hajok hossziisaga 244-274 m (Vale Brasil ércszallitd 362 m), széles-
sége 42—48 m, meriilése 13,5-15,0 m kozott alakult, mig,

— tartalyhajok koziil a Knock Nevis hosszusaga 458 m (Knock Nevis...).

Az atlagos hajonagysag fejlettség szerinti orszdgcsoportonként is kiilonbozik.
Kiemelkedd a fejlett orszdagok dtlagos hajonagysdga (56 ezer dwt), melyeket
azonban nem a feltérekvo orszagok kovetnek (az alig 14 ezer dwt-vel), hanem a
fejlodo orszagok (a 34 ezer dwt-jiikkel).

A tengerjard hajok sebességét csomdban (egy csomo egy tengeri mérfold/ora = 1852 m/ora)
adjak meg. A technikai fejlédés a hajok sebességének és nagysaganak novelését is lehetdvé tette.

Az 1930-as években épiilt legnagyobb dceanjard személyszallitok sebessége 30 csomd. A ma-
sodik vilaghabort utan épiilt ,,United States”-¢ 37,5 csomo csucssebességgel megnyerte az Atlanti-

dceant leggyorsabban, 3 nap és 10 6ra alatt atszeld hajo jelvényét, a ,,Kékszalagot”. Osszehasonli-
tasul: 1819-ben a Savannah-nak ehhez még 26 napra volt sziiksége. A korszer(i teherhajok (beleértve
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a tankereket is) 14-20, a leggyorsabb konténerhajok 25-30 csomo sebességgel haladnak. (A rekord-
tartd amerikai 50 ezer dwt-s Sea Land Mclen 33 csomos sebességgel négy nap alatt kelt at az Atlanti-
oceanon — Merlin, 1992).

A sebesség tovabbi 1ényeges novelésének elsdsorban a dragasaga az akadalya. (A hagyomanyos
formaju hajokon 10%-os sebességnovelés 37%-nal nagyobb gépteljesitmény- és lizemanyagtobblet-
tel jar.)

A hajotestek anyagéaban, szerkezetében és meghajtdsdban bekovetkezett mii-
szaki fejlodés nélkiil nem kdvetkezett volna be a méretbeli novekedés (Hoyle—
Knowles, 1992).

A tengeri szallitas, illetve a hajok méretét, szallitasi kapacitasat novel6 techni-
kai haladas legfontosabb elemének a hajok meghajtasahoz sziikséges energia bi-
zonyult.

A meghajtas modja tekintetében a valtozas alapvetéen két idészakban ment
végbe:

— a szélerdrdl a gépi hajtasra attérés igazabol a 19. sz. utolsdé harmadatol az

els6 vilaghaboruig tarté években tortént meg (a vitorlas hajok részesedése
a vilag hajoterében 1870-ben még 80%, 1914-ben mar csak 8,1% — 3. tab-
lazat);

— a gbzhajtasrol a motorhajtasra attérés pedig 1ényegében az 1920-1950-es

évek kozott ment végbe.

Az atéllas azonban mindmadig nem teljes, kiilonleges célokra bizonyos 1étjogo-
sultsdga a korabbi meghajtasi modoknak is van.

3. tablazat
A vilag kereskedelmi hajoterének megoszlasa a meghajtas modja szerint %-ban

Hajok 1830 1870 1914 1924 1939 1952 1970
Vitorlas hajok 97 80 8,1 39 1,4 1,1 -
Szénflitéses gézhajok 3 20 88,8 66,2 46,5 33,0 36,7
Pakurafiitéses hajok - - 2,6 26,8 29,6 32,0 -
Dizelmotoros hajok - - 0,5 3,1 225 33,9 63,3

*A szénflitéses dugattylis gbzhajok aranya ezen beliil alig haladta meg az 1,5%-ot.
Forras: Verlaque, 1975.

A modern hajozas tobbszori atalakulast élt meg a gépek hajtisahoz alkalma-
zott tizemanyag (energiahordozo) tekintetében.

1914-ben még a g6z6s6k majdnem 97%-a széntiizelésii volt. Az els6 vilaghabort idején a pakura
fiitbanyagra attéréssel a szénnel fiittt g6zosok részaranya folyamatosan visszaesett; sok ,,szénbun-
ker” (raktar) kikoto elvesztette jelent6ségét. Az olaj (pakura) fiitéanyagra dttérés elénye a nagyobb
fitéérték és a kisebb térfogat mellett a kevesebb fiist és korom, meg a joval konnyebb, kevesebb
ideig tart6 eljuttatdsa a hajok tiizeléanyag taroloterébe. Hasznalata munkaerd-megtakaritassal és
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tarolotér-csokkenéssel jart, lehet6vé téve a nagyobb kozlekedési vonalhosszat €s javitva a gazdasa-
gossagot. A gézhajtasi rendszeren beliil a dugattytis-motoros gézgépeket kiszoritotta a gozturbina,
ezzel miikodtek az orias dceanjarok (de a hadihajok is).

Igazi fordulatot a dizelmotoros (majd az elektrodizel motoros) hajtdsra dttérés
hozott a tengerhajozasban. Elkezd6dott a szén- és pakurafiitéses gézhajok, vala-
mint a gazolajmotoros hajok versenye. Végiil a nehézolajmotor hajogépek alkal-
mazasa tovabbi strukturavaltozast hozott; altaluk tobbek kozott jelenetds megta-
karitas volt elérhetd.

A szén flitdanyagrol az olajtermék lizemanyagra attérés a vasuton lejatszodo
folyamathoz képest joval nagyobb aranyu, és rendkiviil latvanyos valtozast hozott
a tengerhajdzasban.

Igy pl. az 1906-ban épiilt Mauritania személyszallitd dcednjard hajot 70 ezer 16erés gézturbina
hajtotta és ehhez naponta atlagosan 1000 tonna szénre volt sziiksége. A kazanok mellett 192 fiit6 és
120 szénhord6 munkas dolgozott. Gyakorlatilag a haj6 teljes also, vizbe meriil6 részét igénybe vette
a géphaz, a szénraktér, valamint a 300-nal tobb géphazi személyzet alvohelye és vizesblokkja, étke-
z6helye. (A Nyugat-Eurdpa és Amerika kozotti Gt az els6 vilaghabort el6tt majdnem egy hétig tar-
tott, ezért 6-7 ezer tonna szenet kellett elraktaroznia — VVoppel, 1980.)

Az elébbivel szemben a 11 ezer konténer szallitdsara alkalmas 2013-ban épiilt Emma Maersk
oriashajo 106 ezer 16erds motorblokkjanak mar erdsen automatizalt iizemelése mindossze két-harom
6t igényel (akik monitoron figyelik a motorok miikddését és sziikség esetén biztositjak a folyamatos
mitkodést). A tobb ezer kobméteres lizemanyagtartalyok feltdltését egy ember ellendrzi. A tarta-
lyokbol él6munka nélkiil jut el az atszivattytizott lizemanyag a motorokhoz. A hajo teljes személy-
zete 13 6. Bar meglehetdsen tagas lako- és szocialis helyiségek allnak rendelkezésiikre, azok sokkal
kisebb teret vonnak el a raktérbdl mint a ,,szénkorszakbeli” hajokbol a kazankezel6k szamara kiala-
kitott szlikds lakoterek (Emma Maersk...).

A korszeriibb hajtasmodok megvaltoztattak a hasznos teher és az iizemeltetés-
hez sziikséges anyagok sulya kozott aranyokat, ami azért elényos, mert minél tobb
a hasznos teher, annal gazdasdgosabb az lizemeltetés.

Kéthetes tithoz az lizemanyag a hajotér kovetkezd szazalékos részaranyat veszi igénybe: dugaty-
tyus g6zgép szénflitéssel 10—12%, ugyanez pakurafiitéssel 7-8%, pakurafiitéses-g6zturbinas hajé 5—
6%, dizelmotoros 2—3%. Atomenergia meghajtas esetén az elszallitando {izemanyag mennyisége
1% alatt marad; egy felt6ltéssel esetleg egy évnél hosszabb ideig is lehet kozlekedni. Az atommeg-
hajtasu hajok térkihasznalasat rontja az atomreaktor nagy, valamennyi mas géptipus feletti sulya.

A 20. sz. masodik felében és szdzadunkban a ,, vagtato” iramu miiszaki fejlo-
dés tette lehetdvé, hogy a vilaggazdasdgnak a hajonagysag folyamatos novelésére
iranyul6 igénye teljesiiljon (4. és 5. tablazat). (Hatalmas, de energiatakarékosabb
dizel- és nehézolaj-, majd LNG-motorok, olajfiitésti gbzturbinak, automatizalas, a
szamitdgépes hajotér-gazdalkodas, szilardabb hajoszerkezetek, a szegecselést fel-
valté hegesztés, a gyartasban érvényesiild nagyfok(i munkamegosztas, a hajogyari
solyak méretének ndvelése stb.)
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5. tablazat
A teherhajok nagysagkategoriai dwt alapjan™

Kategoria dwt

a) Olajtartalyhajok
Panamax 60 000-79 999
Aframax 80 000-119 999
Suezmax 120 0000200 000
Very large crude carriers (VLCC) 200 0001-300 000
Ultra large crude carriers (ULCC) > 300 000

b) Szaraz dmlesztettaru- és ércszallitd hajok
(Dry bulk and ore carriers)

Mini Bulk Carrier 3000-10 000
Handysize 10 000/24 000-35 000/50 000
Handymax 35 000-50 000
Supramax 50 000-61 000
Panamax 65 000/80 000
Capesize bulk carriers/Mini Cape 80 000-139 000/175 000
Aframax 80 000-105 000
Suezmax 120 000-135 000
Malacamax > 300 000
VLBC (Very Large Bulk Carrier) 180 000

¢) LNG Moss 75 000 (145 000 m?3)
LNG Integrated 75 000 (145 000 m3)

*A tablazat nem tartalmazza a konténerhajo kategoriakat, melyek a konténerizaco fejezet egyik al-
fejezetében talalhatok. Az egyes forrasok kozott mind a kategoridk szdmaban, mind méreteikben
nem elhanyagolhatok a kiilonbségek. Ezért az e tablazatban, ahol indokolt volt, az extrém értékeket
is feltiintettiik.

Forras:
a) Calculated Suez — Leth Suez, https://lethagencies.com/egypt/calculator-suez;
b) Review of Maritime Transport, 2018.

Az UNCTAD (United Nations Conference on Trade and Development) az Egyesiilt Nemzetek
egyik szakagi (kereskedelmi és fejlesztési) szakdgi tandcskozasanak hivatalos kiadvanya. Ehhez
képest adatai/kimutatasai roppant kiilonbozo részletességiieck — mint pl. éppen a tengeri hajok
nagysag szerinti kategoridinak elégtelen tagolasa. igy pl. nem tartalmazza az ULCC (ultra nagy)
olajszallit6 hajokat, de a Post-Panamax konténerszallitd hajokat sem.

¢) Germanischer Lloyd and Lloyd Register; publikalta az Européische Hafenpolitik 1.5. tablazata-
ként.
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3. A kiemelked6 jelentéségii konténerhajo

3.1. A konténerhajok fejlodése miiszaki és szolgaltatdsi tekintetben,
nagysdgkategoridk

A tengerhajozésbeli (de egyben a szarazfoldre és a 1égtérre is kiterjedo teljes glo-
balis) konténerizacios rendszer legfontosabb eleme a konténerhajo. Miiszaki fej-
lesztésiik és méretbeli novekedésiik a rendszer huzoerejéve és egyben bazisava
avatja e kiilonleges szallitasi eszkdzoket, melyek kikényszeritik terminaljaik ka-
pacitasanak felzarkozdsat éppen ugy mint a jarataik ujszert, sajdatos utvonalmin-
tainak kialakitasat — a koltségraforditas optimalizalasara torekvés jegyében.

A konténerek szabvanyositasaval egy olyan elhelyezési modra nyilott lehetdség, amely bizto-
sitja a hajo belsejében és a fedélzeten rendelkezésre allo rakodotér lehetd legnagyobb mértéki ki-
hasznalasat. Ezt az igényt elégitették ki az immar cellakkal tagolt rakterii hajok. A belso raktér csak

a logisztikaban elterjedt 20 és 40 labas konténereket szolgalja. Ha esetleg ezekt6l kiilonbozd (45,
48, 53, 30 labas) szallitmany is akad, azok a fedélzet elkiilonitett részén kapnak helyet.

A hajok méretének novekedésével horizontalisan egyre tobb sorban, vertika-
lisan mind tobb szinten fértek el a konténerek (1. kép). Logisztikai szempontbol
észszerl elhelyezésiiket (hogy az utvonalon felkeresett kikotokben a rakodéaskor
a leheto legkevesebb konténert kelljen megmozgatni) szamitégépes programozas
teszi lehetévé.

A konténerhajok korében tovabbi ujitas, hogy 1990 6ta olyan hajokat is épitenek a tengeri ter-
mészeti megprobaltatasokat jol tiird konténerek szallitasahoz, melyeknek nincs a fedélzeti iirt fedé
lemeze (illetve csak az els6 és masodik szinten a hullimtéré mogott). Ezeknek az ,,open top
Container Ship”-eknek nevezett hajoknak kér elonyiik is van: megtakaritjak a fedélzeti lemezt, és
ami még fontosabb, hogy a daru kdnnyen hozzafér a konténerhez, joval kevesebb id6t kell forditani
a rakodasra. Azonban lizemeltetésiikh6z a magas hullamok ellen védé oldallemezre, valamint az
idénként bedmld viz eltavolitasahoz szivattyura van sziikség. E konténerhajo fajta alkalmazasa terén
a ,,Bell Pioneer” bizonyult elsének, majd az 1990-es évek elsé felében jo néhany ,,Ultimate
Container Carreir” tipusi Panamax osztalyd, valamint ,,Post-Panamax-open-Top” hajoval jelent
meg az 6ceanokon a Royal P&O Nedlloyd NV és a Maersk (Open — Top Container Ships...).

A nyitott fedélzetii hajok épitése tobbe keriil mint a konvencionalisaké. (Rész-
ben a dragabb nagyszilardsagu acél, részben a kimerevitd szerkezet beépitése, de
leginkabb a tengerviz tavoltartasa érdekében €pitett magas — esetenként mozgat-
hat6 — oldalak altali tobbletkoltségek okan.)

A konténerhajozasi piac meghatarozoi azon vannak, hogy a névekedés érde-
kében tobbféle kindlatot nyljtsanak. A konténerekben altalaban a hdmérsékletre
nem érzékeny, foként szilard darabarut vagy omlesztett arut és ritkabban folyé-
kony halmazallapotu arut szallitanak. Azonban mar az 1970-es évektdl igény ta-
madt hdre érzékeny romlandoé élelmiszerek hiitckonténerekben tarolasara az egy-
két hétig tartd tengeri ut soran. Kezdetben csupén a kivalasztott konténerhajok
elkiilonitett (megfeleld villamos csatlakozoval ellatott) részén volt lehetdség az
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1. kép: Konténerhajo a koperi kik6tdben
(A hajofenéktdl szamitva 10—12 konténer magasodik ki.)
Foté: https:/lwww.luka-kp.si/eng/news/single/cosco-is-increasing-volumes-via-koper-31957

elhelyezésiikre, de hamarosan e szolgaltatdsokra szakosodott hiitkonténerhajok
versenyeztek a hagyomanyos hitéhajokkal. A verseny kimenetele nem lehetett
kétséges, mivel nagyobb energiafelhasznalassal ugyan, de a kereskedelem igénye-
inek idében sokkal jobban tagolt mennyiségben torténhetett egyszerre a legkiilon-
b6z6bb gyiimdlesok, hiisok, szerves vegyipari alapanyagok eljuttatasa cimzettek-
hez. — Bananszallitasra a hiitékonténereket 1972-t6l hasznalja a kdzép-amerikai
vilageég, a United Fruit Co. (ma Chiquita), mivel jéval gyorsabbnak bizonyult az
aru be- és kirakasa, mint a hagyomanyos hiitéhajokbol.

Az els6 fedélzeti nyilds nélkiili (lunkenlose) hiit6konténerhajokat (minddssze 900 TEU teljesit-
ménnyel a HDW cég hasznalta az Egyesiilt Allamokba torténd gylimolcsszallitdshoz. Szazadunkban
a Hamburg Siid a legjelentsebb a dél-amerikai gylimolcsoket Europaba hiitéhajokkal szallité cégek

kozott. A tobbieknél joval nagyobb (5500 TEU berakasara képes ,,Monte” osztalyu és 5805 TEU
kapacitasu ,,Rio” osztalyt) hajokkal végzi a német cég a kiilonleges szolgaltatasat (Behnen, 1996).

A konténerhajok mérete, kapacitasa foként gazdasagi készteté tényezok
hatasara szinte folyamatosan novekszik.

A nagyjabol azonos méretii (hosszusagu, szélességil) omlesztett arut szallitd és
konténerhajok DWT adatai kdzott nagy a kiilonbség az elébbiek javara. Ugyan
azt hihetnénk, hogy az acélbol késziilt ,,]Jadak” erésen novelik a sulyt, a tartalmuk

61



(maga a netto6 szallitmany) fajstlya oly mértékben marad el az ércet, szenet, dara-
bolt dcskavasat, asvanyi 6rleményeket szallitd hajok mogott, hogy nagy atlagban
fajlagosan kisebb DWT tomegtinek bizonyulnak.

A konténerhajoknak azonban a sajat koreiken beliili (TEU-ban mért) nagysaga
beszédes igazan (6. tablazat).

6. tablazat
A konténerhajok kapacitasdnak ndvekedése

Ev A konténerhajo neve Szallitasi kapacitasa,
TEU
1968 Encounter Bay 1530
1972 Hamburg Express 2950
1980 Neptune Carnet 4100
1984 American New York 4 600
1996 Regina Maersk 6 400
1997 Susan Maersk 8 000
2002 Charlotte Maersk 8890
2003 Anna Maersk 9 000*
2005 Gjertrud Maersk 10 000*
2006 Emma Maersk 11 000*
2012 Marco Polo (CMA CGM) 16 000*
2016 Maersk Mc-Kinney Meoller 18 270
2014/15 CSCL Globe/MSC Oscar 19 000
2018 Giilsiin 22000

*A kozolt TEU szamnal nagyobb kapacitasu is lehet.
Forras: Cragha Allianz Global Corporate and Speciality, 2019.

A konténerhajo a 20. sz. derekdnak az innovacidja a tengerhajozasban, illetve
a tengeri aruszallito jarmiivek vilagaban, am az eddigi csupan mintegy hat évti-
zedes multja ellenére egyetlen mas hajofajtanal sem tapasztalt jelentoségre tett
szert. A vilag tengeri teherforgalmanak értékben a 90%-at hordozzak a konténer-
hajok. A teljesen cellas konténerhajok maximalis kapacitasa az 1970-es évek végi
2500 TEU-rol 2019-re 22 960 TEU-ra, azaz a 9,2-szeresére nétt (4. abra).

Szazadunkban a konténerhajok gigantizalé méreteket értek el (hdrom-négy fut-
ballpalyanak megfelel6 hosszussag, fél futballpalyanyi szélesség), ami erds kihi-
vast jelentett tervezdik és épitdik szamara a megbizhatd szerkezet kialakitasakor
(er6sen hullamzo vizeken oriasi ,,viziitések™ és belso szerkezeti fesziiltségek te-
szik probara a hajotest szilardsagat), nem beszélve” a megfelelé nagysagu hajto-
erdt ado teremnyi nagysadgu motorokrol. Mertilésiik viszont a tartalyhajoknal és
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szaraz tomegarut szallitoknal kisebb és szazadunkban (pl. a hosszukkal ellentét-
ben) nem valtozott lényegesen. (A kikotokbe bejutas fizikailag dontéen a megfe-
lelé vizmélységtol — igy a meriilési mélységiiktol — fiigg.)

4. abra
A konténerhajok atlagos és maximalis nagysaganak alakuldsa, 1970-2015
2017
21 100 TEU
TEU I
20 000
2006
15 550 TEU
15 000
1997
8 160 TEU
10 000

1990
4,814 TEU

1977

3 126 TEU
5000

2500

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015

Jelmagyardzat: 1— a legnagyobb (TEU) kapacitasu; 2 — Gijonnan épitett hajok atlagos
kapacitasa (TEU); 3 — a teljes hajoallomany atlagos kapacitasa (TEU).
Forras: Container ship size and port relocation 2017.

A kezdetektsl korunkig (praktikusan 2020-ig) Kilenc generacio valtotta egy-
mast (Witthohn, 2013). 4 kiilonféle nagysagkategoriak elnevezése meglehetiésen
eklektikus. Hosszu ideig (az 1980-astol a 2010-es évtizedig) a Panama-csatorna
keresztmetszete (az azon val6 kozlekedés lehetdsége) volt az etalon. Az akadaly-
talan atkelésre alkalmas méretii konténerhajok alkottak a Panamax kategoriat (7.
tablazat). A csupan kiilonleges intézkedések aran atzsilipelhetd hajok kategoria-
janak elnevezése a Panamax Max lett. A csatorna méreteit meghaladé6 méreti
(azaz atkelni nem képes) hajok a novekvé méretilkknek megfeleléen a Post-
Panamax, Plus elnevezéssel jelennek meg a regisztracioban, a statisztikaban. Azo-
kat a konténerhajokat, melyek a 2015-re kibdvitett csatornan képesek atkelni,
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a New Panamax csoportnévvel illetik. A 40 m-nél szélesebb Post-Panamax/Plus
hajokon mar 18 konténer fért el egyszerre (4. dbra). A konténerhajok atlagos
hordkapacitasa az 1980. évi 1080 TEU-ro6l 2000-re 1750 TEU-ra 2019-re pedig
mar 4220 TEU-ra nétt (Alphaliner, 2019).

Sok tarsasag a flottajanak tervezésekor elsdésorban a Panamax osztalyt hajokra
alapozott. Azonban mar szazadunk elején kidertilt, hogy a kdzepes méretii hajok-
kal a nagy tavolsagu szallitasok csak ritkan gazdasagosak, ezért a figyelem a joval
nagyobb hajok fel¢ fordult. A nagyobb (Post-Panamax stb.) hajokra mar akkor
kaptak megrendeléseket a hajogyarak, amikor még nem lehetett azzal szamolni,
hogy kozéptavon megtorténik a Panama-csatorna bévitése. A kis hajok hamarosan
kiszorultak az Azsia—Eurdpa és Azsia—Eszak-Amerika utvonalakrol.

A 2010-es években a Panama-csatorndtol elvonatkoztatott uj kategoria elnevezések is életbe
léptek. Eléfordul egyes kimutatasokban, hogy a 14 ezer TEU-nal nagyobb hajokat egyszeriien a
legnagyobb tartalyhajokra alkalmazott ULCC roviditéssel illetik. (E kategoérianak nincs felsé méret-
hatara.) Egy tovabbi nem hivatalos kategoria a ,,Mega Boxer” alkalmazasa az MSC tarsasag nevéhez
fliz6dik, amely az MSC—Daniele tipusu hajoit sorolta be ebbe az osztalyba.

A Panama-csatorna viszonylataakat kdvetd széles korben elfogadott ,,E” kategoria bevezetése a
Maersk altal beszerzett 1j 6rids hajokkal kapcsolatos. A dan tarsasag 2008-ban (az Odense—Werft-
ben késziilt) nyolc darab 14 770 TEU nagysagt hajora tett szert, melyeket ,,hazi hasznalatra” Emma
Maersk osztalyunak konyvelt el. (E hajokon a konténerek egymas f616tt 11 szinten helyezkednek el,
de a fedélzet felett tovabbi 4-5 szintet lehet kialakitani.) A 7. tablazatban szerepld Triple-E osztdly
bevezetését az indokolta, hogy a Maersk 2011-ben tiz darab, egyenként 18 270 TEU nagysagu hajot
rendelt, késébb pedig még tovabbi hiiszat.

E ,,3 E” nem csupan nagysagrendi kategoria, hanem mindségi is. (Economy of
scale — méretgazdasagossag, energy-efficient — energiahatékonysag, environmen-
tally improved — kornyezetallapot javitas.) Abban nincs semmi rendkiviili, hogy
az els6 idoszakokban a novekedés gyorsabb volt (a megkettézéshez sziikséges
évek szama pedig kisebb) mint korunkban, viszont maga a névekmény évtizediink
masodik felében (6sszesen Ot év alatt) a sokszorosat teszi ki a kezdeti kategoriak
kozotti kiillonbségnek.

3.2. A konténerhajok gigantizaloddsa, az ocednokon uiszo ,,szauroszok”
alkalmazdsdanak problémadi

A 2010-es évtized masodik felében tovabb folytatdodott a konténerhajok gigan-
tizacidja azzal, hogy (2015 és 2019 k6zott) 75 ultra nagy (18 982-22 960 TEU)
hajo jelent meg a vilag konténerhajo allomanydaban és a 2019-ben nyilvantartott
megrendeltek szdma (melyek 2019 végétol 2021-ig elkésziilnek) 49. Egyes szak-
mai korok ,,G” (giga) osztalyba soroljak a 2021 ezer TEU nagysagu, 80 ezer kW
teljesitményti, 2024 tengeri csomoés sebességii konténerhajokat. Gydrtohelyeik-
ben is észlelheté némi vdltozas: Kina, Dél-Korea, Japan mellett mar a Fiilop-Szi-
getek is bekertiilt az orias konténerhordozo hajokat épiték kozé.

65



A megrendelok kozott a HMM (Hyundai Merchant Marine) vezet (12 hajo),
melytdl alig marad el az MSC (11) és Evergreen (11), majd a CMA CGM (9),
COSCO (6) kovetkezik.

A hongkongi OOCL tengerhajozasi tarsasag Dél-Koredban, a Samsung Heavy Industries Geoje
varosban levo gyaratol rendelte meg a ,,Hong Kong” nevii 6rias hajojat, mig a francia CMA CGM
,,De Saint Exupery” hajoja a Hanjin Heavy Industries Fiilop-szigeteki gyaraban késziilt. Az Ever
Goldent a tajvani EVERGREEN szamara az Imabari Shipbuilding épitette — az Ever Goods, Genius,
Given ¢és Gifted nevil testvérhajo sorozat keretében. A japan ONE tarsasig MOLTruth hajojat az
Imabari Shipbuilding Company Limited Saijo (nevii) hajogyaraban épitették (Nicolai, 2013).

A vilag legmagasabb épiileteinek — féként Azsia feltorekvd orszagaira jel-
lemz06 — 6n6s szandékaval szemben az oridshajok nem a rekordhajhdszas produk-
tumai. Alapvetéen gazdasdgi megfontoldasbol, nagy tomegii aru lehetd legkisebb
raforditassal tavoli piacteriiletekre valo eljuttatasa érdekében — jellemz6en nem-
zetkozi miiszaki egyiittmiikodéssel — épiilnek egyedi példanyban. Ujabban gyak-
rabban kisebb (fél tucat/tucat darab alkotta) sorozatban késziilnek, amivel lejjebb
szallitottak gyartasuk koltségeit. Legnagyobb példanyaik ara igy is nagyjabol egy
A380-as repiil6géppel dsszehasonlithatd (150200 millio eurd).

Nagy atlagban a 18-22 ezer TEU nagysagu hajoval egy konténer szallitasanak koltsége mintegy
20%-kal kisebb a kozepes (7-9 ezer TEU-s) tarsaiknal (8. tablazat). Ez az eldnyiik els6sorban abbol
adodik, hogy ugyanannyi (22 fos) személyzettel tizemeltethetdk, alacsonyabb a fajlagos iizemanyag-
fogyasztasuk és karbantartasi (mézolési), friss viz és dramfogyasztasi koltségiik, a kiilonféle enge-
délyeztetésekre forditott kiadasok stb. (Napi lizemanyag-fogyasztasuk kb. 100 tonna, a nagy tételek
vételara pedig valamivel kedvez6bb — Biggest ship in the world...)

8. tablazat
A kiilonb6z6 nagysagl konténerhajok tizemelési koltségei, USD

Hajonagysag, Koltségek
TEU tengeri kozlekedésben kikotéhasznalatban
2 000 25,2 16,1
3500 20,6 12,7
4 500 18,4 11,8
6 800 16,7 10,2
8 500 17,0 10,6
10 000 14,8 9,0
12 500 15,2 91
14 500 14,3 8,4
18 000 13,2 8,2
20 000 12,6 8,0

Forras: The ceiling of economies of scale in containrv vessels, 29 March 2018. —
https://www.wsp.com/en-GL/insights/the-ceiling-on-economies-of-scale-in-container-vessels
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A gigahajok miiszaki elénye, hogy kevésbé érzékenyek a tengeren megnyilva-
nuld természeti er6kre (viharra, a nagy hulldmok altali erds iitésekre), elényiik a
kisebb vizbeni vertikalis ingadozas. Szolgaltatasi repertoarjuk bovitésére ad lehe-
tdséget, hogy ezer hiitdkonténer szdmara kiépitett az d&ramhaldzati kapcsolatuk.
E lehetOséggel egyre gyakrabban élnek a szallittatok.

Kornyezeti szempontbol elényiik a fajlagosan kisebb kdrosanyag-kibocsata-
suk. (A Maersk legujabb oriashajoinak CO»-emisszidja a korabbiakhoz képest
csupan feleannyi, igaz, ebben kozrejatszik a lassubb kozlekedtetésiik is.)

A mamuthajok mitkodtetésével kapcsolatos nehezségek elso szinten ugyancsak
miiszaki természetiiek:

— A 3400 TEU rakodasi kapacitasu hajok sajat berendezéssel is képesek ra-
kodni, az ennél nagyobbak viszont igénybe kell vegyék a terminalok rak-
parti rakoddeszkdzeit. Az oriashajok kiszolgalasdhoz kiilonlegesen hosszu
gémnyilasu parti portal darukra van sziikség, amelyek képesek a sinpalyatol
akar 50 m-re és a tenger szintje felett 25 m magasban levo legnagyobb (akar
20-30 tonna sulyt1) konténereket a vasuti kocsi vagy teherauto platojara,
gyakran pedig a part menti tarold helyre atemelni. Ilyen monstrumokkal
valo felszereltségre azonban csak azok a kikotok rendezkednek be, ahol
biztositott az elfogadhat6 kihasznalasuk.

— Nagyon kevés helyen szamithatnak a gigahajok 6 alkatrészeinek cseréjére,
Jjavitasara, mert ehhez olyan kiilonleges és rendkiviil draga berendezések
kellenek, melyek megfelel kihasznaltsagara nem lehet szamitani. igy pl. a
megsériilt hajocsavar (100-140 t) emeléséhez a 22 000 TEU nagysagu ha-
jok sincsenek felszerelve sajat mentddarukkal, de kevés az ekkora sulyt fel-
emelni/kirakni képes ment6 uszodaru is. Egyéb havaria esetén ugyancsak
bizonytalanabbak a mentés esélyei mint a kis hajokon.

— A legnehezebben megoldhat6 probléma azonban az, hogy a tengerhajozas
helyi és vilagjelentdségl infrastruktiirai méretének novelése nehezen (vagy
éppen nem) tud lépést tartani az oriashajok méretével (f6ként meriilési
mélységével). Ezek:

e sema 2010-es évek derekan alaposan bovitett globalis jelentéségli Szu-
ezi- és Panama-csatornakon nem kelhetnek at, de még a Balti-tenger be-
jarati szorosaiban is el6fordulhatnak akadalyozoé helyzetek;

e bar szamos kikdtoben lazas iitemben folynak vizmélységet ndveld, rak-
partokat/molokat hosszabbito fejleszté munkalatok, belathato idén beliil
nagyon sok fontos kikotd nem képes fogadni a ,,tilméretes” vizi jarmi-
veket (Laser, 2016).

Azaz a hajoipar jobbara az énds haszna érdekében rukkolt el az oriashajok
kinalataval, a hajozasi tarsasagok pedig kizardlag tizemi szinten szamoltak a kolt-
ség/haszon egyenleggel, elhanyagoltak az alkalmazas észszerliségét befolyasolo
kiils6 tényezoket (externaliakat).
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Az infrastruktara-fejlesztés altalaban kovetd jellegl, ezért a kikotéallomany-
fejlesztések sok esetben elmaradnak a kikotni szandékozo hajok méretétdl. A ha-
jonagysag novekedésével eldall az a helyzet, hogy a kikétoallomanynak csak egy
része alkalmas a legnagyobb hajok befogadasara. (A legtobb vagy nem képes
fejlesztéssel felzarkozni, vagy nincs is szdndékaban, mert tovabbra is gazdasagi
szempontbol kedvezdbbnek tartja piacteriiletének kiszolgalasahoz a kisebb és ko-
zepes hajokat, melyekhez rendelkezésre allnak a rakodasi/kezelési berendezések.)
Az igy bekovetkez6 kikotéi forgalomkoncentrdcié ohatatlanul is erds differenci-
alodashoz vezet a kikotéallomanyban (még a miiszaki berendezések tekintetében
is), ami eleve eldsegitheti a transshipment csomopont funkci6 kibontakozasat.

Még az élvonalbeli ,,vilagkikotok™ kdzott is akadnak olyanok, melyek joggal féltik versenyké-
pességiiket az uj helyzetben. Mint pl. Hamburg, melyet az Elba nem kell6 mélysége miatt mar a 18
ezer TEU nagysagu, 16,5 méter meriilésii hajok is csak kétharmadnyi rakomannyal voltak képesek
elérni a 2010-es évek derekan. (A hosszu engedélyeztetési eljaras miatt csak az évtized végén meg-
indult kotrasi munkalatok befejezése utan még a 2020-as évek elején sem johetnek fel a folyon a
22-23 ezer TEU kapacitast gigaszok — Hafen Hamburg, 2019.)

Barmennyire is igyekezett szimos kisebb jelentdségii kikotd vonzobba tenni
magat azzal, hogy bévitési munkalatokkal, rakparti rakodo6 berendezéseik fejlesz-
tésével alkalmassa valt a korabbinal méretesebb hajok befogadasara, még 2019-
ben is csak kis szamban dllnak rendelkezésre a gigahajokra méretezett kikotok.
Ezen feliil tovabbi problémaként meriil fel a hinterland szallitas elégtelen kapaci-
tasa az Oriashajordl kirakott konténertomeg elszallitasahoz, ami torlodashoz (a
kikotobeni tarolasi id6 hosszabbodasahoz) vezet.

Lehet, hogy a gigantikus hajok (a mai ismereteink Sszerint gazdasagossagi
szempontbol) elérték a mérethatdaraikat? Mar 2015-ben ramutatott az OECD ta-
nulménya arra, hogy a kéltségmegtakaritas az ULCC kategoriaban igencsak ke-
vés. A gazdasagi kockdzatuk rendkiviil magas, mivel a legnagyobb hajok csak
akkor hoznak némi hasznot, ha teljesen rakottak. Egyes vélemények szerint csak
a koreai hajogyarak profitaltak az ,,XXL”-es hajokbol. Amint az a korabban tar-
gyaltakbol kideriil, a ,,hajészauruszok™ alkalmazasanak észszertiségével szembeni
kételyek nem alaptalanok.

Ennek ellenére Kina viszont nem csupan bekapcsolddott az ultra nagy hajok
gyartasaba, hanem miikddteti is azokat. Ezt azért teheti meg, mert a nagy tenger-
hajozasi tarsasagai allami tulajdonban vannak, ezért kevésbé koltségérzékenyek
mint a magantarsasagok.

A jovo tobb valtozat szerint alakulhat. A ,,puha” opciot abban latjuk, hogy Kina
€s tobb azsiai orszag gazdasagi szerkezetvaltasa és belfoldi fogyasztasuk noveke-
désének eredményeként mérséklodik az export aranya; értékben ugyan nem, de
tomegében kisebb lesz a kiilfoldre kivitt aruk mennyisége. Elképzelhet azonban
egy olyan forgatokonyv is, hogy az exporttdmeg tovabb ndvekszik és ahogy az
interkontinentalis viszonylatokban még nagyobb méretii (24-25 ezer TEU) hajok
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— Afrikét délrél megkeriilve — kozlekednek, melyek Europdban csak néhany kiko-
tobe képesek befutni és e hubokrol feeder hajokkal megoldhat6 az aruk szétosz-
tasa az egyes orszagokba, desztinaciokba (Kiraytun, 2018).

3.3. Uzemanyag-csokkentés a kozlekedés lassitasdval?

Vilagszerte erds torekvések tapasztalhatok a tengerhajozasi tarsasagok iizemelési
koltségének jelentds részét kitevo tizemanyag koltségek csokkentésére.

E torekvések azonban nem altalanosak, id6ben (valsag és fellendiilés idején),
térben (nyugat-Eurdpa versus olajtermeld orszagok), sot iizemeltetd tarsasagon-
ként valtozik az erdsségiik. A 2008 utani valsagos idészakban az importolajjal
gazdalkodni kénytelen orszagokban altalaban nagyobb gondot forditottak az
tizemanyaggal valo takarékossagra, mint a sajat olajjal ellatott orszagokban.

A fajlagos iizemanyag-felhasznalds csokkentésének két f6 modja verseng egy-
massal:

— A miiszaki innovaciok, melyek részben a motorok tovabbfejlesztésére, 01
motorok, valamint {izemanyag-fajtak létrehozasara és alkalmazasara, to-
vabba a hajotest vizellenallassal szembeni idealisabb formara alakitasara
iranyulnak.

A legujabb generacios motorok és a becker twisted fin alkalmazéasa atlagosan egynegyeddel,
mig a MULTruth 30%-kal képes csokkenteni az lizemanyag-fogyasztast és 4%-kal a CO2-
emissziot. A vizellenallas mérséklése gy érhetd el, ha a hajo olyan format kap, ami altal
kisebb lesz a vizbe meriilés. Ehhez tobbféle modell all rendelkezésre. Legegyszeriibb mddja,
ha a hajotest vizbe meriil6 részét is szélesitik, ez viszont a nagyobb ellenallas kovetkeztében
visszafogja a sebességet. Nyilvanvalova valt, hogy a rendkiviil draga hajémotorok kisebb
fogyasztasura lecserélése kozéptavon (a gazdasag konjunkturalis allapotot kdvetve) vallal-

hatatlan, igy csak hosszabb idére kiterjeden lehet megoldas. Ezért a figyelem a hajok se-
bességének csokkentésébdl szarmazo elonyok felé fordult.

— Uzemanyag-fogyasztas csokkentésre a hajo kézlekedési modjanak valtoz-
tatasa is alkalmas lehet. A kikotok felflizésének optimalis itvonalmintaja
mellett a hajok kozlekedése lassitasanak tobb kovetdje lett.

Miutan sokaig az a nézet uralkodott, hogy a konténerhaj6zas az értékesebb da-
rabaruk szallitasaban lényegében a 1égi kozlekedéssel versenyez, a hajok sebes-
segének kiilonleges jelentdséget tulajdonitottak, amit mindenekel6tt a hajotest viz
ellenallassal szembeni idealis formajaval érték el. Nevezetesen a hosszhoz képest
keskeny, V-keresztmetszetli aramvonalas hajotorzs kialakitasaval, a feliiletek
sima kiképzésével.

A hajok méretének ndvekedése és sokaig a menetsebesség fokozdasanak igénye
szamos ujdonsaghoz vezetett a meghajtasban.

Az elsé- és masodik generdcios konténerhajoknak még egyetlen hajocsavarja volt, melyet alta-
laban dizelmotor hajtott. A harmadik generdcios (1971-1981-ben gyartott) hajokat el8szér kettd,
majd harom csavarral lattak el. (Mindegyiket kiilon motor hajtotta.) Ugy tiint, hogy e konténerhajo-
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kat ugy éri meg lizemeltetni, ha 27-28 csomos sebességre képesek mégpedig (a korabban az igen
nagy lizemanyag-fogyasztasuk miatt csupan hadihajokon alkalmazott) gdzturbindkkal. (Ilyeneket
épitettek be az ,,Euroliner” hajokba.) Az olajvalsag miatt azonban elviselhetetlenné valt e meghajtasi
mod. S6t, a magas olajarak és az sizemanyaggal valé takarékossdg oda vezetett, hogy le kellett mon-
dani a nagy (28 csomos) sebességrol. E kényszerhelyzetben az 1970-es évek vége ota csaknem va-
lamennyi turbina meghajtasu konténerhajo visszaallt dizelmotorra.

A 2000-es évtized elején a konténerhajok még atlagosan 24 csomos sebességgel kozlekedtek,
de néhany Panamax osztalyu hajot olyan nagy teljesitményii motorokkal lattak el, melyek lehet6vé
tették gyorsjaratként az oranként 29 csomoéval ,,szaguldast”. Viszont a 2008 eldtti konjunktira idején
a legnagyobb, am csupan max. 22-24 csomo sebességre tervezett 14 hengeres ,,0lajzabal6é” sormo-
torok teljesitménye (68—69 MW) is megfelelt a pécsi villamos héerémii tényleges teljesitménye fe-
lének, s6t 90-93 ezer MW-os példanyok is késziiltek.

Az lizemanyag-fogyasztas a sebességgel hatvanyozottan novekszik. Ha pl. egy
8000 TEU nagysagu konténerhajo 24 csomds sebességét 21 csomara csokkentik,
az lizemanyag-sziikséglete 33%-kal kevesebb lesz.

A, lassitas” mint izemanyag-csokkentés és a kdrnyezetterhelés szempontja-
bdl is partolandd modszer megosztia a tengerhajozasi tarsasagokat, mert mas
szempontu érdekeiket részesitik elonyben a versengésben. Ezért az utdbbi idok-
ben is torténtek megrendelések kiilonleges célokra nagy fogyasztasu, gyors ha-
jokra is. (Mint pl. a Maersk Boston tipustiakra.) A masik polust azok a tarsasagok
képviselik, amelyek akar 11-12 csomora (,,vizisi gyorsasagura”) is leszallitjdk a
sebességet, mert szamukra valami ok miatt nincs kiilonosebb jelentdsége az iize-
melés idejének hosszaval valamilyen (a linearist megkozelitd) szinten 6sszefiiggd
amortizacionak, amely bizonyos mértékig eliminalhatja a lassitasbol szarmazo
megtakaritast. A ,,slow steaming” iranyzat egyik jellegzetes képvisel6je az UASC
(United Arab hipping News) tarsasag altal izemeltetett Barzan (18 800 TEU),
mely a nem siirgds arukkal teli konténerek tomegét csupan a folyami hajokhoz
hasonlithat6 sebességgel viszi at egyik kontinensrdl a masikra.
kenés viszonylag tobb lizemanyag megtakaritassal jar, mint a korszer(i hajtomiivel
eldallitott o6ridshajok korében (5. abra).

Az iizemanyag-takarékossag szempont valtozo jelentdsége és az ennek megfe-
leld tizemi sebesseg tervezésben nagyjabol évtizedenként bekovetkezd fordulatok
az dsszes raforditas szempontjabol aggalyos jelenségek. Az 6riasi beruhazassal
1étrehozott tengeri szallitasi eszkdz kivonasa a forgalombol (vagy jobb esetben 1j,
kisebb fogyasztasti motorokkal ellatasa, a hajotest formajanak elénydsebbé alaki-
tasa stb.) alig vallalhaté kiadassal (végsé soron veszteséggel) jar — amit csak fo-
kozhat az éppen aktualis miiszaki szintli haj6 beszerzésének nem mindennapi kolt-
sége.

Mivel a nagyobb konténerhajokat épité hajogyarak Europaban mar nem mi-
kddnek (a daniai Odense Steel Shipyard-ot 2012-ben bezartak), a hajoipar tovabbi
letéteményeseivé a kelet-azsiai orias cégek (hat dél-koreai, 6t japan, két kinai, egy
tajvani) valnak a jovében. Az el6ttiik allé nagy feladat, hogy a hajotest formajat
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még kedvezObbre alakitsdk a vizellenallas legy6zéséhez oly modon, hogy az on-
suly csokkenjen, de a hajotest szilardsaga és stabilitdsa novekedjen. Tovabba,
hogy a hajo a legkisebb raforditassal beszerezhetd olyan meghajtd egységekkel
felszerelhetd legyen, melyek széles sebességi skdlan (a mindenkori igényeknek
megfelelden) biztositjdk nagy hatékonysaggal a kozlekedést az 6cednokon és csa-
tornakon egyarant.

Atlagos hajonagysag és a hajozdsi tarsasag nagysdga kozott természetszeriileg
Iétezik Osszefiiggés. A kis fiiggetlen hajozasi vallalatokra a 4100 TEU nagysaga
hajok jellemzok, mig a szovetség tag nagyokra nagyjabol a kétszerese.

5. abra
Konténerhajé nagysag, atlagos menetsebesség és az egy TEU-mérfoldre jutod
szallitasi koltségek Osszefiiggése
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TEU kapacitast hajok

Jelmagyardzat: 1 —az egy TEU-mérfoldre jutd szallitasi koltség USD centben;
2 — az atlagos menetsebesség, csomo.
Forras: Review of Maritime Transport, 2018.

3.4. A konténerhajok nagysdagdanak kiilonbozosége a globdlis hajozasi
utvonalakon

Az 1998-2015. év kozotti idészakot feloleld statisztika alapjan erés a korrelacio
a hajok nagysaga és a tengeri utvonal hossza, valamit forgalmi volumene kozott.

Mind a , tipikus” (atlagos) hajok, mind a legnagyobb hajok tekintetében a 7d-
vol-Keletet Europdval 6sszekoté itvonalakon nagyobb kapacitdsu konténerszalli-
tok kozlekednek, mint a forgalomvolumenben hasonl, a Csendes-6ceanon keresz-
tiillvezetd (Kelet-Azsia és Amerika kozotti) szallitasi ttvonalon.
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Annak ellenére, hogy mind (Nyugat-) Eurépaban, mind Eszak-Amerikdban mélyvizii és tagas
kikotok allnak rendelkezésre, a kelet—nyugti iranyu globalis utvonalak koziil a transzatlanti viszony-
latban (a fele akkora forgalom mellett) joval kisebb hajokat kozlekedtettek a 2010-es években, mint
a Tavol-Kelet-Eurdpa relacidban.

Mivel a legnagyobb konténerhajékat a Tavol-Kelet—Eurépa utvonalon alkalmazzak, itt az ori-
ashajokbol kevesebb elegendd a szallitasi feladat elvégzéséhez; ezért 2018 juniusaban hetente mind-
Ossze 18 jarat is elegendének bizonyult a 2008. évi 32 jarattal szemben (9. tablazat).

A Hyundai Merchant Marine (nem szdvetségtag, hanem fliggetlen tengerhajo6zasi tarsasag) 205
hajobol allo flottajanak dtlagos hajonagysdaga 15 ezer TEU (a legnagyobb 21 ezer TEU kapacitasi).
A kis fiiggetlen hajozasi vallalatokra a 4100 TEU nagysagu hajok jellemzok.

A Foldkozi-tenger a Tavol-Kelet-Eurdpa globalis utvonal része, ahol 2012 és 2017 kozott a 13
ezer TEU-nal nagyobb hajok szama 37%-kal tobb, ezzel szemben a 3 és 7 ezer TEU kozottieké
18,7%-kal kevesebb lett (Parola et al. 2016). A rendkiviil gyors koncentrdciét bizonyitja, hogy a
Foldkozi-tengeren végighaladd, &m kdzben Olaszorszagban is kikoto 3 ezer TEU feletti hajok szama
2012 és 2017 kozott 8%-kal, ezen beliil 13 ezer TEU-nél nagyobbak szama 56%-kal (!) t6bb és a
harom legjelentdsebb konténerkikotében (Giaio Tauro, Genova, La Spezia) a 7 ezer TEU-nal na-
gyobb hajokbol 86,4%-kal tobb fordult meg mint 6t évvel korabban. (Pireuszban ugyanebben a ka-
tegoriaban 75%-os ndvekedést regisztraltak.)

9. tablazat
A konténerhajok hordképességének alakulasa a globalis kereskedelem fébb vi-
szonylataiban, 1998-2015, TEU

Kapacitds | 1008 | 2000 2005 2010 2015
1. Tavolsagi (mélyvizi) viszonylatokban
a) Tavol-Kelet-Eurdpa
— tipikus hajo 4 500-5 0004 500-5 000[5 500-7 000(8 000-9 000| 10 500
— legnagyobb hajo 7500 7500 9200 14 500 14 500
b) Transzpacifikus vonalak
— tipikus hajo 4 500-5 000}4 500-5 000}5 500-6 000 7 000 8 500
— legnagyobb hajo 6 250 6 700 8100 9 000 10500
¢) Transzatlanti vonalak
— tipikus hajo 3500 3500 4000 5000 6 500
— legnagyobb hajo 4500 4 500 4 800 6 000 8 500
d) Eszak—dél viszonylat
— tipikus hajo 2 000 2500 3000 3000 3500
— legnagyobb hajo 3000 3500 3500 3500 4000
2. Feeder viszonylatban
— tipikus hajo 400 550 650 700 850
— legnagyobb hajo 850 900 1000 1200 1500

Forras: Ocean Shipping Consultants Ltd. Statistics.
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A déli és északi félteke kozotti (,,meridionalis”) utvonalakon a Tavol-Kelet-Europa tutvonalon
az 1990-es évek els6 felére jellemzd nagysaga hajok iizemeltek 2015-ben.

Az interkontinentalis szallitasi feladatot ellato ,,tAvolsagi” nagyokhoz képest a csomopontokat
el- és beszallitassal kiszolgald feeder hajok kapacitdsa ma mar 1000 TEU kériili, szemben az 1990-
es évekkel, amikor csupan félezer TEU konténert fuvaroztak. (Kisebb melléktengereken, pl. az Ad-
riai-tengeren ma is tobbségében vannak a csupan 200—500 TEU szallitasara alkalmas feeder hajok.)

4. A vilagflotta (a globalis hajéallomany) id6beli alakulasa

4.1. A vilagflotta nagysdg, hajtéenergia, funkciondlis hajotipusok és kor
szerinti gsszetételének alakuldsa

A vilag tengeri hajoparkjanak névekedési iiteme (hosszabb id6szakokat tekintve)
meglehetdsen szorosan Osszefiigg a vilaggazdasag altalanos fejlodesével, de azért
van annyira ,,rugalmas”, illetve ontorvényti, hogy a gazdasag révidebb periodusi
ciklikus ingadozasait mar nemigen koveti. Azért nem, mert a hajogyarak megren-
delésre elore termelnek, a gyartas tobb évig is eltarthat, tehat sok hajo éppen a
gazdasagi valsag idején késziil el, igy a hajoépités elvileg gyakran anticiklikus
tényezokent kellene hasson. A hajokban tul nagy tokék fekszenek ahhoz, hogy az
tizemképeseket, az olyan koruakat, amelyek amortizaciojukat még nem ,,fizették
vissza”, kivonjak a forgalombol vagy plane szétszedjék. (Mar a rendszeres kar-
bantartds elmulasztdsa is hihetetlen mértékii karokat eredményez a sos paraban
sorsukra varo6 hajokon.)

A vilagméretekben toretlen gazdasagi (ipari) fejlodés idején, az elsé vilaghaboru elotti idokben
a hajopark névekedési iiteme egyediilalloan gyors volt, erés két évtized alatt (1892-1914 kozott)
tobb mint a haromszorosa lett. Az els6 vilaghaborus karok (13 millié BRT hajotér pusztult el) ugyan
néhany évig erdsen éreztetették hatasukat, de az 1920-as években mar nemcsak a potlasuk tortént
meg, hanem béviilt is a hajoallomany. A nagy gazdasagi vilagvdlsag volt csak képes a fejlédést a
harmincas években megallitani. (Olyannyira, hogy a hajotér még a masodik vildghaboru kitdrésének
évében sem volt érzékelhetden magasabb mint 1929/30-ban.) Az jabb vildghdboriban ugyan soha
nem tapasztalt mennyiségben (27-34 millio BRT) siillyedtek el kereskedelmi hajok is (azaz az 1938.
¢évi hajotérnek mintegy kétotdde), de mar csak a hadiszallitasok miatt is nélkiilozhetetlen kapacitas
Jo részét még a haboru alatt potoltak. (Pl. az amerikaiak nagy szdmban gyartottak a 10 ezer tonnas
,Liberty” és a 20 ezer tonnas ,,Victory” aru- és csapatszallitasra egyarant alkalmas szériahajokat —
Erdési, 1995.) A habort utani ujjaépités és a teriileti munkamegosztas tovabbi elmélyiilésének ered-
ményeként a vilagflotta az 1940-es évek végén lényegesen felillmulta a habort el6tti nagysagat.
Ezutan még évtizedekig, 1982-ig, a masodik olajkrizist kovetd harmadik évig toretlen és gyors
iitemd volt a fejlodés. Az 1950/60-as évtizedben megkétszerez6dott, az 1970-es években is igen
tempodsan tovabb gyarapodott a hajotér (Wolkowitch, 1985).

Az atmeneti megtorpanas utan 2008-ig folytatodott a vilagflotta novekedése.
(A globalis fuvarkapacitds mintegy harom-négyéves késéssel vette at a fuvarke-
reslet valtozasanak trendjét, miutan az érvényben volt hajorendelések teljesitése
nagyjabol ugyanennyi évet vett igénybe.) Majd a vilagvalsag hatasara 2009-t6l
Ujabb, rovid ideig tarté stagnalas okozott kisebb torést a ndvekedési grafikonon.
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Avilagflotta atlagos hajonagysaga (gt-ben szamolva)
a két vilaghabort kozott csak igen lassan valtozott,

Osszességében a hajok szamanak ndvekedése még napjainkban is folyamatos,
azonban az annal joval gyorsabb gt-kapacitasndvekedés — és foként a két mutatd
hanyadosa, az atlagos nagysag novekedése — egyértelmiien a szinte szakadatlan

a masodik vildghdboru alatt és az azt kdvetd hosszu idészakban az 1970-es

évek derekdig némileg tempdsabb lett,
viszont ez utan az 1990-es évek kozepéig lényegében stagnalt, hogy
a 21. szazadban atvaltson a kifejezetten dinamikus novekedésre.

allomanykoncentraciot jelzi (10. tablazat, 6. abra).

10. tablazat
A vilag tengeri hajéallomanyanak* alakulasa, 1892/1921-2017

Ev Hajok szama, Ezer gt Egy hajo atlagos nagy- Milli6 brt
db saga, gt

1892 11,6
1900 29,0
1914 491
1921 28 433 58 846 2069

1925 29 205 62 380 2070

1929 29 612 66 407 2243 66,4
1933 29515 66 628 2259

1939 29 763 68 509 2302 68,5
1948 29 340 80 292 2737 80,3
1955 32 492 100 569 3095 100,6
1960 36 311 129 770 3574 121,0
1965 41 865 160 392 3831 147,0
1970 52 444 227 490 4 338 205,0
1975 63 724 342 162 5155 298,1
1980 73832 419911 5 687 381,0
1985 76 395 416 269 5449

1990 78 336 423 327 5408 405,2
1995 81084 482 842 5955

2000 86 817 543 610 6 262

2005 90 662 655 231 7227

2008 76 735 764 683 9 965

2009 80 959 816 356 10083

2010 83834 894 396 10 669

2015 90470 1171961 12 291

2017 93161 1257 250 13495

* Beleértve a halaszhajokat és mas nem kereskedelmi hajokat.

Forrads: Aron, 1902; Annual Bulletin of Transport Statistics 1992 és ISL Shipping Statistics
Yearbook 2018. 11.1. tdblazatanak adataibol kivalogatta és viszonyszamokat
szamitotta a szerz0.
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6. abra
A vilag teljes hajoallomanyanak névekedése, 1950-2014
Index: 1950=100
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Jelmagyardzat: 1 —hajok szama; 2 — gt-kapacitas.
Forras: ISL Shipping Statistics Yearbook 2018. 1.1. abra.

Erdekes jelenség a tengerpart nélkiili orszdgok hajédllomdnya. Nemcsak
olyan orszagok tartanak (illetve tartottak) fenn tengeri hajokat, kisebb kereske-
delmi flottakat, amelyek a politikai hatarok valtozasa folytan elvesztették tenger-
partjukat (Ausztria, Magyarorszag), de olyanok is, amelyeknek sohasem volt ten-
geriik, sajat kijaratuk, kikotdjiik (mint pl. Svajc, Csehorszag, Szlovakia, Moldova,
Luxemburg — Maritime Flotte of Landlocked Country...).

Csehszlovakia 1989-1990-ben Dél-Koredban harom darab, egyenként 64 ezer dwt hordképes-
ségli Omlesztett szaraztomegarut szallitd tengeri hajot vasarolt.

Moldovanak négy tengeri hajoja van, de ezek a Kaszpi-tengeren kozlekednek. Létre akar hozni
a kicsiny koztarsasag sajat tengeri flottat a kozeli Fekete-tengeren, hajoit Konstancaban regisztral-
nak. Tervezik sajat kikotd épitését a Prut dunai torkolataban. 20 m mélyre kotrassal, 6000 dwt-s
hajok szamara.

A sajat orszagukbeli kikotot nélkiilozé hajok részére idegen orszdgokban 1év0, a sajat teriilet
felé a legkedvezdbb szdrazfoldi vagy belvizi Osszekottetéssel rendelkezd kikotokben bérelnek
anyakikotot”. E célra foldrajzi megfontolasbol az osztrakoknak Trieszt, a svajciaknak Rotterdam
és Genova, a magyaroknak Fiume lenne a legkedvez6bb. Azonban sok egyéb ok miatt a valésagban
mas a helyzet, pl. Ausztria tengerentili szallitasainak 85%-a Hamburg, Rotterdam, Antwerpen,
Gdansk—Gdynia, Trieszt és Bréma kikotok kozott oszlott meg. A cseh hajok szamara kiilonos jelen-
tdsége van a Hamburgban bérelt kik6torészlegnek.

A gazdasagi-termelési struktura atalakulasanak kdvetkeztében a tengerhajozas
fuvarozasi feladatai és modozatai megvaltoztak. Ehhez kellett, hogy igazodjon a
hajopark is, modosultak tehat a kiilonféle rendeltetesii hajotipusok kozotti ara-
nyok.

A vilag hajoparkja funkcionalis tipusok (fajtak) szerinti sszetételének alaku-
lasaban egy id6ben tetten érhetd a specializdcio és a tobb célra alkalmas, univer-
zalis hajok iranti kettés igény megtestesiilése. Az 1960-as évek végérdl egyre na-
gvobb szamban alkalmaztak az egy-egy termék szallitasara szakosodott hajokat,
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azzal a céllal, hogy a specializacidval novelt hatékonysaggal az 6nkdltséget a leg-
alacsonyabb szintre nyomjak le.

A vilagflotta funkcionalis hajotipusok szerinti dsszetétele valtozasanak vizs-
galatakor az elemz0d szembetaldlkozik az adatok vonatkozasi alapjanak kiilonbo-
z0ségével — amikor a részletesebb Osszetétel megismerése irdnti igény is felmertil.
Igy pl. a tartalyhajok tobbféle tartalmuk szerinti részletezésére azért van sziikség,
mert az olajon kiviil ma mar siritett/cseppfolyositott gazt, valamint cseppfolyods
vegyi anyagot is nagy mennyiségben szallitanak.

Ha megelégsziink csupan a négy fd hajotipus szerinti felosztassal (mégpedig
kizarolag a dwt-alapu szazalékos aranyok értékelésével) ugy kideriil, hogy hosz-
szutavon, az 1980 és 2018 kozott eltelt csaknem négy évtized alatt

— rendkiviil er6sen visszaesett az olajtartalyhajok részaranya,

— dramai mértékben csokkent a general cargo szallitd hajoké (2018-ra szinte

eljelentéktelenedett), mikozben

— olyan er6és névekedés ment végbe a szaraz Omlesztett arut szallitok korében,

hogy ma mar az els6 helyet foglaljak el, és ha a folyamat folytatodik, ha-
marosan a vilagflotta kapacitasanak felét teszik ki,

— akonténerhajok részaranya az egészen jelentéktelenrdl 2018-ban mar 15%

felé emelkedett, mig

— az egyéb (RoRo, komp, utasszallitd, offshore stb.) hajok részaranya majd-

nem a két és félszeresére nétt (11. tablazat és 7. abra).

Amikor a részletesebb elemzés igényével megtorténik a statisztikai hattér fel-
tarasa, kideril, hogy a kiilonféle mértékegységek rendkiviil megnehezitik az ossze-
hasonlitast. (A dwt mellett a gt-kapacitasok, s6t USD értékek is szerepelnek az
egyes hajotipus kategoriak jelentdségnek demonstralasara.)

11. tablazat
A vilag tengeri hajoallomanyanak (dwt) hajofajtak szerinti sszetétele,
1980-2018, %

Hajofajtak 1980 1990 2000 2010 2018
Olajtartalyhajok 49,7 374 354 35,3 29,2
Szaraz 6mlesztett arut szallitd hajok 27,2 35,6 34,6 35,8 425
General cargo hajok 17,0 15,6 12,7 8,5 3,9
Konténerhajtok 1,6 3,9 8,0 13,3 15,1
Egyéb hajok* 4,5 75 9,4 7,2 11,3

*Nem dertil ki az eredeti forrasbol, hogy a gaz és folyékony vegyi anyag szallito hajok

P

kategoriaja tartalmazza-e ezeket a hajokat.
Forrds: Review of Maritime Transport, 2018. 2.2. abrajanak adataibol dsszeallitotta szerzo.
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7. abra
A vilag tengeri hajoallomanyanak (dwt) hajofajtdk szerinti dsszetétele,
1980-2018, %

2000 2018

543m 1237m
e) c)
8,4% 3,9%

a)
35,4%

d)
14,1%

a)
34.6% 29.2%
Jelmagyardzat: ) — a tartalyhajo; b) — szaraz 6mlesztettaru-szallito; ¢) — general cargo;
d) — konténerhajo; ¢) egyéb hajo.
Forras: Review Maritime Transport, 2018. adataibdl szerkesztette a szerzo.

Joval valtozatosabb az egyes hajotipusok reprezentacioja (a vilagflottabol) az
1970-es évektdl rovidebb idészakok szerinti tagolassal és mas forrasok adatainak
elemzésével.

A legszélsoségesebben a szénhidrogén (olaj, gaz) és vegyianyag-szallito tar-
talyhajok allomanya, illetve kapacitasa alakult.

A motorizaci6 robbandsszerl terjedése, a szénrdl az olajtiizelésre atallas a ter-
melésben (és részben a haztartasokban), valamint a petrolkémiai termelés tobb-
sz0roz6dése oda vezetett, hogy a vilag olajfogyasztasa (elsésorban az ipari alla-
moknak kGszénhetéen) az 1970-es évekre soha nem latott méreteket ért el. Az
1972-ben elhasznalt 2600 millid tonna olaj 55%-at kellett (az akkor még zdmében
30-80 ezer tonnas) tankerekkel tavoli célkikotdkbe szallitani. A tartalyhajok 70%-
a Kozép-Keletrdl indult el rakomanyaval.

A Szuezi-csatorna lezarasa (1968-1975), hasznalhatatlansaga miatt Afrika
megkeriilésére kényszeriiltek a hajok. A Iényeges uthosszabbodasbdl és ugyanak-
kor az olaj irant gyorsan novekvo keresletbdl adodo szallitasi feladatoknak csak a
hajok szallito kapacitasdnak nagymértékii novelésével lehetett eleget tenni és egy-
ben a szallitasi koltségnovekményt is elfogadhaté mértékiire mérsékelni. A tan-
kerkapacitas valsagos helyzetet eredményez6 elégtelensége folytan Eurdpa és Ja-
pan hatarozottan veszélyeztetve lattak gazdasaguk helyzetét. Ez a kényszerhelyzet
sziilte az ultrakategorias oriashajokat.

Bevezetésiik ellen tiltakoztak a révkalauzok, érvelve a szuperhajok szamara nem kellé mélységt
kikotokbol és a hajok rossz mandverezoképességébdl adodo nehézségekkel. Az 1971. évi olajkrizis
utan tobb millio dwt tankerkapacitast leallitottak (bar 1974-ben még vizrebocsatjak a Nissaki Maru
320 ezer dwt-s hajot). Végbement a tankerek hovatartozas szerinti koncentracidja: 1974-ben négy-
6todiik mar csak hat orszag zaszlaja alatt hajozott, a tobbiek igyekeztek megszabadulni a felesleges
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kapacitastol. 1975-t6] azonban ismét latvanyosan ndvekedett a tankerallomany, soha nem latott
nagysagu oriasok épiiltek (Globtik Tokyo 550 ezer dwt-s).

1975-ben ismét megnyilt a Szuezi-csatorna, 1jbol a rovidebb utat valaszthattak
a hajok. Azonban az orias tartdlyhajok nem fértek at a csatornan. E koriilmény,
majd az 1979. évi masodik olajvalsag hatasara a tankerallomany latvanyosan zsu-
gorodott. Az allomanyvaltozast mas tényezok is befolyasoltak:

— atermelés visszaesése, az energiatakarékos eljarasok, technologidk elétérbe
keriilése és olajvezetékek épitése miatt a termelShelyekrdl a tengeren el-
szallitando olajmennyiség csokkenése, valamint a felhasznalokhoz koze-
lebbi északnyugat-eurdpai olaj fokozott igénybevétele mérsékelte a tanker-
kapacitasok iranti mennyiségi igényt;

— politikai okok, valamint a Perzsa-6bol térségében és masutt zajlé haborus
események miatti tengeri keriilutak viszont az orias tankerek hosszabb
ideig valo igénybevételét eredményezték, ami némileg a tankerkapacitas
csokkenését lassitotta.

A tobbféle hatas egyenlegeként Ugy csokkent a tankerdllomany az 1980-as
években, hogy — a korabbi, mintegy szaz évvel szemben (amikor toretleniil ndve-
kedett a tankerek atlagos nagysaga) kés6bb mar a rugalmasabb fuvarszerzést és a
kéolaj-finomitok folyamatos ellatasat jobban lehetéve tevo kisebb tartalyhajokat
igényelt a fuvarozasi piac (12. tablazat). Ennek kovetkeztében dltaldban a kéze-
pes/nagy tankerek lettek az életképesek, a keresettebbek, az oridasokat kivontak a
forgalombal.

12. tablazat
A vilag hajoallomanyanak funkcionalis tipusok szerinti szazalékos megoszlasa
1982-ben és 1992-ben, %

Hajok 1982-ben 1992-ben
dwt szerint darabszam szerint dwt szerint

Olajtankerek 490 17,8 40,4
Vegyi terméket szallito tankerek ' 3,1 1,1
Folyékony gazt szallito tankerek 2,6 1,9
Omlesztett tdmegarut szallité ha- 24,0 134 30,4
jok
OBO hajok 1,0 5,6
Konténerszallitok 7,0 3,8 4,7
Vegyesaru-szallito hajok 49,6 154
elébbib6l RoRo hajok . 31 1,2

tobb fedélzetii hajok 17,4 6,9
Utasszallito hajok 8,6 0,6

*1982-ben a statisztika dsszefoglaloan ,,egyéb tipusi” hajokategoriat adott meg,
melynek részaranya 20% volt.
Forras: az ILS statisztikakbol szamitotta a szerzo.
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A vilag tengeri hajédllomanya 2004-ben 4561 millié (azaz bd 4,5 milliard)
bruttoregisztertonna vizkiszoritasu volt, melynek a fele a tartalyhajokra jutott. a
tobbi funkcionalis hajofajta csalad mindegyik tagja messze elmaradt a tankerallo-
manytdl — a viszonylag legnagyobb részaranyt az utasszallito és komphajok, a
legkisebbet a RoRo és specialis hajok tették ki (13. tablazat).

A tartalyhajok részesedése a vilagflottabol (dwt-kapacitasuk alapjan sza-
molva) az 1939. évi 18%-r6l 1953-ra 25%-ra, 1982-re mar 49,0%-ra futott fel és
igy az elsd helyet foglalta el a hajofajtak kozott. majd megkezd6dott a lejtmenet
¢s 1992-re 40,4%-ra modosult az aranyuk, 2008-t61 mar folyamatos és erds a csok-
kenés és 2018-ban 34,8%-nal tartott (14. tablazat). A szallitasi kapacitashoz (dwt)
¢s a hajok szamahoz képest az olajtartalyhajok értékaranya joval kisebb (ami az
»edény” jellegébdl, a nagysaghoz képest kevés berendezésbol adodik — 14. tabla-
zat).

A szaraz omlesztett arut szallité hajok részaranya az 1980-as évektdl erdsen
novekvo (a szamok alapjan), 2018-ban mar a teljes allomanynak majdnem a felét
tette ki (dwt alapon).

A fuvarpiaci dekonjunktira hatasdara a specializacioval némileg ellentétes tendencia bontako-
zott ki az 1990-es évek derekdig. A hajotulajdonosokat a gazdasagi kornyezet olyan fuvareszkozok
beszerzésére késztette, amelyekkel a korabban elkiiloniilt piacokon egyszerre 1éphetnek fel. A ka-
pacitasok rugalmassaga (konvertalhatosaga) kiilondsen bizonytalan fuvarpiaci helyzetben kertil el6-
térbe, a fuvarozoé kénytelen mind foldrajzilag, mind aruféleségek szerint szélesebb keresleti kdrnek
megfelelni, ez pedig tobbféle célra alkalmas hajéfajtdkkal lehetséges.

Ezért a lajstromba vett hajoknak majdnem a fele vegyes (altalanos) druszdllito volt, de ezek

viszonylagos kicsinysége miatt hordképesség tekintetében a hajofajtak kozott csak a harmadik he-
lyet foglaltak el.

13. tablazat
A vilag tengeri hajoéallomanyanak funkcionalis tipusok szerinti dsszetétele,

2004-2018
Funkcionalis hajotipus 2004 2018
milli6 brt % db %

Tartalyhajok 2,260 49,6 13 991* 25,9
Omlesztettaru-szallitok 0,464 10,1 11 379 21,0
Utasszallito és komphajok 0,790 17,3

——— 4627 8,6
RoRo és specialis hajok 0,130 2,9
Konténerszallitd 0,586 12,8 5152 9,5
LNG hajok 0,331 7,3 1932 3,6
General cargo szallitd . . 16 958 31,4
Osszesen 4,561 100,0 54 039 100,0

*Ebbdl vegyianyag-szallitd 5609.
Forras: Review of Maritime Transport, 2018.
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14. tablazat
A vilag hajoallomanyanak funkcionalis hajotipusok szerinti szazalékos megosz-
lasa 2018-ban, %

Hajofajta dwt alapjan hajok szama USD érték
alapjan alapjan
Gazszallit6 hajo, 3,3 2,3 8,8
Vegyianyag-szallito 2,3 4,1 3,7
Olajtartalyhajo 348 35,6 27,1
Szaraz 6mlesztettaru-szallito 475 425 22,2
General cargo hajo 3.9 40,0 4,9
Konténerhajo 13,1 10,3 11,2
Offshore hajok 41 . 19,6
Komp és utasszallit hajok 0,3 . 114
Egyéb, nem kategorizalt hajok 1,3 . 3,6
RoRo ¢és specialis hajok . . .

Forrds: Review of Maritime Transport, 2019.

A legszembe06tlobb felfutas az egységrakomdanyos szallitasi rendszerekben ko-
vetkezett be. Igy a konténerszallité kapacitas 1970-es képest 1992-re 12-szeresére
boviilt. Az egységrakomdnyos szallitasi rendszerek 1992-ben a teljes tengeri fu-
varkapacitasnak azonban igy is csupan a 4,5%-at tették ki. Ezen beliil a konténer-
szallitok voltak talstlyban (62%-kal), a barkahordozok képviselték a legalacso-
nyabb (0,8%-o0s) részaranyt, mig a fennmarado részen a félkonténeres egységek,
a RoRo hajok és a kombinalt tdémegaru/konténerszallitok osztozkodtak. A tobbi
teherszallité hajofajta részaranya mar joval kisebb.

Az dltalanos aruk mind nagyobb részét el lehetett helyezni a konténerekbe —
kiilondsen a nagy befogadoképességii 40 labas konténerek elterjedésével. E szal-
litasi technologiavaltas kovetkezményeként a konténerszallito vilagflotta dwt-
kapacitasa ugyan csak az 1990-es évek végen érte utol a general cargo flottat, ezt
kdvetden azonban tobbszor gyorsabb novekedésével a 2010-es évek vége felé mar
3,5-szeres tulsulyra tett szer a sokféle darabarut gongydleg nélkiil is szallitd ha-
gyomanyos general cargo hajok flottajaval szemben (8. abra).

Az utasszallito hajok adatai azt mutatjak, hogy ezek még elég nagy szamban
voltak jelen (féként japan, gérog, norvég, olasz, panamai, torok, Fiilop-szigeteki,
angol, német, kinai, indonéz, dan, FAK-allamokbeli zaszIok alatt), de az atlagos-
nal joval kisebbek.

A hajéallomany koranak vizsgdlatdt gazdasdgossdgi (versenyképességi) és
kornyezetvédelmi szempontok indokoljak. Nagy éltalanossagban mennél régebben
épiilt egy hajd, annal koltségesebb az lizemeltetése. (Nagyobb a fajlagos lizem-
anyag-fogyasztasa, tobb személyzetet igényel, magasabbak a karbantartasi/javi-
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8. dbra
A general cargo hajoallomany szallitasi kapacitasanak csokkenése
1980 és 2018 kozott, millio dwt
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Forras: statista.com

tasi koltségek, sot a kikotdben tartdozkodas dijaiban is lehet kiilonbség az Gjonnan
épiiltek javara.) Az lizemanyaganak Osszetételében is lehet kiilonbség, de foként
a fajlagos fogyasztasaban és ezaltal az emisszidban is. Végso soron az elavult, régi
hajok miikddtetésének magasabb a kockazata, ennek megfelelen alakulnak a biz-
tositasi dijak is. Azonban az 0j hajok vételara sok esetben arra készteti a tulajdo-
nost/lizemeltetdt, hogy a ma mar kiselejtezésre ,,érett” hajokat (vallalva a magas
iizemeltetési kiadasokat) tovabb mikddtesse.

A vilag hajoallomanydanak dtlagos kora 2018-ban

— ahajok szama alapjan szamolva kozel 21 év,

— adwt-kapacitasuk alapjan (gyenge) feleannyi, tiz év volt.

Az egyes hajofajtak koziil a vilagflotta atlagahoz képest mindkét mutaté alap-
jan

— joval fiatalabbak a szaraz dmlesztett arut szallitok és a konténerhajok,

— nagyjabol az eldbbiekkel azonos kortiak az olajtartalyhajok,

— lényegesen korosabbak a general cargo és ,,egyéb” hajok.

Koziiliik az elemz6 szamara amennyire evidens a konténerhajo-allomany ,,fia-
talsaga” (miutan a vilag hajogyartasanak kdzpontjaban ez a hajotipus 4all), annyira
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meglepd lehet, hogy a ,leghagyomanyosabb” hajotipus, a szdraz omlesztett arut
szallitok kora a legalacsonyabb. Ez is arrdl tanuskodik, hogy a kétségteleniil orisi
technikai/technologiai fejloédés, a digitalis gazdasag, az informacids tarsadalom
idején a termelés fajlagos anyagsziikségletének szamottevd csokkenése ellenére
még rendkiviil nagy mennyiségli nyersanyag és szaraz energiahordozd tengeri
szallitasara van sziikség. A masodik vilaghabort utani ipari konjunktura idején
tomegesen tlizembe allitott bulk hajok jo néhany évtizednyi mikoddtetésiik soran
annyira elhasznalddtak, hogy szdzadunk elején tomegesen kikeriiltek a forgalom-
bol, igy Gjakat kellett beallitani helyettiik.
A fejlettség szerinti orszagcesoportok kézotti hajo korkiilonbségek (15-16. tab-
lazat) (kiilonosen a dwt alapjan szamitott értékek) azt bizonyitjak, hogy
— legfiatalabb a fejlett orszagok hajoallomanya, ezekben az orszagokban all
rendelkezésre leginkabb toke az idOben vald lecseréléshez — részben gaz-
dasagi szempontbdl és egyre inkabb kornyezetvédelmi megfontolasokbol
(a szigorubb szabalyozasok kényszerii erejétdl sem lehet eltekinteni);

15. tablazat
A kiilonboz6 hajotipusok kora, 2018

Hajoétipus Atlagos kora, év A hajok atlagos
a hajok szama a dwt alapjan nagysaga,*
alapjan dwt
Olajtartalyhajok 19,60 9,99 78 543
Szaraz dmlesztett arut szallitok 9,10 8,28 79 281
General cargo hajok 25,82 18,06 8 060
Konténerhajok 11,94 9,04 8322
Egyéb hajok 22,06 15,45 9253
Az Bsszes hajo 20,83 10,09 43 360
Fejlodd orszagok Osszesen 20,07 17,46 34174
Fejlett orszagok Gsszesen 19,35 9,35 55976
Feltorekvo orszadgok dsszesen 29,67 16,16 13 865

*Csak a 0—4 évesekre vonatkozik.
Forras: Review of Maritime Transport, 2018. 2.2. tablazatbdl kivonatolta
¢€s csoportositotta a szerzo.
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16. tablazat
Az egyes funkcionalis hajotipusok kor szerinti megoszlasa 2019. januér 1-jén, %
(dwt alapadatokbol szamitva)

Hajotipus <10 év 10-14 év 15 éves és korosabb
Szaraz 6mlesztett arut szallitok 71 14 15
Konténerhajok 56 27 17
Altalanos arut szallitok 35 17 48
Olajtartalyhajok 54 25 21
Egyéb hajok 41 20 39

Forrds: Review of Maritime Transport, 2019. 2.3. brijanak adataibdl 6sszeallitotta a szerzd.

Az egyes hajotipusok gyartasi év szerinti megoszlasa 2017. januarban

— atartalyhajok jellegzetessége, hogy két évcsoport a meghatarozo: az 1991 elétti és a 2007—
2011. évi. Az 1992 és 2007 kozotti hosszu idészakot a fokozatosan névekvo részarany jelle-
mezte;

— a szaraz Omlesztettaru-szallitok bo kétharmada késéi, a 2007-2016. évi idészakban épiilt (a
korabbi hosszt id6szakot elhuzddo hullamvolgy jellemezte);

— a konténerhajo-allomany beszerzési liteme 2011-ig fokozatosan gyorsult (2007 és 2011 ko-
z0tt épiilt az allomany kozel egyharmada), viszont a 2012-2016. évi idészakban visszaesett
a20/21. sz. forduldjara jellemzo beszerzés intenzitéasra;

— a general cargo hajok majdnem kétotodét 1991 eldtt gyartottak, majd erGs visszaesés kovet-
kezett be, mely a 2007-2011. évi id6szakban atvaltott atmeneti megélénkiilésbe (a hajok
20%-at akkor épitették), de ez az érték a 2012-2016. évi id6szakban visszaesett a felére (az
1992-1996. években gyartottak mennyiségi szintjére).

4.2. A tengeri hajédllomdny orszdgonkénti alakuldsa*
(Az ,,0lcso lobogdju orszagok” dltal teremtett versenyhelyzet)

A vilag kereskedelmi hajoparkjanak orszagok szerinti megoszlasaban bekovetke-
zett nagysdgrendi valtozasok a hatalmi kdzpontok kozotti eltoloddasokkal egyiitt
mentek végbe. A g6zgép bevezetésétol a masodik vilaghaboruig a vilag kereske-
delmi hajoterében — épp ugy mint a hadiflottdban — Nagy-Britannia allt a vezetd
helyen (a 19. sz. végén a fold kereskedelmi hajoparkjanak tobb mint a felét tud-
hatta magaénak, még 1914-ben is a 45%-at).

A szigetorszag hosszu ideig tartd folényét mind katonailag, mind politikailag a bekebelezett
gyarmatoknak és technikai folényének koszonhette. Legy6zte a tengeri uralom utjaban allo orszagok
flottait, birtokaba vette a legfontosabb stratégiai pontokat, ahol tamaszpontokat létesitett (Gibraltar,

Malta, Aden, Colombo, Szingapur, Hongkong, Fokvaros stb.) és kialakitotta az Gn. birodalmi tengeri
utvonalakat.

1 A kereskedelmi flottak értékét nemcsak a tonnatartalomban mért allomanynagysaguk, de éppen
ugy a hajoosztaly, a hajok kora €s tipusa is megszabja. A komplex értékeléshez sziikséges rész-
adatok hidnyaban azonban be kel, hogy érjiik a nagytérségek, illetve az egyes nemzetek flottaja-
nak kizarolag mennyiségi jegyek alapjan torténo értékelésével.
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Az egyenlétlen fejlddés kovetkeztében a 20. szazadban a leggyorsabban fej-
16d6 ipari orszagok felvaltva — mikor melyik — mar szamottevé versenytdrsai let-
tek az angol kereskedelmi flottanak. (Az els6 vilaghaboru el6tt az amerikai [USA]
¢s a német, a masodik vildghaboru el6tt pedig az amerikai és a japan flotta. Az
els6 vilaghaboru el6tt az Osztrak—Magyar Monarchia csak kisebb kereskedelmi
flottaval rendelkezett.) A masodik vilaghéboru folyaman, miutan az angol flotta
oriasi veszteségeket szenvedett, az amerikai hajoipar a hadiszallitasok érdekében
hatalmas hajoteret létesitett, igy az Egyesiilt Allamok kereskedelmi hajoparkja a
habort végén feliilmulta az angolt. A habora utan a hajopark egy rését leszerelték,
de az USA az 1950-es évek végéig megtartotta elsé helyét (17. tabldazat).

Az 1950-1970-es években megkezdodott az egyes orszagok hajopark nagysa-
gaban a korabbi sorrendet teljesen felborito, a mai dllapothoz vezetd dtalakulds.
Az 1950-es évek végétdl kezdddoen egyre tobb kisebb fejlodo orszag tigy igye-
kezett jovedelmét ndvelni, hogy a fejlett orszdgokban szokdsosnal joval kisebb
Osszegekeért lehetove tette a vilag barmelyik orszaga allampolgaranak tulajdona-
ban 1év6 hajok nala torténd regisztralasat (jelentéktelen illetékkel), lobogodjanak
hasznalatat, a csekély Osszegii adozast. Libéria, Panama, Costa Rica, Honduras,
Szingapur, majd Ciprus stb. igy valtak ,, olcso lobogdju orszagokka ™.

Koziiliikk a PANHOLIB lobogo6t viseld hajok Panamahoz, Hondurashoz és Li-
bériahoz tartoznak igazgatasilag. A kevés adobol szarmazo anyagi eldnyokon tal-
menden ezen orszagoknak nincs hajozasi torvényiik, ezért aztan nem gyakorolnak
ellendrzést sem a bértételek, sem pedig a legénységi létszam, a biztonsagi beren-
dezések és a hajostarasagok — gyakran visszaélésekkel jaro — iizletvezetése folott.
Ezekben az orszagokban nem érvényesek azok a bérek és jogok, amelyeket a szak-
szervezetek a fejlett orszagokban kiharcoltak. fgy joval kisebb fuvardijért vallal-
nak szallitasokat. E tisztességtelennek is mindsithetd versenyben kedvezo a pozi-
ciojuk, aranytalanul magas jovedelemre tesznek szert.

A ciprusi lobog6 alatt hajoz6 flotta hihetetleniil gyors fejlddése (1963-ban 3, 1984-ben 1247,
1992-ben 1372 hajo) ugyancsak a ciprusi kormany kedvezményeinek a kovetkezménye. A ciprusi
lobogd azért nem annyira ,,0lcs6” mint a libériai vagy a panamai, mert feltétele a lobogoéadasnak (a
ciprusi bejegyzésnek), hogy a hajotulajdon 50%-a ciprusi allampolgér kezében legyen. Viszont azzal
nagy vonzerdt gyakorol Ciprus, hogy 1987-ben eltorolte a hajok korhatarat. (Korabban 17 éves korig
lehetett a szigeten lajstromozni tengeri hajokat.) A fejlett orszdgok tdrvényei ugyanis nem tették
lehetové a régi, elhasznalddott, balesetveszélyes hajok hasznalatat.

Az 1970-es évek elejére a kovetkezd fiktiv helyzet alakult ki.

Elsd helyen az egyébként jelentéktelen Libéria hajoparkja allt (1963-ban még az 6todik volt).

Japan hajoipardanak rendkiviil gyors ndvekedése és kiilondsen a szupertankerekben elért sikerek
oda vezettek, hogy kereskedelmi flottdja korabban nem tapasztalt gyors litemben novekedett. Az
igen korszerti flottdval rendelkezd orszag (az 1963. évi hatodikrol) felkiizdotte magat a mdsodik
helyre a vilagranglistan, ezzel megel6zve tobb korabbi nagy tengeri hatalmat, igy Nagy-Britanniat
és az USA-t. Nagy-Britannianak (amely még 1963-ban is masodik volt) tehat meg kellett elégednie
a harmadik hellyel. (A fold kereskedelmi hajoparkjabol tonnamennyiség tekintetében 1966-ban mar
csak 12%-kal részesedett az elsd vilaghabort el6tti 45%-kal szemben.)
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17. tablazat

Az egyes orszagok tengeri kereskedelmi flottdjadnak alakul4sa lobogo szerint
1890-1989 kozott, ezer BRT

Orszag 1890 1900 1914 1917 1950 1959 1969 1989
Vilagallomany 100000 | 47000 | 65721 124935 | 211 600 | 110 500
ebbdl

USA 4400 2000 | 7900 | 11788| 27500| 25288%) 19600 20600
Nagy-Britannia 7900 | 13200 |12100 | 17436| 18300 20757 | 23800 7600
Libéria 300 11936 | 29900 17900
Norvégia 1500 1600 | 1800 4347| 5500| 10448 | 19700| 15600
Japan® 200 600 | 2100 4475 1900| 6277 | 24000| 28000
Olaszorszag 80 - | 1300 3174 2100| 5119 7000 7600
Hollandia 300 500 700 2631 3100| 4743 5200

Panama 512| 2200| 4583 5400| 47400
Franciaorszag 900 1300 | 1600 2844| 3200| 4538 6 000

NSZK 14009 | 26009 33009 3928 500| 4535 7 000
Svédorszag 500 900 1494 2000| 3623 5000

Dania 3009 600 1118 1300| 2204 3500
Gorogorszag 200 600 1855| 1300| 2151 8600| 21300
Szovjetunio 300 800 2 600 13700| 25900
Spanyolorszag 600 900 900| 1200 3200

Ciprus 18 100
Kina 13500
Bahama-szigetek 11 600
Filop-szigetek 9400
Dél-Korea 7800
Szingapur 7 300
India 6 300
Hongkong 6 200
Brazilia 6 100
Tajvan 5200

dTartalékflottaval egyiitt, amely 14 millio BRT-re volt becsiilhetd; Pirorszaggal egyiitt;
© 300 BRT-nél kisebb segédmotoros hajok nélkiil; POroszorszag adatai;

®)Az egész Németorszagra vonatkozik.
Forras: Erdosi, 1995.
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A negyedik helyet a norvég kereskedelmi flotta foglalta el (1963-ban a harmadik volt). A tenger-
hajozas a kedvezébtlen természeti adottsagokkal rendelkezd, de régi hajozasi hagyomanyokra visz-
szatekintd skandinav orszagnak akkor még a legfontosabb bevételi forrasa volt.

Az 6tidik helyre esett vissza az USA (1963-ban még az elsd volt) a régi hajok kiselejtezése miatt
a hajoparkja csokkent, az 0j hajok tobbségét mar az olcso lobogok alatt regisztraljak.

A gordg kereskedelmi flotta zome mar régdta nem részvénytarsasagok, hanem magantékések
(mint pl. Niarchos, Livanos, Onassis csalad) tulajdonaban van. E hajoallomany — kiilondsen tankha-
joival — egyre fontosabba valt a vilagtengerek forgalmaban, annak ellenére, hogy nagyrészt olcso
zaszlokkal tizemelnek. A haborts veszteségeket kiheverve, gyorsan novekedett az NSZK és Olasz-
orszag flottaja. A francia flotta, bar a haboru el6tti allapothoz képest gyarapodott, poziciovesztesége
kétségtelenné valt, mint ahogyan a holland is.

Az akkori szocialista orszagok — annak ellenére, hogy Osszefliggd nagy szarazfoldi teriileteket
foglaltak el, és a viszonylag stiri vastti hal6zat mellett a tengerhajozas jelentsége kisebb volt —
meglehetdsen gyorsan ndvelték hajoparkjukat, mert mind jobban bekapcsolddtak a vilagkereskede-
lembe és a ,,fejlodé” orszagokkal vald kereskedelmi kapcsolataik szorosabba valtak, ami a korabbi-
nal nagyobb hajoteret igényelt. A Szovjetunio az 1950-1960-as években elsdsorban vasarlasokkal
és jovatételként kapott hajokbol megotszordzte hajoparkjat és az 1970-es évek elején mar az USA
nyomaban volt, a hatodik helyre 1épett eld az orszagok sorrendjében. A tobbi szocialista orszag ko-
ziil jelentds hajoparkra tett szert Jugoszlavia, Lengyelorszag és az NDK.

Az 1970-1980-as években legdinamikusabban a fejlédd orszdgok flottaja béviilt, annak a torek-
vésnek eredményeként, hogy kiilkereskedelmi forgalmukbol mind nagyobb részben sajat hajoik ve-
gyék ki a résziiket. (E torekvés némelykor egyoldalu, protekcionista intézkedésekhez vezetett.)

A kelet-europai (volt szocialista) orszagok hajoparkja ekkor mar csak mérsékelten névekvé ten-
denciat mutatott. A ndvekményen beliil joval kisebb lett az aranya a fejlettebb szallitasi technikat
reprezentalod konténerhajoknak mint az altalanos darabaru-szallitoknak (Erddsi, 1995).

Az OECD (illetve a fejlett) orszagok hajoparkjanak drasztikus csokkenéséhez vezetett a fuvar-
recesszio. A magas koltségvonzatu, illetve -szintii gazdasagi kdrnyezet nem tudta tartsan elviselni
a fuvarpiac pangésat. Megoldasnak a hajok egy részének forgalombdl kivonéasa mellett a tovabbi
lobogovaltas kinalkozott.

Igy az ad6zas alol leginkabb mentesiil3 és a viszonylag kevésbé képzett munkaerdt foglalkoztatd
olcso lobogo alatt regisztralt hajotér (a tankerpiac visszaesése ellenére) nemcsak megtartotta, de
legtobbje ,,0sszezsugorodott” hajoparkjanak magas szinvonalara utalt a konténerszallitd hajok atlag
feletti aranya és alacsony életkora.

A nemezeti flottak tulajdon és lobogé szerinti kiilonbsége markanssa valt a
21. sz. elején. Korunkban az egyes orszagok flottajat a sajat tulajdonban (és lo-
bogo alatt) 1évo, valamint az ugyancsak sajat tulajdond, am idegen lobogo alatt
mitkodo hajok képezik. Statisztikai elemzésiikhoz a legkorrektebb mutatd a dwt-
kapacitas. A hajok szama megtévesztd lehet, mert a sok kicsiny vizi jarmiivel ren-
delkezd, am a vilagtengereken szallitashoz csak kevés nagy hajot tulajdonlo or-
szagok érdemteleniil rangos helyre keriilnének. Mint pl. Kina, amely a hajok sza-
mat tekintve vilagelsd, mivel nagyon sok kisebb hajo szolgalja a belfoldi (part
menti) hajozast, ahogyan Oroszorszagban és Indonézidban is. (Utdbbinak a szige-
tek kozti szallitasokhoz kdzel ezer apro hajora van sziiksége.)

A sorrendben elsé ot orszag tulajdondban volt 2018-ban a vilag dwt-ben mért
hajéallomdanyanak a fele (49,6%-a).
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Goérogorszag 2018-ra az élre keriilt a mar az 1970-1980-as években tempossa valt allomanya-
nak gyarapodasa, a vilag figyelmét magara voné novekedés eredményeként. Tartaly- és bulk hajoi
tulnyomoan bérfuvarozast végeznek. (Az ebbdl szarmazo tekintélyes bevétel az orszag GDP-jének
a 10-12%-4t adja.) Sajat célra elsdsorban gabona- és takarmany-, olaj- és olajtermék-, iparcikkim-
porthoz, valamint valamivel kisebb tdmegii bauxit-, marvany-, tovabba olivaolaj- és gyiimdlcsex-
porthoz veszik igénybe.

Japan mar az 1960-as évektdl tékeerds tengeri nagyhatalom. Ma a vilag negyedik legnagyobb
exportéreként kereskedelmi flottaja a masodik helyet foglalja el — f6ként konténer- és autdszallitd
hajoparkjanak koszonhetden.

Kina a harmadik helyet els6sorban vilagelsé exportjanak kdszonheti, amit tilnyomodan konténer
és general cargo hajok szallitanak.

Németorszag negyedik helyét a vilag harmadik legnagyobb aruexportéreként az egyediilalloan
nagy konténerflottajaval érte el.

Szingapur az 6todik helyét a vilag legnagyobb tengeri kereskedelmi csomopontjaként alapozta
meg (18. tablazat).

A 35 legnagyobb tulajdonos orszag kozott nincs egyetlen afrikai és 6ceaniai
orszag sem, de az egész Latin-Amerikat is csupan egy (Brazilia) képviseli. A 35
tulajdonos orszagbol 28 a flottajanak tobb mint a felét kiilfoldon regisztraltatja.
A hét kivétel Belgium, India, Indonézia, Olaszorszag, Szaud-Arabia és Thaifold.
Belgiumban és Olaszorszagban a nemzeti lobogd pénziigyileg vonzo a nemzeti
hajotulajdonosok szamara. Szaud-Arabiaban és Thaifoldon a nemzeti lobogo alatt
kozlekedd hajok foként olajtartalyhajok. Indidban, Indonézidban és Vietnamban a
nemzeti kor magaban foglalja a nagyobb general cargo hajokat is, melyeket a part
menti szallitasban hasznalnak.

Orszagok (vagy 6nallo entitasként kiilonleges statusszal rendelkezd orszagré-
szek) soraval (pl. Marshall-szigetek, Malta, Man-sziget, Madeira, Bermuda, An-
tigua és Barbados, Kajman-szigetek) boviilt az utobbi fél évszdzadban az olcsé
lobogdjuak kore. Az idegen hajok regisztralasa jo iizletnek bizonyult — féként a
torpe orszagok bevételét novelik meglehetosen jelentds tételként (The world
merchant fleet, 2017).

A fejlett europai unios orszagok kozlekedéspolitikajaban egyre inkabb tetten
érhetd az a térekveés, hogy ,renacionalizaljak”, azaz noveljék a sajat lobogojuk
alatt miikédo hajoik aranyat, melyekre a sajat szigoribb munkatigyi, biztositasi
¢s kornyezetvédelmi szabalyozasuk érvényes. Figyelmet érdemld eredmények
azonban 2019-ig alig sziilettek e téren.

Jol érzékelteti a teljes tulajdont allomany, valamint a lobogdk szerinti allo-
many orszagsorrendje kozotti kiilonbséget a 19. tablazat elsé két oszlopa, mig a
harmadik oszlop adataibol az deriil ki, hogy az egyes orszagokban milyen mérté-
ket ér el a sajat lobogo alatt flottajuk.

Az elsé 35 orszag allomanyan beliil a ,,nacionalizaltsag” mertéke 0,1%-tol
(Oman) 95,8%-ig (Indonézia) tart. Azonban a sajdt lobogé alatti aranyok mértéke
és az orszagok fejlettségbeli, vagy éppen foldrajzi helyzete kozott nincs dsszefiig-
gés. Az arény az egyedi nemzeti stratégiaktol fiigg.
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A vilagflottabol pénzérték alapjan az USA tulajdona a legnagyobb (92 Mrd
USD), melyet Gorogorszag és Japan kovet csekély kiilonbséggel. Kina értéke 77
Mrd USD, mig a huszadik helyet elfoglalé Torokorszag 11 Mrd USD volt 2018-
ban (9. abra).

Az érték- és dwt-alapu (9. dbra és 18. tablazat) részesedések kozotti jelentds
eltéréseket a hajok felszereltségében levo és miiszaki tartalombeli kiillonbségek
magyarazzak. (Igy pl. a féként egyszerii kiképzésti, felépitésii tartaly- és bulk ha-
jokkal rendelkezé Gordgorszag és a szamos 6rids iidiil6hajot, valamint és offshore
hajot tulajdonlé Egyesiilt Allamok hajoallomanyanak értékkiilonbségét.)

Gyenge a korrelacio az export pénzértéke és a vilagflottabol valo részesedés
kozétt (19. tablazat).

Hogy mennyire jelentéktelen orszagok kinaljak lobogoikat, arra jo példa a
Marshall-szigetek, mely folyamatosan novelte a ,,Jobogopiacat” és 2018 januarja-
ban mar a masodik helyet foglalta el a regisztracidra nyitott orszagok kozott (19.
tablazat).

9. abra
Az élenjar6 orszagok flottainak értéke funkcionalis hajotipusok szerinti
bontasban 2017-ben

Torokorszag mal
Monaco N
Svajc i
Malajzia m
Tajvan mn
Brazilia I
Hollandia &
Dania il
Bermuda I
Dél-Korea nmmmm
Olaszorszag il
Hongkong mmmssmmm
Egyesiilt Kiralysag
SzingapUr N
Németorszag
Norvégia s
Kina I
Gorogorszag I
Japan
USA s
10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

m1 2 3 4

Jelmagyarazat: 1 — széraz dmlesztettaru-szallitd; 2 — olajtartalyhajo; 3 — konténerhajo;
4 — egyéb hajo (komp-, altalanosaru-szallitd, offshore hajok).
Forras: Review of Maritime Transport, 2018.
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19. tablazat
A tiz legnagyobb exportal6 orszag flottatulajdona, 2017

Orszag Export | Részaranya | Kumulativ | A tulajdo- | Részaranya | Kumulativ
értéke a vilagex- | részarany, | nolt flotta, | a vilagflot- | részarany,
Mrd USD | portbol, % % 1000 dwt tabol, % %
Kina 2 263 12,6 12,6 183 094 9,6 9,6
Egyesillt Alla- 1547 8,7 215 68 930 36 132
mok
Németorszag 1448 8,2 29,7 107 119 5,6 18,8
Japan 698 3.9 33,6 223615 11,7 30,5
Hollandia 652 3,7 37,3 18116 7,0 31,5
Koreai Koztar- 574 3,2 405 77277 4,1 356
sasag
Hongkong 550 3,1 436 97 806 5,1 40,7
(Kina)
Franciaorszag 535 3,0 46,6 12141 0,6 41,3
Olaszorszag 506 2,9 49,5 19 750 1,0 42,3
SEiyeSﬁ“ Kirdly- | 445 25 52,0 49 989 2,6 44,9

Forras: Review of Maritime Transport, 2018.

Lassanként kirajzolodtak a hajofajtak szerinti szakosodasok a regisztracidban. A kereskedelmi
érték alapjan szamolva
— Panamai lobog¢ alatt kozlekedik a vilag szaraz omlesztett arut szallit hajoinak 24%-a (mi-

kozben Japan tényleges tulajdonaban a 17%-a van);

— a Marshall-szigeteken a vilag olaj és gaz tartalyhajoinak a 17%-at jegyezték be (gorog tulaj-
donban levé a legtobb);
— Bahama lobogdjat viseli a vilag tengeri komp- és személyhajoinak a 27%-a, beleértve az
USA tulajdonaban lev6 hatalmas korutakat tevd szallodahajokat is;
— Libéria er6sebben a konténerhajok bejegyzésére szakosodott (a vilagflotta 16%-aval, melyek
kozott sok a német tulajdont konténerhajo).

Nem maradt érintetlen a koncentrdaciotol az olcso lobogoji orszagok kore sem.
2018-ban a dwt-értékek alapjan az elsé harom orszdagban (Panama, Marshall-szi-
getek, Libéria) regisztraltik a vilag teljes hajoallomanyanak a 44,5 %-at.

Osszességében a fejléds orszdagokra jutott a vilag teljes regisztralt hajoalloma-
nyanak tobb mint a hdromnegyede. Ezen beliil a legmagasabb aranyt az dmlesztett
aruk korében érték el (81,1%-kal). Ezzel szemben a fejlett orszagok hatalmas
tombjére a teljes alloméanynak alig az egynegyede (22,8%) jutott az 1968. évi
67,1%-kal szemben (20. tablazat, 10. abra).
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20. tablazat
A vilagflotta megoszlasa orszagcsoportok és vilagrészek kozott, 1968—2017, %

Orszag 1968 1980 1990 2000 2010 2017
Fejlett orszagok 67,1 51,3 33,3 25,4 17,8 22,8
Fejlods orszagok 7,4 10,0 21,2 19,2 25,2 34,5
ebbdl
Afrika 0,4 1,0 1,1 0,7 0,7 0,9
Amerika 2,7 3,2 3,9 4,2 18 6,4
Azsia 4.3 5,7 13,6 14,0 224 26,7
Oceania n.a. 0,0 0,5 0,1 0,4 0,5

*Az 1968. évi adatok grt-, késobb dwt-alaptak; 2017-ben a fejlédd orszag csoportjait Panama,
Libéria és Marshall-szigetek lobogoinak kivonasaval/kivételével az illetd regionalis
részaranybol vezették le.
Forras: Review of Maritime Transport megfelelé évfolyamainak adatbazisa.

10. abra
A vilagflotta megoszlasa orszagcsoportok szerint, 1968-2017, %

1968 1990 2017
b)

7,4% b)

a)
33,3%

a)
67,1%

Jelmagyardzat: a) — fejlett; b) — fejléds; c) — feltorekvé orszagok.
Forras: Review of Maritime Transport megfelel6 évfolyamainak adataibol szerkesztette a szerzo.

4.3. A vilag konténerhajo-allomanya

A konténerhajo-allomany gyorsabban novekedett a vilag teljes tengeri kereske-
delmi flottajahoz képest darabszamban, majd késobb elsdsorban szallitokapaci-
tasban. E viszony mar a kezdeti id6szakokban is egyértelmii volt.

Korunkban a tengeri hajok koziil mar minden tizedik konténerhajo. Az 1990.
évi 500-zal szemben 2018-ra 5280-ra nétt a konténerhajok szama, mig a hajok
egylittes kapacitasa ugyanezen 28 év alatt 1,8 milliorél 22,7 millio6 TEU-ra emel-
kedett (11. abra).
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11. dbra
A vilag konténerhajo6 allomanyanak alakulasa, 1990-2018

6000 25
5000
20

4000

3000

Hajok szama
Millié TEU

2000

1000

Jelmagyaradzat: 1 — milli6 TEU; 2 — hajok szama.
Forras: https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/11171/

A 20. sz. utolso ket évtizedében (1982 és 2002 kozott), azaz a konténerizaciod
vilagszerte elterjedésének idészakaban a konténerhajo-allomany TEU kapacitas
szerinti 0sszetétele totalisan megvaltozott

— azegykor dominans 1000 TEU-nal kisebb hajok 2002-re mar csak egynyol-

cadnyi aranyt képviseltek, viszont

— meghatarozo részaranyt értek el az 1000 és 4000 TEU kozottiek és

— majdnem egynegyed aranyt az akkor kdzepes kategoriajinak mindsiild

4000-6000 TEU kapacitasuak,

— sot megjelentek a 6000 TU feletti , kvazi nagy hajok” is a 21. sz. elején (21.

tablazat).

A konténerhajo-flotta 2008 és 2017 kozott

— a hajok szamat tekintve kis mértékben (4259 db-rol 5147 db-ra) gyarapo-

dott és a vilagflottabol csupan 0,3 szazalékponttal ért el magasabb részese-
dést;

— dwt-kapacitas alapjan ugyan majdnem megkétszerez0dott, azonban a vilag-

flottan beliili aranya mindoéssze 0,5 szazalékponttal lett magasabb;

— TEU hordképességben szamolva viszont kézel megkétszerezédott (10 760

ezerrdl 19 992 ezerre ndvekedve) (22. tablazat és 12. abra).
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A vilag konténerhajé allomanyanak szdzalékos megoszlasa TEU kapacitas

21. tablazat

(nagysag) szerint, 1982-2002, %

Hajokapacitas katego- 1982 1998 2002
riak, TEU

<1000 52,5 29,0 44,0
1000 — 2000 39,0 26,0 .
1000 — 3999 8,5 . 47,0
2000 — 3500 9,0* 22,0 .
4000 - 6000 . . 8,0
> 6000 . . 1,0
> 3500 . 23,0 .

*Ertelmetlen adat az elébbi két kategoria adatainak titkrében.

A vilag konténerhaj6 allomanyanak TEU kapacitas (nagysag) kategoridk szerinti

Forras: Marcadon, 2004.

22. tablazat

Osszetétele, 2008—2017

Nagysagkategoridk, TEU

2008. januar

2017. januar

1000 TEU % 1000 TEU %

< 1000 658 6,1 625 31

1000- 2000 1633 15,2 1751 8,8
2000—- 4000 2853 26,5 2425 12,2
4000- 6000 3174 29,5 4 248 21,3
6000~ 8000 1193 111 1871 9,2
8 000—- 10000 1142 10,6 4185 20,9
10000- 14000 108* 1,0 2768 13,9
14 000 < - - 2108 10,5
Osszesen 10 760 100,0 19 982 100,0

Forras: ISL Statistics Yearbook, 2018 és a szerz6 viszonyszamai.

*10 000 TEU-nal nagyobb.




12. 4bra
A vilag konténerhajo allomanyanak TEU nagysagkategoriak szerinti 6sszetétele,

2008-2017
2008 2017
10,8m 20,0m
a)
b) 9
Sy, 3% o
0,
29,5% e) St
9,3%
e)
11,1%
c)
12,2%

) )
15,2% 21,3%

f)

c)
26,5% 20.9%

Jelmagyardzat: a) — <1000; b) — 1000-2000; c) — 2000-4000; d) — 4000-6000;
e) — 6000-8000; f) — 800010 000; g) — >10 000.
Forras: ISL Statistics Yearbook, 2018 adataibol szamitotta és szerkesztette a szerzd.

Mikdzben évszdzadunkban a fuzidk nyoman csdkkent a menetrendszerti kon-
ténerszallitast végzo tarsasagok szama, az altaluk lizemeltetett konténerhajok at-
lagos nagysaga szakadatlanul tovabb novekedett. A ndvekmény jelentds részét
egyre inkabb a beszerzett driashajok tették ki, ezért a legnagyobb hajok mérete az
atlagoshoz képest még gyorsabban névekedett (13. abra).

2017-re 2 4000-6000 TEU nagysagu hajok foként az 1990—-2000-es forduloja-
nak megfelelé ocednjaroknak, mig a 8000—10 000 TEU-sok a 2000-es évek dere-
katol mar ugyszintén foként interkontinentalis viszonylatban szinre 1épett nagy-
kategoriasoknak feleltek meg.

A kifejezetten nagy (10 000 TEU) hajok 2017-ben mar 24,5%-os ardnyt kép-
viseltek. 4 2008. évi 2830 TEU-val szemben 2017-re az dtlagos hajonagysag 5302
TEU-ra emelkedett.

2017 elején a nagysagkategoriak koziil ketté emelkedett ki

— a4000-6000 és

— a8000-10 000 TEU kozotti, melyek egyiittesen a teljes flotta b6 egyotod

részét tették ki.

A 2017-2019. években vizre bocsatott szamos 11j példannyal egyiitt 2020 ele-
jén a 14 000 TEU-nal nagyobb hajok aranya a vilagflotta hordképességébdl eléri
a 26—-28%-ot.
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13. 4bra
A hajozasi tarsasagok szdmanak, tovabba az atlagos €s a legnagyobb konténer-
hajo méretének alakulasa, 2004—2016

28 7000
A il
2%+ 6000
a
.
2 \l=l-1 = 5000
16 a >‘—l—.‘~~. 4000
4] ol
12 3000
D)~ Lol
8 2000
4 1000
0 0
2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 [ 2014 | 2015 | 2016

Jelmagyardzat: a) — menetrendszer(i tarsasagok szama; b) — atlagos hajonagysag (TEU);
c) — legnagyobb hajé atlagosan (TEU).
Forras: Review of Maritime Transport, 2016.

Avilag konténerhajo allomanydbdl (ateljes TEU kapacitas alapjan) az elsé 10
orszdg

— 2009-ben 78,2%-kal,

— 2018-ban 84,9%-kal részesedett. A 6,7 szazalékpontos aranynovekedés ki-

lenc év alatt a teljesitménykoncentracio tovabbi erés novekedésére utal.

Az elsd tiz orszag sorrendjében is bekovetkeztek valtozasok. Mikozben Németorszag és Fran-
ciaorszag helye valtozatlan maradt (1. és 8. hely),

— Japana2.-rdlaé6.,

— Tajvanaz5.-r61a 9.,

— Szingapura7.-r6la11.,

— Dénia a 3.-r6l a 2. helyre szorult vissza.

A 2009-ben a top 10 kozott még nem levd Svéjc 0j szereploként belépve, 2018-
ban mar a 7. helyet foglalta el, az Egyesiilt Kiralysag pedig a 10. lett.

Németorszag nemcsak a konténerhajok szama, hanem allomanykapacitasa/pi-
aci részesedése alapjan is vezet. Franciaorszag a hajok atlagos (TEU) nagysagaval,
Hongkong a legnagyobb lizemel6 hajo méretével, Japan a hajok fiatal koraval tii-
nik ki (23. tablazat).
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A TENGERI KIKOTOK

1. Altalanos jellemzok

A tengeri kozlekedés masik nélkiilozhetetlen infrastrukturalis elemét a kiktok
alkotjak. Szdmos példa bizonyitja, hogy megfeleld kikotdk hidnydban nem tud
kibontakozni az érdemi tengerhajozas még az elegendd hosszu tengerpartnak or-
vendo €s nagy szallitasi sziikségletet tamasztod orszagokban sem.

A brit vilagbirodalom kiteljesedésében emlékezetes szerepet jatszo Disraeli
szerint ,,Anglia kik6t6k nélkiil olyan lenne, mint a manchesteri asztalosok kéz nél-
kiil” (Disraeli p. 34.).

A kikotok nagysdguktol, szerepiiktdl és intézményi szervezetiiktol fiiggden kii-
lénboznek egymastol. Nagysaguk rendkiviil valtozatos, az egyetlen hajo kikoté-
sére alkalmas kicsinytdl (mely tobbnyire megkiilonboztetésként ,,rakodohely” né-
ven szerepel a nyilvantartasban) a szdmos terminallal (szakositott részleggel) ren-
delkezd orids kikotoig terjed.

Az ujak mellett a kikétok hagyomanyos funkcioi még ma is meghatarozoak.
A kikoté nemcesak sajatosan kialakitott, berendezett miiszaki 1étesitmény, hanem
olyan pontja egy adott tengerpartszakasznak, ahol a vonzoerd a tengeri forgalomra
szamos tényez6 hatasara a legnagyobb.

A kikotokkel kapcesolatos fogalmakra a magyar nyelv csak egy kifejezést hasznal, legfeljebb
még a ,,rév”’-et ismeri. A nagyobb szdkincsii nyelvekben azonban a , kik6té”-re (differencialt fogal-
manak megfeleléen) tobb szot is hasznalnak. Az angolban a sziikebb, fizikai értelemben vett kiko-
tore (azaz a hajok kikotését szolgaldé medencékre, berendezésekre, kiegészitd infrastruktirak komp-
lexumara — az ottani helyi természeti adottsagokat is beleérve) a ,,harbour” sz6 a megfeleld, mig a
port” mar joval tdgabb kategdria, amely nemcsak magat a létesitményt foglalja magaban, hanem
annak f6ldrajzi kornyezetét is, gazdasagi kapcsolataira is utalva, tulajdonképpen gazdasagfoldrajzi
fogalom (Rimmer, 1966).

Forgalomszervezési és koltségesokkentési szempontbol a hagyomanyos parti
kikotoknél, termindloknal kedvezdbb lehetdséget kinalnak az offshore atrakohe-
lyek. Altaliban a hagyomanyos kikotoket egészitik ki, de lehetnek teljesen 6nél-
l6ak is. Sekély (&m a nagy hajokkal vald eléréshez elegendd mélységii) vizben
1étesitett mesterséges szigetre, vagy 6ridsi (a tengerfenékhez szilardan rogzitett)
platformra telepitett darurendszerekkel torténik a hajok kozotti atrakas. Az offs-
hore kikotok szolgaltatasi dijai altalaban mérsékeltebbek, mert a hajokat nem ter-
heli egy sor olyan kdltségtétel, amelyek a parti kikdtoben felmeriilnek. Kiilondsen
ott valnak be, ahol a nagy szénhidrogén és konténer hajok fogadasara a természeti
adottsagok okan csak korlatozottak a lehetdségek. (Ilyen Velence 1j, tengeren
¢épiilt robosztus kikotdje is — Offshore port of Venezia...).
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Kikotégazdasagi/logisztikai aspektusbol a kikotd logisztikai és ipari kozpont,
mely aktiv szerepet jatszik a globdlis szallitasi rendszerben, amelynek szerepko-
rébdl kiemelkedik a kiilonféle tevékenységek teriileti funkcionalis klaszteriza-
cidja. Végso soron a termelési ldncban hézagmentes folyamatot biztosit a megfe-
leld informdacios halozatba bekapcsoltsagaval.

A termelési és lakossagi sziikségletet szolgalo ellatasi lancban a kikoto els6d-
leges interfészként fontos piachely, ahol végbemegy a szallitok és a vevok (illetve
a tenger és a szarazfold) kozotti csere (Notteboom—Yap, 2012).

A vilagtengereken szallitas hatékonysaganak fantasztikus mértékii ndvekedése
az utobbi néhany évtizedben azt eredményezte, hogy most mar a kikotékre ugy
kell tekinteniink, mint a vilagtengeri léptékii szallitasi logisztika hatékonysaga ja-
vitasanak egyik legfontosabb lehetséges elemére, illetve szinterére.

Ez az 10 helyzet késztette a tengeri szallitasi szektor szerepldit arra, hogy (a
globalis disztribticios halozat mas komponenseivel egyiitt) nagy figyelmet fordit-
sanak a kikotok hatékonysaganak javitasara, az arumozgatasi/kezelési koltségek
leszoritasaval, az integralt kikotoi szolgaltatasok megvalositasaval.

A civilizalt vilagban mar évszazadokkal ezelott megkezdddott és mara kitelje-
sedett a kikotok szerepkor szerinti szakosoddsa az alabbi fobb tipusok szerint:

— Gazdasagi (polgéri) kikotok

a) halaszkikotok

b) kereskedelmi teher kikotok
¢ kapu (gateway) szerepben
e csomopont (transshipment hub) szerepben

c¢) személykikotok

— Hadikikotok

o allando flottajelenléttel
¢ hadihajokat idénként ellato kiszolgalo részleg

A kikotok létesitését még ma is befolyasoljak a természeti tényezok. Ko-
runk oriasi teljesitményii vizépitési miiszaki potencialja lehetdvé teszi barhol mes-
terséges kikotok 1étesitését — de riasztéan nagy koltségraforditassal — ha valami-
lyen erds gazdasagi/politikai érdek ezt diktalja. Mindemellett a helyi part morfo-
logija és a part menti viz adottsagai, a helyi széljarast éppen ugy mint a tagabb
kornyezet partalakzatai erésen befolyasoltak a vilag szinte valamennyi hagyoma-
nyos/neves kikot6jének helyvalasztasat.

A kikoto a tengerhajozasi allomas (port) funkcié gyakorladsdhoz, a hajok tar-
tozkodasahoz, ki- és berakodasahoz alkalmas muiszaki berendezéseket, raktarakat,
lizemanyagtolto-, javitéallomasokat, vasuti palyaudvarokat és kozuti terminalo-
kat, valamint a forgalom szempontjabdl legfontosabb beallohelyeket/menedéke-
ket, molokat, rakpartokat, medencéket igényel (Bird, 1984). 4 forgalom és a hajok
nagysaga megkoveteli a megfelelé vizmélységet (10 ezer tonnas hajokhoz kb. 8—
10 métert, 100 ezer tonnasokhoz 15—16 métert, 200—300 ezer tonnasakhoz 20-25
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métert), és a kikotd konnyii megkozelitését megfeleld keresztmetszetii bejard csa-
tornan keresztiil. Az oriasi tankhajoknak mar nem felel meg a hagyomanyos ki-
kotok tobbsége, ezért kiilonleges kikotoket és berendezéseket igényelnek. (A leg-
alkalmasabbak a mélyvizii fjordok és riadblok — Deep Water Ports...)

Az ,0lajkorszak” bekoszontével kideriilt, hogy a 200 ezer tonnasnal nagyobb orias tankerek fo-
gadasara alkalmas kikotk szama kevés. Europaban a hagyomanyos kikoték koziil csak Wilhelms-
haven, Rotterdam (Hock van Holland), Dunkerque, Le Havre, Genova és Trieszt erre a célokra ki-
alakitott részlegei, tovabba néhany — foldrajzi berkekben is alig ismert — Gijonnan épitett vagy kiseb-
bél atalakitott mély vizl kikotd felelt meg a kiilonleges kovetelményeknek (pl. a skociai Finnart, a
dél-norvégiai Slagen, a holland Maasvlakte, a walesi Anglesey, Milford Haven, a dél-angliai
Fawley, illetve Lyme Bay, az irorszagi Bantrey Bay, a dél-francia Fos/Lavéra, a liguriai Quiliano, a
sziciliai Augusta — 14. abra).

Azokon a tengerpartokon és folyotorkolatokban épiilt kikdtdkben, ahol az
apaly és a dagaly szintje k6zott nagy a kiilonbség, tin. dokk-kikotdt (mesterséges,
zsilipekkel lezarhaté medencékkel) 1étesitenek. A dagaly visszavonulédsa idején
zsilipekkel lezarjak a medence bejaratat, hogy tartani tudjak az egyenletes viz-
szintet; igy a dokkokba csak dagaly idején lehet ki- és behajozni. Ilyenek a nyugat-

14. 4bra
Az driastankerek (a 200 ezer tonnasnal nagyobbak) fogadasara alkalmas
kikotok Europaban az 1970-es években

R Larwk
e )
Flnnarf ﬂ J r
Bantry /“'
Bay Anglesey . i
()

Milford
Haven Fawley

Dunkirk
Le Havre

i (~.Tr|eszt

lelano..

Fos/'
Lavvera

. 8" [
A/
m ngusta
L___——ka

100

Forras: Erdési, 1995.




eurdpai kikoték kozil pl. London, Liverpool, Antwerpen, Rotterdam, Amszter-
dam, Le Havre, Bremerhaven, Wilhelmshaven, Swansea, valamint a fo6ldkozi-ten-
geri Marseille és az argentinai Buenos Aires egyes részlegei.

Ezzel szemben pl. Hamburg, miutdn ott az ar €s apaly kozotti kiillonbség csu-
pan két-harom métert tesz ki, nyilt, tn. ,tide” (drapaly) kikoto. Nyilt kikotok £6-
ként beltengerek partjain mitkodnek, ahol nem tud érvényesiilni az 6ceanok part-
jain keletkezd erds arapaly.

A kedvezd fekvés fogalmaba beleértendd a kikotd jo megkozelitésének kove-
telménye is, tehat a kikoto a természet altal védett legyen, a medencékhez vagy
molokhoz vezetd utakat és altalaban a kikotd bejaratat ne veszélyeztessék zato-
nyok, szirtek vagy sekély tengerfenék. Tovabbi fontos kdvetelmény, hogy egész
évben vagy legalabb az év tulnyomo részében a kikoto jégmentes legyen és a fo-
lyamatos szallitas ne szenvedjen torést. A mérsékelt égov északi, vagy a hideg
tengeri aramlasok hatasa alatt 4ll6 kikotdinél és a polaris égov alatt ez a kdvetel-
mény — természetesen — nem biztosithatd. Ezért e teriiletek kikot6i hatranyban
annak a kozeliikkben 1év0, allanddan jégmentes kikotokkel szemben (New York
elénye a Szent Lérine-6bol kikotdivel, Murmanszk elénye Arhangelszkkel szem-
ben stb.).

A kikotoket természeti foldrajzi adottsdgukkal dsszefiiggd helyzetiik, rendel-
tetésiik és miiszaki kialakitottsaguk szerint is csoportosithatjuk.

Természeti (domborzati, geomorfologiai) viszonyok alapjan sokféle tipus, val-
tozat megkiilonbdztethetd (24. tdblazat), azonban kikotésre kedvezdsségiik mér-
téke szerint hdrom nagyobb kategoridba vonhatok Gssze:

— Jol tagolt (diszkordans, valamint siillyed6 hosszanti) partok, keskeny beja-
rattal rendelkezd tagas és mély vizii kik6t6i (mint pl. a riadblokben, fjor-
dokban), valamint nagyobb folyok siillyedd parton kialakult mély tolcsér-
torkolatai a legjobbak, a legvédettebbek, itt van sziikség a legkevesebb mes-
terséges beavatkozasra, csupan a szarazfold feléli megkozelitésiik nehéz-
kes, ha hirtelen emelkedik ki a mogottes terep (15. abra).

— Kisebb mértéki siillyedéssel, vagy jégkorszaki folyamatok eredményekép-
pen keletkezett, altalaban szélesebb természetes 6blok, amelyek azonban
valami kedvezétlen koriilmény (nem megfeleld mélység, sziklazatonyos
szigetek kozotti bejaraton keresztiil lehetséges nehéz megkozelités) folytan
elég koriilményesen hasznalhatok (fjarde, skjéar-, liman-, boden- és korall-
kikotok).

— A sima lefutast, tagolatlan, rdadasul sekély vizii (watt) partokon (gyorsan
feltoltodo folyodelta agakban, a tengerbdl meredeken kiemelkedd hegyek
elotti partok keskeny szegélyén, tablas szerkezetek tengernél letort szegé-
lyén) helysziike és a medencék kiépitésének dragasaga miatt egyarant a leg-
nehezebb kiko6tét 1étesiteni, foként pedig fenntartani, azaz ezek a partfor-
maciok a legkedvezdtlenebbek kikotoknek (24. tablazat).
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15. dbra
A Puget Sound és kornyékének kikotoi

Jelmagyaradzat:
1 — Seattle;
2 — Tacoma;
3 — Olympia;
4 — Everett;
5 — Bremerton;
6 — Victoria;
7 — Esquimault;
8 — Bellingham;
9 — Vancouver;
10 — New Westmister;
11 — Fraser-torkolat;
12 — Puget Sound;
13 — Juan de Fuca-szoros;
14 — Georgia-atjaro;
15 — Vancouver-sziget;
16 — Washington-to;
17 — Mercer-sziget;
18 — Elliot-6bol;
19 — Commencement-6bol;
20 — Possession-obol;
21 — Saratoga-atjaro;
22 — Boundary-6bol;
23 — Royal Roads-6bdl;
24 — Sea-sziget.
A rendkiviil tagolt ingresszios 6bol délkeleti
oldalaga mellett fekszik az USA-beli Se-
attle, az északkeleti partjan a Fraser-torko-
lati, kanadai Vancouver és szdmos Kisebb
kikotd.
Forras: Map of the Puget Sound.

2. Konténerkikotok

2.1. Altalinos jellemzék

A kikotokben sokféle rakomanyt mozgatnak, de korunkban jelentdségiikben
messze kiemelkednek a konténerkikdtok, melyek nem csupan technologiailag, ha-
nem fejlédésiik, lizemszervezésiik és miikddtetésiik tekintetében is oly mértékben
kiilonlegesek, hogy 6nallo fejezetet érdemelnek.

Szoros értelemben azokat a kikotoket nevezziik konténerkikdtoknek, amelye-
ket eleve konténerfogalomra épitettek. (Ezek szama nem sok, altalaban transship-
ment tevékenységet folytatnak, mig a gateway funkcioja kevés kozottiik.) Tagabb
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értelemben viszont a vegyes forgalmu kikotok koziil azok is kiérdemlik e min6si-
tést, melyeken beliil szamottevo konténerszolgaltatas is folyik teriiletileg elkiil5-
nitett specialis felszereltségii terminalokban.

A kikot6ék konténerkezelésre berendezkedésével kapcsolatban felmeriilt
problémak szertedgazoak. A konténerizacios folyamat — pontosabban ahhoz valo
alkalmazkodas készsége — dramai modon differencialta a kikotok fejlodését:

— azok a kikotok, amelyek infrastruktiira és miiszaki fejlesztéssel idében nem

késziiltek fel a konténerforgalomra, sokat vesztettek poziciojukbol,

— viszont azok a korabban jelentéktelen kikotdk, melyek felismerték a
konténerizacid bekoszontének torténelmi jelentéségét és nagy erbfeszité-
sekkel (hitelbdl végrehajtott beszerzésekkel, illetve fejlesztésekkel) idoben
be tudtak kapcsolodni a konténerszallitasi vonalak haldézatan végbemend
aramlasokba, gyakran néhany év alatt a jelentdsek koz¢é emelkedtek.

E folyamatra valamennyi foldrész kikotéallomanya szolgaltat eklatans példa-
kat (2-3. kép). Az Egyesiilt Allamok nyugati partjan a hagyoméanyosan legna-
gyobb és legismertebb San Francisco-i kik6té annak ellenére, hogy hosszi rak-
partokkal és moloval rendelkezett, ezt az adottsdgot nem hasznalta ki, rdadasul
elegendd konténertarolo helyrél sem gondoskodott.

2. kép: A molok, rakpartok melletti hajobeallo helyek a hatékony konténerrakodast
szolgal6 hatalmas emel6berendezésekkel a koperi kikotdben
Foto: Kristjan Stojanovié¢
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3. kép: A hajobealld helyek mogotti kiszolgald szuperstruktura (raktarok,
tartalyok, lerakohelyek, tizemi épiiletek) és kozlekedési infrastruktara (utak,
iparvaganyok) a koperi kikotében
Foto: Jaka Jerasa

Ezért elvesztette vezetd kereskedelmi kikotd szerepét a kozeli (egykor kicsi és
kedvezétlenebb fekvésti) Oakland-dal szemben. Ahogyan ma mar (hasonld okok
miatt) New York Manhattan kikotdje is inkdbb csak a lokalis személyforgalmat
volt képes megtartani. Az arutdmeg legnagyobb része konténerizalt formaban
Eszak-Amerika legnagyobb metropolisza szamara viszont a kozeli New Yersey
kikotdjébe érkezik, illetve onnét indul utjara.

Az Egyesiilt Kirdlysagban egy ideig a dokkmunkés szakszervezetek tiltako-
zasa miatt késett a konténeres tengeri kereskedelem bevezetése — ami az egykori
két vilagjelentdségli kikot6, London és Liverpool hanyatlasahoz vezetett. Veliik
szemben a délkelet-angliai Felixstowe és a hollandiai Rotterdam latvanyos fel-
emelkedést mutatott az utobbi fél évszazadban — nem beszélve a Foldkozi-tenger
térségének nagy, vagy teljes mértékben konténerforgalomra berendezkedd, rob-
banasszerti gyorsasaggal novekvo kikotoirdl (Pireusz, Algeciras, Sines, Tanger
Med stb.). Kelet- és Délkelet-Azsiaban ugyancsak erésen differencialodott a kon-
ténerkikotok allomanya (szamos okra visszavezethetden Japan hatranyara és
Kina, Malajzia, Tajvan el6nyére).
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A mélymeriilésii hatalmas konténerhajok dltal hasznalhato kikétok szamat (25.
tablazat) limitalta, hogy kevés bejaro csatorna és rakpart menti viz volt elég mély-
segti. A legkisebb tengeri hajok (1000—1500 dwt) megfeleld vizallas idején még
néhany belvizi kikotdig is képesek voltak feljonni. (Igy valt a vilig legnagyobb
folyovizi/tengeri — csomdpont szerepet betolté — kikotdjévé a Rajnan Duisburg.)

25. tablazat

Europa kiilonboz6é nagysagh konténerhajokat befogadni képes kikotoi

a) Panamax osztalyu hajok™* szamara alkalmas kikétok

Eszak-Europaban Eszaki-tengeren Ibériai-félszigeten—Foldkozi-ten-
geren
Narvik Jade Weser Algeciras
Goteborg /Wilhelmshaven Barcelona
Aarhus Amszterdam Cagliari
Gdansk Rotterdam Gijon
Norrképing Zeebriigge Gioia Tauro
Stockholm Antwerpen Marseille
Helsinki Dunkerque Omisalj
Kokkola Le Havre Fiume
Pori Terneuzen Lisszabon
Tallinn Zeeland Sines
Sillamde Pireusz
Klaipeda Augusta
b) New Panamax hajokat ¢) Post Panamax hajokat
befogadni képes kikotok befogado
Egyesiilt Kiralysagban London
Southampton Liverpool
Teesport
Falmiuth
Tyne
Felixstowe
Barrov
Liverpool
Talbot
Milford Haven
Innergordon
Hunterston
Hound
London (Temze torkolat)

*5000 TEU nagysagu, 12 m meriilésii; **13 000 TEU nagysagt 15,2 m meriilésii
Forras: Freire-Gonzales—-Montes, 2013.
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A konténerhajok atlagos nagysaganak novekedésével azonban mar szinte tel-
jesen elvesztette jelentdségét a tengeri konténerszallitasi tevékenység szamara a
kozvetlentil (atrakas nélkiil) hasznalt belvizi hajézasi halozat. Viszont ugyanakkor
az elegendd mélységti kikotohoz csatlakozo megfeleld teljesitoképességli inter-
modalis szallitasi lanc (mely eléri a szarazfold legbelsd pontjait is) igen erds fej-
leszt6- és vonzerd a tengeri konténerlogisztika prosperitasa szempontjabol
(Hayuth—Hilling, 1992).

Nincs minden kikété (még az altalanos aruval intenziven foglalkozd sem) ab-
ban a helyzetben, hogy konténerizacio szinhelye legyen, azaz, hogy konténerhajo-
kat fogadjon és rakomanyukat partra rakja vagy ellenkezo iranyban végezzen ra-
kodasi miiveleteket. S6t szamos olyan kiko6td ismert, melyek ugyan mar koran
beruhaztak a konténerizacioba, arra szamitva, hogy idoben magukhoz vonzzak a
konténerhajokat, azonban kudarcot szenvedtek, mert az infrastrukturajukhoz ké-
pest csak elenyészd konténerforgalmat konyvelhetnek el. Az eredménytelenség
oka részben a kedvezétlen kozlekedésfoldrajzi helyzet, de még inkabb a vilag (és
ezen beliil a nagyrégiok) tengeri konténerforgalmanak koncentracioja, illetve te-
riileti atrendezdédése, amelynek kovetkezménye, hogy a kikotoi halozat egyes tag-
jainak nagyon kiilonb6z0 az esélye a novekedésre — foként a nagy hajozasi tarsa-
sagok racionalis (profitorientalt) kikotdvalasztasa okan.

A konténerkikotok térségi/logisztikai szerepiik szerint is tobb tipust alkot-
nak, melyek kisebb-nagyobb mértékben kiilonboznek egymastol.

A tengeri konténerszallitas a kikdtok kozotti viszonyt is alakitd kiilonféle mo-
dok szerint miikodik:

— kozvetlen (101-iQ) jaratokkal, amikor a hajoba rakott dru datrakas nélkiil jut
el a célkikotobe. E direkt jaratok egyarant lehetnek tavolsagiak, melyek
kontinensek kozott tobb ezer km-t tesznek meg, de révid, néhany szaz ki-
lométeres jaratok is, melyek a partoktol nem tul nagy tavolsagra levé or-
szagok (esetleg a szemkdzti partok) kdzotti vagy belfoldi viszonylatokban
kozlekednek. Ugyancsak e kategoridba tartoznak a csomopont kikotok
(hubok) forgalom gyiijt6 és eloszto, Un. ,,feeder” jaratai is. A kdzvetlen
jaratoknak azonban nem kritériuma, hogy ,,A” és ,,B” pont kdzott ne térje-
nek be az ttba eso (,,Cy, Ca ... Cy”) kikotokbe koztes konténer ki- és berakd
miiveletek érdekében, vagy csak technikai okokbol.

— A globadlis/szemiglobalis léptékii, folyamatos jaratok (Round of world).
Nagy hordképességii konténerhajok (nagyjabdl kelet—nyugati iranyban)
Kelet-Azsia—Dél-Azsia—Szuezi-csatorna—Foldkozi-tenger—Atlanti-6cean—
Eszak-Amerika—Panama-csatorna—Csendes-6cean—Tavol-Kelet  viszony-
latban kozlekednek anélkiil, hogy kikotot érintenének. Rakomanyukat a
rendeltetési kik6tobe/-bol kis feeder hajok szallitjak, melyekre/-rdl a nyilt
tengeren emelik at a konténereket. Az ,,anyahajok” személyzetének beliite-
mezett cseréjét (szabadsagolasok, egyéb okokbol) helikopterekkel oldjak
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meg, melyek a legkozelebbi parton levo repiildterekre/-rdl viszik a tenge-
részeket. E szallitdsi modot eldszor a tajvani Evergreen tarsasag vezette be,
majd masok is kovették a 2000-es évek elején. Ma mar jelentdsége elhal-
vanyult. Tulajdonképpen a kozvetett szallitds offshore (nem kikotore, ha-
nem tengerre alapozott atrakassal miikodo) kiilonleges valtozatanak tekint-
hetd.

— Kikotébeni forgalom gyiijto/eloszto tevékenység. Kozelebbrol a konténerek
tobbszori kezelése (disztribucio funkcié gyakorlasa soran), vagy csak egy-
szertien két tdvolsagi vonalon kozlekedd ,,mélytengeri jarat” kozotti atra-
kassal megvalosulod kozvetett (indirekt) szallitdsi mod.

Az el6bbi rendszereken belill végsé soron a kikotok két tipusa rajzolodik ki

sajatsagos szerepével:

— gateway (,.kapu”) kikotok, melyek forgalmat vagy sajat orszaguk vagy/és a
mogottes piacteriiletiik, azaz hinterlandjuk kelti (16. abra). Forgalmuk vo-
lumene nem csupan a hazai és nemzetkdzi hinterland méretétol, gazdasagi
fejlettségétol és kiilkereskedelmi igényeitdl, hanem a kontinens belsejével
0sszekoto kozlekedési infrastruktara (belvizi at, vasut, kozati halozat) ki-
épitettségétol, teljesitOképességétol, kapacitasatol is fiigg). E gateway kiko-
tokben a teherhajok és a szarazfoldi kozlekedési eszk6zok kozott (oda/visz-
sza) a legkiilonb6zobb aruk atrakasa torténhet. Az érkezd (tobbnyire ipari
alapanyag) omlesztett szarazarukat (érc, szén stb.) ma mar altalaban a vi-
szonylag kozeli kohokba, erémiivekbe szallitjak, a kdolaj egy részét a ki-
koto melletti finomitokban dolgozzak fel. A tobbi olaj (az importalt olajter-
mékekkel egylitt) csévezetéken jut el a kontinensek (foként Eurdpa) belsd
térségeibe (Transshipment hubs... 2015).

A legkedvezobb helyzetet azok a kikotok élvezik, melyek jol hajozhato folyok
vagy nagy kapacitdsu hajozocsatorndk torkolatandl mitkodnek, mert a leg-
kisebb raforditassal, uszalyokkal vagy onjaro ,,folyami” hajokkal torténhet
a konténerek szallitasa a hinterlandon. (Az Elban Csehorszagig, a Dunan
Ausztriaig, a Rajnan Bazelig stb.) Erds hinterland forgalom kikovetelheti a
vasuti palyak nagy tengelynyomasu nehéz szerelvények hordozasara alkal-
massa tételét atépitéssel, villamositassal, masodik vagany épitésével
(Rodrigue—Notteboom, 2010a).

— Funkciondlis szempontbdl gydkeresen mas a rendeltetése a forgalmi cso-
moéponti transshipment kikotoknek. A hajok kozotti atrakashoz a kikotod
(szakosodott terminal) csak a helyet és a rakodasi berendezéseket biztositja.
Ezért a hinterlandtol fiiggetlen tevékenység olyan helyen is tizhetd, mely-
nek alig van a mogottes térséggel szallitasi infrastruktiara kapcsolata. Mint
pl. az omani Szalala, mely az Arab-félsziget déli partjan, szinte alig lakott
sivataggal a hattérben kizardlag nemzetkozi transshipment tevékenységet
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latott el a 2000-ben tortént megépitése utan éveken keresztiil. Azonban ma
mar forgalmanak mintegy 30%-4at az id6kozben a mogottes térségen meg-
nyitott ércbanyak keltik (Erddsi, 2018). Mas példak nyoman arra a kovet-
keztetésre juthatunk, hogy a tisztan transshipmentre tervezett kikotok
elobb-utobb (alarendelten) gateway funkciot is ellatnak.

Egészen mas a helyzet az eredetileg tengeri kapu rendeltetéssel 1étrejott
»patinas” (nagy multa) kikdtokben, melyek életében a transshipment csak
kiegészité szerepként az utdbbi fél évszazadban jelent meg. Erre eklatans
példat szolgaltatnak a nagy északi-tengeri kikotok, annak ellenére, hogy az
atrakott aru tdmege nagyobb lehet mint az alapvetden transshipment sze-
repkort betdlté foldkozi-tengeri hubokban. igy pl. Hamburg a Skandinav-
félsziget, a Balti-tenger teljes partvidéke, s6t a Finn-6bol végi orosz kikotok
szamara is végez nagy tomegi transshipment szolgaltatast (Erddsi, 2005).

16. 4bra
A hinterlandok ellatasat szolgalo tengerikapu-szerepet betoltd (gateway) kikotok
a szemkozti partokon

Hinterland

Szarazfoldi

Gateway kikotg

ten g er Gateway
Hinterland

Forrds: Nuhn, 1996.

2.2. A (konténer) transshipment tevékenység viltozatai és a transshipment
kikotok allokdcioja

Az angol nyelvli autentikus tengerhajozasi szakirodalomban a ,,transshipment”
(némely szerzénél transhipment) sz6 a hajok kozétti datrakast jelenti. E mivelet
fizikailag ritkabban
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— kozvetlen modon torténik, amikor az egyik hajorol daruk (vagy mas
emeld/mozgatd eszkozok) segitségével a mellette levé masik hajora emelik
at az arut, de

— kozvetve a leggyakoribb, amikor az egyik (vagy tobb) hajordl ideiglenesen
partra rakjak az arut, amelyet rovidebb-hosszabb csoportositas, tarolas utan
atraknak egy masik hajora.

A transshipment eredetileg a konténerizaci6 elétti idokben a kis kikotok ki-
szolgalasat célozta, amikor a nagy hajokrol (akar a nyilt vizen, akar a legkdzelebbi
nagy kikotoben) apré hajokra raktak at az arukat, melyek a csak kis mélységi €s
szerényen felszerelt rakpartokon is kikothettek a helyi piac igényeinek megfele-
16en (Ducruet—Notteboom, 2011).

E forgalmat élesen meg kell kiilonboztetni a kikoto altal kiszolgalt teriiletrol
szdrmaz6 vagy afelé tartd aruk hajokbol ki- és berakasaval (discharge/charge)
kapcsolatos teljes forgalmi teljesitményt6l (throughput), mely a transshipmentet
is magaban foglalja. Ezt azért hangsulyozzuk, mert egyes publikaciokban a
transshipment sz6t a teljes kikotdi forgalomra alkalmazzak.

Hajok kézétti atrakasra (a kozvetlen vagy kozvetett modjatol fiiggetleniil)
tobbféle jaratrendszernek megfeleld formdcioban keriilhet sor. Rodrigue et al.
(2013) a transshipment kiilonboz6 célokat szolgaldo harom formajat kiilonbozteti
meg.

Az elsé és messze leggyakoribb a hub and spoke halozati rendszer, mely a
tavolsagi tengeri szallitasok messze tObbségének a leghatékonyabb modjat kinalja
(a ponttol—pontig kozlekedd direkt jaratokkal szemben), ahogyan egyre tobb ha-
talmas kapacitasu hajo jelenik meg a vilagtengeren. Eredetileg az Egyesiilt Alla-
mokban az 1970-es évektdl (az akkor mar liberalizalt/deregulalt) 1égi kozlekedés-
ben hoztak l1étre a nagy repiil6tereken a forgalmat (t6bb kisebb repiil6térrdl indulo
jéaratokbol) 6sszevono, majd az utasokat/cargot atszallas/rakas utan a tavoli masik
nagy repiilotérre szallito és ott kiilonboz6 vidéki célrepiildterek felé (tartd kisebb
gépekkel) szétoszto térlogisztikai rendszert. E jol bevalt rendszert atvette a ten-
gerhajo6zas és széles korben alkalmazza a kikotéhaldzatra adaptalva. (A tengerha-
jozéasban ma mar az 9sszes transshipment 85%-a e ,,csomopontok és kiagazasok”
rendszerében torténik — 17. abra.) Ezeken a csomépontokon gyakran varakozasi
idére van sziikség, amig a kis feeder hajokkal beszallitott konténerek elérik azt a
mennyiséget, amely gazdasadgos a megjelend tavolsagi jarat feltdltéséhez és indi-
tasahoz.

A madsik atrakasi forma az un. intersection transshipment, amikor nagy hajokat
alkalmazo hosszl tengeri jaratok k6zos végpontjain torténik az atrakas. PI. a Ta-
vol-Kelet kikotbiben feltoltott nagy hajoé a Gibraltari-szoros kozeli kikotéig koz-
lekedik és ott rakomanyanak nagy része atkeriil a Dél-Amerikaba tart6 tavolsagi
jaratra, kisebb része pedig Eszaknyugat-Eurdpaba tarto rovid jaratokra. Ebben az
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esetben a nagy szallitokapacitast hajok kozlekedtetése méretgazdasagi elényok-
kel és azokbol szdrmazo6 onkoltségesdkkentés lehetdségével jar, melyhez képest
elhanyagolhat6 az egyetlen ponton torténé atrakas kdltsége.

17. dbra
A hub-and-spoke rendszer

Forras: Lee et al. 2009. p. 599.

A harmadik forma a relay transshipment (a tovabbito céla atrakas). Ez esetben
a szoban forgo atrakasi csomopont azokat a transshipment hubokat koti dssze,
melyek a vilag tobb régioja mentén kialakitott olyan tengeri itvonalakon miik6d-
nek, melyeken a hajok jo néhany mas kikotobe is befutnak rakodas céljabol. Ez
esetben a hajokapacitas kiilonbozhet az elsd és masodik formaban hasznalatostol,
mivel a regionalis 1épétki (rovidebb) utak kisebb hajokkal is kiszolgalhatok.

Vilagméretekben a hajok kozotti atrakas masodik és harmadik formaja egyiit-
tesen is csupan a 15%-at teszi ki az 6sszes transshipmentnek.

Korunkban ugyan elvileg mindenféle aruféleség targya lehet a transshipment-
nek, és bar altalanos aru (gépek, faanyag), s6t kivételesen értékes omlesztett aru
(pl. érc sliritmény) atrakasara is sor keriilhet, ma mar szinte teljesen a legkony-
nyebben ¢€s fajlagosan legkisebb koltségraforditassal ,,daruzhatd” konténerek at-
rakasarol van szo.

Az Omlesztett és az altalanos aruk legtobbjéhez képest az értékesebb arukat
(hasznalati/miiszaki cikkek, miiszerek, alkatrészek, kisgépek stb.) tartalmazo kon-
ténerek szallitasi id6 érzékenyebbek. Ezért olyan (a vilag nagy részére kiterjedo)
jaratszolgaltatasi haldzati rendszerre van sziikségiik, melyek minimalizalni képe-
sek az dru kézbesitési idejét. Emiatt az atrakasi csomopontok helyének megva-
lasztasa koriiltekinto elemzést igényel.
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A transshipment kikotok helyének megvalasztasat (kedvezden) befolydsolo teé-
nyezok koziil az els6 a globdlis jelentdségii tengeri utvonalakhoz valo kozelség.

Azonban Valdmann—Rachmann (2008) tablazatabodl kideriil, hogy a félreesd
kikotokig tartdé hosszabb ut alapjan kiszamitott (elméleti) koltségtobblet szdmos
esetben alig, vagy nem kimutathat6 befolyéasolo tényezdje a kikotok forgalmanak.
(Mint pl. a liguriai kiko6tok esetében — éliikon Genovaval.)

Notteboom et al. (2013) abrajabol kiolvashato, hogy Europaban

— atengeri forgalomaramlés tengelyéhez vald viszony tekintetében lényegé-

ben nincs kiilonbség

e cgyfelél a nyugat-eurdpai vegyes funkcidji Rajna—Schelde-torkolati/északi-tengeri
range, illetve délkelet-angliai gateway tipusu kikotok,

e masfeldl a talnyomoan (>60%) transshipment csomdpont szerepkorti mediterran kiko-
tok tobbsége (a maltai Marsaxlokk, a délnyugat-spanyolorszagi Malaga és Algeciras, a
szardiniai Cagliari a portugal Sines) kozott, mivel egyarant a tengely kdzelében vagy
max. 200-250 tengeri mérfold tavolsagra miikddnek (Lauriat, 2014).

— Ugyanakkor a dél-eurdpaiak koziil

e négy csomdpont kikdtd 450-850 mérfoldre van a tengelytdl (a dél-olaszorszagi Giaio
Tauro és Taranto, a gérogorszagi Pireusz és a mallorcai Las Palmas),

e mas (vegyes vagy kifejezetten gateway funkcidji) kikotdk (a kataloniai Tarragona és
Barcelona, a dél-spanyolorszagi Valencia, valamint a liguriai Genova, La Spezia és
Livorno) ugyancsak joval tavolabb fekszenek a tengelytdl mint a nyugat-eurdpaiak.
(Utobbiak koziil kivétel a nyugat-angliai Liverpool.)

Az interkontinentalis/globalis forgalomaramlashoz viszonylag kézel elhelyez-
ked?d kikotéallomdany azonban csak a foldrajzi kereteket jeldli ki a transshipment
tevékenységek helyének megvalasztasahoz. Hogy koziiliik ténylegesen hol alakul
ki az atrakd tevékenység, azt tovabbi tényezok dontik el. Koziiliik korunkban
egyre nagyobb jelentoségli a kikotohely mérete az orias konténerhajok alkalma-
zasa miatt (Notteboom et al. 2019). Ugyancsak nélkiilozhetetlen feltétel a megfe-
lel6 teljesitményii rakodoberendezés. (A ma mar mindenhol jelenlevd 40 labas
konténer, ha aut6- vagy ugyancsak fémbol késziilt gépalkatrészeket tartalmaz,
akar a max. 27 tonna sulyt is elérheti.)

Az utobbi idékben egyre inkabb az is szempont, hogy a csomoépont konténer-
kikotok lehetdleg ne a hagyomanyos forgalommal leginkabb terhelt nagy kiko-
tokben, hanem a kevésbé jelentds, am a konténerek atmeneti tarolasahoz elég nagy
teriilette]l rendelkez6 tagas kikotokben, vagy hely hijan a hagyomanyos kik6ton
kiviilre telepiiljenek. (Sz¢ls6 esetben ,,z0ldmezds” beruhazasként is 1étesiilhetnek,
ahol semmiféle elddjiik nem volt.) Ugyancsak nélkiilozhetetlen feltétel a gazda-
sagos mikddéshez sziikséges nagysaga forgalom.

Az utobbi években transshipmentre szakosodott kikétok nem csupan szamban
gvarapodtak, hanem forgalmuk is az eurdpai dtlagnal tobbszor gyorsabban no-
vekszik és magas nyereséget értek el. Tevékenységiik révén elindult az atrako for-
galom koncentralodasi folyamata. (Részleteket 1asd a 3—4. részben.)
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2.2.1. A transshipment globalis elterjedese idoben és térben
(Vilagrészek és globdlis tengeri utvonalak szerint)

Amikor arra a kérdésre keressiik a valaszt, hogy mi a jelentésége az egyes partvi-
dékek kikotéallomanydban, illetve az egyes kikotékben a transshipmentnek, fel-
meril a megfelel6 mutatd megvalasztdsanak problémaja. A vonatkozo6 tanulma-
nyok, szakstatisztikak rendre a szazalékos részaranyt helyezik el6térbe. Ez a mu-
tato természetesen jol érzékelteti e tevékenység viszonylagos szerepét egy adott
kikotd, vagy regionalis kikotdegylittes életében, alkalmas karakterének megalla-
pitasara. Szazalékos részaranyok alapjan (a forgalom abszolut méretétdl fligget-
leniil) kis €s nagy kikotokre egyarant érvényesen meghatarozhato a kikoto funk-
cidjanak jellege és id6sorok tiikrében a jelleg valtozasa.

A vilag kikotoi forgalmanak egyre nagyobb része jut a transshipment tevékeny-
ségre: az 1990. évi 17,6%-kal szemben 2000-re 24,6%-ra, majd 2012-ben 28,0%-
ra emelkedett a részaranya (26. tablazat). 2019-ben feltehetéen megkozelitette a
30%-ot — annak ellenére, hogy az utobbi egyes években abszolit mennyiségében
mar gyenge csOkkenés is tapasztalhato. (A vilagrészek kozotti aruforgalomnal
idénként joval gyorsabb az egyes kontinenseken — féként Kelet-/Délkelet-Azsian
beliili és az Europan — beliili kereskedelem novekedése.)

26. tablazat
A vilag tengeri konténerforgalmanak osszetétele

Ev Teljes forgalom, | Kikot6tol kikotdig | Kikototl kikotdig Transshipment,
milli6 TEU rakott, % iires, % %
1990 87,9 80,0 20,0 17,6
1996 145,2 81,8 18,2 21,5
2000 2354 78,6 214 24,6
2005 400,3 79,7 20,3 26,6
2009 481,8 78,2 21,8 28,4
2012 622,6 79,2 20,8 28,0

Forrds: Partim transshipment volumes 2013.

Az egyes vilagrészek/nagyrégiok kikétodallomanyaban a transshipment sulya
rendkiviil kiilonbozo és igazabol nem hozhatd Gsszefliggésbe a gazdasagi fejlett-
séggel, hanem inkabb az induld exportaru tomegével és az induld pontokhoz vi-
szonylag kozeli inter- és intrakontinentalis eloszto-/gylijtokdzpontok kialakulasa-
val, a stratégiai fontossagu tengerszorosokon (Malaka, Hormuzi, Bab el-Mandeb)
keresztiilvezetd globalis szintii tengeri utvonalak allokalé erejével. Eszak-Ameri-
kaban és az Ausztraliat/Uj-Zélandot is magaban foglalo Oceaniaban kifejezetten
jelentéktelen, de Eurépaban is csokkend iranyzatu. Ezzel szemben a Kozel- és
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Tavol-Kelet, ahogyan Latin-Amerika (konkrétan a Karib-térség) is a kedvezd
irdnyzatdval hivja fel magara a figyelmet. Azsia régidi egyiittesen mdr 2012-ben
megkozelitették a vilag transshipment volumenének a hétharmadat (27. tablazat)
¢és ez az arany azota kissé még novekedhetett is.

M¢ég markansabb a sulyponteltolodas az 1990-es évek kozepe és 2010 kozotti
masfél évtizedben az eldbbiekto] kiilonboz foldrajzi szerkezeten beliil Azsia ja-
vara (28. tablazat).

Azsian beliil a Kozel/Kozép-Keleten és az Indiai szubkontinensen a konténer-
transzfer a vilagatlaghoz kizeli mértékben novekedett, mégpedig részben Aden, a
Perzsa-6bol déli pontjanak modern konténerkikotéi (Dubaj, Dzsebel Ali,
Fudzsaira), az omani Szalala s részben a f6ként Indiat szolgalo Sri Lanka-i Co-
lombo funkcidvaltozasa révén. Azonban Dél-Azsia volumene még igy is messze
elmarad a keleti nagyrégioktol (29. tablazat, 18. abra).

A globdlis szintii tengeri iitvonalak transshipment forgalmabol Azsia egyes
nagyrégioi rendkiviil eltérd aranyban veszik ki résziiket (30. tablazat, 19. dbra).
Az Azsia—Eurépa viszonylatbol Délkelet-Azsia magas részesedését féként a vi-
lagelsé Szingapurnak és Malajzia ,,semmibdl kin6tt” két orias atrakohelyének,
Tanjung Pelepasnak és Port Kelangnak koszonheti. A Csendes-dcednon dtvezetd
utvonalon két kikot6, Hongkong és Puszan kelti a teljes atrako forgalom 60%-at.
(Legujabb szerepléje e viszonylatnak a dél-koreai Gwangyang.) Az Azsian beliili
forgalom viszonylatokban Szingapur a meghatdrozo6 (Rodrigue, 2017).

27. tablazat
A transshipment tevékenység aranyanak alakulasa
vilagrészek/makrorégiok szerint

Vilagrészek/ 2000 2012
makrorégiok 1000 TEU % 1000 TEU %
Eszak-Amerika 1908 33 2 670 15
Eszak-Europa* 6376 11,0 14 739 8,4
Dél-Eurdpa 7071 12,2 18 956 10,9
Tavol-Kelet 14 405 24,9 48 917 28,0
Délkelet-Azsia 16 413 28,4 44 107 25,3
Kozel-Kelet 4 653 8,0 16 761 9,6
Latin-Amerika 3970 6,9 15181 8,7
Oceania 160 0,3 542 0,3
Dél-Azsia 1186 2,0 3560 2,0
Afrika 1716 3,0 8199 47
Kelet-Eurépa 7 0,0 1016 0,6

*Nem a foldrajzi fogalom, hanem Eurépa északi fele (az Eszaki-tenger, a La Manche csatorna
¢és a Brit-szigetek kikotoivel egyiitt).
Forras: Partim transshipment volumes 2013.
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28. tablazat
A tengeri hajokozi konténeratrakas (transshipment) méreteinek alakulasa
foldrészenként milli6 TEU-ban

Foldrész/nagyrégio 1995 2000 2005 2010 Index
1995=100
Nyugat-/Eszak-Eurépa 3,85 6,51 9,10 12,78 7221
Foldkozi-tengeri térség 2,63 7,24 11,22 15,08 5734
Kézel-/Kozép-Kelet és El6-India 2,58 473 7,48 11,15 432,2
Karibi térség és Kozép-Amerika 0,71 3,03 491 7,53 1060,6
Eszakkelet-Azsia 1,96 3,56 6,76 10,65 543,4
Kina 5,16 10,67 16,12 21,82 4229
Délkelet-Azsia 9,63 15,52 24,10 36,48 3788
Osszesen 26,52 51,26 79,69 115,49 436,6

Forras: Reise, 2005, Containerization Review, 2012 és a szerz6 szamitasa.

A transshipment volumen valtozasa Azsia nagyrégiodiban,
2002-2015, milli6 TEU

29. tablazat

Nagyrégiok Transshipment volumen
2002 2015
Dél-Azsia 1,8 7,0
Délkelet-Azsia 17,9 52,7
Eszak-Azsia 6,5 18,0
Kelet-Azsia 14,4 351

Forras: PORDATA Container handled... 2017

Azsiai ESCAP 108,7%

18. abra
A transshipment megoszlasa vilagrészenként, 2015, %

Afrika 7,5%

Europa 31,3%

Latin-Amerika 15,5%

Kozel-Kelet 20,4%
Eszak-Amerika 0,6%

Forras: Regional Shipping and port development strategies.
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30. tablazat
Az egyes azsiai nagyrégiok részaranya a globalis utvonalak Azsia altal keltett
teljes transshipment forgalmabol 2015-ben, %

Tengeri utvonalak/viszony- Nagyrégiok

latok Eszak-Azsia Kelet-Azsia | Délkelet-Azsia Dél-Azsia
Azsia—Eurépa 3 22 68 7
Csendes-6ceanon keresztiil 29 44 25 2
Azsian beliil 10 28 54 8

Forras: Container Port Volumes, PORDATA 2010, Modelling Restriction and Blades. Containers
handled at major ports total and empty.

19. abra
Az azsiai transshipment forgalom megoszlasa orszagonként, 2015, %

Thaiféld 0,1%
Kina (az "anyaorszag”) 5,4%

Tajvan 18,1%
Hongkong 15,5%

Sri Lanka 5,7% Japan 0,9%

Dél-Korea 10,6% Malajzia 15,4%

Szingapur 37,1%

Forras: Regional shipping and developement.

A legujabb transshipment kikotok helyvalasztasat és gyors fejlodését Délkelet-
és Dél-Azsidban feltiinéen befolydsolta a foldrajzi fekvésiik. A Dél-kinai-tenger és
az Indiai-6cean (Andaman-tenger) kozotti utvonalat a Malaka-szorost északrol el-
sziikité Malaj-félsziget végi Szingapuir, az 1980-as évek végétol immar szuverén
allamként kiemelkedett a vilag kikdtéallomanyabdl mint az elsé olyan szuperki-
koto, melynek teljesitménye elsdsorban az aruk hajokozi atrakasatol fiiggott. Ma-
lajzia kormanya kihasznalta legdélibb tartomanyanak remek fekvését és tobb
nemzetkozi tengeri forditokorongot Iétesitett.
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Kelet- és Délkelet-Azsidban a legnevesebb kikoték egész sora (Hongkong,
Kaohsziung, Puszan, Tokio) vegyes profilu, gateway és transshipment tevékeny-
séget folytatd. Az egész makrorégioban igen erds verseny alakult ki a kikotok ko-
zott. Kina kiko6toi egyelore jellemzden a vilag legnagyobb exportbirodalmat szol-
galjak ki, de egyesek mar bekapcsolodtak a transshipmentbe is.

A transshipment mint értékndvelt szolgaltatas fejlesztésében mar régota szere-
pet jatszanak szakpolitikai tényezék — az allami szubvenciotol a tengerhajozdsi
tarsasagok kikotévalasztasi dontéséig bezarodan sokféle moédon. Legujabban meg-
lepd vdltozdsok mennek végbe a hajojdratok hdlozati texturdiban, melyek nem
maradnak kovetkezmények nélkiil a kikotok szerepére sem. Egyes térségekben a
hub and spoke rendszer zsugorodik, ezért egyre kevesebb a feeder jarat, mert gya-
koribbd vdltak a nagy hajokkal végzett kozvetlen szolgdltatasok (pl. Kelet-Azsia
¢s az észak-adriai kikotok kozott, ezért egyre kevésbé vannak rautalva a Maltaval,
Giaio Tauroval és Pireusszal 6sszekoto feeder jaratokra). Mas térségekben viszont
tovabb er0sddnek az 1j transshipment kikotok (pl. a dél-koreaiak; a kinai
Lianyungang pedig tjabban a kozép-azsiai illetékességii, vastton szallitott aruk
disztribucidjara is berendezkedett) s6t ndvekvoben van a japan és orosz kikotoket
piacként kezeld Sanghaj atrako funkcidja is.

2.2.2. A transshipment részaranya a nagy kikotok forgalmabol

Rodrigue (2015) 25%-o0s egységenként kategorizalta a vilagtérképen a legfonto-
sabb kikotoket:

— A transshipment csucsérték aranyai ott jonnek létre ahol a kiko6td hinter-
landja a természeti/foldrajzi adottsagok (pl. sziget, sivatag) folytan rendki-
viil kicsiny, vagy a hinterland gazdasagi aktivitasa rendkiviil gyenge (pl.
Malta, illetve Szalala), illetve ha eredetileg kifejezetten atrakas céljabol épi-
tették, fiiggetleniil attdl, hogy természetes hinterlandja kiterjedésében és
gazdasagi létesitményben sem jelentéktelen (Giaio Tauro, Algeciras);

— A 75% felettiek az ,,igazi transshipment hubok”, melyekben az egyéb for-
galom csak kiegészitd szerepet jatszik (pl. Tanjung Pelepas, Pireusz,
Marsaxlokk, Khor Fakkan, Szingapar, Port Szaid). 100%-ig kizarolag
transshipment miiveleteket végzo kikotdé nem létezik, mert még ha ilyen
céllal is 1étesitik, elobb-utobb ohatatlanul is bekapcsolodik (mintegy kiegé-
szitd tevékenységként) a mogottes térség gateway jellegii kiszolgélasaba.
Ez magyarazza Szalala, Tanjung Pelepas, vagy éppen Algeciras 90 és 100%
rongja, a szingapuri gigakikoté természetesen ki kell szolgalja (mintegy
15% erejéig) a ,,varosallam” hatmillios lakosanak és tlizemeinek, szol-
galtatohelyeinek fajlagosan atlagon feliili import és exportszallitasi igényét
is (31. tablazat).
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— Az 50 és 75% kozotti transshipment aranyt képviselok mar olyan mdsodla-
gos huboknak minésiilnek, ahol az egyéb forgalom még gyengébb. Mint pl.
a tajvani Kaohsziung, a Sri Lanka-i Colombo, vagy az északkelet-kinai
Lienjiinkang, valamint a portugaliai Sines.

— 25-50% erejéig csak atlagos mértékben végez transshipment szolgaltataso-

kat a spanyolorszagi Valencia (20. abra).

E helyen is hangstlyozzuk, hogy e téma vizsgalatakor nem szabad figyelmen
kiviil hagyni a konténerdtrakas abszolit mennyiségét, mivel Rotterdam TEU-ban
mért teljes forgalmanak 30%-a (4 millid6 TEU) nagyjabdl annyi mint Algeciras
TEU teljes teljesitménye, de hasonl6 a helyzet Dubaj, Hamburg, s6t Antwerpen
esetében is.

A transshipment aranyaban jelentds eltolodasok mentek végbe Europa
egyes kikotorégioi kozott.

A dinamikus mutat6 (az egységnyi idore szamitott forgalmi szdzalékpont kii-
16nbségek) alapjan tetten érhetd a Foldkozi-tenger melléki kikotok atrako forgal-
manak feltiiné (az északi-tengerinél gyorsabb) novekedése. Olyan nagy kikotoré-
gi6rol van szo, ahol a 20. sz. derekan europai viszonylatban csupan két jelentésebb
kikoté (Genova, Marseille) miikodott, és nem volt kiillondsebb hagyomanya a
transshipmentnek.

31. tablazat
Az Europan kiviili legjelentdsebb konténer transshipment hubok, 2017

Hub kik6t6/orszag Teljes forgalom A transshipment részaranya,
milli6 TEU %
Szingapur 33,7 73,4
Sanghaj 40,2 28,0
Hongkong 20,8 53,0
Guangzhou 20,4 49,0
Kaohsiung 10,8 53,0
Puszan 20,6 50,0
Dubaj 15,4 45,0
Port Kelang 12,0 55,0
Tanjung Pelepas 8,3 95,0
Lianyungang 4,7 71,0
Khor Fakkan 34 90,0
Port Szaid 3,6 90,0
Colombo 6,2 74,0
Shenzhen 25,2 11,0

Forras: szamos forras adataibol szerkesztette a szerzo.
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20. abra
A vilag legnagyobb transshipment kik6t6i a transshipment szazalékos aranya
szerinti kategorizalassal
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Forras: Rodrigue, 2015.

A kontinenskozi hajozasi utvonalak jelentdségének, teljesitménystlyanak at-
rendezbdése a globalis kereskedelemben (melyben a Kelet-Azsia/Kina altal keltett
forgalomnak kiilondsen nagy szerepe volt) vezetett oda, hogy ijabban a Tavol-
Kelethez kozelebbi mediterran kikotokben megy végbe az Europaba tarto szallit-
mdanyok mintegy kétotédének a szétosztdsa, atrakasa melléktengeri és észak-afri-
kai/levantei kikotokbe tartdo feederhajokra. A Foldkozi-tenger partvidékén a
transshipment ardny mar joval meghaladta az 50%-ot, messze kiemelkedve a tobbi
kikotérégiobol és az eurdpai atlagot is kdzel 20 szazalékponttal meghaladva. Sza-
zadunkban a portugal, spanyol és francia atlanti partvidék atraké forgalma nét a
leggyorsabban (f6ként a portugaliai Sines fejlesztése okan), de aranya még mindig
elmarad kontinensiink atlagatol.

Erbsen visszaesett az atrako tevékenység aranya a periférikus helyzetii Fekete-
tengeren és az Egyesiilt Kiralysagban — a nagy kikotdgazdasagi hagyomanyok el-
lenére. Angliat ma mar nagyrészt Le Havre, Zeebriigge, Antwerpen €s Rotterdam
transshipment hubjai, eloszto-gyljté csomoépontjai szolgaljak ki (32. tablazat),
mig Skandinaviat, a Baltikumot, Izlandot Hamburg.

A transshipment piacok abszolit méretét tekintve a klasszikus északi-tengeri
(Hamburg—le Havre) kiko6térégiod alig marad el a mediterranitol (a joval alacso-
nyabb szazalékos értékei ellenére).

Barmennyire is latvanyos tehat a Mediterraneumon beliili konténer transship-
ment ,,kapacitasrobbands”, a nyugat-europai megakikotd egyiittes a folyamatos
beruhazasaival ,,allja a sarat”, részaranya a teljes eurdpai forgalombol szazadunk-
ban mar csak kissé csokkent. Annal inkabb zsugorodott a kisebb beltengerek rész-
aranya.
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32. tablazat
A transshipment ardnya Eur6pa egyes kikotorégidiban, %

Kikotorégio 2004 2008 2012
1. Hamburg-Le Havre 30,8 32,0 32,2
2. Atlanti partvidék 50 19,0 20,0
3. Egyesiilt Kiralysag 10,7 5,0 7,5
4. Foldkozi-tenger 48,0 53,0 55,1
5. Balti-tenger . 7,0 7,0
6. Fekete-tenger* 31,0 66,0** 19,7
Eurdpa 6sszesen 31,2 . 348

*Nyugati part; **Konstanca atmeneti ,,viragzasanak™ ideje.
Forrds: Partim transshipment volumes 2013.

2.3. A konténerkikoto-allomany ciklikus fejlodése globalis szinten
és a Mediterraneumban

A konténerizacid elterjedésének vizsgalata a konténerhajozas haldzatan beliil a
kikotok forgalméanak intenzitisaban és konnektivitasukban bekdvetkezd fejlo-
désre fokuszalt. Az ezzel a megkdzelitéssel jard kezelhetetlen mennyiségii adat
feldolgozasat elkeriilendé Guerrero—Rodrigue (2014) egyszeribb megoldasnak
latta a konténerkikotdk foldrajzi strukturdjaban végbemend (ndvekedési) folyama-
tok vizsgalatat.

Ugy talaltak, hogy a gazdasagi és technologiai véltozasok figyelembevétele
mellett a gazdasagi ciklusok kindlkoznak fontos tampontnak a konténerizacio tér-
¢s idobeni fejlodésében mutatkozo szabalyszertiségek vizsgalatahoz. Még az a
szempont is e megkdzelités mellett szol, hogy a konténerizacios hullamok a szé-
lesebb gazdasagi kornyezetben bekovetkezett globalis valtozasokra utalnak.

Eppen a gazdasaggal val szoros kapcsolata miatt a konténerizdcié ciklusai
lenyegében a termelési életciklusokat képzik le. (Kozelebbrol, egy termékét,
amely a piacra vald bevezetésétol a piacrol valo eltiinéséig kiillonb6zo fazisokon
megy keresztiil — Monie et al. 2012).

A kiilonféle (demografiai, technoldgiai, beruhazasi stb.) vilagjelenségekben
kimutathato és valtozatos elnevezésii (szamos tanulmanyban bemutatott) ciklusok
koziil a szerzOparos végiil a Kondratyev-féle ciklusokat tartotta igazan alkalmas-
nak a konténerizacids ciklusok leképezésére. (Elsdsorban azért, mert az idotago-
lasuk a leginkabb felel meg a konténerizacio funkcionalis és teriileti elterjedésé-
ben mutatkozo6 iddigényeknek, azaz iddilleszkedési koefficiense a legkedvezobb.)
Kimutattak, hogy az egyes kikotok szamos (gazdasagi és részben miiszaki) té-
nyez0 altal elért életszakaszai a K-hullamoknak megfelel6 életszakaszokkal irha-
tok le. A vizsgalt kikotok nagy szama (316) miatt a mas agazatokban is elterjedt
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hierarchikus clusteranalizisre, valamint a Gini-koefficiensre alapozott eredménye-
ként bebizonyosodott, hogy a K-hullamokhoz hasonldéan a konténerizacidban is
kirajzolodik és egymastol jol megkiilonboztethetd a bevezetési, a novekedési, a
tetépont (kulminacios), valamint az ,, érett” (maturus), illetve hanyatlo fazis (33.
tablazat).

E hullamciklusokhoz illeszkedésre alapozott megkdzelités egyarant alkalmaz-
hat6 egy (6nallo) kikotd vagy egy kikotdcsoport vizsgalatara. A4 teljes globadlis ki-
kétorendszerre alkalmazva pedig mélységeben feltarhatja az oridsi rendszer ido-
és térbeli valtozasanak dinamikajat. Azzal persze szamolni kell, hogy két kiilon-
b6z6 rendeltetésii (hub, gateway) kikoto is tartozhat azonos hullamhoz, foként, ha
a hajtoerok kiilonbozok.

Az egyik fazisbol a masikba valo elmozdulas datmeneti ideje az inflexios pont
koriil nehany évig is eltarthat. Az elmozdulasokat, atalakulasokat a masik fazis
fele foként a piaci lehetoségek valtozasa idézheti eld, de kozrejatszhat a
hinterlanddal valo szarazfoldi kapcsolat lényeges javulasa (a felfelé szallo agbeli
ciklusokban), vagy éppen romlidsa, a kapacitas telitettsége (mely a lefelé szalld
ciklusban idéz el6 valtozast).

Az 1 tengeri szallitasi technologia alkalmazasanak kezdeti szakaszan az ,,4”
hullam alatt a globalis gazdasag erékdzpontjainak (,,Triad”) kikot6i kapcsolodtak
be a konténerizacidba az 1960-as években (33. tablazat).

A masodik (B) hullamban mar a perifériak egy részét is integralta a globalis
gazdasagba, ezért az 1970-es években a Kozel-Kelet, a Karib-térség, a Tavol-Ke-
let, Dél-Azsia j6 néhany hagyoményos kikétoje is bekapcesolodott (két szakasz-
ban) a konténerforgalomba.

A harmadik (C-vel jelzett) hullamra az 1980-as években az Uj technoldgia
nemzetkoziesedése volt a jellemz6. E hullammal a tavolsagi konténerszallitasban
a ponttol-pontig kozlekedd ingajaratokkal szemben tobbségbe keriiltek a hub-
and-spoke térségi forgalomszervezési modok, logisztikai mintak, létrehozva a
koztes atrako (transshipment) csomopontokat, mégpedig most mar a Tavol-Kelet—
Eurdpa viszonylatban a Szingapur, Colombo és Dubaj érintésével kialakitott ha-
jozasi korridoron. Igy a torok és az 6bdl menti gazdasagok fejlédése nyoman a
Kozel-Keleten, tovabba ijabb foldkozi-tengeri, valamint Perzsa-6bol menti kiko-
tokben rendezkedtek be a konténerhajok fogadasara, és valtak e helyek a konténeres
aruk nemzetkozi kereskedelmének tovabbi jelentés pontjaiva.

A szerz6k a negyedik hullamot (D) ,, globdlis standard ’-nek nevezik, melyen
beliil két fazist (D1 és D2) kiilonboztetnek meg. Ezek mintajukban hasonloak és
csak a szekvencidjukban kiilonb6znek.

Az 1990-es évek kdzepétol a konténer az egész vilagra kiterjedo teheraru-szal-
litas alapvetd eszkdzeéve (,,gongydlegéve™) valt, kiilondsen a kinai kikotoknek a
globalis tengerhajozasi haldzatba valo sorozatos és erételjes bekapcsolodasaval,
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illetve (D1) a Post-Panamax konténerhajok megjelenésével, majd gyors elterjedé-
sével. Ezen feliill e hullam a kereskedelem novekedésének kdszonhetden Kelet-
Azsia orszagai regionalizaciojanak elérehaladasat is mutatja — ami a kelet-azsiai
kikotok novekedésének f6 hajtdereje. E hullamban néhany kikété mar vj trans-
shipment csomopont, mely alkalmazkodik a novekvé haldzati komplexitashoz, és
elésegiti a regionalis kikotok jobb kapcesolatat a nyiltoceani (un. ,,mélytengeri”)
kikotokkel — melyek kozé pl. Szalala is tartozik. A gazdasagi téren feltorekvo or-
szdgokban ugyanakkor 1) gateway kikotok is kiemelkednek.

A negyedik hullam késdi fejlédési fokozatinak (D2) jellemzé szerepldi Kina
gateway kikotoi, melyek hatalmas ipari klaszterek szamara gondoskodnak a tome-
ges export megvalosithatosagarol (egy bizonyos spillover hatast megjelenitve). A
vilag tobbi részén viszont létrejonnek tovabbi transshipment hubok, melyeket glo-
balis terminaliizemeltetok mitkddtetnek (pl. Tanjung Pelepasban).

Az otédik hullam (E) jellemzdje a tetéponthoz vezetd névekedes. E hullam id6-
ben a 2000-es évek els6 évtizedének derekatdl datalhato, és ma is tart. A legujab-
ban kiemelked6k kiilonleges szerepet betdlté ,,fiilke” (niche) kikoték. Ezek vagy
uj gateway-ként képesek tehermentesiteni a térségbeli erésen zsufolt régi kikotot
a forgalom egy részének kezelésével/atvallalasaval, vagy olyan 0j atraké csomo-
pont szerepet képeznek, melyek képesek harmonikusan beleilleszkedni a tenger-
hajozasi halozatba.

Az utobbi alig negyed évszazadra jellemz6 trend szoros kapcsolatban van a
triad kikotok viszonylagos hanyatlasanak mértékével, melyek az érett stadium je-
1ét mutatjak. Kelet-Azsian beliil a gyors eltolodas ,,Jakota”-bol (Japan, Korea és
Tajvan) Kina felé mar gazdasagtorténelmi tény. Ahogyan a Szingapir—Gibraltar
korridor menti transshipment hubok megerdsodése €s esetenként az 0jra kiegyen-
sulyozodasa is észlelhetd (Guerrero—Rodrigue 2014). E korridoron a f6ldrajzilag
félreesé Perzsa-0bolbeli Dubaj egyike a f6 nyerteseknek. Dubaj transshipment
hub szerepe tilnétt a Perzsa-6bol térségén (Erddsi, 2017). Ugyancsak meglehetd-
sen paradox helyzet (a térbeliség szempontjabol), hogy a kinai partok mentén a
nagy termelési klaszterek az oriaskikotok szomszédsagaban a piacok eléréséhez
ma mar joval kedvezébb helyzetet élveznek mint a vilaggazdasag hagyomanyos
kozponti fekvésii helyein levék. (Igy pl. az amerikai K6zép-Nyugaton és Nyugat-
Europaban, a Rajna-deltaban vagy a Ruhr-vidéken miikodok.)

A két szerz6 elemzése tehat végsé soron nem csupan azt mutatta ki, hogy a
konténerkikotok ciklikus fejlodési palyaja soran mindegyik hullam nagyjabol 8—
10 évig tart, hanem azt is, hogy a terjedési minta hierarchikus. A tengeri konté-
nerszallitasi szolgaltatas a globalis gazdasag harom ,,]1aba” (centruma) kozott in-
dult meg, majd a perifériakat, illetve a vilag specialis térségeit is meghdditva sor-
ban bekebelezte a globalissa valt halozataba a vilagrészeket. A konténeres tengeri
logisztika végsS soron meglehetésen pontosan tikrozi a vildgkereskedelmi Vi-
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szonylatok rangsoraban bekévetkezett valtozasokat, a globalizcio és a konténe-
rizacio egy iranyban hz.

A pozicidjukat vilagviszonylatban is 1ényegesen erdsiteni képes 11 kikoto ko-
ziil a 2005-2010. évi idészakban mar 10 kinai volt (minddssze a Panama-csatorna
bejaratanal levé Balboa volt a kivétel). Hogy a 2010-es évek végén hol tartanak a
kinai kikotok azt a 34. tablazat érzékelteti.
még mindig a vilag legnagyobb forgalmu pontjai kozé tartozo tavol-keleti hubok
kozott.

34. tablazat

crer

Kikoték 2000-2005 2005-2010

A leger8sebben Shenzhen +25,54 Guangzhou +12,57

novekvok Sanghaj +23,21 Ningbo +12,34
Ningho +9,96 Shanghai +9,54
Tanjung Pelepas +9,39 Tiencsin +7,28
Qingdao +7,35 Qingdao +7,09
Dubai +6,60 Lianyungang +5,07
Guangzhou +6,12 Yingkou +4,58
Tiencsin +5,16 Taicang +3,77
Xiamen +4,07 Balboa +3,75
Dzsidda +2,88 Dalian +3,40
Hamburg +2,29 Xiamen +2,65

A legnagyobb Hongkong -22,15 Hongkong -13,18

mértékben gyen- Szingapur -15,34 Kaohsiung 7,16

giilé pozicidjuak Kaohsiung -8,41 Szingapur 5,60
Manila —6,04 Puszan -6,01
Felixstowe -5,48 Hamburg -5,99
Kobe —4,26 Long Beach -5,56
San Juan -3,96 Los Angeles —4,50
Rotterdam -3,53 Rotterdam -2,97
Tokid -3,55 Algeciras -3,16
Keelung -3,30 Gioia Tauro -2,82
Gioia Tauro -3,25 Tacoma —2,66
Long Beach -2,93 Charleston -2,63

Forras: Guerrero—Rodrigue, 2014. 2. tdblazata, a szamok a CPS (Changes of Port Share) mutatok.

Szamos j informacio birtokaban felmeriil benniink a kérdés, hogy valéban az
érettség fazisa felé tart-e a ciklikus fejlodés? Ugyan a konténerpiacon még a
2010-es évtized végeén is Oridsi volumenndvekedés ment végbe, de Guerrero—
Rodrigue (2014) szerint az elérejelzések alapjan beldthato idon beliil szamos ki-
kotd eleri az ,, érett” fazist, amire a vilagkoriili jaratokkal valo szallitas, valamint
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az automata rakodasi technoldgia széleskorti elterjedése és miiszaki tokéletese-
dése a jellemzd. A technoldgiai verseny kovetkeztében egyre tobb félreesd kikotd
¢és versenyképtelen szallito valik jelentéktelenné, mert sem a hajok méretének no-
vekedésével, sem a kikot6i konténermozgatd berendezések teljesitményével nem
tudnak lépést tartani a hinterlandbeli konténerszallitasok. Még a tengeri kikotonél
a tengerbe torkollo legnagyobb folyokon is max. félezer TEU konténert képesek
szallitani a hajok, ahogyan az iranyvonatok is csak néhany szaz TEU szallitasara
alkalmasak. (Az Egyesiilt Allamokban a vasiti kocsik jobb kihasznalésa érdeké-
ben elterjedt a konténerek egymas folotti két szinten rakodasa.)

Notteboom—Rodrigue mar 2008-ban ugy latta, hogy a vildg tengeri konténeres

druszallitasaban a telitettség, vagy éppen a hanyatlas elkeriiléséhez még nagyobb
Jelentoségii intervenciok alkalmazasara €s a globalis ellatasi lancon beliil a konté-
nerszallitas hossza tavu, a fenntarthatosagot priorizalo logisztikai rendszer kon-
cepcidjanak érvényesitésére van sziikség az egész szektorban. Valdjaban azonban
a 2008 ota sem mutatkozott jele annak, hogy a konténerszallitas elérte volna
csucspontjat, illetéleg hogy a hanyatlo idoszak megkezdddott volna.

Megitélésiink szerint valoban létezik ciklikus valtozas, idészakonkenti suly-

ponteltolodas a vilag kikotéallomanyaban, de nem teljesen altalanos érvényiien.
Szamos nagy multa kiko6td képes volt megorizni a fontossagat, novelve még for-
galmanak volumenét is, és semmi jelét sem mutatja a hanyatlasnak. Kina
gigantizalddott konténerkikot6-allomanya nem lehet viszonyitasi alap a specialis
hajtderdi miatt. Ha mar lényeges valtozasok kdvetkeznek be Kina gazdasagi szer-
kezetének korszerisodésében, akkor lassan végbemegy kikotdi globalis szinten
mért stlyanak csokkenése is. Még hosszl évekre van sziikkség a tomeges aruter-
melés/export aranyanak érdemleges csokkenéséhez, valamint a minimalis anyag-
igényl (pl. a mesterséges intelligenciaval kapcsolatos) ,,ultrakonny(i” iparagak,
valamint a belf6ldi szolgaltatasok felé megteendd érdemi 1épésekhez.

Guerrero—Rodrigue (2014) 6t ciklusaval szemben Parola (2013) a konténerki-

natkoztatva:

— Az elsd generdcios transshipment kikotok profilvaltasaban kezdetben (még
az 1990-es évek eldtt) erOsen érvényesiilt a kivételesen kedvezé foldrajzi
helyzet nevezetesen, hogy az Azsia—Eurdpa szdllitdsi iitvonal valamelyik
kitiintetett pontjan jottek létre: Port Szaid a Szuezi-csatorna északi végénél;
Malta nem csupan sziget mivoltabol adddoé eldnyeit, hanem a Foldkozi-ten-
geren beliili centralis helyzetét is kamatoztathatta a keleti és nyugati me-
dence kozotti, illetve az igen sok iranyban ,,szétsugarzd” feeder halozata-
val. Algeciras a Gibraltari-szorosnal, a két nagy forgalmu tenger talalkoza-
sandl stratégiai fontossagu ponton rendezkedett be a hatékony szolgalta-
tasra. Pireusz a Foldkozi-tengerbe dél felé mélyen benyulo gorog félszige-
ten mar Osszekotd kapocs szerepet jatszott az Egei-/Marvany-/Fekete-/
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Azovi-tengerek lancolata és az Adriai-tenger, tovabba a Foldkozi-tenger
keleti medencéjének partjai kozott.

— A masodik generdcios transshipment kikotok az 1990-es években az inter-
kontinentalis forgalom aramlasatol eléggé félreesé helyeken, nemzeti €s eu-
ropai kozdsségi szinteken hozott dontések nyoman létesiiltek. Koziiliik ka-
pacitasaval kiemelkedik az 1995-t61 miikodé Giaio Tauro. A dél-olaszor-
szagi (calabriai) tengeri logisztikai centrum z6ldmez0ds beruhazasként (1) az
Europai Kozosség kozlekedés és regionalis politikajanak ,,gytimolcse”,
mely a vaskohészattal ellatott Taranto kikotéjével egyiitt a Mezzogiorno
felzarkoztatasat volt hivatva elésegiteni. Azonban Taranto szadmara mar
szinte teljesen elillant, Cagliariban pedig nem volt képes tovabbfejlédni a
transshipment szolgaltatas. Giaio Tauro prosperitasa viszont szazadunk ele-
jéig tartott — tekintélyes forgalmat keltve — majd részben a kinai {izemelte-
tésii versenytarsai hatasara részben tizemeltet6i hibajabol (elégtelen marke-
tingtevékenységébol) adodoan atrako teljesitménye erdsen megcsappant.

— A harmadik generdcios transshipment kikotok a 2000-es években bonta-
koztak ki. Ahogyan az els6 generacidsok, ezek is a mar korabban létezd
kikotok 1) részlegeiként épiilt specidalis termindlok. Koziilik csupan a Bosz-
porusz déli bejaratanal levé (tordkorszagi) Ambarli tiinik ki értékes fold-
rajzi helyzetével, de Valencia és Konstanca létjogosultsagat foldrajzi szem-
pontbdl csupan a félkor alakban tobb iranyban kiépithetd feeder kapcsola-
tokra alapoztak koncipial6i. A roman kikotd helyzetbe hozasa az lizemel-
tetd tarsasag valtasok ellenére a kezdeti mutatds eredmények utan még min-
dig nem sikeriilt. Valencia viszont lathatéan hidnypotlo szerepet tolt be a
hosszl spanyolorszagi €s olasz partokra kiterjed6 vonzerejével.

A negyedik generacios foldkozi-tengeri transshipment kikotok 1étesitése, il-
letve felfutasa szazadunk els6 évtizedének végén kezdédott Eszak-Afrika partjain.
Koziilik a dél-eurdpai tarsaik szempontjabol igazan jelentésége még csak Tan-
gernek van. Ugyan légvonalban Algecirastdl mindossze 36 km-re miikodik, a ma-
rokkoi kikoto tovabbra is évrdl évre donti meg sajat rekordjait. A Nilus-delta mii-
kodo és az algériai/tunéziai (embrionalis allapotban levd) kozelebbi kikotdinek
hatasa egyel6re még nem érzédik Dél-Europaban (21. abra).

A szuezi utvonal Mediterraneumon beliili folytatasaban a transshipment tevé-
kenység telepitésekor elvileg nyomos szempont, hogy mennél kozelebb legyen a
Foldkozi-tenger kdzépvonalat kovetd utvonalhoz. Ilyen megfontolasbol a foként
kinai tizemeltet6krol és befektetokrol joggal feltételezhetd, hogy elényben része-
sitik az interkontinentalis (és egyben globalis jelentdségit) legrovidebb utvonalhoz
legkdzelebbi atrakasi pontokat. Ezért kozlekedésgazdaszok részletesen elemezték
az idealis utvonaltol valo tavolsagot. Azonban a valésagban a hajézasi tarsasagok
kénytelenek a tavolabbi parton levo kikdtoben lehetdséget taldlni druelosztod/dsz-
szevond csomopontjuk létrehozéasara.
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21. abra
A Mediterraneum hub konténerkikotdinek négy generacidja

(O J—

Taranto

O 2. Ambarli

Piraeus

@ Cagliari
2.

Bejaia Djen Djen

4

Gioia Tauro

° o ©
Algiers 4. 4.
O3, Malta
Enfidha
Damietta
ElDekheila
(Alexandria)
4
o 0as. Elsokina
=2 I 4.

Jelmagyardzat: 1 — els6 generacidosok; 2 — masodik generacidsok;
3 — harmadik generaciosok; 4 — negyedik generacidsok.
Forras: Parola, 2013.

2.4. Kikotdi konténerforgalom

Statisztikai kiadvanyok tanulméanyozasakor tapasztalhatjuk, hogy mind globalis,
mind regionalis szinten a tengeri konténerforgalom (azaz a konténeres aruk ke-
reskedelmi forgalma az eladok és vevok kozott TEU-ban) 1ényegesen kiilonbozik
a kikot6i konténerforgalomtol (ugyancsak TEU-ban mérve). igy pl. a vildg tengeri
konténerforgalma 2017-ben 146 millié6 TEU volt, viszont a vildg kik5t6i konté-

nerforgalma ugyanakkor elérte a 782 millié TEU-t.

A két mutatd azért kiillonbozik 1ényegesen egymastol, mivel a kikétokben a
hub-and-spoke rendszer alkalmazdsa folytan tobbféle rakodasi miiveletre keriil
sor, melyek teljesitménye Osszegezve jelenik meg a statisztikaban. E mozzanatok

a kovetkezok lehetnek:
— berakodas (nagy kikdtoben) egy dceanjard hajoba;

— atrakas csomdpont (hub) kikotdben dceanjarokrol kisebb (feeder) hajokra;
— kirakas a feeder hajokrol a célpont (desztinacio) kik6tében. (Amennyiben
a hub kik6tében nem kdzvetleniil, hajorol hajora torténik az atrakas, hanem
a leggyakoribb indirekt moédon — eldszor kirakva a parti tarolohelyre, majd
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onnét egy id6 mulva berakva a feeder hajoba — ugy mar 6sszesen négy ra-
kodasi mozzanatrol van szd, ami tovabb ndveli a kikoto rakodasi teljesit-
ményét);

— e forgalmat tovabb noveld jelentds tétel az iires konténerek visszaszallitasa
(22. abra — Container port traffic per Country...).

22. abra
A kikotékben kezelt konténerek mennyiségének megoszlasa rakott és tlires
konténerek szerint, valamint az iires konténerek mozgasanak
¢s transshipmentjének eléfordulasa
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Jelmagyarazat: 1 — iires konténerek; 2 — rakott konténerek volumene; millié6 TEU;
3 —iires konténerek mozgasanak el6fordulasa; 4 — transshipment gyakorisaga.
Forras: Monios, 2015 (Drewry, 2013 alapjan).

Végs6 soron a konténerizalt arukkal kapcsolatos tevékenység méréséhez a sta-

tisztika két fogalmat hasznal:

— konténermozgatassal kapcsolatos forgalom (throughput), mely magéaba
foglalja valamennyi fizikai forgalmat (az iires konténerek visszaszallitasat
és valamennyi konténerkikoton beliili tarolohely-valtassal kapcsolatos
mozgasokat is); ezzel szemben;
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— @ konténerkereskedelmi forgalom csak azokra a konténerekre vonatkozik,
melyek utjuk soran végiil megérkeznek a célallomas kikotdbe (23-24.
abra).

23. abra
A vilag tengeri konténerszallitasi volumenének (1) és a konténerizalt aruk
kereskedelmének (2) ndvekedése, 1990-2015, millio6 TEU

S“sggazgds

90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15
Forras: Containerization International, 2011.

24. dbra
A konténerizalt aruk kereskedelmi volumenének (1) és évenkénti szazalékos
valtozasanak (2) alakulasa
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Kozvetlen (ponttdl pontig kdzlekedd) jarat esetén viszont csak kétszer keriil
szambavételre a konténer: be- és kirakodaskor (Montes et al. 2012).

Amikor a kikotoi szektor ,,vilagan” beliili adatokat elemezziik, az elobbi kii-
l6nbség a viszonyszdmok megallapitidsakor természetszerileg jelent6ség nélkii-
liek.

Miutan globalis 1éptékben a nagy kibocsato és a nagy fogado térségek kozotti
kiilonbség, azaz az export és import méretei kozotti egyensulytalansag erésédo
irdnyzatu, a kétféle mérészam értékei kozotti kiillonbség ndvekvo.

2.4.1. A kikot6i konténerforgalom vilagrészek és orszdagok szerinti alakuldsa

1990 és 2017 kozott

— a fejlett vilagrészek koziil
o Eszak-Amerika az tszorosére,

o Eurodpa (Nyugat-Eurdpa és a Mediterraneum) a kozel 6tszorosére, mig

— Azsia majdnem a 12-szeresére,

Afrika csaknem a 18-szorosara novelte a forgalmat.

A fejlédés dinamikajaban tapasztalt nagy kiilonbsegek eredményekent 2017-
ben globalis forgalom 67%-a Azsiara (ezen beliil 43%-a Kinara), 16% Eurépara,
er8s 7% Eszak-Amerikéra, 5% Latin-Amerikara, 4% Afrikara, 1% Oceaniara ju-
tott (35-36. tablazat).

A vilag konténerforgalmabol Eurdpa részaranya csokkend iranyzata, mégpe-
dig az északi orszagok forgalomndvekedésének erds lelassulasa (esetenként stag-
nalasa) kovetkeztében. A mediterran térség 1épést tartott a vilagforgalom noveke-
désével (25. abra).

Egy konténerkikoté dtlagos forgalma 2017-ben Azsidban a vilagatlag tobb
mint kétszeresét érte el (Kinaban csaknem hétszeresét), viszont Eurdpa és a tobbi
vilagrész elmaradt a vilagatlagtol (37. tablazat).

A vilagon 2017-ben 18 orszag forgalma haladta meg a 10 millié6 TEU-t. Az elsé
husz orszdg 6sszesen 527,7 millié6 TEU-val a vilagforgalom 70,1%-dt képviselte
(38. tablazat). Az elsé husz orszag egyiittes forgalmanak 40,5%-at Kina keltette.
A tobbiek koziil

— Szingapur, Malajzia, Hongkong, Egyesiilt Arab Emirségek, Spanyolorszag
elsésorban a transshipment tevékenységnek,

— Koreai Koztarsasag, Japan, Vietnam, Egyesiilt Kiralysag, Olaszorszag,
Brazilia, Indonézia, India a sajat orszaga kiilkereskedelmének,

— Hollandia, Belgium, Németorszag a sajat kiilkereskedelmén kiviil jelentds
részben a mogottes orszagok (hinterland) szamara végzett szolgaltatasok-
nak koszonheti nagy kikotoi forgalmat.

A tObbi orszag esetében a transshipment €s a gateway funkcid (valtozatos ara-

nyok szerint) egyarant jelen van.
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35. tablazat

A globalis 2017. évi kikotoi konténerforgalom megoszlasa

vilagrészek/nagyrégiok szerint

Makrorégio* Forgalom, TEU %
Kelet-Azsia/Pacifikum 415518 321 60,8
Dél-Azsia 24914 361 32
Kozel-Kelet és Eszak-Afrika 65 025 900 8,3

,Arabvilag” 56 516 262 72
Eurdpa és Kozép-Azsia 126 108 639 16,1

Eur6pai Unid 112 777 593 14,4

Ko&zép-Eurodpa és Baltikum 5745 325 0,7
Eszak-Amerika 57 724 056 7.4
Latin-Amerika** 48 738 517 6,2
Vilag 6sszesen 782 704 435 100,0

*A Vilagbank adatainak nagyrégiok szerinti tagoldsa gyakran eltér a foldrajzi teriiletegységek-
t6l/vilagrészektdl. igy pl. Azsia teljes forgalmat nem tartalmazza, mert a Kozel-Kelet Eszak-
Amerikaval egyiitt alkot egy régiot. Ugyanakkor Afrika tilnyomo részének adatai hianyoznak.
Nem tudjuk meg pontosan Eurdpa adatait sem, mert teljesen érthetetlen modon Kozép-Azsiaval
Osszevonva jelenitették meg. (Azt meg végképp nem tudjuk, hogy mely orszagokat értik kozép-
azsiaiaknak, mert amigy azoknak természetesen nincsenek kikotdik.) Nem derdil ki, hogy
Oroszorszagot és a Fekete-tenger melléki térséget tartalmazza-e ez a furcsa statisztika, amely
nem tartalmazza Afrika nagyobb részét, de Oceaniat sem;

**Karib-térséggel egyiitt.
Forras: The World Bank Data 2019.

36. tablazat
A globalis 2017. évi kikotéi konténerforgalom jovedelem szerinti makrorégiok
kozotti megoszlasa

Vilagrész Forgalom, TEU

Vilag 782 704 435
Arab vilag 56 516 262
Karibi kis orszagok 3751 846
Ko6zép-Europa és Baltikum 5745 825
Kelet-Azsia és a Csendes-6cedn 415518 321
Kelet-Azsia és a Csendes-6cean a magas jovedelmiiek kivételével 285 460 216
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36. tablazat folytatasa

Vilagrész Forgalom, TEU
Euro 6vezet 96 135 423
Eurdpa és Kozép-Azsia 126 108 639
Eurdpa és Kozép-Azsia a magas jovedelmiiek kivételével 16 246 477
Eurodpai Unio 112 777 593

Latin-Amerika és a Karib-térség 48 738 517
Latin-Amerika és a Karib-térség a magas jovedelmiiek kivételével 34635 219
Kozel-Kelet és Eszak-Afrika 65 025 900
Kozel-Kelet és Eszak-Afrika a magas jovedelmiiek kivételével 21643 312
Eszak-Amerika 57 724 056
OECD-tagok 250 525 786

Forras: Containerschifffahrt, 2019.

25. 4dbra
Europa részaranyanak valtozasa a vilag konténerforgalmabol, 1990-2011
%
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Jelmagyarazat: 1- f6ldkozi-tengeri kikotok, 2 — Eurdpa északi felének kikotoi.
Forras: Contenerization International, 2011.
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37. tablazat
Az egy (konténer) kikotore jutd atlagos konténerforgalom,
19902017, milli6 TEU

Vilagrész 1990 2000 2010 2017 Index
1990=100
Azsia 0,35 0,87 2,20 3,28 937
ebbdl: Kina 0,58 2,16 8,19 12,61 2182
Azsia t5bbi része 0,32 0,70 1,43 2,08 652
Amerika 0,21 0,29 0,52 1,12 533
Nyugat-Eurdpa 0,22 0,38 0,75 1,33 605
Mediterraneum 0,12 0,27 0,50 1,18 983
Afrika 0,06 0,17 0,39 0,57 950
Osszesen 0,23 0,47 1,07 1,48 643

Forras: Statistics of Port Traffic, 2017.

38. tablazat
A kiko6t6i konténerforgalom volumenében élenjard orszagok 2017-ben

Sorrend Orszag TEU

1. Kina 213719925
2. Szingapur 33 600 000
3. Koreai Koztarsasag 27 427 000
4. Malajzia 24 719 000
5. Japan 21904 443
6. Egyesiilt Arab Emirségek 21 280 900
7. Hongkong (Kina) 20770 000
8. Németorszag 19 447 600
9. Spanyolorszag 17 065 000
10. Hollandia 13951 000
11. Indonézia 13 859 500
12. India 13 259 000
13. Vietnam 12 284 395
14, Belgium 11 857 000
15. Thaifold 10 732 000
16. Olaszorszag 10 698 030
17. Egyesiilt Kiralysag 10530 328
18. Brazilia 10 049 282
19. Torokorszag 9927 385
20. Szatd-Arabia 8 404 000

Forras: The largest container ports worldwide in 2017.
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A volumeneknél joval kifejezébbek, sokkal realisabb kép megrajzolasat te-
szik lehet6vé az egyes orszagos fajlagos (egymillio lakosra jutd) konténerfor-
galmi adatai. E tekintetben

a) az élvonalbeli orszagokban egymillié lakosra 1,0 millio6 TEU-nal t6bb kon-
téner jut, azaz minden lakosra egy TEU-nal tobb (39. tablazat).

39. tablazat
Az egyes orszagok teljes és fajlagos kikotoi konténerforgalma, TEU

Orszag Ev TEU Népesség, TEU/egymillio
millié f6 lakos
Albania 2009 68 780 2,88 21493
Algéria 2017 1403 300 43,05 323636
Angola 2017 706 200 31,83 22 068
Antigua és Barbuda 2017 25 456 0,097 62 197
Argentina 2017 1750 102 4478 39082
Aruba 2017 62 645 0,11 563 805
Ausztralia 2017 7693 643 25,02 307 745
Ausztria 2017 285900 8,96 31908
Bahamak 2017 1200 000 0,39 3072121
Banglades 2017 2 587 000 163,05 15871
Barbados 2017 105 321 0,29 363 358
Belgium 2017 11 857 000 11,54 1027 470
Belize 2017 44 000 0,39 112 640
Benin 2017 353 000 11,81 29 890
Brazilia 2017 10 049 282 211,01 47 627
Brunei 2017 124919 0,43 291 061
Bulgaria 2017 204 900 7,00 29 271
Kambodzsa 2017 485 000 16,47 29 447
Kamerun 2017 387 000 25,88 14 953
Kanada 2017 6 298 590 37,41 168 366
Kajman-szigetek 2017 112736 0,07 1612125
Chile 2017 4189 669 18,95 221091
Kina 2017 213719 925 1433,78 149 060
Kolumbia 2017 3444503 50,34 68 890
Egggﬁ;azzg’o"ra“kus 2017 59133 86,79 681
Kongoi Koztarsasag 2017 386 950 5,38 69 346
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39. tablazat folytatasa

Orszag Ev TEU Népesség, TEU/egymilli6
millié f6 lakos
Costa Rica 2017 1490 000 5,05 295 050
Elefantcsontpart 2017 663 000 25,72 26 444
Horvatorszag 2017 282 300 4,13 680354
Kuba 2017 332080 11,3 29 381
Curagao 2017 98 278 0,16 614 238
Ciprus 2017 308 400 1,20 257 112
Dénia 2017 821100 4,77 158 820
Dzsibuti 2017 987 000 0,87 1135052
Dominika 2017 7553 0,07 105 742
Dominikai Koztarsasag 2017 1480 299 11,06 134 572
Ecuador 2017 1944 135 17,37 111925
Egyiptom 2017 7 430 000 100,39 74 002
El Salvador 2017 210000 6,55 32061
Egyenlitéi-Guinea 2017 9922 1,37 7242
Esztorszag 2017 215500 1,33 162 030
Fidzsi-szigetek 2017 89 384 0,89 100,10
Finnorszag 2017 1920 800 5,53 374 342
Franciaorszag 2017 6 714 551 65,13 103 095
Francia Polinézia 2017 70 000 0,28 249 917
Gabon 2017 550 000 2,17 253 456
Gambia 2017 62 500 2,35 26 595
Gruzia 2017 222 000 4,00 55 000
Németorszag 2017 19 447 600 83,52 232 850
Ghana 2017 921 000 30,42 30296
Gorogorszag 2017 4 461 000 10,47 426 074
Grenada 2017 17 250 0,11 155 252
Guam 2017 163 000 0,17 958 443
Guatemala 2017 1390 000 17,58 79 067
Guinea 2017 160 000 12,77 12 529
Guyana 2017 51 655 0,78 65 602
Haiti 2017 178 400 11,26 15844
Honduras 2017 797 000 9,75 81174
Hongkong (Kina) 2017 20 770 000 7,44 2791 667
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39. tablazat folytatasa

Orszag Ev TEU Népesség, TEU/egymilli6
millio 6 lakos
Izland 2017 308 100 0,34 905 814
India 2017 13 259 000 1366,42 9704
Indonézia 2017 13 859 500 270,63 51331
Iran 2017 3091 000 82,92 36 841
Irak . . 39,30 .
frorszag 2017 955 000 7,88 195 696
Izrael 2017 2856 028 8,52 335214
Olaszorszag 2017 10 698 030 60,55 176 680
Jamaica 2017 1 689 000 2,95 572542
Japan 2017 21904 443 120,86 181 238
Jordania 2017 796 087 10,10 78 820
Kenya 2017 1200 100 52,57 22643
Koreai Népkoztarsasag 2017 27 427 000 51,23 535 684
Kuvait 2007 1317 707 4,21 312826
Lettorszag 2017 448 533 1,92 233615
Libanon 2017 1305 000 6,86 195 184
Libéria 2017 90 000 4,94 18 218
Libia 2017 473793 6,78 69 881
Litvania 2017 472 000 2,76 171014
Madagaszkar 2017 170 300 26,97 6 314
Malajzia 2017 24719 000 31,95 773677
Maldiv-szigetek 2017 82 761 0,53 156 416
Malta 2017 3203 000 0,44 7310081
Mauritania 2017 88 400 4,53 19514
Mauritius 2007 511 000 1,27 402 362
Mexiko 2017 6 305 000 127,58 49 420
Marokko 2017 4570 000 36,45 125 308
Mozambik 2017 432 100 30,36 14 233
Mianmar 2017 1070343 54,05 19 803
Namibia 2017 255 246 2,49 102 508
Hollandia 2017 13 951 000 17,10 815 848
Uj-Kaledoénia 2017 113 000 0,28 403 410
Uj-Zéland 2017 3227000 4,78 675 105
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39. tablazat folytatasa

Orszag Ev TEU Népesség, TEU/egymilli6
milli6 f6 lakos
Nicaragua 2017 190 893 6,55 30 062
Nigéria 2017 1656 000 200,96 8240
Norvégia 2017 826 500 5,38 153 624
Oman 2017 4784712 4,97 962 719
Pakisztan 2017 2985 600 216,57 13768
Panama 2017 6 900 000 4,25 1623529
Papua Uj Guinea 2017 275989 8,78 31433
Paraguay 2009 7 045 7,04 1003
Peru 2017 2368 898 32,51 72 867
Fiilop-szigetek 2017 8196 961 108,12 75813
Lengyelorszag 2017 2 459 000 37,89 64,898
Portugalia 2017 3220 100 10,23 314770
Puerto Rico 2017 1699 258 2,93 579 951
Katar 2017 1267 000 2,83 447 703
Romania 2017 750 192 19,36 38750
Orosz Foderacio 2017 4515 006 145,87 30952
Szamoa 2017 27719 0,20 108 595
Szaud-Arabia 2017 8 404 000 34,27 24 523
Szenegal 2017 496 800 16,30 30479
Sierra Leone 2017 89 100 7,81 11 408
Szingaptr 2017 33600 000 5,80 579 310
Saint Maarten (Hollandia) 2017 83321 0,038 2 166 346
Szlovénia 2017 912 000 2,08 438 461
Dél-Afrika 2017 4634 900 58,56 79 148
Spanyolorszag 2017 17 065 000 48,74 348 789
Sri Lanka 2017 6 000 000 21,32 281426
St. Kitts és Nevis 2017 10 326 0,052 196 194
St. Lucia 2017 38 383 0,182 211107
St. Vincent és Grenada 2017 21675 0,110 195075
Szudan 2017 551 900 42,81 12 892
Suriname 2017 113 800 0,58 193 460
Svédorszag 2017 1593 450 10,04 159 345
Svéjc 2017 108 061 8,89 12 217
Sziria 2017 105 000 17,07 6 151
Tanzania 2009 370 765 58,00 6 392
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39. tablazat folytatasa

Orszag Ev TEU Népesség, TEU/egymillio
milli6 6 lakos
Thaifold 2017 10 732 000 69,53 154 417
Togo 2017 240 000 8,08 30 002
Trinidad és Tobago 2017 427 427 1,39 307 501
Tunézia 2017 947 132 11,89 79 658
Torokorszag 2017 9927 385 83,43 118 183
Ukrajna 2017 627 000 43,99 14 250
Egyesiilt Arab Emirségek 2017 21 280 900 9,77 2178123
Egyesiilt Kiralysag 2017 10 530 328 67,63 195 704
Uruguay 2017 888 119 3,46 254 679
Venezuela 2017 721 300 28,52 25291
Vietnam 2017 12 284 395 96,46 127 295
Jemen 2017 535 080 29,16 18 322

Forras: World Container Traffic Data, 2018 adataibdl szamitotta a szerz6.

Négy funkcionalis kik&tétipus, illetve orszagesoport alkotja az élvonalbeli kategoriat

— a tengeri vilagkereskedelem kiemelkedd, globalis jelentdségli csomdpontjai, ahol nagyon

magas a transshipment részaranya (Hongkong 2,8, Malta 7,3, Szingapur 5,8 milli6 TEU,
Egyesiilt Arab Emirségek/Dubai 2,2 millio TEU).

A lakonépességiik szamahoz képest rendkiviil sok turistat fogadd apro szigetorszagok, ahol
a hosszabb ideig iidiil6 vendégek mellett a majdnem napi gyakorisaggal kikoto orias szallo-
dahajokrol tobb ezer ember 1€p partra, akik néhany 6ras/fél napos program befejezése (t6bbek
kozott helyi termékek vasarlasa, fogyasztasa) utan visszatérnek a hajora. Az effajta forgalom
foként a Karib-térségre jellemzé (Bahamak, Kajman-szigetek, Saint Maarten stb.), Panama
Allam viszont a csatornanak koszonheti az 1,6-es indexet. Mennél kisebb egy ilyen turisztikai
paradicsom, annal nagyobb mértékben ki van szolgaltatva az importnak, mert a helyi gyii-
mdlcsok €s részben a hal/,tenger gylimolcsei” kivételével szinte mindent (élelmiszert, haz-
tartasi/fogyasztasi, miiszaki eszkozoket, épitdanyagot stb.) be kell hozni és az importaruk
tilnyomo része konténerizalt.

— Belgium kikétoi Eurépa szamara hatalmas teljesitményli tengeri kapuk, kiterjedt

hinterlanddal.
A 110 milli6é népességii Etiopia tengeri kereskedelmét kozvetitd kicsiny Dzsibuti (,.kikotéal-
lam”).

b) Nagyon intenziv forgalmuak azok az orszagok, amelyekben a fajlagos kon-

tenerforgalom 500 ezer és 1,0 millio TEU kozotti.

Koziilik
— a transshipment magas aranya jellemz6 a Karib-térség nagyobb szigeteire (Jamaica, Puerto

Rico ¢és a tengeri turizmusbol €16 Aruba), az azsiai Omanra, Malajziara;

— a Dél-Amerika északnyugati partjan levd, nagy teljesitményii kéolaj-finomitokkal, feldol-

g0z6 ¢élelmiszeriparral rendelkezd Curagao-ra;
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— aCsendes-6cean kicsiny Guam-szigetén, részben az USA 1égi és tengerészeti bazisai, részben
¢lelmiszerek, miszaki cikkek anyaorszagbol ¢és egyéb helyekrdl beszerzése a kevés szamu
helyi lakoshoz képest igen nagy konténerforgalmat keltenek;

— Uj-Zéland a globalis gazdasagi er6kdzpontoktol tavol periférikus helyzetben féként ipari
aruk behozatalara szorul, mig hiitékonténeres kivitelében a tej és hustermékek a meghataro-
70k;

— Izland a tengerbdl kinyerhetdk kivételével a teljes élelmiszer, valamint iparcikk sziikségletét
(a ,,cip6tdl a zongoraig”) behozatalbol elégiti ki. (A termalvizzel fitdtt meleghazakban ter-
melt ndvények jelentésége a zoldség- és gyiimodlcsellatasban alarendelt.)

— aKoreai Koztarsasagnak nincs szarazfoldi kozlekedési kapcsolata, ezért a vilag egyik legna-
gyobb ipari hatalma kénytelen tengeren és 1égi uton kereskedni. Nagyon intenziv konténer-
forgalmanak keltésében a behozatal és a kivitel egyarant szerepet jatszik;

— Hollandia abszolut méretekben Eurdpa legnagyobb konténer gateway orszaga, de még az
utobbi fél évszazadban (a bevandorlasbol masfélszeresére ndtt népességszamra vetitve) is e
rangos kategoéria tagja.

¢) Intenziv forgalmi kategorianak a fajlagosan 200 és 500 ezer TEU kozottieket
tekintjiik.

Ezek kozé tartozik

— atengeri és szarazfoldi turizmusbol é16 Antigua és Barbuda, Barbados, Costa Rica, Ciprus,
Francia Polinézia, Mauritius, St. Lucia, Trinidad és Tobago;

— anagy olaj- és gazbevételekb6l magas fogyasztasi szintet elérd, ezért sok arut importalo Bru-
nei, Kuvait, Katar;

— a kikotdi konténerforgalombol a magasabb hozzaadott értékii transshipment jelentds aranyt
ér el Gorogorszagban, Portugalidban, Sri Lankan, Spanyolorszagban;

— nemzetkodzi gateway szerepbdl adoédoan magas a tranzit részaranya Szlovénianak, Lettor-
szagnak;

— erGs kozepes és magas jovedelmi orszagok, ahol a kik6ték vagy teljesen vagy tilnyomoan a
hazai lakossag és gazdasag igényeit elégitik ki a globalis gazdasagi er6kozpontoktol tavoli
Chilében, Ausztraliaban, Uj-Kaledéniéban, Uruguayban, Gabonban, de a valamelyik er6koz-
ponthoz tartozé Németorszagban, Finnorszagban, illetve az er6kdzpont perifériajahoz tartozo
Izraelben is.

d) Kis intenzitasunak tekintjik a 100 és 200 ezer TEU kozotti fajlagos értéke-
ket mutatd orszagokat. Meglepden sokféle, egymastdl gazdasagi profil és szinvo-
nal tekintetében nagyon kiilonb6z6 orszag tartozik e kategoriaba.

— Tropusi turizmusbdl is tekintélyes aranyt jovedelemre tesz szert Belize, Dominika, Domini-
kai Koztarsasag, Fidzsi-szigetek, Grenada, Maldiv-szigetek, Namibia, Szamoa, St. Kitts és
Nevis, Suriname, Thaifold, de ma mar Vietnam is. Mindezen orszagok a vendég turistakon
kiviil sajat lakossaguk ellatasahoz is sokféle cikket importalnak, de egyben tropusi termékek-
bl exportalnak is konténerezett formaban.

e) Nagyon kis intenzitasuak az 50 és 100 ezer TEU fajlagos értékiiek, melyek
tobb csoportot alkotnak
— elmaradott, de atlagosan még nem mélyszegénység szintli latin-amerikai orszagok (Kolum-
bia, Guatemala, Honduras, Peru),
— feltorekvd, &m még a kdzepes gazdasagi szinttdl tavoli orszagok (Egyiptom, Indonézia,
Fiilop-szigetek, Jordania),
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— anagypolitikai események hatasara gazdasagilag degradalodott orszagok (Gruzia, Libia),

— a feltérekvOnek mindsitheté Dél-Afrika és Tunézia,

— kozepesen fejlett eurdpai volt szocialista orszagok: Lengyelorszag és Horvatorszag. (Ezek
foként szarazfoldi palyakon kozlekedtetik az eurdpai nemzetkozi kereskedelmiikkel kapcso-
latos konténereket.)

f) Jelentéktelen intenzitisunak mindsithetd az 50 ezer TEU alatti fajlagos érté-
ket felmutaté orszagok. E csoport 1étszama (33) a messze legnagyobb kategoéria
valamennyi koziil.

Tagjai:

— amélyszegénységii latin-amerikai és afrikai orszagok (Haiti, Madagaszkar, Jemen, Libéria,

Mozambik, Sierra Leone) és

— elmaradott orszdgok (Togo, Papua Uj-Guinea, Paraguay, Szenegél, Szudan, Tanzénia, Gui-
nea, Mauritania, Mianmar, El Salvador, Gambia, Nicaragua),

— az cl6bbieket tobbé-kevésbé meghaladd szintli Venezuela, Nigéria, Pakisztan, Mexiko, Szi-
ria, Kuba,

— kozepesen fejlett eurdpai orszagok (Romdénia, Oroszorszag), melyekben a nemzetkozi kon-
ténerforgalom legnagyobb részét vastiton is elérhetd eurdpai orszagok keltik (Svajc és Auszt-
ria jelentéktelen adatai értékelhetetlenek, mert nincs tengerpartjuk, mégis szerepelnek a sta-
tisztikaban — 39. tablazat).

A fajlagos értékek csoportositasabol és elemzeésébdl levonhato fobb kévetkeze-
tések:

— mivel a forrasstatisztikaban csak az adott orszag tejes kikotoi forgalma sze-
repel — fiiggetleniil a szerepétdl — feliiletes szemléletnél elsikkad, hogy az
élvonalbeli és nagyon intenziv forgalmu orszagokban a magas teljesitmény
alapja a GDP-ben mért gazdasagi fejlettség mellet sok esetben a trans-
shipment tevékenység magas ardnya.

— Az eurdpai orszagok egymas kozotti konténeres kereskedelmében (kiilono-
sen a Balti- és a Foldkozi-tenger kozotti torzsteriileten) a szdrazfoldi szadl-
litasi modok (vasut, ut) szerepe a meghatdrozo, ezért még a vilagviszony-
lathan a fejlett és kozepesen fejlettek kozé tartozok korében is a vasutnal
kisebb tengeri forgalom jelenik meg.

Végso6 soron a fajlagos konténerforgalom

— alegkevésbé az orszag teriiletének kiterjedésével és népességszamaval,

— nagyobb mértékben a fajlagos GDP-vel (gazdasagi fejlettséggel fiigg Gssze
(R?=0,78),

— de nagyobb mértéki a kozlekedésfoldrajzi helyzet és

— a legnagyobb mértékii (a teljes orszagos kikot6i forgalombol szamitott)
transshipment részarany hatasa.

A legnagyobb konténerkikoték poziciéja idében és térben valtozatosan

alakult. Elemzésiink alapja minden esetben a vilag els6 husz legforgalmasabb ki-
kotoje (40. tablazat).
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— 1975-ben az els6 husz kikoto egyiittes forgalma kevesebb volt mint hiisz év
mulva (1995-ben) egyediil Hongkongé.

Akkor még az észak-amerikai és karib-térségi kikot6k (New York, San Juan, Oakland, Se-
attle, Baltimore, Long Beach, Hampton Roads) a vilagforgalom kozel 45%-at képviselték,
messze megelézve a vilagforgalomnak csupan az egynegyedét magaénak tudo Eurdpat
(Rotterdam, Bréma, Hamburg, Antwerpen, London, Le Havre). Sajat talalmanyanak, a kon-
ténerhajonak és a konténerhajozasi rendszer kialakitasanak koszonhette az Egyesiilt Allamok
az 1970-es évekbeli vezetd helyét. Akkor Kelet-Azsia (féként japan kikotok — Kobe, Tokid,
Jokohama — altal képviselt) részaranya még megegyezett az europaival. 1975 a japan ,,gaz-
dasagi csoda” ideje, amikorra a masodik vilaghaboraban iszonyu gazdasagi veszteséget
kezetet kialakitva az audiovizualis és mas fogyasztasi cikkekkel elarasztotta a vilagot. Mas
entitasok koziil csak az akkor még nem Kinahoz tartoz6 Hongkong és a két ausztrdal nagy-
vdros (Sydney és Melbourne) tartozott a ,,Haszak”-hoz. (Az USA-hoz, Nyugat-Eurépahoz
¢és Japan gazdasagahoz erds szalakkal fiiz6d6 Ausztralia koran felismerte a konténeres szal-
litas eldnyeit, kiépitette terminaljait. Hogy a késdbbiekben kiesett az elékelok kdrébdl annak
a ,,vilag végi” foldrajzi helyzet az oka, ahol nem lehetett berendezkedni transshipmentre, igy
a két kikotd forgalma a késdbbiekben ugyan ndvekedett, de messze elmaradt az élvonalbe-
liek gyorsasagatol, ezért az 1980-as évektdl mar nincsenek jelen e kdrben.) London 18., Le
Havre 20. helye jelzi, hogy a brit és francia klasszikus kikot6k mar ekkor lemaradtak a ver-
senyben. Olyannyira, hogy a késdbbiekben mar kikertiltek a listarol.

— 1985-re az 1975. évihez képest alaposan megerdsddott a Tavol-Kelet.

Megjelent, méghozza egybdl a 4. helyen (a tajvani) Kaohsiung, a 6. helyen Szingaptr, a 12.
helyen a dél-koreai Puszan, Keelung pedig a korabbi 19. helyrél a 11.-re rukkolt elére.
Eszak-Amerika pozicidja még keveset romlott, de az els6 helyen New Yorkot felvéltotta az
eurdpai eminens Rotterdam, Délkelet-Anglidban csupan Felixstowe képviselte Nagy-Bri-
tanniat.

— Az eltelt mindossze 6t év elég volt ahhoz, hogy 1990-ben az elsé két helyet
a Tavol-Kelet két orias csomdpont kikotdje foglalja el és pozicidjukat a
2000-es évek elejéig megorizzek.

Sét Szingapur és Hongkong a 2010-es évek elejéig képesek voltak a 2. és 3. helyen

,megkapaszkodni”. A tabella a tobbi tag tekintetében egyébként alig valtozott, Bal-
timore kiesett, de megjelent Manila.

— 1995-re Rotterdam az 1985. évi 1.-bdl a 4. helyre cstszott vissza, mikozben
Azsia (a Perzsa-6bol menti) Dubai, valamint Sanghaj megjelenésével is no-
velte sulyat. (Azonban a legnagyobb kinai kikoto teljesitménye akkor még
csak a 19. helyre volt elegend?.)

— 2000-re viszont Sanghaj feljott az 5. helyre, a Gyongy-folyo torkolataban
levo elsd szdmu ipari kozpont Shenzhen pedig most jelent meg el6szor e
korben és mindjart a 8. helyet foglalta el.

A 19. helyen levé Qingdao-val jelzik, hogy Kinabol az export az 1990-es évek masodik
felében 16dult meg igazan. Eurdpabol uj szerepléként megjelent a dél-olasz transshipment

kikot6, Giaio Tauro mikézben Rotterdam, Hamburg, Bremerhaven a tabellan hatrabb soro-
lodott.
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— 2003-ban a legjelent6sebb tjdonsag, hogy Sanghaj és Shenzhen feltort a 3—
4. helyre, Qingdao a 14-re — tovabb erdsitve Kina sulyat.

Els6 izben akkor szerepelt a ,,Huszak” kozott a malajziai Port Klang és Tanjung Pelepas
transshipment, valamint a thaifoldi Laem Chabang gateway kikotd. (Thaifold oriasira ndtt
kiilfoldi turista tdmegének ellatasa az import tobbszordzodését tette sziikségesse.)

— Avildagvalsag 2008 dszén tort ki, ezért hatdsa még csak kis mértékben volt
érezhetd ebben az évben.

Mikdzben Sanghaj mar a masodik helyre jott fel, magjelent e kdrben Ningbo (méghozza a
7. helyen), Tiencsin (a 12. helyre), Xiamen (20. helyen), Qingdao pedig javitotta helyezését.
Dubai 8. helye azért figyelemre méltd, mert a tovabbiakban kénytelen volt alacsonyabb po-
ziciéval megelégedni.

— 2010-re a legtobb helyen sikeriilt a valsag elotti teljesitményt elérni, vagy
legalabbis megkozeliteni.
Ujabb kinai kik6té, Guangzhou jelent meg a tabellan, tovabb novelve a Gydngy-foly6 ta-
gabb értelemben vett torkolatvidékén kialakult, a globalis 1éptékben is paratlan konténerki-
kotd Osszpontosulast (Guangzhou, Shenzhen, Hongkong). A tobbi kinai kikotd koziil a
(2008-hoz képest eltelt) két év alatt 1-1 fokozattal el6bbre 1épett Xiamen, Tiencsin, Qingdao,

2-vel Ningbo és a verseny megkoronazasaként Sanghaj lett a vilag legforgalmasabb konté-
nerkikdtoje.

— 2019-ben az elsé tiz konténerkikotd kivetel nélkiil azsiai (és ezen beliil nyolc
kinai).
Az els6 husz koziil pedig kilenc kinai (kdzottiik immar Dalian is). Sanghaj els6 helye igen-
csak stabil, miutadn az utana kovetkez6 Szingapurt 6,1 milli6 TEU-val megel6ézte. Hongkong
a kilenc évvel korabbihoz képest a 3.-r61 a 8. helye (Qingdao mdgé) esett vissza. Mar csupan

Los Angeles képviseli Amerikat, Rotterdam, Antwerpen és Hamburg pedig Eurdpat (40.
tablazat).

Az els6 husz kikotére 2000-ben a vilagforgalom 48,6%-a, 2019-ben a vilag-
forgalom 44,3%-a jutott, azaz ebben a kdrben nem ment végbe szdazadunkban for-
galomkoncentracio.

A nagy kikotok kérét huszrol otvenre tagitva a 2019. évi helyzet szerint 62%
(31 kikotd) az azsiaiak részaranya és ebbdl Kinara 30% (14 kikotd) jut. (Ha vi-
szont a kik6tok szama helyett azok egyiittes TEU teljesitményét vessziik alapul,
Kina reprezentacidja eléri a 89%-o0t.)

Kina rendkiviili folényét még érzékletesebbé teszi, ha a népességszamban
majdnem azonos Indiaval torténik az Osszehasonlitas. Kideril, hogy Indidnak
minddssze két kikotdje keriilt be a ,,Félszazasok” korébe (Jawaharlal Nehru 4,1
milli6 TEU és Mandra 4,4 millio TEU). Legalabb ennyire csodalkozhatunk azon,
hogy a f6ld harmadik gazdasaga, Japdn csupan Keihinnel (Tokio) képviselteti ma-
gat, mikdzben Malajzia és Indonézia 2-2-vel (a transshipment tevékenységnek ko-
szonhetden melybe Japan alig tudott bekapcsolddni).
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Eurdpa Kilenc kikotével 20%-os részaranyt képvisel. Spanyolorszag a
transshipment, Németorszag a hagyomanyai okén van jelen két-két kikotSvel.
Ami feltiind, hogy az Egyesiilt Kiralysagnak minddssze egyetlen kikotdje tartozik
e bovitett korbe.

Eszak-Amerika gazdasaganak méreteihez képest kevés, mindossze ot kikotével
(10%) képviselteti magat a félszaz nagy kozott, melyek a nyugati parton, jelenite-
nek meg jelentdsebb teljesitményt.

Latin-Amerika és Afrika egy-egy (2-2%-0s) kikot6vel van jelen a félszazasok
soraban, reprezentacidja kifejezetten jelentéktelen (41. tablazat).

41. tablazat
A vilag 6tven legnagyobb konténer kikotdjének megoszlasa vilagrészek
és orszagok szerint 2018-ban

Azsia dsszesen 31 Eurépa dsszesen 9
ebbdl: ebbol:
Kina 14 Spanyolorszag 2
India 2 Németorszag 2
Indonézia 1 Hollandia 1
Malajzia 2 Belgium 1
Vietnam 2 Malta 1
Szingapur 1 Gorogorszag 1
Dél-Korea 1 Egyesiilt Kiralysag 1
Egyesiilt Arab Emirségek 1
Tajvan 1 Latin-Amerika osszesen 2
Thaifold 1 ebbdl:
Sri Lanka 1 Panama
Fiilop-szigetek 1 Brazilia
Szaad-Arabia 1
Oman 1 Afrika dsszesen 1
Japan 1 ebbdl:
Marokko 1
Eszak-Amerika dsszesen 6
ebbdl:
Egyesiilt Allamok
Kanada

Forras: The top 100 ports in 2019 (www. lloydslist.com/topports18) egyedi adataibol
csoportositotta a szerzo.
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Forgalom volumen alapjan Azsia folénye még jobban kidomborodik mint a
kik6tok szama tekintetében (42. tablazat).

42. tablazat
A vilag els6 50 konténerkikotdje teljes forgalmanak vilagrészek/nagyrégiok
szerinti megoszlasa 2018-ban

Vilagrész %

Europa 14,7
Egyesiilt Allamok 3,8
Kina 40,6
A tobbi azsiai orszag 31,1
Kozel-Kelet és Afrika 54
A tébbi_ tertilet . _ _ 44
(Oceénia, Kanada, a teljes Latin-Amerika) !

Forras: World Economic Forum Annual Meeting 2019.
https://www.weforum.org/agenda/2019/02/visualizing-the-world-...

2.4.2. A kikotdi forgalom koncentracioja; a konténerhajo méretek
novekedésének hatasa a kikotokre

E jelenséget az ENSZ tengerhajozas kérdéseivel foglalkozo 1998. évi dokumen-
tuma roppant egyszeriien a kovetkezOképpen definialja. ,,A koncentraci6 a konté-
nerforgalom nagy rakodasi kdzpontokban a kis kikot6k rovasara valo polarizalo-
dasanak jelensége” (UNO Affairs of Maritime Transport, 1998). Tehat a koncent-
racid a konténerforgalom kevés kikotoben 6sszpontosulasanak jelensége, mig de-
koncentracio alatt a konténerforgalomnak kevés nagy kikot6bol a kozepes és kis
kikotékben vald (részleges) attevodését értjiik.

A tengeri konténerforgalom novekvo részének egyre kevesebb kikétoben meg-
jelenése a tengerhajozas miiszaki fejlodésének és az attol elvalaszthatatlan forga-
lom szervezési innovacioknak a kdvetkezménye. Lényegét tekintve a méretgazda-
sag , kegyetlen” torvényszerliségei érvényesiilésérdl van szo, amit a hajok mére-
teinek novekedése Kelt, és amihez csak a kikoték kisebb része képes alkalmaz-
kodni (Ferrari—Benacchio, 2003).

Eurépaban mar az 1985-2008. évi id6szakban a konténerforgalom a tobbi ra-
komanyhoz képest nagyobb mértékben koncentralodott. Bar a 2008/2009. évi val-
sag utan néhany évig dekoncentracios folyamatok kezdddtek, azonban hamarosan
bekovetkezett a koncentraciora atvaltas a legtobb kikotérégioban — Skandinavia
¢s a Fekete-tenger kivételével.

A konténerkikdté-allomany koncentracids/dekoncentracios folyamatarol alko-
tott modelljében Hayuth (1981) 6t id6beli szintet kiilonboztet meg:
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— akonténer ,.korszak” elotti 1d0, ezt koveti

— akonténerek bevezetésének idészaka (masodik stadiumként);

— aharmadik szakaszra a konténerizacio globalis méretekben elterjedése;

— anegyedikre a kikotok szakosodasa, a ,,rakodasi kézpontok™ el6térbe kerii-
lése és ezzel a koncentracids folyamatok erdsddése jellemzd, amikor az
intermodalis szallitas altal eldsegitetten a konténerek mozgatasanak egyre
nagyobb hanyada viszonylag kevés szamu nagy kikdtdben 6sszpontosul, és
a hozzajuk csatlakoz6 hinterland 6sszekottetések teljesitménye differenci-
alodik, mig

— az otodik fazisban a nagy hajozasi tarsasagok a koltségek csokkentése ér-
dekében alkalmazott nagy hajoikkal a korabbiaknal kevesebb kikdtobe ké-
pesek befutni, igy a ndvekvé mennyiségli szallitmany mozgatasa még ke-
vesebb kikdtoben torténik.

(Ezt az egyértelmil folyamatot megtorte a szazadunkbeli gyenge rekoncent-
racié a szamos 1), foként fejlédé orszagokbeli kisebb kapacitasu konténer-
kikoté megnyitasa kovetkeztében.)

A koncentracios folyamat erdssége és gyorsasdga szemléltetésének modjai ko-
zll az els6 a kikotok szamanak és a kikotéallomany TEU-ban mért mennyiségé-
nek szembeallitasa.

Az 1970-t61 kezdddo fél évszazados iddszak elso évtizedeiben a kikotok szama
gyorsabban névekedett mint a TEU teljesitményiik, majd az 1990-es évekt6]l meg-
gyorsulo, a 2000-es évektdl pedig a ,,vagtatd” rakodasi teljesitményének meredek
gorbéjéhez képest a kikotok szamat jelzé gorbe fokozatosan veszit meredekségé-
bdl és mar majdnem atvalt vizszintesbe, érzékeltetve, hogy a kikotok szama alig
lett tobb szazadunkban. A 2010-es években pedig mar néhannyal csdkkent a ki-
kotok szama, mikdzben a teljes forgalom ndvekedése tovabb folytatdodott. Az
utobbi fél évszazadon belill végso soron az 1970-7990. évi ket évtizedben ment
végbe a legnagyobb valtozas, amikor igen erésen csékkent a forgalom ellatasahoz
sziikséges kikoték szama (fajlagosan is) (26. abra).

A konténerhajok méretének novekedése tobb szempontbdl is erds kihivas a ki-
kotokre nézve.

a) Kozvetlen fizikai hatasok

A legtjabb orids konténerhajok tizemeltetésének feltétele a megfeleld
tagassagu, vizmélységl és elegendd hosszisagu, kapacitasu rakparttal rendelkez6
kikoté. Kornyezetvédok ugyan idénként hangoztatjak, hogy a hajoknak kellene
nagysagban igazodni a kikotokhoz, mert az 0j kikotok épitése €s a meglevok bo-
vitése ohatatlanul durva beavatkozas a természetbe, azonban a szallitasikdltség-
csokkentésre a hatékonysagra torekvo gyakorlat (végsé soron a nagyobb bevétel)
rendszerint feliilir minden mas szempontot (Goel, 2011).
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26. abra
A vilag konténerkik6t6i rendszerének koncentracioja, 1970-2010
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Jelmagyarazat: 1 — a kikotok szama; 2 — dsszes teljesitménytik, millio TEU.

Forras: Guerrero—Rodrigue, 2013.

Tagadhatatlan, hogy az egyre nagyobb kikotdk irdanti igény teljesitésének vala-
mennyi modja (a bovitéstdl a mar meglevok mellett tovabbi terminalok nyitasan
keresztiil egy tdvolabbi 11j kikotd €pitéséig) az erdforrasokat nem éppen kimélo
miiszaki fejlesztés. Kiilonosen akkor, ha a régebbi még nem amortizalédott, am
hasznalhat6, rendkiviil draga rakodoberendezések, szallitasi eszkozok és palyak
szanalasaval, vagy éppen magukra hagyasaval parosul.

Az wj kikotok tervezésekor dltalaban a kézéptavon varhato legnagyobb hajok
meérete az iranyado. A kikotélizemeltetd nem kockaztathatja a jovébeni forgalmat
a méretekbeli ,,alultervezés” miatt, nevezetesen, hogy elzark6zzon a legnagyobb
hajok fogadasatol, mert ez a partner hajozasi tarsasag elpartolasahoz vezethet. Vi-
szont az tobbnyire kiszamithatatlan, hogy a megahajok koziil hanyan keresik fel
egy évben. Még a hajozasi szolgaltatokkal kotott szerzodések ellenére is érheti
meglepetés a kikototarsasagot. A kapacitdsbovitd beruhazasaik megtériilése
szempontjabdl nehéz helyzet all el6, ha évente csupan mutatoban jelennek meg a
nagyhajok és igy az ezekre méretezett rendkiviil draga (esetenként mar automata)
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daruk és szallitorendszerek gyenge kihaszndltsdga messze elmarad a tervezettol.
Hasonl6 hatékonysag elégtelenség sujthatja a kikotd és hinterlandja kozotti sza-
razfoldi szallité vallalatokat is (Merk—Notteboom, 2015). (A kikoto tervezett ka-
pacitasdhoz igazodva a vasut beszerez nagy rakomannyal terhelhetd tobb tenge-
lyes kocsikbol 4llo, 2000-5000 tonnas szerelvényeket, hogy a kikétében a hajorol
nagy tomegben kirakott aru késlekedés nélkiil a rendeltetési helyére keriiljon. Ha
kideriil, hogy ilyen helyzetek csak ritkdan adodnak, a vasuttarsasag akar a szerel-
vényeknek a beszerzési aruknal joval aluli értékesitése mellett is donthet.)

b) Kézvetett (logisztikai) hatdasok

Mivel a hajozasi tarsasagok allomanyan és a kikotéallomanyon beliili koncent-
racié kozott tovabbra is érvényesiil bizonyos kdlcsonkapcsolat, figyelmet ér-
demld, hogy a vilag tiz legnagyobb konténerszallitd tarsasaga 2001-ben a vilag
tengeri konténerszallitasi kapacitasanak a 40%-aval, viszont 2016-ban mar a 70%-
aval rendelkezett (Alphaliner/Mark 2018), de a kozéptava progndzisok mar 77%-
rol szolnak. A hajonagysag-ndvekedés gyorsitja a hajozasi tarsasagok szovetsé-
gekbe tomoriilését, aminek egyenes kdvetkezménye, hogy a szovetségek a vilag
konténerforgalmabdl az 1999. évi 48%-kal szemben 2016-ra mdr 88%-ra novel-
ték a részaranyukat (The evolving role... 2016).

A szovetségek szerepének meghatdarozova valdsa a regiondalis kikotorendszere-
ken beliili forgalom dsszpontosuldsokhoz is vezetett azzal, hogy csokkentek a ki-
kot6k kozotti kozvetlen jaratosszekittetések, azaz a kikotSparok szama. (Igy pl. az
Azsia—Foldkozi-tenger viszonylatil kereskedelmi utvonalon minddssze négy év
alatt — 2013-2017 kozott — a direkt jaratokkal 6sszekotd kikotdparok szama fél-
szazzal lett kevesebb.)

A legtobb kikoté a koncentracio miatt csupan egyetlen hajozasi tarsasdgra,
illetve szovetségre szamithat. (Jellemzd, hogy a foldkozi-tengeri legjelentésebb
konténer kikotok tobbségében a teljes forgalom tobb mint a felét egyetlen szovet-
ség keltette 2015-ben.) Nagyon kevés mar az olyan kikotd, ahol harom vagy tobb
szovetség végez szolgaltatdsokat (The future of port logistics... 2017).

Elorejelzések szerint 2025-ben a 14 ezer TEU és még nagyobb hajok részara-
nya a vilag konténerhajo6 kapacitasanak mar a 10%-at képviseli.

A vilag vezet6 hajogyarai felesleges szallitokapacitdst teremtenek az elgalop-
pozott megahajo-gyartassal. Mivel termékeik egy részénél értékesitési bizonyta-
lansag allt el6, csokkentik araikat. Az ,,0lcs6” kinalatnak a nagyobb konténerszal-
litasi tarsasagok/szovetségek nem tudnak ellenallni, igy ido teltével kénytelenek
szembeiilni a felesleges kapacitas gondjaval (Witthohn, 2013).

A konténerhajoméret-novekedés a kovetkezd években tn. kaszkad jelenséget
idéz eld valamennyi konténerkereskedelmi tengeri utvonalon. Az atlagos hajo-
nagysag a Tavol-Kelet-Eurdpa viszonylatban varhatéan (16 ezer TEU), mig a
Csendes-oceant atszel6 uton 10 ezer TEU lesz. Még a masodlagos jelent6ségii
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Latin-Amerika—Azsia vonalon is a 2016. évi 8000-r3l 2025-re 12 ezer TEU-ra
novekszik az atlagos hajonagysdg. Ez kemény kihivas a dél-amerikai kikotokre
nézve, ugyanis a 10 ezer (és annal nagyobb) TEU nagysagu hajok pl. a chilei San
Antonioban a 2010-es években csak 4%-ot tettek ki, de 2025-ben mar varhatdan
30%-os aranyt érnek el (43. tablazat).

43. tablazat
A kelet—nyugat iranyu globalis tengeri Gtvonalakon alkalmazott hajok
nagysaganak eldre jelzett alakulasa, 2015-2025, ezer TEU

Méret Tavol-Kelet-Europa Csendes-6ceanon keresztiil
2015 2020 2025 2015 2020 2025
Legkisebb 3429 4 252 4788 2169 2500 3003
Atlagos 10711 13 436 16 047 6 427 7904 9697
Legnagyobb | 19 224 21100 21100 13 386 18 800 19 630

Forras: ITF (2017), kozli: Merk, 2018.

2.4.3. A konténerkikoto-allomany kapacitasanak kihasznaltsaga

Egészen hihetetlen, hogy a konténerkikoté-allomany kihasznaltsaga vilagvi-
szonylatban milyen mértékben kihasznalatlan. A legnagyobb nyomasnak a forgal-
mat kelté szallittatok részérél természetesen Kelet-Azsidban vannak kitéve a ki-
koték. Azonban (a ,,Port Technology International” — Drewry, 2008; NBG szerint)
még ott is csupan a kapacitas haromnegyede (76%) volt kihasznalva. A legalacso-
nyabb kihasznaltsagi index Eszak-Amerikat (54%) jellemezte.
Européan beliil
— a Foldkozi-tenger térségében 67%-0s kihasznaltsagot regisztraltak, mig
— az északnyugati—€szaki kik6térégioban a kapacitasnak minddssze a 60%-at
vette igénybe a forgalom (44. tablazat).
Ezek az adatok kétféle megfontolasbol is nehezen elfogadhatok. Ugyanis
— havilagszerte csupéan 50 és 76% kozotti a kihasznaltsag, akkor mi indokolja
a valamennyi tengerparti orszagra jellemzd, szinte folyamatos kapacitsno-
velési boomot (a meglévok bovitését és tjak épitését), illetve a talzsufolt-
— Europa északi felének (azaz sullyal a Hamburg—Le Havre range-nek) a me-
diterran régidhoz képest kedvezdbb kapacitas potencidljaval szemben az
egyes kikotok évi beszdmoloinak egész sorabodl az deriil ki, hogy éppen
Eszaknyugat-Eurdpaban okoz gondot a zstfoltsag.
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44. tablazat

Az egyes vilagrészek konténerkikotdi kapacitasanak kihasznaltsaga 2008-ban

Vilagrész %
Dél-Azsia 76
Kozel-Kelet 76
Délkelet-Azsia 72
Afrika 70
Tavol-Kelet 69
Ko6zép-Amerika 67
Mediterraneum 67
Dél-Amerika 66
Eszak-Eurdpa* 60
Eszak-Amerika 54
Vilagatlag 67

*Eurdpa északi fele (Nyugat- és Eszak-Eurdpa).
Forrds: Drewry, Port Technology International

Szazadunkban a konténerkikotok felesleges kapacitasanak kérdése heves szak-
mai vitakhoz vezetett — foként Europaban. A vélemények nagyon kiilonbdzéek:

egyesek szerint az eltulzott kapacitds az aggodalomra okot ado6 elsészamu
jelenség (Shaw-Smith, 2017). Az egyik felel6se a dokkmunkés szakszerve-
zet, amely keményen ellenall a sziikségessé valt 1étszamcsokkentésnek
(Europe's Dockworker's... 2017). A masik ok a kikotok kozotti adaz ver-
sengés, ami arra irdnyul, hogy forgalmat vonjanak magukhoz mas kikotok-
t6l (Barnard, 2017).

Masok viszonylagosnak talaljak a kapacitasfelesleget és a tobb szempontu
mérlegelés sziikségességét hangsulyozzak (Port Capacity, 2016)

A kételked6k csupan mitosznak mindsitik a vélt felesleges kapacitast (Kho,
2018).

A dertilatok szerint viszont a szovetségbe tomoriilés eloszlatja a kapacités-
felesleggel és a tulzott versennyel kapcsolatos aggalyokat (Alliances
Raise... 2018).

E terméketlen vitat a gyakorlat donti el. (Feltételezhetd, hogy ameddig a glo-
balis jarvany gyengiti a globalis tengeri kereskedelmet, addig a legtobb kikoto
kapacitasanak kihasznaltsagi mutat6i romlanak.)

Bar az lizemi léptékii forgalomstiriiségi mutatoik nem igazan tiikrozik a
makrofolyamatokat, a téma szempontjabol nem teljesen érdektelen, hogy az egy-
ségnyi rakpartra juto forgalomintenzitas tekintetében nincs lényeges kiilonbség a
fejlédo és fejlett kontinensek kozott, ahogyan az egy parti portaldaru altal évente
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megmozgatott konténerek szdma tekintetében sem. Viszont Eszak-Amerika erd-
sen elmarad mind Eurdpatol, mind Amerika fejlodo orszagaitol az egy hektar rak-
teriiletre jutd konténerek mennyiségében — a tagas rakteriileteinek kdszonhetden.

2.5. A kikitok tulajdonosai és iizemeltetdi

Kiemelkedd stratégiai fontossagukra tekintettel Europaban — de altalaban mas vi-
lagrészeken is — a kereskedelmi kikotok kozosségi tulajdonban vannak. Egyes or-
szagokban szinte valamennyi érdemleges kikotd tulajdonosa az allam, masokban
az allamiak mellett gyakoriak a tartomanyok €s helyi 6nkormanyzatok altal tulaj-
donolt kikotok is.

Korunkban a kikdtopolitika egyik kdozponti kérdése, hogy ki iizemelteti a ki-
kot6i létesitményeket? Evszazadokon keresztiil az volt a természetes, hogy a ki-
kotoket a tulajdonosuk vagy az altala alapitott vallalat/tarsasag muikodtette. Ki-
sebbséget alkottak a bérlok altal tizemeltetettek. A helyzet a konténerizacio beko-
szontével valtozott meg, amikor mar olyan szakértelmet €s annyi befektetést igé-
nyelt a modern kikotok miikodtetése, amit a tulajdonosok egyre kevésbé voltak
képesek biztositani. Az j vagy modernizalt kikotoi 1étesitmények beruhazasi
koltségei oly magasak, hogy a kikotok, illetve a kdzosségi kikotdi tulajdonosok
kénytelenek megfeleld pénzeszkdzokkel rendelkezé (magan) lizemeltetoket is ke-
resni (Notteboom—Rodrigue, 2012). Ezaltal a helytdl idegen, kiils tarsasagok sza-
mara is megnyilik ez az iizleti teriilet.

Kiilonboz6 lizemeltetésmodellek koziil az un. ,, landlord model” bizonyult a
messzemenden legéletképesebbnek, nemcsak Eurdpaban, hanem szerte a vilagon.
E modell alkalmazasakor kozosségi tulajdonban van a kikoto, és a kozdsségi ki-
kotoi igazgatas is megmarad, viszont a mitkodtetést, lizemeltetést magvallala-
tok/tarsasagok végzik, melyek a kikotodi létesitményeket meghatarozott idore
(rendszerint 2540 évre) koncesszios szerzédések alapjan bérlik (World Bank,
2007).

A tengeri kikotok tilnyomo részének tulajdona és kezelése tehat elkiiloniilt,
maga a kikotd (teriilete, alapinfrastruktiraja, moloi, rakpartjai, vaganyai, utjai
stb.) allami, onkormanyzati, regionalis kormanyzati (,,k6z0sségi”’) tulajdonban
van.

A tulajdonos/kikotéi hatdsag igazgatas viseli a kikotébeli épitések, karbantar-
tasok, javitasok, s a szarazfoldi kozlekedési infrastrukturahoz csatlakozas koltsé-
geit. (A fobb raforditastételek targyai: bejard csatornak, kikotémedencék, rakpar-
tok, vaganyok). Az iizemeltetd tdarsasagok hozzak 1étre a rakodashoz elengedhe-
tetlen szuprastruktirat (konténeratemeld hidakat és mas daruberendezéseket, to-
vabba a raktari berendezéseket stb.). A hajonagysag ndvekedésével a daruzasi 1é-
tesitmények megujitasara van sziikség. A felmeriil6 koltségek viselése a bérlokre
sokszor vallalhatatlanul nagy terhet jelent, ezért ujabban igyekeznek megosztani
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mas szereplokkel (pl. a kikétében megjelend specidlis szolgaltatdsokat nytjtd cé-
gekkel.)

A kikotogazdasagi piacon région til tevékenykedd, nemzetkézi és globdlis
kikétogazdasagi vallalatok és konszernek keletkezésének torténete szorosan osz-
szefiigg a konténerszallitas kibontakozdsaval és az 1960/1970-es évekre tekint
vissza, amikor a hajozasi vallalatok [mint pl. a Sealand és American President
Line (APL)] kezdtek beruhazni a konténerterminalokba. Az 1990-es évek ota a
nemzetkdzi és globalis kikotdgazdasagi vallalatok fejlddése mar vilagszerte egy-
értelmiien lendiiletet nyert (szinte ,,szaguldasba” valtott at), habar éppen Eurdpa-
ban a nagyon korlatozott 0 kikoto épitések, a magas beruhazasi koltségek és a
kikotogazdasagi vallalatok iizleteinek hosszutavon szerzodések altali megkotott-
sége miatt csak lassan halad elére (Notteboom—Rodrigue, 2012).

Az lizemeltetoknek a gazdasagi makro- és mikrokornyezet altal erésen befo-
lyasolt raforditdsaikban (munkaerd, eszkozbeszerzés, adok/jarulékok) nem jelen-
téktelenek a kiillonbségek. Emiatt a gateway és transshipment jellegii kikot6i szol-
galtatasok ara vilagrészenként erdsen szorodik — a kiillonbségek akar tobb szaz
szazalékosak is lehetnek (45. tablazat)

45. tablazat
Egy 40 labas rakott konténer kezeléséért a termindliizemeltetonek atlagosan
fizetett tarifa az egyes vilagrészeken 2002-ben, USD/db

Vilagrész Gateway kikotobeli rakodasért | Transshipment szolgaltatasért
(hajorol teherautora vagy for- (ciklusonként)*
ditva)
Eszak-Amerika 312 130
Eszak-Eurdpa 120 152
Dél-Eurdpa 113 76
Tavol-Kelet 164 163
Délkelet-Azsia 92 104
Kozel-Kelet 106 85
Latin-Amerika 174 201
Ausztralazsia/Oceania 130 196
Dél-Azsia 106 85
Afrika 256 99
Kelet-Eurdpa 144 183

*A ciklus az emel6eszkozzel végzett egyetlen mozzanat, pl. hajorol hajora, vagy (atmeneti
tarolaskor) hajordl rakpartra vagy rakpartr6l hajora vald atemelést jelenti, az utdbbi esetben
tehat két ciklust kell figyelembe venni.

Forras: Pawlik—Hecht, 2007.
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A vilag tengeri kikotdi konténerforgalmanak 65%-at négy globalis, illetve
nemzetkozi léptékii, valamint tevékenységkorii lizemeltetd kezeli, tovabbi 18%-at
magdn érdekeltségii (helyi) tarsasagok és 19%-at dallami vallalatok. Uj oridsi sze-
replok megjelenése folytan a globalis/nemzetkdzi lizemeltetok részaranya no-
vekvo iranyzatu.

E folyamat hajtéerdi egyfeldl a kikotdi létesitmények iizemeltetésének széles-
korii maganositasa koncessziok, valamint bérleti szerzodések keretében. A
kikotoigazgatas €s a kikotdiizemeltetés hagyomanyos egységének (6sszekotottseé-
gének) a feloldasaval és a kikotdgazdasag deregulaciojaval lehetévé valt a funk-
ciok szervezetek szerinti elvalasa és a kikotok iizemeltetésébe a kikdtoktol korab-
ban idegen mas profilu vallalatok bevonasa.

E nagy nemzetkozi cégek a kikotoi 1étesitmények sokasdganak iizemeltetésé-
bél nagy elénydket élveznek oly modon, hogy idovel a 1étesitmények egy részét
megvasaroljak. El6nyiiket a kis vallalkozdsokkal szemben az is noveli, hogy van
elég forrasuk az 0j kikotoi technologidk meghonositasara (beleértve a szoftvere-
ket, digitalis, infokommunikacioés alkalmazasokat). Az automata rakodoberende-
zések telepitéséhez a nemzetkozi kikotégazdasagi konszernek jelentds erdt képe-
sek megjeleniteni a kis helyi vallalatokkal szemben. A ndvekvo szuprastrukturalis
beruhazasi koltségek ezért hatranyosan érintik a kicsiket.

a) A ,, kiilsé” kikotdiizemeltetdk elsd csoportjat a hagyomanyos Kikotégazda-
sagi tarsasagok képezik, melyek meghatarozo6 lizleti tevékenysége a kikotoi 1éte-
sitmények, valamint a hajok és a part kdzotti teheraru-atrakas mitkodtetése.

Ezeknek a vallalatoknak a hazai kikdtdkben nemcsak korlatozott a ndvekedési
esélyiik, hanem a sajat terminaljaikban a nagy iigyfeleik elpartolasa miatt az atra-
kasi forgalom visszaesésének veszélyével is szembesiilhetnek. Ezért egyre tobben
a sajat hinterlandjukon kiviil tobb, altaluk tizemeltetett (,,idegen”) kikotd vonzas-
teriiletén is tevékenykednek.

A szamos kiilfoldi kikotére kiterjedd horizontdlis terjeszkedés rendszerint az
Uj terminalok épitésérdl, valamint vallalatatadasrol vagy fuziokrol és vallalatré-
szesedésrél szol6 novekedési stratégia keretében megy végbe (46. tablazat).

A globalis kikotogazdasagi konszernek kialakuldsanak, terjeszkedésének, mii-
kodésiik jellegzetességeinek megismeréséhez e helyen csupan két orids révid
»eletrajza” alapjan is képet alkothatunk.

A PSA International az 1960-as évek kozepén jott létre Szingapurban a kikot6i rakodast tize-
meltetd tevékenység maganositasaval és eredetileg a kikotdi igazgatasnak (the Port of Singapore
Authority — PSA) alarendelve. Mostani tevékenységének sulypontja még mindig Azsidban van, de
Eurdépaban is jeles helyeken, igy Belgiumban (Antwerpen, korabban Zeebriigge), Olaszorszagban
(Genova, Velence) és Portugaliaban (Sines) végez kikotéiizemeltetést (www.globalpsa.com).

A Hutchison Port (Hutchison Port Holdings, HPH) a CK Hutchison Holding vegyes konszern
(korabban Hutchison Whampoa) része, melynek gydkerei a 19. szazadban az egyik legnagyobb
azsiai (Hongkongban miikdd6) hajogyarig nytlnak vissza. A feljovoben levo konténerszallitasra re-
agalva épitette meg a vallalat mar az 1960-as évek végén Hongkongban az els6 terminaljat.
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Ma a Hutchison Port 25 orszag 48 kikotdjében iizemeltet kikotoi létesitményeket. A rotterdami
terminaliizemelteté ECT atvételével a konszern 2002-ben a legnagyobb eurdpai kikétdben is beren-
dezkedett. Az ECT tevékenysége foként belvizi kikotok tizemeltetésére szakosodott Hollandiaban
(Moerdijk, Venlo) és Belgiumban (Willebroek), de Eurdpa legnagyobb belvizi kik6tdjében is jelen
van Duisburger Container Terminalgesellschaft DeCeTe néven. (Egyike az ottani nyolc konténer-
terminalnak.) Még a hinterland dsszekottetésben is szerepet jatszik azzal, hogy fontos belfoldi ter-
minalokat birtokol.

Azonban a legjelentisebb két német kikotégazdasagi vallalatnak is vannak ér-
dekeltségei az eredeti kikétdin kiviil. A Hamburger Hafen und Logistik AG HHLA
tevékenységének sulypontja a négy hamburgi konténerterminal koziil harom iize-
meltetése és a hinterland kozlekedési 6sszekottetésekben is piacvezetd. Ezen feliil
lizemelteti az ukrajnai leanyvallalatanak terminaljat Odesszaban, és 25,1% része-
sedésre tett szert a cuxhaveni Mehrzweck-Terminal Cuxport GmbH-ban egy ki-
kototeriiletbdl, mely 1993-ig még ,,Hamburg szabad és Hanza”-varoshoz tartozott
(HHLA, 2017).

Sokkal szélesebb korben aktiv e tekintetben a brémai Eurogate vallalat, mely
1999-ben alapitott vegyesvallalata a BLG brémai kikdtogazdasagi vallalatnak és
a hamburgi kikotogazdasagi vallalatnak, az Eurokai-nak. E vallalat Europa-szerte
Osszesen 11 terminalban tevékenykedik, részben mas vallalatokkal egyiitt, rész-
ben 6nalloéan (Eurogate 2017, www.eurogate.de).

b) A termindliizemelteték masodik csoportia mogott nemzetkozi pénziigyi be-
fektetok (pénzpiaci vallalatok és alapok) dllnak. E cégeket stratégiai befekteto-
ként beruhazasokra 6sztondz egyfeldl a rakodasbol eredd bevétellel, masrészt a
konténerszallitas novekvo fazisaban az atrakasi (miiszaki) kapacitasok értéknove-
kedése. Ennek megfelel6en novekszik a szama az olyan beruhazasoknak, melyek
a konjunktuara fazisban torténnek egészen a legkdzelebbi pénziigyi/gazdasagi val-
sagig.

Ezek kozé tartozik a dubai illetéségi DP World, melyet f6 tulajdonosként
1999-ben a Dubai Ports International (DPI) alapitott, az viszont az Egyesiilt Arab
Emirségek allami beruhazasi vallalatanak, a Dubai World-nek a része. (A 2000-
es évek kdzepén e tarsasag [a tiltakozasok miatt azonban visszafogott] kisérletet
tett arra, hogy a hamburgi HHLA 49,9%-at a maga szamara privatizalja. A kapott
ajanlatvalaszték azonban szamara elfogadhatatlan volt.)

Ma a DP World vilagszerte 40 orszag 78 tengeri és belfldi termindljdban van
jelen iizemeltet6ként. Eurdpaban ezek k6zé tartozik tobbek kozott a csak 2015-
ben megnyitott, szinte teljesen automatizalt hollandiai Terminal Rotterdam World
Gateway ¢és a belgiumi Container Terminal Antwerp Gateway, melyekbdl a DP
World 42,5%-0s részesedést szerzett. A teljes antwerpeni termindlkomplexumbol
50%-kal részesedik, mig a ZIM (Izrael) és a COSCO Group (egyenként) 20%-Kal,
tovabba a CMA-CGM (francia) 10%-kal. A magas fokt nemzetkdziesedés a DP
World terminaloknak stabil atrakasi részesedést biztosit az ARA kik6tok kdzotti
versenyben.

158



Az antwerpeni termindlkomplexum a konszern kiterjedt hinterland tevékeny-
ségébe is bekapcsolodott. Kiilonds jelentdsége van a két nagy eurdpai belvizi ha-
jozasi utvonalon és azok vonzasteriiletein valo jelenlétnek. Az egyik Hollandia,
Belgium és Eszak-Franciaorszag régioit szeli at és ez Eurdpa mdsodik legfonto-
sabb belvizi hajozasi tengelye. A DP World jelen van két belga belvizi hajozési
terminalban (Grobbendonk Antwerp East, Liége Trilogiport) és az Antwerpen és
Rotterdam kozotti menetrendszerii belvizi szallitasban.

A Rajna tengelyen (mint a legfontosabb eurdpai és er6sen a Benelux tengeri kikotékre iranya
belvizi hajozasi tengelyen) a DP World a rajnai Germersheim és Mannheim terminalokkal, valamint
a Neckar mellékfolyd melletti stuttgarti Neckar Terminal-lal egyiitt 6sszesen harom belvizi termi-
nalban van jelen. Rdadasul itt az 6riasi duisburgi kikot6hoz valé kotédését is szamba kell venni:

rrrrr

Németorszagban tovabbi, de méasodik vonalbeli iizemeltetd tarsasagok is miikddnek. Liibeck ki-
kotdje a Keleti-tengeren kozponti transshipment hub szerepet jatszik. Mind a négy terminaljat —
melyek RoRo kozlekedést, tovabba faanyagok, konténerek, nehéz targyak atrakasat szolgéljak — az
1934-ben alapitott ,,nemzeti” Liibecker Hafen Gesellschaft (LHG) tizemelteti, mely 2008-ig az egye-
diili tulajdonos volt. A sziikséges kikot6i korszertisitési és kiépitési munkalatok finanszirozasaban a
Hanza-varos 2007-ben az LHG 90%-4nak az eladasat tervezte, de a tiltakozasok miatt a részesedést
kisebbségi aranyra szallitotta le. (A HHLA részesedése 37,5%, ellenben 49,9%-0t szerzett egy brit
kikotdiizemeltetd csoport, valamint az ausztral Geelong Port.)

Rostock kikdtdje Mecklenburg-Vorpommern tartomany és a Hanza-varos Rostock kozos tulaj-
dona. A tulajdonosokat a Rostock Port GmbH képviseli, mely egyben lizemeltetdje is a komp ¢és
udiiléhajo szolgaltatasoknak, tovabba a kombinalt szallitast szolgald terminalbdl is részesedésre tett
szert. Az aruatrakasi tevékenység nagy része azonban 1998-ban a Seehafen Rostock Umschlags-
gesellschaft (SHRU) maganbefektets csoporté lett, melyet 2012-ben teljesen atvett az Euroports
Holding (mely mogott intézményi befektetdk csoportja all). E csoport 22 terminalt {izemeltet 8 eurd-
pai orszagban és 2 terminalt Kindban. A rostocki kikdtdben az Euroports ma tobb lednyvallalattal
gabona, miitragya, szén, épitdanyag, érc, tozeg, olaj iizemanyag, novényi olaj, nehézaru, papirhen-
gerek atrakasat komp- és RoRo forgalmi aruk kezelését végzi (http://www.portofrostock.de/)

C) A kiils6 terminaliizemeltetok harmadik csoportjat a tengerhajézasi tarsa-
sagok/vallalatok alkotjak. Mivel éppen a hajozasi szektorra a kemény koltség-
verseny jellemz0d, ezért a hajozasi vallalatok a koltségesokkentési mozgasteriiket
a tengeren sokszor erdsen kimeritik.

A hajozasi vallalatok a névekvd piaci erejiiket a kikotokkel szemben mind erd-
sebben ervényesitik és megkisérelnek jobb kondiciokat biztositani a konténerhajo
Jjarataik elinditasahoz, hogy a nagyon kéltséges varakozasi idot elkeriiljék és a
sajat menetrendjiik pontossagat javitsak. A legjabb idokig a kiillonb6z6 hajozasi
vallalatok azt a vertikalis integracios stratégiat is kovetik, hogy

— vagy a termindliizemeltet6vel vald kdzvetlen (a szerz6déskotésig elmend)
targyalassal, melynek targya a terminalbdl valo6 részesedés,

— vagy a terminalok sajat maguk altali lizemeltetésére és a sajat rezsiben tor-
ténd konténeratrakasra iranyuld targyalassal eldnyt biztositanak sajat kon-
ténerhajoik kikétésehez, kiszolgalasahoz — végso soron kozlekedtetéséhez.
Mindkét format ,,Dedicated Terminals”-nak is nevezik (De Langen et al.
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2013; van den Berg—de Langen 2015) — ez is egyébként egy a tudomanytol
csak az ujabb idében atvett terminus technikus (Theys et al. 2010).

Az els6 dedicated Maersk konténerterminalt az amerikai (News Jersey-beli) Port Elizabethben
mar 1973-ban megnyitottak. A ,,dedicated” terminalok szama (a még korainak mondhatd) 1987—
1997. évi id6szakban 14-r6l 65-re nétt (Cullinane et al. 2016). 2009-ben vilagszerte 196 dedicated
terminal miikodott, ebbdl 47 0j szerz6déssel. Ma a nagy, globalisan tevékenykedd hajozasi vallala-
tok is a globalis terminaliizemeltetokkel tarsulnak. Pl. a vilag egyik legnagyobb hajozasi vallalata,
az A. P. Moller-Maersk konszern mint ahogyan a piacon a masodik szamu svajci hajozasi vallalat,
a Mediterranean Shipping Company (MSC) is rendelkezik az eredetileg, a sajat kikotoi létesitmé-
nyeinek tizemelésére szakosodott, ma viszont mar vilagszerte tevékenykedd sajat kikotdgazdasagi
vallalattal.

Egyre tobb az olyan tengerhajozasi tarsasag, amely a kikotogazdasagok meg-
szerzésében latja az igazi iizletet. E felismerés tovabb ndveli a két alagazat fuzio-
janak gyakorisagat. Ennek kovetkeztében pl. a Maersk leanyvallalatnak (APM
Terminals) 2001-ben a konténerterminal lizemeltetési tevékenység még csak az
5,5%-at, de 2009-ben mar a 12%-at tette ki (Notteboom—Rodrigue, 2012). Az
»APM Terminal”-t 2002-ben alapitottak, majd 2004-ben Hollandiaban sajat val-
lalatkdzponttal rendelkezd fiiggetlen vallalatként ujjaszervezodott és ma vilag-
szerte 70 kikotoi l1étesitményben van részesedése, ezek kozott 24 Eurdpaban
(APMT, 2017). Az APM Terminals 2015-ben 10,1%-os piaci részesedésre tett
szert és ezzel a Hutchison Ports mogott a masodik helyen allt a globalis
kikotégazdasagi tarsasagok kozott (Lloyd, 2016). Létrejotte szorosan dsszefiigg a
Maersk hajozasi tarsasag dedicated terminaljainak tizemeltetésével.

A 2000-ben alapitott MSC leanyvallalata, a ,, Terminal Investment Limited” (TTC) mar régen
dedicated terminalok {izemelésébdl nétt ki és ma vilagszerte 34 terminalt {izemeltet
(www.til.group.com).

A kinai COSCO Group a COSCO és China Shipping fuzidjaval (2016-ban) a vilag kikotégaz-
dasagi vallalatai és terminaliizemeltetdi kozott az élvonalba emelkedett fel. A kinai allami vallalat
mar 2009-ben 350 millié eurdért megvette a Pireusz kikotdiizemeltetd részvényeinek tobbségét.

A COSCO milliard dollaros nagysagrendii szerzGdése beagyazodik a Kina/Azsia—Eurdpa vi-
szonylatu kereskedelmi és kozlekedési infrastrukturdja geopolitikai koncepcidjaba (DVZ, 2017;
Toucher, 2016).

Bremerhavenben nemcsak sajat konténertermindl, hanem még két dedicated terminal is lizemel.

A wilhemshavenbeli Eurogate Container Terminalbol az APM Terminal 30%-kal részesedik,
anélkiil, hogy a terminal ezzel mas hajozasi tarsasagok szamara elérhetetlen lenne.

A hamburgi Hapag-Lloyd a Hamburger Container Terminal Altenwerderb6l (CTA) részesedik,
de a legnagyobb aranyat a hamburgi atrakdvallalatbol (HHLA) szerezte meg.

A hajozasi vallalatok szamara a terminalokba torténd beruhazasok elonye ab-
ban van, hogy biztositott a gyors és zavartalan atrakas. A kikotok, illetve a kikoto-
gazdasagi vallalatok szempontjabol pedig az a nyomos érv, hogy ily modon szert
tehetnek egy meghatarozott, allandé atrakasi volumenre, ezért igyekeznek a hajo-
zasi tarsasagokat hossztdvra sz0l6 atrakasi szerzodésekkel magukhoz kotni (Pa-
rola et al. 2017).
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Mindazonaltal a kélcsénésen elénydsnek vélt viszony az utobbi idében a gaz-
dasagi fejlodes ciklikussaga folytan messze nem problémamentes. A kikotoi ka-
pacitasok a 2008/2009. évi valsagig még sziikek voltak, ezért a kikotok novelték
dijaikat, mikdzben a hajozasi tarsasagoktol elvartak dijaik csokkentését. A ko-
rabbi rossz tapasztalatok utan a (hajozési tarsasdgok kozotti felosztds nyoman
megnyitott) terminalok mint pl. az APM-Terminal Rotterdamban, vagy az ARMT
érdekeltségli wilhelmshaveni Jade-Weser Portban /osszutavon gondolkodnak a
tervezési €s realizalasi idordl.

A kikotogazdasag elébbiekben bemutatott harom csoportjanak néhdany szerep-
l6je ma mar a globadlis tizemeltetési piac igen jelentos részet uralja a koncentra-
cios folyamat elorehaladasa kévetkeztében.

Amig 2001-ben a vilag kikotdi konténermozgatasanak csak a 42%-a volt tiz
nagy kikotogazdasagi vallalkozas kezében, 2009-ben mar a kétharmadat ezek vé-
gezték (Notteboom—Rodrigues, 2012). 2014-ben pedig csupan a négy legnagyobb
vilagcég kezelte a konténerek egynegyedeét. (Ezek az oriasiizemeltetok a kovetke-
z0k: a PSA International 8,1%, a Hutchison Ports 6,8%, az APM Terminals 5,8%
¢s a Ports World — DPW 5,3% részarannyal.)

A 47. tablazatban feltiintetett els6 Ot tarsasag 2015. évi adatai azokra vonatkoznak, melyek a
globalis forgalombol legalabb 10%-kal részesednek (Lloyd List, 2016). A stilyozassal tortént sza-

mitasok szerint a rangsor azonban valtozik és a COSCO helyett a China Mechent Port Holdings
keriil az 6t6dik helyre.

47. tablazat
Az 6t legnagyobb globalis kikdtdgazdasagi konszern konténerforgalmi
teljesitménye 2015-ben

Sorrend Vallalat Orszag Milli6 TEU
1. Hutchison Ports Hongkong 81
2. APM Terminals Dania 69
3. PSA International Szingapur 64
4, COSCO Group Kina 83
5. DP World Dubai 61

Forras: Lloyd List, 2016.

2.6. Globalizalodas, a kikotogazdasdg és a szdllitdasi lanc integrdacioja

A nagy kik6tok ma mar trimodalis atrakohelyként fontos forditokorongok, illetve
forgalmi csomépontok a globalis szallitasi lancokon, arudramlasi vonalakon
(Rodrigue, 2007). E valtozas a globalizalt ipari nagyvallalatok termelési stratégi-
djanak a régiok szerint megosztott termelési folyamatokhoz vald alkalmazkoda-
sara vezethetd vissza (Herrigel-Voskamp-Wittke, 2017), amivel a logisztikai
koncepcio megfeleld atalakulésa is egylitt jar.
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A logisztikai szektor fejlddését az 1990-es évek Ota lathatéan a globdlisan ha-
nak uj kévetelménye hatarozza meg (Dong-Wook, 2012).

Az egyre inkdbb rugalmas decentralizalhato termelési modok és a globalis
szintl szervezési folyamatok, az innovaciods ciklusok rovidiilése, valamint az erd-
s0d6 koltségstabilitas a logisztikai cégeket mind szorosabban integralja az ligyfe-
lek értéktermeld lancaiba. Ezt segiti eld a termelési vagy legalabbis a termelés
kozeli szolgéltatdsoknak az intra- vagy kontralogisztikaba val6 atvétele. Mind-
ezek a mozzanatok az értéktermelési/szallitasi lanc hatékony, atfog6 menedzs-
mentjének jelent6ségét is novelik.

A gyartok termelési folyamatait korabban azoktdl elvalasztva kovették a lo-
gisztikai feladatok, valamint a termékfelhasznalok folyamatai. Ujabban viszont
mindezeket egymashoz illeszteni, koordinalni kell, hogy a szallitasi lanc egyes
szakaszai egymashoz kelléen 0sszekapcsolva legyenek és igy a teljes szallitasi
lanc optimalizalasa megvaldsuljon (Cheon, 2018).

Mind kevésbé van tehat szo egyenkénti szallitasi teljesitményekr6l, ellenben
mindinkabb a vallalatokon tilmutat6 szinten az orszagos és nemzetkdzi szallitasi
vagy logisztikai, illetve ellatasi lancok (,,supply chains”) folyamatorientalt mii-
kodtetése kertil el6térbe. Ennek folyamanyaként vdltozik azonban a kikotékon ki-
viili logisztikai vallalatok és a kikétégazdasdag egyiittmiikddése (Buss, 2018).

A szaéllitasi lancok koordinacidjara alapozott logisztikai koncepciora valo 6ssz-
pontositas er0sddése azt jelenti a kikdtok szamara, hogy a logisztikai szolgaltatok
¢s hajozasi tarsasagok az utvonaltervezési mintaik kialakitasakor egyre kevésbé
az alapfunkcid, nevezetesen a rakodasi miiveletek (azaz a ,,kik6t6i mivoltuk™) mi-
att valasztanak kikotot. A valasztasoknal ugyanis mind erdsebben a teljes szallitasi
lancra orientaltsaga okan egyetlen, am csomdpontrangu kiko6toé valik fontossa, a
rendszer kdzponti elemeként (Notteboom—Rodrigue, 2008).

Tovabba figyelembe veendo, hogy a szallitasilanc-stratégidk és racionalizalasi
folyamatok a logisztikai lancok mentén egyfel6l mind erdsebben a kikotokre ira-
nyulnak, masfeldl pedig a kikotok intermodalis modon szervezddnek az 4j logisz-
tikai rendszerben. E folyamat sordn a logisztikai vallalatok a tengeri kapuktol a
hinterland felé vezetd szarazfoldi szallitasi folyosokon biztositanak kozzaférést
a piacokhoz (gyakran ,,szarazkikotok™, disztribicios kdzpontok kozbeiktatasaval
— Moreira, 2013).

2.1. A kikdtok kozotti verseny és a versenyképesség

A kikotoi szektor az utdbbi két évszazadban radikalis valtozasokon ment keresz-
til. A 19. szazadban és a 20. szdzad els6 felében a kik6tok az allam vagy a gyar-
matosito hatalom szamara hatalmi eszkdzz¢é valtak és a kikdtokben valé megjele-
nés/berendezkedés, vagy éppen az azokbodl vald kivonulas a piacok ellendrzésé-
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nek, illetve felhagyasanak indikatora lett. Akkor a kikoték kozott még alig volt
gazdasagi verseny, a kikotdi koltségek pedig eltorpiiltek az 6cednhajozas és a sza-
razfoldi szallitas koltségeihez képest. Mindezeknek az lett a kovetkezménye, hogy
sem a kikétok tulajdonosai, sem az tizemeltetdi nem éreztek késztetést a kikotok
hatékonysaganak javitasara (The Evolution of Ports in a Competitive World...).

Azota teljesen mas helyzet alakult ki.

A tengerhajozasi szektor valamennyi alkotdja — hajozasi tarsasagok, kikotok,
kiilonféle egyéb szolgaltatok —, valamint az ltaluk kiszolgalt régidk/térségek ko-
zOtt a globalizacié el6rehaladtaval kié¢lez6dott a verseny (Haezendonck—
Notteboom, 2002).

A versenyben résztvevok célja altaldban az, hogy a versenytars karara elonyo-
sebb helyzethez jussanak (hogy kdlcsondsen akadalyozzak, kizarjak egymast). A
»klasszikus” versenyben a szereplok vagy nyertesek, vagy vesztesek. A mahoz
kozeledést viszont egyezmények kotésével igyekeznek a szereplok tompitani a ver-
seny kedvezotlen hatasait, hogy a versenybdl mindenki veszteség nélkiil j6jjon ki.
Az utobbi idében elterjedt angol ,,win-win” szlogen magyar forditasban ugyan azt
jelenti, hogy mindenki nyertes, az ilyen helyzet azonban a tapasztalatok szerint
igencsak ritka. Raadésul az egyezményekben lefektetettek altalaban csak révid
ideig érvényesek, atadjak a helyiiket egy tjabb versenynek (Ryckbost, 2017).

Ma mar a legtobb kikoto versenyben van masokkal a legkiilonbozobb teriileti
szinteken, amelyeken a kiilonb6z6 szereplok a mindenkori helyzet altal befolya-
soltan viszonyulnak egymashoz.

— A verseny kibontakozhat a kiillonb6z6 tengeri utvonalak és kikototerségek
kozott, igy elsésorban az északi-tengeri (az europai kiilkereskedelmi aruk
nagy részét kezelG) kikotocsalad és a globalis tengeri itvonalak kozeli fold-
kozi-tengeri kikotok kozott.

— EQy célrégio kikotdi kozott (mint pl. az északi-tengeri, vagy a balti-tengeri
kikotok kozott), de azzal is kiélezddik a verseny, ha a pl. Balti-tengeren
beliil meghosszabbitjak az interkontinentalis hajozasi Utvonalat és ezzel
csokkentik az addig az északi-tengeri nagy kikotok altal képviselt piaci
részaranyt. (Igy pl. csokken Hamburg csomoponti szerepe és ndvekszik a
Baltikumot kdzvetleniil elérd tavolsagi jaratok szama.)

— Eldfordul, hogy egy région beliili szomszédos kikdtok kozotti kapcsolatok-
ban aziltal jon létre valtozas, hogy egyesek bizonyos kézlekedési korrido-
rok végpontjanak szerepében elonyre tesznek szert, mint pl. a Helgolandi-
6bolbeli német (északi-) tengeri kikotok.

— Végezetiil egy kikoton beliili, killonbozo tarsasagok tulajdonat képezo ter-
mindlok, Kikotérészlegek vagy akar (t6bb kikotében is érdekeltséggel ren-
delkez0) eltérd érdeki lizemeltetok kozott. Ebben az esetben igen sokféle
érdekvaltozattal kell szamolni a tulajdonos (t6bbnyire az allam vagy dnkor-
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manyzat), illetve az azt képviseld kikotdi igazgatdsagok/hatosdgok és a leg-
kiilonb6zdbb iizemeltetdk/szolgaltatok kozott.

A konténerterminalok versenyét sok szempontbol (gazdasagelméleti, hajozasi
vonal- és jarathalozat tervezési, jatékelméleti, geografiai stb.) és szamos modszer
(elméleti alapok 0sszehasonlitdsa, verifikacid, haldzatoptimalizalés, hibrid algo-
ritmus, kétszintli genetikai algoritmus, nem egyiittmiikodé vallalkozasok model-
lezése stb.) alkalmazasaval vizsgaltak a hajotulajdonosok és a konténerterminalok
koltségversengésére egyarant kiterjedden.

Egy kikotoé akkor versenyképes, ha esélye van arra, hogy a tobbi kikotovel
folytatott versenyben javitani vagy legalabb megtartani képes a pozicidjat.

A kikotok versenyképességét meghatarozo szamos tényezo a kovetkezd cso-
portokba vonhatd Gssze:

a) Foldrajzi fekvés és konnektivitas

— aglobalis jelent6ségl tengeri utvonalaktol valo tavolsag,
— a kikotoben szolgaltatasokat rendszeresen végz6 hajojaratok és az altaluk elért kikotdk
szama, azok gazdasagi jelent6sége, a tavoli desztinaciokba szallitas koltsége.

b) A kikoto természeti adottsagai

— nagyobb 6blok kedvezdek, egyenes partok kedvezétlenek,

— mély viz a part el6tt kedvezd, nincs sziikség hatalmas mederkotrasi munkalatokra,

— széles part menti sik sav — megkonnyiti a daruk és raktarak elhelyezését,

— rombol6 szélviharoktol védettség (legalabb a szarazfold feldl) biztosithatja (a jégmentes-
séggel egyiitt) a rakodast egész évben.

¢) A kikoto infrastruktaraja és szuprastrukturaja koziil felszereltsége, és lize-
meltetésének hatékonysaga koziil a legfontosabb

— amolok/rakpartok hossza, a hajobealld helyek szama,

— akikotd rakodd/anyagmozgatd/szallitd berendezései, felszerelései korszerliségének tech-
nikai/technoldgiai szintje, digitalizaltsaga,

— ahuman eréforrasok minésége — a munkaerd képzettsége stb.,

— az infra- és szuprastruktira hasznalatanak szervezettsége, 6sszehangoltsaga.

d) A kikdto teriiletén nyujtott szolgaltatasok diverzifikaltsaga (sokfélesége) és
mindsége
— alehetd legtobb szolgaltatas igénybevételének lehetbsége,
— a szolgaltatasok szinvonala, mindsége, ara, mindségbiztositas, szabvanyositottsag,
— megbizhatosag és gyorsasag a hatdsagok részérdl az adminisztrativ formasagok intézésé-
ben,
— akornyezeti normak betartasa és betartatasa,
— a kikotdi szolgaltatasok ara.

e) A hinterlanddal val6 6sszekottetés

— akikoto és a mogottes piacteriilet kozotti kozlekedési palyak (hajozhato folyok/csatornak,
vasutak, autopalyak/foutak) szallitasi kapacitasa, az intermodalis szallitas elterjedtsége,

— a szarazfoldi szallité cégek mikodésének hatékonysaga, a rakomany utjanak kovetheto-
sége infokommunikaciods eszkozokkel, a szallitas ara.
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Az egyes adottsagoknak/tényez6knek erdsen kiilonbozhet a ,helyi értéke” a
szallitasi lancban szerepldk szamara. Igy

a szallittaté szamara kiemelt jelent6sége az arnak, a kikoté helyének és a kikotdi szolgalta-
tasok minéségének van; masodsorban pedig a kézbesitési idének, a kikotoi illetéknek, a vam-
eljaras gyorsasaganak;

a hajozasi tarsasag szamara a koltség, a kikoto foldrajzi helyzete, felszereltsége, a maximalis
hajoméret, a kikotd tizemeltetésének szinvonala az igazan fontos;

a termindl tizemeltetd kovetelményei k6zott az elsd helyeket a kikotd fekvése, a kiko6tdi inf-
rastruktura/felszerelés, az izemeltetés szinvonala, az arucsoportositas és szétvalogatas gor-
diilekenysége, a koltség, tovabba az intermodalis hinterland kapcsolat foglaljak el.

A szallitasi lanc aktorai kozott végzett felmérésbol kideriilt, hogy a feltétele-
zettekkel szemben a megkérdezettek koziil csak kevesen emlitették

a szallitasi vonal (szarazfoldi indulési pont — kikotd — célkikoté — szaraz-
foldi desztinacid) hosszat (azaz a szallitmany altal megtett teljes tavolsa-
got);

az autopalyan valo elérhetdség idejét;

a kikoto foldrajzi helyzetét;

a kikoto teljes aruforgalmanak és konténerforgalmanak méretét;

a rendelkezésre 4llo, igénybe vehetd technoldgiai és kommunikécios rend-
szereket;

a kiilonbozo szereplok kozotti egylittmiikodést (Aronietis et al. 2010).

A verseny soran sokféle helyzet alakul ki, amelyhez igazodnia kell a tengeri
szallitasi szektor kiilonbozo szerepldinek 1j, amikor kivalasztjak a szdmukra meg-
feleld kikotot (48. tablazat).

A vilag nagy kikotoi a verseny soran tobbféle szakpolitikai stratégiagjuknak
megfelelo célt kovetnek, melynek eléréséhez 6sszpontositjak forrasaikat. A sziik-
séges eszkdz megvalasztasa nem a kikoto foldrajzi helyzetétdl, hanem az tizemel-
tetO tarasagtol fiigg (49. tablazat).

48. tablazat
A kikotovalasztas meghatarozoi

A kikotévalasztas dontéshozoi A kikotévalasztas szempontjai

(jelentdségiik sorrendjében)

Szallittato Koltségek, kikotbiizemelés mindsége, kikoto fekvése/he-

lye, a napi jaratok siirtisége/gyakorisaga, gyorsasag/ido,
szolgaltatashatékonysag, kikotohatékonysag,
kikotbfelszerelés, kikotoi informacids rendszerek,
hinterland 6sszekottetések, kikotdzsufoltsag,
kikotdszolgaltatasok, kiilonleges szallitasok rugalmassaga

Szallitmanyozo Kikotéhatékonysag, kikotémiikddtetés mindsége, reputa-

cio, koltség, gyakorisag, hely, gyorsasag/ido, kikotoi in-
formacios rendszerek, hinterland dsszekottetés
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48. tablazat folytatasa

A kikotévalasztas dontéshozoi

A kikotévalasztas szempontjai
(jelentéségiik sorrendjében)

Hajozasi (szallitasi) tarsasagok

Koltség, kikotd helye, kikoto felszereltsége,
kikotolizemelés minésége, gyorsasag/ido,
kikotéhatékonysag, kikotozstfoltsag, a hajojaratok
(shipping services) gyakorisaga, hinterland kapcsolatok,
kikot6i informacios rendszerek, informacidhoz hozzajutas
lehetdsége, kikotéi adminisztraciod, kikotéi szolgaltatasok,
a kiilonleges szallitmanyok rugalmassaga

Terminaliizemeltetok

Kikoto felszereltsége, kikotdlizemeltetés mindsége, kolt-
ség, hely, hinterland 6sszekottetések, kikotdi informacios
rendszerek, kikotézsufoltsag, kikdtéhatékonysag

Forras: Aronietis, 2013 és Merk, 2013. p. 49.

49. tablazat

A versenyz0 kikotok szakpolitikai eszkozeinek attekintése

latos projektek

A meghatarozo politikai cél Eszkoze Példa
1. Tengeri konnektivitis n6- | Transshipment Szingapuar
velése Nautikai elérhetdség javitasa Meélytengeri kikotok
Nemzetkoziesitési stratégiak Rotterdam
Antwerpen
2. Kikotbiizemelés javitasa Skills mapping and matching New York/New Jersey
Input mindség Képzés és oktatas Szingapur
Téarsadalmi parbeszéd Antwerpen
Berendezések felujitasa Hamburg
Teriilet hozzaférhet6sége
Kikotétervezés
A szervezés mindsége Rotterdam
Kikot6i informacios rendszer Valencia
Verseny A legtobb nagy kikotd
3. Hinterland A kik6td mas kozlekedési mo- | Rotterdam
dokkal vald dsszekottetése
»Szaraz kikot6” és a kapuk ki- Goteborg
terjesztése
4. Helyi vevokor Kikotécentrumok Genova
Kikot6i oktatas Long Beach
Tengeri muzeumok Antwerpen
Kikot6i sportrendezvények Rotterdam
Informacio és kozmédium Incheon
A kikotd kozosségi elérhetdsége | Hamburg
Egyéb helyi vevokorrel kapcso- | Valparaiso

Forrds: Merk, 2013. p. 48.
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A verseny esélyei javitdsanak hagyomédnyos moddja, amikor a kikotdi miivele-
tek termelékenysége fokozasanak érdekében a rakodési berendezések miiszaki
fejlesztésére keriil sor. Ezektdl varhato, hogy javul a berendezések kihasznaltsaga,
csokken a konténerek mozgatdsahoz sziikséges id6 (ezaltal a hajo kikotoben tar-
tozkodasi ideje is — importnal 5—7 napra, exportnal 3-5 napra).

Végso soron a globalis kikdtoknek arra kell torekedni, hogy koltségeiket, aho-
gyan hasznukat is nem csupan helyi szinten elemezzék, hanem regionalis és
Szupranacionalis szintre is kiterjesztve redlisabb képest nyerjenek a versenybeli
esélyeik megitéléséhez (50. tablazat).

50. tablazat
A globalis kikotok koltségei és jovedelmei teriileti szintek szerint

Tételek Teriileti szintek
helyi regionalis szupranacionalis
Koltségek
— gazdasagi Infrastruktura beruhdza- | Infrastruktiira beruhaza-
sok sok
Teriilethasznalati dij
— kornyezeti Levegd, viz, hajoroncs,
zaj, szag
Hinterland szallitas
Jovedelmek/hasznok
— gazdasagi Kikot6i tevékenység al- | Elérecsatold hatasok Alacsonyabb keres-
tal kitermelt hozzaadott kedelmi koltségek
érték
Agglomeracios elony
Tudés altali spillover
Alacsonyabb kereske-
delmi koltségek
— kornyezeti Megtijuldenergia-terme-

1és

Forras: Merk, 2013. p. 43.

A versenybeli pozicio javitasanak modjai kozé tartoznak a jelentds/tokeerds
kikotok kiilonféle nemzetkoziesedési stratégiai. Koziiliik a leggyakoribb a fejlodo
orszagok kikotdiben tékebefektetés, sajat érdekeknek megfeleld tizemeltetés. (Pl.
Rotterdam nagyrészt a sajat szolgalataba allitotta az omani Sohar, a braziliai
Suape kikdtoket, melyek mintegy tavoli ,,elokikot6” szerepben kiterjedt régioban
kezelik a rotterdami illetékességii konténereket, csokkentve ezzel a hollandiai 6ri-
askikotok érvényesiild logisztikai nyomat (Van den Bosch et al. 2011). A gyarmati
idékben 1étezé interkontinentalis kapcsolatok szolgaltattak az alapot a francia
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Rouen, a nyugat-afrikai kikotok kozotti partnerségi jellegi tizleti kapcsolatok uj-
jaszervezOdéséhez (Merk et al. 2011).

Egyre tobb esetben a fejlodoé orszagokbeli kikdtokben a nyugat-eurdpai kiko-
ték azzal teszik elfogadhatova magukat, hogy vagy sajat kebelben vagy részleg-
alapitassal vallalkoznak szakkonzultici6 és szakoktatas ellatasara, ezzel segitve
az afrikai, latin-amerikai kik6tok menedzsmentjének felkésziiltségét.

2.7.1. A kikotégazdasag és a kikotok kozotti verseny alakulasanak hatasa
a kikétoallomanyra, logisztikai vonatkozasok

Az ajelenség, hogy (kiilondsen a nagy) tengeri kik6tok mint erésen helyhez kotott
infrastruktirak kemény nemzetk6zi versenyben vannak egymassal az 1ényegében
a globalis logisztikai folyamatok drasztikus valtozasanak a kévetkezménye, mely
révén a kikotégazdasagi szereplok aktivizalodasanak foldrajzi vonatkozasu kere-
tei lenyegesen boviiltek.

Torténelmi tavlatbol nézve a tengeri kikotok fejlodését egyértelmii, hogy a ki-
kotok a szarazfoldi kozlekedési palyak kiindulasi és végpontjai, melyek szamara
— szorosan a parti varoshoz kdtddve — egyben a regionalis gazdasag alapinfra-
strukturajat is képviselték.

A 20. szazadban novekvo mértékben 6sszekdtegelddtek a forgalomaramlasok
— persze a tengerhajozas atalakulasaval és a (menetrendszeri(l) jarathajozasnak a
tramphajozassal szembeni erds térnyerésével egylitt — ami elGsegitette egyfajta
kikétoi hierarchia kialakulasat. E folyamatnak l6kést adott a rakomanykezelési
modd megvaltoztatasa, a hagyomanyosan egyedileg szallitott darabdaruk méretik-
ben szabvanyositott nagy szallitisi egységekben (raklapokon, konténerekben)
val6 dsszerakdsa, 6sszevonasa (Heymann, 2011).

Kiilonosen a konténerek széleskorii alkalmazasa a 20. sz. masodik felében ve-
zetett a szdllitasokbeli termelékenység ugrasszerii novekedéséhez. Az 1960-as
¢vekben Amerikdban bevezetett és az 1970-1980-as években Eurdpaban is elter-
jedo szallitmany konténerizacio valtoztatta meg drasztikusan a kikétok és logisz-
tikai kornyezetiik jellegét. Nem csupan a globalis értéktermelési lanc és termelési
folyamatok alakuldsa szamara bizonyult fontos katalizatornak ez a szallitastech-
noldgiai innovacid, hanem a kikotogazdasag globalizalodasahoz is hozzajarult
(D'Eramo, 2015).

A nemzetkdzi kereskedelemnek elsdsorban az azsiai gazdasagok novekedése
altal generalt fellendiilése kovetkeztében az 1990-2000-es évtizedekben a tengeri
forgalomban wj dinamika koszontott be. A nemzetkodzi tengeri aruszallitas az
1990-es évek Ota egyre kevesebb, am egymassal mind erdsebb versenyben levd
kozponti kikotoben Osszpontosul. Ezekbol a rakomany tovabbszallitasa a deszti-
naciohoz tengeren transshipment aran, szarazfoldon pedig mindinkabb intermo-
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dalis modon szervezddik. E folyamat soran a logisztikai vallalatok a tengeri ka-
puktol a hinterland felé vezetd szallitasi folyosdkon biztositanak hozzaférést a pi-
acokhoz.

Tovabba a szallitasilanc-stratégidk és racionalizalasi folyamatok a logisztikai
lancok mentén és kiilondsen a tengeri szallitdsban az egyik oldalon mind erdseb-
ben a kikotok fejlédésére alapoznak a boldogulasukhoz. Ez oda vezet (Duernet
[2015] altal bizonyitottan), hogy a globalis konténerszallitas 1990-2008. évi erds
forgalomnovelési idOszakaban nem csupdan a kikoték kozotti dsszekottetések
szama lett kevesebb, hanem a kikotékben megjelend hajok szama is. Azaz szem-
folyamataval. E jelenség hatterében a hajdjaratoknak a nagy forditokorong sze-
repkorti hub kikotékben vald novekvo koncentracigja all. Korlatolt szamu nagy
kikoté csomopontként uralja a periférikus kikoték sokasagat, melyek a gazdasagi-
lag optimalis, a hajozasi oriastarsasagok érdekeinek legjobban megfeleld halozat-
szerkezetbe masodlagos elemként integralddnak (Ducruet—Zaidi, 2014).

E folyamat soran valtoznak a kikoték kozotti verseny feltételei is, ami egyre
inkabb a kikoton kiviili tényezok kdzrejatszasaban is kifejezésre jut. Hogy a kikotoi
hierarchidban meg tudjak tartani poziciojukat, a kikotok kénytelenek integralddni
a globalis szallitasi lancokba. Hogy hol rakjdk at az 4rut a masik hajoba, az ke-
vésbé fligg a kikotd helyi adottsagaitdl, hanem mindenekel6tt attol, hogy melyek
azok a hatotényezok/hatasok, amelyek a kikdtovalasztasnal a szallitasi lanc kiko-
tdin tali folytatasara is kihatnak. Ugyanakkor mind jobban elmosddnak a logisz-
tikai lanc kiilonb6z6 tagjai kozotti hatarok is, mivel szamos logisztikai vallalat
megszerezni igyekszik a logisztikai lanc megfeleld csatlakozo részét (Notteboom,
2008).

A szallitasilanc-integracio és a kikotok versenyhelyzete azonban a kikotégaz-
dasagban ker, egymassal szemben hatod ellentétes folyamatot idézhet eld
(Meersman et al. 2009).

Egyfelol az tapasztalhatd, hogy a hagyomanyos kikotogazdasagi vallalatok ter-
minaliizemeltetoként a tengerhajozasbeli kemény verseny (és az azzal egylitt jaro
koncentracios és konszolidacios folyamatok) kovetkezményeként mind kevesebb,
am ugyanakkor egyre nagyobb és ezzel a kereskedelemben magasabb részarany-
nyal rendelkez6 hajozasi tarsasdggal konfrontdlodnak. E helyzet nem csupan a
kikotok szolgaltatasi mindsége iranti kovetelményeket emeli egyre magasabbra és
egyben csokkenti az atrakasi koltségeket, hanem tijjaszervezi és optimalizalja a
tengeri vonalhalozatokat is. Ezért a kikotogazdasagi vallalatoknak folyamatosan
tigyelni kell arra, hogy a nagy volumeni forgalmat megjelenitd és az atrakasban
is erds tigyfelek elveszitésének kockazatat elkeriiljék. Az ilyen kihivasokra vald
reakcioként a kikotogazdasagi vallalatok horizontalis és vertikalis integraciot eld-
segito stratégiakat dolgoznak ki és kezdenek a helyi kiko6toéi kontextusbol kilépve
tovabbfejlodni. Nevezetesen a helyi termindliizemeltetokbol logisztikai vallala-
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tokka lépnek el6, melyek nem csekély mértékben messze a sajat régiojukon tuli
tevékenységeket bontakoztatnak ki (France—Van der Horst, 2010).

Masfelol a kikotd mint szallitasi lancbeli logisztikai forditokorong és csomo-
pont kiilsé néz6pontbdl beruhdzasi pontként is magara vonja a figyelmet. Mar az
1990-es évek Ota a nagy transshipment kikotokben a legtekintélyesebb tengerha-
jozasi tarsasagokon kiviil nemzetkozi kikotogazdasagi konszernek, st barmifajta
kikotdi tevekenységtol fliggetlen pénziigyi szerepldk is megjelentek befektetések-
kel.

A valsag a vilagkereskedelem bed6léséhez, a tengergazdasag mindenre kiter-
jedo6 visszaeséséhez vezetett, de kiilonosen a konténerszallitasi vallalatokat érin-
tette kedvezotlenill. A szolgdltatasbeli tulkindlat olyan mélyre nyomta le a szalli-
tasi tarifat, hogy az gyakran a tényleges szallitasi koltség alatt maradt. igy pl. a
Tavol-Kelet és Eszaknyugat-Eurépa kozott a konténerszallitisban a 2015. évi 529
USD/TEU tarifa a 2014. évitdl 46%-kal, a 2010. évitdl pedig 65%-kal maradt el
(Review of Maritime Transport 2016).

A kikotokbeni fejlesztések koltségviszonyainak alakuldsat egyfeldl befolya-
solja a tengerhajozasbeli kemény kéltségcsokkentési verseny, ami a hajézasi val-
lalatokat a szarazfoldon uj koltségmegtakaritasi lehetoségek keresésére, valamint
Uj profit- és pénzorientalt globalis kikotégazdasagi szereplok bevonasara készteti.

Masrészt a kikotokon beliili fejlesztések is hozzajarulnak az Gjraszervezésre és
koltségszabalyozasra iranyuld késztetésekhez. Gyakoriak a gazdasagi ciklusok-
hoz nem alkalmazkodo kikotofejlesztések. A 2008/2009. évi valsag elott a tengeri
szallitas teljes vertikumanak kapacitasat til nagyra épitették ki. (A korabbi idok-
ben még évi két szamjegyii novekedés ugyan 5-6%-ra, majd 2—3%-ra szolidult
(Experte Hafenwirtschafts Unternehmen 1.)

2.7.2. Verseny helyett és mellett egyiittmiikodés

Amikor a verseny mar olyan adazza valik, hogy a résztvevok kart vallanak, eld-
téerbe keriil a megegyezés, ami persze csak kompromisszumok aran lehetséges.
Mindemellett az egylittmiikodés nem jelenti a sajat érdekek feladasat, ha sikeriil
a feadatmegosztiban megdllapodni. igy pl. az egymashoz kozeli Gent és
Zeebriigge belgiumi, valamint az ugyancsak szomszédos Seattle és Tacoma ame-
rikai kiko6tok, bizonyos aruk forgalmaban kiegészitik egymast, egyébként viszont
egyezségben rogzitetten élesen elkiilonitették piacteriiletiiket.

Rotterdam ¢és Amszterdam sokaig versenytarsak voltak az Omlesztett és
konténerizalt aruk forgalmaban. Hollandia két legnagyobb kikdt6jének vezetdi vi-
szont vegyes tarsasdg alapitasa mellett dontottek és a ,, Portkase ” projektben meg-
testesiilo egyiittmiikddésre valtottak at. Az egyiittmikodés a hosszitava egyez-
mény ,,oldalvizén” részlegesen még a repiildterek teherforgalmara is kiterjed
(Merk, 2013).
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A viszonylag kozeli belfoldi és kiilfoldi kikotoparok, valamint tobb tagbdl 4llo
kikotdesoportok kozott kiilonféle jellegl, szintli €s szorossagl egyiittmiikddések

jottek létre (51. tablazat).

51. tablazat

Belfoldi és kiilfoldi kikotok kozotti egyiittmiikodés

Orszag/kikotd Az egylittmiikodési szer- Az egylittmiikodés tartalma
vezet
elnevezése
Belfoldi

Hollandia Kozos

Terneuzen-Vlissingen Zealand Seaports — tervezés
Franciaorszag — munkamegosztas

Caen-Cherbourg Port of Normandy — marketing

Authority
Le Havre—Rouen—Parizs |,,Haropa” — lizemelés

— hajozasi tarsasagokkal valo kap-
csolat

déke a kolumbiai
Buenaventuratol a chilei
Valparaisoig
Olaszorszag—Szlovénia—Hor-
vatorszag (Ravenna—Trieszt—
Koper— Fiume)

NAPA (Eszak-adriai Ki-
kotok Szovetsége)

Kanada
Vancouver—Fraser Port Metro Vancouver — biirokraciacsokkentés
Dél-Afrika
Ngqura—Port Elisabeth— | Transnet
Durban
Kina — munkamegosztas
Sanghaj—Ningbo- o Sanghaj nemzetkdzi konténer-
Zhoushan centrum
o Ningbo—Zhoushan regionalis
olaj és vasrakodo hub
Kiilfoldi
Déania és Svédorszag
Koppenhaga—Malmé Coppenhage Malmé Port | szoros, kdlesonds kooperaciod
Dél-Amerika nyugati partvi- | COPUSAD laza, céliranyos egyiittmiikodés az

Azsiaval folytatott kereskedelemben

kozos kdzép-europai piaci jelenlét
koordinalasa

Forras:

Merk, 2013 adataibodl szerkesztette a szerzé.
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2.8. A kikitok hinterlandja

A kikoto tengeren, és szarazfoldon is érvényesitheti vonzerejét;, mértékétol fiig-
gben alakul ki a két kdzegben a vonzastertilete.

— A szarazfoldon a kikotohoz csatlakozo, ott 6sszefutd utak, vasutvonalak és
belvizi hajozasi utak (hajézhato folyok, csatornak) haldzatanak nagysaga,
kapacitasa az infrastrukturdlis feltételeket teremti meg a vonzerd érvénye-
sitéséhez. A mogottes térségekben a tényleges vonzaskorzet kiterjedését
végsO soron a gazdasag fejlettsége agazati/termelési szerkezete, kiilkeres-
kedelemre orientaltsaga és a tobbi kikoto vonzereje alakitja ki. A szomszé-
dos kikotok hinterlandja természetesen nem kiiloniil el éles hatarral, hanem
kisebb-nagyobb mértékben dtlapolodik, akar csak valamelyik arufajtara
korlatozottan is. (Pl. gépkocsik ki- és berakodasara csak egyes kikot6k ren-
dezkednek be, ezért az ilyen kikot6 a masik kikotd altalanos hinterlandja
szamara is végez effajta szolgaltatast.) A hinterlandok nem csupan a kik6t6i
szolgaltatdsok iranti természetese igények idébeni alakulasanak fiiggvé-
nyében terjeszkednek vagy sziikiilnek, hanem igen gyakran a versengés ha-
tasara is. Verseny nem feltétleniil a szomszédos, hanem az azonos (vagy
hasonld) profila (kik6tok kozott) alakul ki. A hinterland végs6 soron a ki-
kotd szarazfoldi piacteriilete.

— A kikoté tengeri funkcionalis vonzasteriilete a ,,foreland”’, azaz az olyan
partnerkikotok (azokon keresztiil kisebb-nagyobb régiok, orszagok) altal
kirajzolodo maritim piacteriilet, mellyel rendszeres hajojaratok révén szo-
rosabb Osszekottetésben van. A foreland gyakorlatilag a kikotén keresztiil
Kivitt aruk értékesitési foldrajzi helyei, illetve az importaruk tengerentuli
beszerzési helyei altal kirajzolddo térbeli rendszer, amelynek mérete, min-
taja idében szdmos tényez0 ,,pulzald” hatasanak kdvetkeztében ugyancsak
valtozik.

Szamos torténelmi példa bizonyitja, hogy a hinterland és foreland kiterjedését

a szarazfoldi tavolsagi (transzkontinentalis) infrastruktarak létesitése és a protek-
cionista gazdasagpolitika egyarant igen erdsen befolydsolhatja.

Eurdpéban az Eszaki- és Foldkozi-/Adriai-tenger kozott a 19. sz. masodik fe-
1ében Iétesitett (nagyjabol észak—dél iranyu) vasutak nemcsak a periibériai tengeri
utat roviditették le radikalisan, de eldsegitették a tenger nélkiili orszagok/régiok
alternativ kiszolgalasat is (Hamburg/Rotterdam/Antwerpen—Marseille/Genova/
Trieszt). Az Osztrak—Magyar Monarchia ipari kozpontja (,,gazdasagi motorja”) a
Cseh—Morva—Szilézia régidkomplexum — az Elba/Odera vizi utat és az 1850-es
évektdl létrejott vasuti kapcesolatot kihasznalva foként Hamburgon (kis mértékben
Stettinen/Szczecinen) keresztiil kiilkereskedett. A Burg ezt a magatartast szepara-
tista torekvésnek latta, ezért igen erds vasuti és tengerhajozasi tarifaval, tovabba
vamkedvezményekkel igyekezett az egyetlen osztrak kereskedelmi kikotd, Trieszt
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felé terelni az északi tartomanyok kiilkereskedelmi forgalmat (27. abra). A gazda-
sagpolitikai intézkedések hatékonysaga azonban elmaradt a varttol: az els6 vilag-
habort elott utols6 békeévben is a cseh tengeri export-import forgalomnak csupan
egyharmadat vonzotta magahoz Trieszt (Erd6si, 2019b).

27. ébra
Hamburg, a holland/belga kikotok és Trieszt vonzaskorzetének viszonya
a 19-20. sz. forduldjan

Eszaki-tenger Balti-tenger
Paate a
L)

POZSONY
O

W

N

N

\\‘\

2 70
Z 755% Adriai-
/////////////////5% tenger Q
Jelmagyarazat: a délnyugati vilagos vonalkazott mez6 a holland/belga kik6tdk vonzasteriiletéhez
tartozott. A sziirke kiilonb6z6 arnyalataival jelzettek Hamburg/Stettin (Szczecin) és Trieszt
hinterlandja (Németorszagban, az Osztrak Csaszarsagban és Olaszorszag északkeleti szegletében).
A szazalékos értékek az Osztrak Vasutak altal a Trieszt viszonylatu forgalom tarifaibol nytjtott
kedvezmények (zonaktol fiiggd) mértékét jelzik.
Forras: Schulz-Kiesow, 1950: Die Sechafenpolitik Osterreich-Ungarns adataibol

szerkesztette a szerzo.
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Az Eurdpai Kézosség mar az 1970-es években Marseille mellett uj kikotot 1é-
tesitett (Marseille-Fos) azzal az elképzeléssel, hogy a belgiumi/hollandiai nagy
kikotokkel 6sszekotd nehéz szerelvények kozlekedésére alkalmas vasttvonal, va-
lamint autopalya révén a Benelux-térségbdl/Eszak-Franciaorszagbdl jelentds for-
galmat vonz majd magahoz.

Az Alpok legkritikusabb hegyvidéki szakaszat bravuros miiszaki megoldasok-
kal legy6z6 Gotthard-vasut (1880-as évekbeli) megépitésének kdszonhetéen Ge-
nova kikotéje Eszak-Olaszorszagon kiviil Németorszag nyugati tartomanyai és
Svajc szamara is déli valtozatot teremt a tengeri szolgaltatasok igénybevételéhez
(Erdési, 2005). (Az 0j Gotthard- és Lotschberg-alagit szazadunkban jotékony ha-
tassal volt a tranzitszallitdsokra, sziikségessé tette Genova kapacitasanak novelé-
sét is a kozeli a Vado Ligure kikotd 1étrehozasaval (Port of Vado Ligure — 28.
abra).

A 21. szazadban Eurdpa kozlekedési halozatanak egyik legfontosabb folyosoja
az Eszak-Kozép-Eurdpat az Adriai-tengerrel (Trieszt/Velence/Ravenna) Gssze-
kot lesz (29. abra).

A lengyel kik6tokt6l az észak-adriai kikotokig vezetd kdzép-eurdpai korridor
Szlovakia szamara kétiranyu Osszekottetést teremt (29. abra).

E harom észak—dél iranyu transzeurodpai korridor mikdzben versenyez egymas-
sal, helyettesit6, vagy éppen kiegészitd szerepet is ellat.

2.8.1. A hinterlanddal valo kozlekedési kapcsolat szerepe a kikotoiizemeltetések

crer

A logisztikai és tengerhajozasi tarsasagok/vallalatok szamara (a megfeleld6 mé-
retll, minéségli és megbizhatd) teljes szdllitasi lancba valo bekapcsolodas lehetd-
sege a kikotovalasztas egyik lényeges feltétele. Az egyes kikotok versenyképes-
sége a szallitasi lancba valo betagolodastol/beagyazottsagtol és a kikotdbeli folya-
matoknak a raktarozasi logisztikai folyamatokkal vald koordinacidjatol is fiigg. E
koordinacio a kikotdgazdasagi versenystratégiak fontos elemévé valik — miutan a
kikoton kiviili és a logisztikai lancbeli folyamatok is mind erdsebben hatnak a
kikotogazdasagra. A kikotok szamara ez a jelenség (a logisztikai vagy szallitasi
lancbeli kontextusban) olyan tovabb folytatodo atalakitast jelent, amelynek ered-
ményeként a konténerhajo és a konténerterminal egyfajta technologiai rendszert
keépez. E rendszer egyiittes teljesitménye végiil fontos jellemzdje lesz a szektor-
nak.

A konténerterminal (mint kikotérészleg) csak akkor lehet eredményes, ha ké-
pes az egész szallitasi lanc zavartalan miikodéséhez hozzajarulni azzal, hogy nem-
csak a hajok kozotti akadaly nélkiili atrakést, hanem a rakoméanyok problémamen-
tes tovabbszallitasat is lehetévé teszi (Rodrigue et al. 2013).
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Abban a mértékben, amilyenben a konténerforgalom a kikotékben névekszik,
valik relevansa a hinterlanddal valé osszekottetés vjraszervezésének sziikséges-
sege. Versenypozicidjuk javitasa érdekében a kikotok kiilonféle kozlekedési pa-
lyakkal megnyitjak maguk szamara a régidjukat. Ez elvezet a kikotogazdasagi €s
kikotoket a szarazfoldi kozlekedési korridorok kitiintetett tengerparti elérési pont-
jaiva fejlessze, hanem, hogy a komplexum a tevékenységét ,,szarazfoldi kikoto-
jére” (dry port), azaz a parttol tadvol mitk6do arueloszto-, 6sszegyiijté terminaljara
is Kiterjessze.

28. abra
A Rotterdam—Genova korridor

HOLLEANDIAS{

/
ROTTERDAM . 5
SR Z€événaar
% -
Barendrecty. Emmerich

et Kijthoek

Oberhausen  NEMETORSZAG
6ln

BELGIUM

Wiesbaden

Mannheim

Offenburg

FRANCIAORSZAG

AUSZTRIA

[
SVAJC
ib’tﬁhberg

Domodossala’
Sesto é‘z\ﬁgnde
Novara

Alessandria

Ilinzona

Chiasso

Forras: Europdische Hafenpolitik.
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29. dbra
A Baltic—Adriatic korridor

i s

Forras: Européische Hafenpolitik.

A kikotolizemeltetd tehat csak egy Osszetett, szamos elembdl allo integralt
rendszer birtokaban ndvelheti esélyét a sok szereplds versenyben. (Kikotd
,regionalizacio”, illetve ,.terminalizacio” témakorbdl irt szamos tanulmany koziil
kiemelendé Ducruet—Notteboom, 2012; Merk—Notteboom, 2015; Monios et al.
2016; van der Horst 2016.)
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Ennek a kiilondsen az 1990-es évek ota végbemend folyamatnak foként ket
tényezd a hajtoereje:

— a novekvo mennyisegii atrakas, ami a kikotokben a tarolas tekintetében a
tertileti terjeszkedés hatarainak eléréséhez, masfeldl a koldokzsinorhoz ha-
sonlithat6, jol miikodo hinterland kapcsolatokhoz vezet (az aruk akadaly-
mentes tovabbszallitasat biztositva), tovabba

— ajavulo szolgaltatast kinalo, atfogova valo szallitasi lancba valo bekapcso-
l16das, a kik6t6k mint transshipment pontok vonzerejének ndvekedése.

A pénziigyi és gazdasagi valsag, valamint a kereslet azzal jar6 visszaesése utan

a kikotégazdasagot szolgdlo szallitasi lancba valo integracidoval szembeni kove-
telmények, illetve kihivasok tovabb néttek. Nehéz helyzet allhat el6 az olyan ki-
kotokben, melyek kulcsszerepet kellene, hogy betéltsenek az orszagos és nemzet-
kozi szallitasi lancban, azonban (a szallitasi lanc) tavolsdgoptimalizalasi straté-
giak ezeken a csomdpontokon kdnnyen csorbat szenvednek, ellehetetleniilnek. Az
igy el6allo sziik logisztikai keresztmetszetek a teljes szallitasi lanc megtorésével
fenyegetnek (Meersman—Van de VVoorde—Vanelslander, 2016).

A kikotok azonban sok esetben a hatalmukat azért nem tudjak érvényesiteni,
mert a rakodasi tobbletkapacitasuk és a tengerhajozasbeli 0j folyamatok miatt a
hajo6zasi tarsasagokkal szemben rossz targyalasi pozicioban talalhatjak magukat.
llyen helyzetben a rakomanyatrakas mas kikotékbe valo athelyezédésének veszé-
lyei szamukra ndvekedhetnek. Tovabbi veszély, hogy névekedhet a nyomas a lo-
gisztikai tigyfelek részérdl is. A konténerrakodasi forgalom valsag okozta ,, bedo-
lése” kiilonosen az ipari termelés visszaesésére és ezzel az ipari nyersanyagok/fél-
kész termékek datrakasanak csokkenésére vezethetd vissza. A kikotk szamara ez
annyit jelent, hogy rovid idén beliil a szallitasi lancban poziciojuk gyengiil (Pallis—
de Langen, 2010).

Az integralt logisztikai teljesitmények iranti keresletre és ebben az Osszefiig-
gésben a szarazfoldi logisztikai kdzpontok ndvekvo jelentdségére reagalnak a ha-
jozasi és kikotogazdasagi tarsasagok a regionalisan mind nagyobb teriiletre kiter-
jed6 nagyvonall hinterland Osszekottetési rendszerrel. Ez egyszersmind olyan
1éptéki kikotdverseny is (pontosabban a kikotogazdasagi vallalatok kdzotti ver-
seny), amely mar 1j, regionalis 1éptékben nagy teriiletre terjed ki.

A kikotok hinterlandi hatotavolsaga a kapcsolodo szarazfoldi kozlekedési vo-
nalak kiépiilésével a belsd teriiletek felé hosszabbodik. E folyamat altal valtoznak
a kikotégazdasagbeli versenyfeltételek, mégpedig olyan mértékben, amilyenben
hinterlandjukat kozlekedésileg feltarjak.

A kikotok vonzasa, hatotavolsaga a hinterlandon a telepiilések tengeri szalli-
tasi sziikségleteitdl, a kozlekedési pdlydk szallitoképességétdl és tarifajatdl, vala-
mint a szomszedos, hasonlo szolgaltatasokra képes versenytars kikéto tavolsaga-
tol fiiggden alakul.
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A versenytars kikotok hinterlandja kdzotti hatar értelemszertien nem allando,
elmozdulasat

— hosszabb tavon az orszaghatarok (nagypolitika altali) valtozasa (torténelmi
tavlatban) okozhatja. Pl. Fiume 1918 el6tt kifejezetten a Magyar Kiralysa-
got (Horvatorszaggal egyiitt) szolgalta, majd kés6bb mar a jugoszléviai
Bosznia-Hercegovinat, s6t Szerbiat is.

— Egyazon orszagon beliil pedig a vallalati dontésektdl fiigg, hogy kiviteliik-
hoz és behozatalukhoz egy adott idoben mely kiko6tdt és milyen mértékben
veszik igénybe.

Az egymds melletti hinterlandok elkiilonitése elvileg forgalomintenzitsi vi-
szonyokra alapozott térképek szerkesztésével lehetséges. Tobbféle viszonyszam
kinalkozik a modszertanhoz

— az adott entitas (telepiilés/teriilet) tengeri forgalmanak hany szazaléka
aramlik a vizsgalt kikotoben, illetve a versengd kikotokben (30. abra),

— mennyi az egy lakosra jut6 kikotdi forgalom (az intenzitds tomegben, ér-
tékben).

Ilyen adatok eldallitasara csak széles korli felmérés aran van lehetdség, ezért
altalaban be kell érni a vasuti forgalom méretére vonatkozokkal — jobb esetben a
kikotonél torkold belvizi hajout és a céliranyos kdzutak becsiilt forgalmaval. Leg-
egyszeriibbnek az irdanyvonatok szamanak dsszevetése kinalkozik azonban szinte
minden kikotébe tobb szolgaltato is kozlekedtet vonatokat és gyakran nem mind-
egyik hajlando az adatait kutatasi célokra atadni (Erdési, 2019b).

2.8.2. Sajat iranyvonatokat kozlekedtetd leanyvallalatok a hinterland
leghatékonyabb kiszolgaloi

Az északi-tengeri nagy német kikotok példaja jol bizonyitja, hogy a kikoto-
gazdasdgi szerepldk versenystratégiajaban milyen fontos szerepe lehet a hinter-
landi vasuti szallitds uj szervezeti alapokra helyezésének (Block Trains — Open
Trains...).

Hamburg és Bréma/Bremerhaven kikoto iizemeltetdi lednyvallalatokat alapi-
tottak sajat iranyvonatok kozlekedetésére. Az allami DB tarsasagtol valo fiigget-
lenség elérése sajat vasuti jarmiipark megteremtésével valt igazan lehetségessé.
Az 6nallésag hozama

— a szerelvények kapacitasanak jobb kihasznaltsaga az igényekhez jobban

igazodo szervezéssel,

— aszallitas megfeleld litemezettsége,

— a hinterland kézlekedés hatékonysaganak javulasa.

Sajat vonatok lizemeltetése Hamburg és Bréma/Bremerhaven kik6tok szamara
az utdbbi idében mar fontos tizleti szegmensé valt. Ezek az iranyvonatok az igé-
nyeknek megfelel6 gyakorisaggal elérik a kozbeiktatott szarazfoldi kikotoket (31.
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abra). Azokon megtorténik a kirakott konténerek szétosztdsa (altalaban kozaton,
a vonaton maradt konténereket pedig a célallomdson rakjak ki).

Az 1991-ben Pragaban alapitott hamburgi HHLA-Bahntochter Metrans hetente t6bb mint 300
iranyvonat szolgaltatast nytjt Németorszagbol Hollandidba, Ausztriaba, Olaszorszagba, Csehor-
szagba, Magyarorszagra, Szlovakiaba és Szlovénidba. A 2018. év elején a Metrans-ba betagolt
HHLA Bahntochter Polzug Intermodal menetrendszerii vonat-6sszekottetést teremt egyfel6l Ham-
burg és Bremerhaven, masfeldl Gdynia, Gdansk, Rotterdam és Antwerpen kikotdk kozott
(https://hhla.de/de/intermodal). A két vasutvallalat 6sszesen 13 termindlt tizemeltet a hinterlandon,
melyek koziil 6t nagy hub terminalként miikodik (31. abra).

30. abra
Hamburg részaranya az északi-tengeri kikotoegyiittes hinterland
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Forras: HHLA Hamburg, 2018.
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31. abra
Hamburg konténer hinterland forgalma, 2017
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Hasonlé modon sajat vasuti lednyvallalata van a bremerhaveni BLG Logistics Group
kikotégazdasagi és logisztikai cégnek, mely nem a globalis konténerforgalomban, hanem a kész au-
tok egész vilagra kiterjedé szallitasaban talalta meg a f6 profiljat. 2016-ban a tarsasag bevételének
mar a 45%-a az autoszallitasi iizletbdl szarmazott; 6,3 millid jarmiiforgalommal piacvezetd lett
ebben az iizletagban (BLG, 2011). A vallalat Bremerhaven, Cuxhaven, Hamburg, Giaio Tauro,
Gdansk és Bronka (Oroszorszag) kikotokben végez autdatrakast, megagyazva ezzel a Rajnan, a Du-
nan, valamint a belsé teriileteken 1év6 tovabbi intermodalis termindlokbol allé eurdpai belvizi lo-
gisztikai halozatnak.

E tevékenységhez a vallalat nyolc sajat belvizi hajoval, sajat teherauto-flottaval (félezer jarmii-
vel), valamint 1300 sajat vasuti kocsival rendelkezik. Ezekkel végzi mind az autogyarak kész jar-
miivei Eurdpa-szerte torténd exportiaval kapcsolatos szallitast és elosztast a tengeri kikotékhoz,
mind az importalt gépkocsik hinterlandba szallitasat és elosztasat. A 2008-ban alapitott Joint
Venture BLG AutoRail GmbH vegyesvallat 2016-ban dsszesen 723 ezer jarmiivet szallitott sineken.
A Rajnan a kdlni Ford gyarbol Bremerhavenbe széllitja az autokat.

A BLGL tevékenysége ravilagit a kiilonbozo logisztikai feladatok ,,0sszendvésének™ jelensé-
gére. Ugyanis a vasttvallalat a jarmigyartok szamara nem csupan kik6tdkbe iranyul6 autdszallitasi
szolgaltatast nytjt, hanem a kelet-eurdpai gydrakbol érkezd autdszallitmanyok vasiti kocsijait is
fogadja a sajat rendez6 palyaudvaran és onnét kiildi szét azokat a legkiilonboz6bb kikotokbe.
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A leanyvallalatok altal elonyben részesitett vertikalis integrdcio az iizleti kina-
latukat minden esetben bovitette, az 1j tevékenységekkel boviilt modell hozzajarul
a vallalat lizleti eredményeihez. Ezért méltatlan, amikor a szakpolitika a német
vasuti lednyvallalatokat a kikot6tarsasag helyi (,,kikot6i”) vallalatokként kezeli.

A németorszagihoz hasonlo a versenytdrs Benelux kikotok hinterland hadloza-
tanak miikédése is. Ugyan a vasutnak ott nincs olyan kdzponti szerepe a hinter-
landdal valé Gsszekottetésben mint Németorszagban, de tehervonatok kézleked-
nek Rotterdam és Antwerpen kik6tokt6l a Rajna-vidékre és az ipari kozpont Ruhr-
vidékre (Betuwe vasuton, ,,Eiserne Rhein” vasuton).

A tengeri kikotok a |, kiterjesztett kapu” stratégiak keretében a kontinens or-
szaghatarokon tuli kilfoldi teriiletein is érvényesitik vonzerejiiket, ami a tengeri
kikotok és a hinterlandon Iétrehozott disztribucios kdzpontok/szaraz kikotok ko-
zOtti integracidhoz vezet. Az egyik kivalo példa erre a rotterdami terminaliizemel-
tetd tarsasag, az ECT, amely az eurdpai hinterlandjanak eléréséhez menetrend-
szer( belvizi hajozasi és vasuti szolgaltatasokat hozott 1étre, valamint a németor-
szagi Duisburgban nagyszabasu csomopontot alakitott ki (Monios et al. 2016).

A tobbszorosen Osszetett folyamat kovetkezményeként az egyes kikotok
hinterlandjan hagyomanyosan miikodo vasutak és a kikétogazdasagi tarsasagok
versengeni kezdenek. Az olyan kikotoiizemeltetési tarsasagok mint a HHLA vagy
a BLG a leanyvallalatukba szervezett vasuti szallitasi tevékenységiikkel behatol-
nak a hagyomanyos (allami) vastti vallalatok {izleti koreibe. Ezzel versenytarsa-
iva valnak a megszokott vasuti szolgaltatoknak (Van den Berg—de Langen 2015).

A tengeri kikotoi terminalok tevékenységének ,,meghosszabbitasa” a belso te-
riletek felé elOsegiti a regiondlis gazdasagok fejlodéset, melyek mar az 0j regio-
nalis logisztikai telephelyek szolgaltatasait is igénybe vehetik. Ezek az 1ij telephe-
lyek viszont képesek az egyes kikotogazdasagi vallalatok piaci erejének, illetve
befolyasanak az erdsitésére az egyes kozlekedési korridorokon.
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HAJOZASI TARSASAGOK ES SZOVETSEGEK,
SZALLITASI KOLTSEGEK ES ARAK

A tengerhajozasi szektor rendszerén beliil kapocsszerepet toltenek be a hajozasi
tarsasdgok. A legtobb esetben az altaluk nytjtott tengeri szallitasi szolgaltatasok
idében valtozd igényeihez kénytelenek igazodni a kik6tdk, valamint a kik6tokbaol
a szarazfoldi piacteriiletek felé tarto kozlekedési infrastruktirakon (belvizi hajo-
utak, vasutak, utak) foly6 szallitas tizemeltetoi, sot a hajogyarak is.

1. Nemzeti és nemzetkozi hajézasi tarsasagok

A klasszikus id6kben (altalaban) minden tengerparti orszagnak volt (legalabb egy,
a nagyobbaknak tobb) sajat/nemzeti hajozasi tarsasaga. Az 1950-1960-as évek
kiemelked6en legnagyobb hajozasi tarsasaga még a japan Nippon Yusen
Kabushiki Kaisha volt. Vonalhalozata szinte az egész vilagra kiterjedt és 8 millio
BRT-nél nagyobb hajotérrel rendelkezett. A kor tovabbi nagy tarsasagai koziil
(0,5 milli6 BRT feletti hajoallomannyal):
— anémet Hapag-Lloyd Ag;
— azangol The Ocean Steamship Co. Ltd. Cayzer, az Irvine and Co., a Cunard
Brocklebank Ltd., Peninsular and Oriental Steam Navigation Company;

— azolasz ltalia Lloyd Triestino;

— a francia Compagnie des Messageries, valamint a Compagnie Générale
Transatlantique emelkedtek ki.

Az elébbiek koziil a HAPAG-nak volt a legtobb magyar tigyfele (t6bb szaz-
ezernyi magyar kivandorld vette igénybe), ezért részletesebben ezt a vallalatot
mutatjuk be.

Németorszag legnagyobb ¢és legrégibb, egyuttal pedig az els6 vilaghdboruig a vilag legjelentd-
sebb tengerhajozasi vallalata az 1847-ben alapitott, Hamburg székhelyi HAPAG (Hamburg-
Amerikanische Packetfahrt-Aktien-Gesellschaft) volt. A nevébdl is kitiinik, hogy elsGsorban az
észak-atlanti, Hamburg és az USA/Kanada keleti parti kik6t6i kdzotti menetrendszer(i forgalomra
rendezkedett be (Historie — Hapag-Lloyd...). Viragzasat mind a két vilaighabori megszakitotta:

— 1914-ben még 439 hajoja volt 1,36 milli6 BRT hajotérrel,

— 1919-ben a versailles-i szerz6dés alapjan hajoparkjat csaknem teljes egészében at kellett adnia a
gyo6zteseknek,

— 1920-1926 kozott amerikai toke segitségével jelentds mértékben ujjaszervezodott,

— 1936-ban 243 hajdja 0,74 milli6 BRT hajoteret tett ki, tehat az els6 vilaghaboru eldttinek kb. a
felét,

— amasodik vilaghabort kdvetkeztében hajoparkjat ismét elvesztette,

— az 1945. évi potsdami szerzddés megtiltotta Németorszagnak dceanjard hajok tartasat, ezért csak

az 1950-es évek masodik felében éledt Ujja a tarsasag: 1957-ben 38 Oceanjardja mikodott 2,1
millié6 BRT hajotérrel (Schulz, 1953).
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Az 1970-es évektdl a fokozatos internacionalizalodads a tarsasagok hajoadllo-
madnya egy részének (az adoterheket kiiktato, vagy mérséklo) idegen lobogok ala
helyezésében nyilvanult meg, majd globalis, illetve szemiglobalis szinten szolgal-
tato multinaciondlis tarsasagok jottek 1étre Eurdpaban, mig a 20. sz. végén meg-
jelentek a globalis piacon a hongkongi, majd a kinai (allami tulajdont) drias tar-
sasagok.

Szdazadunk elején a Maersk minden tekintetben a legelsé tengerhajozasi tarsa-
sag, amely a globalis kereskedelem legforgalmasabb, nagyjabol a szélességi korok
menti f6 artéridkra ,,telepedett ra” (52. tablazat).

52. tablazat
Egyes tengerhajozasi tarsasagok részesedése a vilag tengeri szallitasi
piactertileteib6l 2002-ben

Tarsasag Pozici6 az egyes piacteriileteken, viszonylatokban A kiszolgalt kiko-
tok szama
Maersk — uralta a kelet-nyugat iranyu ,,artériat” 232

— vezetd volt a transzatlanti és transzpacifikus vi-
szonylatokban

—nem fliggdtt sem a sajat orszagatol (Daniatol), sem
Eurdpatol

MSC — piacteriilete viszonylag egyenletesebben oszlik meg 173
a Foldon

— privilegizalta Dél-Eurdpat,

— uralkod¢ jelenlétre tett szert Afrikaban (foként Nyu-
gat- és Dél-Afrikaban)

CMA-CGM — Eszak-Eurdpara és a Foldkozi-tenger nyugati me- 119
dencéjére fokuszalt (elsddleges piacteriilet),
— masodlagos piacteriiletét Latin-Amerika képezte (a
Karib-térséggel),
— a kinai pacon 1ttor6 szerepe volt és magas rész-
aranyt ért el.
Az dramlasi tengelyek/viszonylatok koziil a nem el-
s6dleges viszonylatokon volt jelen, igy
— masodlagos jelentésége a Dél-Amerika—Afrika,
az Afrika—Dél-Amerika és
az Afrika—Kelet-Azsia
— harmadlagos jelentésége az Afrika—Eszak-Amerika
viszonylatnak volt
Mindamellett Dél-Afrika kik&téit hubnak hasznalta a
francia tarsasag

Forras: Frémont—Soppé, 2004 adataibol szerkesztette a szerzo.
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A Maersk elhirnok szerepet jatszott, a hub-and-spokes halozatok kialakitasd-

ban; az 1980-as évektdl elsé hubjaként Algeciras kikotdjét hasznalta.

A Maersk kikot6i hierarchiajaban

— kiemelked6 helye volt Hongkongnak és Rotterdamnak,

— masodlagos jelentésége volt Kaohsiungnak, Szingapurnak, Busannak, de a vilagranglistan
elfoglalt szerepkorhdz képest joval nagyobb szerepet jatszott a Maersk tengeri szolgaltatasi
halézataban Algeciras, Gioia Tauro, Tanjung Pelepas, Salalah, San Juan (Puerto Rico),
Freeport (Bahamak), Puerto Manzanillo (Mexiko). E kiko6tok a kelet—nyugati foldkoriili ar-
téridhoz kotddnek, lehetdvé teszik a hajoknak, hogy ne térjenek el nagyobb tavolsagra a f6
kozlekedési utjuktol, ugyanakkor kedveznek az atrakasi miiveleteknek (transshipment). E
hubok feeder hajokkal kapcsolatban vannak a hinterlandok gateway kikotdivel (pl.
Felixstowe, Rotterdam, Bremerhaven, Le Havre, Hongkong, Kaohsiung, Yokohama, Kobe,
Charlston, Norfolk, Long Beach).

E kikotok forgalmabol a Maersk nagy aranyban részesedett, és a termindlok
tizemeltetésébol is jelentos mértékben kivette a részét. (Kivétel Hongkong, Szin-
gapur, Felixstowe, Le Havre, Puerto Manzanillo.) Ez jotékonyan befolyasolta a
koltségeket.

A tengeri vonalak nagy flexibilitasa lehet6vé teszi a tarsasagok szamara a lo-
gisztikailag leghatékonyabb kikot6i halozat megalkotasat, a célszeriiségnek meg-
feleld funkciok fokozatos kiépitését, és varhatdan a hajoflottak pénziigyi kilatasat
is. A Maersk volt az eldfutira ennek a vertikalis stratégiai integrdcionak, majd
ezt kovette a tobbi tarsasag (Maersk Line... 2016).

Frémont—Soppé (2004) vitattik azt a 21. sz. elején elterjedt véleményt, misze-
rint a legnagyobb tengerhajozasi tarsasdagok szamdra mar nincs kihivds a tavol-
sagi/interkontinentalis teherhajozasban, mert a fejlettségnek olyan fokat érték el,
ami a szolgaltatasaik standardizalasahoz/egységesiiléséhez vezetett:

— azonos nagysagu hajokat kozlekedtetnek a sajat kozlekedési csomdpontjaik

altal strukturalt halézatukban,

— részt vesznek a kikotok (korlatolt szamu) szovetségében, a kikotok szolgal-

tatasaiban.

Ebbdl az aspektusbol a globalizacié a tengerhajozasban mindenekel6tt homo-
genizalodast kellene jelentsen.

A francia szerzok viszont a 26 legnagyobb hajozasi tarsasag 2002. évi egyedi
halézat adatainak elemzése soran azt bizonyitottak, hogy a tarsasagok korantsem
uniformizaltak, halozatuk lényegesen kiillonbozik. Az innovativ tengeri hal6zatok
valdjaban transznaciondlisak és sem a kelet—nyugat irany( foldkoriili atvonalak-
tol, sem a meglehetdsen stabil hazai piacokt6l nem fiiggnek.

A 2008/2009. évi valsag folyaman a piac ,,bed6lése” €s az azota tapasztalhatod
mérsékelt piacndovekedés ellenére a hajopark megujitasa, 6riashajok alkalmazasa
(kiilonosen a konténerszallitasban) erds konszoliddacios és koncentracios hullam-
hoz vezetett, ami az egész tengerhajozasi szektor allapotat/arculatat képes volt
megvaltoztatni.
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Mégpedig oly modon, hogy mikdzben (2004 és 2018 kdzott) a bo két és fél-
szeresére nott a legnagyobb hajok TEU kapacitdsa és majdnem megkétszerezodott
a globalis konténerszallitasi teljesitmény, 2015-t61 mar kb. 10%-kal csokkent a
hajok szadma és mintegy 40%-kal lett kevesebb a menetrendszerii szolgaltatasokat
nyUjto tengerhajozasi tarsasagok szama (32. abra).

Wilmsmeier et al. (2009), Luo—Wilson (2012), Notteboom (2017a, 2017b) és
masok megallithatatlannak tartjak a koncentracios és piactisztitasi folyamatot. E
megallapitast az utobbi évtizedek kiilonféleképpen strukturalt és tobb szerzotol
szarmazo6 adatai igazoljak.

Az uj tengeri hajozasi technologiak alkalmazasat megkovetelo szallitasi lancba
valo bekapcsolodasra a kis vallalatoknak alig volt esélyiik, de még a kozepesek-
nek is csak nagyobb szervezeti egységekké Osszeolvadassal. Eleinte tehat a ,,nagy
hal megeszi a kis halat” folyamat jatszodott le — erdsitve a tokekoncentraciot, no-
velve a szervezetméreteket.

32. abra
Az lizembe helyezett konténerhajok (1) maximalis nagysaga (TEU),
(2) 6sszes kapacitasanak (TEU) novekedése, tovabba (3) a hajok szamanak
¢s (4) a mentrendszerii szolgaltatasokat nyujtd konténerhajozasi tarsasagok
szamanak csokkenése 2004 és 2018 kdzott
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Forrds: Review of Maritime Transport, 2018.
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E folyamatba ill6en a 2010-es évek masodik felében az elsd tiz tarsasag 68%-
ol 83%-ra novelte a részaranyat, kapacitasat pedig 55 millié6 TEU-r6l 86,7 millio
TEU-ra (54. tablazat) (Top 10 Shipping Lines... 2019).

A 2010-es évek masodik felében vilagszerte kb. 400 hajozasi vallalat végzett meghirdetett me-
beliili piacokon tevékenykedd volt, de interkontinentalis viszonylatokban nem.) A vilagon t6bb szaz
konténerszallitd tarsasag létezik. 2016-ban az els6é 20 koziil 15 dzsiai (beleértve természetesen az
izraeli és kuvaiti cégeket is), a tobbi eurdpai (53. tablazat).

Akkor a ,, TOP 3” (Maersk, MSC, CMA CGM) birtokaban volt a vilag konténerhajo dalloma-
nydnak kozel az egyharmada (29,8%), szallitasi kapacitasanak pedig a kétotode (38,7%) (54. tabla-
zat). Az altaluk megrendelt 0j hajok az akkor allomanyukban 1évokhoz képest mar 2,1-2,4-szer na-
gyobbak voltak.

53. tablazat

A vilag husz legnagyobb konténerhajozasi tarsasaga 2016. augusztusban
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Sorrend Neév Orszag Székhelyvaros | Hajok szama Kapacitas,
TEU
1. APM-Maersk Dénia Koppenhéaga 622 3193139
2. MSC Svéjc Genf 492 2782861
3. CMA CGM Franciaorszag | Marseille 517 2 278 407
4. COoSsco Kina Peking 284 1552894
5. Evergreen Tajvan Tajpej 186 953 841
6. Hapag-Lloyd Németorszag | Hamburg 163 916 174
7. Hanjin Dél-Korea Szoul 99 613 150
8. Hamburg Siid Németorszag | Hamburg 120 611 154
9. Yang Ming Tajvan Keelung 106 588 611
10. OOCL Kina Hongkong 102 574738
11. UASC Kuvait Safat 56 541 146
12. MOL Japéan Tokio 85 529 066
13. NYK Line Japan Tokid 97 505 969
14, HMM Dél-Korea Szoul 59 432 489
15. K’ Line Japan Tokid 62 359 561
16. PIL Szingapur Szingapur 139 351415
17. Zim I1zrael Haifa 76 346 302
18. Wan Hai Lines Tajvan Tajpej 92 234539
19. E;rfj; Feeders  |Syingapir | Szingapir 93 145 665
20. KMTC Dél-Korea Szoul 58 118 271
Forrds: Alphaliner — TOP 100 — http://www.alphali
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54. tablazat
A vilag legnagyobb harom konténerhajozasi tdrsasdganak fobb adatai,
2016. augusztus 15.

Jellemzdk A. P. Moller—-Maersk Mediterranean CMA CGM csoport
Shipping Co. (MSC)
Székhely Koppenhaga (Dania) Genf (Svéjc) Marseille (Franciaor-
SZag)
Piaci részesedés 15,5% 13,5% 11,0%
Kapacitas 3806 800 TEU 2788 338 TEU 2284071 TEU
626 hajé 493 hajo 519 haj6
5597 TEU/haj6 5502 TEU/hajé 7223 TEU/hajo
— ebbdl sajat tulajdon 1761 256 TEU 1061 824 TEU 1011 166 TEU
263 hajo 193 hajé 140 hajo
3982 TEU/hajé 5502 TEU/hajé 7 223 TEU/hajo
— ebbdl bérelt 1445544 TEU 1726 514 TEU 1272905 TEU
363 haj6 300 hajo 24 hajé
3982 TEU/hajo 5755 TEU/haj6 9818 TEU/hajo
Megrendelések 387 150 TEU 401 063 TEU 235624 TEU
29 hajo 30 hajo 24 hajo
13 350 TEU/hajo 13 369 TEU/hajo 9818 TEU/hajo

Forras: Aktuelle Marktsituation... (4 0.) [9]

Tehat a legnagyobb tarsasagok akkor még eurdopaiak, azonban a 2010-es évek
végén mar érzékelhetd tendencia alapjan a kinaiak javitottak pozicidjukat és meg-
bontottdk a TOP 3-ak homogén eurdpai mezdnyét. 2020-ra a kinai (allami)
COSCO megeldzte a nagy multa CMA CGM csoportot és igy az el6kel6 harmadik
helyre tort fel (a kapacitas alapjan — 55. tablazat).

Az OOCL (Orient Overseas Container Line) a COSCO részévé valt, igy a kinai cég 12%-0s
részesedésre tett szert a vilagpiacbol. 2018. aprilisban

— a Nippon Yusen Kabushiki Kaisha (NYIK) konténerhajozasi részlege,

— a Mitsui OSK Lines (MOL),

— a Kawasaki Kisen Kaisha (K-Line)

vegyes vallalati formaban Ocean Network Express (ONE) néven egyesiilt.

A 2000-ben még 2. helyezett Evergreen 2020-ra a 7. helyre esett vissza, a 4. helyezett Hanjin
megszlint, mig a 3. helyezett P&O Nedlloyd-ot pedig 2005-ben magaba olvasztotta az A. P. Moller-
Maersk (https://myt.maerskline.com/).

A ,,TOP 3” 2020. majusig 45,4%-ra (2016. augusztushoz képest 6,7 szazalékponttal) ndvelte a
globalis TEU kapacitasbol a részaranyat, tovabb koncentralodott a szallitasi potencial (55. tablazat).

A 2000. évi 30%-kal szemben 2020 nyaran az elsé tiz tarsasagé lett a globalis
piac 81,6%-a (55. tablazat).
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A tengerhajozasi tarsasagok a vilag legtobb orszagaban magankézben vannak,
de nem ritkan allami anyagi tAmogatdssal miikodnek. A viladg legnagyobb konté-
nerhajozasi tarsasagai a székhelyiiket Danidban, Franciaorszdgban és Svajcban
rendezték be, illetve hajoikat ezekben az orszagokban regisztraltak 2016-ban.

55. tablazat
A vilag legnagyobb tengerhajozasi tarsasagainak konténerszallitasi kapacitasa
¢és részaranya 2020. majus 1-jén

Sor- Tarsasag TEU %
rend

1. | APM-MAERSK 4093 689 17,3
2. | Mediterranean Shg Co (MSC) 3736363 15,8
3. | COSCO Group 2911166 12,3
4. | CMA CGM Group Franciaorszag 2 649 988 11,2
5. | Hapag-Lloyd — Hamburg 1711944 72
6. | ONE (Ocean Network Express) — Szingapr 1596 842 6,7
7. | Evergreen Line 1222 615 5,2
8. | Yang Ming Marine Transport Corp. — Tajvan 593 816 2,7
9. | Hyundai M.M. 474 207 1,6
10. | PIL (Pacific In. Line) — Szingapur 347902 15
11. | Zim 274 293 1,2
12. | Wan Hai Lines 244 886 1,0
13. | KMTC 168 873 0,7
14. | Zhonggu Logistics Corp. 164 192 0,7
15. | IRISL Group 152 419 0,6
16. | Antong Holdings (QASC) 144 376 0,6
17. | SITC 118 993 0,5
18. | X-Press Feeders Group 103 091 0,4
19. | TS Lines 92 478 0,4
20. | Sinokor Merchant Marine 90 926 0,4
21. | Unifeeder 90,245 0,4
22. | Arkas Line / EMES 61911 0,3
23. | Sinotrans 59 048 0,2
24. | SM Line Corp. 57 169 0,2
25. | RCL (Regional Container L) 52 807 0,2
26. | Salam Pacific Indonesia Lines 52121 0,2
27. | Swire Shipping 47 186 0,2
28. | Global Feeder Shipping LLC 46 876 0,2
29. | Matson 44989 0,2
30. | Emirates Shipping Line 42 672 0,2

Forras: Alphaliner TOP 100 — https://alphaliner.axsmarine.com/PublicTop100/
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2. A tarsasagok egyiittmiikodési kezdeményezései — nagyobb kozos
szervezeti egységek létrehozasa

A tengerhajozasban az egyes vallalatok egyiittmiikodésre valo készsége a 19. sz.
vegére vezethetd vissza, amikor az 6ndllo cégek nemzetkozi kartelekké, un. ,, ha-
Jjozasi konferencidkka” alltak 6ssze. E kartelleknek az volt a célja, hogy megaka-
dalyozzak a menetrendszer(i hajozasban veszedelmessé valt versenykiizdelmet. A
piacokat szabalyozando, a hajozasi konferenciak korlatoztak a szallitasi kapacitast
¢és rogzitették a szallitdsi dijakat. E szovetkezési rendszer a tetOpontjat az 1950—
1970-es években érte el, amikor a legjelentosebb interkontinentalis vonalakon
valo szolgaltatasokra szovetkeztek a tagok:

— Az Eurépa—Ausztralia/Uj-Zéland titvonalon masodik generaciés konténerhajokkal valosult meg
akozos ANZECS szolgaltatas hat tag részvételével. (A német Hapag-Lloyd, a brit — 6t tekintélyes
vallalatot magaban foglalo — Overseas Container Limited (OCL), az ugyancsak brit Associated
Container Transportation (ACT), a holland Nedlloyd, tovabba az Australian National Line és
New Zealand Shipping Company.)

— A legforgalmasabb Europa—Tavol-Kelet utvonalon végzett szolgaltatasokra
e 1971-ben harom orszagbeli lizemelteték fogtak dssze TRIO néven, amely egészen 1991-ig

mikodott harmadikgeneracios hajokkal. (Japanbol a NYK és a Mitsui O.S.K. Lines, Német-
orszagbol a Hapag-Lloyd, az Egyesiilt Kiralysagbol az Overseas Container Limited és a Ben
Line Ellerman.)

e A masik csoport az 1972-ben megalakult Seanduteh Service. Tagjai a norvég Reederein
Wilhelmsen, a dan Det @stasiatiske Kompagni, a svéd Brostrom, a holland Nedlloyd, majd
1977-ben a francia CGM és a malajziai MSC belépésével tovabb boviilt; 1991-ig miikodott
ez a szOvetkezés is.

o A harmadik csoport 1975-t61 allt dssze kozel tucatnyi (hongkongi, szingapuri, belga stb.) kon-
ténerhajozasi tarsasagokbol.

o Anegyedik csoport, 1971-t61 eredetileg az Eurdpa és Dél-Afrika kozotti szolgaltatasokra sza-
kosodott SAECS néven ismert. (Tagjai a hamburgi Reedereien Deutsche Afrika Linien, a
belga Campagnie Maritime, a holland Royal Nedlloyd, az Overseas Container Line — a ké-
sObbi P&Q — és a dél-afrikai Safmarine.) E szolgaltatast kezdetben kilenc korszerti (két hajo-
csavaros, am csupan 2400 TEU hordképességii) hajoval lattak el. Késébb, 2006-ban a csoport
Osszetétele kiegésziilt a Mitsui-OSK Lines belépésével, amikor mar a konténerflotta valtoza-
tosabba valt a Sling—1 (4500-5000 TEU) és Sling—2 (1800 TEU) kategoriaju hajok alkalma-
zasaval. Az 1970-es évek végétdl a csoporttagok tobbsége mar az Europa—Tavol-Kelet piacon
mikodott.

A 20. sz. vége felé a torvenyi szabdlyozasok érezhetéen korlatoztik a piaci
megdllapodasnak ezt a formajat. (Véglegesen e folyamat 2008-ban fejez6dott be,
amikor az EU-ban megsziint a tengerhajozas kartelljogi kiilonszabalyozasa.)

Az 1j helyzetben a konténerhajozasi tarsasagoknak meg kellett hozniuk a ver-
senypolitikaval kapcsolatos dontéseiket, melyek az ddaz versengés megfékezése
helyett a szorosabb egyiittmiikodés iranydban, s6t az integracioban voltak kény-
telenek keresni a Kiutat.
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A mar 2000-ben 1étez6 témdoriilések koziil

a Grand Alliance (P&Q Nedlloyd, Hapag-Lloyd) eurdpai, mig
— aCOSCO/K Line/Yang Ming Alliance,

a New World Alliance és

a United Alliance 4zsiai volt.

Frémont—Soppé (2004) akkor ugy lattak, hogy a szovetségi rendszer elrejti az
azsiai hajozasi tarsasagok gyengeségeit, ami nagyban Osszefiigg hazai piacaik
gyengeségeivel. (Ez vitathaté megallapitas, mar csak az 6riési kinai piac 1étezése
miatt is.)

Az akkori tomoriilésekkel szemben tovabbra is fenntartott fiiggetlen statuszuk-
kal olyan rangos tarsasagok maradtak talpon, mint a Maersk, az MSC és a CMA
CGM (csupa eurodpai).

2.1. Globalis szovetségek és fuiziok

Be kellett latni, hogy a megvaltozott koriilmények és feltételek kozott a koopera-
ci6 a korabbi formaciokkal szemben igazan csak globalis szovetségek formajaban
lehet hatékony. E (jobbara konzorciumként mitkddd) magasabb szintii €s nagyobb
volumenti szervezeteknek mar nem célja a szallitasi dijak megallapitasa vagy a
szallitasi kapacitasok korlatozasa, hanem az, hogy az egyes partnerek szolgalta-
tasi kindlatat integraljak, egymassal 6sszehangoljak. A globalis szovetségek leg-
fontosabb jellemzdi a vildgpiacon valo kézos megjelenés, miikddés, a kockazatok
¢s a sziikos erdforrasok (a markak, a piaci elérhet6ségek stb.) megosztasa, a szol-
galtatas mindség, az ligyfélszolgalat, a piaci elérhetGség javitasa és ezzel a nyere-
ség novelése.

A verseny helyett az egylittmiikodésre alapozott elsO tdrsuldsszerii stratégiai
szovetségek (melyek a menetrendi hajozasban mar globalis szolgaltatasi kinalattal
jelentek meq), az 1990-es évek derekan jottek 1étre, de nem voltak igazan stabilak.
Tobbségiik a felbomlasuk utan késobb mas Osszetételben Ujjaszervezodott (56.
tablazat).

Azobta a hajozasi tarsasagok az egyiittmiikodés kiilonbozo formait hoztak 1étre,
mint pl. a ,,vessel sharing agreement”-et (egyezséget a szolgaltatasi résidok rugal-
mas cseréjérdl). SOt szamos tarsasag Gn. ,,nagyhatékonysagu szallitasi szovetsé-
gekké” (Transport High Efficiency — THE) felfejlesztése 2017-t61 ujabb koncent-
rdcios hullamot idézett elé a kereskedelmi vutvonalon (Boroski Mendoza, 2020).
A nem szOvetségi tag tarsasagok kinalata az 57. tdblazatban szerepld titvonalakon
2018-ban az el6z0 évihez viszonyitva 46%-kal csokkent, ezzel szemben a szovet-
ségek atlagosan 98%-os novekedést értek el az altaluk kinalt szolgaltatdsokban —
fényesen bizonyitva létrehozasuk gazdasagi elonyét.

190



56. tablazat

Konténerszallitd hajozasi tarsasagi szovetségek dsszetétele
és kapacitasa 2016-ban

Szovetség Vallalat/tarsasag Arregiszt- | Kapacitas, | Piaci része- | A 2019-ig
racié 2016. ju- | sedés 2016. épitendd
orszaga lius, jalius, megahajok
TEU %
Maersk (inkl. Hamburg | Dania 3658 941 184
oM Std)* 24x > 18 000
MSC Svéjc 2661135 134 TEU
HMM Dél-Korea 401 152 2,0
CMA-CGM Franciaor- 1829 951 9,2
Ocean szég
Alliance COSCO Group Kina 1554434 | 78 41x ; 518 000
2017. aprilis | Evergreen Kina 937 957 47
OOCL Kina 589 476 3,0
Hapag-Lloyd/UASC Németor- 1466 490 7.4
Szag
The Alliance |MOL Japan 931376 | 27 6x > 18 000
2017. aprilis | Yang Ming Tajvan 520 580 2,6 TEU
NYK Japan 500 165 2,5
K Line Japan 380 851 1,9

*A Hamburg Siid-del egyiitt.
Forras: Review of Maritime Transport, 2007.

57. tablazat

A menetrendi konténerszallito szovetségek teljes kapacitasanak részaranya
a f6 kereskedelmi utvonalon 2017-ben, %

F0 kereskedelmi titvonal Szovetségek

The Alliance 2M Alliance | Ocean Alliance masok
Kelet-nyugati Gsszesen 26 31 36 7
ebbél: Azsia—Eurépa 23 39 36 2
Trapszatlantl (AEIantl- 30 43 19 8
oceanon keresztiil)
Tran§zp?C|f|kus (Cs?n- 27 20 a1 12
des-6ceanon keresztiil)

Forras: Jahn, 2019.
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2018-ban a szolgaltatasok méretében a szévetségek koziil az Ocean Alliance
vezetett. (Heti 40 jaratpar kozlekedtetésével, melyek abban az évben a vilag 1327
kikotdjébe latogattak be.) A jaratparok tekintetében a 2. és 3. helyet a The Alliance
(32) és a 2M (25), mig a kiszolgalt kikotok tekintetében és 2M és a the Alliance
foglalta el (The Alliance, 2020).

A multban nem valamennyi menetrendi hajozdsi tarsasag vett részt azonos
meértékben és intenzitassal az egyiittmiitkodésben. Killondsen az oriastarsasagok
rendelkeznek elegendd eréforrassal ahhoz, hogy képesek legyenek az egész vi-
lagra kiterjedo sajat szolgaltatasi halozatot iizemeltetni €s az ebbdl adodo elényd-
ket kihasznalni anélkiil, hogy a versenytarsakkal egyiittmiikodnének. E szempont-
bol viszont figyelemreméltd, hogy 2015-ben az MSC és a Maersk, a két legna-
gyobb menetrendi tarsasag jelentds egyiittmiikdodésre [éptek egymdssal, ami azt
mutatja, hogy a kooperdcio még a hatalmas tengerhajozdsi cégek szamdra is ké-
pes elonyoket igérni.

A 2019-ben legnagyobb harom menetrendi hajozasi tarsasag kapacitdsa
(egyiittesen) mar messze elmaradt a harom legnagyobb globalis szovetségtol (58.
tablazat).

58. tablazat
A legnagyobb konténerhaj6zasi szovetségek és a legnagyobb menetrendi
hajo6zasi tarsasdgok kapacitasa, 2019. majus

Térsasagok — szovetségek Kapacitas (TEU)

a) A harom legnagyobb menetrendi hajozasi tarsasag
Maersk 4116 717
MSC 3372606
COsCco 2 843 667

b) Konténerhajozasi szovetségek
2M Alliance Maersk, MSC 7489323
Ocean Alliance CMA, COSCO, Evergreen 6 774 946
The Alliance  Hapag-Lloyd, Yang Ming, ONE 3878933

Forras: Gesamtkapazititen der Containerschiffsflotte der zwanzig weltweit grofiten Reedereien,
6. Mai 2019 in TEU. Statista. Publikalta Jahn, 2019.

Kizarolag eurdpaiak alkottak szovetséget 2019-ben a 2M Alliance-ben (59. tablazat), viszont a
harom évvel korabbi informacio szerint (56. tablazat) még egy harmadik (koreai) tarsasag is a tagok
k6z¢é tartozott. Az Ocean Alliance tagtarsasigainak szama ugyancsak csokkent a kinai OCCL-lel
haromra. A The Alliance tagsaga pedig részben kicserél6dott: 2019-re kiesett a harom japan tarsasag
(NYK, MOL, K-Line), megmaradt a klasszikus id6kbdl a Hapag-Lloyd (a kuvaiti UASC-val 6ssze-
olvadva) és a tajvani Yang Ming, valamint az UNE.
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A harom nagy kelet—nyugat iranyu tengeri utvonalrendszeren a harom szévet-
ség uralja a piacot, de kiilonbozd aranyokban. A szdvetségen kiviili tengerhajo-
zasi tarsasagok részaranya mindossze 7% volt 2018-ban. E kicsiny regionalis n-
all6 tarsasagok gyenge forgalmi vonalakon végeznek szolgaltatasokat. gy pl. a
Pacific International Lines (PIL) Azsia és Dél-Amerika kozott (Top 10
Shipping... 2019). A globalis szovetségek gatoljak a kelet—nyugati iranyu vonal-
rendszeren folytatott kereskedelembe valo belépést a szovetségi struktaran kivii-
liek szdmara (Alliances Raise... 2020).

A sz€lsOséges piaci koncentracio ellene hat az egészséges versenynek. E tekin-
tetben jellemzd, hogy a legnagyobb tarsasag a 19%-os részesedésével mar na-
gyobb gazdasagi/szolgaltatasi erdt képviselt mint 2012 el6tt barmelyik hajozasi
szovetség (Alliances Raise... 2020).

A menetrendszerii konténerszallitast folytatd tarsulasi-egyesiilési folyamat a
2010-es évek végén felgyorsult mind a szervezeti ,, 6sszeolvaddsok”, mind a ko-
z0s (ezaltal olcsobb) beszerzések tekintetében.

A The Alliance 2020-ban a Hyundai Merchant Marine tarsasaggal béviilt. A
dél-koreai tarsasag ,.,hozomanya” 34 hajo (519 ezer TEU kapacitassal), koziiliik
tizenkett6 23 ezer TEU, nyolc 15 ezer TEU és egy 23 ezer TEU uj épitésii Oriassal.
Az utobbit a Tavol-Kelet-Eszak-Eurdpa ttvonalon tervezték kozlekedtetni (The
Alliance Upgrades... 2020). Mivel a Szuezi-csatorna szelvényét meghaladja, csak
Afrika délrél valé megkeriilése johet szoba.

2.2. A szovetségek miikodésének hatdsai

Valamennyi egyesiilés/szovetség l1étrejotte és mitkodése a gazdasag legkiilonbo-
z6bb szektorainak érdekektdl motivalt elonyokkel és egyben hatranyokkal jar.
Nincs ez masképpen a tengerhajozasi szektorban sem.

a) Elonydk

Az egyesiilések/szovetségek dltalanos haszna megnyilatkozhat az ellatas me-
nedzselésének javulasaban, a flottak kapacitasanak jobb kihaszndlasaban és a ha-
tékonysdag minden téren tapasztalhatd javulasaban. A teljes hajozasi szektor ha-
szonra tehet szert

— az aruk kozos szallitdsanak megszervezésébol,

— améretgazdasag (economies of scale) fokozottabb érvényesiilésébol (a ma-

gasabb skalahozadékbol),

— azlizemelési koltségek csokkenésébol,

— akorrekt és ,,baratsagos” versenybdl, valamint

— a folyamatok, mozzanatok atlathatésaganak javulasabol.

Az eldbbieken tulmenden valamennyi szévetségtag hajozasi tarsasag képes
igen sokféle elonyt élvezni az uj helyzetbol.
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Haszonra tehetnek szert

— aszallitasi arak fluktuaciojanak, széls6séges ingadozasainak mérséklésébol,

— az er6forrasok (megfelel aranyok szerint megallapitott) koz0s hasznalatabol — beleértve a
kikotéi berendezések hasznalatanak sorrendjérél, valamint a menetrendi szolgaltatasok
egyeztetett optimalis halozati mintairdl szol6 egyezségeket,

— abbdl, hogy a hatékonyabb, koltségkimélobb iizemeltetés lehetGséget teremt a szallitasi dijak
mérséklésére, tovabba

— aszovetségek erdsitik a tarsasagoknak a kikotdkkel szembeni iizleti alkupozicioit (azaz eld-
ny0Osebb helyzetet teremtenek szamukra).

A konténerszallito tengerhajozasi tarsasagok szamara ugyancsak elény

— akockazatok és beruhazasi koltségek megoszlasa a tagok kozott;

— a hajokapacitas jobb kihasznalasa;

— az Uj piacokra (a partner hajoi hasznalatanak lehetGségére alapozottan) a sajat hajokapaci-
tasba valo beruhazas nélkiili belépés lehetdsége;

— az egy kikotébol induld hajok szdmanak idébeni siirtisddése s

— kombinalt piaci hatalmi er6vé valas az atrakas szolgaltatasok, hinterland koézlekedés, feeder
szolgaltatasok stb. megvasarlasaval (Alliances Raise... 2020).

A globalis szévetségeken beliil az egyes tagok tobb formaban és modon is ké-
pesek élvezni a szervezet nagy méretébdl ad6do gazdasagi elényoket. Tobbek ko-
zOtt azzal, hogy a szovetségen beliil kiegészito/helyettesito szerepet latnak el, ez-
zel tokéletesitik a teljes idObeni kinalatot. (Pl. amikor valamilyen viszonylatban
sziikség van egy 7000 TEU-s hajora, de az ,,A” tarsasagnak csak 11 000 TEU-s
szabad hajoja van, akkor a szovetségen beliili ,,B” tarsasag teljesiti a fuvart az
igénynek megfeleld nagysagu hajoval.) llyen tekintetben is hasonlitanak a tengeri
szovetségek a legi kozlekedésben egyiittmiikodokhoz. (Ahogyan a konténereket a
legmegfelelobb szovetséges hajojaval juttatjak el a célkikotdbe, a 1€gi szovetsé-
gesek is — az iilldhelyek megosztasaval — a legmegfelelébb tag légitarsasaguk gé-
pével/jarataval viszik el az utast a célrepiil6térre.)

A helyettesito/kiegészito funkcio gyakorldsa

— anagy hajo6zasi cégek szamara a hajokapacitas jobb kihasznaldsanak a le-
hetdségét teremti meg,

— akisebb hajozasi cégek pedig a tarsulési tagsagukkal azt érik el, hogy flot-
tajuk rendkiviil koltséges bovitése helyett adott esetekben a masik tarsasag
hajojaval is el tudjak juttatni rakomanyuk egy részét az tigyfeliik altal meg-
hatarozott kiko6tdbe.

Szamos példat szolgaltat a gyakorlat arra, hogy az egyesitett/k6z0s szolgalta-
tasoknak a szamitdsok szerint a legmegfelelobb termindlokba, vagy terminalcso-
portokba valé allokdldsa a kikotdi hatésdagok magasabb szintii szakmai munkdjd-
val karéltve a szovetségek hatékonysaganak egyik kulcsfontossagu eleme és egy-
ben feltétele.
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A szdvetségben vald tomoriilések mellett a fiiziok, ha jol atgondoltak és haté-
kony a végrehajtasi stratégidjuk, nagyobb hatékonysag elérésére adnak lehetdsé-
get, segitik a hajozasi tarsasagukat teljesitményiik névelésében és hogy miikodé-
siik soran szinergiakra tegyenek szert.

Igy pl. a Hamburg Siid és a Mearsk tarsulasatol 2009-ben varhato volt, hogy 350 milli6 USD-

tevékenység egységesitésével a ,,cost synergies”-t. A Hapag-Lloyd és az arab Shipping Company
2017 majusaban tortént dsszeolvadasatol pedig a 2019-es iizleti évre 435 millio USD értékd ,,cost
synergies” volt kilatasban, de az Orient Overseas Container Line és a China Ocean Shipping
Company fuzidjatol varhaté magasabb jovedelmezdség elérebecslése is megalapozottnak bizonyult.

2018-ban a japan ,,K” tarsasag (Kawasaki Kisen Kaisha), a Mitsui Osaka Shosen Kaisha Lines
és a NYK Lines (Nippon Yusen Kabushiki Kaisha) az Ocean Network Express forméacioban egye-
stilt, de mar tervben volt az Orient Overseas Container Line-nek a China Ocean Shipping Company-
val val6 egyesiilése.

b) Hatranyok

Az ,érem masik oldalanak™ vizsgalata viszont azzal az eredménnyel zarul,
hogy az egyesiilések, globalis szovetségek 1étrehozasdnak nemcsak eldnyei, ha-
nem olyan kisér6 jelenségei is lehetnek, melyek potencialisan kedvezdtlen hata-
sokkal jarhatnak. E szempontbol kiillondsen a verseny torzulasa igényel figyelmet,
mert a nagy szovetségek elésegithetik oligopolisztikus strukturak 1étrejottét. Ezek

— kikezdhetik a verseny korrektségét,

— gyengithetik a piaci eréket, tovabba

— rontjak az ellatas és a szolgaltatdsok mindségét és Osszességében

— magasabb arak kialakuldsdhoz vezethetnek.

E kedvezotlen kovetkezményekbdl néhany mar egyértelmiien tapasztalhato.
Igy pl. 2017/2018-ban az iizemeltetd tarsasagok szama valamennyi fejlédé sziget-
orszagban csokkent — a strukturalis hianyossagok altal is elésegitve. Ha egy or-
szagot az elégtelen kapacitasu szallitasi infrastruktira és piaci méret okan a sziik-
ségesnél kevesebb lizemeltetd szolgalja ki, az magasabb szallitasi koltségekhez
vezet. Szamos eset bizonyitja, hogy a piacon végbemend koncentracid, a hatalmas
konglomeratumma egyesiilés azzal a kockazattal jarhat, hogy eltorzitja a versenyt,
kedvezotlen hatassal van mind a szallitokra, mind a szallittatokra, mar csak a fu-
vardijak hektikus alakulasa miatt is (Blonigen—Wilson, 2008).

A szdvetségek a hatékonysag érdekében egyre nagyobb hajokat mitkodtetnek
csokkend szamu kikotében. Kénytelenek elhanyagolni a kis kikotdket, ahol nem
biztosithato a hajo gazdasagos kikotéséhez elégséges méretii forgalom (ki- és be-
rakodas). Raadasul a nagy hajok hordkapacitasanak kihasznalasa a jaratok szamd-
nak csokkentéset is megkoveteli.

Ezek az eljarasok (azaz a kinalat tér- és idobeli csokkentése) érzékenyen érintik
az iigyfeleket. A szallittatok érdeke, hogy a lehetd legtobb kikotében elérjék a ten-
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geri fuvarozot (hogy minél rovidebb tton torténjen a szarazfoldi szallitas a kiko-
téig), mint ahogyan szamukra a tengeri szadllitdas lehetéségének gyakorisaga sem
k6zombos, mert a raktarozasi/varakozasi id6 rovidségében és érdekeltek. A szal-
littatok szamara a kozvetlen jarat az idealis és az datrakassal jaro feeder szolgal-
tatasok szamukra csak sziikségmegoldasok (kiilondsen, ha mozgatdsra érzékeny
rakomanyrol van szd). Ezért egy idé utan alaposan csokken a kis kikotok for-
galma, megkezdddik hanyatlasuk (infrastrukturajuk elhanyagolasaval), elveszitik
vonzerejiiket, a hajokat a kiko6td rakpartjahoz bevontatd, majd rakodés utan kivon-
tato cégek pedig eltlinnek igéretesebb piacteriiletekre orientalodva e pango kis ter-
minalokbol, melyek iizemeltetdje is felhagyhat a szolgaltatasaival. Igy végsé so-
ron a haj6zasi opcidk szamanak korlatozasaval a szovetségek meghiusitjak a hajo-

Természetesen a hajozasi tarsasdagok feliilvizsgalhatjak az elobbi helyzethez
vezetd donteseiket és az ligyfeleik érdekei iranti nagyobb érzékenységrol tanusa-
got téve stirithetik szolgaltatasaikat, mert nem akarjak elvesziteni a szallittatokat.
gok, szakfeliigyeletek dolga, hogy a versenytorzulasbol adédé problémakat meg-
felel6 szabalyozassal kezelje (Panayides—Wiedmer, 2011).

Mindemellett mik6zben a szovetségek a tengereken altalaban gazdasagi szem-
pontbdl méret- és kihasznaltsag eldnyoket élvezhetnek, a szarazfoldon ezeket
gyakran nem tudjak érvényesiteni. Vagy azért nem

— mert eleve elmaradottak a kikotoi és a csatlakozo szarazfoldi (hinterland)

kozlekedési infrastruktirak vagy

— azért, mert a szerz6dott kapacitast a tulzsufoltsag vagy elére nem latott

okok miatt sem a kikotot lizemeltetd, sem a vasuttarsasag nem tudja bizto-
sitani (ez esetben nem az alldeszk6zok hianya az igazi ok, hanem inkabb a
szervezes szinvonalanak elégtelensége).

Ezért — legtobbszor a szarazfoldi partnerek igazgatosagainak hibaja kovetkez-
tében — a hajotarsasagok (az észszer(iséget nem egyszer meghalado tavolsagon
beliil) kénytelenek kozuti teherjarmiivekkel megoldani a siirgds aruszallitasokat a
vasut helyett.

E helyzet arra készteti a hajozdsi szévetségeket, hogy kiilonos hangsulyt fek-
tessenek a szarazfoldi partnereikkel valo szoros és folyamatos egyiittmiikodésre,
napi egyeztetésekre, hogy a tengeren elért eredményiiket ne rontsak le a
kikotékbeni, vagy a vasutakkal kapcsolatos hianyossagok. Mindezeken til a szo-
vetségek a kikotdkoncentraciokkal eldsegitik a tengeri szallitas uniformizaloda-
sat, igy maguk a tarsasagok (a tagok) gyakran homalyban maradnak, ami az iizleti
kommunikacié rovasara mehet (Barrios, 2018).
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2.3. Tengerhajozasi szovetségek befolydsa a kikitoiizemeltetokre

Vilaggazdasagi valsagos idészakokban, recessziok idején a tengeri szallitok kolt-
ségeik csokkentéséhez, ha lehet, kiilsé szereploket is bevonnak. gy pl. a szovet-
ségek gyakran er0s nyomast gyakorolnak a helyi kézdsségekre, hogy az altaluk
1étesitett kikotoi infrastruktira bévitésére mielobb sor keriiljon a nagy hajok be-
fogadasa érdekében. Egy id0 utan azonban kideriilhet, hogy a kierészakolt beru-
hazasok gazdasagtalanok, mert a forgalom (kiillondsen a nagy hajok altal keltett)
elmarad az eldre jelzetthez képest.

Ugyan a kapacitasfelesleg a menetrendszerlien tizemeld konténerszallitdsban
altalaban a fuvardijak csokkenéséhez vezet, azonban a szallittatd ezt mégsem
tudja a sajat javara forditani, mert ugyanakkor a kiilonféle jarulékos koltségek no-
vekednek (Hermansson, 2016).

A tékeerds nagy hajozasi tarsasagok azért, hogy lizleti érdekeiket a lehetd leg-
er6sebben ¢és a legkdzvetlenebb modon érvényesiteni tudjak a kikotokben (azok
mitkodésében), igyekeznek azokban valamilyen formaban tulajdonra szert tenni:

— beruhazasokat eszk6z6Ini (mint pl. az APM terminalok — 59. tablazat),

— vagy vegyesvallalatokat hoznak 1étre a kikotoi tarsasagok (pl. a rotterdami
Euromax termindl eredetileg a P&O Nedlloyd és HPH, a hamburgi
Altenwerder termindl pedig a Hapag-Lloyd és a HHLA részvételével iize-
melt).

nak. A hajozasi tarsasdgok azon vannak, hogy haztol hazig szolgaltatasokat nyujt-
sanak multimodalis eszkdzokkel — vasuti tarsasagokkal, kozati fuvarozdkkal szo-
vetkezve.

A nagy tengerhajozasi cégek sajat (,,dedicated”) terminalok {izemeltetdjeként
jelennek meg. Mindezek és egyéb tényezok hatasaként a kikotok koziil egyre tob-
ben a szallitasi lancokon beliili pusztan atrakohely szerepbdl région tali jelentd-
ségli kozponti logisztikai és informacios csomopontokka valnak. Ezzel elérehala-
dott stddiumot ér el a konténerterminalok globalizal6dasanak irdnyzata.

A hajozasi tarsasdagok az utobbi évtizedekben latvanyosan (a 2001. évi 18%-
rol 2017-re 30%-ra) novelték szerepiiket a konténertermindl iizemeltetd tdarsasa-
gok tékeallomanyabol, ami a piaci verseny gyengiiléséhez vezethet.

A tengerhajozasi és kikotdlizemeltetd tarsasagok kozotti egyre bonyolultabb
viszony az €rdekkiilonbdzdség okan nem fesziiltségmentes. Olyannyira nem,
hogy egyes tarsasagok a nagyobb nyereség érdekében egy régio kiszolgdldsahoz,
vagy éppen csomoponti tevékenységiikhoz atvaltanak mas kikotokbe (60. tablazat).
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60. tablazat
Hajo6zési tarsasagok forgalmanak athelyezése mas kikotokbe

Kik6tobol Kikéotobe Milli6 TEU Ev Tengerhajozasi tar-
sasag
Szingapar Tanjung Pelepas 1,0 2005 Maersk
Gioia Tauro Port Szaid/Malta 0,7 2011 Maersk
Algeciras Tanger Med 0,5 2010 Maersk
Ningbo Puszan (Busan) 0,4 2007 MSC
Tacoma Seattle 0,18 2009 Maersk
Barcelona Tercat 0,13 2009 Evergreen
Tercat Barcelona 0,12 2009 Maersk
Barcelona Tarragona 0,07 2009 ZIM
Seattle Tacoma . 2012 Grand Alliance
Auckland Tauranya . 2011 Maersk
Manzanillo Lazaro Cardenas . 2004 Maersk
Valencia Barcelona . 2007 China Shipping
JNP Mundra . 2011 Hapag-Lloyd

Forrds: Merk, 2013. p. 47.

3. Az atalakul6 menetrendszerii szolgaltatasi halézatok

A globalis ellatasi lancban a termelékenység javitisa érdekében az egyre inkabb
komplex modon kezelt — 0j izemeltetési (atvonal-haldzati) mintak szerinti — me-
netrendszerii szolgaltatasokra atallas erds torekvéssé valt vilagszerte. Azonban a
hajo6zasi tarsasagok szembetalaljak magukat azzal a nehezen megoldhat6 problé-
maval, hogy az tigyfeleik elvarasanak csak bizonyos kompromisszumok aran ke-
pesek eleget tenni A hajojaratok menetrendjének kialakitasakor kénytelenek a
gazdasagos miikodés érdekében a kapacitaskihasznaltsag esélyeivel szamolni
mind az id6intervallum, mind a felkeresett kikotok (fekvésiiktol is fliggd) szama-
nak figyelembevételével. A hajo szallitasi kapacitasanak kihasznalasa és jaratala-
kitas megfeleld gazdasdagossaganak biztositasa érdekében tobb kikoto felfiizésére
keriilhet sor (sajatos utvonal kialakitassal)) a menetidé rovasara. A legtobb eset-
ben 1étrejon bizonyos fesziiltség a szallittatd igényei és a szallitd gazdasagi érdekei
kozott. A hajozasi tarsasagok a velik szembeni igények felmérése utan a
legkoltségtakarékosabb utvonalrendszert alakitjak ki, nem egyszer a csomoponto-
kon (hub) végzett atrakasok aran és a csokkentett szamu koztes kikdtokben eltol-
tott id6 lehetd legrovidebbre csokkentésével. A szallittato tigyfeleknek a nagy tar-
sasagok indirekt (,,keriil6”) utvonalrendszerével szembeni elégedetlenséget ki-
hasznalva a kisebb tdarsasagok kozvetlen (révidebb menetidejli) jaratajanlatokkal
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jelennek meg a piacon. (,,Rés szolgaltatasi” araik széles skalan valtoznak, fajla-
gosan tobbnyire valamivel dragabbak az atlagosnal — Limao—Venables, 2011.)

Az elozéekben csak a konténerszallitas gazdasagossagat befolyasold fobb té-
nyezOk vazolasara szoritkozhattunk (33. abra). Anélkiil, hogy tovabbi hatoténye-
70k elemzésébe fognank az eddigiekbdl is kitiinik, hogy a hajézasi tarsasagoknak
rengeteg (idoben folyton valtozo) szempontot kell mérlegelni rovid-, kdzép- és
hosszatava dontéseikhez, bizonytalansagi tényezok egész sora altal teremtett koc-
kazatoknak kitéve mitkddnek. Eredményre nagyfoku koriiltekintés és folytonos
(miiszaki/szervezési) megujulas mellett van esélyiik.

33. abra
A menetrendszer(i hajozas elterjedésének néhany kulcsfontossagu
kévetkezménye
(Avagy: Kozeledik-e a hajozasban egy uj forradalom?)

A forgalom Osszeterelésére/
Osszegylijtésére, vagy a
szegmentaciora torekvés?
Lassitas?

A felesleges kapacitasok Lasst menet a hajok kozlekedésében; Az lizemanyag (bunker) ar
megismétlodésének kockazata egy z6ld érv, hogy elrejtsék egy zold ¢és az alacsony kéntartalom iranti
18 000 TEU kapacitast hajok koncepcio kudarcat? A felesleges kovetelmény iitkozése

hasznalata és a kiilonféle kapacitasok ,.elnyelése”

nehezen kezelhetd hatésuk a kik6tokre potencialisan gyengiiléshez vezet

Forras: Liner Shipping, 2016. ITMMA-HOFSTRA University.

4. A tengeri szallitas koltségeit alakité altalanos kiilsé foldrajzi
(tavolsag/idd, rakomanytipus és gazdasagfejlettségi) tényezok

A szallitas modjanak megvalasztasdban altalaban kiilonleges jelent0sége van a
koltségeknek, azonban a dontést nagyban befolyasolhatjak mas tényezok is.

A kiilonb6z0 aruk tengeri szektoron beliili szallitasi koltségeit alakito tényezok
0t f6 csoportot alkotnak:

— atavolsag és id6 dimenzio;

— arakomany (aruk) fizikai tulajdonsagai;

— améretgazdasag (economies of scale) tobb szinten;

— a gazdasagi kdrnyezet allapota (ciklus stadium);

— partnerek kozotti viszony.

E tényezdcsoportok a legtdbb esetben nem szingularisan, illetve elkiiloniilten,
hanem a legkiilonb6zébb valtozatok szerint komplex modon hatnak a (fajlagos)
koltségek alakulasara.
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A f6ldrajzi tavolsag nem lineéris, hanem degressziv aranyok szerinti koltség-
alakitd. Azaz mennél hosszabb utat tesz meg a hajo, nemcsak az iizemeltetd kolt-
ségei, hanem a szallitonak felszamitott szolgaltatas ara (tarifa) is viszonylagos ér-
telemben kedvezobb (Bertho, 2014).

A hagyomanyos utvonalakon két kik6té kdzott mért f6ldrajzi tdvolsag (sot az
optimalis koltség altal meghatarozott gazdasagi tavolsag) helyett a szallité kény-
telen az Erddsi (2008) altal bevezetett logisztikai tavolsag figyelembevételével
szolgéltatni. Ez a gyakorlatban azt jelenti, hogy valamilyen kiilsé ok miatt a
desztinaciotol tavolabb levo kikotot valasztja a rakodashoz, mert ott

— elég mély a viz a nagy hajojahoz,

— megbizhatobb, magasabb szinvonalu a kikotoi szolgaltatas, kevesebb a kar,

— nem bénitjak meg a kikotoét gyakori sztrajkok,

— kivalo a kikotoi szolgaltatokkal vald egyiittmiikodés, egyszeri az admi-
nisztracid, gyors a rakodas, rovid ideig tartozkodik az aru a kikotében a
hinterlanddal kialakitott szallitasi lanc kivaldé mitkodése kdvetkeztében.

A kereskedelmi tengeri szallitasok ,,id6érzékenysége” arunemenként jelento-
sen kiilonbozik. A kényszerbdl tranzitban eltoltott id6 visszafogja a kereskedelmet
(Wilmsmeier et al. 2006). A szallitasi id6 10%-o0s hosszabbodasa a kétoldalu ke-
reskedelmet képes 5—-8%-kal mérsékelni. Az erds, rendszeres késések a megren-
deldben bizonytalansagot is keltenek, ami akar a megrendelések megsziintetésé-
hez is vezethet.

A kiilonb6z6 szektorbeli szallitmanyok iddérzékenységiik szerint harom kate-
goriaba vonhatok 0ssze a Hummels—Schauer-féle (2012) idéérzékenységi index
alapjan:

— nagyon idéérzékenyek (1,3-2,6 tartomanybeliek) az él6allatok és allati eredetli termékek, a vegyi
anyagok és az azokbol késziilt termékek, tovabba a kiilonféle vegyes feldolgozott termékek;

— iddérzékenyek (0,9-1,3) a ké-, és agyagtermékek, az iiveg- és betontermékek, a tudomanyos ku-
tatasi és a kiilonb6zé szakmak altal hasznalt eszk6zok, a fémbol késziilt gyartmanyok, a nem
gumi és mianyag termékek;

— kozepes mértékben idéérzékenyek (0,59-0,90) a papir és papirtermékek, az elektromos gépek,
felszerelések, az els6dleges fémtermékek, a nyomtatott termékek, kiadvanyok, a ruhazati cikkek,
a nyersolaj- és foldgazszallitasi eszk6zok, az élelmiszerek;

— kissé érzékenyek (0,36-0,59) a batorok, a friss vagy fagyasztott hal és mas tengeri é161ény termé-
kek, a ronkfa és a fatermékek, a textiliak, a mezégazdasagi termékek, az olajtermékek és az azok-
bol eldallitott termékek;

— nem érzékenyek (0,0-0,36) a dohany, az erdei termékek, a fémércek és koncentratumok, a szén
és a lignit (Clark et al. 2004).

A szallitas idotartama nem csupén a szallitmany érzékenysége, romlandosaga
szempontjabol lehet fontos, hanem a siirgdssége okdn is. Méghozza nem csak a
darabarukra (pl. gépalkatrészekre, berendezésekre) lehet sziikség a lehetd legro-
videbb id6n beliil, hanem 6mlesztett tomegarura is. (Pl. egy tengerparti héerémii
szénellatasa a kozeli banyabdl torténik, azonban amikor valami miatt le kell alljon
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a termelés, akkor siirgésen tengerentulrol kell behozni barmi aron, hogy az dram-
termelés folyamatossadga fennmaradjon.)

A legsiirgosebb széllitmanyok (potalkatrészek, gyogyszerek, ujsagok, filmek
stb.) interkontinentalis szallitdsa mar régen légi utra terelédott. Tobb szempont
mérlegelését igényli egy orszag belsejében gyartott oriasi (50-80 tonna sulyu)
eromiivi generator szallitasi modjanak megvalasztasa. Barmennyire is olcsobbnak
igérkezik a tengeri valtozat, ha messze van a kikotd, rossz az odavezetd szallitasi
utvonalak miiszaki allapota, a 1égi fuvarnak all a z4szl6.

Egészen mas természetii kdvetelményeket allitanak a szallitoval szemben a ra-
komanyok fizikai tulajdonsagai, melyeknek a koltségekre (felmeriilésiik helye és
modja szerint is) rendkiviil szertedgazo hatdsai lehetnek. A rakomanyok halmaz-
allapotanak koltséghatasa

— mind helyben, a kikot6éi rakodas technologiajatol és hatékonysagatol fiig-

gben, majd

— amegfeleld hajotipus megvalasztasatol, tovabba

— ahajo lizemelése, kozlekedtetése soran felmeriild kiadasoktdl fiiggden ala-

kul.

A nagy fajsulyi 6mlesztett rakomanyok (ércek, k6zuzalék, asvanyi eredetli miitragya alapanya-
gok, szén stb.) ki- és berakodasa markolokkal ellatott darukkal torténik, ezért meglehetésen iddigé-
nyes ¢és a rakomany fajlagos értékéhez képest kevésbé termelékeny miivelet. Koltségét ndveli a mar-
kolassal, gépi er6vel nem mozgathaté maradékok eltavolitasanak manudlis koltsége és a magasabb
kornyezeti jarulékos koltség (Freight Rates...).

A kisebb fajsulyu aruk (gabona, szemcsés polisztirol, egyes miitragyak) csdvezetéken vakuumos
rakodasa a legtermelékenyebb, még a legnagyobb hajok rakomanyénak ,.be- és kiszippantasa” is
csupan fél napig tart. Kiilonleges tartalyhajok siritett és cseppfolyodsitott gazzal valo feltoltése, il-
letve ellenkez0 iranyban) lefejtése a veszélyessége miatt nagy szakértelmet és pontossagot igényeld
szolgaltatas, koltségesebb, mint az olaj/olajtermékek be- és kiszivattyizasa.

A kiilondsen nagyméretii és sulyu targyak (acéltartalyok, erdmiivi generatorok, vasszerkezetek
stb.) mozgatasahoz specialis nagy teljesitményli emeldszerkezetekre van sziikség, melyeket csak a
jelentdsebb kikotok ,,engedhetnek meg maguknak™ vagy az ilyen forgalomra szakosodott kisebb
kikotok. Mind koltség-, mind idoraforditas szempontjabdl legkedvezobb a konténerek kezelése.

Ugyancsak a rakomany fizikai tulajdonsdagai hatdrozzak meg a funkciondlis
hajotipus megvalasztasat. A legegyszeriibb szerkezetiiek, a legolcsobban tizemel-
tethetdk az dmlesztett rakomanyt szallitok (melyek lassi kozlekedtetéssel, mérsé-
keltebb lizemanyag-felhasznalassal, tovabba igen kevés személyzettel izemeltet-
hetdk), miiszakilag a legbonyolultabbak a képzettebb legénységet alkalmazo kon-
ténerszallito és a vegyesaru-szallitd hajok. Az egyes hajotipusok értéke (azonos
nagysag mellett) is valtozatos, természetesen az amortizacios koltségek sem fiig-
getlenek a hajo pénzbeli értékétél (Hummels—Scheuer, 2007).

A méretgazdasagi hatasok tobb szinten érvényesiilnek. Az elszallitando aruk
mennyisége lizemi szinten befolyasolja a szallitasi koltséget. Mind a kikotdiize-
melteténél, mind a hajot koézlekedtetd tarsasagnal alacsonyabb fajlagos szolgalta-
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tasi ar érhetd el, ha nagy mennyiségli aru hosszl ideig tarto litemezett szallitasarol
van sz6 — ami a kapacitasok egyenletesebb igénybevételét teheti lehetévé. Ha va-
lahol csupan 1-3%-kal csokken a tengeri fuvarozdval szembeni szallitasi igény, a
felszamitott fajlagos szallitasi dij exponencialisan, akar 10%-kal is novekedhet
(Korinek—Sourdin 2010).

A nagy volumenii kereskedelmi szallitasok koltségei tobb szempontbol is ru-
galmasan alakulnak.

A hajok mérete (szallitasi kapacitasuk nagysaga) és fajlagos tizemeltetési kolt-
ségeik kozotti Osszefiiggésre mar mas helyen utaltunk. Ezért e helyen csupan is-
mételten azt emeljiik ki, hogy a nagy hajokkal kisebb raforditasok aran lehet fu-
varoznl.

A hajok méretének novekedésével a fajlagos lizemeltetési koltség ugyan igen erésen csokken —
de nem linedrisan. (A hajok hordképességének 4,1-szeresére novekedésével szemben az 1,0 tdw
hordképességre juté teljes tizemi koltség ,,csak”™ alig 2,3-szorosan lett kisebb mar 1990-ben is — 61.
tablazat).

A 100 ezer dwt-nél is nagyobb omlesztettaru-szallitd hajok tizemeltetésének eredménye, hogy
ma mar egy tonna vasérc Ausztralidbol Européaba szallitisa mindossze (4tlagosan) egy USD-be,
vagy pl. egy hordd kozel-keleti gizolajnak az Egyesiilt Allamokba széllitasa 0,5 USD centbe (!)
keriil.

61. tablazat
Tomegtermékekre szakosodott tengerihajo-nagysagtol fiiggo szallitasi koltségek

1990 koriil
Hajonagysag, Uzemelési koltsé- | Bunkerkoltségek, | A teljes koltség, | USD koltség/dwt
dwt gek, 1000 USD 1000 USD 1000 USD
40 000 1315 1800 3202 80
65 000 1540 2295 3385 59
120 000 1780 3051 4831 40
170 000 2120 3780 5900 35

*Az adatok a tengeren legalabb évente 270 napig és 14 csomd/ora sebességgel
kozlekedo hajokra érvényesek.
Forras: Erd6si, 1995.

A szallitasi kéltséget befolyasolja a (kiil-) kereskedelmi piac teriiletének kiter-
Jjedtsége. Egy kicsiny, gyenge vasarlderejii orszag csak kis tételeket hoz be. Ezért
a beszallitashoz igénybe vett kis hajo eleve ndveli az egy tonnara jutd koltséget,
ha pedig nagy hajoval torténik a szallitas, olyan koltségek meriilnek, mint
— apartoktol tavoli 6ceani tengeri utvonalrol letérd tobb szaz (esetleg az ezret
is meghalado) kilométer hosszi ,belatogatds” iddaranyos koltsége
(odalvissza),

— anagy hajo tobb tételbdl allo, kikdtohasznalati koltsége,

— akikotében eltoltott ido sokféle progressziv koltségvonzata.

203



Kovetkezésképpen anndl kedvezotlenebb helyzetben van egy importor (valla-
lat, orszag) mennél kisebb mennyiségben van sziiksége valamilyen tengeren be-
szallitando anyagra.

E szempontbol a kicsiny karibi, csendes-6cedni szigetek azok, melyek élelmiszer-alapanyagok-
kal (liszt, rizs, tejtermék, hus stb.) ellatasa igen magas raforditassal torténhet. (Korinek—Sourdin
[2010] szerint a Christmas-szigeteken az importaruk értékének a 43%-at is elérte a beszallitas kolt-
sége.) Miutan a meleg égovi és szubtropusi szigeteken a helyi lakossag tobbszorosét éri el az oda
latogatd vagy éppen hosszabb ideje 1idiilé turistak szama, az érvényesitett magas élelmiszerarak
konnyebben elviselhetok.

A tagabb értelemben vett tengerhajozési szektoron beliil felmeriil6kon kiviil
tobb olyan (kiils6) tényezo is 1étezik, mely befolyasolja a teljes szallitasi lancon
felmeriil6 kiadasokat. Ezek koz¢€ tartozik pl. a kereskedelmi szereplék kdzotti po-
litikai viszony, vagy a gazdasagi kapcsolatok milyensége. Az esetleges jellegl,
ritka arucserétdl a korrekt allamkozi kapcsolatok melletti rendszeres arucserén ke-
resztiil (mely nem zarja ki a felek kozotti érdekgeneralt versengést), az allamkozi
szerzddésekkel megalapozott szoros egyiittmiikodésig. (Mely kiiktatja a piaci ver-
sengés karos kovetkezményeit és lehetové teszi a kolcsonos elénydk €lvezetét a
win-win helyzet megteremtésével.)

A hatékonysagot javito kiilsd tényezok kozé tartozhat az azonos nyelv, de az
azonos regionalis szervezethez tartozas is, ami a forgalom méretein tul a szallitasi
koltségek alakulasara is jotékony hatassal lehet.

A tengeri gazdasagtan egyik lényeges mutatodja, hogy egy adott szallitmany
értékének hany szdazalékat teszi ki a teljes tengeri fuvardij. Merk (2013) szerint az
importaruk esetében az értékiiknek atlagosan az 5,1%-at (ezen beliil a mezégaz-
dasagi termények értékének a 10,9%-at, az ipari nyersanyagokénak pedig a
24,1%-at) teszi ki a tengeri fuvardij (62. tablazat).

Nem ismerjiik az elobbi értekek kiszamitdsanak modszerét (hogy hol és meny-
nyi — nagyon kiilonb6z6 hosszisagu utat megtett — szallitmanyt vettek figye-
lembe) és feltételezziik, hogy ezektdl eltérd eredmények is sziilethetnek, de annyi
bizonyos, hogy a szdllitasi koltség és a szallitmany fajlagos (egy tonnara vetitett)
értéke kozott elég szoros a korrelacio. Ezért a 64. tablazat adatait csak tajékoztato
jelleglinek latjuk, melyek mindamellett jol érzékeltetik, hogy a nyersanyagokhoz
képest tobbszor nagyobb értéket képviseld ipari termék (gyartmany) fajlagosan
tobbszor akkora szallitasi koltséget ,,bir el”.

A tengeri szallitas viszonylagos koltségei a hatékonyabb technologiaval ella-
tott fejlett orszagokban kedvezobbek és az afrikai fejlédd orszagokban a legma-
gasabbak (63. tablazat).

A kikotoiizemelés hatékonysaganak ndvekedése nemcsak a kereskedelem vo-
lumenére van kedvezo hatassal, hanem a teljes szallitasi koltségre is (64. tablazat).
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62. tablazat

A 16 gazdasagi agazatok termékeinek tengeri szallitasi koltségei

Termékek/agazatok A tengeri szallitasi koltség A tengeri szallitas fajlagos
az importaru értékének szaza- koltsége,
1ékaban, % USD/tonna
Ipari nyersanyagok 24 33
Mezbgazdasagi aruk 11 81
Ipari termékek 5 174
Nyersolaj 4 18

Forrds: Eredeti Korinek—Sourdin, 2010, publikalva Merk 2013. 5. tablazataként.

63. tablazat

A szallitasi koltségek az aru értékének szdzalékaban az orszagok fejlettségbeli
csoportjaiban az 1980-2000-es években

Orszagcsoportok 1980-as évek 1990-es évek 2000-es évek
Afrikai fejlodé orszagok 12,3 12,1 10,6
Oceaniai fejlédd orszagok* 114 12,0 8,6
Amerikai fejléd6 orszagok** 8,3 8,3 8,2
Azsiai fejlédé orszagok 8,9 8,4 74
Fejlett orszagok 7,4 7,3 6,4

*Erthetetlen, hogy a talnyomoan Ausztraliat és Uj-Zélandot jelentd Oceaniat miért soroltak be a
fejlédo orszagok kozé; ** Nyilvanvaloan Kozép- és Dél-Amerikarol van szo.
Forras: Review of Maritime Transport 2011.

64. tablazat

A kikot6 hatékonysag és a kereskedelmi/teheraru koltségek kozotti kapesolat

A kiko6t6 hatékonysag mértéke

A kereskedelemre gyakorolt
hatasa

Jellemzék

Kétszeres kikotd hatékonysag

A kereskedelmi volumen 32%-
os novekedése

Az els6 100 nem USA-beli, és
az elsé 50 USA kiko6to; 1991—
2003

75-25%-0s (ndvekedés)

A kereskedelmi volumen 25%-
os novekedése

59 kikoté 19962000

A legalacsonyabbrol a legma-
gasabbra novekedés

A teheraru-szallitas koltsége
25,9%-kal csokken

A WEF-indexben* csak egy
pontnyi ndovekedés

Az ad valorem szallitasi kolt-
ségek 4,3%-os csokkenése

Valamennyi kikotd a leghaté-
konyabb médon mikddik

Az export volumenben 82,5%-
os novekedés

14 braziliai kikoté

*A WEF-index a Vilaggazdasagi Forum kikdtémindsitési, 1-7 kategorias indexe.

Forras. Merk 2013, 7. tablazat.
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5. A (konténer)hajézasi szolgaltatasok gazdasagossagat
befolyasol6 tényezdok

Ma mar a tengerhajozasi tarsasagok €s szovetségek szolgaltatasainak kdzpontja-
ban a konténerszallitas all. A tengerhajozas gazdasdgtanaval foglalkoz6 forrasta-
nulmanyok is (nagyfoku egyoldalusaggal) a konténerszallitasra 6sszpontositanak,
mert ¢ kdrben meriilnek fel id6rdl idore kiilonféle erésségii kihivasok, melyek az
érdekelteket valaszadasra kényszeritik.

5.1. A raforditasok dsszetétele és mérete

Nagy altalanossagban mennél magasabb egy konténerhajé iizemelésének koltsége
a szektor atlagos koltségéhez képest, annal kedvezotlenebbek a nyereség elérésé-
nek esélyei a hajozasi tarsasagok szdmara. A konténerhajos szolgéltatdsok soran
tobbféle idotartamban el6allo és dsszegiikben is nagyon kiilonb6zd koltségekkel
kell szamolni.

5.1.1. Hajobeszerzések — a kritikus kapacitasfeleslegek

Egyszeri 0sszegként a legnagyobb tételt a hajok beszerzése képezi. Amikor egy
hajo6zasi vallalat arr6l dont, hogy egy uj konténerhajot allit forgalomba, két lehe-
tosége van a megvaldsitashoz: vagy vasarlas vagy csupan bérlés itjan jut hozza a
hajohoz. A vétel és bérlés ara viszonylag illékony és tobb tényez6tol fiigg. A glo-
balis kapacitasfeleslegek idején a konténerhajok beszerzési koltségei viszonyla-
gosan alacsonyak, mivel az Gjonnan teremtett rakomanykapacitasra nincs feltétle-
niil sziikség. 4 konténerhajok ara a 2008/009. évi vilagvalsag ota allandoan csok-
ken, annak ellenére, hogy a forgalom lassan novekvé iranyzatu.

Rovidtavon a konténerhajokhoz hozzajutas koltségkimélé modja a bérlet. A
hajozasi tarsasagok (,,hajo maklerek™ kozvetitésével), a bérleti szerz6désben meg-
allapitott napi ar fejében bérelnek a tulajdonostol uj, vagy hasznalt hajokat.

A nagy tarsasagok hajoinak tobbsége sajat tulajdonu és dltalaban nagy kate-
gorias, ezzel szemben a kisebb hajokat foként bérlik. (Mint pl. Németorszagban
¢és Gordgorszagban.)

A bérlés sokféle valtozata harom modba vonhato &ssze:

— Az tn. Viage Charter esetében a hajot egyetlen egy (mar korabban megtervezett) jarathoz
bérlik. Azaz egyetlen alkalommal torténik a rakomany A-bol B pontba szallitasa a bérelt
hajoval. A bérleti dij a kereslet-kinalat fliggvényében nagyon valtozékony, ezért a szallitasi
dij sem tervezhetd elére biztonsaggal.

— A, Time Charter” konstrukci6 azt jelenti, hogy a hajot egy elére meghatarozott idétartamra
bérlik. Ebben az esetben a bérlé szamara kedvezd, hogy biztonsaggal tud elére tervezni, a
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bérleti dij ismeretében kalkulalhat a koltségeivel, raadasul az idével is tud gazdalkodni. (Mi-
vel a bérleti dij fiiggetlen a tavolsagtol, a hajozasi tarsasag igyekszik mennél intenzivebben
lizemeltetni a hajot, a lehetd legkisebbre szoritva a kikotékben tartdzkodas idejét.)

Az elébbi bérlési modokban az a kedvezé a bérlbre nézve, hogy nem neki kell gondoskodnia
a kapitany és személyzet alkalmazasarol, a hajo javitasarol és karbantartasarol, biztositani a
hajo6 forgalomba allitasahoz sziikséges miiszaki és adminisztrativ feltételeket.

— A konténerhajézdasban viszont az (n. ,, Bareboa Charter” alkalmazasa a leggyakoribb. llyen-
kor a szerz6désben megallapitott idotartamra bérelt hajoval kapcsolatban felmeriild vala-
mennyi koltséget a bérlének kell allnia. Tovabba a bérlé kockazatat ndvelheti minden el6re
nem lathat6 koltség. (Pl. ha miiszaki hiba miatt egy ideig nem lehet a hajoval szallitani —
Determinants of Martime Cost...)

A konténerhajok bérleti dija szélsdségesen alakul tobb tényezd hatdsdnak, ugy-
mint

— akinalat és kereslet viszonya,

— atervezett bérleti id6,

— ahajo miiszaki allapota, valamint

— atipikus szezondlis ingadozasok fliggvényében.

Az ar naponta valtozik. A 65. tablazatnak a hamburgi cégek altal képzett (egyik
augusztusi napra vonatkoz6) indexe érzékelteti a bérleti dij és a hajonagysag ko-
zotti degressziv viszonyt.

Tehat a hajo szallitasi kapacitasanak kevésbé van hatdsa a bérleti dijra mint az elsGsorban a
gazdaség allapotatdl fiiggd keresletnek (66. tablazat). Olyannyira, hogy a 2008/2009. évi vildgvalsag

c e

USD/nap volt — mivel az akkori konjunktira idején rekord kereslet mutatkozott a nagy hajok irant.
Ez 2010-ben visszaesett 4700 USD-re és még 2017-ben is csupan 4900 USD-t ért el.
A bérbeaddk a bérleti dijakat igyekeznek a lehetd legmagasabb szinten tartani, ezért a bérld

Osszegek egyenlege, de ennek ellenére vallalja a magas bérleti dijat.

65. tablazat
A hajonagysagok szerinti bérletdijak 2016. augusztus 13-an Hamburgban

Hajonagysag, Bérleti dij.

TEU USD/nap
700 4500
1100 6750
1700 6800
2500 6000
2700 6250
3500 5600
5000 4250
6500 6750
8500 9000

Forras: HHL Hamburger Hafen... 2016.

207



Hosszabb idotavot tekintve (amikor a konjunkttira és dekonjunktira idészakok
kiegyenlitik egymast) még a vonzobbnak tiind bérlés is tébbe keriil mint a vasar-
las. Azonban a beruhazashoz sziikséges oriasi 0sszegek eldteremtésének nehéz-
sége miatt a tOkeszegény kisebb tarsasagok kénytelenek tovabbra is a bérlés mel-
lett maradni.

A bérleti dijakkal ellentétben a vasdrilasi ar erdsen fiigg a hajo nagysagatol
(66. tablazat). 2018-ban egy 0j Post-Panamax konténerhajo atlagos ara kozelitette
a 39 millié6 USD-t. (Akkor mar t6bb mint 1200 ilyen 4000—8000 TEU kapacitast
haj6 kozlekedett a tengereken.)

A Nemzetkozi Kozlekedési Forum kapcsolatot lat a szovetségek, valamint a
kereslet és kinalat egyensulytalansaga, a kapacitasfeleslegek kézott, mivel éppen
a szovetségek 1étrejotte tette lehetdve (a kozos kasszabol) orias hajok beszerzését,
melyeket a tarsasagok egyenként bajosan tudtak volna megrendelni és kifizetni és
amelyekrol kideriilhet, hogy tizemeltetésiik soran rovidebb-hosszabb ideig kihasz-
nalatlanok lehetnek.

A tengeri konténerszallitas (és ezzel a hajokapacitas) iranti igény erésen inga-
dozik:

— részben a vildggazdasag novekedésének hosszabb ideig tarto ciklusait,

— részben a honapokon beliili szezonalis valtozasokat kovetve.

66. tablazat
Néhany 0j hajo ara

Hajo/-kategoria Gyartas éve Példanyszam Kapacitas, Eredeti ar,
(évjarat) TEU milli6 USD
Emma Maersk 2000-2008 8 15 000 150
TRIPLE E 2012-2015 20 18 000 190
CSCL Globe 2014-2015 5 19 000 140
Olympic Series (MSC) 2014-2015 6 19224 140

Forras: Shipping Statistical Yearbook kiilonb6z6 évfolyamatinak adatai.

Igy pl. a karacsonyi ajandéktargyak oriasi tomegének kiszallitasa a gyarto orszagokbol mar a
nyar végén megkezdddik, ami a kapacitasok kihasznaltsagat javitja, de a szallittatot terhelé maga-
sabb tarifak aran. Az el6re kalkulalhato szezonalis ingadozasokra idében fel lehet késziilni, kezelé-
siik mar-mar logisztikai rutinmunka. Joval nagyobb, Osszetettebb és nehezebben kezelhetd a tobb
¢évig tartd ciklusok altali kihivasokra a megfeleld valasz, azaz a hatékony intézkedés megtalalasa.

A tényleges sziikségletekhez vald alkalmazkodast részben a hajogyarak nyomasa (a leszallitott
roppant vonzo araikkal) a kemény verseny, részben a gyartas nagy idéigénye €s a nem megvalosuld
progndzisok nehezitik. (A kelleténél nagyobb kapacitas megrendelése hosszl évekkel elére a leg-
korszeriibb tipusokbol, arra szamitva, hogy novekszik az igény a tengeri konténerszallitasok irant,
azonban a hajo egy-harom évig tart6 elkésziilte utan éppen ellenkezd, csokkend iranyzatot kell meg-
tapasztalnia az atvevonek.)
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A hajogyartas iddigénye a folyamatosan ndvekvo produktivitas ellenére a ko-
runkban hasznalatos nagy és miiszakilag bonyolultabb hajok esetében az 1960—
1980-as évekhez képest joval hosszabb, igy a gyartott hajok kapacitasa nem tud
finom rugalmassdggal igazodni a szallitasi igényekhez. Ezért valsagok, de akar-
csak novekedéslassulas idején is felesleges kapacitasok allnak eld.

Néhany évtized ota vissza-visszatérd probléma a tulkindlat mind a konténer-
hajok szama, mind szallitasi kapacitasuk (TEU) tekintetében.

A haszndlaton kiviili 346 konténerhajo teljes kapacitdsa 2016. marciusban
(globalis méretekben) mar elérte az 1,57 millio TEU-t. Ezek a tobbnyire a kikotok
periféridin veszteglé hajok a rendelkezésre allo teljes szallitasi kapacitas 8%-at
tették ki (Schifffahrtskrise... 2017).

Mivel 2016-ban csak 1,6%-os keresletnovekedést feltételezhettek, a hajogya-
raknak adott megrendelések vart teljesitésével szamolva a globalis konténerflotta
tovabbi 4,6%-os novekedése, ez altal erds tovabbi kinalattulsulya volt kilatasban
(ISL — Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik).

Az egyensulytalansag eldidézésében 6 biinds hajoépitd ipar paradoxona, hogy
kinalata mennyisége (és nemegyszer miiszaki szinvonal terén is) rendre megha-
ladja a gyartmanyai iranti globalis keresletet, viszont az iparagbeli innovaciok
nem mindig érvényesiilnek.

5.1.2. A megrendelésekre ,,csabito” hajoépito ipar

A hajoépités éppen ugy fiigg a hozza sziikséges kiilonleges anyagok, félgyartma-
nyok rendelkezésre allasatol, a szakismeret meglététol, mint az egyes orszagok
technikai lehetdségeitdl és gazdasagstruktirdjatol. Egykor a fa volt a legfontosabb
hajoépitd anyag, de az iparosodas ota az acél 1épett a helyébe. Gazdasagi intézmé-
nyek, technologiailag képzett személyek, sokoldalu (diverzifikalt) ipar (amely a
sokféle, raadasul rendkiviil komplikalt gépeket, berendezéseket gyorsan és magas
mindségi szinten szallitani képes), egyarant elengedhetetlen feltétele egy hajo-
épitd orszag versenyképességének. A hajoépités a masodik vilaghabori ota alap-
vetben a vilaggazdasag helyzetetdl fiigg.

Hajok elvesztése, megsemmisiilése, sulyos karosodasa (megfeneklés, elsiillye-
dés, Osszetorés, tliz miatt) a legjabb idékben a hirkozlési 6sszekottetések, a ja-
vulo partkivilagitas és a hajoépités technikai fejlodése kdvetkeztében 6sszehason-
lithatatlanul ritkdbb, mint a vitorlas hajozas idején. Az 1968/73. év atlagaban
minddssze 168 hajo — foként tartalyhajé — ment tonkre, ami a vilag kereskedelmi
flottajanak a 0,38% volt.

A habortk hatasai természetesen rendkiviili tényezok. Ezeket azonban a tapasztalatok alapjan
nem szabad talértékelni. Ugyanis a hajoépit6 ipar termelékenységének novelésével sikeriilt mindkét
vilaghdbor oriasi veszteségeit néhany éven beliil potolni. A gydztes nyugati orszagokban mar 1945-
ben megkezd6dott a kereskedelmi hajopark rekonstrukcidja. A f6 vesztes Németorszagban a habo-
rus karok és a leszerelés utan a hajogyarak fele kiesett a termelésbdl. Azonban Németorszagban a
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masodik vilaghabort utan 1948 nyaraig tilos volt a hajogyartas, majd maximum 150 BRT nagysagu
hajok épitését engedélyezték, és csak 1951-ben oldottak fel teljesen a gyartasi korlatozasokat. Ak-
kortol a német kereskedelmi flotta Gjjaépitése csak allami segitséggel torténhetett meg. Azonban az
elért siker értékelésekor nem szabad figyelmen kiviil hagyni, hogy a kereskedelmi hajozas rentabi-
litasa mar akkor is altalaban mindeniitt nagyon konjunkturafiiggé volt.

Ellentétben az 1930-as évekkel, amikor még a klasszikus europai tengeri ha-
talmak (Nagy-Britannia, Hollandia, Franciaorszag, Olaszorszag) jartak élen a ke-
reskedelmi hajok gydrtasaban, az 1960-1970-es évek forduldjan (a legy6zott or-
szag ipardnak helyreéllitasa és tovabbfejlesztése nyoman bekovetkezett gazdasagi
csoda ,,egyik termékeként™). Japdn képes volt az élre térni, megelézve Nagy-Bri-
tanniat. A tovabbi sorrendben Németorszag (a masik ,,gazdasdgi csoda” szinhe-
lye), Franciaorszag, Hollandia, Olaszorszag és a skandinav allamok kovetkeztek.

A vilag hajoépitése 1974-ben érte el a 34,06 milli6 BRT-vel (Szovjetunié és Kina nélkiil) az
addigi csucspontjat; a tonnaban mért teljesitmény 60%-a motoros hajokra jutott. Az a tény, hogy
altalaban a hajéépitésben a téke csak lassan tériil meg (de mas okok is, mint példaul a devizaprob-
1émak, a nemzeti tekintély szempontjabdl valé mérlegelések stb.) kényszeritettek arra, hogy a hajos
nemzetek kormanyai a hajozasi vallalatoknak a személy-, a posta- és a teherhajozas, valamint a
hajoépités szamara szubvenciokat adjanak kdzvetlen pénztamogatési vagy adokedvezmények for-
majaban.

A mesterségesen ,,felporgetett” hajoépitd ipar és az egyes allamok kozotti éles
verseny kovetkeztében 1dokozben a vilag kereskedelmi flottaja gyorsabban nott,
mint a vilagkereskedelem. Ez stlyos valsaghoz vezetett, igy a hajotér egy részét le
kellett szerelni, azaz a kdzlekedésbdl ki kellett venni. Az elsd nagyobb szétszere-
1ésre 1974-ben keriilt sor. (Akkor 4,2 milli6 BRT mennyiségti hajotér szétbonta-
saval sikeriilt Grra lenni a kritikus helyzeten — amit részben az olajvalsag idézett
eld.)

Az 1970-1980-as években megkezdodott a hajoépitd ipar foldrajzi atrendezo-
dése. A vilag hajogyartisa az 1980-as években jelentisen visszaesett (az 1985.
évi 18,2 milli6 BRT-r6l 1989-re 13,2 millio6 BRT-re). A gyartasban élenjaro 15
orszag koziil ez id6 alatt minddssze Dél-Korea, Kina, Tajvan, Jugoszlavia volt
képes termelését novelni, mikozben az Egyesiilt Allamokban — a fold egykor leg-
jelentésebb hajoépité orszagaban — szinte teljesen megsziint a teherhajogyartas.
1989-ben az orszagok kozott tovabbra is Japdn vezetett 5,4 millio BRT-vel (az
1985. évi 9,5 millid BRT-rdl tortént visszaesés ellenére), masodik Dél-Korea volt
3,1 milli6 BRT-vel, a harmadik helyen Jugoszlavia allt 0,5 milli6 BRT-vel (meg-
elézve olyan hagyomanyosan fontos hajogyartod orszagokat, mint az NSZK, Hol-
landia, Nagy-Britannia stb.).

A hajogyartasban és a hajodallomanyban elért pozicio tehat sok orszdag eseté-
ben elvalt egymastol. A Szovjetunio példaul elsGsorban jovatételi szallitasokbol
¢s mas orszagoknak (az 1961. évben 23 orszagnak, foként Finnorszag hajogya-
rainak) adott megrendelésekbdl fejlesztette fel hajoparkjat, sajat hajogyartasanak
szerepe ebben masodlagos volt — bar igy is a kdzepes hajoépitdk kdzé tartozott.
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A hajopark kor szerinti Osszetételében ellentétes tendencidak érvényesiiltek az
egyes id6szakokban. A masodik vilaghabort kitorésétdl t6bb évtizedet az erdteljes
megfiatalodas jellemezte az 0j hajok tomeges épitése folytan. (1939-ben a hajo-
parknak még csak egynegyede volt tiz évnél fiatalabb, 1974-ben viszont kozel a
haromnegyede, pontosan a 70%-a, 1969-ben 35%-a még 6t évnél is fiatalabb volt.)

Az 1970-1980-as évek fordulojan a hajogyarak az amugy is telitett piacot el-
arasztottak uj hajokkal, amelyeket még a gazdasagi novekedés idészakaban ren-
deltek. Azonban az 1990-es években a problémat mar nem az 0 hajok talkinalata
jelentette. A vilag hajodllomanydnak dtlagos életkora kordbban sohasem volt
olyan magas, mint az 1990-es évek elején (1992-ben a hajoknak csak a 26,5%-a
volt tiz évnél fiatalabb, mig a huszonét évnél dregebbek aranya elérte a 17,4%-
ot). Ezért rengeteg lett a leszerelésre, szétbontdsra érdemes hajo, a megujitdsi
sziikséglet oriasiva valt. Akkori vélemények szerint, ha a vilag 0sszes hajogyara
elkezd 2000-ig 0j hajokat épiteni, az csak arra lett volna elég, hogy nem ndveke-
dett volna tovabb a vilag kereskedelmi flottajanak az atlagos kora (Erddsi, 1995).

A kereslet és kinalat kozotti (hajospecifikus) egyensulyhianyok tartosnak bizo-
nyultak, bizonyos periodicitast mutatva. 4 vilag hajoépité ipardnak teriileti atren-
dezddése, sulypontjanak a 21. Sz.-ban a Tavol-Keletre tortént athelyezddése 10-
vabb folytatddott, ami tobbek kozott azzal a kovetkezménnyel jart, hogy bar Eu-
ropa (€lén Németorszaggal) legutobb vezetett a konténerflottak nagysagaban
mégis 7000 TEU-nal nagyobb konténerhajokat épit hajogyar mar régota konti-
nensiink6n sem létezik. (A daniai Odense Steel Shipyard, mely a Maersk-ot ki-
szolgalta, 2012-ben bezart.) A teherhajok épitése mar szinte teljesen Azsidban
Osszpontosult, utasszallitd/szallodahajokat és offshore hajokat még idénként épi-
tettek a 2000-es években Eurdpaban és Amerikaban.

A Kelet-azsiai hajogyartok koziil — melyek termékei nagysagukkal még ma is
vilagrekordokat dontenek — 6 dél-koreai, 5 japan, 1 tajvani és 2 kinai volt a 2010-
es évek elején. (2018 végén a kinai gyarak szama mar 4 — Review of Maritime
Transport 2019).

A hajoépitd ipar szerepe az egész tengerhajozasi szektor mitkdésében ellent-
mondésos. Normativ gondolkodassal elvarhaté lenne, hogy a tényleges szallitasi
igényeknek megfeleléen, azokhoz igazodva alakuljon a kibocsatasa, de az utobbi
evtizedekben gyakran elrugaszkodott a tényleges sziiksegletektol. A nagy hajogya-
rak vonzobba igyekeztek tenni 0j, minden korabbinal nagyobb hajoikat azzal,
hogy kilatasba helyezték az tizemelési koltségeik csokkenését az iizemeltetok, va-
lamint a fajlagos szallitasi dijak mérséklését a szallittatok/ligyfelek szamara.

Igy a nagy eurdpai és azsiai tengeri szallitasi tarsasagok szinte egymast tallici-
talva adjak mar évek 6ta a megrendeléseket a hajogyaraknak gigantikus konténer-
hajokra, viszont a kisebb kategoriajukra alaposan megritkultak a rendelések (34.
abra).
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34. abra
Az 1j épitésti hajok atadasanak alakuldsa vilagméretekben funkciondlis hajétipu-
sok szerint, 2014—-2019 (1000 gt)
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Jelmagyardzat: 1 — szaraz 6mlesztett arut szallitok; 2 — olajtartalyhajok;
3 — konténerhajok; 4 — gazszallitok; 5 — vegyi anyag tartalyhajok.
Forras: Review of Maritime Transport 2019. 2.4. abra.

Ezt a trendet csak erésitette a megrendeléshianytol szenvedo hajoiparnak nyuj-
tott allami tamogatds, melyet vilagszervezetek és ellenérdekelt iizleti korok részé-
r6l sok biralat ért. Barmennyire is tiszteletre mélté a nemzeti érdekek minden aron
valé védelme, szamos eset annak a megallapitasnak a helyességét erdsiti meg,
mely szerint a kozvetlen kormanyzati tdimogatas valdjaban elobb-utobb kedvezot-
len hatassal van a globalis hajdiparra, ahogyan a szabad kereskedelem is az iizleti
tevékenység korabban jol bevalt teriileti mintdjat ugyancsak atformalhatja (35.
abra).

A konténerhajok iranti kereslet (igények) valtozasat igen erésen befolyasolta a
gazdasag konjunkturalis helyzete. (Ez legkifejezettebben a 2008/2009. évi valsag
idején nyilvanult meg és atmenetileg mar 2010-ben az az6ta sem tapasztalt ma-
gassagba szokott fel.)

A kereslet és a kindlat 2011-ben egyensilyban volt, majd a kinalat 2016-ig
meghaladta az igényeket, de 2017-ben az igények mar elmaradtak a hajokinalat-
tol.
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35. abra
A tengeri konténerszallitasi sziikségletek és az ellatottsag szdzalékos valtozasa,

20
@
15
1.8
o 108
1 =) \
: \2\' 83 81
C,;«( ;‘P{’A}Qk‘?‘ /Fj 0 ™ \
%, y 68 W 49 50 ) | ® 1
P ~'/ Y " \i
49 ® @ @ !
3 \s\. 4;?’”«.33 2
152 \
@ 12
0
= © = o - o~ = - w © ~
8 e S S S = S S S S S
& < < < < < < < < < <
-5
@
-10
o 1 - )

Jelmagyardzat: 1- igények, millio TEU; 2 — beszerzés.
Forras: Review of Maritime Transport 2018. 3.1. abra.

Mikozben 2017-ben

—  0Osszesen 65 milli6 GRT mennyiségili 0j (konténer és egyéb teherszallito) hajo keriilt forga-
lomba (b6 1/3-ukat Kindban, 1/3-ukat Dél-Koreaban, 1/5-iiket Japanban, 1/30-ukat a Fii-
16p-szigeteken, 1/15-iiket egyéb orszagokban gyartottak),

—  minddssze 23 milli6 GRT mennyiséget vontak ki a forgalombol. A vilagallomany tehat
ebben az egyetlen évben 42 millié GRT-vel gyarapodott.

A 2017. évi beszerzések atlagosan 33%-kal novelték a vilag hajoallomanyat.
Az egyes funkcionalis tipusok koziil a szaraz dmlesztett arut szallitok kapacitasa
nétt a legjobban, melyet az olajtartaly és a konténerhajok kovettek. A tobbiek gya-
rapodasa alaposan elmaradt az elsé haromtol.

5.1.3. 4 megrendelések idébeli alakulasa nagysagkategoriankent
és funkciondlis hajotipusonként

Mar a szazadunk eleji megrendelésekre jellemzo volt, hogy a nagyméretii konté-
nerhajok iranti kereslet sokkal gyorsabban novekedett mint a kis kategoriajuak
iranti (67. tdblazat). Ez az irdnyzat a 2010-es években tovabb er6sodott.
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67. tablazat
A 2005-2008. évi idészakban megrendelt 11 konténerhajok nagysag szerinti

megoszlasa
Nagysag, TEU A hajok szama Kiilonbség
2008-2005
2005-ben 2006-ban 2007-ben 2008-ban %
<7500 49 83 143 197 402,0
5000 — 7499 265 306 334 378 42,6
4000 — 4999 268 301 349 396 47,8
3000 — 3999 265 273 288 316 19,2
2000 — 2999 549 604 666 722 315
1001 - 1999 943 1013 1133 1135 20,1
<1000 1023 1092 1120 1127 10,1
Osszesen 3362 3672 3973 4271 27,0

Forrds: http://lwww.infomare.it; Promet — Traffic and Transportation. 2012. No. 2. 169-175.

A hajomegrendelések idobeni alakulasanak grafikonjabol (36. 4bra) kitlinik,
hogy a 2008/2009. évi csucshoz képest 2018-ig a visszaesés (dwt-ben)

— a konténerhajoknal 62%-0s,
az olajszallito tartalyhajoknal 66%-0s,

a szaraz Odmlesztett druk szallitoknal 76%-os és
— a general cargo hajoknal 85%-0s volt.
Rohamosan névekvo fontossdga miatt a globalis konténerhajopark alakuldsa
kiilonleges figyelmet érdemel.
A konténerhajo-beszerzések a vilagvalsagig egyértelmiien ndvekvé iranyza-
tuak voltak, majd a valsag mélypontjan erds visszaesés kovetkezett be. A kilaba-
lasi folyamat lassusaganak kovetkezménye, hogy a 2008. évi szintet 2014-ben ko-
zelitette meg és csak 2015-ben haladta meg. Azdta viszont drasztikus mértékben
kevesebb a beszerzett hajok teljes kapacitisa. A beszerzések alakuldsa
— részben a vilaggazdasag (konjunkturalis) ciklus valtozasaval fliggott 0ssze
(kiilonosen a valsag elotti idokben),

— részben (a legkifejezettebben a valsag utani iddszakban) a felesleges kapa-
citdsok miatti visszafogas (azaz a realpiachoz val6 igazodas) kovetkezmé-
nye (68. tablazat).

5.1.4. A felesleges kapacitasok hatasa a szallito cégekre és a felesleg
kezelésének kiilonbozo modjai

A tengerhajozasi szallitasi teljesitmények iranti kereslet a vilaggazdasag (cikli-
kus) allapotatol fiiggben alakul. Mar az egyes félévek, s6t honapok kozott sem
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csekélyek a kiilonbségek. E rapszodikus valtozashoz rendkiviil nehéz az tizemeld
hajoallomany méretével igazodni. igy pl. 2016 elején (tehat mar messze a 2009.
évi mélyponttol) még mindig 346 konténerhajo (1,43 millié TEU kapacitas) volt
hasznalaton kiviil, azaz a teljes vilagflotta 7,1%-a. Optimista eldrejelzésekkel
szemben (melyek szolid keresletnovekedéssel és a hajokapacitas javuldsaval sza-
moltak), a felesleges hajok aranya a valosagban tovabb novekedett.

36. abra
A hajomegrendelések alakulasa vilagméretekben a 2000-2019. években funkci-
onalis hajotipusok szerint, 1000 dwt
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Jelmagyarazat: 1 — szaraz dmlesztett arut szallitok; 2 — olajtartalyhajok; 3 — konténerhajok;
4 — general cargo szallitok.
Forras: Review of Maritime Transport 2019. 2.5. abra.
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68. tablazat
Konténerhajé-beszerzések mennyiségének valtozasa
2005 ¢és 2017 kozott TEU-ban

Ev Uzemképes Még nem iizemképes Osszesen
2005 875 000 85000 960 000
2006 1210000 180 000 1390 000
2007 1225000 175 000 1400 000
2008 1330 000 200 000 1530 000
2009 990 000 135 000 1125000
2010 1345 000 45 000 1390 000
2011 1170 000 40 000 1210000
2012 1175000 55 000 1230 000
2013 1345000 25000 1370 000
2014 1420 000 100 000 1520 000
2015 1570 000 90 000 1660 000
2016 862 000 28 000 890 000
2017 1125000 40 000 1165 000

Forras: Review of Maritime Transport 2018. 2.4. abrajanak becsiilt adataibol
szerkesztette a szerzd.

Nincs olyan tengerhajozasi tarsasag, amely hosszabb ideig képes lenne elvi-
selni a hajoparkja kihasznalatlansagabol eredd anyagi karokat. (Csupan a kdzvet-
len vonzata, az amortizacio éves szinten elérheti a szazmillié dollarhoz kozeli
nagysagot néhany nagy hajé lizemeltetése megsziintetésének kényszere miatt, de
szamolni kell szdmos jarulékos koltséggel is, melyek kozott egyre gyakoribbak a
kiilonb6z6 hatosagoknak sokféle cimen fizetendd illetékek, kornyezetterhelési
adok stb.)

Az anyagi teher csokkentésének

,,szolidabb” modja az iizemelési koltségek csokkentése,

— drasztikusabb modja a folosleges hajoktol valdo megvalas.

A vildggazdasag konjunkturalis valtozasaihoz (és az ahhoz szorosan kapcso-
16do kapacitasigény valtozasokhoz) az egyes tarsasagok dijszabasuk rugalmassa-
gaval is képesek bizonyos mértékig alkalmazkodni, azaz javitani kapacitasuk ki-
hasznaltsagat.

A 2008-2009. évi vilagvalsag, majd Kina gazdasagi novekedésének (és ex-
portjanak) lassulasa a 2010-es években a hajoépitd iparban taltermeléshez, jelen-
tos felesleges kapacitasokhoz vezetett, aminek kovetkezménye a verseny felero-
sOdése ¢s az azzal egyiitt jaro szdllitasidij-csokkenés lett. Kozvetleniil a valsag
kitorése elott, 2008 nyaran Sanghaj—Europa viszonylatban még 13 ezer USD/TEU
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volt a szallitasi dij, viszont 2009-ben (a valsag elmélyiilése, a gyenge kereslet ide-
jén) mar csak 500 USD/TEU.

A konténerszallitasi dij a kereslet-kinalat mindenkori mennyiségi viszonya
fiiggvényében mdr néhdany honapon beliil is rendkiviil szélsdségesen ingadozik (pl.
2016. marcius vége és julius vége kozott a Sanghaj—Europa viszonylatban a kon-
ténerszallitasi dij 250 USD/TEU és 2500 USD/TEU koz6tt valtozott — Review of
Maritime Transport, 2016).

A szallitasi dijak csokkenéséhez vezetd versengéssel, a bevételek csokkenésé-
vel viszont a tarsasagok maguk teremtettek szamukra gazdasagilag nehezebb
helyzetet a piacon. A szallitasi dijak rovid id6n beliili sz¢lsdséges ingadozasai mar
régota bizonytalansagot valtott ki az ligyfelek korében, az elore kiszdmithatosag
hianya ellehetetleniti a tervezés biztonsagat. Ezért az iigyfelek ma mar hajlandok
megfizetni a jobb mindségli szolgaltatast, ami viszont arra kényszeriti a hajozasi
vallalatokat, hogy vizsgaljak feliil a megszoritasokon alapul6 (szolgaltatasi) arpo-
litikajukat.

A koltségek csokkentésének tovabbi modja, hogy nagyobb kapacitasu hajokat
dllitanak be a legforgalmasabb nagytdivolsdgu (interkontinentalis) viszonylatok-
ban (csokkentve az egy konténerre jutd koltséget). Mar 2016-ban tobb mint 60
(db) 400 m-nél hosszabb hajo volt épiilében és 2018-ban a konténerhajo megren-
delések kétharmadat tették ki a 14 000 TEU-nal nagyobbak. A mdsik modus
vivendi a hajok kozlekedésének lassitasa lehet, azonban ezzel az tigyfelek jartak
rosszul. A hosszabb szallitasi id6 miatt az importérok kénytelenek nagyobb kész-
leteket felhalmozni/tartalékolni, ndvelve ezzel raforditasaikat. Az tigyfelek a ki-
sebb szallitasi dij ellenére helyzetiiket roml6 iranyunak érzékelik, mivel a szolgal-
tatdsok mindsége romlott, nem azt kapjak, amit a korabbiak alapjan elvarhattak.

Miutan valamilyen moédon sikeriil a felesleges kapacitast vagy legalabbis a
tobbségét leépiteni, €s most mar kevesebb jaratot inditanak a hagyomanyos vi-
szonylatokban, észlelhetik annak veszélyét, hogy egyes iigyfelek elpdrtolhatnak
egy masik ceghez, mely korabban képes eleget tenni szallitasi igényeinek. Az igy-
felek ki vannak téve az importérck részérdl megnyilvanulo elégedetlenségnek,
akik a jaratok ritkulasa esetén kénytelenek elore nem latott raforditasokat vallalni.
Végs6 soron az ligyfelek az alacsonyabb tengeri fuvardijak ellenére elégedetle-
nek, mert az igénybe vett szolgaltatasok mindsége gyengiil, kevésbé kiszamithato.
A nagy hagyomanyu tengerhajo6zasi tarsasagok koltségeik tovabbi csokkentése ér-
dekében racionalizaltdk igazgatasi kdzpontjaik személyi allomanyat — amitol vi-
szont gyakran a cég és az ligyfelek kozotti (a zokkendmentes kétiranyt kapcsolat-
hoz sziikséges) kommunikacioé sériilhet. Ez a hinterlandi szarazfoldi szallitokkal
vald egyiittmiikddésben is olyan gondokat okoz, amit az {igyfelek kénytelenek el-
szenvedni. (Valtoz6, megbizhatatlan szallitasi terminusok a pontos menetrend-
szer(i szallitas helyett, a miiszakilag 1étez6 tavkozlési és infokommunikacids kon-
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taktus adta lehetdségek kihasznalatlansaga, internetalapu just-in-time szallit-
manyaramlas helyett rogtonzések, varatlan dontések nyoman mozgd szallitma-
nyok fogadasképességének nehézségei.)

A hosszabb tavu tervezhetoség érdekeben a legtobb tigyfél hajlando magasabb
szolgdltatasi arat fizetni. EzErt a tarsasdgok szamdra nem lehet célravezetd és
hosszu ideig gyakorolt megoldas, hogy arcsokkentéssel akarjak az ligyfél szamara
elfogadhatova tenni szolgaltatasuk mindségesokkenését.

A felesleges kapacitas kockdzata csékkentésének elterjedt modja, illetve terii-
lete a bérlés. Dekonjunktara idején kevesebb hajot bérelnek a tengerhajozasi tar-
sasagok, nem Ujitjak meg a rovid iddre szold bérleti szerzodéseket. Viszont, ha
kifizetddonek igérkezik, akkor a sajat tulajdonban levokhoz idegen tulajdonban
levoket is bérelnek, mert az ezektdl ,,megszabadulas” koltsége messze elmarad a
sajat tulajdonban levo hajok forgalombol kivonasatol.

Amikor mar kimeriill a kapacitasfelesleg mérséklésének valamennyi puha
modja, az eredménytelenség arra kényszeriti a tarsasagokat, hogy megszabadul-
janak a nem tizemeltethetd hajoktol. Az allomanycsokkentés kivitelezésének két
lehetséges modja:

— vagy eladasuk (az 6cskavasnal valamivel magasabb arért) tartalynak, rak-
tarnak, mizeumi targynak, alapfoki oktatasi célokat szolgaldé miiszaki be-
mutatohelynek, tovabba a fejlodo orszagok (foként part menti hajozast foly-
tato) igénytelenebb vallalatanak,

— vagy a hajok bontoba kiildése.

Ezért azok a tarsasagok, amelyek nem lattak esélyt arra, hogy akarcsak kozép-
tavon is 4jbol izemeltessék az inaktiv hajoik egynémelyikét, a felesleg megsziin-
tetésének drasztikusabb modszerével is egyre gyakrabban voltak kénytelenek €lni.

A feleslegessé valt hajok eladasahoz nem konnyii vevot talalni, mert az elma-
radott orszagok hajozasi tarsasagai csak sziik felvevo piacot képviselnek, részben
a sziikségképpen szerény méretiik, részben fizetoképességiik gyengesége miatt,
Akérhogyan is, igy a vilag teljes lizemel6 allomanya nem csdkken, hanem az 1j
hajokkal egyiitt ndvekszik.

Hajok szétbontasahoz a fejlett orszagokban ritkan talalhat6 vallalkozo, illetve
erre berendezett telephely a kdrnyezetterhelés és a munka egészségtelensége,
vagy éppen veszélyessége miatt (még megfelelé munkavédelmi eszkdzok birto-
kaban is). Mindezek és a munkabérbeli hatalmas kiilonbségek oda vezettek, hogy
bontasi munkalatokra korunkban mar szinte kivétel nélkiil a fejlddod orszagok ren-
dezkedtek be. (2018-ban Banglades és India 47,2 és 25,9%-kal vezettek, melyek-
hez képest fele akkora volt Pakisztdn és Kina, egynegyed az ismeretlen teriileti
kategoria és Torokorszag részaranya — 69. tablazat.) A tulajdonosok a kiselejtezett
hajot kialkudott Osszegért eladjak a bontdiizemi vallalkozonak, aki igyekszik a
lehetd legtobb még hasznalhato alkatrészt kiszereltetni (melyeket mérsékelt aron
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potalkatrész gyanant megvesznek a hajokarbantartd cégek), a tobbi fémanyag pe-
dig szelektalva a kohaszat egyik alapanyaga lesz.

69. tablazat
Hajoszétbontasok megoszlasa orszagok €s 6 funkcionalis hajotipusok
szerint 2018-ban* (1000 GRT)

Hajotipusok Bangla- | India | Pakisz- | Torok- | Kina | Osszesen %
des tan orszag
Olajtartalyhajok 5989 | 1946 | 2824 66 14 10 884 59,5
Szaraz omlesztett arut 1115 465 829 18 53 2 495 13,6
szallitok
Altalanos arut szallitok 127 149 57 65 5 405 2,2
Konténerszallitok 620 402 38 54 152 1234 7,0
Gazszallitok 347 455 48 3 97 951 5,2
Vegyianyag-szallitok 43 167 28 28 2 268 15
Offshore hajok 181 581 72 143 30 1156 6,3
Komp- és személyszallito . 171 . 14 . 185 1,0
hajok
Egyéb hajok 210 353 47 29 5 673 3,7
Osszesen 8632 | 4690 | 3943 418 359 18 300* | 100,0
Szazalék 47,2 25,6 215 2,3 2,0 100,0

*Az eredeti forrasadatok szamszakilag nem mindig pontosak.
Forras: Review of Maritime Transport 2019. 2.5. tablazata.

A 2014/2015-ben szétbontott hajok dtlagosan 22 évesek voltak (2009-ben még
27 évesek), de akadt kozottiik 14 éves 5000 TEU kapacitasu is.

Amikor pedig dcskavas dron eladjik a konténerhajokat valamelyik harmadik
vilagbeli kisebb hajozasi tarsasdagnak, az eszmei érték 30—40%-anal nagyobb 0sz-
szegre nem szamithatnak

Altalanos tendencia, hogy egyre rovidebb ideig szolgdlnak a hajék a forga-
lomban, révidiil a hasznalati idejik, hamarabb keriilnek bontoba. E jelenség glo-
balis szinten biztonsagi szempontbol kedvezd. Kdrnyezeti szempontbol mérle-
gelni kell az 4j hajok kisebb emisszidjaval szemben a régi hajo szétszedésével jaro
terhelést. (Vallalati szinten ambivalens e mozzanat, jo esetben a potlast szolgalod
korszerii hajoval csokkenthetdk az lizemelés koltségei.)

A vilagflotta , fiatalodasat” bizonyitja, hogy a 2007. évi 33,2 évrdl kilenc év
alatt 8,7 évvel (22%-kal) csokkent a bontokba kiildott hajok atlagos kora.
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Ettdl] az atlagtol kiilonboz6 mértékben eltérnek az egyes hajotipusok 2016. évi adatai:
— legrovidebb volt a produktiv kora a konténerhajoknak (18,6 év), azaz altalaban ezeket vonjak
ki a leghamarabb a forgalombol;

— 20 és 30 év kozotti korban keriilt sor a tartalyhajok, a bulk hajok és a general cargo hajok,
mig

— 30 év feletti korban RoRo ¢és személyhajok szétbontasara (70. tablazat).

Az atlagos 8,7 évnél
— nagyobb mértékii élettartam csokkenés kovetkezett be a konténerhajok,

— kisebb mértékii a tartalyhajok,

— atlag kozeli fiatalodas a bulk, a general cargo a személyszallito hajok korében, viszont

— aRoRo hajok allomanyaban (egyediiliként) hosszabbodott a szétszedésig tartd aktiv id6 (70.
tablazat).

70. tablazat
A szétszedett hajok atlagos kora funkcionalis hajotipusonként, 2007-2016

Hajotipus Atlagos kor, év Valtozas
2007 2009 2012 2016 | 2007-2016
Tartalyhajok 314 28,9 27,2 28,4 -3,0
Szaraz omlesztettaru-szallitd 31,9 30,9 28,1 23,5 -8,4
Konténerhajok 29,8 27,0 23,9 18,6 -11,4
General cargo szallitd 34,9 315 32,2 27,7 7,2
ebbdl: hagyomanyos g.c. 335 32,8 325 334 -0,1
RoRo hajo 252 28,9 33,2 30,6 +5,4
Személyszallitd 41,0 43,0 36,6 33,6 -7.4
Osszesen 33,2 30,4 29,3 24,5 -8,7

Forras: Shipping Statistics Yearbook 2018. 1.2.2. tablazatabol kivonatolta a szerzd.

A tengeri aruszallito tdarsasdagok teljes koltségének atlagosan 33%-at képezik
a hajobeszerzésre, -atépitésre, nagyjavitasokra forditott dsszegek és 67%-at az
tizemeltetési koltségek. (Ebbol az lizemanyagra 45%, a munkaerdre és a kikotok
igénybevételével kapcsolatos kiadasokra 21% jut.)

5.2. Uzemanyagkoltségek

A konténerhajok miikodtetése, kozlekedtetése soran a legnagyobb tételt az iizem-
anyagkdltség teszi Ki.

A konténerizaci6 noveli az egységnyi szallitmanyra jutd iizemanyag-felhasz-
nalast és csokkenti a nettd szallitasi kapacitast, mert a tulajdonképpeni druszallit-
mdanyhoz még hozzdadodik a konténer onsulya (2-4 tonna).

Az egymasra rakhato acélkonténerek nehezebbek mint a kisebb kovetelmény-
nek megfeleld hagyomanyos gongyolegek. Ezért is kivételes a specialis dmlesztett
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aru konténeres szallitasa. Azonban a legtobb aru esetében a szallitmany atrakéasa-
nak elmaradasabdl megtakaritott 6sszeg nagyobb mint a konténerizacio kovetkez-
tében bekdvetkezd tobblet lizemanyag-felhasznalas.

A (konténer)hajok iizemanyaga nehézolaj és dizelolaj keveréke, amit
»Intermediate Fuel Oil”-nek neveznek. A konténerhajok iizemanyag sziikségletét
(,,fogyasztasat™) foként a kovetkezo tényezok befolyasoljak:

— a hajok nagysagatol és terhelésétdl (kapacitasanak kihasznalasatol) fliggd

meriilési mélység és az igy kiszoritott vizmennyiség,

— a hajotest forméaja, feliiletének érdessége/simasaga,

— 1iddjarési és tengerviz fizikai viszonyok, d&ramlatok.

Mivel a konténerhajok sokféle tizemeltetése koltségeinek a legnagyobb részét
(a haj6 koratol, nagysagatol, gyartmanyatol és a mindenkori izemanyagartol fiig-
gben 25-50%-at) az lizemanyagkoltségek teszik ki, a hajozasi tarsasagok arra to-
rekednek, hogy flottajuk tsizemanyag sziikségletét megfelel intézkedésekkel a le-
hetd legkisebbre szoritsék le.

Az egy TEU-ra szamitott (n6vekvd) lizemanyagarak a hajogyarakat arra kész-
tette, hogy megvaltoztassak a konténerhajok formdjat, aranyait. Ma a hajok lénye-
gesen szélesebbek mint a korabbi generacioké és U-keresztmetszetii (,,0blos”) for-
mat vesznek fel, mely lehet6vé teszi a kapacitds volumen jobb kihasznalasat és
ezaltal csokkenti a fajlagos lizemanyag-sziikségletet (71. tablazat).

71. tablazat
A haj6 torzsének formajatol fliggd tulajdonsagai

Réforditas/teljesitmény V-alaku keresztmetszetnél U-alaku keresztmetszetnél
Uzemanyag-fogyasztas ab- kisebb nagyobb

szolut mennyisége

Uzemanyag-fogyasztas fajla- nagy kisebb

gos mennyisége

Sebesség magasabb kisebb

Forrds: Panayides—Wiedmer, 2011.

A hajo torzsének (nagysagatol és) formajatol, valamint a hajocsavartodl is fiigg
az ,,érdesség” mutaté alakulasa. Mennél ,,érdesebb” a torzs és a hajocsavar, annal
nagyobb a hajé mikroszkopikus feliilete és ezaltal a menetellenallasa a vizkozeg-
gel szemben.

Az id0 teltével a kiilonféle szerves (€s esetleg szervetlen) anyagokbdl a hajo
feliiletén lerakodd szennyezddések (ouling) mennyisége a hajo allasidejének
hosszatol, a menetsebességétol, a kornyezet homérsékletétdl és a hajotest feliilet-
kezelési eljarasainak gyakorisagatol, illetve mindségetdl fiigg. (A tokéletesen
sima feliileten nehezen rakodnak le durva szennyezédések novényekbdl, puhates-
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tiiekb6l.) Altalaban fél év elteltével a szennyezédések oly erdsek lehetnek, hogy
azonos meghajtd erd mellett a menetsebességet 1,5-2,0 csomoval csokkenthetik.
A lassulast elkeriilendd, a motorokat nagyobb teljesitménnyel kell miikddtetni —
ami kedvezdtleniil hat az iizemanyag-fogyasztasra és a motorok élettartamara.

A lassubb kozlekedéssel elért tizemanyag megtakaritasok hasznanak megitélé-
séhez mindenkor figyelembe kell venni a mas tényezdkkel kapcsolatos elonyok
¢s hatranyok viszonyat (egyenlegét). Az id6jarasi tényezok kozil foként a szélse-
besség és szélirany befolyasolja az iizemanyag sziikségletet. (Ellenszél noveli, hat-
sz¢€l csokkenti.) Az oldalsz¢l hatasa, a haladas irdnyaval bezart szogt6l fiiggden,
marginalisan pozitiv, illetve negativ. A hajozasi tarsasagok utvonaltervezésénél
az iddjarasi viszonyok (sokféle egyéb tényezok mellett) egyes tengereken a f6
szempontok kozé tartozik. Némelykor kifizetddik a hajot hosszabb ideig a kikd-
toben horgonyoztatni, kivarni a kedvezobb szélviszonyokat és azutan a tervezett-
nél kiss¢ nagyobb sebességgel folytatni az utat a legkdzelebbi kikotdig (Laser,
2016).

5.3. Munka (személyzeti) koltségek

Az iizemeltetés legérzékenyebb kozremiikdddje (mint human eréforras, de ugyis
mint koltségtényezd) a hajok személyzete.

Valamennyi hajozasi tarsasadg kotelessége mind a sajat, mind a bérelt konté-
nerhajot ugy birtokolni/kezelni, hogy

— ahajozas biztonsagat,

— amegfeleld 6rzési szolgalatot,

— amunkavédelmi és kdrnyezetvédelmi eldirasok betartasat,

— a kozosségi rendet és a fedélzeti biztonsagot, valamint

— aszemélyzet tagjai kozotti nyelvi megértést biztositsa.

A személyzet létszamdnak nincs pontosan megallapitott normdja. A fajlagos
1étszamra vonatkoz6 szabalyozasok azon allamok szerint valtoznak, amelynek lo-
bogobja alatt a hajo kozlekedik. A hajozasi tarsasagok természetszertileg toreked-
nek az egy szallitott TEU-ra jutdo személyzetsziikséglet (ezzel a foglalkoztatas
koltségek — bérek és jarulékok) csokkentésére. E szempont féként a fejlett orsza-
gokra jellemz6 magas bérszint esetén valhat kozponti problémava.

Igy pl. a német lobogo alatt miikodé hajok kapitanyait, tisztjeit, mérnokeit, va-
lamint a német és eurdpai tengerészeket, ha azok ,,német hajozasi tarsasag tarifa-
szovetségének” tagjai, német tarifa szerint kell fizetni. Ez nemzetkdzi 6sszeha-
sonlitasban igen draga. Az Un. ,,olcsdlobogo-regiszter” lehetévé teszi a kereske-
delmi hajozasi tarsasagoknak kiilfoldi személyzet alkalmazasat az orszagukra jel-
lemzoénél alacsonyabb bérért. Ezért a mintegy 3100 német kereskedelmi hajobol
csupan 370 miikodik német lobogo alatt — ebbdl 150 hatdsagi hajé vagy komp-
hajo, melyeknek nincs lobogdvalasztasi joguk (Laser, 2016).
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A konténerhajo mitkodéséhez sziikséges személyzet szdma nem linedrisan
fiigg 6ssze a hajo nagysagaval, illetve a rakodasi kapacitassal. A korszerii drias
konténerhajok a lehetd legnagyobb mértékben automatizaltak, ezért a régi kisebb
hajokhoz képest a kezeld személyzet sziikségletiik valtozatlan, s6t akar kisebb is
lehet. Tovabba a hajok rakodasi és ezaltal a kikdtokben tartozkodasi ideje is je-
lentdsen megrovidiilt: mivel megvalosult a konténerek mozgatasanak teljes gépe-
sitettsége, ami a fedélzeti alkalmazottak 1étszamanak minimalisra csokkentésére,
tovabbi élémunka- és koltségmegtakaritisra adott lehetdséget.

A tengerhajozasi tarsasagok hajoinak személyzete manapsag s globalis szinten
mikddo toborzo cégek altal kdzvetitettekbdl tevodik Ossze. A soknemzetiségliség
altalanos jellemz6je a matrdzallomanynak, melyet els6sorban koltségszempontok
¢s nem valamiféle nemzetiségi hovatartozas szerint kvota alapjan allitanak 6ssze.
Eléggé altalanos jelenség, hogy egy-egy hajo személyzete (még a tisztjei is) sza-
mos orszagbol érkezettekbdl tevodik dssze.

Mindemellett a munkaer6-kinalat és kereslet mérlegének megfelel6en a tenge-
részek nagy részaranyban kelet-europaiak, délkelet-azsiaiak és tavol-keletiek. A
tisztek foként a Fiilop-szigetekrol, Indiabol és Kinabol szarmaznak, mig a matro-
zok tobbsége Kinabol, Fiilop-szigetekrdl és Tordkorszagbol. A Kelet-Azsiabol
szarmazo6 tengerészek jelentsége a vilag kereskedelmi flottdja legénységgel ella-
tasaban tovabb novekszik.

5.4. A konténerizalt aruk tengeri szallitasanak koltségei

Nagy altalanossagban a konténerek szallitasakor az elézéekben ismertetett kolt-
ségtényezokkel kell szamolni, azonban egyik-masik erdsebbnek mutatkozik.
Miutan a konténerizalt aruk az atlagosnal nem csupan értékesebbek, hanem
idoerzékenyebbek (autod- és egyéb alkatrészek, vegyi termékek gyartasahoz nélkii-
16zhetetlen komponensek, gyogyszerek, szezonalis és divatcikkek stb.), a konté-
nerforgalomban kiilonos jelentGséget kap a pontossdg, a kiszamitathatésdag, mivel
a vilag 0sszeszerel6 ipari lizemeiben egyre gyakoribb az éppen jo id6ben (just in
time) érkezé komponensek haladék (raktarozas) nélkiili bekapcsolasa a gyartasi
folyamatba.
Altalanos tapasztalat, hogy a magasabb jovedelmii orszagokban a magasabb
mindségli aruk irant nagyobb a kereslet.
A jovedelem novekedésének hatasa a széllitasra harom formaban nyilvanul
meg:
— a mindségi termékek dragabbak lesznek. E folyamat kovetkeztében az ér-
ték-suly arany magasabb, viszont a szallitasi koltség az értékhez képest ala-
csonyabb lesz.
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— A fogyasztok mikozben fokozottabb mértékben vasaroljak a dragdbb aru-
kat, vagy éppen luxuscikkeket, de ugyanakkor azt is elvarjak, hogy rovi-
debb id6n beliil hozzajussanak a kivalasztott arukhoz.

— Az elébbibdl kovetkezden a , kézbesitési” id6 6nmagaban is egyik kulcs-
elemévé valik a termékmindségnek. Mivel a fogyasztok egyre kevésbé tiirik
el az aruhoz valo hozzajutas hosszu idejét, a késlekedést, az e tekintetben
tapasztalt kilatasok befolydsoljak az &ru megvasarlasarol hozott dontést.

Egy ilyen spiral — mely a szadllitdsi dar és a kézbesitési idd iranti érzékenységet
csokkenti @ magasabb jovedelmil térségekben — természetszeriileg a légi szektor
szamara kedvezobb helyzetet teremthet, és igy novelheti egy-két szazalékkal a pi-
aci aranydt még a tengeri expressz aruszallitassal szemben is.

A 20. sz. végén még altalaban a 12 USD/kg értékii aruk szamara volt észszer(i
a légi utat igénybe venni. Ma mar a joval kisebb értékii és kifejezetten nagy tar-
gyak (sz€1s6 esetben akar erdmii turbinak, tolatomozdonyok) is szoba keriilnek. E
vonatkozasban beszédes, hogy vannak olyan légitarsasagok, amelyek Azsiabol
Européba vagy Amerikaba egy utas els6 osztalyu repiildjegyének az araért vallal-
jék egy 20 labas (kb. 12—14 tonnas) konténer elszallitasat. Kovetkezésképpen a
tengerhajozasnak a jovében fokozottabb mértékben szamolnia kell a 1égi szallitas
versenyével.

Szdazadunkban azonban a viszonylag magas értékli miiszaki és €élvezeti cikkek
nagy volument szallitisaban még a tengeri konténeres szallitas a folényesen ural-
kodo.

Az igényes szolgaltatds koltségvonzata ugyan nagyobb mint a kiilonosebb ko-
vetelményekkel nem terhelt hagyomanyos hajézasé, azonban az litemezett ellatas
elényei és a konténerizalt aru magas értékesitési ara feliilirjak (messze tilkom-
penzaljak) a mindségi szallitas koltségeit. Mégpedig olyan mértékben, hogy a ko-
zepes aru konténeres szallitmanyok tengeri fuvardija atlagosan mindossze az ér-
tekiik 1%-a koriili, tehat elhanyagolhato tétel (72. tablazat).

Romlando aruk (élelmiszerek) hiitokonténerekben szallitasanak koltségei ter-
mészetesen magasabbak.

A konténeres szallitds fuvardijainak jellemzoje a rendkiviil szélsdséges valto-
zékonysaga a szolgaltatasi piacon, a kereslet és kinalat kozotti aranyok révid idon
beliili ingadozasa kovetkeztében. E jelenség a legkifejezettebben a 2008/2009. évi
valsag idején nyilvanult meg, de szolidabb amplitidok ma is gyakoriak, foként a
hajokapacitas manipulaciok fiiggvényében.

A konténerhajok mérete folyamatos novekedésének a fajlagos szallitasi kolt-
ségek csokkentésére torekvés a motorja. Kevés olyan szallitasi alagazat létezik,
ahol a skalahozadék (economies of scale) olyan egyértelmiiséggel jelentett volna
hasznot a szallitoknak (de a szallittatonak is) mint a konténerhajok szallitasi ka-
pacitasanak novelésébdl adodo (73. tablazat).
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72. tablazat

Néhany szallitmany aruértéke és tengeri szallitasi koltsége
az Azsia—Eurdpa/Amerika viszonylatokban, USD

Aru Pénzértéke Tengeri szallitas koltsége
Televiziokésziilék 700 10,0

DVD lejatszo/CD lejatszo 200 1,5

Porszivo 150 1,0

Skot whisky (liveges) 50 0,15 (cent)
Kavé (1 kg) 15 0,15
Edesség (1 kg) 3 0,05

Forras: Drivers and enablers... 2018.

73. tablazat

Az egyes konténeres szallitasi koltségek hajonagysag szerinti alakulasa

Koltségtipus Hajonagysag
4000 TEU 6500 TEU 12500 TEU

E(’)’Sksyéltség (0j tervezésii hajo, millio 58,0 895 1230
Uzemelési koltség, USD/nap 12 086 16 046 19 870
Uzemanyag tengeren, USD/nap 875 980 1050
Osszes koltség tengeren, USD/nap 67673 110 244 148 629
Osszes koltség kikotében, USD/nap 36 873 53924 71629
Tengeri fajlagos koltség, USD/nap/TEU 16,92 16,96 11,89
Kikoti fajlagos koltség, USD/nap/TEU 9,22 8,30 5,73

Forras: Ocean Shipping Consultans Ltd.

A kikotoi koltség alakuldsa igen erdsen tartdzkodasiido-fiiggd, mivel a
kikotohasznalati és egyéb dijak pénzértékét a kikotd iizemeltetdk a hajo bekisé-
rése és kikisérése (vagy horgonyvetése és felszedése) kozott eltelt id6 hossza alap-

jén allapitjak meg (37. abra).

5.4.1. Konténerszallitasi kéltségek a kiilonbozd viszonylatu tengeri utvonalakon

A Sanghajbdl kiindulé tavolsagi viszonylatok példdai 2010-2017-ben

Azzal, hogy Sanghaj a vilag kiemelkedd teljesitményii exportkikot6jévé valt, még
az olyan tekintélyes szakmai vilagszervezet mint az UNCTAD is origonak tekinti
a kinai ultrakikotot a kiilonbozo vilagrészek kozotti konténerszallitasi viszonylatok

megallapitasahoz (74. tablazat).
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A viszonylatok arainak 6sszehasonlitisakor az Egyesiilt Allamokkal kapcsolatban megoldhatat-
lan probléma, hogy kivételesen 40 labas konténerekrdl van sz6 az dsszes tobbi viszonylat 20 laba-
saival szemben. (Mivel az ar és a konténernagysag kozott nem linearis, hanem degressziv a kapcso-
lat, nem felezhetjiik meg az amerikai arakat, hogy a tobbivel 6sszehasonlithatok legyenek. Egy 40
labas konténer tarifdja a 20 labasnak nagyjabol az 1,3—1,6-szerese, a kik6tObeni konténermozga-
tas/emelés eszkozeivel vald ellatottsag és a vallalati arképzés fiiggvényében.)

Az drak és a foldrajzi tavolsag kézott csupan laza osszefiiggés allapithaté meg.
Az arat inkabb az befolyasolja, hogy

— milyen stiriséggel és milyen méretli konténerhajokkal torténik a szallitasi
szolgaltatas,

— hogy mely hajozasi tarsasagok a f6 szolgaltatok,

— hogy milyen viszonyban van a Kinai Népkoztarsasag az adott entitassal,
illetve a hajozasi tarsasag/szovetségek kozott, valamint a szallitok és szal-
littatok kozott milyen megallapodasok vannak érvényben.

37. abra
A konténerhajo6zés egy jaratanak a kikotoben valo tartozkodasara juto fajlagos
koltsége (USD/TEU)
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Jelmagyardzat: 1 — ha a kikotében elt6ltott ido feltételezhetden 50%-kal rovidebb a modellezett-
nél; 2 — ... ha megegyezik a modellezettel; 3 — ... ha 50%-kal nagyobb a modellezettnél;
4 — ... ha 100%-kal nagyobb a modellezettnél.
Forras: Laser, 2016.
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74. tablazat
Egy konténer tengeri szallitasi dija a Sanghajbol indulo tavolsagi viszonylatok-
ban 2017-ben

Viszonylat Konténernagysag Szallitasi dija, USD
Sanghaj—USA nyugati part 40'* 1485
Sanghaj—USA keleti part 40 2457
Sanghaj—Eszak-Europa 207> 876
Sanghaj—Mediterraneum 20" 817
Sanghaj—Dél-Amerika (Santos) 20' 2079
Sanghaj—Ausztralia/Uj-Zéland (Melbourne) 20' 677
Sanghaj—Nyugat-Afrika (Lagos) 20' 1770
Sanghaj—Dél-Afrika (Durban) 20' 1155
Azsian beliil

Sanghaj—Délkelet-Azsia (Szingapur) 20' 148
Sanghaj—Kelet-Japan 20’ 215
Sanghaj—Dél-Korea 20' 141
Sanghaj—Hongkong 20’ 55
Sanghaj—Perzsa-6bol/Voros-tenger 20' 618

*40 labas, **20 labas konténerek,
Forras: Review of Maritime Transport 2018.

Mindezek kozrejatszanak az dranomalidkban. gy pl. Sanghajtol Szingapur kb.
13-14-szer messzebb van mint Dél-Korea, de az arban alig van kiilonbség. Hong-
kong tavolabb van mint Dél-Korea, de arban annak alig 40%-a. Kelet-Japan va-
lamivel tavolabb van mint Dél-Korea, de masfélszer annyiba keriil a szallitas,
ahogy még Szingapurhoz képest is tdbbe.

Legtibbe keriil Dél-Amerika keleti partjanak elérése a Panama-csatorna igény-
bevétele és az alacsony jaratsiirliség miatt. Ezzel szemben az drak Eurdpa eléré-
séhez a legkedvezdbbek (a Szuezi-csatorna hasznalati dij megfizetése és a nagy
tavolsag ellenére) alapvetden a szallitas kiugroéan nagy tdmege, a jaratok erds sii-
riisége okan. fgy csak mintegy 30%-kal kell tobbet fizetni Nyugat-Eurépa eléré-
séhez mint a 3—3,5-szer kdzelebbi Ausztralidhoz.

A konténerszallitasi arakban minddssze nyolc év alatt (2010-2018) az egyes
globdlis viszonylatok koziil a legnagyobb kiilonbség a Sanghaj—Dél-Amerika vo-
nalon, mig a legkisebb amplitudo a Sanghajt Nigériaval dsszekotd utvonalon allt
eld (75. tablazat). Ez azért érdekes, mert mindkét relacio a forgalom méreteit te-
kintve masodlagos jelent6ségli nemcsak Kina, hanem a globalis kereskedelem
szempontjabol is. Azonban a nyugat-afrikai piac konténeres aruszallitasi igényei
joval kiszamithatobbak (egyenletesebbek), foként a tekintélyes nigériai olajbevé-
teleknek koszonhetéen, melyek meghatarozo forrasai a Kinabol érkezé import-
aruk ellentételezésének.
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75. tablazat
A konténerszallitasi dijak valtozékonysaga a f6 tengeri utvonalakon/kereske-
delmi viszonylatokban 2010 és 2017 koz6tti atlagban és 2018-ban, USD/TEU

Viszonylat 2010-2017 atlagban 2018-ban,
min. USD | max. USD | kiilonbség, | YSP
%
Csendes-oceanon keresztiil
Sanghaj—USA nyugati part 1272* 2308* 81,4 1736
Sanghaj—USA keleti part 2094* 3720* 71,7 2806
Tavol-Kelet-Eurépa
Sanghaj—Eszak-Europa** 629 1789 184,4 822
Sanghaj—Mediterraneum 684 1739 154,2 797
Eszak-Dél
Sanghaj—Dél-Amerika 455 2679 486,4 1703
Egﬂg:sl)ijusztrélia/Uj-Zéland (Mel- 492 1189 1417 827
Sanghaj—Nyugat-Afrika (Lagos) 1181 2305 95,2 1920
Sanghaj—Dél-Afrika (Durban) 584 1481 153,6 888
Azsian beliili viszonylatok
Sanghaj-Délkelet-Azsia (Szingapur) 70 318 354,3 146
Sanghaj—Kelet-Japan 146 346 137,0 223
Sanghaj—Koreai Koztarsasag 104 198 90,4 163
Sanghaj—Hongkong 55 155 181,8 143
Sanghaj—Perzsa-6bol/Voros-tenger 399 981 145,9 463

*40 labas konténer szallitasi ara; a tobbi esetben 20 1abas konténerre (TEU) vonatkoznak az arak.
**Eredeti szovegben ,,North Europe”, val6jiban nem a foldrajzi Eszak-Eur6pabol, hanem Eurdpa
északi felérdl, sullyal a nyugat-eurdpai kikot6tomoriilésrdl van szo.

Forras: A Review of Maritime Transport 2018. és 2019. 2.10., 3.1. tablazatanak adataibol

szamitotta és szerkesztette a szerzo.

Azsidan beliil az drak a legkisebb mértékben Kina és a kozeli Dél-Korea kézott,
a legnagyobb mértékben Kina és Délkelet-Azsia (Szingapur) viszonylatban inga-
doztak. Miutan a Koreai Koztarsasag az ipari termelés technoldgiai szinvonala,
exporttermékei mindsége és mennyisége alapjan immar a fejlett ipari orszagok
kozé tartozik, érthetd, hogy a vilaggazdasagbeli konjunkturalis ingadozasok az
atlagosnal kevésbé befolyasoltak Kina és a szomszédos orszag kozotti (egyébként
is nagyon intenziv) kereskedelmet. Rejtélyes viszont a Sanghaj és a globalis vi-
szonylatban nem tul messze 1év0 (a gazdasagi nagyhatalom és az érdekszféraja
belsd koréhez tartozo) Délkelet-Azsia relacioban a szallitasi arak rendkiviil szél-
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sOséges alakulasa, miutdn igen erds a gazdasagi egylittmiikodés. Feltehet6en a rej-
tély megfejtésének kulcsat a vilag legnagyobb transshipment hubjaban, Szinga-
purban kell keresni. Kina élvonalbeli kikotoi koziil egyesek a gateway funkcio
mellett mar transshipment feladatokat is ellatnak, igy Kina meglehetsen hul-
lamz6 modon és kismértékben veszi igénybe a Malaka-szoros melletti globalis
hubot (mar csak azért is, mert e feladatot Hongkong is ellathatja).

A szallitasi dijak az éves iddtartamokon tal révid idon beliil is rendkiviil gyor-
san ingadoznak (mar korabban ismertetett okok miatt) a kinai kik6t6bol kiinduld
vonalakon is.

Igy pl. 2016 marcius vége és julius vége kozott eltelt négy honap alatt a Sang-
haj és Eurdpa kozotti fuvardij 250 és 1200 USD/TEU kozott ingadozott. (2016.
julius 15-én atlagosan 776 USD-be keriilt a Sanghajbol Le Havre-ba, Felixstowe-
ba, Antwerpenbe és Hamburgba egy 20 labas konténer szallitasa.)

5.4.2. A koltségingadozas tovabbi okai és a koltségek osszetétele

Nem csekélyek a szezonalis ,,csinalt” artobbletek sem. Az Orient Overseas
Container Lines (OOCL) mar 2016. augusztus 1-jét6l majdnem fél évvel kara-
csony elott 30%-kal novelte szolgaltatasi arait, kihasznalva az ajandéknak szant
arudompingbdl adodo igen erds keresletet, amikor az ajandékozok hajlandok tob-
bet fizetni a megrendelt aruk szallitasaért.

Hosszabb id6szakokon beliil a gazdasag konjunkturalis ciklusa nyomja ra a
bélyegét az arakra. Igy pl. a felfelé ivel6 idszak végén, 2008-ban még atlagosan
1300 USD-be, a valsag mélypontjan mar csupan 500 USD-be keriilt egy TEU
konténer szallitasa Sanghaj és Eurdpa kozott.

A konténerhajok kapacitasanak kihaszndltsagat befolydsolja a tengeri keres-
kedelem iranyok szerinti kiegyensulyozatlansaga, kozelebbrél Kina és Délkelet-
Azsia igen erds exporttobblete. A kapacitisukat csupan fél vagy haromnegyed
részben kihasznalni képes visszatton a teljes szallitasi koltség alig kisebb mint a
teljes kihasznaltsag melletti oda uton (76. tablazat)

A Nyugat-Europa és Kelet-Azsia kozotti viszonylatban kozlekedd, 2005-ben
még nagy kategoriasnak szamitd hajo jaratkoltségében meglepden csekély (3%)
aranyu volt a Szuezi-csatorna hasznalati dija, ahogyan a személyi koltségek és a
kikotdi illeték részardnya is messze elmaradt a kétszamjegytiektdl. Uzemanyagra
a teljes koltség kb. egynegyedét koltotték a 77. tablazatban szerepld hajok iize-
meltetoi.

Mivel 2004-ben még az atlagos konténerhajé nagysag alig érte el a 3800
TEU-t és kevés oriashajo kozlekedett Eurdpa és Kina jelentosebb kikotdi kozotti
viszonylatokban, a 6000 TEU nagysagu hajo alkalmazasanak koltségelonye a
4000 TEU kapacitastival szemben méréskelt volt (78. tablazat).
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76. tablazat
A konténerhajok kozlekedés iranyatol fliggd kapacitaskihasznaltsag
mértéke 2004-ben

Kozlekedés viszonylata Nyugati iranyban, Keleti iranyban,
% %
Eurdpa—Azsia 100 73
Eurépa—USA 100 76
Azsia-USA 51 100

Forras: Miiller—Schonknecht, 2005.

77. tablazat )
Egy 7000-8000 TEU nagysagu, Nyugat-Europa—Kelet-Azsia viszonylatban koz-
leked6 konténerhajo koltségmegoszlasa az oda-visszautra vonatkoztatva, 2005

Koltségnemek Koltségarany, %
Kezelési koltségek 42
Bunkerkdltségek 23
Fenntartasi koltségek 6
Tdokekdltségek 15
Személyi koltségek 4
Kikotéi illetékek 7
Csatornailletékek 3
Osszesen 1079 eurd 100

Forras: Francesetti, 2005.

78. tablazat
Kinai és eurdpai kikotok kozotti konténerszallitasi koltségek 2004-ben,*
eurd/40' konténer

Hajonagysag, Meélytengeri kik6tdk Europaban
kinai kik6tok Rotterdam | Antwerpen Hamburg | Gioia Tauro/ Napoly
Taranto

4000 TEU-s hajo
Dalian 774,21 774,59 788,07 651,62 652,98
Sanghaj 753,55 753,82 767,30 630,86 632,22
Hongkong 711,31 711,58 725,06 588,62 589,98
Jantian 712,67 712,94 726,42 589,98 591,34

6000 TEU-s hajé
Dalian 743,07 743,34 756,85 620,07 621,43
Sanghaj 722,25 722,52 736,04 599,25 600,61
Hongkong 679,90 680,18 693,69 556,90 558,27
Jantian 681,27 681,54 695,05 558,27 559,63

*Ugynokségi, marketing és menetrendszerii hajozasi szolgaltatasokkal kapcsolatos
szolgaltatasi koltségek.
Forras: Ocean Shipping Consultants alapadatokbdl szerkesztette Francesetti, 2005.
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HARMADIK FEJEZET

VILAGKERESKEDELEM
ES TENGERI ARUSZALLITAS






A VILAGKERESKEDELEM MINT A TENGERI ARUSZALLITAS
MOZGATOJA

1. Kereskedelem és a tengeri aruszallitas viszonya

Kereskedelem és (tengeri) druszallitds kozotti erds kolcsonhatas irdnya Szerint a
torténelem folyaman mutatkoztak bizonyos kiilonbségek:

— A nagy foldrajzi felfedezések idején még igazan nem valt szét a szallité és kereskedelmi
funkcid, mert a merész hajosok egyben az idegen vilagrészeken megszerzett javak eladoi is
voltak Eurépaban.

— A 17-18. sz.-ban a primer szerepet a hajozasi vallalkozok tolttték be, akik most mar részle-
teiben is megismerték a vilag kiillonboz06 régidit, és értékes piaci informaciokkal tudtak ellatni
az europai kereskedoket a behozhato és a kivitelre érdemes arukrol. Egy id6 utan egyre tobb
kereskedd gy dontott, hogy a kapott informacidk birtokaban megbizast ad a hajosoknak
meghatarozott aruk behozatalara és kivitelére. Kevesebben voltak azok a kereskeddk, akik
rendszeresen vallaltak a tobb hétig tartd és embert probald hajozast, hogy személyesen kos-
senek (nem feltétleniil szerz6désbe foglaltak szerint) lizleteket az afrikaiakkal, azsiaiakkal,
amerikaiakkal.

— A 19. sz. masodik felétdl a posta, majd az interkontinentalis tavkozlés fejlédése lehetove
tette, hogy az eurdpai és mas vilagrészekbeli partnerek személyes talalkozok nélkiil is tizle-
teljenek, hogy a lehetd legkevesebbre csokkentsék a személyes talalkozasok szamat, id6igé-
nyét. (Amint atfogo kérdések keriiltek teritékre, természetesen Ujra kellett targyalni az iizlet
keretfeltételeit — Erddsi, 1995).

Korunkban a globdlis kereskedelemé a fészerep, az éaltala tdmasztott igények-
nek kell, hogy megfeleljen a tengereken arut szallitd cég kapacitasban, a szallitas
modjaban, eszkozeiben (az aru tulajdonsagainak legjobban megfeleld hajotipusok
hasznalataval) egyarant. Azaz a tengeri teherhajozasi vallalatok/tarsasagok ki-
szolgdljak a kereskedelmet (belfoldi és nemzetkodzi viszonylatokban egyarant)
igazodva a mindenkori elvarasokhoz.

Hosszatavon a (vilag- és tengeri) kereskedelem névekedési iiteme dinamiku-
sabb a GDP-nél is, mert a javak egyre nagyobb aranyban valnak export- és im-
portaruva. A kereskedelem névekedési titeme a GDP-vel szemben az 1950-es
évektdl tobb mint megharomszorozddott, elérve a globalis GDP értékének 45%-
at. 2000 és 2009 kozott a GDP 3%-aval szemben a vilagkereskedelem atlagban
5,4%-kal novekedett. E két mutatéhoz képest az ipari termelés értéke novekedett
a leglassabban, mert a vilag fejlett (vagy éppen kozepesen fejlett) orszagaira mar
a posztindusztrialis (a szolgaltatasok altal uralt) gazdasagi szerkezet (illetve tarsa-
dalom) a jellemzd. Azaz a GDP eldallitasaban vilagmértékben csokken az ipar
szerepe. Viszont a globalizacié kdvetkezményeként ndvekszik a nemzetkdzi 1ép-
téki arucsere, melynek mutatoit persze gyakran pozitiv eldjellel befolyasolja az
aruk tobbszori szambavétele a kdzvetitd lancban (pl. reexport, transshipment ese-
tében).
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A vilagkereskedelem, a GDP, a tengeri daruszallitas, tovabba az OECD-orsza-
gok egyiittesének ipari termelése kozotti korabbi erds kélcsonkapcesolat az 1980-
as evek derekatol erésen fellazult:

— a vilag nemzetkozi arukereskedelme joval gyorsabban névekedett mint a
tobbi harom mutato (a globalizicio, a nemzetk6zi munkamegosztas és a
gazdasagi novekedés hatasara);

— atengeri kereskedelem gérbéjének emelkedése azért maradt el a ,,vagtato”
nemzetkozi kereskedelemtol, mert az Europai Unié megalakuldsaval na-
gyobb aranyuva valt az Eurdpan beliili, szarazfoldi kdzlekedési eszkdzok-
kel Kivitelezett szallitas. Hasonlé (bar joval szerényebb) az Egyesiilt Alla-
mok, Kanada és Mexiko kozotti NAFTA egylittmiikodés kdvetkezménye.

S6t még Kina és szarazfoldi szomszédjai kdzott is igencsak megélénkiilt a vasuti/kdzati szallitas,

ahogyan a FAK-térségen beliil és Afrika legkiilonbdzébb regionalis egyiittmiikodési szervezetein
beliil is gyakoribb lett, nagy tomeget ért el a szarazfoldi arucsere.

A GDP és a nemzetkozi kereskedelem idobeni alakulasa soran (a 2008—2010.
évi rovid iddszak kivételével) 2010 és 2018 kozott vilagviszonylatban szinte telje-
sen egybevago gyorsasaggal novekedett, szorosabb dsszefliggést mutattak mint a
GDP és a tengerhajozas teljesitménye (38. abra). A vilaggazdasagban leglassab-
ban az ipari termelés novekszik, elmaradva a masik két-harom mutat6tol.

38. abra
A tengeri kereskedelem ndvekedése harom masik mutatéhoz képest
1975 és 2016 kozott (Index: 1990=100)
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Jelmagyardzat: 1 — teljes nemzetkozi kereskedelem; 2 — tengeri kereskedelem;
3 — GDP; 4 — ipari termelés;
Forras: Trends of world... 2019; Profillidis—Botzoris, 2019.
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Az értékben mért (aru) vildgkereskedelemnek valamivel t6bb mint a 23%-a a
kozos hatdrral rendelkezd orszagok kozotti, viszont Eurdpaban és Eszak-Ameri-
kaban ez az arany 25 és 35% kozott valtozik (Drivers and enablers for future
shipping activities...).

A k6z6s hatar nélkiili orszagok kozotti kereskedelem (az egész vilagot figye-
lembe véve) nagyobb részt tengereken torténik. (Ugyan a légiaru-szallitas ndve-
kedése joval gyorsabb iitemil, azonban tdmege tekintetében még jelentéktelen a
tengeri szallitdshoz képest, értékében is csak csekélynek mindsiil.) A kiilonféle
becslések szerint (tomegét tekintve) a vilagkereskedelem 80-85%-a tengeren tor-
ténik.

2. A vilagkereskedelem dinamikaja aru- és szolgaltatasértékesités szerint

A szolgaltatdsok egyre tobb helyen vezetd helyet foglalnak el a GDP el6allitasa-
ban, és forgalmuk novekedésének ilitemében is megeldzik a (fizikai/anyagi) aru-
kat.

2008 és 2018 kozott az arukereskedelem 20%-aval szemben vilagviszonylat-
ban 48%-kal emelkedett a szolgaltatasok forgalma, de a fejlédé orszagok ettdl
joval elmaradtak (79. tablazat).

79. tablazat
A 2008-2018. évi id6szakban az exportjukat leggyorsabban ndveld fejlodo
orszagok (évi atlagos ndvekedés, szazalék)

Aruexport Kereskedelmi szolgaltatasok exportja

orszag % orszag %
Vietnam 14,6 Mianmar 40,9
Banglades 9,8 Katar 29,3
Kina 57 Maka¢ (Kina) 145
India 5,3 Fiilop-szigetek 14,1
Mexikd 45 Panama 13,0
Egyesiilt Arab Emirségek 3,7 Thaifold 12,4
Torokorszag 2,4 Tajvan 10,1
Brazilia 1,9 Vietnam 10,0
Dél-Afrika 15 Szingapur 9,4
Nigéria -35 India 8,6

Forras: World Trade Statistical Review 2019, 2.6 és 2.7 tablaja.
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Az aruk és szolgaltatasok egyiittes (export és import) forgalmdanak orszagok
szerinti 2018. évi érték szerinti megoszlasanak fébb jellemzoi, hogy

az Eurdpai Unié, az Egyesiilt Allamok és Kina messze kiemelkedik a me-
zOnybol.

Az EU az exportban még érdemi mértékben megeldzte az USA-t és Kinat,
de az importban mar a masodik helyet foglalja el.

Kina mar majdnem ugyanolyan értékben exportalt mint az Egyesiilt Alla-
mok, viszont importban még nagy a kiilonbég a harom térség kozott. (Ha
viszont Hongkong teljesitményét hozzaadjuk Kinahoz — bar gazdasagpoli-
tikailag kvazi 6nallo entitas, mégiscsak a Kinai Népkoztarsasag része — ak-
kor nagyjabdl azonos szintet képvisel az USA és Kina.)

A negyedik helyet elfoglalo Japdn teljes kereskedelme mintegy két és fél-
szer kisebb mint Kinaé.

Dél-Korea 6todik helyét exportorientaltsaganak €s a stagnald Japanhoz ké-
pest gyors novekedésének koszonheti.

Az egységnyi népességszamra jutd nemzetkozi kereskedelmi érték tekinte-
tében hatalmas elényt mutatott fel néhany kis és kdzepes népességli orszag
(Szingapur, Kanada, Ausztralia, Dél-Afrika) az 6ridsi India ,,karara”.

3. Az arukereskedelem iranyultsaga idébeni alakulasanak jellemz6i
vilagrészek és a vezeté orszagok szerint

Az 1980. évi 23%-kal szemben ma a vilag tengeri szallitasanak 82%-a interkonti-
nentalis viszonylatra jut — ami az egyik f6 hajtdereje a globalizacionak.

Enyhe egyszeriisitéssel a hajokba berakott aru tomege megfelel a tengeren
szallitott exportaruk mennyiségének, a kirakott pedig az importtomegnek. Jelen-
tosebb kiilonbség csak a hosszu tengerparttal rendelkezé orszagokban adodik a
kétféle rendszer kozott, ahol a tengeri szallitas egy részét a belfoldi kereskedelem
kelti. (Példaul Kina, Oroszorszag, Egyesiilt Allamok, Kanada esetében.) Az egyes
vilagrészek és orszagok behozatal/kivitel mérlege az 1960-1970-es években 1é-
nyegesen kiillonbozott a maitol.

Tobb mint fél évszazaddal ezelott a szallitas irdnyultsaga szerint:

beszallitas-tulsulyos volt

e igen erGs beszallitastobblettel 1960-ban Dania, Franciaorszag, Hollandia, Nagy-Britannia,
NSZK, Spanyolorszag, Japan, USA, 1978-ban Bulgaria, Dénia, Franciaorszag, Németor-
szag, Olaszorszag, Hollandia, Portugalia, Spanyolorszag, Torokorszag, Nagy-Britannia,
Jugoszlavia,

e kozepes és kisebb beszallitastobblettel 1960-ban Belgium, Jugoszlavia, NDK, Svédor-
szag, Egyiptom, 1978-ban Belgium, Ciprus, Finnorszag, Svédorszag esetében.

— Kiszallitas-tulsuly jellemezte

o er0s kiszallitastobbletet mutatott a kereskedelmi mérleg 1960-ban a Szovjetunio, Algéria,
1978-ban Kanada, Norvégia esetében,
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o gyenge kiszallitastobblettel kereskedett 1960-ban Finnorszag, Lengyelorszag, Kanada,
1978-ban nem volt e kategoriaba valo orszag.

1968-ban az egyes vilagrészek koziil (80. tablazat)
— A kiviteltébbletben

o kiemelkedett Latin-Amerika, (tengeri) exportja 6,3-szor tobb volt a behozatalnal, az dsva-
nyi nyersanyagai, valamint szdja, banan, gabona, fa és fagyasztott hiis vilagpiaci értéke-
sitése soran;

o Afrika drasztikusan kiviteltalstlyos volt, a behozatalnal 3,2-szer tobbet szallitottak ki
(ugyancsak szervetlen és szerves nyersanyagokbol, mezgazdasagi terményekbdl);

e Agzsia kivitele mar csak 37%-kal milta feliil a behozatalat. A vietnami héboru, az arab—
izraeli habort, az irani politikai fordulat, tovabba India élelmezési problémaja ekkor mar
meérsékelte a korabbi erdteljes kivitelt;

e még a fejlett Ocednia kivitele is mindossze 20%-kal volt tobb a behozatalnal, mivel az
Ausztraliabol nagy mennyiségben exportalt 4svanyi nyersanyag s gabona, valamint az Uj-
Z¢landrol kivitt faanyag és allati eredetii élelmiszer (fagyasztott hus, vaj, tejpor) ellenében
az er6teljes iparosodashoz sziikséges termeldeszk6zok (a banyagépektdl a villamos erédmii
berendezésekig), tovabba a lakossagi ipari fogyasztasi cikkek tomkelege érkezett Eurdpa-
bol, Japanbdl is Eszak-Amerikabol.

— A nagyaranyu behozataltobblet

e Eurdpara volt jellemzd, a kivitel 3,3-szeresével. Ekkor kezdett kialakulni Nyugat-Eur6-
paban a fejlett iparral és szolgaltatasokkal megalapozott fogyasztdi tarsadalom, mely a
még 1étez0 alapanyagiparahoz (kohaszat, nehézvegyipar) a nyersanyagot tilnyomodan mas
vilagrészekrdl szerezte be, ahogyan a gyors motorizaci6 és a szénrdl az olaj/gaz fiit6-
anyagra atallas szazmillié tonna nagysagrendii szénhidrogénigénye is Kozel-Keletrdl,
Eszak-Amerikabol stb. volt kielégithetd.

o Eszak-Amerika mindossze 13%-os behozatal tibblete egyensuly kozeli allapotra utal. E
szerencsés helyzet annak volt koszonhetd, hogy a vilagkereskedelem legfontosabb aru-
csoportjaibdl (energiahordozok, mérsékelt égovi agrartermékek €s -termények) teljesen
vagy (ércekbdl) részben onellatd volt, fejlett ipara pedig a legkiilonbdzébb gyartmanyok
széles spektrumat allitotta eld.

A kiilkereskedelmi mérleg vilagrészenkeént 1968 és 2018 kozott jelentdsen val-
tozott. Az arutdomegre vonatkozo export és import tételek 0sszevetésébol az dertil
ki, hogy a fél évszazad alatt az egyes vilagrésze koziil

— az exporton beliili sulyat novelte Azsia, Eurépa és Oceania, mig az import-

beliét csokkentette Eurdpa és Ocednia, viszont

— azexporton és importon beliili silyat egyarant csokkentette Amerika és Af-

rika (81. tablazat).

Természetesen a szazalékpontban mért valtozasok nem érzékeltetik eléggé
plasztikusan a volumensulyokat és valtozasokat. 2018-ban mind az export, mind
az import tomegét tekintve Azsia bizonyult a vildgkereskedelem silyponti térsé-
gének, melyet Eurdpa kovetett. (A tobbi vilagrész teljes forgalma az 1,23 és 1,99
milliard tonna kdzotti tartomanyon beliil maradt 2017-ben.)(82. tablazat).

Az utdbbi fél évszdzad alatt gyokeresen megvaltozott a vildg tengeri kereske-
delmének kontinensek kdzotti megoszlasa, de az iranyultsaga is.
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81. tablazat
A globdlis export és import szazalékos megoszlasa* az egyes vilagrészek kozott,
1968-2018, %

Vilagrész Berakott (export) Kirakott (import)
1968 2012 2018 1968 2012 2018

Azsia 30 39 41 23 57 61
Europa 11 18 16 45 24 19
Amerika 40 23 22 24 14 14
Oceania 7 11 13 2 1 1
Afrika 12 9 7 6 4 5
Vilag 100 100 100 100 100 100

*A tonnaban mért forgalom alapjan.
Forras: Review of Maritime Transport egyes évfolyamai dbrainak adataibol
Osszedllitotta a szerzo.

82. tablazat
A tengeri export és import tomegének aranya vilagrészenként 2017-ben

Vilagrész Berakas (export) Kirakas (import) Teljes forgalom
milliard % milliard % milliard %
tonna tonna tonna
Eurdpa* 1,79 45,9 2,11 54,1 3,90 100,0
Eszak-Amerika 0,92 52,9 0,82 47,1 1,74 100,0
Dél-Amerika 1,38 69,3 0,61 30,7 1,99 100,0
Azsia 4,45 40,8 6,47 59,2 10,92 100,0
Afrika 0,73 59,3 0,50 40,7 1,23 100,0
Oceania 1,44 90,0 0,16 10,0 1,60 100,0

*Az Orosz Foderacioval és Franciaorszag tengerentuli teriileteivel egyiitt.
Forras: World Seaborne Trade, 2017.

1968-ban (a ,,csehszlovak valsag” idején) Europa kikotéiben még kétszer annyi arut raktak be
kivitelre mint Azsiaban. (Kina ipara akkor még alig volt exportképes, gazdasagat bénitotta a ,kul-
turalis forradalom”, a ,,szuezi valsag” pedig Afrika megkeriilésére kényszeritette az Azsia és Eurdpa
kozott kozlekedd hajokat.) Amerika stilya mind a ki-, mind a behajozott aruk tekintetében joval
nagyobb volt mint a 2010-es évek vége felé, a kivitel részaranya majdnem elérte az azsiaiét. (Eszak-
Amerikatol millié tonnas méretekben vasarolt gabonat a Szovjetunié és néhany szatellita szocialista
orszag stb.)

Az egyes vilagrészek kozotti kétiranyu (0da-vissza) forgalom részaranymutatoi
alapjan 2009-ben még az Azsia—Eszak-Amerika relacié vezetett (83. tablazat), de
a 2010-es évtized végén mar atadta helyét az Azsia—Eurdpa viszonylatnak. Az
1980-as évekig a Szovjetunid politikai megfontolasbol viszonylag élénk kereske-
delmet folytatott Afrika elmaradott orszagaival. 2009-ben viszont az Afrika—
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FAK-térség iranyli arumozgas (nyersanyag, tropusi gyiiméles) a vilagforgalom-
nak még a 0,1%-at sem érte el, de a FAK-térség—Afrika forgalom is csak 0,4%-0s
részaranynal tartott (melynek nem jelentéktelen részét fegyverek tették ki).
A nemzetkozi kereskedelem orszdagok szerinti megoszldsa igen erdsen koncent-
raltta valt. 2018-ban
— a (fizikai) arukereskedelem értékének 52%-a jutott az elso tiz orszagra, il-
letve 44%-a a fejlodo orszagokra, tovabba
— a (kereskedelmi) szolgaltatasokbol 53% jutott az elso tiz orszagra, illetve
34% a fejlodo orszagokra.

83. tablazat
Az egyes vilagrészek/nagyrégiok kozotti kereskedelem részaranya
a vilagforgalombol, 2009

A legforgalmasabb viszonylatok % A legkevésbé forgalmas %
viszonylatok

Azsia—Eszak-Amerika 5,6 Latin-Amerika—FAK-térség 0,0
Azsia—Eurépa 52 Afrika—Fak-térség 0,0
Eurépa—Eszak-Amerika 34 Fak-térség— Afrika 0,0
Eurépa—Azsia 3,2 Kozel-Kelet-FAK-térség 0,0
Kozel-Kelet-Azsia 2,9 Eszak-Amerika—Fak-térség 0,1
Eszak-Amerika—Azsia 2,6 Latin-Amerika—Afrika 01
Eszak-Amerika-Eurdpa 2.4 Latin-Amerika—Kézel-Kelet 0,1
FAK-térség—Eurdpa 2,1 FAK-térség—Afrika 0,1
Eurdpa—FAK-térség 1,4 FAK-térség—Kozel-Kelet 0,1
Afrika—Eur6pa 1,2 Afrika—Latin-Amerika 0,1
Latin-Amerika—Eszak-Amerika 11 Afrika—Kozel-Kelet 0,1
Europa—Afrika 1,1 Azsia-Kozel-Kelet 0,1
Eurdpa—Kozel-Kelet 1,1 Eszak-Amerika—Afrika 0,2
Azsia—Kozel-Kelet 1,1 FAK-térségfﬁszak-Amerika 0,2
Eszak-Amerika—Latin-Amerika 1,0 Kozel-Kelet—Afrika 0,2
Latin-Amerika—Eurépa 0,8 Eszak-Amerika—Kozel-Kelet 0,4
Kozel-Kelet—Eurdpa 0,8 FAK-térség—Afrika 04
Azsia—Afrika 0,7

Azsia—Latin-Amerika 0,7

Latin-Amerika—Azsia 0,6

Europa—Latin-Amerika 0,6

Afrika—Azsia 0,6

Kozel-Kelet-Eszak-Amerika 0,6

Azsia-FAK-térség 0,6

Forras: WTO 2009; The evolving role of EU seaports 20009.
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Az dru és kereskedelmi szolgdltatasok egyiittes forgalma tekintetében 2008-
ban még az Egyesiilt Allamok (84. tablazat), de kizardlag az aruforgalom adatai
alapjan 2018-ban mar Kina vezetett.

Tiz év alatt a sorrendben

— aleggyorsabban frorszag tort elére, majd Hongkong, India, Mexiko, Szingapir, Kina kovet-
kezett (7, 5, 3, 1,1 helyet Iéptek elére),

— alegnagyobb poziciovesztést Oroszorszag, Spanyolorszag, Kanada, Olaszorszag és Belgium
szenvedte el (5, 4, 3, 2, 2 hellyel cstisztak vissza).

— Szazadunk masodik évtizedében (nem kis részben a termelés egy részének az ipari hatalmak-
bol tortént kiszervezése miatt) az aru- és szolgaltatasexport teljesitménye ndvekedésének
gyorsasagaval néhany elmaradott délkelet-azsiai orszag (Vietnam, Banglades, Mianmar, Fii-
16p-szigetek, Thaifold) tint ki (84. tablazat) az e tevékenységekben mar hagyomanyosan jol
pozicionaltaknal (Kina, India, Egyesiilt Arab Emirségek, Katar, Thaifold, Szingaptr stb.) is

nagyobb dinamikajukkal.

84. tablazat

A vilag vezet6 keresked6 orszagai sorrendjének valtozasa,* 2008—2018

Sorrend 2008 2018 Sorrendvaltozas
1. Egyesiilt Allamok Egyesiilt Allamok 0
2. Németorszag Kina +1
3. Kina Németorszag -1
4, Japan Japan 0
5. Franciaorszag Franciaorszag 0
6. Egyesiilt Kiralysag Egyesiilt Kiralysag 0
7. Hollandia Hollandia 0
8. Olaszorszag Hongkong -2
9. Koreai Koztarsasag Koreai Koztarsasag 0

10. Kanada Olaszorszag -3
11. Spanyolorszag India -4
12. Oroszorszag Szingapur -5
13. Szingapuar Kanada +1
14. Belgium Mexiko 2
15. Hongkong Spanyolorszag +7
16. India Belgium +5
17. Mexiko Oroszorszag +3
18. Svajc Svajc 0
19. Tajvan frorszag -1

*Aru- és szolgaltatas, kereskedelem egyiitt értékben.

Forras: World Trade Statistical Review, 2019 és a szerz6 kiegészitése.
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A TENGERI ARUSZALLITAS IRANYULTSAGA,
TERULETI JELLEMZOI

A tengeri szallitasi sziikségletek mértékét meghatarozza, hogy tomegét tekintve a
vilagkereskedelem oroszlanrésze tengeren torténik, ezért a tengerhajozds a nem-
zetkdzi kereskedelem és egyben a gazdasagi globalizdcio gerince. E szallitasi te-
vékenység kulcsfontossagu egy egész sor dgazat és orszag szamara, nélkiile kép-
telenek volnanak miikodni, mert egyszer(ien nincs alternativajuk.

A tengeri szallitas a kozlekedés legbiztonsagosabb szektora,; fejlodésének leg-
fontosabb hajtdereje a globalis GDP és kereskedelem trendje, de teljesitményét
befolyasolja a kikotok, illetve a tengeri szolgaltatasok elérhetésége, a konnektivi-
tas, a kikotoi infrastruktira és raktarozas szinvonala, az energia- és munkakoltség,
a szabalyozas, az anyagi és személyi biztonsag €s a szolgaltatasok mindségének
szamos egy¢eb Osszetevije.

A tengeri szallitassal szembeni soft kovetelmények (a ndvekvé kdvetelménye-
ket tamaszto tligyfelekkel szembeni érzékenység, tovabba a klimavaltozas, kor-
nyezetvédelem) erds kihivast jelenitenek meg.

Vilagviszonylatban a termelés és fogyasztas térbeli viszonyanak alakulasaban
ket ellentétes folyamat érvényteleniti a korabbi térstrukturakat:

— ameghatarozo6 nyersanyagforrasok és a nagy feldolgozo/fogadé kézpontok
eltdvolodésa egymadstol, ezaltal foként az asvanyi tomegtermékek (tengeri)
szallitasanak tavolsaghosszabbodasa — esetenként ezer kilométeres 1épték-
ben;

— ugyanakkor a kdzhasznalatu aruk eldallitdsanak teriileti szorédasahoz ve-
zetd folyamat esetenként kozelebb hozta egymashoz a termelést és a fo-
gyasztast (amennyiben a harmadik vildgbeli médosabb kdzéposztaly és fel-
sOosztaly fogyasztasi kosaraba egyre tobb 0sszeszerelt aru — pl. auto, audi-
ovizualis, haztartasi eszkoz, ruhanemt is keriil). Mindamellett a harmadik
vilagban termelt aruk tobbsége a fejlett és kozepesen fejlett orszagokba
aramlik, azaz altalaban azok lakéi a meghatarozo fogyasztok.

A termelés és a fogyasztas kbzpontjai kozotti tavolsag névekedese, illetve oce-

anok altali elvalasztodottsaga a globalis kereskedelemben noveli a tengeri aru-
szallitas szerepét.
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1. A vilag teljes tengeri aruszallitiasa idébeli alakuldsanak térbeli
megoszlasa és iranyultsaga

A vilag tengeri forgalma (tomegét tekintve) 1970 ota a bo négyszeresére noveke-
dett, a gazdasagi valsagok csak rovid idore szakitottak meg a ndvekedés folyama-
tossagat (85. tablazat). E folyamatot nagymértékben eldsegitette a nyersanyagigé-
nyes és kornyezetszennyezd iparok kiszervezése mas kontinensekre, a teriileti
munkamegosztas elmélyiilése, az energiahordozok egyre tavolabbi forrdsokbodl
beszerzésének kényszere, nem utols6 sorban a széles spektrumu aruigényii fo-
gyasztoi tarsadalom boviilése és terjeszkedése (39. abra).

A tengeri szallitas novekedését jotékonyan befolyasolo tényezok kdzé tartozik
a kikotok, illetve a tengeri szolgaltatasok elérhetdsége, a konnektivitas, a kikdtoi
infrastruktira és raktarozas szinvonala, az energia- és munkakoltségek, a szaba-
lyozasok, az anyagi és személyi biztonsag és a szolgaltatasok mas Gsszevetoi.

Az 1960-as években a vilagban olyan gazdasagi/politikai valtozasok kdvetkez-
tek be, melyek kozvetlen hatassal voltak a globdlis tengerhajozas feltételeinek
alakulasara. A korabban foként a gyarmati rendszer altal uralt egyoldala keres-
kedelmet lassan felvaltotta a fejlett orszdgok altal teremtett — és nem kis részben
egymas kozotti — szabadkereskedelem. Az Egyesiilt Allamok, Nyugat-Eurdpa és
Japan hatalmas gazdasagi beruhdzasai nyoman a tengeri szallitdsban is Gjabb és
ujabb rekordok miikodtek. E progressziv folyamatot segitette a GATT (General
Agreement on Tariffs and Trade — Altaldnos Szerzédés a Fuvardijakrol és Keres-
kedelemrdl), valamint a Vilagbank és a Nemzetkozi Monetdris Alap. Az akkori
események alapoztdk meg az azdta (kisebb ingadozasoktol és a 2008/2009. évi
valsag okozta atmeneti megbicsaklastol eltekintve) maig tartd — lassulo iranyzat
— globalis novekedést.

Mindezeken tulmenden nem hagyhatok figyelmen kiviil a vilaggazdasagot be-
folyasolo rendkiviili események (a két olajvalsag), majd a nagy horderejii politikai
valtozasok (a Szovjetuni6 felbomlasa, a kelet-kdzép-eurdpai rendszervaltas, Kina
nyitasa és 0j gazdasagpolitikaja stb.).

Az utobbi fél évszazadban a tengeri behozatal és kivitel aranyaiban sokat-
mondo valtozasok kévetkeztek be a fejlettség szerinti orszagcsoportok kézott.

A fejlédeo orszagok egyiittesét az 1960-as években a tengeri forgalom iranyult-
saga tekintetében még az erds aszimmetria jellemezte, amikor a vilagon hajokba
rakott aruk kozel kétharmada ezekre — jelentds részben egykor gyarmati/félgyar-
mati — orszagokra jutott, mikdzben a kirakasuk a globalis mennyiség egyotodét
sem érte el (86. tablazat).

Ez a kolonialis tipusu kiilkereskedelmi minta — azaz rengeteg asvanyi és nové-
nyi eredetli feldolgozatlan nyersanyag és félkész tomegaru (pl. timfold, érckon-
centratum) kivitel és joval kisebb mennyiségben feldolgozott (ipari) termék beho-
zatal (jarmivek, ipari berendezések, fogyasztasi cikkek stb.) — még az ezredfor-
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39. dbra
A vilag tengeri kereskedelmének fébb arucsoportok szerinti megoszlasa,
1980-2017, %

1980 2000 2010 2017
3,7m 6,0 m 8,4m 20,7 m
d) d) d
b) 2,8% 10,0% ) d)

a) 15.4% a)  171%
36,1% 33,0%

b)
29,9%

21,6%

c)
23,6%

a)
505% o) b) 2)

32,3% 26,8% 29,4%
Jelmagyardzat: a) — konténer; b) — egyéb 6mlesztett; ¢) — fébb 6mlesztett aru; d) — szénhidrogén.

Forras: Review of Maritime Transport 2018 és mas forrdsok adataibdl szamitotta
és szerkesztette a szerzo.

86. tablazat
A fejlodo orszagok szazalékos részesedése a vilag tengeri kereskedelmébol
vilagrészek szerint, 19672017

Ev A rakodas Afrika Amerika fej- | Azsia fejléds | A vilag fejléds
irdnya 16d6 orszagai orszagai orszagai egylit-
tesen*
berakas 12 19 31 63
1967 -
kirakas 3 7 8 19
berakas 6 12 31 53
2000 -
kirakas 3 6 21 37
berakas 7 13 40 60
2017 -
kirakas 5 6 53 63

*Az el6z6 harom adat egyiittes dsszege kevesebb az itt feltiintetettnél, feltehetden
Eurodpa és Oceania fejlédo orszagaival egyiitt értendd.
Forrds: Review of Maritime Transport 2018. 2.2. tablazata.

dulén is csupan a valtozas folyamatat tiikrozte, de 1ényegét tekintve tovabbra is
megmaradt a régi szerkezet.

Avilaggazdasag szazadunkbeli szerkezetvaltozasa azaltal, hogy fokozddott a
kisebb energia-, de nagyobb munkaigényi, magas fokon feldolgozott késztermé-
kek eléallitasa és kereskedelme az energia €és a nyersanyagok termelésével és for-
galmaval szemben, modositotta a vilaggazdasag egyes régioi kozotti kereskede-
lem korabbi oOsszetételét. A harmadik vilag néhany régidjaban (pl. Kelet- és Dél
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kelet-Azsidban, egyes latin-amerikai dinamikusan fejlédé térségekben) 1évé or-
szagok jelentds mértékben novelték késztermékexportjukat, mikozben a kikoto-
ikbe egyre tobb hasznalati cikk, élelmiszer-alapanyag, esetenként termel6eszk6z
¢s energiahordozo érkezik.

A gyarmati id6kre emlékeztetd export/import arutdmeg aranyokat a 2010-es
évekre lassan formalisan felvaltotta a kiegyensuilyozottsag, majd radikdlisan meg-
vdltozott a helyzet, olyannyira, hogy 2017-ben a kirakas mar valamivel meg is
haladta a berakas aranyat (87. tablazat). Ma mar tehat a tengeri aruforgalom to-
megének a gyenge kétharmadat keltik a fejlédé orszagok (a be- és kirakott aruk
tomege tekintetében egyarant — 40. abra). A fejlett orszagok viszonyszamai csu-
pan a vilagforgalom erds egyharmadara utalnak, mig a feltdrekvo orszdgokban a
kirakas az elhanyagolhat, a berakas a kis aranyu jelzot érdemli ki (87. tablazat).

2017-ben a kirakott aruk kérében az dzsiai (fejlodo) orszdgok vezettek 53%-0s
arannyal (ennél a szarazéru ért el valamivel nagyobb ardnyt), és a berakas 40%-
aval, melyet 1ényegesen meghaladott az olaj €s olajtermék aranya. Az 4zsiaiakat
kovetd amerikaiak jellegzetessége az igen erds berakott tobblet (szbja, cukor,
kavé, banan stb.) a kirakottal szemben (12,9% versus 5,4%), mig Afrika tovabbra
is igen gyenge aranyokat (7,0% versus 4,7%), képvisel, csak az atlagnal b6 kétszer
akkora olajkivitellel tiinik ki (88. tablazat).

40. abra
A fejlodo orszagok részaranya a nemzetkozi tengeri kereskedelembdl,
berakott (1) és kirakott (2) arukbol, 1970-2018, %-ban
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Forras: Review of Maritime Transport 2019. p. 8. 1.3a abra.
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87. tablazat
A fejlettségbeli orszagcsoportok részesedése a vilag tengeri ki- €s berakas for-
galmabol, 2012-2017, %

Rakodas Fejlett orszagok Fejlods orszagok | Feltorekvo™* orszagok
2012 2017 2012 2017 2012 2017

Berakas 35 34 60 60 6 6

Kirakas 40 36 58 63 2 1

* Nem vilagos, hogy mely orszagok tartoznak a ,transition” jelzdvel illetettek k6z¢;
a feltorekvo orszagok (India, Brazilia, Oroszorszag, Kina stb.) részaranya sokkal
nagyobb mint az ,,atmenetieké”.

Forrds: Review of Maritime Transport 2018.

Ertékalapon azonban tovabbra sem beszélhetiink egyensulyrél a fejlédé orsza-
gokban, mivel a kirakott aruk egyre nagyobb része a témeges elnyomorodas elleni
intézkedések nyoman jelenik meg a kikotdkben. (Az éhezéknek ENSZ és ameri-
kai segélyprogramok keretében érkezé gabonatdl és tartos élelmiszereken, tejpo-
ron keresztiil, a roppant alacsony termésatlagok novelését szolgalé miitragyaig
sth.)

Szazadunkbeli forgalmi folyamatokra, azok iranyultsagara a legtébb makro-
régioban hatast gyakorolt a 2008/2009. évi vilagvalsag és az utana kdvetkezo lasst
¢lénkdilés. Ennek fényében nem tiinik feleslegesnek a 2006-2018. évi idészakban
a ki- és berakas orszagcsoportok szerinti alakulasanak 6sszehasonlito vizsgalata.
Ebbdl kideriil, hogy

— afejlett orszdagok részaranya a globalis tengeri kereskedelembdl a teljes ki-

rakas tekintetében erésen csokkent (52,9-r61 36,0%-ra), az olaj €s szaraz
Omlesztett aru importja egyarant joval kevesebb lett. A berakas viszont csak
igen mérsékelten ndovekedett. Mindamellett 2018-ban még mindig a fejlett
orszagok keltették a vilag importjanak 36%-at (ezen beliil az olaj 47%-at).

— Az atalakulo/feltorekvo orszagok csoportja a kirakasbol tovabbra is mind-

Ossze 1% koriili részardnyt ért el, mikozben a teljes berakasban enyhén no-
vekvé iranyzat mutatkozott — tulnyomoan a kdolaj kirakasban végbement
pozitiv valtozasnak kdszonhetéen. A berakas részaranya 5,3-rol 6,2%-ra
szépitésében foként a kdolaj kivitel jelentds novekedésének volt szerepe.

— A fejlédo orszagok teljes kirakasanak (mar az el6z6ekben emlitett) nagy-

aranyu novekedéséhez a kdolaj, az olajtermék és a szdraz dmlesztett termék
behozatal egyarant hozzajarult.

A teljes berakas részaranyaban ugy ment végbe 4,2 szazalékpontos csokkenés, hogy a kdolajbol
val6 igen magas (85,6%-0s) részarany 2012-ig valtozatlan maradt, majd a kdvetkez6 6t évben hir-
telen 4,3 szazalékpontos csokkenést szenvedett, de ennek ellenére 2017-ben még mindig a globalis

olajberakas erés négyotodét reprezentalta — az olajtermék és gaz valtozatlan (magas) aranymutatoja
¢és a szaraz Omlesztett aruk részesedése enyhe gyengiilése mellett (88. tablazat).
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Ha eltekintiink a fejlettségbeli kategoriaktol és a teljes vilagrészekre vonatkozo
ki/beszallitas mérlegre (89. tablazat) hagyatkozunk, kideriil, hogy (tomeg alapon)
— 1968-ban jelentés beszallitas tobblete Europanak, jelentéktelen Eszak-
Amerikanak,
— 2017-ben mar csak Eurépanak volt.

89. tablazat
A be- és kirakott aruk vilagrészenként, 1968-2017, millié tonna

Vilagrész Ev Beszallitott Kiszallitott Egyenleg tobblet
Afrika 1968 75 237 162 kiszallitas
2017 500 726 226 kiszallitas
kiilonbség +425 +489
Eszak-Amerika 1968 383 338 45 beszallitas
2017 820 920 100 kiszallitas
kiilonbség +437 +582
Dél-Amerika 1968 43 270 227 kiszallitas
2017 610 1380 770 kiszallitas
kiilonbség +567 +1 110
Azsia 1968 452 620 168 kiszallitas
2017 6 470 4 450 2020 beszallitas
kiilonbség +6 018 +3 830
Eurdpa 1968 888 390 498 beszallitas
2017* 2110 1790 320 beszallitas
kiilonbség 1222 +1 400
Oceania 1968 42 56 14 kiszallitas
2017 160 1440 1280 kiszallitas
kiilonbség +118 +1384
Vilag 6sszesen 1968 1883 1911 28 kiszallitas
2017 10 670 10706 36 kiszallitas
kiilonbség +8 787 +8 795

*Az Orosz Foderacioval és Franciaorszag tengerentuli teriileteivel egyiitt.
Forras: Review of Maritime Transport 1969, valamint UNCTAD Handbook of Statistics 2018.
adataibol szamitotta és szerkesztette a szerzo.

2018-ban a vildg teljes forgalmdabél Azsia volumene az eurdpainak kiozel a hd-
romszorosa ¢€s tovabbra is joval nagyobb a kirakott (azaz az import) aru részara-
nya (dontéen Kina, Japan és Dél-Korea energiahordozé nyersanyag behozatala
okan). Az 8sszes tobbi vilagrész teljes forgalma (4,92 milliard tonna) az azsiainak
csupan a 43,8%-4t teszi ki. Kisebb-nagyobb mértékben kivitel (berakott) tilsulyo-
sak. Extrém berakas tobbletével Oceania tinik ki (az Ausztraliabél torténé érc,
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szén, gabona, Uj-Zéland és az azsiai szigetvilag fa, kokusztermék, palmaolaj és
0tv0z6 anyag exportja folytan — 41. ébra).

41. abra
A tengeri aruszallitas volumene (milliard tonna) €s iranyultsdganak szézalékos
aranyai vilagrészenként 2018-ban

Azsia

Eurdpa
Latin-Amerika és
a Karib-térség
Eszak-Amerika
Oceania

Afrika

m Wl

Jelmagyardzat: 1 — berakas, 2 — kirakas.
Forras: statista.com

2. A tengeri szallitas fobb arucsoportjai termeld- és fogyasztohelyei
megoszlasanak valtozasa vilagviszonylatban az utobbi fél évszazadban

A mélyrehatobb és pontos eredmény igényével torténd elemzést neheziti az egyéb arucsoportok ka-
tegoriak szamanak és tartalmanak valtozasa, a kiilonféle kiadvanyok (UNCTAD ISL stb.) adatrend-
szere. gy pl. amikor részletezés nélkiil mindossze harom csoportban jelenitik meg a legkiilonbz5bb
arukat, akkor semmilyen €szszerli érv nem szol amellett, hogy az asvanyi eredetli tdmegaruk ne
alkossanak egy csoportot és a tobbi (ndvényi eredetil, illetve ipari félkész termék) egy masik cso-
portot. Ezzel szemben a masik kiadvany szerkeszt6i kiilon csoportokban jelenitik meg a bauxitot
(timfolddel egyiitt) és a foszfatot, a masik csoportban pedig fémes és nem fémes asvanyokat meg a
gabonat. (A kaoszt noveli, hogy 2005 utan valtozik a csoportkategoriak tartama.)
Mindezek ellenére azonban megallapithat6 az aruszerkezet atalakuldsanak néhany sajatossaga.

A masodik vilaghaboru utan a motorizacio rendkiviil gyors iitemre kapcsolt a
kozlekedés valamennyi aldgazataban, és mind a gépkocsik, mind a 1égi és vizi
jarmiivek fajlagos ilizemanyag fogyasztasa az 1950-1970-es években pazarldan
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magas volt. Olajra az izemanyagokon kiviil a vegyi iparnak és a villamosenergia-
iparnak is sziiksége volt, flitdanyagként egyre tobb haztartasban, kisebb tizemek-
ben is hasznaltak.

A Fold tengerhajozasdra (a hajopark fejlédésére, tipusok szerinti megoszla-
sara, tovabba a szallitas arudsszetételére) az 1960-as évektsl egyre jobban rd-
nyomta bélyeget a motorizacio vilagmeretii fejlodeése, a kdolajbazison kialakult és
robbandasszeriien fejlodd vegyipar, az ipari energiaforrasokon beliil a szénhidro-
gének térhoditasa a szilard fiitdanyagokkal szemben.

Ugyan a két ,,olajvalsag” 1973/74-t6l atmenetileg megtorte a globalis olajfo-
gyasztas grafikonjat, az olaj az 1970-es években és az 1980-as évek elején is uralta
a tengeri aruszallast a szaraz dmlesztett arukkal és az akkor még szerény mérete-
ket 61t6 konténerszallitassal szemben. Azonban hamarosan a konténerszektor valt
a tengeri druszallitdsi struktura dtalakulasanak motorjava — kiillonosen a 2005-ig
mutatkoz6 feltling ,,nyomulasaval”. 2005 6ta ugyan lassuld, de még mindig dina-
mikus aranyndvekedésével a konténer tovabbra is tartja a szerkezetalakito szere-
pét és csak masodlagos e tekintetben a gaz (1ényegében LNG), mely a 2000—-2018.
¢évi id6szakban a konténerszallitdssal mar azonos gyorsasaggal novelte részara-
nyat.

A teljes tengeri aruforgalombol 1980 ota

— lényegesen (50,0%-r6l 29,4%-ra) csokkent a szénhidrogének aranya —

mennyisége viszont tobb mint a masfélszeresére nétt. Az aranycsokkenés
elsdsorban a szarazfoldi és selftengeri csOvezetékes szallitas (Eszaki—,
Balti-, Fekete-tenger térsége, Eszak-Amerika, Kina stb.) teljesitményndve-
kedésének, és csak nehezen meghatarozhaté mértékben a szénhidrogének
takarékosabb fogyasztasanak tudhaté be.

— Er6sen csokkent (30,0%-rol 23,6%-ra) a bauxit/timfold és foszfat alkotta

,»egyeb” szaraz Omlesztett arucsoport részaranya — viszont a tomege kdzben
a két és félszeresére nott. (Eurdpaban mar eljelentéktelenedett az alumi-
niumérc banyaszata, mas kontinensekrdl érkezik a felhasznalt bauxit, st a
timfold talnyomo része is.)

— A ,bulkon” beliil a ,,f0 szaraz Omlesztett” arucsoport nagymértékben

(16,4%-r61 29,2%-ra) ndvelte részaranyat és tomegét.

Osszességében az dmlesztett szaraz aruk pozicioja a tengeri kereskedelemben
még mindig roppant erds €s tulajdonképpen hosszli idé 6ta nem sokat valtozott,
de e tomegaruk tengeri szallitadsanak iranya/viszonylata és motivacidja annal in-
kabb.

A tonnamérfold teljesitménymutato a tomegen kiviil érzékelteti az egyes
aruk/arucsoportok szallitasi tdvolsagaban kialakult kiillonbségeket is.

Szazadunkban a leggyorsabban az alapvetd szaraz dmlesztett energiahordozok
(szén), alapanyagok (ércek és nem érces asvanyi anyagok, miitragyak stb.) szalli-
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tasi teljesitménye novekedett, ami arra utal, hogy a beszerzési és felhasznalasi he-
lyek 1ényegesen eltavolodtak egymastol (42. abra). Az erésen anyagigényes ipa-
rok kénytelenek mas kontinensekrdl beszerezni a szamukra nélkiilozhetetlen sza-
raz anyagukat. Hogy a tartalyhajok altal szallitott folyékony olaj, olajtermékek és
vegyi anyagok tkm teljesitménye lassabban névekedett mint a szdaraz druké, azaz
az uj keletli északi-tengeri self olaj és az észak-amerikai palagaz kitermelésére
vezethetd vissza. A ,hazai” szénhidrogén azonban csak mérsékelte Europa és
Eszak-Amerika tovabbra is ,,novekvs” igényét a tavoli helyekrdl torténd beszer-
z€s irant.

Ugyancsak meghdromszorozodott a konténerizalt termékek thm szdllitasi tel-
Jesitménye is, miutan Europa és Eszak-Amerika novekvd mértékben az dceanon
tulrol szerzi be fogyasztasi javainak iparcikkeinek igen nagy részét. (Tlnyomoan
Kelet-Azsiabol, kisebb részben Latin-Amerikabol.)

42 abra
A vilag tengeri kereskedelmének arucsoportok szerinti dsszetétele a tonnamér-
fold teljesitmény alapjan, 2000-2009

70 000

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018° 2019
[ 2 3 m4
Jelmagyardzat: 1 — a fobb szaraz dmlesztett aruk; 2 — egyéb szaraz dmlesztett aruk;

3 — konténerizalt aruk; 4 — folyékony (tartalyhajokon szallitott) aruk — milliard tkm.
Forras: Review of Maritime Transport 2019.
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A vilaggazdasagi valtozasok, sulyponteltolodasok fuvarkeresleti tényezokeént
kozvetleniil éreztetik hatasukat a tengerhajozas piacan. Mégpedig azéltal, hogy a
fejlett és fejlodo régiok kozotti forgalomban komoly gazdasagossagi problémat
jelentett az oda- és visszfuvarra kinalt aruk gydkeres kiilonbozésége. (Példaul
olaj, érc oda, gép vissza, ezeket nem lehet ugyanabban a hajoban szallitani.)

Az olajszallit6 tankerek visszafelé kereskedelmi szallitmany nélkiil kozlekednek, de ballasztként
kénytelenek tengervizzel terhelni magukat. (Egy 200 ezer dwt-s iires tankerbe altalaban 60 ezer m3
tengervizet vesznek fel.) Ujabban felmeriilt olyan Gtlet, hogy az olajtermeld arab régiokban annyira
hianyz6 édesvizet kellene visszfuvarként szallitani az értéktelen sos viz helyett.

A mindenféle rakomanyt szallitdo hajokkal végzett alkalmi és menetrendszerti hajozas nagyban
vesztett jelent6ségébél, mivel az aruszallitas talnyomoéan kiilonleges hajokon torténik. fgy a beho-
zott, illetve kivitt aruk eltérd jellege miatt a vilag kereskedelmi hajoparkjanak (kapacitdsanak) na-
gyobb része csupan egy uton kihasznalt, bizonyos termékekre szakosodott teherhajokra jut. Viszont
egyes gyorsan fejlodo, iparosodo térségek gazdasagi trendezddése javitja a fejlett orszagokba koz-
lekedd hajok szamara visszfuvar szervezésének lehetdségeit, még specialis hajok esetében is. Kon-
ténerszallitdo hajoknal ez kiilondsen fontos kérdés. Amennyiben nincs biztositva visszafelé a teli
konténerekkel vald helykihasznalas, ugy Osszecsukhatd konténereket alkalmaznak, ezek iiresen
(6sszecsukott allapotban) kis helyet foglalnak el a hajon, a rakoddtér nagy része tehat a nem konté-
neres szallitmanyok szamara is rendelkezésre all.

Az ésszforgalombol a darabaruk szerepének névekedése nem csupan a termelési struktira atala-
kulasanak, hanem annak a mindségi valtozasnak is kdszonhetd, amely az elmult masfél-két évtized-
ben a szallitasi és rakodasi technoldgia korszertisitésében megnyilvanult. Nevezetesen a konténe-
rizacio és egyéb kombinalt fuvarozasi modszerek (RoRo, LASH) széles korti elterjedése forradal-
masitotta a hajozas terén alkalmazott szallitastechnologiai rendszereket.

A hajozas tehat nemcsak passziv (kiszolgald) eszk6z szerepét tolti be a nemzetkdzi munkameg-
osztas széles porondjan, hanem annak lényegi pontjaira aktivan vissza is hat. Igy pl. tapasztalhaté
volt, hogy a tengerhajozas tonnamérfold teljesitményei gyorsabban novekedtek, mint a szallitott
aruk tonnamennyisége. E jelenség nem csupédn a Szuezi-csatorna hosszan tart6 (19671975 kozotti)
lezarasa volt a meghatarozo, hanem az a koriilmény, hogy mind nagyobb hajokat alkalmaztak, ame-
lyek lehetévé tették a fogyaszto-feldolgozd helyekrdl tavoli nyersanyaglelShelyek kiaknazasat is.
Az 6riashajokkal tortént nagytavolsagi szallitasok fajlagosan kevesebbe keriiltek, mint egykor a kis
hajokkal kozelebbi helyekrdl végzett nyersanyag- vagy flitdanyag-szallitas. Csak az 1979. évi olaj-
arrobbanas utan rovidiilt le ismét az atlagos szallitasi tavolsag (Erddsi, 1995).

Vitathatatlan, hogy a 20/21. sz. forduldjatol felgyorsult digitalizaciéval jogo-
san beszélhetiink informdacios tarsadalomrol, amelynek velejaroja, hogy a szel-
lemi termékek idével meghaladjak az anyagiakat. Azonban az anyagi/fizikai erd-
forrasokra valo raszorultsag globalis szinten ma még igencsak erds, mert bar a
fajlagos nyersanyag- és energiaigénye az ipari termékek gyartasanak valoban jo-
val kevesebb mint fél évszazaddal ezel6tt (részben a népességszam novekedése,
¢s még inkabb a fejlett orszagok fogyasztoi tarsadalma dramai mértékii aruigé-
nyének kielégitése, valamint a fegyvergyartas) tovabbra is tobb szadz milli6 tonnas
tételekben teszi sziikségessé az asvanyi és novényi/allati eredetii alapanyagok,
energiahordozok tavoli teriiletekrél beszerzését és tengeri hajokkal vald beszalli-
tasat (90. tablazat).
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Az egyes (folyékony és szaraz) omlesztett tomegtermékeket termeld és fo-
gyaszto térségek kozotti ardanykiilonbség (91. tablazat) legfeltiinébb

az olaj tekintetében Eurdpaban (4% versus 9%), Azsidban és Ocedniban (9%, illetve 35%),
a feltdrekvé orszagokban (10%, illetve 4%), Nyugat-Azsiaban (34%, illetve 10%), Afrikaban
(9% és 4%).

Az olajtermékek vonatkozasaban meglehet6sen kiegyensulyozott helyzet alakult ki, mivel az
olaj finomitasa jelentds részben a fejlett régiokban mikodik.

A foldgaztermelés és -fogyasztas foldrajzi elvalasa tobb vilagrészben kozeli értékeket mutat,
nem til nagy kiilonbségek Nyugat-Azsiat, a feltorekvé orszagokat jellemzik.

A vasércfelhasznalo és -kitermeld térségek foldrajzi elvalasa tokéletesen befejezédott az
utobbi évtizedekben, részben azért, mert Eurdpaban az igényekhez képest kevés a svéd vas-
érc (a franciaorszagi, spanyolorszagi eljelentéktelenedett), részben azért, mert a felhasznalas
sulypontjai az utobbi fél évszazadban Eszak-Amerikabol és Europabol eltolodtak Kelet-Azsi-
aba.

91. tablazat
A 10 olaj- és gaztermel6k, valamint fogyasztok részarany
a vilagpiacbol 2018-ban

A vilag olajtermeldi % A vilag olajfogyasztoi %
Nyugat-Azsia 33 Azsia és Ocednia 36
Eszak-Amerika 22 Eszak-Amerika 23
Feltorekvo orszadgok 15 Eurépa 15
Fejlodé amerikai orszagok 9 Nyugat-Azsia 9
Afrika 9 Fejlodé amerikai orszagok 9
Azsia és Ocednia 8 Feltorekvo orszagok 4
Eurdpa 4 Afrika 4
Olajtermék-finomitok Olajtermék-fogyasztok

Azsia és Ocednia 35 Azsia és Ocednia 36
Eszak-Amerika 21 Eszak-Amerika 22
Eurépa 15 Eurépa 15
Nyugat-Azsia 17 Nyugat-Azsia 11
Feltorekvo orszadgok 8 Feltorekvo orszdgok 8
Fejlod6 amerikai orszagok 8 Fejlod6 amerikai orszagok 5
Afrika 2 Afrika 3
Féldgaztermelok Féldgazfogyasztok

Eszak-Amerika 26 Eszak-Amerika 24
Feltorekvo orszagok 22 Azsia és Oceania 21
Nyugat-Azsia 18 Feltorekvo orszagok 16
Azsia és Oceania 16 Nyugat-Azsia 16
Eurépa 6 Eurépa 12
Fejlod6 amerikai orszagok 6 Fejlod6é amerikai orszagok 7
Afrika 6 Afrika 4

Forras: Review of Maritime Transport 2019. 1.6. tablazata.
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— Ugyancsak tavol vannak egymastol a szénimportdrdk és -exportérok. Az Eurdpai Uni6 nyu-
gati orszagaiban lényegében megszlint a szénbanyaszat. A nagy azsiai ipari orszagok a leg-
nagyobb fogyasztok, mig a felesleget exportalok kozott fejlett orszagok (USD, Kanada,
Ausztralia) és fejletlenek egyarant talalhatok. Teljesen uj jelenség a hagyomany nélkiili In-
donézia élre torése az exportban. Az ausztrdal szénnek ugyancsak Kelet-Azsia a £ piaca.

— Amiodta Eurdpa a vaskohaszat tekintélyes részét kitelepitette a fejlodé orszagokba €s amiota
a feltdrekvo (tobbnyire azsiai) orszagok gazdasaguk ellatasdhoz sajat acélgyartasra rendez-
kedtek be, alaposan dtrajzolédott a vilag acélforgalma. A vilagtermelés kozel felét produkdld
Kina egyben a legnagyobb fogyaszto, ezért keveset képes exportalni. A tobbiek koziil a vi-
szonylagos egyensuly jellemzi az USA, India, Oroszorszag és Torokorszag acélgazdasagat,
de Japanban sem dramai mértékii a kiilonbség a termelés és fogyasztas aranya kozott.

— A gabonatermelésben és -kereskedelemben az adatok (92. tablazat) az utobbi harom évtized-
ben végbement rendkiviili méretii dtalakuldsrél tantskodnak. Kelet-Eurdpa és a FAK-térség
importSrbdl exportérré 1épett elé. Az Egyesiilt Allamokbol kivitt mennyiség kétszeresét dob-
tak a vilagpiacra 2017-ben. (2018-ban mar gyengiilt a pozicidjuk.) Az Eurdpai Uni6 exportdr
statuszara nem csupan Kelet-K6zép-Europa hagyomanyos agrargazdasaga szolgal magyara-
zatul, hanem a kisebb nyugat-eurdpai (franciaorszagi, daniai stb.) felesleg is.

92. tablazat
A 6 acél és szaraz dmlesztett arut termeldk, valamint fogyasztok
(export/import) aranya a vilagtermelésbol 2018-ban

Acéltermelok % Acélfogyasztok %
Kina 51 Kina 49
Japan 6 USA 6
India 6 India 6
USA 5 Japan 4
Oroszorszag 4 Koreai Koztarsasag 3
Németorszag 2 Németorszag 2
Torokorszag 2 Oroszorszag 3
Brazilia 2 Torokorszag 2
A tobbi orszag 18 Olaszorszag 2
Mexikod 1
A tobbi orszag 23
Vasércexportalok Vasércfogyasztok
Ausztralia 57 Kina 71
Brazilia 26 Japan 8
Dél-Afrika 4 Eurdépa 7
Kanada 3 Koreai Koztarsasag 5
Svédorszag 2 A tobbi orszag 9
India 1
A tobbi orszag 7
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92. tablazat folytatasa

Szénexportorok Szénimportorék

Indonézia 33 Kina 19
Ausztralia 30 India 18
Oroszorszag 11 Japan 15
Kolumbia 6 Eurdpai Unid 11
USA 8 Koreai Koztarsasag 11
Dél-Afrika 6 Tajvan 5
Kanada 2 Malajzia 3
A tobbi orszag 4 A tobbi orszag 18
Gabonaexportalok Gabonafogyasztok

USA 26 Kelet- és Dél-Azsia 45
Brazilia 23 Afrika 14
Oroszorszag 11 A fejlédé amerikai orszagok 12
Ukrajna 9 Nyugat-Azsia 14
Argentina 9 Eurdpa 10
Eurdpai Uniod 7 A tobbi orszag 3
Ausztralia 4

Kanada 6

A tobbi orszag 5

Forras: Clarksons Research 2019d és World Steel Association 2019a, 2019b; Review of Maritime
Transport 2019, 1.8. tablazat.

3. A kiemelked6 jelentéségii tomegaruk tengeri aramlasanak
fébb iranyai

2018-ban a tengereken szallitott fobb tomegaruk koziil

— akoolaj/olajtermékek és gaz (szénhidrogének) mennyisége 3194 millio ton-
nat ért el;

— lényegében ugyanennyit (3210 tonnat) tettek ki a ,,f6bb dmlesztett szaraz-
aruk” (az asvanyi anyagok — szén, vasérc, foszfat, bauxit/timfold — tovabba
a gabona);

— az el6zdekhez képest joval kisebb (2617 millié tonna) a tomege az un. ,,ki-
sebb szaraz dmlesztett aruknak”, amelyekbdl az acéltermékek és erdei ter-
mékek (azaz tilnyomoan faanyagok) — egymastol nagymértékben nem kii-
16nb6z6 mennyiséget (390, illetve 364 millié tonnat) képeztek.
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3.1. Az energiahordozok dramlasanak fobb iranyai

Az energiahordozok koziil korunkban a cseppfolyos halmazallapott (ezért a szén-
nél joval konnyebb rakodast lehetdvé tevo) szénhidrogének (ezeken belill is a
nyersolaj) a messze legnagyobb tdmegben tengeren szallitott aruk. F6 kibocsato
helytlik a Perzsa-6bol térsége, ahol a nagy tomegben kitermelt energiahordozok
tulnyomo részét exportaljak a meglehetdsen kis népességszamu orszagok. Az in-
nét indulo tartalyhajok f6 tvonalainak alakulasat a meghatarozo felhasznalok
holléte (a piacok foldrajzi megoszlasa) és a feléjiik tartd utvonalak hasznalhato-
saga hatarozza meg.

Dramai helyzet alakult ki a Szuezi-csatorna atmeneti (1968—1975 kozotti) bezarasa idején, ami-
kor a legnagyobb fogyaszté desztinacioba, Europaba Afrika délrdl tortént megkeriilésével lehetett
eljuttatni a szénhidrogéneket — korabban soha nem latott méretii tankerekkel (43. bra). A Jéremény-
ség foka utan ebbdl az aramlatbol kivaltak a Dél-Amerika felé tarto kisebb mellékagak, majd Nyu-
gat-Afrika el6tt az északnyugati irany mellékagak az USA behozatalat szolgaltak (mikdzben a Gui-
neai-obol partjai feldl, keletrdl a féaramlatba becsatlakozott egy taplalo ag).

A vilag masodik legintenzivebb szénhidrogén aramlata Kelet-Azsidr célozta meg a Malaka tt-
vonalon. Akkor még Japan volt a f6 fogyaszto (ipari termelése akkor futott fel csucsra), Kina csak
utana kovetkezett a behozatalban.

43. 4bra
A koolaj és cseppfolyos foldgaz tengeri szallitasanak utvonalai, 1967

RV v

Jelmagyardzat: 1 — 400 milli6 tonna kdolaj-egyenérték; 2 — 250 milli6 tonna kdolaj-egyenérték;
3 — 60 milli6 tonna kdolaj-egyenérték; 4 — 30 millié tonna kdolaj-egyenérték;
5 — 20-30 milli6 tonna kdolaj-egyenérték.
Forrds: Gourad, 1971.
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E két szemiglobdlis jelentséglih6z képest csupan regionalis 1éptéket képvi-
seltek a Venezuelabol az USA-ba, a Levantébél, Eszak-Afrikabol és a Szovjetunid
baltikumi kikot6ibol, foként eurdpai fogyasztok szamara tengeren kialakitott r6-
videbb nemzetkozi Gtvonalak (az Alaszka és az USA torzsteriilete kozotti belfol-
dinek mindsiildvel egyitt).

A kontinensek kozotti olajszallitas legforgalmasabb tengeri utvonala szaza-
dunkban mar a vilag messze legnagyobb kitermel6 koncentraciojabol, a Perzsa-
0bol térségeébdl a Tavol-Keletre, Kinaba, Japanba, Dél-Koreaba, Tajvanba tart, de
utkozben kiagazik beldle az Indiat taplalo intenziv vonal. (A délkelet-azsiai or-
szagok és Oceania racsatlakozo kis intenzitast rovidebb-hosszabb vonalain mind-
két iranyban nagyjabol azonos mennyiségek aramlanak.) Folytatasa a Fiilop-szi-
geteket érintve a Csendes-0ceanon keresztiil az USA és Mexiko nyugati partjaig
tart (44. abra).

44. abra
A tengeri olajszallitas f6 utvonalai 2018-ban

-

Forras: World Statistical Review, 2019 adataib6l szdmitotta és szerkesztette a szerzd.

A kozel-keleti és szudani, egyiptomi export mdsodik legforgalmasabb vonala
a Voros-tengeren és Szuezi-csatornan keresztiil éri el Dél-Eurdpat (melynek tobb
kikot6jébol a csévezetékek behatolnak Eurdpa kdzepébe), majd az észak-afrikai
exporttal kiegésziilve a Gibraltari-szoroson keresztiil jut el Nyugat-Europa nagy
fogyasztoihoz.

Az Eurodpaba tartd, a Joreménység fokot keriilé utvonal Afrika nyugati partja elétt felveszi a
tekintélyes mennyiségii angolai, egyenlit6i guineai, nigériai exportolajat, majd kivalik beldle az
Egyesiilt Allamok importjat szolgalo transzatlanti 4g. A nyugat-afrikai szakaszan azonban mégsem
csokken igazan a forgalom, mert belecsatlakozik a Brazilia fel6li hajout.
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Nyugat-Europaban tobb irépybél (Oroszorszag finn-6bolbeli és jeges-tengeri
kikot6ib6l, a balti allamokbol, Eszak- és Dél-Amerika felél) érkezo szallitmanyok
tarsulnak a kozel-keleti eredetithoz.

Az cl6bbi két kiemelkedd jelentdségii rendszerhez képest mdsodlagosak az Eszak- és Latin-
Amerika, tovabba az Eszak-Alaszka és az anyaorszag (Egyesiilt Allamok) kozottiek.

Erdemi valtozas csak abban az esetben varhato az olajaramlas mai globalis tér-
szerkezetében, ha beigazolodnak a kelet-afrikai és braziliai oriasi olajkészletek
feltarasédhoz fiiz6d6 varakozasok. A szénhidrogének kiilonleges stratégiai jelentd-
ségére utal, hogy a vilagtenger természetes és mesterséges sziikiileteinek (,,fojto-
pontjainak”) rangjat is az olajforgalmuk nagysaga alapjan allapitottak meg.

Az olajtermékek tengeri forgalma nagyjabol a nyersolaj mennyiségének a felét
teszi ki. (Nem csupan technologiai okokbol, hanem logisztikai megfontolasbdl is
a nagy olajfinomitokba tavolrdl hajoval szallitott olaj a feldolgozasa utan na-
gyobbrészt a kozeli szarazfoldon keriil szétosztasra.)

Az olajtermékek jeles exportérei (93. tablazat) nem csupan a nagy olajkiterme-
16k (Oroszorszag, Egyesiilt Allamok, Egyesiilt Arab Emirségek, Kuvait, Szatd-
Arabia), hanem olyan orszagok is, amelyek tilnyomoan, vagy teljesen importalt
olajat dolgoznak fel belfoldi és kiilfoldi felhaszndlasra.

93. tablazat
Az olajtermékexport teriileti megoszlasa 2018-ban

Vilagrész/orszagok Milli6 USD Vilagrész/orszagok Milli6 USD

Eurépa Azsia
Hollandia 72 296 Szingapur 62 440
Belgium 31689 India 52 905
Luxemburg 31 600 Dél-Korea 51 540
Egyesiilt Kiralysag 30125 Malajzia 23924
Olaszorszag 25 040 Tajvan 21118
Németorszag 17535 Kina 14 536
Spanyolorszag 16 904 Kozel-Kelet
Franciaorszag 16 109 Egyesiilt Arab Emirségek 21319
Svédorszag 13383 Kuvait 17943
Oroszorszag 70 648 Szaud-Arabia 14 957
Belarusz 15 022

Eszak-Amerika
Egyesiilt Allamok 51929

Forrds: atlas.media.mit.edu
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Igy pl. a termékexportban vilagelsé Hollandia az északi-tengeri selfolaj kitermelésnek csak sze-
gényes hanyadat mondhatja magaénak (a foldgazzal ellentétben), viszont a Rotterdam kornyéki fi-
nomité komplexum a vilag legnagyobbjai koz¢é tartozik, ahol az oroszorszagin és norvégiain kiviil
mas vilagrészekrol érkez6 olaj feldolgozasa is folyik. Szingapiir a harmadik helyét az Indonézia és
Malajzia szomszédsaganak, valamint a Malaka-szoros kozelségének koszonheti. Nevezetesen, hogy
képes kihasznalni a Perzsa-6bol-Tavol-Kelet ,,olajutvonal” melletti helyzetébdl ad6do hatalmas lo-
gisztikai elényét. Finomitoi a termékeik tilnyomo részét Kinaban, Japanban, Tajvanon értékesitik.

India a népességszamahoz képest nagynak nem mondhaté finomito kapacitdsdt is jorészt az ex-
port szolgalataba allitotta. Dél-Koreaban a szinte 100%-ig importalt olaj finomitasahoz akkora ka-
pacitas all rendelkezésre, amely az igen intenziv belfoldi kereslet mellett japan, kinai és ausztral
piacra is termel. A ,,gy6kértelenség” még inkabb jellemzi Luxemburgot, mely a nagy népstiriiség
ellenére a csGvezetéken érkezd olaj feldolgozasaval jaro kornyezeti hatdsok mérséklésével jard kolt-
ségeket is vallalja a jovedelmezd termékkivitel érdekében.

Vilagrészek szerint a termékek kereskedelmében nagyok a kiilonbségek. Eu-
ropa részaranya a vilag kivitelébdl mar elérte az 51%-ot, majd Azsia kovetkezik
39%-kal, viszont Eszak-Amerika minddssze 6%-ot, Latin-Amerika és Afrika csu-
pan 1%-ot képvisel. A4 behozatalban Azsia tiinik ki 38%-kal, Eszak-Amerika 22,
Europa 20, Latin-Amerika 10, Ausztralia és Afrika 3%-aval szemben.

Az export és import adatok dsszevetésébdl arra kovetkeztethetlink, hogy a vi-
lag olajtermék szallitdsi tengeri vonalai koziil

— aDél- és Délkelet-Azsiat Kelet-Azsiaval,

— Eurépét Eszak-Amerikaval,

— Eszak-Amerikat Dél-Amerikaval,

— aKozel-Keletet Kelet-Azsiaval és Ausztralidval 6sszekotok a legforgalma-

sabbak.

Miutan csak a legmagasabb fiitGértékii fekete kdszenek és az antracit olyan
értékesek, hogy ,.elbirjak” a nagy tavolsagra szallitast, ezeknek a rendkiviil egye-
netlen teriileti megoszlasa a f61don tette sziikségessé piacra , teritésiikh6z” a ten-
gerhajozas igénybevételét.

A ,,gozkorszakban” a tengerhajozas egyik legfontosabb szallitmanyadt még a
szén képezte.

A 19. sz. utolso évtizedeiben és a 20. sz. els6 évtizedeiben évente tobb szaz millié tonna nagy-
sagrendben vitték ki a legjobb mindségli szenet a nagy termeld orszagokbdl (elsésorban a tengerhez
kozeli banyakat izemeltetd Angliabol, Belgiumbol, de az USA-bol, Németorszagbol is) szinte a
vilag minden tajara. Nagyon sok eurdpai orszag (Olaszorszag, Portugalia, Gorogorszag, a skandinav
orszagok, Finnorszag, Svajc stb.) kénytelen volt akar 1000-3000 km-es tavolsagbdl, tobbnyire a
tengeri utat is igénybe véve beszerezni ipari kazanjai, vasutjai, illetve hajoi legfontosabb flitanya-
gat. Ennél is messzebb (3000-10 000 km-re) voltak az eurdpai klasszikus széntermel8kt6l a tavoli
vilagrészek szénfogyasztoi. A foként angliai eredetii ,,hajoszenet” és ,,mozdonyszenet” ugyanis nem
tudtak nélkiilozni még a tropusi teriiletek géziizemu kozlekedésében sem. A hozzajuk esetleg koze-
lebbi dél-afrikai €s ausztraliai szénbdl érdemleges mennyiséget inkabb csak a masodi. vilaghaboru
utan kezdtek exportalni.

261



A szinte az egész vildgot behdlozo szallitasi rendszerhez eld kellett teremteni
a megfeleld infrastrukturat részben a szénszallitod hajok, részben a hajokba rako-
dast nagy tomegben végezni képes ,,szénkikotok™ 1étesitésével. Utdbbiak néhany
esetben kizarolag a szénrakodésra épiiltek, a legtobbszor azonban csak olyan ha-
gyomanyos kikotok voltak, amelyek forgalméanak donto részét a szén tette ki (pl.
a dél-walesi Cardiff). A vilaghajozasi, kontinensek kozotti tengeri titvonalak mel-
lett jo néhany ,, allomaskikotoben” a hajok ellatasara berendezkedve széndepokat
1étesitettek. Ezek voltak az izemanyagtartalyok elddjei. Ebben élenjartak a britek,
az Angliabol a Szuezi-csatornan at a Délkelet-Azsia és Ausztralia felé vezet6 ut-
vonal menti timaszpontjaikkal (Gibraltartol Hongkongig), mig az Eurdpa és Dél-
Afrika, valamint Dél-Amerika k6z6tti utvonalon a spanyolok és portugalok hoz-
tak 1étre az Azori-, Kanari-szigeteken, Madeiran, a Zoldfoki-szigeteken raktarai-
kat, ahol a hajok szenet vételezhettek.

Az 1950-1960-as években a dizelmotoros hajok uralkodova valasaval, a vilag-
méretll motorizacioval, az ipari, illetve az elektromosenergia-termelésben mas
energiaforrasok elotérbe keriilésével a szén részesedése a tengeri szallitmanyok-
bol erdsen visszaesett.

Az 1973. és 1979. évi olajvalsag hatasara megvaltozott energiapolitika eredményeképpen az
1980-as évek elejétdl ismét megndbtt a kereslet a szén irant. Ahol csak lehetett, igyekeztek az olaj
helyett szenet hasznalni és mar-mar egy ujabb ,,szénkorszak” bekdszontének lehetdsége allt eld.
Legnagyobb tételben a nyugat-ausztral szenet fuvaroztdk Japanba, egy kisebb részét Eurdpaba.
Ugyancsak Européban talalt piacra az indiai szén, amelyet a Szuezi-csatornan keresztiil szallitottak.
A dél-afrikai szén Eurdpaba az Atlanti-6cednon keresztiil jutott el. Az USA keleti partvidékén bera-
kott szenet az észak-atlanti vonalon Nyugat-Européba, a délkelet felé tarto atlanti uton Dél-Ameri-
kaba, a délnyugati iton a Panama-csatornan at vezetd tengeri (iton juttattak el Japanba (45. abra).

Akkor az évenkénti szénexport az USA-bol 56, Ausztraliabol 38, Dél-Afrikabol 24 millié tonnat
tett ki, de jelentds volt a lengyel, a kinai, a szovjet kivitel is. Az olajvalsagok altal kivaltott panik
hatéséra azzal szamoltak, hogy a 2000. évre az USA szénkivitele évi 600 millié tonnara szokik fel,
ezért nemcsak a banyak mieldbbi rekonstrukcidjara, de a szénszallité hajopark megtobbszordzésére,
szénkikotok épitésére is tervek sziilettek. Olyan eldrejelzések lattak napvilagot, hogy 1985-ig a szén
mintegy 30%-at 100 ezer dwt-nél nagyobb befogaddképességii hajokkal fogjak szallitani és hogy
2000-re a szénszallito hajok atlagos kapacitasa eléri a 150 ezer dwt-t. (Az energiahordozok fuvaro-
zésara szakosodott londoni Shell Coal International vilagcég ugy latta, hogy 2000-ig 700 db 150
ezer tonnas szénszallitd hajora lesz sziikségiik az ekkor mar meglevékodn feliil.)

Az Egyesiilt Allamokban a versenyképes szénexporthoz nagy rakodasi teljesitményii és befoga-
doképességii (a 150 ezer tonnas hajok kikotésére is alkalmas) szuperkikotoket terveztek a kiterme-
16helyekhez, és egyuttal a vasarlokhoz kdzelebbi keleti parton, igy tobbek kozott New Yorkban,
Craney Island-on, Virginiaban, Moorehead Cityben, New Orleansban.

A szénforgalom azonban j6 néhany eurdpai kikdtoben is felfutott. Csupan harom holland kiko-
tében, Amszterdamban, Rotterdamban és Terneuzenben 1980-ban 14 milli6 tonna szenet raktak at
gatasara kell felkésziilniiik. Hamburg kiko6tdjében 1980-ban 6 millié tonna kdszén fordult meg. A
kikotdi igazgatosag 1995-re 20 milli6 tonnas forgalmat latott valoszintinek.
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45, abra
A szén fObb tengeri szallitasi utvonalai az 1970-1980-as évek forduldjan

%%2& A wo} / : %

Forras: Szerz6 szerkesztése vilagstatisztikai adatokbol.

Ezek az eldrejelzések azonban tulzottnak, mara pedig mar egyenesen minden
alapot nélkiilozének bizonyultak. Mar az 1990-es évek elején is a tengeren szalli-
tott szén mennyisége az olajhoz képest alarendelt volt és vonalai kozott intenzi-
tasban sem voltak nagy kiillonbségek.

Az utobbi évtizedekben dramai mértékii és globalis lépétii datrendezodés ment
végbe a kitermelés és felhasznalas térségei kozott részben a kdrnyezetvédelmi in-
tézkedések, részben a tavoli vilagrészeken létrejott Uj kitermeld kapacitasok és a
kapcsolodo nagy importigény(i piacok hatasara.

A szenkitermelés lehetoségét egyre inkabb bizonyos hatdrok kozé szoritjak a
szigorodo kérnyezetvédelmi szabalyok. Olyan feltételeknek kell hogy megfeleljen
a felszin alatti és kiilfejtésekben torténd banyaszat, melyek mar csak a koltség-
vonzatokkal is a legtobb fejlett orszagban ellehetetlenitették a szektort.

Ez oda vezetett, hogy megsziint vagy minimalis szintre zsugorodott a szénbdnydszat Nyugat-
Eurdpaban. Németorszagban néhany barnaszén kiilfejtés és import szén tartja életben a még meg-
maradt széntiizelésii erémiiveket, de a kohaszat tavolrdl behozott feketeszénnel mikodik. Az Egye-
stilt Kiralysagban a szénbanyaszat felszamolasa 6ta a tengerparti hGerdmiivek kolumbiai, dél-afrikai
¢és orosz szénnel mitkddnek, ahogy a megmaradt kohészati iizemek is kiilfoldrél szerzik a be a tech-
nologiai szenet és kokszot. (Korabban Lengyelorszag volt az egyik legfontosabb forras, azonban
szénbanyaszata 1970 és 2018 kozott az egydtodére zsugorodott, ami még a sajat erdmiivi/kohaszati
sziikségletét sem fedezi.) Amiota visszafejlodott a hazai szénbanyaszat, Spanyolorszag part kozeli
erdmiiveibe ugyancsak a tengerentulrol érkezik a fiitbanyag.
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A fejlett orszagok koziil azok tudtak eredményesen dacolni a kornyezetvédel-
met szolgalo kormanykovetelményekkel, melyek kis népsiiriiségiiek, az éridsi kiil-
fejtések varosoktol nagy tavolsagban miitkodhetnek (Egyesiilt Allamok, Ausztra-
lia).

Globalis viszonylatban a szénbdnydszat és -export kozponti térségéve Ke-
let/Délkelet-Azsia—Ausztralia valt (Australia readles... 2017.

A vilag messze legnagyobb termeldje, Kina kevés mindségi szenet képes exportalni (a nagy
belfoldi fogyasztas miatt), viszont a vilag legnagyobb szénimportére. Ausztralia stilya ugyan az ez-
redforduloig alaposan megnétt a szénexportban, azonban vilagelsé helyét az utobbi években at kel-
lett, hogy adja a teljesen 0j (hagyomany nélkiili) szereplének, Indonézidnak. E délkelet-azsiai szi-
getorszagban a szén nagylizemi kitermelése csak a 20. sz. végén indult meg, de a kelet-azsiai kdzeli
ipari nagyhatalmak (Kina, Japan, Dél-Korea) szinte korlatlan felvevd piacot igértek — igy vagtato
itemire kapcsolt a szénkitermelés, illetve exportja. (S6t a feltorekvo India vezet6 villamos ipari
tarsasaga is az indonéziai Kelet-Kalimantanban nyitott banyaibol szerzi be erémiivei fiitGanyagat,
ahogyan Kanada acélipara is vasarol indonéz szenet — Group bought... 2019).

Kolumbia ugyancsak viszonylag 0j forrasa a szénkivitelnek, mely részben a
Karib-térség/Mexikd nagy volumenii sziikségletét szolgalja, részben a braziliai
nehézipart, de bekapcsolodott Eurdpa ellatasaba is. Dél-Afrikdhoz hasonléan
Oroszorszag is jelentSs exportérok kozé tartozik. Eszak-Amerika ugyan hatalmas
mennyiséggel jelenik meg a globdlis szénpiacon, azonban a behozatal is tekinté-
lyes — de igy is nettd exportdr.

Korunkban a vilag mindéssze tucatnyi orszadga képes érdemi mennyiségii
rendkiviil szort, mert szinte valamennyi orszagnak sziiksége van valamennyi
szénre (még a kovacsold kézmiiipar sem nélkiilozheti).

A szénszallitas f6bb tengeri vonalrendszere kozil teljesitményben a legmar-
kansabb a Kelet-/Délkelet és Dél-Azsia—Ausztrdlia nagytérségben bontakozott Ki
lényegében az indonéz—ausztral exportot fogadd Kina, Japan, Tajvan, Dél-Korea,
tovabba India és az 6bol orszagok felé tartd intenziv vonalakkal. Az indonéz (és
részben a vietnami) export szén elosztdo csomopontja Saigon kozelében mitkodik
(Coal transshipment hub... 2018).

Az egykor exportdr India szénbehozatala a nehézipar gyors fejlodésének kdvetkezményeként
mar elérte az évi 182 millio tonnat. Ez a kinai import fele. Az ausztralazsiai szénb6l kisebb meny-
nyiség a szuezi utvonalon eléri a Foldkozi-tengert, mig egy jelentéktelen kidgazas Kelet-Afrika part-
jai mellett talalkozik a Dél-Afrikabol északkelet felé tartd szerény kivitellel.

A tengeri szénszallitds masik nagy teljesitményli vonalrendszere a transzat-
lanti (azaz Eurépa és Amerika kozotti), forgalmanak 6 taplaloja Eszak-Amerika,
Kolumbia és Oroszorszag exportja, illetve Europa (nagyrészt Nyugat-Europa) im-
portja (46. abra).
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46. abra
A szén tengeri szallitasanak fobb vonalrendszerei 2018-ban

Forras: Szerz6 szerkesztése Coal imports and exports. .. adatokbdl.

3.2. Az ércek és fémek szdllitasanak fobb tengeri utvonalai

Az ércek kozill a messze legnagyobb tomegben a vasérc szallitasa torténik tenge-
ren. Az 1970-1980-as évek fordulojahoz (47. abra) képest felhasznalo és kiter-
meld térségeinek foldrajzi elvalasa az utdbbi évtizedekben tokéletesen befejezo-
dott. Részben azért, mert Eurdpaban az igényekhez képest kevés a svéd érc (a
franciaorszagi, spanyolorszagi eljelentéktelenedett), meg azért is, mert a felhasz-
ndlds silypontjai az utdbbi fél évszazadban Eszak-Amerikabol és Eurépdabdl elto-
lédtak Kelet-Azsidba.

Korunkban a vasércexport két messze kiemelked6 orszaga Ausztralia és (a fele akkora mennyi-
séget képvisel§) Brazilia, melyeket nagysagrenddel kisebb mennyiséggel Dél-Afrika, Kanada, Uk-
rajna, Svédorszag, India és Oroszorszag kovet. A harmadik kategoria tagjai (a masodikhoz képest
ismét csak fele akkora mennyiséggel) Mauriténia, Chile, Egyesiilt Allamok. Az egykor élvonalbeli
Venezuela lecsuszott a jelentéktelen mennyiséggel kereskedd orszagok (Oman, Malajzia, Peru, Bah-
rein, Sierra Leone stb.) kdzé.

A vilag tengeri vasércforgalmanak 88%-a a déli félteke kikotoibol az északi
félteke nagy ipari dallamaiba tart, az ottani kohaszatot szolgalja. A globalis vas-
ércimport csaknem kétharmada jut Kindra (mintegy haromnegyede Kelet-Azsi-
ara), b6 egytizede Eurdpara, mig a kevés maradék Latin-Amerika és Azsia szamos
orszaga kozott oszlik meg.

A vasérc vazolt szarmazasi és felhasznalasi sulyponti térségeinek foldrajzi
Mmegoszlasabol adoddan

— amessze legforgalmasabb tengeri szallitasi Gtvonal Ausztraliat Kelet-Azsi-

aval (Kinaval, Japannal, Dél-Koreaval stb.) kototte 6ssze 2018-ban. (A két-
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oldali kereskedelmi szerzddések érvényességének lejarta, iizletpolitikai
fordulatok okan Kina f6 vasércbeszerzési piaca idénként valtozik, igy pl.
2010-ben még a fo forrasa Brazilia volt.)

— A mésodik legforgalmasabb viszonylat 2018-ra a Brazilia és Kina kozotti
lett.

— Még a harmadik legintenzivebb aftikai (foként dél-afrikai) banyavidékrol
indul¢ ércszallito vonal is Kinaba tart. Japannak egymagaban tobb vasércre
van sziiksége a tengerentilrol mint az Eurépai Unionak.

— Ezért a negyedik legforgalmasabb vonal az Ausztralia és Japan kozotti. A
Csendes-6ceanon—Panama-csatornan keresztiil Braziliaval 6sszekoté vonal
is Japant szolgélja.

— Az Eurdpai Unid vaséresziikségletének mintegy gyenge két6todét Eurdpan
beliili banyakbol, tovabbi kétotodét Dél-Amerikabol és egyotodét Eszak-
Amerikabol szerzi be (48-49. abra).

47. dbra
A vasércszallitas fobb tengeri ttvonalai az 1970-1980-as években

Jelmagyardzat: 1 — tobb mint 50 milli6 tonna; 2 — 20-27 millié kozott; 3 — 10-19 millio kozott;
4 — kevesebb mint 10 millié tonna; 5 — a legnagyobb exportald térségek;
6 — a legnagyobb importald térségek.
Forras: Voppel, 1980.
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48. abra
A fobb vasérc exportald és importalo térségek kozotti tengeri forgalom 2017-
ben, millid tonna

Forras: Szerz6 szerkesztése vilagstatisztikai adatokbol.

49. abra
A vasérc és Ocskavas tengeri szallitasi halozatanak vazlata az orszagos statiszti-
kak adatai alapjan 2018-ban

Forras: World Trade in iron... 2018 adataibol szerkesztette a szerzo.

A lényegkiemelés érdekében csupan a legforgalmasabb relaciok abrazolaséra szoritkozé vazla-
tunk természetesen nem tartalmazza a mintegy félszaz tovabbi olyan viszonylatot, melyek kisebb
része szemiglobalis, tobbségiik pedig regionalis jelentdségili. Ezek nélkill nem miikddne egy egész
sor évi 0,4-1,5 milliét tonna kapacitas kohészati iizem, melynek termékei nélkiil tavolabbrol kel-
lene behozni az adott térség jarmii-, vagy éppen épitdiparanak mitkddéséhez sziikséges vas és acél
félkész termékeket.
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Vasra, acélra a legfejletlenebb gazdasagoknak is sziikségiik van mar csak az
egyszeri mezdgazdasagi és kézmilipari szerszamok, illetve haztartdsi portékak
készitéséhez, épitési munkalatokhoz is. Nagyiizemi és exportképes acélgyartas
pedig meglehetdsen kevés orszagban folyik.

A 94. tablazat az acél kiilkereskedelem orszagcsoportok kozétti matrixabol
szarmazo adatokat tartalmazza. Az ebb6l adodo f6bb megallapitasok:

— az Eurodpai Union beliil, a tagallamok kozott tobb mint kétszer annyi acélt
szallitanak (a fejlett specializacio €s az arkiilonbségek okan) mint a tenge-
ren tuli Gsszes tobbi vilagrésszel folytatott csere sordn;

— az EU legnagyobb partnere a FAK-térség — jobbara kevésbé igényes termé-
keket allit el6 az orosz, ukran és kazah kohaszat az EU szamara;

— az észak-amerikai NAFTA-n beliili forgalom az EU-n beliilinek csupan az
egykilenced része (94. tablazat);

— a,tobbi eurdpai orszag” (Szerbia, Montenegro, Macedonia, Koszovo, Al-
bania), valamint a ,,tobbi” dzsiai orszag pedig kiemelt fontossagu az EU
szamara beszerzési és értékesitési piacként egyarant.

94. tablazat
A vilag acélkereskedelmének legfontosabb viszonylatai orszagcsoportok szerint

2018-ban
Elado Vevo Milli6 tonna
Azsia tobbi orszagail —Kina 39,9
Azsia t5bbi orszagai — Japan 29,7
EU 28 - FAK? 15,4
EU 28 — a tobbi eurdpai orszag 11,4
EU 28 — a tobbi azsiai orszag 9,4
NAFTAS3 -EU 8,0
NAFTA — a tobbi amerikai orszag* 7,1
NAFTA — tobbi azsiai orszag 7,1
Afrika —Kina 59
Afrika - FAK 58
Kozel-Kelet —Kina 5,8
EU-n beliili forgalom 118,5
NAFTA-n beliili forgalom 18,7
FAK-on beliili forgalom 9,2

1 Azsia Kina és Japan kivételével; 2 Fiiggetlen Allamok Kozossége (a Szovjetuni6 egykori tag-
orszagainak tobbsége);  Kanadat, Egyesiilt Allamokat és Mexikot magaban foglalo NAPA;
4 A teljes Latin-Amerika (Mexikoé kivételével).

Forras: World Steel Commerce 2018.
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Joval informativabb eredményt ad az orszagos adatok vizsgalata.

a) A World Steel in Figures 2018 orszdgos adataira alapozott elemzésiink sze-

rint a vilag acélkereskedelmének harom globalis forrasa koziil

— kiemelkedik a kelet-dzsiai tomb kivitele. Acélexportban ugyan Kina vilag-
elsd (75 millié tonna), azonban korantsem olyan folényesen mint a terme-
l1ésben, mert az eldallitott acél tilnyomo részére belfoldon van sziikség. Ja-
pan, bar a termelésben csupan negyedik, az exportban a masodik helyen all.
(Azaz kivételt képez a fejlett orszagok koziil, melyek igyekeznek megsza-
badulni a kohdipartdl. Ennek az ellentmondasos helyzetnek az a magyara-
zata, hogy magas aron értékesithetd mindségi termékeket visz ki a vilagpi-
acra, évi 38 millié tonna mennyiségben.) Dél-Korea annyit exportal (31
millié tonna/év), mint az EU 28-ak.

— Az acélexport mdsodik legnagyobb forrasa a posztszovjet térség. (Oroszor-
szag 31 milli6 tonna, Ukrajna 15,1 milli6 tonna és a veliik szoros gazdasagi
kapcsolatban levo déli szomszédok koziil Torokorszag 20 millié tonna és
Iran 9,3 milli6 tonna.) Ukrajna ipara ugyan 1990-t6l valsagos allapotban
van, de az alacsonyabb szinten valo fenntarthatésag kulcsat az exportban
vélte megtalalni. (Még igy is megeldzi az acélkivitelben szamos fejlett nyu-
gati orszagot, pl. Franciaorszagot vagy az USA-t.)

— A globalis acélexport harmadik legnagyobb tomorilése az Eurdpai Unid
azon beliil is Nyugat-Europa. (Németorszag 28, Olaszorszag 18, Belgium
18, Franciaorszag 14, Spanyolorszag 9, Ausztria 9, Hollandia 6 millio
tonna).

E harom tdmdriiléshez képest joval kisebb a kivitele Eszak-Amerikanak, valamint két népes déli

feltorekvo orszagnak, Brazilidnak és Indianak. (India ugyan a vilag masodik acélgyartdja, azonban

a hatalmas bels6 fogyasztast lekoti a gyértasi kapacitds 90%-at. Hasonl6 a helyzet az Egyesiilt Al-
lamokban is, ahol 85%-os az emlitett mutato.)

b) Az importban az legméretesebb tomoriilés

— az Europai Unio, nem utolsosorban azért, mert a klasszikus nyugat-eurdpai
orszagok a kohdiparuk kisebb-nagyobb részét felszamoltak, illetve kitele-
pitették a harmadik vilag orszagaiba. fgy pl. Németorszag fejlett jarmi,
gép- és fémfeldolgozé ipara mar jelentds részben (2018-ban 27 millid
tonna) behozott acélbol dolgozik — mikdzben kb. ugyanannyi specialis ma-
gas art acéltermeéket kivisz. Olaszorszagot is az autd- és a valtozatos gép-
ipara készteti évi 10 milli6 tonna acélbehozatalra.

— A globalis acélimport mdsodik kozpontja Eszak-Amerika (USA 35 millid
tonna, Kanada 9 milli6 tonna). E vilagrész gazdag vasércben, de kohodiparat
gazdasagi megfontolasbol mégsem fejleszti fel a belfoldi ellatasat biztositd
szintre, illetve a teljes korli gyartmanykinalat biztositasdhoz megfeleld ver-
tikumra.
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Harmadik tomériilésrol tulajdonképpen nem beszélhetiink, mert a tovabbi je-
lentds importdrok egymastol nagy tavolsagban vannak.

Igy pl. Thaifsld a vilag 6t6dik legnagyobb importSre (16 millié tonna), ahol elsésorban az egye-
diilallé tropusi idegenforgalommal kapcsolatos épitkezések igénylik az acélt. A tizedik helyezett
Vietnam (14 millié tonna), ahol az orszag teljes atépitése és egyben modernizalasa folyik — a haboru
utani ideiglenes helyreallitas idejétmult épiileteinek, infrastrukturajanak felvaltasaval. Malajzia (8
millié tonna) gazdasaga a leggyorsabban fejlodok kozé tartozik, am a létrehozott kohaszat kapaci-
tasa még elmarad a belso sziikséglettdl. Indonézia (12 milli6 tonna) nagy eréfeszitéseket tesz infra-
struktra-épitésben, ahogyan a diisgazdag Egyesiilt Arab Emirségek gomba modra szaporodé felho-
karcoloi, egyéb beton épitményei is sok acélt igényelnek. Lengyelorszag az 1960—1970-es évekbeli
exportérbdl mara importdrré valt (12 milli6 tonna) (World Steel Trade... 2018).

Az orszagos szintli export és import adatokra alapozva megszerkeszthetd egy
hozzavetbleges pontossagértékli térképvaziat a tengeri acélszallitas fontosabb vo-
nalait tartalmazo globdlis halozatarol.

Mivel a legnagyobb fogyasztok szama sem haladja meg sokkal a jeles gyarto-
két, a szallitasi tvonalvazlaton kirajzolodik az intenziv interkontinentalis forgal-
muakbol 4llé6 markéns ,,maghalozat”. Ez kiegésziil a nagy termeldket a kis fo-
gyasztokkal 6sszekotd masodlagos (kis intenzitasu) halozattal, melynek természe-
tesen a kis termeldket a kis fogyasztokkal 6sszekdto vonalak is a tagjai.

Igy az 50. abra két 6sszpontosulasra hivja fel a figyelmet:

— a tagabb értelemben vett tavol-keleti, melynek a fejlett és feltdrekvo ter-
mel6 orszagok éppen igy Osszetevoi, mint a fogyasztasban kitling fejlédo
és feltorekvo orszagok;

— az északi transzatlanti fejlett orszagok kozotti acélkereskedelem, mely kie-
gésziil a Fekete- és Foldkozi-tengeren zajlo, tovabba a Brazilia és Eszak-
Amerika, valamint Europa kozotti forgalommal.

Ezekhez képest a tovabbi viszonylatiiak masodlagos vagy éppen alarendelt je-
lentdségiiek (az egyes kontinenseket keretezd gyenge forgalmi vonalak is) (94.
tablazat).

A ,, minor bulks” dmlesztett aru kategoriaba tartozik a bauxit, 6cskavas és nik-
kelérc, forgalmukra jotékony hatdsa van az ipar és épitdipar ndvekedésének.
Mindezek f6 vasarldja Kina (az importpiac kétharmadaval), beszerzési helyei f6-
ként Ausztralia, Brazilia, Guinea és India. A nikkelérc f6ként Indonéziabol érke-
zik a felhasznalokhoz. (Figyelemre mélto, hogy Oroszorszag sem jelenik meg a
statisztikaban, holott korabban a vilag egyik legnagyobb nikkelérc banyaszata a
Jeges-tengerhez kozeli eurdpai €s szibériai partvidékei kozelében folyt és ma is
miikodik.)

A vasérc utan a bauxit, illetve a bel6le késziilt féltermék, a timfold alkotja a
legnagyobb tomegii ércszallitmanyt a tengeri szallitas szamara, mivel a fémalu-
minium irant rendkiviil gyorsan ndvekszik az igény. Ugyanakkor a bauxitbanya-
szat és a rendkiviil energiaigényes aluminiumkohaszat telephelyei kozotti f6ld-
rajzi tdvolsag névekvo iranyzatu.
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50. abra
Az acél tengeri szallitasanak f6bb utvonalai 2018-ban

Forras: World Steel in Figures 2018 adataibdl szerkesztette a szerzo.

Az 1960-1970-es években a bauxit legfontosabb tengeri szallitasi utvonalai a Karib-térségbdl
(Jamaicabol) és Dél-Amerika északkeleti partjaitol (Surinambél, Guyanabdl) részben a Mexikoi-
oblon at vezettek az USA déli kikitdibe, részben pedig a keleti partjai el6tt Kanaddba, Eszak-Auszt-
rdlia feleslege f6ként Japanba keriilt. A nyugat-afrikai (guineai) bauxitot az Atlanti-6ceanon észak
felé Nagy-Britannidba, Németorszagba, Svajcba és Norvégidba szallitottak, egy részét pedig délke-
leti irdnyban Kamerunba vitték, ahol kohositottak. (A tombaluminiumot Franciaorszagban dolgoz-
tak fel.)

Még a 2000-es évek elején is Jamaica messze kiemelkedett a bauxitexportérok koziil. Azonban
Indonézia rovid 1d6n belill az élre tort és 2011-ben a jamaicainak kdzel a négyszeresét dobta a vi-
lagpiacra. 2014-ben az indonéz kormany erdsen korlatozta egyes asvanyi nyersanyagok kivitelét,
ami oda vezetett, hogy a folyamatosan nagyobb volument produkalé Ausztralia keriilt az élre, de
2019-re Guinea azt is tilszarnyalta. Ezenkozben Jamaica kivitele oly mértékben visszaesett, hogy
Brazilia mennyiségben megkdzelitette. Mivel a tobbi bauxitban gazdag orszag feldolgozza a kiter-
melt érc nagy részét, korunkban a bauxit tobb mint a fele a déli féltekérdl érkezik a vilagpiacra
(Global Bauxite expected... 2019).

Annak ellenére, hogy a bauxit kitermelésében is az élbolyban helyezkedik el,
az import terén toronymagasan kiemelkedik bauxit ehségével Kina — négy és fél-
szer megeldzve az utana kovetkezé Egyesiilt Allamokat.

A 3-11. pozicidban levé importérok koziil csupan Ukrajna és Azerbajdzsan nem tartozik a fejlett
orszagok kozé. A vilag bauxittermelése 2018-ban meghaladta a 300 milli6 tonnat, melynek 98,5%-
a 14 orszagban ésszpontosult. (Az els6 harom orszag [Ausztralia, Kina, Guinea] a vilagtermelés
csaknem kétharmadat adta.) A maradék 1,5% tovabbi tiz orszag kozott oszlott meg csekély meny-
nyiségekkel.

A bauxit két legnagyobb forgalmii tengeri utvonala 2018-ban Ausztralidt, va-
lamint Indonéziat kotétte dssze Kinaval. A harmadik Jamaicabol az USA déli ki-
kotdibe vezetett, mig a 4. és 5. Ausztraliabol és Indonéziabol indulva a Perzsa-
0bol térségét, valamint Europat taplalta (51. abra).
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51. &bra
A vilag f6 bauxit-szallito tengeri Gitvonalai 2018-ban

Forrds: Global Bauxite expected... 2019.

Timfoldtermelés a vilagstatisztika altal szamszerisitetten 30 orszagban folyik,
de feltételezhetd, hogy még néhany tovabbi orszagban is eldfordul csekély meny-
nyiségben, melyeket nem talaltak érdemlegesnek a besorolashoz. Azaz nagyon
valo6szint, hogy t6bb orszagban dolgoznak fel bauxitot timfolddé, mint ahdanyban
banyasznak.

Az egyes orszagokkal kapcsolatos (érték- vagy tomegalap(l) aluminium statisztikak a teljes pro-
duktumrdl, valamint a teljes exportrol és importrol szélnak. A gyartok tizletpolitikdjan mulik, hogy
a fémaluminiumot milyen feldolgozottsagi fokon, milyen termék (tdmb, hengerelt idomcsd, ontott
targy, folia stb.) formajaban viszik piacra. A termékszakosodéas (meghatarozott termékre, vagy ter-
mékcsoportra) viszont a kereslet oldalardl eleve nélkiilozhetetlenné teszi az egyes gyartmanyok ko-
z6tti cserét. Ez a kiilkereskedelmében eleve azzal jar, hogy a legtobb aluminium termel6 orszag elad,
de ugyanakkor vesz is valamilyen feldolgozott terméket, melynek gyartasara nem rendezkedett be.

Orszagos bontasban nem Kina generdlja a legnagyobb aluminiumforgalmat,
mert ugyan a vilagtermelés 57%-at mondhatja magaénak, de ennek oroszlanrésze
a hazai gazdasagot szolgalja, igy a kiilpiacra csak viszonylag kis része jut.

A vilag ket elsé tengeri aluminium szallitoja (,,holtversenyben”) Németorszag
és az Egyesiilt Allamok.

Az elsd harminc orszag adatai arr6l szolnak, hogy végs6 soron Europa vezet a tengeri alumini-
umszallitasban, melyet Eszak-Amerika és Kina kovet és csak ezutan kovetkezik a Kelet-Azsia/Oce-
ania egyre inkdbb termelési integracio felé tarté makrorégid. Kiilon figyelmet érdemel a Perzsa-
0bol, ahol a kicsiny, de rendkiviil tékeerds ,,0lajallamok” jelentds aluminiumiparra tettek szert, mely

alapvetSen exportra termel. India és Délkelet-Azsia tovabbi alcentrumokat képeznek — mig a tobbi
orszag az elébbiekhez képest jelentéktelen.

Kelet-Azsidban a Kindbol és Japanbol induld exportszallitmanyok, Délkelet-
Azsia és Eszak-Amerika a Finn-6bo61bél induld orosz és az Eszaki-tenger kikoté-
iben berakott nyugat-europai szallitmanyok Eszak-Amerika, Eszak-Afrika és kis
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aranyban Dél-Amerika, valamint Afrika déli orszagai felé veszik utjukat. A Per-
Z5a-0bolbol é:s Indiabol inditott aluminium Kelet-Afrikaban, a Mediterraneumban
¢és Délkelet-Azsiadban talal vevokre (52. abra).

52. abra
Az aluminium tengeri szallitasanak fébb utvonalai 2018-ban

Forrds: Raw Aluminium Trade, 2018 adataibol szerkesztette a szerzo.

Az aluminiumgyartas vertikuman beliil szazadunkban az érc- (bauxit) kiterme-
1és a koztes termék (timfold) eldallitas és a fémaluminium kohéaszata (a tombalu-
miniumbol kiilonféle termékek készitése teriiletileg mar joval nagyobb mértékben
elkiiloniilt egymdstol mint fél évszdazaddal ezeldtt (95. és 96. tablazat).

A szines ércek koziil a legtomegesebben a rézérc kertiil tengeri hajokba. Dél-
Amerika nyugati partjarol (Chilébdl, Perubodl) a szallitmanyok a Panama-csator-
nan keresztiil foként az USA-ba veszik utjukat. Az afrikai (zambiai, zairei) réz
elsésorban az eurdpai fejlett orszagok (Nagy-Britannia, NSZK, Belgium Francia-
orszag, OlaszorszaQ) felé iranyul. Ausztraliabol zommel Kindba és Japdnba Vi-
szik a hajok az export rezet. (Japan a 19-20. sz. forduldjan még vilagelsé volt a
rézérc banyaszatban, kohositasban és réztermékek készitésében.) — A délkelet-
azsiai on 6 piacteriilete Kelet-Azsia és Europa. — A kohaszati 6tvz6 anyagok
kozil a mangan f6 szallitasi utvonalai az Atlanti-oceanon alakultak ki. Egyik aguk
Dél-Afrikabol és Zairébol, a masik Nyugat-Afrikabol (Ghandbol, Gabonbdl), a
harmadik Braziliabdl indulva felerészben az USA-ba, mig a tobbi Nyugat-Euro-
paba (Franciaorszagba, Nagy-Britanniaba, az NSZK-ba és Hollandiaba) vezet. Az
indiai mangant viszont keletre, foként Kinaba és Japanba szallitjak.

A nem érces asvanyi anyagok koziil a foszfat van jelen a legnagyobb tomegben
a vilagkereskedelemben. Kiemelkedden nagy intenzitisi az Eszak-Afrikabol
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Franciaorszagba €s mas nyugat-eurdpai orszagokba tartd, viszonylag révid szalli-
tasi vonal, amelyhez délrdl a Szenegalbol és Togobol érkezo szallitmanyok is tar-
sulnak. A polinéziai (Naurubol induld) szallitmanyok nagyobb részt Nagy-Britan-
nidba, kisebb tételekben Japan és Ausztrdlia felé tartanak (U.S. Geological
Survey... 2018).

3.3. A gépjarmiiszallitas tengeri utvonalai

A (késztermék) ipari gyartmanyok koziil a legnagyobb tomegben a gépjarmiivek
szallitasa torténik kiilon e célra épitett hajokkal.

A tengeri autoszallitas kiemelkedd viszonylataiban figyelemre mélté atalakulasi folyamat ment

végbe:

— Az 1950-es évek elején kezd6dott meg az autdszallitas (tilnyomoan amerikai export) hosszi
tengeri vonalakon, de akkor még nem volt nagy kiilonbség a f6bb viszonylatok (USA—Nyu-
gat-Eurdpa, USA—Azsia, Eurpa—Eszak-Afrika stb.) kozott;

— az 1955 koriil kezd6dott elsé expanzids fazisra, a nyugat-europai fejlett orszagoknak az
Egyesiilt Allamokba iranyulé (kisauto) exportja volt jellemz6;

— 1964-ben kezd3dott a masodik fazis Japan tdmeges autéexportjaval, kezdetben foként Eszak-
Amerikaba, majd mas viszonylatokban is;

95. tablazat
Azok az aluminium termel6 orszagok, melyeknek nincs sajat timfoldje

Orszag Aluminium termelés, Exportérték, Importérték,
1000 t millié USD milli6 USD

Egyesiilt Arab Emirségek 2600 4467

Bahrein 1540

Norvégia 1300 2585

Szaud-Arabia 916

I1zland 870 1341

Malajzia 760 1366 2400

Dél-Afrika 716 560

Katar 650 1128

Mozambik 577

Argentina 433

Uj-Zéland 337

Egyiptom 279 348

Oman 253

Indonézia 219

Hollandia 2090

Forrds: World Seaborne Trade, 2018.
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96. tablazat
Sajat timfoldre is alapozott aluminium gyart6 orszagok

Timfold Aluminium Timfold
orszag 1000 t orszag 1000 t fglesleg +
hiany —
Kina 19500 Kina 33000 -
Ausztralia 18 844 Ausztralia 1600
Brazilia 6 890 Brazilia 660
Jamaica 3941 -
Egyesiilt Allamok 3900 Egyesiilt Allamok 890 +
Oroszorszag 30500 Oroszorszag 3700 -
India 2900 India 3700
Suriname 2200
Venezuela 1900
Ukrajna 1700
Kazahsztan 1556 Kazahsztan 256 +
Spanyolorszag 1400 Spanyolorszag 360
Olaszorszag 1327
Kanada 1220 Kanada 2900 -
frorszag 1100
Németorszag 820 Németorszag 590 -
Gorogorszag 750
Guinea
Bosznia-Hercegovina 350
Japan 330
Magyarorszag 270
Iran 250 Iran 338 -
Montenegro 240
Franciaorszag 200 Franciaorszag 430 -
Romania 23 Romania 272 -

Forras: World Seaborne Trade... 2018.

— Az 1980-as évektdl az autogyartas lassu teriileti decentralizacioja eredményeként kisebb té-
telekkel ujabb orszagokbol (Mexiko, Brazilia, Dél-Korea, India stb.) indult meg az autdex-
port, és bar japan markaji autokbol egyre tobbet gyartottak Amerikaban, Europaban, s6t mas
vilagrészeken is (mint ahogyan kisebb mennyiségben eurépai tipusokat is készitettek Ame-
rikaban), ennek ellenére tovabbra is meghataroz6 pozicioban maradt Japan és Nyugat-Eu-
ropa. Mindenesetre a vilagtengerek térképén a gépkocsiszallitas ujabb viszonylatai, illetve
aramlatai tették szovevényessé a teriileti képet (Erddsi, 1995).
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crer

dtrendezédés ment végbe az dzsiai és latin-amerikai fejlodé orszdagok javara.
2019-ben mar Kina vilagelsé, majdnem haromszor annyi autdt gyartott mint Japan
(szinte teljesen belfoldi eladasra), Indiaban (ugyancsak féként hazai értékesitésre)
tobb auto késziilt mint Dél-Koreaban vagy az Egyesiilt Allamokban. Brazilia va-
lamivel tobbet gyart mint Franciaorszag, de ebbdl is kevés keriil kiilfoldre. Me-
xikd megelézi az Egyesiilt Kiralysagot — viszont mintegy 40%-at kiilfoldon adja
el.

Korunkban az autéexportban még mindig félényesen Europa vezet (50%-kal),
majd (a Mexikét is magaban foglald) észak-amerikai NAFTA tarsulas kovetkezik
(18,3%), melyet Kelet-Azsia (Japan, Dél-Korea, Tajvan) kovet (18,1%-kal). A vi-
nalis jelentdsége van.

Avilag elso 15 legnagyobb autoimportore koziil 12 fejlett (és egyben a valasz-
tekbovités igényétdl vezetve jelentds autdexportald) orszag, tovabba e korbe tar-
tozik Kina (a harmadik helyen), valamint Lengyelorszag és Mexiké (a 14-15. he-
lyen).

A tengeri autdszallitas legforgalmasabb utvonalai:

— aKelet-Azsia—Europa,

— aKelet-Azsia—(Eszak-) Amerika és

— az Europa—Amerika viszonylatiiak. Ezekhez képest nagysagrenddel marad-

nak el az afrikai és dél-amerikai orszagok ellatasat szolgalé marginalis vo-
nalak (53. abra).

53. dbra
Az auto6szallitas fobb tengeri Gitvonalai 2018-ban

Forras: Shipping Statistics Yearbook... 2019 adataibol szerkesztette a szerzo.
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3.4. Szemes termények szallitasanak fontosabb utvonalai

A ndvényi nyersanyagok, élelmiszer-alapanyagok koziil meghatarozo6 a gabona-
félék forgalma. Koziiliik a buza képezi vilagviszonylatban a legnagyobb tomeget.
Szallitasanak f6 irdnyai a 20. sz. kezdetétdl tobbszor is valtoztak.

Az els6 vilaghaboru eldtt a nagy fogyasztd kozpontokba, Nyugat-Europaba, Németorszagba,
Skandinaviaba kelet fel6l Oroszorszagb6l, Ukrajnabol, Romaniabdl érkeztek tengeri tton (féként
Odesszan, Rigan keresztiil) nagy szallitmanyok. Az 1920-as évektdél Oroszorszag (a szovjetuniobeli
altalanos hianygazdasagba illeszkedd modon) export6rbdl importdrré degradalodott. A masodik vi-
laghabort utani Szovjetuni6é rendszeresen évi millidé tonnds nagysagrendben hozott be buzat az
Egyesiilt Allamokbél, Kanadabol (és idénként mas tengerentuli tavoli orszagokbol is). Kelet-Kozép-
Eurdpa egyes években ugyancsak behozatalra szorult. Akkor a buzaszallitasok fo szintere az Atlanti-
dcedn északi medencéje volt. Kanada és az USA kikotdibdl (a Hudson-6bol menti Port Churchillbél,
Halifaxbdl, Saint Johnbdl, Bostonbdl, New Yorkbol és Baltimore-bdl) indultak Nyugat-Eurdpaba,
Kelet-Eurdpdba (f6ként Szentpétervar, Odessza és a balti allamok kik6tdibe), kisebb részben se-
gélyprogramok keretében Afrikdba (korabban Indiaba) tartd szallitohajok. A kanadai praeri buza
ellenkez6 iranyu tengeri utja a Csendes-6ceanon at vezetett Vancouverb6l Vlagyivosztokba.

Korunkban a vilag tengeri buzakereskedelmének f6 jellemzdje, hogy az egyik
legnagyobb exportére Oroszorszag és az Europai Unio. (A Szovjetuni6 utodalla-
maiban a privatizacio6 és ennek folytan a korszeriibb agrotechnikak, tarolasi 1éte-
sitmények épitése hozott gydkeres fordulatot, az EU-ban a joval magasabb ter-
méshozamok, valamint a lakossag kisebb fajlagos lisztfogyasztasa vezetett feles-
legtermeléshez.) Az Egyesiilt Allamok, Kanada tovabbra is a buzakivitel legran-
gosabb szerepl6i kozé tartoznak. Az USA ¢és Kanada exportja ma mar nem elso-
sorban Eurdpa felé, hanem a Mississippi-torkolattol Latin-Amerikaba (sullyal Ve-
nezuelaba, Peruba és Chilébe) iranyul. Az Atlanti-ocean déli medencéjében a leg-
nagyobb tételek Argentinabol aramlanak északkelet felé, a kozeli Braziliaba. Az
Eurodpa egyes orszagaiban (Franciaorszag, Lengyelorszag, Magyarorszag) el6allo
gabonafeleslegek nemigen kerililnek be az interkontinentalis vilagkereskede-
lembe, exportjuk altalaban szarazf6ldon, vagy rovidebb beltengeri utakon jut el a
jellemzden dél-eurdpai, észak-afrikai fogyasztokhoz (Wheat Production of
World... 2018).

Az Indiai-écednon a buzaszallitas furcsa modon alakult az 1980-as években. Mikozben Pakisz-
tan és Ausztralia a szuezi utvonalon keresztiil mar régota bekapcsolodott Eurdpa ellatasaba, a hoz-
zajuk kozelebb fekvo Indiaba, Japanba Kanadabol (Vancouverbdl) és az USA-bol (részben a Pa-
nama-csatornat is igénybe véve) érkeztek a szallitmanyok. India az utobbi évtizedben a ,,z61d forra-
dalom” eredményeként mar 6nellatd, de korabban kénytelen volt hosszi interkontinentalis tengeri
ut aran beszerezni a buzat a (felesleget termeld) szomszédos Pakisztannal valo rossz viszonya ko-
vetkeztében. Néhany évtizeddel ezel6tt az ausztral buzat még foként Indidba, Kinaba és Japanba
exportaltak. Ausztralia a klimavaltozas és mas okok miatt ma mar csak egynegyed annyit képes
kivinni a kenyérgabonabol mint Oroszorszag, az is foként Indonézidba és a Fiilop-szigetekre iranyul.
Ukrajna helyreallitotta az 1914 el6tti rangjat, mig Kazahsztan a nagy teriiletre kiterjesztett extenziv
termelésének koszonhetden feltort a buzakivitelben jeleskedd orszagok kozé.
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Ma a jelentos behozatalra szorulo orszdagok két csoportot alkotnak.

— Az arid klimaju sivatagos orszdgok, ahol az amugy is nagy népességtomeg
gyors novekedésével nem tud 1épést tartani a mezdgazdasagi termelés.

— A masik orszagtipust a tropusi nedves klimaju orszagok képezik, ahol a rizs
mellett a népélelmezésben nagy szerepe lett a naluk csak a hegyvidéki hi-
vosebb fennsikokon megtermelhetd buzanak.

Az els6 csoportbol kiemelkedik Egyiptom (mely vilagels6 a behozatalban, mi-
utan az 6ntozott termofold az urbanizacioval sziikiil, mikdzben népességszama
harminc év alatt megkétszerezodott), tovabba Algéria, Torokorszag, Marokko, Je-
men, Szaud-Arabia, Uzbegisztén, Szudan, Irak stb., mig a masodik csoport ki-
emelked6 reprezentansai Indonézia, Brazilia, Fiilop-szigetek, Banglades, Nigéria,
Vietnam, Thaifold, Malajzia.

Ellentétben az export teriileti 6sszpontosuldsaval, az import rendkiviil erdsen
szorodik a fo6ldon. Ugyan sok orszagban csak kevés buzakenyeret/lepényt fo-
gyasztanak, de a tésztak, siitemények készitéséhez behozatalra szorulnak. E ket-
tdségbol addddan a gabona legintenzivebb tengeri szallitdsi utvonalai az északi
[félteke meghatdrozo termeld teriileteirdl indulnak ki a vilag minden tdaja felé. (A
déli féltekén Argentina és Ausztralia csak masodlagos szerepet tolt be a jobbara a
féltekéjiik orszagaiba iranyulo kivitelben — 54. abra.)

54. dbra
A buza tengeri szallitasanak fébb ttvonalai 2018-ban

Forras: Az ENSZ statisztikai évkonyvének adataibol szerkesztette a szerzo.

A rizs a tropusi ovezetben, a szubtropusok egyes teriiletein uralkod6 népélel-
mezési cikk, de alarendeltebb szerepben a mérsékelt, s6t a hideg dvezetekben is
jelen van a fogyaszt6i kosarban. Exportja igen erésen Dél-, Délkelet-Azsia (India,
Thaif6ld, Vietnam, Pakisztan, Kambodzsa, Mianmar) és Kina déli régioi altal al-
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kotott nagytérségben dsszpontosul. India a termésatlagok tobbszoroz6désének ko-
szOnhetden valt a vilag legnagyobb rizsexportérévé. A vilagexport tobb mint hé-
romnegyede innét indul a Perzsa-6bol sivatagi orszagai és Iran, tovabba Europa,
Eszak-Amerika és Japan felé. A Dél-Amerika keleti partvidékén, braziliai, urugu-
ayi és argentin kikdtokben berakott (a paraguayi kontingenst is tartalmazo) rizs
foként a tropusi Afrikaban talal tengerentuli piacra.

A kukorica féként a déli féltekén, de az északi félteke szamos (nem csupan tro-
pusi) régidjaban is a legnagyobb mennyiségben fogyasztott népélelmezési
ceredlia, tovabba (tilnyomoan a fejlett orszagokban) az intenziv allattenyésztés
hagyomanyos takarmanya.

A vilag kukorica gazdasigdnak meghatdrozé szerepldje az Egyesiilt Allamok,
ahol a megtermelt hatalmas (2019-ben koézel 350 millidé tonna) mennyiségbdl
minddssze 4,9 millié tonna jutott kivitelre. A masodik legnagyobb Kina csaknem
teljes mértékben belfoldon fogyasztja el a (254 millié tonnat elérd) termését. A
harmadik legtobbet termeld Brazilia viszont az USA utan a legtobbet képes a vi-
lagpiacra vinni. Téle alig marad el Argentina exportja.

A tengeri szallitasi igény szempontjabol legjelentdsebb polusok:

— exportban Eszak-Amerika, valamint az eurdpai posztszovjet orszagok (Uk-
rajna, Oroszorszag, Moldavia) — melyektol igen messze elmaradnak a tobbi
azsiai és afrikai felesleg értékesitok;

— az import teriileti megoszldsa joval valtozatosabb, kisebbek a kiilonbségek
a behozatalban kitiiné 15 orszag kozott.

Az EU els6 helyét az intenziv sertés-, baromfi- és szarvasmarha-tenyésztés takarmany igénye
hatérozza meg. Mexiké masodik helye a gyors iparosodéasnak, urbanizacionak és a magas népesség-
szaporulatnak tulajdonithatd. A 3—6. és 8. hely Azsia népes, am kiilonbozo fejlettségii és gazdasagi
struktiraji orszagaié (a nagyon fejlett, am termdfoldben sziikolkodd) Japantdl és Dél-Koreatol a
gazdaséaga strukturalis atalakitdsanak problémaival kiiszk6dd Vietnamig és Iranig, tovabba az élel-
miszer kiilkereskedelmi mérleg tekintetében tartdsan negativ egyenlegii Kindig. A kukoricaimport-
ban kitiing tovabbi orszagok koz¢é tartozik a ,,talnépesedett” Egyiptom, a szaraz éghajlattol szenvedd
Szaud-Arabia, Algéria, Marokko, Izrael, Torokorszag és a fejletlen agrotechnika miatt a kedvez6
klimatikus adottsagokat kihasznalni nem tudé Kolumbia, tovabba Peru. Ezeken kiviil kukoricaim-

portra még kozel szdz orszag szorult 2019-ben (egyenként joval nagyobb volumenben mint a kis
tételes rengeteg exportor).

Az elébbiekben vazolt teriiletileg rendkiviil szovevényes kiilkereskedelmi ak-
tivitas alapjan végso soron a tengeri szallitasban dt f6 utvonalrendszer rajzolodik
ki:
— Eszak-Amerika—Azsia (Kelet- és Délkelet-Azsia) transzpacifikus Gtvonal;
— Dél-Amerika—Azsia (Kelet- és Délkelet-Azsia) részben az Atlanti- és In-
diai-ocean déli 6vezetén keresztiil, részben a Horn-fok megkeriilése utan a
Csendes-6ceanon atvezetd nagy tavolsagl vonalak;

— Eszak-Amerika-Kozép-Amerika (Mexiko, Karib-térség) viszonylata ro-
vid, am intenziv vonalrendszer;
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— Dél-Amerika—Kozel-Kelet (Perzsa-6bol, Voros-tenger térsége);

— Eurépa—Levante/Eszak-Afrika viszonylatban (55. 4bra).

— Ezeken feliil tovabbi fél tucat masodlagos és tobb alarendelt jelentdségii
viszonylattal egésziil ki a kukorica tengeri szallitdsdnak globalis halozat-
rendszere.

— A legnagyobb szdjaimportér (a globalis mennyiség kétharmadaval) Kina,
amely az Egyesiilt Allamokbol és Braziliabol szerzi be az élelmiszeriparban
széles korben hasznalt termény tobbséget. Az USA Kindval szemben hozott
restrikcids intézkedései erdsen csokkentik a tengeri szojakereskedelmet, vi-
szont Brazilia megbizhato alternativa a beszerzéshez. Ennek az atallasnak
azonban olyan kdvetkezménye varhato, hogy novekszik a tengeri szallitasi
utvonalak hossza és ezzel a tonnamérfold kereskedelem.

55. ébra
A kukorica szallitasanak fobb tengeri utvonalai

Forrds: az IndexMundi.com adataibol szerkesztette a szerzo.

4. A vilag tengeri konténerforgalmanak idé- és térbeli, irinyok
szerinti alakulasa

A tengeren szallitott &ruk egyre nagyobb része (a darabaru 70%-a) konténerekben
elhelyezve keril a hajokba. Ennek kdvetkeztében a vildag konténerforgalma joval
gyorsabban novekszik az exportnal. (Kovetkezésképpen a globalizacio kovetkez-
tében a kivitelhez elényben részesiilt a tengerhajozas mind a szarazfoldi, mind a
1égi szallitassal szemben.)

A vilaggazdasag teljesitméenye (GDP) és a konténerszallitas volumene kozott
meglehetdsen szoros a korreldcio: a Container Shipping: Successful Turnaround
(2011) szerint vilagméretekben R? = 0,73. Csak a tivolsagi fuvarmegrendelések
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ideje és a gazdasdg konkrét idore vonatkozd szallitasi igénye kozotti (a megren-
delés teljesitésében megnyilvanulé kvazi tehetetlenségi nyomatékbol adodo) ké-
séseknek tulajdonithato, hogy a korrelacié szorossaga még ennél is nem erdsebb.
(A rakott- és tireskonténer-szallitas egy része mozgasban van a gazdasag fel6li
»pillanatnyi” igényébdl, a konjunkturalis mikrohullamokbol adédd, szinte folya-
matosan valtozo szallitasi igényektdl fiiggetleniil.) A népességhez képest (annak
ellenére, hogy a legtobb fejlédo orszagban a ,,demografiai robbanas” nem szlint
meg) exponencialis magassagokba tort fel a konténerforgalom (World seaborne
trade... 2018).

A vilag tengeri konténerszallitasanak interkontinentdlis viszonylatok szerinti
vizsgalatahoz a legkorabbi hivatalos 1971. évi adatforras ,,Szépséghibaja”, hogy
csupan a fejlett vilagrészek kozotti forgalomdramlas mennyiségi mutatoit tartal-
mazza. Fél évszazaddal ezel6tt még a transzatlanti forgalom masfélszer akkora
volt mint az északi transzpacifikus. A tobbi viszonylatok intenzitasa messze el-
maradt az elsO kett6tdl (azaz a vilag akkori két gazdasagi er6kdzpontjatol) (97.
tablazat).

97. tablazat
Konténerszolgaltatasok a teljes mértékben konténerszallitasra berendezett hajok-
kal a vilag fejlett nagyrégioi kozott 1971 végén

Viszonylat Az lize- | A hajok | 1000 Konténer- Jarat- | A szolgal-
meltetdk | szama | dwt kapacitas szam/ | tatds meg-
szama 1000 % hét inditasa-
TEU nak éve
USA & Kanada keleti part =) =, 67 | 1040 | 47000 451 | 155 | 1966
Nyugat-Europa
USA és Kanada keleti part —
Ausztralia és Uj-Zéland 1 1 241 120001 12 0.2 1971
USA keleti part - Japén és 2 | 11 | 214| 11000 106 | 15 | 1970
Tavol-Kelet
USA & Kanada nyugati part| ;¢ 22 | 308| 18000 17,3 | 106 | 1968
— Japan és Tavol-Kelet
USA ¢és Kanada nyugati part
— Ausztralia és Uj-Zéland 1 1 26 12001 11 0.3 1971
USA és Kana(?a nyugati part 1 14 900| 09 05 1970
— Nyugat-Europa
Nyugat-Eurdpa — Ausztralia 6 13 379 | 18100 17,4 1,5 1969
Japan — Ausztralia 7 8 134 6800 6,5 1,7 1969
Osszesen 45 124 2139|104 200 100,0 | 100,0

Forrads: Review for Maritime Transport 1972.
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A 2010-es évek dtlagaban a vilag tengeri konténerszallitasanak csak bd egy-
harmada (37%-a) torténik e vilagrészeken/nagyrégiokon beliili orszagok kozott
(azaz intrakontinentalis viszonylatokban).

A forgalom majdnem kétharmada (63%) a vilagrészek kozotti tengeri Gitvona-
lakon aramlik. Mégpedig az interkontinentalis viszonylatuak nagyobb része
(47%) a globalis gazdasag harom erékozpontjat dsszekotd kelet—nyugati iranyu
vonalakra jut.

Amikor még kialakuloban volt Kelet-Azsidban a vildg harmadik (Japan, Taj-
van, Hongkong, Szingapur, Dél-Korea altal meghatarozott) erékdzpontja, a leg-
forgalmasabbnak az észak-transzpacifikus viszonylat bizonyult. Késdbb Kina ha-
talmas méreteket 6ltd exportja szamara az els6 szamu piaccd Eurdpa valt. Ez a
tolerancia, valamint az USA—Kina ,.kereskedelmi habora” a globdlis konténerfor-
galom térszerkezetenek drasztikus atalakulasahoz vezetett. Ugyan az UNCTAD
statisztika szerint 2018-ban az Azsia—Eurépa forgalom még valamennyivel elma-
rad a transzpacifikustol (98. tablazat), valamennyi mas forras szerint 2017-ben
mar a Tavol-Kelet/Kelet-Azsia és Europa kozott tobb konténert szallitottak a ha-
jok mint a Csendes-6ceanon keresztiil (99. tablazat).

98. tablazat
A kelet—nyugat iranyu tengeri konténerforgalom a fébb viszonylatok szerint,

1995-2018
Ev Csendes-6ceanon | Kelet-Azsia—Eurépa |  Atlanti-6ceanon Osszesen
keresztiil keresztiil

milli6 TEU| %  |milli6 TEU| % |milli6 TEU| % |millio TEU| %
1995 8 53 4 27 3 20 15 100
1996 8 50 5 31 3 19 16 100
1997 8 47 5 29 4 24 17 100
1998 8 44 6 33 4 23 18 100
1999 9 47 6 32 4 21 19 100
2000 11 50 7 32 4 18 22 100
2001 11 50 7 32 4 18 22 100
2002 12 50 8 33 4 17 24 100
2003 13 45 11 38 5 17 29 100
2004 15 47 12 37 5 16 32 100
2005 16 44 14 39 6 17 36 100
2006 18 45 16 40 6 15 40 100
2007 19 44 18 42 6 14 43 100
2008 18 42 19 44 6 14 43 100
2009 17 40 17 40 8 20 42 100
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98. tablazat folytatasa

Ev Csendes-6ceanon | Kelet-Azsia—Eurdpa | Atlanti-6ceanon Osszesen
keresztiil keresztiil
millio TEU| %  |millio TEU| %  |milli6 TEU| % |milli6 TEU| %

2010 18 42 19 44 6 14 43 100
2011 19 42 20 44 6 14 45 100
2012 20 43 20 43 6 14 46 100
2013 22 44 22 44 6 12 50 100
2014 23 44 22 42 7 14 52 100
2015 24 45 22 42 7 13 53 100
2016 25 46 22 41 7 13 54 100
2017 27 46 54 41 8 13 59 100
2018* 28 46 25 41 8 13 61 100

*Eldrebecsiilt adat.
Forras: Review of Maritime Transport 2018. 1.6. abrajanak adataibol szerkesztette
¢s a viszonyszdmokat szamitotta a szerzo.

99. tablazat
A harom legforgalmasabb interkontinentalis tengeri konténerszallitasi viszonylat szazalékos
aranyainak valtozasa, 1985-2017, %

Tavolsagi hajozasi Részarany

viszonylat 1985 1995 2000 2005 2011 2017
Transzatlanti 40 24 20 15 13 12
Transzpacifikus 41 42 44 47 45 43
Tavol-Kelet-Europa 19 34 37 37 42 45

Forras: Partim transshipment volumes POTORIA 2013. A 2017. évi adatokkal
kiegészitette a szerzo.

A déli félteke (talnyomoan kevésbé fejlett, illetve a gazdasagi erékdzpontokkal
nagyon tavoli, periférikus fekvésii) térségeit az északi fejlett vilagrészekkel Gsz-
szekotd dél—északi iranyu utvonalakon csupan a vilagforgalom 16%-a dramlik.

Az elébbiekhez képest nem 1ényegtelen a kiillonbség a konténerforgalom 2018.
évi viszonylatszerkezetében — féként az Azsian beliili, valamint a latin-amerikai
és a ,,nem megnevezett” (nyilvanvaléan Ausztralia/Ocednia, Afrika eurdpai és
amerikai kapcsolatait is tartalmazo) tételek okan (100. tablazat).

A vilag kelet-nyugat irdnyi (transzpacifikus, transzatlanti, Azsia—Amerika—
Europa) és az észak—dél iranyu interkontinentalis kereskedelem évente atlagosan
6%-kal novekszik, am az intrakontinentalis még gyorsabban, évenkénti 7,5%-0S
novekedési ratat mutatott fel. Az utobbi rendkiviil gyors teljesitményndvekedés
féként az Azsian beliili kereskedelemnek koszonhetd, de része volt benne a hub

283



kikoték korabban elképzelhetetlen méretii teljesitményének is (zommel Délkelet-
Azsiaban), melyek a nagy regionalis piacok szamara atraké pontokként mitkddnek

(101. tablazat).

100. tablazat
A globalis tengeri konténerforgalom megoszlasa a fobb viszonylatok szerint
2018-ban, milli6 TEU*

Viszonylat Milli6 tonna %

Tavol-Kelet**—Eurdpa 12,8 8,3
Europa-Tavol-Kelet 7,3 4.8
Tévol-Kelet-Eszak-Amerika 19,0 12,3
Eszak-Amerika-Téavol-Kelet 8,1 52
Tavol-Kelet—Latin-Amerika 41 2,7
Latin-Amerika—T4vol-Kelet 1,7 1,2
Azsian beliil 41,6 27,2
Eurdpa—Latin-Amerika 1,6 1,0
Latin-Amerika—Europa 1,8 1,2
Eszak-Amerika—Latin-Amerika 1,5 1,3
Latin-Amerika—Eszak-Amerika 2,0 1,3
A 11 viszonylat dsszesen 101,5 66,5
A vilag minddsszesen 152,6 100,0

*Elbrejelzés; **A tablazatban szerepld viszonylatok dsszege 101,5 millié tonna, azaz a vilagforga-
lom csupan kétharmada. Nem tartalmaz szamos interkontinentalis viszonylatot, pl. Dél-Azsia,
Afrika mas vilagrészekkel folytatott kereskedelmét. Az sem dertil ki, hogy az adatok szerkesztdje
mit ért Tavol-Kelet alatt. Azt kozli, hogy tartalmazza Ausztralia/Oceaniat, de azt nem,

hogy Délkelet-Azsia benne van-e.
Forras: DHL Global Forwarding, OFR Market Update, 2018.

101. tablazat
A globalis tengeri konténerszallitas f6 irdnyain kiviili viszonylatok forgalmanak
szazalékos novekedése, 2010-2018, %

Ev Intraregionélis Azsian beliili Kelet-nyugati | Eszak—dél iranyt
mellékatvonalak

2016 5,0 56 4,9 1,9

1017 6,3 6,7 4,0 6,5

2018 6,7 6,8 52 6,4

Forrds: Review of Maritime Transport 2018. 1.10. tablazat.

284



5. Mennyire tavolédtak el egymastél a nyersanyagtermelok
és felhasznalok?
(Osszegzés)

Leginkabb az eurdpai fogyasztok/felhasznalok, tovabba afrikai és dél-amerikai
energiahordozd, valamint nyersanyagforrasok kozotti tdvolsagok hossza noveke-
dett.

Eszak-Amerika szaméra az utobbi évtizedekben nem valtozott lényegesen az
ellatas tavolsaga, mivel

— ahelyi palagaz és olaj egyre nagyobb részét fedezi a sziikségleteinek,

— szénbdl tovabbra is ellatja magat,

— akanadai vasérc az Egyesiilt Allamok kohaszata szamara is a legkdzelebbi

opcio,

— gabonabdl, mérsékelt égovi és szubtropusi takarmanybdl, ipari novények-

bol, gylimdlesbdl nagyrészt ma is Onellato,

Kelet-Azsia (Kina, Hongkong, Japan, Dél-Korea, Tajvan) nagy ipari tomorii-
1ése szamara elvileg viszonylag kozeli energiahordozé és nyersanyag beszerzésre
van mod (szén Indonéziabol, Ausztraliabol, vasérc hozhat6 be Ausztraliabdl, ga-
bona ugyancsak Ausztralidbol, olaj Indonéziabol, Bruneibdl), de ezek nem ele-
gendbek, ezért igen nagymértékben raszorult a kdzel-keleti szénhidrogénre és az
eurdpai és amerikai élelmiszer-alapanyagokra.

India behozatala foként a kozeli Délkelet-Azsiabol (kiilonosen Indonéziabol)
biztosithatd, azonban egyre inkabb afrikai és dél-amerikai nyersanyagokra is
szliksége van.

A vilagkereskedelem tobbi fontos arufélesége behozatali/kiviteli mérlegének
részletezése helyett célszerlibb a tengeri vilagkereskedelem méreteiben beallt val-
tozasokat a legtomorebben kifejezé kovetkezd globalis adatokra odafigyelni. A
tengeren szallitott aruk mennyisége az 1950. évi 1650 millio tonnaval szemben
2006-ban 7280, 2019-ben 11 940 millio tonna volt, mig az olajszallitas dtlagos
tavolsaga 2460 km-rél 6800 km-re, majd 7180 km-re hosszabbodott (World trade
in goods and services — an overview 2020).

6. A tengeri szallitas szerepe az egyes europai orszagok nemzetkozi
kereskedelmében

Az Eurdpai Unié (27) értékben szamitott nemzetkozi kereskedelmének mintegy
fele jut a tengerhajozasra. Az importb6l valamivel tobb mint az exportbdl, mivel
a nyersanyagok, élelmiszerek és iparcikkek eleve olyan szallitmanyok, melyek
legészszeriibb szallitasi eszkoze a hajo. Ezzel szemben az importhoz viszonyitva
atlagosan joval értékesebb szallitmanyok (gépek, felszerelések, miiszerek stb.)
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kivitelébdl a 1égi és (egyes iranyokban) a szarazfoldi szallitdsra nagyobb feladat
harul.

Részaranyt tekintve legnagyobb mértékben a szigetorszagok rautaltak a ten-
geri szdllitdsra. (frorszagban a tengeri kompok teljesitményével egyiitt 97%, Iz-
landon 95%, az Egyesiilt Kiradlysagban 80% — az Eurdpa-alagut hatasa itt mar ér-
vényesiil.) Magas aranyukkal tiinnek ki a hosszu tengerparttal rendelkezd, am pe-
riférikus fekvésii, a kontinens torzsteriiletével kedvezdtlen kapcsolatban 1évo or-
szagok is (Gorogorszag 77%, Spanyolorszag 74%, Finnorszag 60%). Hogy a hin-
terland magashegységeinek meghatarozo a szerepe a torzsteriilettl valo elzart-
sagban az Ibériai- és Balkan-félsziget esetében, arra (ellentétes példaként) bizo-
nyiték, hogy a teriiletéhez képest leghosszabb tengerparttal rendelkezé Danidban
a részarany mar csak 51%, mivel Németorszaggal a szarazfoldi 0sszekottetése
igen intenziv, s6t a kolosszalis Oresund-hid-alagat komplexum révén Skandina-
viaval is biztositott a vasuti és autopalya-kapcsolat. A népességszamahoz képest
legnagyobb kikotdi teherforgalmat (tilnyomédan Németorszag, Svéjc, Ausztria €s
Kelet-K6zép-Eurdpa szamara) kezel Hollandidban a kozlekedésfoldrajzi helyzet
¢s az erds hinterlandi integracié okan az orszag teljes szallitasi teljesitményébdol
szintén nem nagyobb a tengeri részarany az 58%-nal (102. tablazat).

A tengeri szallitas tekintetében kiilondsen hatranyos helyzetben vannak a ten-
gert6l nagyon messze levé orszagok. Azok, amelyek csak viszonylag kis (ex-
port/import) aruvolumenekkel vesznek részt a vilagkereskedelemben, kénytelenek
szembesiilni a magas fuvardijakkal és beérik a szamukra legalkalmasabb (leheto-
leg legkdzelebbi) kiilfoldi kikotovel 6sszekotd kozuti szallitassal. Azok az orsza-
gok viszont, amelyek nagy tomegii omlesztett arut (féként banyaterméket) expor-
talnak — hogy legyen mibdl a nélkiilozhetetlen arukat behozni — kénytelenek a
kikotébe vezetd megfeleld teljesitményli vasutrol gondoskodni a partner orszag
kozremiikodésével. Ezek kozé tartozott a Ruhr-vidék térségébol holland kikotébe
vezetd ,,Vasrajna”, valamint az Europai Kozdsség segitségével hasonld viszony-
latban kifejezetten teherszallitdsra megépiilt Betuwe vastt.

Mas vilagrészek is szolgaltatnak hasonld példakkal: Zambia a bevételének jelentds részét kitevo
rézexport elémozditasa érdekében (kinai segitséggel) mar 1976-ban megépitette Tanzaniaval &ssze-
fogva Dar es-Salaam kikot6be tartd normal nyomtavia vasutat. Kazahsztan olaj- és gabonakivitelét
konnyitette meg 1990-t31 a kinai Lianyungang kikétobe tartd vasut. Tiirkmenisztan, Uzbegisztan
irani, Tadzsikisztan pakisztani kik6t6kon keresztiil éri el a vilagoceant.

Européban a tengeri szallitas részaranya természetszerileg legkisebb a tenger
nélkiili orszagokban (Csehorszag 12%, Magyarorszag 9%, Szlovakia 11%, Lu-
xemburg 19%, Svajc 18%, Ausztria 31%). Az elemz6 szamara azonban meglepe-
tés a sziget {rorszag és (a teriiletéhez képest hosszi tengerparttal, jo kikotokkel
rendelkezd) Lettorszag (egyarant csupan 27%-0s), és még inkabb a teriilet¢hez
képest igen hosszu (szigetek sorozataval kiegésziild) tengerparttal biiszkélkedd
Horvatorszag a 35%-aval. Ez a horvatorszagi alacsony arany feltiin, mert bar a
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102. tablazat
Az EU-tagorszagok tengeri arukereskedelmébdl a nem eurodpai uniods orszagok
szazalékos aranya 2015-ben

Import, % Export, % Osszesen
EU 53,0 48,1 50,5
Belgium 494 44,7 47,3
Bulgaria 51,1 50,9 51,0
Cseh Koztarsasag 0,4 27,0 12,4
Dénia 56,5 46,4 50,6
Németorszag 46,2 63,3 50,5
Esztorszag 39,8 44,2 42,2
irorszég 34,6 23,9 27,2
Gorogorszag 77,9 75,8 77,1
Spanyolorszag 74,9 72,8 74,0
Franciaorszag 52,3 41,6 46,6
Horvatorszag 45,0 24,7 36,0
Olaszorszag 66,6 55,9 60,7
Ciprus 87,0 68,8 80,1
Lettorszag 25,1 29,1 27,3
Litvania 58,3 21,7 42,4
Luxemburg 9,9 18,9 18,6
Malta 78,0 52,0 67,3
Hollandia 62,7 49,0 58,1
Ausztria 23,0 37,0 30,8
Lengyelorszag 51,9 37,6 45,9

Forras: Eurostat newsrelease, 28 September 2016.

nem EU-tag Bosznia-Hercegovina, Szerbia, Montenegro, Koszovo, Albania és
Eszak-Macedonia ugyan viszonylag kozel fekszenek hozza, azonban Dalmacia
ezek szamara PlocCe kikoton keresztiil Gsszességiikben is igencsak szolid tengeri
forgalmat bonyolit, mint ahogyan szarazfoldi, plane 1égi uton is jelentéktelen a
forgalomatvétel.

A tenger nélkiili Ausztria viszont jo példa arra, hogy kihasznalja az észak-
adriai kikotok kozelségét, de ezen tilmenden a dunai vizi uton Konstancat, sét a
kitling szarazfoldi palyakon és a Duna—Majna—Rajna-csatornan keresztiil Rotter-
damot és Antwerpent is bevonta tengeren tali kereskedelmébe (Eurostat news
release. 26 September 2016).

Az EU orszdgai koziil a tengerhajozast a nem EU-tagorszdgokkal folytatott
kereskedelemhez a messze legnagyobb aranyban Portugalia (81%) veszi igénybe.
Sajatos foldrajzi helyzete és gazdasagi szerkezete erre a megoldasra determinalja.
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Kontinensiink délnyugati extrém periféridjarol szarazfoldon koriilményesen és
igen hosszu utat megtéve lehet kereskedni (Spanyolorszag kivételével) még az a
tobbi EU-orszaggal is; a nem EU-tag eurdpai orszagok pedig atlagosan még tavo-
labbiak. Az Eurdpan kiviili értékesitési és beszerzési piacokkal kizardlag tengeri
¢s 1égi titon hozhato 1étre kapcsolat. A légi szallitas szerepének erds alarendeltsége
Portugaliaban az eurdpai viszonylatban gyenge-kézepes gazdasagi szinvonalabol
adodik.

Az EU kis, illetve torpe szigetorszagainak (Ciprus, Malta) kiilkereskedelmébdl
a tengeri hajok részaranya Portugalidhoz képest mar kisebb (80%, illetve 67%),
viszont jelentds szerepet kap a teherszallito repiilogép. Mindkét sziget a népesség-
szdmahoz képest igen sok turistat/iidiilé vendéget fogad; hus és tejtermékkel, sot
cerealidkkal és a legkiilonbozébb hasznalati cikkekkel valé ellatdsukhoz nem le-
het a 1égi szallitast nélkiilozni.

A tenger nélkiili orszagok kiilkereskedelmét erésen visszafogjia mar 6nmaga-
ban a szarazfoldi szallitas dragasaga is (fajlagosan atlagosan kétszer nagyobb a
tengerinél) €s a sajat kikoto hianya, a mas orszagbeli kikotokre vald rautaltsag
(Limao—Venables, 2011). Olyannyira, hogy a kiilonbség az egy lakosra jutd ten-
geri forgalom tekintetében 30 és 80% kozotti lehet a parti orszdgok javara
(Suarez—Burguet, 2005).

A tengerikapu-szerepet betdltd kiilfldi kikotd (k) kivalasztasaban ugyan nagyon
fontos a tdvolsag és az odavezetd kozlekedési palydk (vasut, ut, vizi Gt) teljesito-
képessége, de a foldrajzi adottsagokat gyakran feliilirja a politikai viszony. (1949—
1955 kozott Magyarorszag és a tobbi kelet-kozép-europai szocialista orszag nem
hasznalta az ellenségnek kikialtott Jugoszlavia adriai-tengeri kikotait.)

Eurdpa kézepén tobb iranybdl érvényesiil a kikotdk vonzdsa. Elve a lehetéség-
gel, a kiilkereskedelem egyszerre tobb tengeri kikotot is igénybe vehet — termé-
szetesen a torténelmiik soran valtozo intenzitassal. fgy pl. Csehorszag, Szlovakia,
Ausztria €s Magyarorszag nagyvarosai szamara nem alakult ki tartésan 1918 utan
egyoldalt nexus az Europat koriilvevé tengerek valamelyik kikotéjével. Egy-
szerre tobb kikotd szolgalja ki dket, de hogy milyen megoszlasban az nagymér-
tékben makropolitika, vagy éppen korridor infrastruktara fiiggd. Az elso vilagha-
borut kovetd egyezmények alapjan Csehszlovakia Hamburgban fenntarthatott egy
kikotorészleget és Ausztria szamara is biztositott volt a trieszti kik6té hasznalata.
Eurépaban azok a tenger nélkiili orszagok szerencsések, melyeknek tobb valto-
zatban van lehetdségiik a kiilfoldi kikotok elérésére. (Svajc szdmara Rotterdam,
Genova, s6t Marseille, Ausztria szamara az északi-tengeri és észak-adriai kiko-
tok.) Ma Csehorszag és Ausztria szamara Hamburg a legfontosabb kikotd, de
mindkelld igénybe veszi az észak-adriai kikotoket, Rotterdamot, Antwerpent, s6t
idonként Konstancat is (Merk—Hesse, 2012). Magyarorszag ¢s Szlovékia tengeri
kiilkereskedelmét egyre inkabb Koper vonzza a legerésebben, de tovabbra is erds
az északi-tengeri megakikotok szerepe (Erddsi, 2018). A lengyel kiktoket inkabb
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csak Szlovéakia hasznalja, Magyarorszag a filumei és koperi vasutak gyenge at-
eresztd képessége okan a jovoben nagyobb mértékben orientalédhat Triesztre.
Kelet-Eurépaban Belarusz lengyel, litvan és ukran kik6tokon keresztiil kereskedik
a tengerentullal.

A ,,szuezi Utvonalon” Azsia és Eurépa kozott aramlé forgalom a bel- és mel-
1éktengerei feldl csatlakozo regionalis vonalakkal egyiitt a Foldkozi-tenger logisz-
tikai azsiojat globalis szinten is noveli (103. tablazat).

Mindamellett az egy lakosra juto teljes tengeri kikotdi forgalom terén Europa
¢északi felének orszagai még mindig folényesen vezetnek (56. abra).

103. tablazat
Europa interkontinentalis konténerforgalma két viszonylatban
¢és a Mediterraneum szerepének erdsodése, 2016, TEU

Viszonylat Forgalom Egyiittesen
1. Azsia-Eurd 187
ZSlEyl ufop.a 9 187 000 13 706 000
Eurdpa—Azsia 4519 000
ebbdl:
Azsia-Foldkozi-tenge 4 678 000
g T o enosT 6 739 000
Foldkozi-tenger—Azsia 2061 000
2. Burdpa északi fele-Eszak-Amerika 2 636 000
,uropa e€sza. 1 ele—LKszal . 1 4710 000
Eszak-Amerika—Europa északi fele 2074 000

Forrds: Containerisation Yearbook 2017. adataibol szerkesztette a szerzo.

56. abra
Az egy fore jutd tengeri kikotoi teheraru-forgalom az egyes europai orszagokban
2018-ban, tonna

Malta |

Horvatorszag|

Dénia
Franciaorszag

Szlovénia:
frorszag
Ciprus‘
Bulgéria |
Németorszag |
Izland |

Litvénia |
Spanyolorszag

EU-27]
Hollandia
Lettorszag |
Esztorszég<
Belgium |
Finnorszag |
Gorogorszag|
Svédorszag |
Portugalia|
Olaszorszag|
Roménia_
Lengyelorszag
Norvégia-
Torokorszag|
Montenegré:

Egyesiilt Kiralysag|

Forras: Eurostat, Maritime ports freight and passanger statistics.
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NEGYEDIK FEJEZET

TENGERI UTVONALAK,
KONNEKTIVITAS



1. A vilagjelentdségii itvonalak és kikotok alkotta globalis
tengerhajozasi halozat tagolédasa és siilypontjainak eltolodasa

Avilagtengeren a legkiilonb6zobb irdnyokban kézlekedé jaratok siiriisodése nyo-
man a térképen kirajzolodnak a Globusz legrangosabb, a vilagkereskedelem leg-
nagyobb aktorai (kibocsatok és beszallitok) kozotti tavolsdagi szallitdsi ttvonalko-
tegei, melyek kijelolik a globalis aruaramlas fo tengeri folyosoit. Ezek mellett még
igen sokféle irdnyu (kis intenzitdsu) egyedi dsszekottetéseket teremtd vonal teszi
teljessé a tengeri szallitas vilaghalozatat.

A tavolsagi vonalak vagy

— kizardlag a nyilt 6cedanokat szelik at, vagy azokon

— bizonyos fojtopontok (természetes tengerszorosok, mesterséges csatornak)

is kozbeiktatodnak.

A globalis tengeri forgalom f6 artéridai nagyjabol kelet—nyugat iranyuak és a
harom gazdasagi erékozpontot (Eurdpat, Eszak-Amerikat és Kelet-Azsiat) kotik
Ossze az északi féltekén. A kelet-nyugat irdnyu és az észak—dél iranyu tengeri
Jfolyosok rdacsszerii szerkezetet alkotnak. A kelet-nyugat iranyban kozleked6 nagy
hajok kikotnek a Gibraltari-szoros tagabb térségében levd (spanyolorszagi, ma-
rokkoi) transshipment hubokban, ahonnét a konténerek feeder hajokon folytatjik
utjukat fSként Eszaknyugat-Eurdpa, kisebb részben Afrika és Dél-Amerika kiko-
t0i felé. A halozat masodlagos jelentOségli tagjai a diagondlis iranyu (pl. Gibral-
tari-szoros—Dél-Amerika keleti partvidéke kozotti) atvonalak.

A kelet-nyugat és a (joval kisebb forgalmu) észak—dél iranyti vonalak alkoto-
inak viszonya az utobbi fél évszazadban a konténerhajozas hatdsara gyakran val-
tozott. A konténerlogisztika gazdasagi megfontolasbol kikisérletezte maganak a
hubok, a transshipment csomoépontok egész lancolatat (Ducruet, 2016).

A textura stirisége €s a forgalomintenzitas alapjan Ducruet et al. (2020) a glo-
balis konténerhajozasi haldzat fejlodését 6t idészakra tagolta a térbeli sulypontel-
tolodasok figyelembevételével.

Az 1977. évi allapotra még az volt a jellemz6, hogy a foldet az északi féltekén
(szinte abroncsszeriien) koriildlel6 tdrzshaldzat kdzpontjabol, Europabol kiinduld
féutvonalak koziil az Atlanti-oceanon keresztiil Eszak-Amerikaba tart volt a leg-
forgalmasabb, ezt kovette az Eurépa—Azsia és a Japan—Egyesiilt Allamok vi-
szonylat.

Tiz év elteltével, 1987-ben London mar végérvényesen nem Europa elsé
szamu kikotéje; a forgalom egyre inkabb az Eszaki-tenger partvidékén (a konti-
nensen) a Le Havre-t6]l Hamburgig tartd kikotGsorozaton dsszpontosul. Miutan
kiemelkedett Kelet-Azsia és megtobbszordzédott a déli féltekén beliili forgalom-
aramlas, a transzatlanti viszonylat masodlagossa valt.

1997-ig a korabbi folyamatok tovabb erdsodtek, melyben szerepet jatszott a
Panama-csatorna intenzivebb igénybevétele és a csendes-6ceani Azsia—Eszak-
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Amerika forgalomaramlas tobb irdnytiva valasa. Latin-Amerika és Afrika egyre
tobb (bar alacsony intenzitasu) Osszekottetésre tesz szert a vilag tobbi részével a
dél—észak iranyu, a f6 gazdasagi polusok (foként Europa) felé vezetd utvonalakon.

2007-ben Rotterdam ujra a globalis kikot6i halozat élvonalahoz tartozott, de
Europa tiz legnagyobb kikotdje kdzott mar megjelent két elsé generacios fold-
kozi-tengeri hub, a spanyol Algeciras és az olasz Gioia Tauro. A halozat stir(is6-
dott a Fekete-tengeren, a Balti-tengeren pedig az északi korridor utols6 hubjaként
kiemelkedett Szentpétervar. Tobb aruaramlasi irany alakult ki Azsia és Latin-
Amerika kozott, és e viszonylatban nétt a Joreménység fokot megkeriilé utvonal
jelentésége. A globalis jelentdségili oriaskikotok allomanyat mar az azsiai kikotok
uraltak. Eszakkelet-Azsia forgalma eltolédott Kina felé. Erés forgalomndvekedés
ment végbe a Karib-térségben. Brazilia masszivabb szegmensként jelent meg a
globalis halozatban.

A globalis halozat 2016. évi mint4ja sokat megdrzott a kilenc évvel korabbibodl,
de most mar a tiz élvonalbeli kikot6 kozott alig volt nem kinai. A foldkozi-tengeri
térségbeli hirtelen forgalomnévekedés nem asta ala a Felixstowe—Le Havre—Ham-
burg nyugati kikotdegylittes stabilitasat. A megahajok mitkodésének idealis térsé-
gében a forgalom a legnagyobb hasznot igéré Eurépa—Azsia viszonylatil, valamint
az Eszak-Atlanti-ocednon és a Panama-csatornan keresztiilvezet$ ttvonalakon
Osszpontosult (Alderson et al. 2019).

2. A sziikiiletek altal kiillonb6z6 mértékben terhelt tengeri titvonalak.
A Kelet-Azsia—Eurépa utvonal sajatossagai

A 2010-es évtized végére a harom nagy kelet—nyugati vonal koziil az Europat
Kelet-Azsidval Gsszekitd részaranya mar utolérte a transzpacifikust, a transzat-
lanti viszont dramai mértékben vesztett jelentéségébdol (104. tablazat). Eurdpa—
Azsia viszonylat stilyanak és dinamikajanak értékelésekor nem tekinthetiink el at-
tol, hogy éppen ezt az utvonalat terheli a messze legtobb természetes szoroson és
mesterséges sziikiileten valo athaladas kényszere.

Tovabbi sajatossaga, hogy Dél-Azsia partjaitél (dceani 1éptékben) nem tavol
kozlekednek a hajok. A szarazfold viszonylagos kozelsége, a szamos nagy kikotd
eleve a tobb helyen rakodast végz6 hatékony jarattervezésre késztet. Ezért a ten-
geri korridoron nagyon sokféle minta szerint alakulhat egy-egy jarat utvonala
(Erdési, 2013).

Az interkontinentalis haldzatok vonaltextirajaban nagyobb valtozasok akkor
allnak el6, ha a f6 Gtvonalak kiilonféle sziikiiletein val6 athaladas feltételei dramai
modon vagy éppen békés koriilmények kozott megvaltoznak (Heiland et al. 2020).

E fojtopontok kiilonboz6 mértéki kockazatot jelenthetnek a hajoforgalom sza-
mara (57. abra):
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— a Malaka-szorost és Bab el-Mandeb-szoros bejaratat idonként kaldzok
megjelenése és tdmaddasai teszik veszélyesse,

— aHormuzi- és a Bab el-Mandeb-szoros a szirtek, apro szigetek és elégtelen
vizmélység miatt teljes szélességben nem, hanem csak a hajokkal kijeldlt
néhany kilométer széles pasztakban hajozhatd. Az igazi veszElyt azonban a
térség politikai labilitasa jelenti (Schaus, 2019).

104. tablazat
A kelet—nyugat iranyu tengeri konténerforgalom a fobb viszonylatok szerint,

1995-2018
Ev Csendes-6ceanon Azsia—Eurépa Atlanti-6ceanon Osszesen
keresztiil keresztiil
millid % millio % millid % millio %
TEU TEU TEU TEU

1995 8 53 4 27 3 20 15 100
1996 8 50 5 31 3 19 16 100
1997 8 47 5 29 4 24 17 100
1998 8 44 6 33 4 23 18 100
1999 9 47 6 32 4 21 19 100
2000 11 50 7 32 4 18 22 100
2001 11 50 7 32 4 18 22 100
2002 12 50 8 33 4 17 24 100
2003 13 45 11 38 5 17 29 100
2004 15 47 12 37 5 16 32 100
2005 16 44 14 39 6 17 36 100
2006 18 45 16 40 6 15 40 100
2007 19 44 18 42 6 14 43 100
2008 18 42 19 44 6 14 43 100
2009 17 40 17 40 8 20 42 100
2010 18 42 19 44 6 14 43 100
2011 19 42 20 44 6 14 45 100
2012 20 43 20 43 6 14 46 100
2013 22 44 22 44 6 12 50 100
2014 23 44 22 42 7 14 52 100
2015 24 45 22 42 7 13 53 100
2016 25 46 22 41 7 13 54 100
2017 27 46 24 41 8 13 59 100
2018* 28 46 25 41 8 13 61 100

*El6rebecsiilt adat.
Forras: Review of Maritime Transport 2018. 1.6. abrajanak adataibol szerkesztette és a viszony-
szamokat szamitotta a szerzo.
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57. &bra
A tengeri olajszallitds vilaghaldzata sziikiileteinek (,,fojtopontjainak™) forgalma
2016-ban, milli6é hordo/nap

Forras: U. S. Energy Information Administratio
https://www.eia.gov/international/analysis/special-topics/World_Oil_Transit_Chokepoints

A globadlis aruaramlas e sziikiileteinek fontossagat a vilaggazdasag a szallitma-
nyoktol fiiggden kiilonb6zo mértékiinek értékeli. Vitathatatlan, hogy geopolitikai
szempontbol az energiahordozok, a szénhidrogének forgalmanak van kiemelkedd
Jelentdsége.

Az azsiai szlikiileten keresztiil dramlik a vilagforgalom haromnegyede. A to-
vabbi egynegyede megoszlik a Gibraltari-szoros, a La Manche csatorna, a torok-
orszagi és a dan—svéd tengerszorosok stb. kdzott.

A sziikiiletekben a vilag olaj és LNG szallitasan kiviil a konténerforgalom is
nagy aranyokban sirisédik. A globalis konténerhajozas tvonalai koziil legfor-
galmasabb a Malaka-szoros 32,85%-kal, a Szuezi-csatorna 23,58%, a Panama-
csatorna 18,39% részarannyal (Wu et al. 2019).

3. A hajoforgalom sériilékenysége a sziikiiletekben — anyagi
kovetkezmények

A szikiiletekben a hajok kozotti kovetési tavolsag korlatozottsaga eleve kockaza-
tossa teszi a kozlekedést. Az ilyen ,természetes” katasztrofak megbénithatjak a
forgalmat. Kockdzatot nem csupan a kiilonféle havaridak, hanem az erdszakos cse-
lekedetek is jelenthetnek. Barmennyire anakronisztikusnak tiinik, a kalézkoddas ko-
runkban is jelen van. Az utobbi évtizedekben a messze legveszélyesebbé a szo-
maliai kal6zok tevékenysége valt a Bab el-Mandeb-szoros bejaratanak kérnyékén.
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A 2010-2014. évi id6szakban a kelet—nyugat iranyu utvonal ,,fojtopontjain” a kdvetkez6é mér-
tékben kovetkeztek be rendkiviili események:

— a Malaka-szorosban 23 hajoszerencsétlenség és 27 kaloztamadas,

— a Szuezi-csatornan 12 szerencsétlenség és 1 kaloztamadas,

— aPanama-csatornan 5 stlyos sériilés tortént.

Ki gondolna, hogy az egyiptomi fegyveres erok altal ellen6rzott Szuezi-csatornan
is el6fordult terrorista tamadas az egyik atkeld hajo ellen?

Nemzetkozi Osszefogasnak, nevezetesen eurdpai, azsiai és amerikai orszdgok
hadihajoinak, repiilogép Orjaratainak koszonhetéen a 2010-es évek derekatol mar
csekély a kalozveszély Afrika szarvanal.

Mivel a kalozkodast teljesen felszamolni nem lehet, a hajozasi tarsasagok fel-
késziiltek keriil6 Gitvonalak igénybevételére. A Malaka-szoros szamara a viszony-
lag kozeli alternativa, a Szunda-szoros johet szoba. Viszont a Szuezi- ¢s Panama-
csatorna kiiktatdsa csak a Joreménység, illetve a Horn-fok melletti hatalmas kerti-
16ut vallalasaval lehetséges.

A Wu et al. (2019) kutatdcsoport szamitasa szerint, ha a Malaka-szoros, vagy
a Szuezi-csatorna, vagy a Panama-csatorna jarhatatlanna valna, akkor a szallitasi
id6 meghosszabbodasa tekintetében a legrosszabb helyzetet a Szuezi-csatorna Ki-
iktatddasa idézné el6. Legkevésbé sujtanak a lezarasok Europa kikotait.

A mai feltételezésekkel ellentétben joval életszeriibbek voltak a Szuezi-csa-
torna hasznalhatatlansaga idején a legérintettebb orszagokra vonatkozo 1971. évi
koltségtobblet szamitasok, melyek szerint az anyagi kdvetkezmények nagyjabol a
csatorna déli bejaratatol vald tavolsag szerint alakultak. (Legkevésbé Ausztralia,
legnagyobb mértékben a Voros-tenger kikotdit stjtottak a tobbletkoltségek.)

4. A globalis hajozasi halozat teriileti szerkezete, a regionalis
rendszerek

Evszazadokon keresztiil a tengeri szallitas vonalai kozvetleniil kototték dssze az
indito és fogadd helyeket. A konténerhajozds megjelenése utan a fokozatosan el-
terjedt hub and spoke rendszer dtalakitotta a vildg tengeri szallitasi hdlozatat. Az
atalakulas mértékének és a vilaghalozat jellemzdinek megallapitasa hitelesen csak
az egész vilag forgalmat reprezentalé adatbazis birtokaban lehetséges.
Teljeskor(iség nyilvanvaldan nem érhet6 el, de modellszamitasokhoz elegendének
latszik Wang, C.—Wang, J. (2011) meritésének mélysége is a kell6 mértéki (a vi-
lag félezer kikotojére és a vilag hajoallomanya kozel haromnegyedére kiterjedd)
reprezentaciohoz.

A nagyszabasu szamitogépes szamitasok egyfel6l megerdsitették a tengerha-
jozés gazdasagtananak évszazados multl (pl. a kikotok nagysaga és az utvonalak
forgalmi intenzitasa k6zotti kapcsolatra vonatkozo) klasszikus tételeket, masrészt
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a mechanikus szamitasok néhany esetben egyes régiok kézponti kikdtdjére vonat-
kozoban varatlan eredményekre jutottak.

A szerzéparos a globalis tengerhajozasi halozaton beliil 12 ,,regionalis” (valo-
jéban vilagrész, vagy fél vilagrész terjedelmii) rendszert kiilonbdztetett meg, me-
lyek koziil (bizonyos 6sszefonasokkal) hétrdl adott értékelést.

Az egyes tengeri vonalak 0sszevonasaval szerkesztett forgalomaramlasi térkép
tikkrében globalis hajozasi halozat az északi féltekén a legsiiriibb és a 2010-€s
években mar egyértelmiien Kelet-Azsia a kozponti térsége, ahol az elsd 6t inten-
zivebb viszonylat kezd6dik, illetve végzodik.

A legkevesebb vonal a déli hemiszférat szolgalja, ezen beliil is egyfeldl Kelet-
¢és Nyugat-Afrika, masfel6l Dél-Amerika mindkét partja kozott. Azaz legkisebb a
forgalom a dél-transzatlanti viszonylatban és az Indiai-ocean déli részén nyugat-
kelet iranyban. (Ausztraliaval és Uj-Zélanddal nem szamolva!) E megoszlasban a
déli hemiszféra gazdasagi elmaradottsaga, illetve perifériahelyzete tiikr6zodik. A
kozlekedd hajok szaménak aranyai is nagyjabol az az el6z6 minta szerint alakul-
nak.

Az interkontinentalis tengeri Gtvonalaktol tavoli periférikus teriiletek nehezen
¢s nagy koltségraforditassal tudnak bekapcsolodni a vilagkereskedelembe. Az
aruk tobbszords atrakasa, kis hordképességli hajok alkalmazasa meghosszabbitja
az eljutasi idot és 30-100%-kal novelheti a szallitasi koltségeket (Kojaku et al.
2019). Az ellatasi lanc mindsitése szempontjabol a szallitas iitemezettségelmeg-
bizhatosaga/kiszamithatosaga még fontosabb kovetelmény. A megbizhatosagi
mutaté vilagméretekben a 2016. évi 82%-161 2018-ra 72%-ra csokkent, ami nyug-
talanithatja a szallittatokat. (Erés kontraszt a miiszaki fejlédéssel szemben.) A vi-
lagatlagnal joval rosszabb az USA nyugati parti kikotdinek atlaga, ami 50% ala
esett vissza szazadunkban. Legrosszabb a helyzet a transzpacifikus jaratoknal,
mert ezek konténerhajoinak csupan a fele képes 24 6ran beliil elhagyni a kikotot.
Ujabban e mutat6 az Azsia—USA keleti part viszonylatii szolgéltatasoknal 39%-
ra csokkent (Rodrigue, 2019).

5. A globalis, tengerhajozasi halézat jovobeni valtozasara
utald jegyek

A még a szazadunk els6 évtizedében (a vilagvalsag el6tt) kimunkalt szcenario fel-
tételezése szerint a vilag konténerforgalma a kévetkezé 15-20 évben évi 5—6%-
kal novekszik. Bar a forgalomkoncentracios folyamat folytatodik, a globalis f6
aramlasi vonaltol némileg félreesd kisebb regiondlis hubok (pl. Afrikaban és Dél-
Amerika északi felében) a kelet—nyugati aramlas tovabbi erdésodésének szivo ha-
tasara akar globalis hubokka is eléléphetnek.

A jovobeni globdlis halozat kulcsfontossdagu pontjai a kétféle iranyi aramlas
kozott kell, hogy biztositsak a magas szintii konnektivitast, igy a joval magasabb
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értékll szolgaltatas stiriséget is. Csupan kevés vonal lat el ebben a rendszerben
valtozo szerepet azzal a rendeltetéssel, hogy tagja legyen a kereskedelmi vonalak
teljes integralt hal6zatanak.

Erre jo példat szolgaltat a Maersk Line hajozasi tarsasag jarathalozata. Nagy hajoi Post-Panamax
kategoridjuak, melyek a Tavol-Kelet és Europa/Eszak-Afrika kozott ingaszolgéltatasokat latnak el
a tarsasag altal uralt hubokkal (Algeciras, Szalala, Tanjung Pelepas) tagolt ,,szolgaltaté szalagon”.

Gyakorlatilag valamennyi tengerhajozasi tarsasag arurakomanya Eurdpa és Nyugat-Afrika k-
zott a dél-spanyolorszagi Algecirason keresztiil mozog, ahonnét hetente sugarszertien indulnak ki
feeder hurokjaratok. Koziiliik a legtobb kettds hurok, vagy kicsiny rovid ingajarat (Roussel-Ducruet,
2019).

A 16 kiilonbség a Maersk Line és mas tarsasagok tengeri logisztikai rendszerei kozott a vala-
mennyi egységre kiterjedd szoros integracio. Ezek elemei kz¢ tartoznak a ,,mini ingajaratok” (mint
pl. a Szingapurbdl és Thaifoldrél Ausztralidba kozlekeddk).

A mini ingajdratok azon feliil, hogy kozvetlen extra szolgéltatasokat teremtenek, forgalombiz-
tonsagi szelepfunkciot is betoltenek a késések okozta karok enyhitésével. Azonban a tarsasagszovet-
ségek/csoportosulasok (Grand Alliance, New World Alliance stb.) iizleti stratégidja szamara ez a
megoldas nem sok jot igér — a tagtarsasagok egymastol nagyon eltérd prioritasai okan. Ezért kevés
sugariranyt szolgaltatas jott 1étre eddig kozos lobogo (vagy elnevezés) alatt. Még a Maersk Line
szamara sem kivanatos egyeldre a mas tarsasagokkal valo kozoskodés.

A szélességi korok menti f6 aruaramlas szcendarioban viziondalt merev rendsze-
réhez nem akar/tud igazodni szamos tarsasag, melyek hajézasi utvonalbeli, logisz-
tikai halozatbeli términtai nagyban eltérnek az idealis globalis rendszertdl, de egy-
masétol is. Ezért az egymads helyettesitésének lehetdségei is korlatozottak. Felté-
telezhetd, hogy a jovoben a hajozasi tarsasagok folyamatosan ,.haromszog” szol-
galtatasokat miikodtetnek, melyeket alkalmanként kiegészithetnek ingaszolgalta-
tasok, ,,pillangd” szolgaltatasok, futoészalag szolgaltatasok. Ezek idével a vonala-
kat 6sszekotegelo szolgaltatasokat magukba foglaldé komplexumma formalodnak
(Moreira, 2013).

A jovoben minden bizonnyal szamolni kell a még alig hasznalt jeges-tengeri
tranzitatvonallal.

A klimavaltozas felgyorsulasa elott az Arktisz 6sszefliggd jégpancélja még a
legkisebb évszakos kiterjedésekor (szeptemberben/oktoberben) is tobbnyire csak
jégtors hajok segitségével tette lehetévé mind Szibéria, mind Eszak-Amerika part
menti vizein a szakaszos hajozast. Az 1930-as évekt6l mind a Szovjetunio, mind
Amerika expedicioi igyekeztek megtenni az Eszakkeleti és Eszaknyugati atjaron
keresztiilvezet6 utat, de teljes hosszban kereskedelmi hajozasra még nem keriilt
Sor.

A sarki jégtakard rendkiviil gyors zsugorodasa, valamint a nagy teljesitményii
jégtord hajok (a Szovjetunidban nuklearis izemanyaggal mikddok) alkalmazasa
¢s az er0s szerkezettel épitett (10—15 cm vastag jégtakardn, uszadékjégen is tizem-
szertien athatolni képes, vastag falu ,,jégtlir6”’) hajok gyartasa miiszakilag lehetoveé
tette a part menti/kdzeli kereskedelmi hajozast, az arktikus tenger déli pasztaiban
tobb honapon keresztiil, esetenként egész évben.
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A Szovjetuni6 1987-ig nem engedélyezte az északi felségvizein folytatott nem-
zetkdzi hajozast, viszont belfoldi célokra (a nagy szibériai folyok torkolataban
levd kikotdig) a nyersanyag kivitel és a lakossag Europabdl ellatasa érdekében
harom honapos szezonban kereskedelmi hajojaratokat is kozlekedtetett. Az Egye-
sillt Allamok ugyancsak belfoldi viszonylatu kozlekedést tartott fenn a Bering-
szoros ¢s Alaszka északi partjan levo olajkitermeld bazisai kozott (Erddsi, 2013).

Amiota politikai akadalya nincs az Arktisz hajozasnak és a fizikai koriilmeé-
nyek is kedvezdbbé valtak, gazdasidgi megfontolasbol egyre gyakrabban kertil
szoba a Kelet-Azsia—Eurdpa viszonylatban rovidebbnek kalkulalt alternativ atvo-
nal, mint a szuezi utvonal lehetséges versenytarsa.

Valamennyi foldrajzilag érdekelt orszagban nemzeti keretekben és nemzetkozi
(sok szereplds) projektekhez csatlakozva nagyszabasu kutatasok folynak, az ered-
ményeket terjedelmes évi jelentésekben adjak kozre. Fobb megallapitasaik, hogy

— ajég visszahuzodasa, majd 2050 utan a teljes eltiinése utan elészor a nyar
végi/kora 6szi honapokban a nyilt tengeri hajozas, s6t az Eszaki-sarkon ke-
resztiil vezetd (rovidsége miatt rendkiviil elény0s) hajotton valo kozleke-
dés is lehet6vé valik, ami mar valoban drasztikusan kedvez6ébb alternativaja
lehet, a szuezi hagyomanyos utvonalnak (Changes... 2019).

— A biztonsagos kozlekedéshez azonban nem csupan a hajokat (iizemanyag-
gal, vizzel, élelemmel, javito mithelyekkel) ellatdé anyagi szolgaltatd he-
lyekre, hanem meteorologiai, hidrologiai helyzetet vizsgalo és a minden-
kori helyzetrél adatokat szolgaltato, prognozisokat készitd allomasok halo-
zatara is sziikség van. Kiépitése még annyira a kezdeteknél tart Oroszor-
szagban, hogy visszatartja a hajozasi tarsasagokat az északi hajout rendsze-
res igénybevételétol.

— Biztato, hogy Oroszorszag nem csupan észak- és nyugat-eurdpai orszagok
segitségét igénybe véve, hanem Kinaval dsszefogva igyekszik biztositani a
Tajmir-félsziget térségi olaj- és gazmezo6irdl induld szénhidrogénexport
tengeri kiszallitasat (China to develop Arctic... 2018). (Dél-Korea és Japan
csatlakozasa is varhato; a szibériai beszerzés elénydsebb lehet szamukra
mint a Perzsa-6bolbol, vagy éppen Afrikabol/Venezuelabol).

Ugyan a tanulményok minden esetben Eurépa—Kelet-Azsia viszonylatban az
utmegtakaritasra, a révidebb menetidére (London—Yokohama viszonylatban 4400
km/14 nap) hivatkoznak (Nguyen, 2018), az mé¢g 6nmagaban nem perdontd, ami-
kor egy tarsasag valaszt a vonalvaltozatok koziil. Ahhoz, hogy az északi utvonal
infrastruktirajaba a sziikséges mennyiségii toke befektetésére sor keriiljon, garan-
ciak kellenek a megtériiléshez. Erre azonban esélyt igazan a forgalom nagyobb
mérete adhatna. (Ezért egyelore az ,,0rdogi kor” esete a jellemzo.)

Végs6 soron bdr nagy lehetoséget kinal az északi-sarki utvonal, de egyelore a
nemzetkozi tranzitforgalom sporadikus: cimlapra érdemes hir, egy-egy tartalyhajo
vagy konténerhajo vallalkozésa a végighaladasra (Russian tanker... 2015)
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Nehéz megitélni, hogy konkrétan milyen célokat szolgal Oroszorszagban a Je-
katyerinburg—Szentpétervar févonalbol a Jeges-tenger felé kidgazo, valamint az
Eszak-Finnorszaghdl az elkeskenyedé Norvégian keresztiil Kirkenesig épiilé
vasut. Lehet, hogy csupan az észak-orosz nyersanyagokhoz, olajhoz/gazhoz vald
konnyebb hozzaférés elésegitésér6l van szd, de az is lehet, hogy a kontinensek
kozotti kialakuloban levo nemzetko6zi hajozasi Gitvonalhoz valo kozvetlen csatla-
kozasrol (Erdési, 2020).

6. Konnektivitas
(Nagyrégiok, orszagok és kikotok globalis tengerhajozasi
halézatok altali 6sszekotottségének mértéke)

A késztermékek/hasznalati cikkek (sot esetenként egyes félkész termékek) globa-
lis méretekben szallitasanak meghataroz6 eszkozei a menetrendszerii (konténer-
hajo) jaratok, melyek behalozzak az egész vilagot, kozvetlen vagy kozvetett (hub-
and-spoke) dsszekottetést teremtve az egymastol legtavolabbi partok kikotoi ko-
ZOtt.

Két orszag kozotti tengeri 0sszekottetések tekintetében a kozvetlen jaratokkal megvaldsitottak
aranya szazadunkban 20%-os arany koriili értékkel stagnal, az egy transshipment aran kivitelezett
(gyengén csokkend irdnyzath) szallitasok teszik ki a teljes forgalom kozel kétharmadat, viszont fi-
gyelmet érdemlden novekszik a két atrakassal kivitelezett tengeri fuvar. A hélozati logisztika javu-
lasanak tulajdonithatd, hogy a mar harom atrakassal jaro szallitas az orszagcsoportok kozott 2013-
ban a 2006. évinél is jelentéktelenebb lett.

Miutan a jaratok altal a vilag tobbi részével teremtett 6sszekapcsoltsag mértéke
€s tényezo egyiittese nyilvan rendkiviil kiillonbdzo, a tengergazdasag tudomany-
ban felmeriilt az igénye az 0sszekapcsoltsag vizsgalatanak.

A legegyszeriibb megkdzelitésben csupan a hajojdaratok szama alapjan megha-
tarozhat6 a kiilonbozo 1éptéki térségek, valamint a kikotdk kozotti 6sszekottetés
mértéke, ami eleve mindsiti a vizsgalt entitasnak a globalis forgalomban betoltott
helyi értékét.

A Wang, C.—Wang, J. (2011) szerzépar vizsgalata szerint a vildg nagy régioi
kozotti viszonylatokban az els6 6t legforgalmasabb utvonal

— Délkelet-Azsiabol Eszak-Amerikaba,

— Kelet-Azsiabol Eszak-Amerika keleti partjara,

— Kelet-Azsiabol Eszak-Amerika nyugati partjara,

— Kelet-Azsiabol Kelet-Azsiaba vezet (azaz az utobbi nagyrégion beliili or-
szagok kikotdi kozott mozog), és a legerdsebb a Délkelet- és Kelet-Azsia
kozotti. (Ebben markansan kifejezodik Kina robosztus forgalomkeltd ha-
tasa).

Orszagok szintjén mérve a forgalmi intenzitast az elsé tiz viszonylat kozil (a

konténerforgalomra sziikitve az adatokat)
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— azelsd négy Kindt koti ossze kelet- €s foként délkelet-azsiai orszagokkal,

— az 6todik-hetedik helyezettek az Eszaknyugat-Eurdpa orszagai kozottiek,

— majd valtakozva tavol-keleti és eurdpai orszagok kozotti viszonylatok ko-
vetkeznek (melyek koziil mindossze egy esetben szerepld az Egyesiilt Al-

lamok — 105. tablazat).

105. tablazat

A vilag tiz legforgalmasabb tengeri konténerszallitasi utvonalainak jellemzoi,

2016. majus

Viszonylat (kdzvetlen hajojaratok Ateljes konté- | A kozremiikodo A legnagyobb
indulési és célorszagai) nerforgalom, hajozasi tarsasa- hajo,
TEU gok szama TEU
Kina—Dél-Korea 5408 608 43 19 224
Kina—Szingapuir 5277023 34 19 224
Kina—Hongkong* 4289 451 43 16 652
Kina—Malajzia 4 270 653 29 19 224
Németorszag—Hollandia 3645 488 35 19 224
Németorszag—Egyesiilt Kiralysag 3598 791 31 19 224
Hollandia—Egyesiilt Kiralysag 3311277 40 19224
Kina—Egyesiilt Kiralysag 3095 080 25 14 036
Malajzia—Szingapur 2787121 47 19 224
Belgium-Németorszag 2717078 30 19224
Kina—Tajvan 2694 478 34 14 080

*Bar igazgatasilag Hongkong Kina része, az altala keltett forgalom hatalmas mérete

is indokolja pozicionalasat.
Forras: Lloyd's List Intelligence —- UNCTAD Secretariat, 2016.

A komparacié alacsonyabb szintje a kikoték kozotti forgalommal mérhetd
Wang, C.—Wang, J. (2011) szamitésai szerint a kinai dominancia a havonta ezer
hajot meghaladé forgalmu kiktoparok szintjén is megmutatkozik. Méghozza ab-
ban, hogy az esetek messze tobbsége az azsiai birodalom belfoldi tengeri kapcso-
latanak része. Beszédes, hogy az egymashoz kozel levd ipari megacentrum
Shenzhen ¢és az oridsi kereskedelmi kikotd, Hongkong vilagviszonylatban is kiug-
roan elsének bizonyult a 2967 hajo/honap méretii bilateralis forgalmaval!

A tengergazdasag igényesebb iskolai nem elégedtek meg a kizarolag a jaratok
szdmara hagyatkozassal a tengerhajozasi kapcsolatok erdsségének kimutatasaval,
hanem tobb tényezdvel szamold komplex mutatok eldallitasara torekedtek.
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6.1. A multilateralis konnektivitas mutatéja az LSCI

A tengerparttal rendelkezd orszagok kozotti tengerhajozasi kozlekedési kapcsolat
(konnektivitas) er6sségét szamszeriisitd osszetett LSCI mutatot az UNCTAD (Uni-
ted Nations Conference on Trade and Development) vezette be (Hoffmann, 2005).

Ez az indikator jol érzékelteti az egyes orszagoknak a globalis halozaton beliili
tényezok egyarant kozrejatszanak egy adott hely LSCI indexének alakulasaban.

A makrogazdasagi/globalis foldrajzi tényezok koziil hatasat tekintve a legfon-
tosabb

— az orszag gazdasaganak, kiilkereskedelmi forgalmanak mérete,

— a globalis tengeri szallitasban betoltott forgalmi csomoépont/,,fordité ko-
rong” (transshipment hub) szerep,

— tengeri kozlekedésfoldrajzi helyzet — a meghatarozoé globalis/interkontinen-
talis utvonalakhoz val6 térbeli viszony.

A mikrogazdasagi (vallalati) szinten érvényesiilo tényezok koziil a legfonto-
sabb a rendelkezésre all6 hajok szama, a hajok maximalis nagysaga, a szolgélta-
tasok szdma, azoknak a tarsasagoknak a szadma, amelyek konténerhajoi latogatjak
az adott orszag kikotdit és az altaluk keltett forgalmi volumen.

A magas szintii konnektivitas lényegében esély a globalis kereskedelembe valo
bekapcsolodashoz, de nem feltétleniil eredményez magas gazdasagi fejlettséget
(Hoffmann—-Van Hoogenhuizen, 2014).

A harom makrogazdasagi/foldrajzi tényez6 kombinacidja a leggyakoribb (és
egyben a leghatékonyabb) eset (106. tablazat indexértékei), tisztan egyetlen té-
nyezore meglehetdsen kevés orszag indexe vezethetd vissza.

— Kina elsé helye — mint ahogyan Dél-Korea, Németorszag, az Egyesiilt Al-
lamok és az Egyesiilt Kirdlysag rangos helye is — kétségkiviil a hatalmas,
exportorientalt gazdasagukbol adodik. A még mindig csak a (gyenge) ko-
zepes jovedelmiiek kozé tartozo Kina kiemelkedo tengeri dsszekotottségeét
az a torekvés magyarazza, hogy az egész vilagra kiterjed6 kereskedelméhez
(els6sorban) iparcikk exportjahoz ki kellett hogy épitse a valamennyi ten-
gerparti orszagot és még tobb kikotot elérd, rendszeresen kozlekedo jara-
tokbol allo halozatat.

— Szingapur, Hongkong, Malajzia, Hollandia, az Egyesiilt Arab Emirségek
magas értékei tilnyomodan transshipment funkciojuknak koszonhetok —
amit viszont nem kis mértékben eldsegitett az elényos foldrajzi helyzetiik.

— Els6ésorban a globalis tengeri aruaramlas vonalaihoz valo kézelségiiknek
koszonhetik viszonylag jo értékeiket Marokko, Egyiptom, Dzsibuti, Pa-
nama (melyekhez természetszerii transshipment szerep is tarsul).
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106. tablazat
Jellegzetes orszagok™® menetrendszerinti hajézasi konnektivitas indexének
valtozasa 2009 és 2019 kozott

Orszag 2009 2019 Valtozas
(+.-)
Kina 117 152 +35
Szingapur 84 108 +24
Dél-Korea 75 105 +30
Malajzia 78 94 +16
Egyesiilt Allamok 78 90 +12
Hongkong 89 89 0
Belgium 85 88 +3
Hollandia 81 88 +7
Egyesiilt Kiralysag 77 85 +8
Spanyolorszag 76 84 +8
Egyiptom 46 67 o1
Marokko 37 58 +21
Panama 32 49 +17
Mexiko 35 45 +10
Kolumbia 29 45 +16
Peru 21 39 +18
Dominikai Koztarsasag 25 39 +14
Dél-Afrika 33 35 +2
Ausztralia 31 34 +3
Uj-Zéland 23 32 +9
Djibouti (Dzsibuti) 22 31 +9
Togo 14 29 +15
Papua Uj-Guinea 11 13 +8

*Az eredeti forrasban vilagrészenként 3—5 orszag szerepel; nem biztos, hogy valamennyien
(pl. Togo, Papua Uj-Guinea) a legmagasabb indexszamuak kozé tartoznak.
Forras: Liner Shipping connectivity throughout the world és a szerz6 szamitasa.

A feltételezhet6hoz képest Japdn konnektivitasi indexe nem elég magas ahhoz,
hogy bekeriiljon a globalis vezet6 orszagok kdzé pedig a fold harmadik gazdasaga
¢s a stagnacio ellenére még mindig hatalmas a tengeri forgalma, viszont nem
eléggé diverzifikalt az élvonalbeli indexérték eléréséhez. Elmaradasok a Tavol-
Kelet tobbi (fejlett és feltorekvd orszagahoz képest kiilonosen feltiing (58. abra).
Ellenkez6 példa a Japan utan kovetkez6 Sri Lanka, amely a Tavol-Kelet-Eurdopa
tengeri utvonal melletti helyzetét nagyszeriien értékesiti azzal, hogy a tobb mint
masfél milliard lakost szamlalo El6-India szubkontinens szamara lat el fovarosa,
Colombo és két kisebb kikotd gyljté/eloszto tevékenységet.
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58. dbra
Kelet- és Délkelet-Azsia tengeri hatalmai LSCI értékeinek novekedése,
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Forrds: Review of Maritime Transport, 2019 adataibol szerkesztette a szerzd.

Leggyengébb az apro karibi csendes- és atlanti-oceadni szigetorszagok konnektivitasa, ami ért-
hetd, mert ezek a jellemzéen néhany ezer lelket szamlald tropusi entitadsok a jachtok és luxus iidiil6-
hajok utasainak kiszolgalasaval kapcsolatos turizmusbol élnek. Alig iparosodottak — a hagyoma-
nyos cukor- és rumgyartas is veszitett jelentéségébdl. A gazdasagi monostruktura foldrajzilag egy-
oldalu élelmiszer és iparcikk ellatassal parosul: talnyomoéan az Egyesiilt Allamok, Franciaorszag és
Ujabban Kina a beszerzési forras. Az egészen mas éghajlata Ferder-szigetek, vagy a vilag legna-
gyobb, am igen ritkan lakott szigete, Gronland igen gyenge 6sszekotottsége (LSCI mutatdja) ugyan-
csak természetes.

Ellenben a 80 millios népességli Kongoi Demokratikus Koztarsasag 3,5 értéke felkialtojelet ér-
demel. Magyardzatul aligha szolgélhat a f6ldrajzi adottsag. (Az orszag nagysagahoz képest rovid a
tengerpartja és a vilag masodik legb6vebb vizii folyama, a Kong6 a kataraktai miatt alkalmatlan
arra, hogy a tengerpart és a belsé teriiletek kozotti aruszallitasba érdemileg bekapcsolddjon.) A va-
16di ok a rendkiviil gyenge gazdasagi teljesitmény, a mélyszegénység, ami nem kis részben az or-
szagon beliili (idénként polgarhabortiban kicsticsosodo) etnikai/politikai fesziiltséggel parosul.

Végso soron a gyenge konnektivitdasu orszdagok tobbségének kozos jellemzdje a
kicsinységiik és csak azutan kovetkezd tényezd a gazdasagi fejlettségiik szintje
(amely viszont nagyon valtozatos az elmaradottol a magas-kdzepes szintek kdzott
szorodva).
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A vilag valamennyi tengeri kikotdvel rendelkez6 orszaga kdzotti multilateralis
orszagos szintii (orszagokra vonatkozd) konnektivitas index atlagat tekintve a mé-
rések kezdete ota sok orszdgban folyamatosan emelkedd irdnyzati, amihez nem
Iényegtelen mértékben hozzajarult a konténerhajok kapacitasanak novekedése €s
ugyanakkor az egymassal versenyz6 tengerhajdzasi tarsasagok szamanak csokke-
nése, a hatékonysagot ndveld szervezeti koncentracio, ami egyben az dsszehan-
goltabb szervezésnek is esélyt ad. (Azoknak a tarsasagoknak a szdma, amelyek
orszagos szinten versenyeznek a szallitmanyokért, globalisan és atlagosan a 2004.
évi 21,1-r61 2016-ra 14,6-re, esett vissza, azaz 34%-kal csokkent.)

Az LSCI index 2009 és 2019 kézott a messze legnagyobb mértékben Kelet—
Délkelet-Azsia orszdgaiban novekedett, éliikon Kinaval. Az ezt kovetd masik cso-
port fejlettség szerint meglehetdsen homogén: az USA kivételével észak-afrikali
¢s latin-amerikai fejlédo orszagok alkotjak. Legszerényebb mértéki javulast alta-
laban az eurdpai fejlett orszagok, valamint Ausztralia és Dél-Afrika mutatott fel a
tiz év alatt (106. tablazat).

A multilateralis konnektivitas iddbeni valtozasaibol vilagossa valik a szallitasi
sziikségletekbeli valtozas jellege, tovabba a hajozasi tarsasagok kiilonféle iranyu
dontéseinek fontos szerepe (akar kozvetett modon is) a konnektivitds alakuldsa-
ban. Kiilondsen harom vonatkozasban hozott dontésnek van stlya:

— a hajohasznalati stratégiaval kapcsolatosnak (nevezetesen, hogy milyen
funkcionalis tipusu, hany és mekkora — sajat, valamint bérelt — hajot mikor,
milyen gyakorisdggal és nem utols6 sorban milyen térbeli jaratrendszerben,
kikoto felkeresési szolgaltatasi minta szerint kozlekedteti a tarsasag a haté-
konysag, illetve az lizletpolitika kovetelményeitdl vezérelve);

— tovabba az egyes orszagok kikotdiben a hajozasi tarsasagok altal végzett,
az érdekeiket szolgald beruhazasoknak (mélyités/horizontalis bévités, fel-
szerelés/berendezés fejlesztés), melyek lehetdséget teremtenek a nagyobb
hajokkal valo és gyakoribb kikotésre, a gyorsabb és biztonsagosabb rako-
dasra;

— akikotok igazgatasaval, miikodtetésével kapcesolatos deregulativ reformok
pedig eldsegithetik, hogy mennél kevesebb legyen a szolgaltatasokkal kap-
csolatos felesleges formasag, adminisztracio.

6.2. A multilaterdlis konnektivitds erdsitésének versenyképességet
névelo hatdsa

A szakpolitika altal teremtett harom f6 lehetoség, melyek segithetik az orszagok
LSCI értekeinek javulasat:

— Korszerti, megfeleld kapacitasu és hatékonyan miikédo tengeri kikotok ren-

delkezésre allasa. A tengerparti fizikai infrastruktira méretbeli és minGségi
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tulajdonsagai (a vizmélység, rakpartok hossza, tovabbé a rakodasi berende-
zések mindsége, kapacitasa) mellett kiilonds fontossagot nyert az utobbi
évtizedekben a kiko6t6ilizemeltetés szinvonala, a sokféle miivelet 6sszehan-
golésa a torlddasok, késések és bizonytalan helyzetek elkeriilése érdekében.
A jol miikodo kikotoi szolgaltatasok kdzvetleniil és kozvetetten hozzéjarul-
nak a konnektivitas javulasahoz.

— A szdllitott teheraruk mennyiségének novelése, a hatorszag elérhetdsége-
nek javitasa és a szomszédos orszagokban az dtmend forgalom eldsegitése,
ami lényeges Osszetevije a nemzetkodzi kereskedelem fejlédésének. Sok
mulik azon, hogy mennyire sikertiil bekapcsolodnia a kikdtének a mogottes
nagytérség orszagai altal keltett tranzitforgalom kozvetitésébe. Az erds
konnektivitas elérésének egyik hatékony utja az intermodalis szallitasi €s
kereskedelmi Osszekottetések javitasa a hatarokon vald atjaras konnyitésé-
vel és a vameljarasi ligyintézés korszerisitésével, gyorsitasaval.

— Versenyképes tizemeltetési/miikodtetési kornyezetre és a piacok versenge-
sere is sziikség van. I1dealis esetben a szallittatoknak lehetdsége van a szol-
galtatok kozotti valasztasra. Szamos restrikcioval szembesiil a szallittato a
vasuti szallitasi szolgaltatasokban (vasuttarsasag monopolhelyzete, ellenté-
tek a szomszédos orszagok vasuttarsasagai kozott), mely arra készteti a
szallittatokat, hogy a joval koltségesebb és kisebb kapacitasu kozuti szalli-
tast vegyék igénybe. Ez pedig kedvezdtleniil befolyasolja a konnektivitast.

Ugyancsak jelentdsen javithatja a konnektivitast a menetrendszeriien mitkkodo

hajozasi tarsasdgok jaratainak siiritése. Mennél tobb tarsasag van jelen az or-
szag/kikoto adta piacon, a kozottiik kialakult verseny jotékonyan hat a szallitasi
koltségekre, ami viszont vonzo lehet a letelepedést fontolgatoé logisztikai/ipari val-
lalatokra (Fugazza—Hoffmann, 2017).

Az LSCI index értéke és a versenyképesség kozott egyenes iranyi, mig a (ten-

geri) fuvardijakkal kapcsolatban a forditott Osszefiiggés a gyakoribb.

6.3. A bilateradlis dsszekotottség és az LPI mutato

A kétszereplos legmagasabb szintii (bilateralis) konnektivitds altalaban egy adott
vildgrészen (Azsian, Eurdpan) beliili viszonylatban alakult Ki. Az elsé tiz iitvonal
koziil (a TEU-ban mért szallitasi kapacitas alapjan) csupdan egyetlen egy az inter-
kontinentalis viszonylatu (a Kina és az USA kozotti). A legnagyobb hajokat (jab-
ban mar Kina kiszolgalasahoz alkalmazzak az olyan keriilé titvonalakon, melyek
nem haladnak 4t csatornakon.

A ,,Connecting the world through global shipping networks” (A vilag globalis
haj6zasi haldzatok altali 6sszekapcsoltsaga) c. kutatasi program (Hoffmann et al.
2017) kdzpontjaban a kereskedelem és a konnektivitas kozotti viszony, illetve a
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kikétok konnektivitasa éllt, de a tematikailag széles spektrumu programban tobb-
féle résztéma kiilonbdz6 megkozelitésti vizsgalatara is sor keriilt az alabbi ered-
ményekkel.

A vizsgalat soran

— tapasztalatokon alapuld becsléssel kimutattak a bilateralis mentrendszer(i hajozassal terem-
tett konnektivitds és az export kozétti (korabban kevésbé ismert) dsszefiiggés jellegzetességeit
a 2006-2013. évekre vonatkozoan (Fugazza—Hoffmann, 2017);

— A kereskedelem és a konnektivitas sszefliggésének eldzetes feltételezésébdl kiindulva ki-
mutattak a hajozasi konnektivitas kedvezo hatasat a kereskedelmi forgalom kétféle tipusara,
nevezetesen a nagyrégiokon/vilagrészeken beliili és a régiokon kiviili aruaramlasra. Feltar-
tak, hogy a konnektivitas hogyan képes magahoz idomitani az arudramlast és a kolcsonhatas
masik iranya szerinti interdependencia alapjan az erés kereskedelmi dramlas hogyan képes
megteremteni a magas szintli konnektivitast (Lun—Hoffman, 2016).

— A varosrendszer valtozdsanak a globalis hajozési halozatra és ezaltal a konnektivitasra vald
hatasa Ducruet et al. (2019) vizsgalata nyoman valt ismertté.

A multilateralis a bilateralis mutatokon kiviil az egyes entitasok versenyképes-
ségének megitéléséhez hasznalt mutatok kozé tartozik a Vilagbank daltal bevezetett
logisztikai szolgdltatdsok értékelésén alapulé LPI (Logistics Performance Index)
is. Ez tulajdonképpen egy interaktiv benchmarking eszkoz, melyet 2014-ben 160
orszagra szamitottak ki.

Az LPI a teheraru ¢s expressz szolgaltatoknak az egész vilagra kiterjedd felmérésén/attekintésén
alapszik, szamitasba véve azokat az orszagokat, amelyekben iizemelnek és amelyekkel kereskednek.
Az lizemeltetoktdl vald visszacsatolas értékes kiegészitd adatokat szolgaltat a vilag orszagaira vo-
natkozdéan a logisztikai lanc kulcsfontossdgu komponensei teljesitményének megitéléséhez
(Logistics Performance Index... 2015).

2018-ban az LPI érték nagysaga szerint az elsé négy eurdpai orszag (Németorszag, Svédorszag,
Belgium, Ausztria) volt, majd Japan kdvetkezett, és a hatodik—tizedik helyet is tilnyomdan az eu-
ropai fejlettek foglaltak el (Hollandia, Szingapur, Dania, Egyesiilt Kiralysag, Finnorszag — Interna-
tional LPI...).
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OTODIK FEJEZET

A GLOBALIS JELENTOSEGU
HAJOZOCSATORNAK






Gazdasagi és stratégiai szempontbdl hallatlanul fontosak a mesterséges tengerszo-
rosok, nemcsak a vilagkereskedelem elsdrangu nagy intenzitdsu arudramlési szin-
tereiként (1étfontossagu anyagokat nagy mennyiségben szallité hajok utvonala-
ként), hanem a hadiflottdk mozgasa szempontjabodl is. Megrongalasuk, lezarasuk
nem csak az ellenséges, hanem a semleges, s6t a birtokld orszdg szdmara is nehéz
helyzetet teremthet.

Attol fiiggden, hogy mennyire kiterjedt térségeket kotnek Ossze, mekkora az
altaluk elérhetd utvonal-megtakaritas, megkiilonbdztetiink:

— globalis jelent6ségli, az egész vilagkereskedelem térszerkezetét befolya-
sold, oceanok kozotti csatornakat (Szuezi-csatorna, mely beltengerek koz-
beiktatasaval végsd soron 6ceanokat kot dssze, Panama-csatorna, mely koz-
vetleniil koti 6ssze az dcednokat);

— valamint regiondlis jelent6ségli, beltengerek, peremtengerek részeit dssze-
kot6 (Korinthoszi), vagy beltengert peremtengerrel 6sszekoté (Eszaki-
Keleti-tengeri), csupan néhany szaz kilométer utroviditésre lehetséget ado
joval kisebb csatorndkat.

A Fold emberi kéz alkotta legnagyobb tengeri vizi utjait valamennyi orszag
hajojanak jogaban all hasznalni, azonban a hajoknak nagysaguk és fajtajuk alapjan
illetéket kell fizetni az athaladaskor, vagy a partjan 1évo koztes kikotok eléréséhez.

Ugyancsak a tengeri csatorndk kozé tartoznak azok a mesterséges vizi utak (a
csatornazott kanadai Szent Lérinc-folyam, az Antwerpent az Eszaki-tengerbe be-
k6td asott csatorna), amelyeket a tenger felél valamilyen fontos szarazfoldi va-
rosig épitettek tengeri hajok szamdra, hogy a szarnycsatorna végén ¢s mellette
1évo telephelyek a kozvetlen tengeri Osszekottetés elonyét élvezhessék. Ilyenek
elsésorban a gazdasagi fejlédésben élenjaré Nyugat-Eurdpaban és Eszak-Ameri-
kaban hosszabbitjak meg a tengeri utvonalakat a szarazf6ldon. (Nem soroljuk ide
a tengeri hajokkal is jarhatd folyamszakaszokat, bar a vizi kozlekedés modja és
teljesitménye szempontjabol ugyanabba a kategériaba tartoznak mint pl. az Ama-
zonas Manausig, a Rajna Duisburgig, a Duna Galacig stb.)
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A SZUEZI-CSATORNA

1. A csatorna fejlédése

1.1. létesitése és fejlesztése a legujabb korig

A Foldkozi- és a Voros-tenger dsszekapesolasaval az Atlanti- és Indiai-6cean ko-
z0tt Uj, rovidebb vizi utat teremtett az Egyiptomhoz tartozé szuezi foldszorost at-
vago csatorna (59. abra).

59. abra
A Szuezi-csatorna és 0sszekottetése a Nilus-deltaval

Foldkozi-tenger
K-Port Szaid

-3bsl
Forras: A bigger, better... 2015.
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A grandidzus mi 1étrehozasa a francia és az angol érdekeltségek hol burkolt,
hol nyilt harcanak, illetve Franciaorszdg és Nagy-Britannia versengése kozepette
ment végbe, melybdl a britek keriiltek ki gyéztesen.

Bér a csatorna francia kezdeményezéssel és tokével épiilt, késdbb az angolok
megszerezték a részvények tobbségét és a vezetést, majd 1882-ben katonasaggal
megszalltak a csatornadvezetet.

1869. november 17-¢én (vilagraszo6l6 tinnepségek keretében) adtak at a forga-
lomnak, a foldkozi-tengeri Port Szaid és a vords-tengeri Szuez kozotti 161 km
hosszu csatornat. (Ebbol 38 km a koztes sostavakra jutott). Megnyitasa 6ta a csa-
tornat tobbszor bovitették és egyes rovid szakaszok megkett6zésével tobbszor
meghosszabbitottak (107. tablazat).

Allamositasa 1956-ban az Egyiptom elleni koalicids (izraeli, francia és brit)
tamadashoz vezetett. Honapok teltével csak 1957 elején indulhatott meg ismét a
forgalom az Egyiptom tulajdonat képezd, am barmelyik orszag vizi jarmiivei, ha-
dihajoi altal is hasznalhaté nemzetkozi vizi uton.

1.2. A csatorna tengeri vilagforgalmat dtrendezo és a miikodését befolydsolo
haboris események hatdasa

A csatornanak a vilagforgalmat atalakito hatdasa mindenekel6tt abban all, hogy
egyfelél az Eurépa, masfelél a Kelet-Azsia és Ausztralia kozotti kereskedelem
nagy része felhagyta a Joreménység fokat megkeriilé utvonalat és a foldkozi-ten-
geri, joval rovidebbet hasznalja. A Foldkozi-tenger ,,zsakutca” jellege megsziint,
¢s elsérendil &tmend forgalom szinterévé valtozott.

A csatorna jelent6s megtakaritdsra adott lehet6séget idoben és uthosszban. Eu-
ropabol Indidba és Tavol-Keletre, valamint Ausztralidba kétségteleniil ez az 1t
elényosebb (108. tiblazat). Ha azonban egy New Yorkbol Szingapurba vagy Mel-
bourne-be igyekvé hajo utjat akartak helyesen megvalasztani, igy mar nem egy-
értelmil az elény.

Noha a csatorna végiil is gazdasagos beruhazasnak bizonyult, az elsé években
forgalma egyaltalan nem felelt meg a varakozéasnak.

A csatorna megnyitasatol eredetileg azt vartak, hogy a Féldkozi-tenger kikotoi
visszanyerik a kézepkorban elfoglalt poziciojukat az Europa és a Kelet kozti ke-
reskedelem kozvetitésében, és hogy Anglia szupremdcioja a vilagkereskedelemben
megrendiil. Ez azonban nem kovetkezett be. S6t, éppen Anglia volt képes a leg-
jobban kihasznalni az 0j lehetdséget modern gbzoseivel: a csatornan atmend hajok
haromnegyede kezdettdl angol lobogo6t viselt. Késébb ugyan ez az arany valame-
lyest csokkent (1900-ra 57%-ra), de nem Dél-Eurdpa, hanem Németorszag (15%),
Hollandia (5%), Belgium és Franciaorszag (8,5%) javara. Bebizonyosodott tehat,
hogy 6nmagaban a foldrajzi helyzet nem meghatarozo, ha hianyzik a vallalkozéi
szellem.
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108. tablazat
Utrovidités a Szuezi-csatornan keresztiil Mumbai (Bombay)
¢és néhany fontos kikoto kozott

Kikotéd Uthossz, Utrovidiilés,
km %
New York 8 829 39,3
New Orleans 9 868 423
Hamburg 8 899 42,8
London 9030 435
Bordeaux 10 317 50,4
Marseille 11 859 58,0
Trieszt/Fiume 14 160 64,4
Isztambul 15 566 70,5

Forrds: Wolkowitch, 1985.

Az viszont kedvezett K6zép- és Dél-Europanak is, hogy a szuezi utvonal 1ét-
rejottének kovetkezményeként Eurdpa északi felébol az Alpokon keresztiil a Fold-
kozi-tenger nagy kikotoihez vastitvonalak épiiltek (Simplon-, Gotthard-, Brenner-
és Tauern-vasutak), melyek feleslegessé tették az Ibériai-félsziget megkeriilését
(Erdési, 2005).

Az Arab-félsziget melletti fojtopontok koziil gazdasdgi jelentéségben termé-
szetesen ma is a Szuezi-csatorna viszi a palmat, mivel a rajta ataramlo forgalom
eredetét és végpontjat tekintve (foként a keleti féltekére kiterjedd) szemiglobalis
halézaton teril szét, illetve fut 6ssze. Tobb viszonylatban pedig globalis 1éptekl,
interkontinentalis szallitasok dsszefonodasanak folyamata megy végbe a vilag
legkiilonb6zobb pontjai feldl érkezé hajoknak a csatornaba belépésekor, illetve
amikor a forgalom legkiilonb6zobb iranyu szétbontakozasara keriil sor a masik
végeén.

A Szuezi-csatorna nemcsak miszaki szempontbol a legmagasabb kockazata
vizi Gt a Kozel-Keleten, hanem politikai szempontbdl is annak bizonyult a 20.
szazad derekatol. Ez el6szor akkor valt nyilvanvalova, amikor a masodik vilagha-
boru alatt a német légier6 néhany hajo elsiillyesztésével atmenetileg hajozhatat-
lanna tette, megnehezitve (Afrika megkeriilésére kényszeritve) az angolszasz sz6-
vetségesek olajutanpotlasat. Masodjara joval hosszabb ideig (1967 és 1975 ko-
z0tt) volt hasznalhatatlan a csatorna az Izrael és az arab orszdagok kozotti haboru
kovetkezményeként (Suez Canal. .. britannica.com).

A Szuezi-csatorna 1967. évi lezdrdsa egyfelél 6sztondzte a szupertankerek épitésct és ezek se-
gitségével a Perzsa-6bol kdrnyéki olaj szallitasat Europaba és Eszak-Amerikaba, amit az Afrikat
megkeriil6 hajoutvonal ujraélesztésével oldottak meg. A Fokfoldet megkeriild ut jelentdsége a csa-
torna 1975. jinius 5-én tortént wjranyitdsa utan is fennmaradt, mivel azon nem tudtak athaladni a
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szupertankerek. Masfeldl a csatorna lezarasa okozta panik hatasara néhany éven beliil olajvezetéket
fektettek le Izraclben és Egyiptomban a Voros-tenger és a Foldkozi-tenger kozott (Suez Canal
Company... 2015).

"o

1.3. A csatorna legujabb nagyszabdsu bévitésének hatdsa az dtkelés
feltételeire

Az atkeld hajok méretének és szdmanak novekedése idonként kikényszeritette a
forgalmi kapacitashoz valé alkalmazkodast mederbdvitési munkalatokkal. Mivel
ezekre mindig késéssel kertilt sor, nem igen tudtak idében kdvetni az aktualis igé-
nyeket; a kapacitasgondok szinte folyamatos kisér6 jelenségei lettek a csatorna
utobbi hat évtizedes torténetének.

A csatornan a kisebb mértékii szélesitésének és bovitésének kdszonhetden az
1990-es években a 2000-es évek elején a (max. 151 1ab szélességii és 150—200
ség.

2010-ben 66 labra mélyitették a medret. E fejlesztés lehetové tette, hogy a vilag
tartalyhajoinak tobb mint 60%-a igénybe vegye a vizi utat.

A csatorna a korabbi bovitd munkalatok ellenére tilnyomodan egyetlen for-
galmi savban tette lehetové a hajozast, ezért néhany (egyenként tobb kilométer
hosszu) kitéréhely szolgalta az egymassal szembeni forgalom miikddését.

A korabbi mederbdvitések kovetkeztében gazdasagosabba valt a hajozas. Az
erésen degressziv tranzitdij kovetkeztében a hajok hordképességének névekede-
sevel altalaban csokkent a fajlagos (az egy tonna rakomanyra jutd) szallitasi kolt-
ség. A hajozasi tarsasagok haladék nélkiil alkalmazkodtak a szamukra kedvezo 1)
helyzethez, kevesebb, de nagyobb hajokat kozlekedtetnek. fgy a 2008. évi 21 415-
tel szemben 2014-ben csupan 17 148 hajé haladt at a csatornan (Kenawy, 2016).

Ennek ellenére a csatorna forgalma a 2010-es évek elejére teljesen kimeritette
a miszaki kapacitasat; az atkelési id6t (16 ora) az akkori adottsdgok miatt nem
lehetett tovabb roviditeni.

A meglehetdsen labilis belpolitikai helyzet ellenére Sisi elndk 2014 nyaran el-
rendelte a ,,New Suez Canal Projekt” megvalositasat és augusztus 5-én sor keriilt
a munkdalatok megkezdésére. Az ,hjjasziiletett” hajozasi infrastruktira megnyitasi
tinnepélyét pont egy évvel késébb, 2015. augusztus 5-én tartottak meg (Egypt's
new Suez Canal... 2015).

A Kivitelezési munkalatokhoz a kormany egy olyan konzorciumot hozott 1étre,
melynek két kivitelezési foszerepldje egy vilaghirli miiszaki vallalat, valamint az
egyiptomi hadsereg volt. Az 6sszesen 8,4 milliard USD értékii beruhazast a kor-
many kizarolag hazai szervezetek és egyének altal megvasarolhatd kamatozo
kincstarjegyek kibocsatdsaval finanszirozta (Hossain, 2018).
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A New Suez Canal projekt a kdvetkezd fobb miiszaki munkalatokat tartalmazta:

— acsatorna 60. és 95. kilométere k6zott 35 km hosszban 11j parhuzamos csatorna épitését,

— a Ballah kitéré 61 m-r6l 320 m-re valo kiszélesitését 37 km hosszban és

— anem megfelelé mélységii szakaszokon a meder mélyebbre kikotrasat.

Ezzel a csatorna k6zéps6 szakaszan (az eredeti csatorna mintegy 40%-an) lehet6vé valt az egy-
idejii ketiranyu forgalom.

A kétiranyu forgalom, a kapacitasbovités eredményeként az atlagos atkelési id6 16-rol 11 orara,
a varakozasi id6 (a csatorna bejaratai el6tt) 11-r6l 3 orara csokkent, mikdzben a forgalmi atereszto-
képesség a napi 49-r61 97 hajora nétt.

A keresztszelvény-bovité munkalatokkal 1étrejott 23—26 m vizmélység és 205—
225 m sz€lesség a bovitett szakaszokon is lehetdvé tette a Suezmax-ndl nagyobb,
max. 240 ezer dwt nagysagu hajok atkelését.

Azonban az ujfent bovitett csatorna

— anagy (15 000-18 000 TEU) konténerhajok szamara ugyan megfeleld, am

— sem a legnagyobb (ULCC kategoriaju) tartalyhajok, sem a legnagyobb, 240

ezer dwt feletti érc- és szénszallitdé hajok még mindig nem hasznalhatjak
(Ghada, 2015).

A szupertankerek szadmara teljesen feltoltott allapotban ugyan nem jarhaté a csatorna, de tartal-
muk egy részének kisebb hajokba, vagy a SUMED csévezetékbe atszivattylizdsa utan konnyitett
allapotban dvatosan tranzitalhatnak (Erddsi, 2017).

1.3.1. A bovités értelmével szembeni kételyek versus Egyiptom haszna
a bovitésbol

Alig akad a vilagon olyan nagyszabasu infrastrukturalis beruhazas, melynek ér-
telmérdl, valodi gazdasagi hasznarol utélagosan nem fogalmazodtak volna meg
szkeptikus vélemények szakértok és politikusok részérdl. E tekintetben a Szuezi-
csatorna sem kivétel. A bovitéssel kapcsolatos biralatok, illetve kételkedések tar-
gya foként

— a dontés politikai motivacidja,

— az 0j nagy atereszt0 kapacitas jovOobeni kihasznaltsaga, illetve

— a forgalom varhato novekedésénél (a tervek szerint) gyorsabban névekvo

allami bevétel volt.

Nem jar messze az igazsagtol az a vélekedés, hogy az ,,arab tavasz” forronga-
satol érintett Egyiptomban a 2013 nyaran hatalomra jutott Sisi elndk latvanyos
fejlesztésekkel gondolta a lakossag jelentds részének elégedetlenségét csillapitani.
Kétségtelen, hogy a Szuezi-csatorna kapacitasanak ugrasszerii bovitésérél megle-
p6en rovid idon beliil hozott hatarozat, a fejlesztéstdl varhatd hatalmas haszonrol
sz016 narrativa sem volt elhanyagolhat6 az alkun alapul6 hatalomtechnikai eszko-
z0k k6zott (Samir, 2016).

Megjelentek a politika/gazdasagpolitika porondjan a bévités értelmét gazda-
sagi szempontbol kétségbevono vélemények is, melyek szerint felesleges volt a sok
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millidrd dollarnak megfeleld horribilis 0sszegét egy olyan kozlekedési infrastruk-
turaba 6lni, melynek 2008 utan visszaesett a forgalma (A bigger, better Suez Canal
— But is it necessary, 2015).

Valdban visszaesett a forgalom a vildgvalsig nyomdn, azonban a gazdasagi
¢lénkiilés az utdbbi években mar vitathatatlan forgalomnovekedéshez vezetett €s
(legutobb is kozéptavon) a ndvekedés kilatasai tovabbra is jonak tiintek (a 2020.
évi pandémiaig). Tény, hogy ma mar nem biztonsagi problémak, hanem a Szuezi-
csatornan val6 atkelést lehetetlenné tevo kiilonlegesen nagy mérete miatt valasztja
tovabbra is az Afrikdat megkeriilé utat szamos tartalyhajo.

A forgalmi kapacitas jovobeni kihasznalatlansagat feltételezok ugy latjak,
hogy a csatorndba beruhazott pénzre nagyobb sziikség lett volna a lakossag ella-
tasat szolgald allami rendszerek kondicionalasadhoz, a lakossagot kozvetleniil szol-
gald telepiilési és orszagos infrastruktara-halozat feljavitasahoz.

Masok éppen ellenkez6 eléjeli hatdsoktdl tartanak. Azért aggddnak, hogy a
bdvitett csatorna rovid idén beliil rengeteg hajot vonz, ezért a drasztikus forga-
lomtorlodas miatt kezelhetetlen forgalmi helyzet all el6, ami egyre tobb szereplét
mas tengeri utvonalak igénybevételére késztet. Ez azonban nem kovetkezett be a
2016-2019. évi idészakban.

Meglehetdsen bonyolult feladat a csatornabovités nemzetgazdasagi hasznanak
osszegszeri megallapitasa. Magabdl a hasznalati dijbol szarmazod bevétel ugyan
alapveto tétel az allamhaztartasban, de messze nem elegend6 a mérlegeléshez. Az
pedig még ezen a szinten is ndveli a bizonytalansagot, amikor a hivatalos helyen
»elvetik a sulykot”.

Az egyiptomi kormany tervezete szerint a csatorna bevétele az 1990-es évtizedbeli évi 1,4-1,8
millidard USD-vel szemben a 2016. évi 5 milliard USD-r61 2023-ra 12—13 milliard USD-re (!) no-
vekszik. A bevételtibbletet a csatorna melletti hdrom jelentésebb vdros (Port Szaid, Iszmadilija,
Szuez) vilagjelentdségii nemzetkozi kereskedelmi kozpontokkad alakitasara szandékoznak forditani.
Idealis esetben e fejlesztések is hozzajarulnak a csatorna forgalmanak névekedéséhez, a megnive-
kedett forgalom pedig potidlagos allami bevételek forrdsa (The Suez Canal after the expansion,
2018).

Ennek a tal ambiciozus elképzelésnek a realitasat kikezdi, ha a csatorna bevé-
telének atlagosan évi 10%-ra tervezett novekedését osszevetjiik a vilag tengeri ke-
reskedelmének varhatdan max. évi 4-5%-os boviilésével. Kérdéses, hogy valdban
képes lesz-e a kitiizott cél elérésére a csatorna vezetése, amelynek eszkéztarabol
nem hianyoznak az idonkénti dijmérséklések sem, amivel még vonzobba igyekez-
nek tenni a ,,fizetds” vizi utat.

Egyik kozlés szerint Egyiptomnak a csatornabdl szarmazo bevétele 2016-ban (azaz a bovitett
csatorna hasznalatanak teljes évében) 49,5 milli6 egyiptomi fontrdl (egyetlen évben) 93,8 millidra
futott fel. Mivel akkor még a forgalom alig volt tobb, mint egy évvel korabban, a magyarazat csak
a drasztikus dijemelés lehet. (A pozitiv externaliakkal akkor még természetesen nem lehetett sza-
molni.)
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A kormadnyzat tavlatilag nem csupén a csatornahasznalatbol szarmazo kdzvet-
len bevételekre/jovedelemre alapozva tartja kifizetédonek a beruhdzast, hanem
egyben hatalmas regiondlis gazdasdgfejleszté erének, a sivatagot atszeld vizi Gt
szomszédsagaban allokalddo jarulékos beruhdzasok révén. Ezért az allam gran-
diozus vammentes zondk kialakitasanak terveivel rukkolt ki, melyekbdl az egész
orszag gazdasagi gondjainak enyhitését varjak (Suez Canal Area Development
Project...).

1.3.2. A csatornadvezet gazdasag- és telepiilésfejlesztése, allami kozlekedési
beruhdzasok

Egyiptom vezetésében egyre inkabb tudatosodott, hogy az orszag nehéz (a demo-
grafiai problémaktol sem fliggetlen) gazdasagi helyzetében nem szabad megelé-
gedni csupan a csatorna iizemeltetésébdl szarmazo bevételekkel, hanem ki kell
hasznalni a csatorna paratlan geodkonomiai adottsagait — hogy hdrom kontinens
kozott a tengeri kereskedelem vildgjelentdségii csomopontja, amely — a sivatagi
kornyezet ellenére — kinalja magat a legkiilonb6zobb értéknoveld gyartd- és lo-
gisztikai tevékenységek megtelepedésére.

A rendkivil kedvezo foldrajzi helyzettel 6sszefliggd kimagasloan jo geooko-
némiai adottsdg kihasznéldsa a 2010-es évek elején csupan a kezdeténél tartott a
megfeleld szarazfoldi infrastruktirak és kozmiivek hidnya miatt. Ezért a csatorna-
kapacitas bovitésének miiszaki programjahoz szervesen kapcsolodott a csatorna-
ovezet termeld gazdasaganak, valamint infrastruktirdjanak gyors és nagyvonala
fejlesztése, mely némely vonatkozasban még a fovarost is érintette (Egyptians
angered... 2018).

A kiilfoldi tapasztalatokat is hasznositva tobb allami projekt késziilt a csator-
nadvezet nagyregionalis gazdasagi kozpontta fejlesztéséhez. Az dllam mindenek-
elott olyan vammentes teriiletté nyilvanitotta a csatornadvezet egy részet (461
km?), ahol gyorsan megszerezheté engedéllyel, 5tvenéves szerzédésben foglaltak
szerint a kiilfoldiek szabadon beruhazhatnak és a hasznukat akadaly nélkiil kivi-
hetik (ha azt nem a tovabbi fejlesztésekhez hasznaljak fel). Az eredmény: csupan
2017-ben mintegy 40 milliard USD értékii bel- és kiilfoldi befektetésrdl szamolt
be a SUC Zone vezetdsége (SUC Zone...).

A tervek szerint a Szuezi-csatorna mentén alakul ki az orszdag mdsodik gazda-
sagi sulypontteriilete, mely idOvel a termelési érték tekintetében kozeledik a ha-
gyomanyos gazdasagi kozponti térséghez (a Nilus-deltahoz és Kairohoz).

Az 10j Ovezet fObb tervezett funkcioi szertedgazoak:

— A csatornan mozgo6 aruk egy részének disztribuciojaval a vilagkereskede-

lem egyik ,,forditokorongjava” valjon.

— A tavoli piacokrol tengeri Gton beszerezhet6 nyersanyagok feldolgozasa 1j

ipari 1étesitményekben.
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— A kis anyagigényti, am képzett munkaerdt kivano high-tech tizemek 1étesi-
tésével itt jon 1étre az orszag muszaki/innovacios kdzpontja. Termékei ér-
tékben az orszag exportalapjanak mind nagyobb részét képviselhetik.

— Belfoldi és import olaj hatékony feldolgozasa 1j finomitokban, vegyészeti
kombinatokban.

— A tulzsufolt févarosbdl és a delta nagyvarosaibol a kitelepiil§ lakossag sza-
mara magasabb komfortszintli lakasokbol allo, és szolgaltatasokkal jobban
ellatott lakotelepek épitése. Koziiliik kiemelkedd a félmillié attelepiild la-
kos befogadasara alkalmas, Iszmailija mellett tervezett ij nagyvaros.

Kelet-Iszmailija tulajdonképpen a szatd-arabiai ,,tudomanyvarosok”-hoz ha-
sonld rendeltetéssel Egyiptom csucstechnologiai iparanak kézpontjava valik, a
sziikséges oktatasi és tudomanyos kutatointézetekkel is ellatva. A K+F-profilnak
megfeleld elektrotechnikai, ICT és precizios miiszeripari létesitmények letelepe-
désére lehet szamitani (Hafez, 2017).

A fejlesztések sulypontjai elsésorban a kikotok, illetve kikétovarosok. A csa-
torna déli bejaratatol délre Ain Sokhna varos a mély vizi kikotdjének koszonhe-
téen az utodbbi évtizedekben feltiind gyorsasaggal novekedett. E varos nemcsak
logisztikai és konnytiipari, valamint hajoépitd/-javitdé csomopontta valt, hanem a
magyarorszaginal kétszer nagyobb kapacitasu acéliparral, a Mercedes két konti-
nensre kiterjed6 eloszto kdzpontjaval, import olaj nagykereskedelmi kozpontjaval
gazdagodott (Ain Sokhna City... 2015).

A Szuezi-6bol északnyugati partjan 910 hektaron megvaldsitand6 ipari zona mar a fejlesztés
elsé iddszakaban 9400 ot foglalkoztatott, ahol igen sokféle nyersanyagot igényld ipari termelésre
rendezkednek be (autdalkatrésztol a konzervgyartasig — Suez Canal Economic...).

A csatorna keleti partjan hoznak létre az arab vilag legnagyobb, 120 km? teriiletii haltenyészeti
farmjat, mely mellett a 2500 megawatt teljesitményii, napenergiaval miikodé erémii a Sinai tarto-
many aramsziikségletét is ellatna (Al-Aees... 2015).

A csatorna északi bejaratanal ma mar kétrészes ikerkikotd mikodik:

— A 2 km?-re kiterjedé West Port Said Port konténer transshipment kikoté az
Azsia és Eurdpa éltal keltett osszetett forgalom csomopontja.

— Keleti tarsa, az East Port Said Port a vilag negyven leggyorsabban fejl6dé
kikotoje kozé tartozik, amit részben a 18 m mély vizének és masfél évsza-
zados hagyomanyanak koszonhet. Transshipment és mas szerepkorének

ugrésszerii ndvekedésével szamolva, teriiletének 70 km?-re bdvitésére lesz
mod a tavlati terv szerint.

East Port Said legnagyobb beruhazasa azonban az orosz ipari zona. A 2018-ban 6tven évre sz616
szerz8dés alapjan a 6,9 milliard USD értékii beruhazas nyoman kibontakozo ipari komplexum 35
ezer f6t foglalkoztat. A legértékesebb arukat az elkiiloniilt ,,Moscow Economic Zone”-ban allitanak
el (Egyptian President... 2016).

2018-ban még nem sziiletett végleges dontés arrol, hogy hol kap helyet a kinai ipari zéna, mely-
nek sokféle rendeltetésébdl kiemelkedik a textilvaros projekt. Csupan ez a beruhazas 1,1 milliard
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USD értekii befektetést igényel, de a tovabbi 37 projekt megvaldsitasanak becsiilt dsszege mar 11—
17 milliard USD (Suez Industrial Development Company...).

Az 0j gazdasagi Ovezet szallitoi igényeit allami kozlekedési infrastrukturalis
beruhazasok teljesitik. A csatornadvezet jelentdsebb telepiiléseit elsdrendii utak
kotik 6ssze Kairdval, illetve a Nilus-volggyel és -deltaval. Port Szaid, Iszmailija
¢s Ain Sokhna varosok autopalya/autout-halozatba vald bekotése 2025 és 2027
kozott varhatd. A vastthalozat teljes felujitasanak elsGsorban a konténerszallitas
lesz a nyertese.

Halaszthatatlan feladat a csatorna keleti oldaldn, illetve a Sinai tartomany sik-
sagi reszén létrejovo létesitmények elérésének biztositasa a nyugati oldalrol hi-
dakkal, alagutakkal. 2018-ban a csatorna két partjat mindossze egy vasuti, egy
kozuti hid és egy kozuti alagut, valamint egy csdvezeték és egy nagyfesziiltségii
villamosaram-vezeték kototte Ossze.

Az egyre magasabb felépitményii hajok feletti hidszerkezetek, valamint a fel-
¢s levezetd rampak hosszussaga miatt a hidakkal szemben vilagtendencia az alag-
utépités, mint jol bevalt, hatékony alternativa — ez érvényesiil a csatornadvezetben
is. Ezért a 2020-ig megvalositando alagazati terv 0sszesen hét 0j alagut 1étesitését
tartalmazza. (Port Szaid térségében két kozutit és egy vasutit, Iszmailijanal két
kozatit, egy vasutit és egy kozmii vezetékeket tartalmazdot — Egypt tunnel... 2016).

1.3.3. Kilatasok

Mindezek utan a nagy kérdés, hogy mi valosul meg a ,, Nagy egyiptomi alombol”
— azaz a grandidzusra tervezett logisztikai és ipari termelési koncentraciobol. A
vilag legforgalmasabb mesterséges vizi Gitja menti egyiptominak (az allami terv-
nek megfelelden) sikeriil-e valoban 2035-re a vilag elsé két gazdasagi ovezete
kozé keriilni, mikozben Kinaban, a Panama-csatorna mentén, a Nyugat-Mediter-
raneumban (elsésorban Marokkdban), tovabba a dan—svéd ,,Koppenmalmo”-nél
¢s a vilag mas tavoli régioiban sem all meg a fejlédés (és akkor még nem is sza-
moltunk a hagyomanyos nyugat-eurépai oriasokkal).

Kétségtelen, hogy a jobbara a 2010-es évek derekan inditott fejlesztésekbdl
2018/2019-ig még kevés valosult meg. Barmennyire is vonzo feltételeket biztosit
az egyiptomi allam a befektet6knek, a korabbi iddszak politikai eseményei nyil-
vanvaldan bizonyos feltételezett kockazattal terhelik a terveket.

De nem is az a fontos igazan, hogy hanyadik helyet foglalja el a jovében az 4j
egyiptomi 6vezet. A jovore vonatkozo kardinalis kérdés igazabol az, hogy

— mennyire lesznek képesek az 6vezet aktorai kihasznalni az egészen kivéte-

lesen kedvezd geostratégiai/geodkonomiai elhelyezkedésébodl, valamint
kozlekedésfoldrajzi helyzetébol adodo elonydket és

— az(j gazdasagi 6vezet miikddése milyen mértékben lesz képes hozzajarulni

az orszag gazdasagi-tarsadalmi (demografiai) problémainak megoldasahoz,
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a Nilustdl tavoli tartomanyok sulyanak noveléséhez, a termelés és a népes-
ség egyenletesebb foldrajzi megoszlasahoz is (Kenawy, 2016).

Hosszabb tavon minden bizonnyal nagyobb iitemre valtanak at az elsdsorban
kiilfoldi befektetOkre vard beruhazasok.

A harom vilagrészt 6sszekotd csatorna ilyenfajta kihasznalasanak egyszertien
nem lehet ellenallni. Politikailag ugyan nem lényegtelen, de a gazdasagi eredmény
szempontjabdl tulajdonképpen indifferens, hogy kik lesznek a meghatarozo jelen-
taségii befektetdk, illetve tizemelteték. Ugyan az eddigi tervezetekben a multina-
cionalis, eurdpai és hazai cégek mellett sajat entitassal jelennek meg oroszok ¢€s
kinaiak. Minden jel arra mutat, hogy Kina a Belt and Road kezdeményezésben
kitiintetett helynek értékeli a Szuezi-csatorna térségét és annak megfelelen sza-
mitani lehet az 1j gazdasagi 6vezetben valo erds részvételére is.

2. A csatorna forgalma

2.1. A hajoforgalom

A Szuezi-csatornan dtkel6 hajok szamdaban és tonnatartalmaban az egyes idésza-
kokban kiilonbozo trendek érvényesiiltek. Az 1980-as évekig mindkét mutatd no-
vekedett, majd 1980 és 2002 kozott a tranzitald hajok szama mar csokkend, mig a
tonnatartalom folyamatosan novekvd iranyzatd. E folyamat visszatiikr6zi az
economies of scale hatasat, kiiléndsen a konténerhajok korében, amikor kevesebb
hajo képes ugyanazt vagy még nagyobb drumennyiséget elszallitani. A tranzitalo
hajok atlagos nagysaga (nettd tonnaban) az 1980. évi 13 500-r61 2002-re 33 000
tonnara emelkedett. 2002 utan a globalis kereskedelem rég nem tapasztalt mérték-
ben fellendiilt, kiilondsen Eurdpa és Azsia kozott. Ennek kovetkeztében a tonna-
tartalom megkett6z0dott, sét az atkeld hajok szama is tobb lett j6 néhany évig,
mig az atlagos nagysaguk lassan 33 000-r61 42 500 tonnara ndvekedett. A 2010-
es évek végétdl a hajok szama gyengén csokkend, mikdzben a teljes nettd tonna-
tartalmuk tovabbra is névekvo iranyzatu (60. abra).

A 2007-2019. évi id6szakban az atkeld hajok funkcionalis Osszetételében a
legfeltiindbb valtozasok:

— atartalyhajok, dmlesztett arut szallitok szazalékos aranya novekedett a leg-

jobban, mig
— drasztikus csokkenés jellemezte a konténerhajok szdmaranyat,
— a tobbieké vagy csak kissé valtozott, vagy 1ényegében valtozatlan maradt
(109. tablazat).

Korunkban az atkeld hajok koziil az dtlagosan 100 ezer feletti netto tonnatar-
talmukkal a konténer és az LNG hajok tiinnek ki, legkisebbek a RoRo és general
cargo szallitok.
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A csatornan 2019-ben athalad6 hajokbdl csupan (11,8%) volt az diresen kozle-
kedo. Az atlagndl alacsonyabb iires ardny jellemezte azokat a hajofajtakat, melyek
tobbféle aru szallitasara alkalmasak, ezért konnyebben volt biztosithaté szamukra
visszfuvar, mig a specialis hajok korében (autodszallito, tartdlyhajo, LNG hajo)
csak azonos, vagy hasonl6 arunem esetében lehet kihaszndlni visszafelé is a rak-
teret.

Ez a miiszaki adottsag vilagosan megmutatkozik abban, hogy

— az autdszallitok északi iranyban nem lényegesen nagyobb szamban kozlekedtek mint déli
iranyban (a japan, dél-koreai autokkal szemben az Eurdpaban gyartott, és a kozel-keleti, dél-
és kelet-azsiai piacokra tartd autok mennyisége nem sokban marad el) ezért kevés az iiresen
kozlekedo;

— ugyancsak jol kihasznaltak mindkét iranyban a RoRo hajok (kevés az iires beldliik);

— a Csendes-6cean északi féltekén levo két partjaval ellentétben kedvez6 a konténerhajok ki-
hasznaltsaga (alig 1,5% az iiresen kozlekedd konténerhajok aranya).

60. abra
A Szuezi-csatornan atkel6 hajok szamanak és tonnatartalmanak alakulasa,
1975-2019*
Tonnatartalom, 1000 ' Hajok szdma
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*2019. évi eldre jelzett forgalom.
Jelmagyaradzat: 1 — a hajok szdma; 2 — a hajok nett6 tonnatartalma (millio)
Forras: Tonnage and Number... 2018.
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109. tablazat
A Szuezi-csatornan atkel6 hajok funkcionalis tipusai*

Funkcionalis hajo- 2007 2019 2019
tipus szama % szama % N° tonna- %

tartalom,

1000

Tartalyhajo 2801 15,4 5163 27 238 193 20
LNG szallitd . . 750 4 84 700 7
gt‘(‘,)ﬂeSZte“ drutszdl- | 5745 208 | 4200 22 137610 13
Altalanos arut szallito 1895 10,5 1499 8 16 467 1
Konténerhajo 7 595 42,0 5375 28 630 107 53
RoRo hajo 333 1,8 222 1 6 386 1
Autoszallitd 1081 5,6 881 5 55 767
Utasszallitd 62 0,3 105 1 5489 .
Egyéb 651 3,6 685 4 4521 .
Osszesen 18 412 100,0 14 880 100,0 1207087 | 100,0

*A szazalékos aranyok 0sszehasonlitasat neheziti, hogy 2007-ben még volt LNG forgalom.
Forras: Suez Canal Traffic Statistics Annual Report 2007 és 2019.

2.2. A csatorna aruforgalmanak iranyok és arunemek szerinti alakulasa
az utobbi évtizedekben — kiilonos tekintettel a szénhidrogénekre

A csatorna teljes forgalma 1993 és 2019 kozott 296,3 milliorol 1031,2 millié ton-
nara, azaz a 3,5-sz0r0sére nétt, mikozben iranyultsaga gyakran valtozott.

A csatornan atdramlo arumennyis€g irdnyok szerinti aranyait a vilaggazda-
sagban bedllo globalis valtozasok mellett nagyobb meértékben befolyasoljak a
meghatarozo indulo és célrégiok gazdasagi szerkezetében, konjunkturdlis viszo-
nyaiban mutatkozo uj vondsok, sot a mezdgazdasagi termelést (és azzal pl. a ga-
bonaexportot és -importot) befolyasold idéjaras is.

Az 1967. évi habor és a vizi it megbénulasa el6tti utolsod ,,békeévben”, 1966-
ban az északi iranyu forgalomnak (194,1 millio tonna) még minddssze az egyne-
gyedét tette ki az ellenkezo iranyu, észak—déli forgalom (47,7 millié tonna). A
csatorna akkor még elsGsorban a gyarmataruk és az olaj Eurdépaba 6zonlésének
ttvonala volt, viszont az Eurdpabol Azsiba szallitott iparcikkek mennyisége eh-
hez képest szerény méreteket 6lttt. Ezzel szemben az 1990-es évek elején mar a
forgalom mar mindkét iranyban majdnem egyforma (109. tablazat).

A vilagban végbement mélyrehato regionalis-szerkezeti valtozasok ellenére te-
hat a Szuezi-csatorna az 1990-es évek elején még alapjaban véve megdrizte ere-
deti jellegzetességér. Nevezetesen azt, hogy azt Azsiabél Eurépéba tarto energia-
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hordozok, asvanyi és novényi ipari alapanyagok, valamint az Europaba Azsiaba
tart6 (nemegyszer éppen azsiai nyersanyagokbol késziilt) készaruk és — az élelmi-
szerhianyban szenved6 egyes azsiai térségekbe kiildott — gabona tranzitvonalanak
részét alkotta. A kereskedelem regionalis szerkezetében uj aranyokhoz vezetd at-
alakulas igazan a 2000-es évektdl vette kezdetét, amikor az 1990-es évek elejére
jellemzé kiegyensulyozottsagot felvaltotta az er6sebb északi iranyu forgalommal
jaré kiegyensulyozatlansdg (1110. tablazat).

110. tablazat
A déli és északi irdnyt forgalom volumenének és aranyainak alakulésa,

1993-2019
Ev Eszak—dél iranyt Dél—észak iranyu Osszesen
millié tonna % millié tonna % millié tonna %

1993 1479 49,8 149,0 50,2 296,9 100,0
1998 118,1 42,4 160,4 57,6 278,5 100,0
2000 158,5 51,5 209,4 48,5 307,9 100,0
2005 2448 42,9 326,3 57,1 571,1 100,0
2008 309,6 42,8 413,4 57,2 723,0 100,0
2009 295,4 49,3 264,0 50,7 599,4 100,0
2010 3181 49,2 328,0 50,8 646,1 100,0
2015 417,2 50,7 405,7 49,3 822,9 100,0
2016 400,6 48,9 418,5 51,1 819,1 100,0
2018 458,8 46,7 524.6 53,3 983,4 100,0
2019 458,8 44,4 572,3 55,6 1031,2 100,0

Forras: ISL Shipping Statistics Yearbook kiilonboz6 évfolyamainak és a Suez Canal Traffic
Statistics Annual Report, 2019 adataibol 6sszeallitotta a szerzo.

A 2008-2009. évi vilagvalsagig igen erds ndvekedés kovetkezett be, mégpedig
az északi iranyu forgalom jelentds tobbletével, tulnyomo részt a Kozel-Keletrol
Europaba behozott olajjal és olajtermékkel, valamint az Indiabol, Indonéziabol és
Dél-Afrikabol szarmazo tomegtermékekkel (pl. szénnel/koksszal), és a megkez-
déd6 LNG szolgaltatdsokkal hozhato Osszefiiggésbe. A valsag alatti drasztikus
visszaesés ota eltelt idoben egészen 2015-ig ndvekvo, majd atmenetileg stagnalo
teljes forgalmon beliil az iranyok szerinti nem tl jelent6s kiilonbség rapszodiku-
san valtozott; az északi iranyt tobblet valamivel gyakoribban fordult el6.

2009 utan mindkét iranyban a forgalom meghatdarozo dsszetevojévé a konté-
neres aru valt, mégpedig oly modon, hogy az északi iranyu, zommel Kina, Dél-
Korea, India, Délkelet-Azsia altal keltett (jellemz3en hasznélati cikk) forgalmat
megkozelitette a déli iranyl magas értéki iparitermék-export.
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A szénhidrogén-beszerzési és -értékesitési piacok globalis méretl teriileti eltolodasaban beko-
vetkezett valtozasok kovetkeztében a csatornan 2012-ben atszallitott olaj és olajtermék a vilag ten-
geri olajkereskedelmének mar csupan a 7%-at és a vilagon kitermelt olaj 2,5%-at tette ki. A csatorna
teljes forgalmabol az olaj részesedése (az olajtermékekkel egyiitt) az 1960-1970-es évekbeli 80—
40%-161 2012-re 29%-ra, 2017-re 24%-ra csdkkent, és egyben Eurdpa olajellatdsa tekintetében is a
csatorna jelentdsége mérsékeltebbé valt. 1955-ben még az Eurdpaban elhasznalt olaj kétharmada e
csatornén keresztiil érkezett, az utobbi években mar csak erés egyharmada — az Afrikabol és a FAK-
térségbol torténd beszerzések megtobbszorozodése okan.

Korunkban a feltételezheténél joval nagyobb az olaj és olajtermékek déli iranyn aramlasa Azsia
(a legnagyobb tomegben Kina és India) felé. Ebben az iranyban nyilvanvaldan az észak-afrikai (li-
biai, algériai) és nyugat-afrikai olaj mozog, viszont a guineai-6bdlbeli, kozép-afrikai kitermel6he-
lyekr6l (sullyal Nigériabol és Angolabdl) szarmazo olaj aligha valasztja a hosszabb és koltségesebb
szuezi utat, mivel szamukra kedvezObb a Joreménység foka mellett huzodo déli tengeri utvonal az
Indiai-6ceanra kijutashoz. Az olajjal ellentétben korunk ,,szénhidrogén slagere”, a cseppfolyésitott
gaz szallitasa szempontjabdl 2011-ig novekedett, majd csokkent a csatorna jelentdsége (World Oil
Transit Chokepoints, 2018).

A 111. tablazat adatai alapjan atfogo képet alkothatunk arrél, hogy a forgalom
a fold mely régioi kozott és milyen aranyban aramlott at a mesterséges vizi uton
az utobbi majdnem hdarom évtizedben.

a) Az 1991-2018. évi iddszakban bekovetkezett f6bb valtozdsok

— Az észak—dél iranyu forgalom tekintetében a csatornatol északra levo inditd régidk koziil
a szazalékos arany szerint erdsen csokkent az észak- és északnyugat-eurdpai kikotok,
illetve Eurdpa magteriiletének, tovabba a Foldkozi-tenger északi kikotdinek részaranya,
a legnagyobb mértékben a fekete-tengeri, balti-tengeri, amerikai, illetve mas térségek
részaranya novekedett és alig valtozott a Foldkozi-tenger keleti és délkeleti, valamint
nyugati és délnyugati kikotorégidjanak aranya.

— A dél-északi iranyu forgalmat keltd, a csatorndatol délre levd indito régiok koziil drasz-
tikusan csokkent a Tavol-Kelet, a Voros-tenger, Kelet-Afrika és Ausztralia, tobbszoro-
sére novekedett a Perzsa-6bol, jelentésen novekedett Dél-Azsia, Délkelet-Azsia részara-
nya (111. tablazat).

b) 2019-ben a csatorndaba dél feldl érkezd, majd azt észak felé elhagyo hajok
rakomanyuk

— egyharmadat Nyugat- és Eszaknyugat-Eurdpa kikotéiben (tobbségiiket az Eszaki-tenger
megakikotdiben), egynegyedét a Kelet- és Délkelet-Mediterraneum kikotéiben, alig egy-
6todét az Eszak-Mediterraneum kikotéiben raktak partra (kisebb résziik atrakas utan
folytatja utjat).

— E harom kikotorégio egyiittesen az északi forgalom négyotodét tette ki.

— A csatornat észak felé elhagyd hajok altal tovabbszallitott aru tilnyomo része (kb.
83%-a) Eurdpaba és kis része (7,7%-ot alig meghaladd aranyban) Eszak-Afrikaba, illetve
Amerikaba tartott (112. tablazat).

A csatornaba észak felol érkezo és dél felé halado aruk eredete kevésbé dssz-

pontosult: a harom nagy indito kikotérégié (Nyugat-Eurdpa, Eszak-Mediterra-
neum és Kelet-Mediterraneum) részaranya egyiittesen sem éri el a 47%-ot.
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A déli iranyu forgalom keltésében €len jard északnyugat/nyugat-eurdpai indito régié legtome-
gesebb szallitmanya az olaj és olajtermékek. (A holland finomitok olyan kiilonleges termékek el6-
allitasara képesek, melyek még a Kozel-Keleten is versenyképesek. LNG-ben a kibocsatd régiok
kozo6tt az USA utan a masodik helyet éri el.)

A Fekete-tenger kikot6i abban tiinnek ki, hogy mikdzben a csatorna fel61 érkezd arutomegnek
csupan a 0,9%-at fogadjak, viszont a csatornaba észak fel6l bejovo aruk 18,7%-a (gabona, olaj) innét
szarmazik (112. tablazat)

A csatorna déli kijaratat elhagyo forgalombol (113. tablazat) fogadoként a Voros-tenger régio
(els6sorban Szaud-Arabia révén) 22,5%-kal az elsé helyet érdemelte ki, és az élboly tovabbi két
tagjaval, a hatalmas piacot (Kinat, Japant, Dél-Koreat is magaba foglalo) megtestesité Tavol-Kelet-
tel, valamint a feltrekvo Délkelet-Azsiaval egyiitt tobb mint 71%-os részardnyt ért el.

Az utobbi évtizedekben jelentosen megvaltozott a déli iranyu forgalom aruszer-
kezete, mivel novekedett az olaj és olajtermékek, az ércek és fémek, csokkent a
gabona, a fémtermékek, miitragyak, vegyi anyagok és egyéb aruk érdemileg nem
valtozott az élelmiszer és a vegyi anyagok részaranya.

E hullamz6 folyamat eredményeképpen a 2019. évi déli iranyu forgalomnak
csaknem a felét (44,8%-at) a konténeres daruk tették ki (256,3 millio tonna tome-
giikkel — 114. tablazat, 61-62 . abra).

Az els6 harom arucsoport egyiittesen a teljes forgalom joval tobb mint harom-
negyedét (76,2%-ot) adta, azaz arudsszetétel szempontjabol a Foldkozi-tenger fe-
161i bejarattol déli iranyban halad6 forgalom rendkiviil koncentralt.

114. tablazat
A Szuezi-csatorna déli iranyu forgalmanak osszetétele arucsoportok szerint
2018-2019-ben

Aruféleségek 2018-ban 2019-ben
1000 tonna % 1000 tonna %
Olaj és olajtermékek
Nyersolaj 46 829 8,9 59 061 10,5
Gazolin 6 559 1,2 5473 1,0
Gazolaj/dizelolaj 1170 0,2 1176 0,2
Uzemanyagok 30432 5,8 27532 49
Konnyiibenzin 13799 2,6 15 100 2,7
LPG 3637 0,8 5115 0,8
Egyéb termékek 10015 1,9 13764 2,5
Osszesen 112 441 21,4 127221 22,6
Mas arucsoportok
LNG* 9498 1,8 8113 1,4
Gabona, liszt 51 055 9,8 53 042 9,3
Mitragyak 15063 2,9 16 780 2,8
Fémaruk 9721 1,9 10 558 1,8
Cement 83 000 0,0 3 0,0
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114. tablazat folytatasa

Aruféleségek 2018-ban 2019-ben

1000 tonna % 1000 tonna %

Vegyi anyagok 7 856 1,6 7 868 1,3
Szén és koksz 20 986 4,1 24 930 4,4
Elelmiszer-alapanyagok 2327 0,4 1867 0,3
Gépek ¢s alkatrészek 3232 0,6 2824 0,5
Asvéanyok és kovek 1120 0,2 679 0,1
Ercek és fémek 33 000 6,1 48 690 8,5
Olajos magvak 5072 1,0 5909 1,0
Fa, fiirészaru 111 000 0,0 35 0,0
Melasz 140 000 0,0 146 0,0
Novényi olajak 4272 0,8 4791 0,8
Konténerizalt aruk 246 223 46,9 256 294 448
Egyéb aruk 2371 0,5 2587 0,4
Osszesen 412130 78,6 445125 77,8
Mindésszesen 524 571 100,0 572 346 100,0

*Erthetetlen, hogy az LNG miért nem az elébbi csoportban van, ahol az LPG is.
Forras: Suez Canal Traffic Statistics, 2018 és 2019.

61. dbra
A Szuezi-csatorna déli iranyt szénhidrogénforgalmanak szazalékos megoszlasa
2019-ben

f)
h 1%

e)
22%

Jelmagyardzat: 1 —nyersolaj; 2 — egyebek; 3 — LPG; 4 — konnylibenzin; 5 — lizemanyag termékek;
6 — gaz és dizelolaj; 7 — gazolin.
Forras: Suez Canal Traffic Statistics 2019 (Southbound Oil and Products Cargo Ton 2019)
5.a abréja a szerzo kiegészitésével.
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62. abra
A Szuezi-csatorna déli iranyu forgalmanak arucsoportok szerinti megoszlasa
2019-ben

)

Do 2% 1%
e) 3% Ruomm

a)
22%

Jelmagyardzat: 1 — olajtermékek; 2 — konténerizalt aruk; 3 — cerealiak; 4 — ércek és fémek;
5 — szén és koksz; 6 — mitragya; 7 — LNG; 8 — egyéb aruk.
Forrds: Suez Canal Traffic Statistics 2019 (Southbound Cargo Ton by Cargo Type 2019)
51. abraja a szerzo kiegészitésével.

A csatornabdl dél felé kiaramlo és a dél fel6l bearamlo arutémeg desztindacio
és indulasi kikotoregioi kozott az aranykiilonbség legnagyobb a Vérds-tenger,
Ausztrdlia, Kelet-Afrika, Tdvol-Kelet vonatkozasdaban (néhany esetben a tomeg-
arut exportal6 régiokbol induld északi iranyu szallitas javara).

Az el6bbi tablazatok adatai jol tiikrozik a mar mas Osszefliggésben tobbszor
emlitett tényt, hogy az eredetileg els6sorban a brit vildgbirodalom nagy keleti
egységei (India, Ausztralia, Uj-Zéland) és Eurépa kozotti osszekottetést szolgdlo
egyiptomi csatorna ma elsésorban egyfeldl Kelet- és Délkelet-Azsia, Perzsa-6bol
térsége, masfelél Nyugat-Eurépa (mar nem a Brit-szigetek, hanem a belga/hol-
land/német Range) és egyre inkabb a mediterran terség kozotti kétiranyu dru-
aramlast szolgalja.

Shibasaki (2017) az interregionalis rendszer f6ldrajzi hatarait kibovitve tobb
olyan viszonylatot is beemelt a rendszerébe, melyek a vilag tavolabbi térségei ko-
zottiek (pl. Délnyugat-Azsia—Mexiko6i-6bdl, Nyugat-Afrika—Délnyugat-Azsia). E
relaciok kozott kér iranyban mikodd tengeri szallitasnak csak a 47%-a, illetve
78,7%-a vette igénybe az egyiptomi vizi utat. Még meglepObb, hogy az immar a
legintenzivebb Eurépa—Délkelet-Azsia forgalom 35,1%-a ugyancsak nem a szu-
ezi utvonalon aramlott 2013-ban.
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2.3. A csatorna és a déli elkeriilo ut kozotti versengés

A Szuezi-csatorna tranzitdijat 2016-ban a nagy tartaly- és konténerhajok til ma-
gasnak talaltak. (Egy 20 ezer TEU hordképességii hajo 700 ezer dollart fizetett az
athaladasaval kapcsolatos sok 0sszetevos szolgéltatasokért.) Ezért egyes hajozasi
tarsasagok (illetve szovetségek) részlegesen elpartoltak a csatornatél és az olyan
méretii hajoikkal is a Joreménység-fok melletti keriildutat vették igénybe, melyek-
kel a bovitett mesterséges vizi uton is tudtak volna kozlekedni. (A keriiléut ugyan
1ényegesen hosszabb — Szingaptr és Rotterdam k6z6tt 3500 km-rel — am az ol-
csobb iizemanyagvétel utkdzben mérsékelte a teljes lizemanyag-felhasznalas kolt-
ségét.)

A Kkeriil6utat valasztok ésr utvonalszamuk:

— a CMA CGM héarom Azsia—Eurdpa nyugati iranyt f6 jaratvonala;

— az Ocean Alliance szovetség hz?rom nyugati irényﬁ jaratvonala; )

— az Alphaliner kilenc Eurdpa—Azsia ¢és nyolc Eszak-Amerika keleti part-Azsia viszonylatl

jératvonala (melyeken a szolgaltatasokat az Evergreen, MSC, ONE ¢és COSCO tarsasagok
hajoi végzik — Lines using cheaper Cape of Good Hope... 2016).

A csatornaforgalom gyenge visszaesésének folytatodasat megakadalyozando,
a csatornatarsasag erds dijcsokkentésekkel igyekezett tobb hajot Egyiptom felé
vonzani.

2017. julius—augusztusban dontottek

— a konténerhajok tranzitkoltségének (nagysagtol fiiggéen) 3—50%-o0s csok-

kentésérol,

— az Egyesiilt Allamokbél a Perzsa-6bolbe kozlekedd nagy olajtartalyhajok

tranzitdijanak 45%-os csokkentésérol, mig

— a 200 konténert szallitdéik 3%-0s, az 500-at szallitok 8%-o0s, a t6bb mint

3333 darabbal terhelt hajok 50%-0s kedvezményben részesiiltek (Suez
Canal to slash...).

2020-ban az aprilis 1-jén kezd6d6 harom honapos id6szakra az LPG tartalyha-
jok tranzitdijat 25-30%-kal, a Texasi-6bolbol amerikai cseppfolyodsitott gazzal
feltoltott, Azsiaba tartd LNG hajok dijat 35-75%-kal redukaltak.

A rovidebb mesterséges és az 1869 elotti klasszikus, Afrikat megkeriilé hosz-
szabb vizi Ut hasznalatdnak kornyezeti, valamint iizemgazdasagi szempontua rész-
letes értékelésére Gsszehivott kuvaiti forumon elhangzott eléadasok kovetkezteté-
sei valtozatosak voltak. Nem véletlen, hogy Kuvait kezdeményezte a tanacsko-
zast, mivel a kicsi orszag j6 néhany kifejezetten nagy olajszallito tartalyhajojaval
exportalja a nyugati féltekén 1évo piacokra a jovedelmének dontd részét biztositd
szénhidrogéneket. A forum azzal a kdvetkeztetéssel zarult, hogy a két titvonalval-
tozat koziil elonydsebbnek kategorikusan egyiket sem lehet mindsiteni az idoben
valtozo koltségtételek és az alkalmazott hajok miiszaki szinvonalanak, illetve ka-
pacitasanak egyedi helyzetelemzése nélkiil (Essallarny et al. 2018).
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A PANAMA-CSATORNA

1. Létesitése, torténelmi el6zmények

A vasuti 0sszekottetés elobb jott 1étre a foldszoroson az dceanok kozott mint a
hajézocsatorna. 1855-ben épiilt meg a 76 km hosszu, két vaganyia Panama-vasut.
A vilag legelsd és legrovidebb transzkontinentalis vasutja az igen draga dijtételé-
vel — a csatorna megépitéséig — kihasznalta monopolisztikus helyzetét.

A 19. szazadban magantarsasagok probalkoztak Panamaban és Nicaraguaban
a csatorna megépitésével, de bebizonyosodott, hogy a vallalkozas tul nagy ma-
gantarsasagok szamara. Ezért a munkalatok megindulasara csak akkor keriilt sor,
amikor az Egyesiilt Allamok sziikségesnek tartotta a csatorna létrehozasat. A csa-
torna épitésére elsdsorban stratégiai okokbol hatarozta el magat az USA korma-
nya, mivel igy egy teljes flotta épitését megtakarithatta. (A katonai igényektol
fiiggben a hajok ,,atdobhatok a masik 6ceanra.)

A Panama-csatornat 1904-ben kezdték el épiteni és az els6 vilaghaboru kitoré-
sének évében, 1914-ben adtak at (63. abra). A jelentds (26 m-es) szintkiilonbséget
harom zsilippel gy6zték le, amelyeket a dombvidéki viztarozok vizével toltottek
fel. A hajokat a parton halado villanymozdonyokkal vontatjak. A Csendes- és At-
lanti-ocean kozotti csatorna hossza egyik Oceani mélyviztdl a masik mélyvizig
81,6 km (Erdési, 1995).

Bar fele olyan hossz, mint a Szuezi-csatorna, technikailag annal nagyobb létesitmény. Mély-
sége atlagosan 13 m volt eredetileg. Szélessége 90—130 m kozott valtakozott. Ezen a zsilipes csator-
nan kozel sem hajtottak végre annyiszor €s olyan jelentds bévitéseket, mint a Szuezin. A legnagyobb
méretii munkalatok 1962—1971 kozott folytak, amikor a vizvalaszton 1évé mély bevagast szélesitet-
ték és valamelyest mélyitették a zsilipekkel egyiitt.

Az altala eredményezett utrévidités igen jelentds: az Egyesiilt Allamokon beliil a New York és
San Francisco koz6tti utat 14 ezer km-rel, azaz 60%-kal, viszont az interkontinentalis Hamburg és
San Francisco kozottit 5910 km-rel, azaz 41%-kal roviditette le (Wang, 2017).

Megnyitasa 6ta az Atlantikum ¢és a Pacifikum kdzott igyszolvan a teljes for-
galmat magahoz ragadta. (A Magellan-szoroson atkeld, meglehetdsen kevés hajo
foként Dél-Amerika déli részének két 6ceani partja kozott kozlekedik.)

A Panama-csatorna ,,rendeltetése” az idok folyaman valtozott. Az 1914. évi
megnyitasa utdn foként az USA belfdldi, a keleti és nyugati partja kozotti aruszal-
litast szolgalta. A masodik vilaghdbort alatt a kereskedelmi forgalom erdsen visz-
szaesett (115. tablazat).

A Panama-csatornan az Atlantirol a Csendes-ocean felé aramlo forgalom az
1970-es években évente tobb mint 70 millio tonna, a Csendes-dcedn feldl az At-
lanti felé 50 millio tonna koriili volument ért el.
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63. adbra
A bévitett Panama-csatorna

Atlanti- dcedn

Csendes- dcean

Jelmagyardzat: 1 — a Karibi-part kozeli 0j Gatun-zsilipek; 2 — a mélyitett és b6vitett mederszakasz;
3 — a csendes-dceani parthoz kozelebbi uj Pedro Miguel- és Miraflores-zsilipek.
Forras: McCulloagh abrajat egyszerisitette a szerzd.

115. tablazat
A Panama-csatorna forgalma, 1915-1957

Ev Az atkeld hajok szama A széllitmany sulya,
ezer tonna
1915 1058 4 487
1929 6289 30648
1939 5903 27 867
1944 1562 7003
1950 5448 28 872
1957 8579 49 702

Forras: Grott, 1987.
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A hajéforgalom 1950-ben (20,0 milli6 netto regisztertonna hajotér) még alig
maradt el a Szuezi-csatornaétol (a 27,2 millid regiszter tonna értékétol), viszont
az 1990-es években mar a kozelében sem volt az egyiptomi forgalméanak. Annak
ellenére nem, hogy a csatornan évente ataraml6 forgalom a masodik vildghabora
Ota megkétszerez6dott. A globalizacid eldrehaladtdval mindinkabb szélesedett a
skalaja azoknak az orszagoknak, amelyeknek hajoi igénybe vették, és mar az
1980-as években megkdzelitette kapacitasanak hatarat (napi 50, évi 15 ezer hajo).
Meég igy is csak e vilagkereskedelemben megforduld aruk 1%-at kozvetitette a
csatorna (értékben és nem sulyban mérve). A tehermentesitést szolgalta a kozelé-
ben 1982-ben a két part kdzott épitett olajvezeték amely (a napi 800 ezer barrel
kapacitasaval) évente atlagosan 1000—1500 tanker athaladasat teszi feleslegessé.

Az athalado hajok koziil kezdettol fogva a legtobb USA-beli volt. Sokdig az
Egyesiilt Allamok ,, kihelyezett belfoldi vizi iitia” szerepet toltotte be.

Forgalmi jelentésége Amerika szdmara viszonylagosan csokkent. Az USA ke-
leti és nyugati partvidéke kozotti forgalomnak 1940-ben még a 40%-a aramlott at
a csatornan, de ez az arany az 1960-1970-es évekre megfelezodott. (A Pacific
vasutak és még inkabb az 0j autopalyak hasznalata kovetkeztében). Az Egyesiilt
Allamok nem annyira gazdasigi megfontolisbél, hanem stratégiai és politikai
okok miatt fektetett nagy sulyt a csatornara és térségére. Az amerikaiak katonai
¢s gazdasagi jelenléte az egykori csatornadvezetben dnmagaban nagy forgalmat
indukalt. (Jellemzd, hogy az ottani Balboa és Cristobal kikotokbe évente mintegy
ezer hajo futott be, amelyek nem keltek 4t a csatornan — Erdési, 1995.)

A 20. sz. végétdl az Egyesiilt Allamok szamara kiilgazdasagi, kiilpolitikai és
katonapolitikai szempontbol a Csendes-6cean felé iranyul a (foként Kina altal ki-
valtott) nagyobb figyelem. Ennek megfelelden a csatornanak egyfeldl a karibi és
atlanti partok, masfeldl a kelet- és délkelet-azsiai, valamint latin-amerikai nyugati
partvidék kozotti kapesolattartasban lett nagyobb szerepe (36%-0s, illetve 16%-
os részarannyal) a csatorna bodvitése elott.

2. A 21. sz. elején kialakult kritikus forgalmi helyzet,
a megoldas keresése

A 2000-es évtizedben késziilt helyzetfelmérésre alapozott rovidtavu eldrejelzések
szerint bovités nélkiil a csatorna forgalma mdar 2009 és 2012 kézott kimeriti a ma-
ximalis szolgaltatasi kapacitasat. Az elorejelzés beigazolodott. 4 torlodas a csa-
torna bejarata elott kritikus méreteket 6ltétt. A hajok rakomanya névekvo értéki
aruféleségekbdl allt, melyek piacra eljutasanak késése valamennyi szerepl6t karo-
sitotta.

A forgalomtorlddas f6 oka az volt, hogy a csatorna zsilipjeinek és csatlakozo

crc
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(4500-5000 TEU kapacitast) konténerhajok, illetve a 40 ezer dwt-nél nem na-
gyobb egyéb hajok athaladésat tette lehetdvé. (Pedig a 2000-es évtizedben mar a
bovités elott a csatornat elkeriilni kénytelen Post-Panamax kategoridji hajok a vi-
lag konténerhajo6 allomanyéanak 16%-4t, de a szallitokapacitdsdnak mar a 45%-4t
tették ki.) A hosszu keriiléutak potlolagos koltsége miatt nem érvényesiilt a nagy
hajok fajlagos koltségelonye (The impact of Mega-Ships... 2015).

A Post Panamax és Neopanamax konténerhajok tranzitjanak lehetetlensége
miatt rakoméanyukat atraktak szarazfoldi jarmiivekre. igy a megszakitott tengeri
szallitas kétszeri transshipmentre kényszeritette a szallitokat (Wile, 2014). E
kényszerhelyzetnek mas tényezokkel egyiitt szerepe volt abban, hogy a csatorna-
vegi kikotoegyiittes viszonylag rovid id6n beliil a vilag egyik legjelentdsebb regi-
ondlis konténer transshipment kézpontjava fejlédott. (Evi 7 millié TEU forgalom-
mal — 6sszehasonlitasként: New York 6,5 millio TEU-nal tartott.) A transshipment
vallalkozasok virdgzdsa azonban nem boldogitotta a hajozasi tarsasagokat, me-
lyek kénytelenek voltak a csatornat helyettesito megolddsokat szamitasba venni.

Amikor az eldre jelzett kapacitaskimeriilés problémajanak megoldasahoz meg-
kezddédtek a széleskorii vizsgalatok, sor keriilt annak elemzésére is, hogy a rend-
kiviil koltséges mesterséges vizi Ut bovitése helyett alternativat kinalhat-e mas
utvonalak fokozottabb mértékii haszndlata (Vanham, 2016).

Az észak-amerikai ,, foldhid”

Az egyik szoba johetd megoldas az Egyesiilt Allamok keleti és nyugati partja
kozotti nagyteljesitmenyii szarazfoldi kozlekedési palydkra (nehéz szerelvényekre
alkalmas vasutakra) alapozott intermodalis rendszer fokozottabb igénybevétele, a
csatornaforgalom egy részének az északra levo ,,szarazfoldi hidra” (Landbridge)
atterelése lehetett. Valamennyi valtozat koziil ennek az intermodalis (vasuti-ten-
geri) szallitasnak volt a legnagyobb realitdsa, mivel még 2000-ben is tobbszor
annyi konténert szallitott mint a csatorna. Ez a teljesitmény a vasutak miiszaki
meger0sitésének és a konténerek kétszintli rakodasanak is koszonhetd.

E (lényegében a Pacific vasutakra alapozott) szallitasi utvonal hdrom eldnye koziil

— az egyik, hogy a szallitasi igények kielégitése kevesebb hajoval megoldhatd. Az Eszakkelet-
Azsia (Kina, Japan, Korea, orosz Tavol-Kelet) és Eszak-Amerika keleti partja kzotti heten-
kénti szolgaltatas nyolc (Post Panamax) hajoval kivitelezhetd, viszont a Landbridgen keresz-
tiili hetenkénti transzpacifikus szolgaltatassal a hajok szama 6tre csdkkenthetd (Européische
Hafenpolitik... 2008).

— A mdsik eldnye, hogy a Landbridge két végén levé (atlanti- és csendes-6cedani) kikotok még
a nem bovitett csatornan kozleked6khoz képest is joval nagyobb (8000 TEU) hajokat voltak
képesek fogadni. Ezek kozlekedtetésével nagyobb termelékenység (80 ezer TEU/év/hajo)
volt elérhetd, rdadasul a fajlagos beruhazasi igény is kisebbnek mutatkozott. Végso soron
nagyobb skalahozadék igérkezett. Ugyanezek az el6nyok érvényesiilhettek természetesen az
Eurépa—Eszak-Amerika nyugati part viszonylatii iitvonalon is.

— A harmadik elénye az lett volna, hogy a csatornahoz képest az intermodalis rendszert joval
kevéshé terhelték kiilonféle illetékek, hasznalati dijak. Igy pl. 2006-ban az Eurépa és Eszak-
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Amerika nyugati part kozott a Panama-csatornan keresztiil egy 40 labas konténer atlagos
szallitasi dijtétele mar 3300-3400 USD volt — a magas csatornailletéki és egyéb koltségek
miatt.

Mindezek ellenére Osszességében nagy megtakaritasra nem adott lehetdséget a
Landbridge igénybevétele. Az Eurdpa és Eszak-Amerika keleti partia kozotti
2250-2500 USD 6sszegl transzatlanti szallitas dijhoz jott az észak-amerikai par-
tok kozotti vasiti szallitas dija (900 USD), azaz a teljes szallitasi dij elérte a 3150—
3300 dollart.

Az Eurépa—Eszak-Amerika nyugati partvidék kozotti intermodalis szallitasi
rendszeren az atlagos tranzitidé 30-34 napig tartott. A keleti parti kikdtoben in-
tézték a szallitassal kapcsolatos formasagokat (vamolas stb.) — ami altalaban egy
napot vett igénybe. Ugyanebben a viszonylatban, de a csatornan keresztiil a szal-
litasi id6 ugyan rovidebb (27-29 nap), azonban ehhez ugyancsak hozzdadando
egy ,,adminisztracios” nap. Tehat lényeges kiilonbség a szallitasi ido tekintetében
nem volt az egyazon viszonylat két utvonala k6z6tt. Igazabol nem Eurdpa, hanem
az amerikai keleti part szamara, azaz belfoldi viszonylatban vamkezelés és mas
formasagok nélkiil bizonyult elénydsnek a Landbridge igénybevétele (Korkisch,
2012).

A Szuezi-csatornan keresztiil kinalkozo utvonal

E vonal elvileg foként a Dél-/Délkelet-Azsia és Eszak-Amerika keleti partja
kozotti szallitasokhoz johetett szoba, azonban az 1990-2005. évi forgalom tiikré-
ben gyakorlatilag (az egészen elenyészé aranyara tekintettel) nem nyujtott igazi
alternativat a Panama-csatornahoz képest. Azonban egyes hajozasi vallalatok sza-
méra az Eszak-Amerika nyugati parti kikoték és az amerikai vasutak talterhelt-
sége esetén azokat elkeriil6 megoldasként szoba johetett.

Ezen az utvonalon mar a Szuezi-csatorna 2015. évi bovitése el6tt a tobbi val-
tozathoz képest joval nagyobb hajokat lehetett iizemeltetni. Viszont ellenére a
nagy tavolsag miatt itt kétszer tobb hajora lett volna sziikség a szolgaltatasokhoz.

A Magellan-szoros

Korabban a Panama-csatornan nem kelhettek at a legnagyobb szaraz 6mlesz-
tett és folyékony arut (foként olajat) szallité hajok, ezért szamukra a Dél-Amerikat
megkeriil6 Gtvonal volt a leggazdasagosabban jarhat6 valtozat (a Horn-fok kor-
nyéki gyakori kifejezetten taszito viharos id6jarast is elszenvedve).

Ugyan szoba keriilt a Kanadatol északra az Arktisz jég visszahtizodasa miatt
mar alkalmilag jart Eszaknyugati Gtjaré, sét az Oroszorszag partjai kozelében a
nyari honapokban miikodo jeges-tengeri Gtvonal is, de egybehangzo vélemények
szerint ezek még hosszu ideig nem csapolhatjak meg a Panama-csatorna forgalmat
(Gray, 2015).
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Kovetkezésképpen mads tengeri utvonalvaltozatok nem, vagy alig, az intermo-
dalis utvonalak pedig bizonyos (nehezen teljesithetd) feltételek mellett lettek volna
képesek enyhiteni a csatorna zsufoltsagan.

3. A megoldas: a csatorna radikalis bévitése

Miutan még kdzéptavon sem lehetett varni megoldast az alternativ utvonalaktol,
sziikségszerlien a mesterséges vizi Gt nagyvonalu bévitése felé kellett, hogy for-
duljon a figyelem. A technologiai fejlédésen, a méretgazdasagi kovetelmények
érvényesitésén tulmenden szubjektiv jelenségek is siettették a bovités tervezését.
Koziiliik a legdramaibbnak az Egyesiilt Allamok nyugati parti kikotéiben 2002-
ben kitort heves, ismétlédo sztrdajkhullam, amely bizonytalan idére kiszamithatat-
lanna tette nemcsak a kikotdi szolgaltatdsokat, hanem a kombinalt Landbridge
szallitast is.

3.1. A bovitésben érdekeltek kore

A vilagjelent6ségli monstre miiszaki létesitmény megépitésében széleskori kon-
szenzus alakult ki és az érdekeltek kore az iizemi/helyi szinttdl a regionalisan,
illetve nagyhatalmin keresztiil a globalisig terjedt. Eppen a sokféle tamogaté érdek
egyiittallasa lett a megvalosulas garanciaja — még akkor is, ha egyébként mas vo-
natkozasokban esetenként egymasnak fesziiltek. Az egyes szereplok ugyan eltéré
Jjellegii érdekek mentén és mas léptéket képviselve jelentek meg az akcidban, de
kozos volt benniik a nyereségre torekvés valamilyen formaban (Farehawk, 2016).

a) A legkozvetlenebb modon érdekeltek, az igazan aktiv aktorok, a hajozdsi
vallalatok voltak, melyek az egymassal folytatott méretgazdasagi versenyben
mind nagyobb méretii hajokat alkalmaztak.

Korunk multi- és transznacionalis hajozasi tarsasagai a globalis gazdasag leg-
tokeerdsebb és egyben legbefolyasosabb szerepldi kozé tartoznak, melyek érde-
keiket képesek voltak nagy erdvel képviselni a kiilonb6zé dontési szinteken. To-
liik nem maradtak el 1ényegesen a vilagot atfogé halézatukkal az arutermeld, ke-
reskedelmi és szdllitmanyozo oridscégek sem, melyek a kiterjedt piacokért folyta-
tott versenyben ugyancsak a szallitasi koltségek leheto legnagyobb mértéki csok-
kentésére torekednek, ezért rendkiviil érzékenyek a tavolsagokra, a szallitasi idore
¢és koltségekre.

Ugyancsak a kozvetlen érdekeltek kozé tartozhattak azok a foldrajzi entitasok
(régiok, orszagok, nagyhatalmak), melyek killgazdasdga szamara jelentés elony
szarmazik a nemzetkozi értékesitési és beszerzési piacok elérésébol. A csatorna
kapacitasanak bovitésében elsdsorban az amerikai orszagok (¢liikdn az Egyesiilt
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Allamokkal és Panamaval), valamint a Tavol-Kelet volt érdekelt. (Részleteket
lasd a vonatkozé alfejezetben.)

b) Az érdekeltek masik kérébe mindazok tartoztak, akik tékebefektetdkent, ter-
vezoként/kivitelezoként vettek részt a finanszirozasban és a létesitésben. A ,1éte-
sitok” érdekeltsége 1ényegében a megvalosulasig tartott. (Az épitésben résztvevo
negyvenezer munkavallald, a vallalkozok és alvallalkozok szazai.) A hitelt nyujto
pénzintézetek direkt érdekeltsége tokéjiik visszafizetésekor rendszerint véget ér.

c) Harmadik kategoriat képeztek a csatorna tulajdonosai/iizemeltetdi és a sza-
mukra kiilonféle szolgaltatasokat végzé vallalatok, személyek, akik a forgalom al-
tal keltett bevételek, illetve jovedelem aktiv élvezdi.

d) Tulajdonképpen egy tovabbi érdekeltségalanynak tekinthet6 a csatorna or-
szdaga, melynek gazdasigi fejlettségére, lakossaganak életszinvonalara indirekt
moddon kedvezo hatassal van a 1étesitmény teljesitménye. Az allamhaztartason be-
lili sajatos disztriblicid révén azok a lakosok is a csatorna jovedelmének élvezoi,
akiknek semmiféle kapcsolatuk sincs a csatornaval.

e) Mindezeken a szinteken/kategériakon feliili globdlis érdek is fiizodik a na-
gyobb csatornakapacitas megnyitasahoz, a tengeri vilagkereskedelem interkonti-
nentalis vonalrendszerének észszeri és hatékonyabb ujjaalakitasahoz
(Bogdanich—Mendez, 2016).

Az érdekeltek kozott kiilonleges poziciot foglalt el a Panamai Koztarsasag,
melynek teriiletén ¢és felségvizein jatszodtak le a csatornabdvités torténései és
ezért kiilonlegesen szoros viszony jellemezte a két entitést.

A Panamai Kéztdarsasag nemzeti érdeke volt a globalis forgalom mennél na-
gyobb részének a csatorna felé terelése, illetve a mas utiranyok felé eltolodasanak
megel6zése és mindezekkel a kdzép-amerikai vizi ut versenyképességének meg-
Orzése, sOt erdsitése. Panama a globalis tengeri kereskedelem (azaz kiils6 ténye-
z6k) javitasabol akar elényre szert tenni, nemzeti szinten kihasznalva azt az eld-
nyét, hogy egyike azon kevés kis orszagoknak, amelyeknek két 6ceanpartja is van.

Az orszag szamdara a csatorna gazdasagi téren kozvetleniil és kdzvetetten is
kiilonleges jelentGségii. A beldle szarmazoé bevételek az orszag GDP-jének a 15%-
at adjak. Mar a bovités elott a csatornabol szarmazo allami bevételek elérték az
évi 1,0 milliard USD-t, viszont 2025-re 6,2 milliard USD-t helyeztek kilatasba
(Central America: Panama Canal...).

A bevezetett csatornahasznalati dijat az allam a bovités tervezésére és kivite-
lezésére koltott (jorészt kdlcsonokbol eredd) 6sszegek kompenzalasara és potlo-
lagos beruhdzasokra kivanja forditani. Panama vonzerejét noveli a befektetok ko-
rében az erds bankrendszere.

Magénak a nagyobbitott csatornak az lizemeltetése, a szamara végzett anyagi
¢s szellemi természetli szolgaltatdsok sem kozombosek a helyi lakossdg foglal-
koztatdsa szempontjabodl, azonban ennél tobbszorésen nagyobb munkaerd von-
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zata van a csatorna végi kikotokben kialakulo szemiglobdlis léptékii arukereske-
delmi/disztribucios kozpontoknak, valamint a megtelepiil (a hajokon ide szallitott
nyersanyaggal és energiahordozokkal miikodo) feldolgozoipari iizemeknek.

A csatorna miikodésébdl ,,é10k” kozil a tengeri bejaratok kornyéki kikotok ér-
demesek kiemelésre, melyek gazdasagi helyzete erdsen fiigg a hajoforgalomtol.
Természetesen a kikotok forgalmat a tranzitald hajokon kiviil a (jol jovedelmezo)
atrakodasi/transshipment tevékenység is generalja. Ugyancsak érdekeltek a helyi
gazdasagot képviseld €s a panamai dllamnak ad6z6 logisztikai cégek.

Panama azzal biiszkélkedhet, hogy a PCS termindljait (melyeket olyan vilag-
hirQi transznacionalis cégek lizemeltetnek mint az SSA Marine, a Hutchison
Whampoa, az Evergreen és a PSA) az egész Amerika legtermékenyebben miikodo,
legrangosabb termindljai kozott tartjak szamon (Haster, 2018). A Colon Free
Zone vilagviszonylatban a legrangosabb vammentes zonak koz¢ tartozik.

Globalis szakértok szerint a Panamai Koztarsasag a legbiztosabb tton halad
afelé, hogy az egész Amerika kozlekedési és logisztikai csomopontjava pozicio-
nalja magat. (Mar 2013-ban is 144 tengeri Utvonal futott itt ssze, szamuk a bo-
vités utan minden bizonnyal ndvekedett.)

Az elébbiek tiikrében populizmustol sem mentes az a rovidtavi gondolkodés-
bol adodo sziik 1atokori felvetés, hogy Panama kormanya jobbat tett volna a la-
kossagnak, ha az egészségiigyre €s az oktatasra koltdtte volna a csatornara fordi-
tott pénzt (Canal expansion changing...).

3.2. A bovités miiszaki tartalma, méretviltozasok és az altaluk teremtett
uj lehetoségek a tengerhajozdsban

A csatorna bovitési munkalatait egyszeriien ,,New Panama Canal”-nak aposztro-
falt hivatalos kozlemények megtévesztoek lehetnek az olvasd szamara, mert sz6
sem volt arrol, hogy egy teljesen Uj csatorna épiil, hanem csak a forgalom szem-
pontjabdl kulcsfontossagl szakaszokon torténtek nagyszabasa bovitések:

— Nagy iker zsilipek épiiltek (de még a régiek is miikddnek). Egy 0j zsilipnek
harom kamréaja és mindegyik kamranak harom vizfeltdltési bazisa van. Az
uj zsilip a réginél ugyan 65%-kal tobb vizet igényel, azonban egy hajo at-
keléséhez fajlagosan (atlagosan) 7%-kal kevesebbet. (Az egymas folotti
kamrakbol a lejtés iranyaban atengedett vizzel takarékosan gazdalkodnak.)
A zsilipek méretezése eleve a konténerhajok szabvanykategoriaihoz alkal-
mazkodva tortént.

— Az j zsilipek és a régi csatorna kozott két 4j 8 km hosszu, széles és mély
atkoto csatorna épiilt.

— Bovitették a Gatun-tavon atvezetd régi csatornat.
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— A magaslatok és a Csendes-0cean kozott megépiilt egy olyan harmadik for-
galmi sav, amely mar nem vezet at a Miraflores-tavon (Locks and vessel
dimensions... 2015).

A bovités azt igérte, hogy

— megkett6zddik a csatorna forgalmi kapacitdsa és
kétszer nagyobb tomegi rakomanyt, illetve 14 ezer TEU konténert szalli-
tani képes hajok atkelésére valik alkalmassé a ,,mii vizi ut”,

— abdvités elbtti egy nappal szemben mindossze 6—8 orat vesz igénybe a ha-
jok atkelése (Wang, 2017).

A hatalmas valtozas ellenére az dceanokon gyors egymasutan megjelend 15—
20 ezer TEU nagysagt konténerhajok, a 140 ezer dwt-nél nagyobb szaraz dmlesz-
tett arut szallitok, valamint ULCC kategoriaju legnagyobb tartalyhajok szamara
tovabbra is sziik a Panama-csatorna. Ez azt bizonyitja, hogy

— acsatorna keresztmetszetét tervezok nem tartottak 1€pést a hajok méretének
tényleges novekedésével,

— mert a jelenleginél még kb. 25-40%-kal nagyobb miitargyak épitése akkora
Osszegbe keriilt volna, amit a finanszirozé konzorcium nem vallalt, de kor-
nyezeti szempontbol sem lett volna kivanatos.

A bovitési munkalatok, illetve az ,,1j” csatorna lizemelésének kdros kérnyezeti
hatasairol (a tdjrombolastol kezdve a nemkivanatos 0j invaziv fajok megjelenésén
at a hajok karos anyag kibocsatasaig és a vizellatas gondjaiig terjedéen) szamos
részletes elemz0 és szintetizal6 tanulmany késziilt (Jervis, 2016).

4. A bovités hatasanak prognosztizalasa szazadunk elején

Felmeriilt az elméletinek tiin6, am valdjaban gyakorlati kérdés, hogy a csatorna-
bévités (automatikusan) egyiitt jar-e a tengerei kereskedelem béviilésével?
Széles korben elfogadotta valt az a nézet, hogy a csatorna kapacitasanak bé-
vitése barmennyire is nagy (vilagra sz616) miszaki teljesitmény, mely lehetévé
teszi a korabbinal joval nagyobb hajok athaladasat, onmagaban véve nem general
tobbletaru-kereskedelmet, hanem az uj viszonylatokkal megvaltoztatia a tengeri
forgalom teriileti texturajat. Pl. azzal, hogy az észak-amerikai keleti part kikotoit
jobban , helyzetbe hozza”, szamukra tobbféle logisztikai lehetdséget, nagyobb ha-
jokkal valo kozvetlen elérhetdséget biztosit. De azzal, hogy itt nagyobb forgalom
Osszpontosul, ez mas partok/térségek rovasara torténhet. Ugyanakkor arra is sor
keriilhet, hogy a Szuezi-csatorna eltéritheti (magahoz vonzza) azoknak a hajoknak
egy részet, melyek a keleti parttal tartottak volna a kapcsolatot (McCarthy, 2016).
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Latin-Amerika gazdasagi fejlédése novelheti a két ocedn partjai kézotti tengeri
szallitas igényét. Az Andok magashegységen keresztiil korszerli vasutak és auto-
palyak megépitésére nem valoszinii, hogy valaha is sor keriil, amelyek helyettesi-
teni lennének képesek a tengeri hajokat (Rodrigue—Notteboom, 2015).

A csendes-6ceani kikotoket idonként megbénito kritikus helyezet arra kész-
tette a kiilkereskeddket, hogy a keleti part mentén épitsék ki disztribucios kézpont-
jaikat (tobbek kozott Savannah mellett). Az 0j makrologisztikai kihivas oda veze-
tett, hogy a 2000. évi 20%-kal szemben 2006-ban az Azsia és a keleti part kozotti
forgalom 50%-a 1jbol a csatorndan keresztiil aramlott. A keleti parti kik6ték ver-
senyelonyét tovabb ndvelte a transzkontinentalis vasuti szolgaltatasok aranak
2007. évi novelése. De ekkora mar elérehaladott stadiumot ért el a Féldkozi-ten-
ger mellett, az Azsia és Eurdpa kozott (a Szuezi-csatornan keresztiil) aramlo aru
hatalmas atrako kozpontjainak (Algeciras, Tanger, Pireusz stb.) fejlodése is, me-
lyek alternativat kinaltak az amerikai keleti parti atrakd szolgaltatasokkal szem-
ben.

A kiilonb6z0 politikai partoknak is sokszor municiot szolgaltato heves szakmai
vitak soran kristalyosodott ki a ,,New Panama Canal” koncepcio. Az észszerlisé-
gével szembeni kételyek felmeriiléséhez elegendd érvnek talaltak, hogy 2012-t61
csokkend iranyzatot vett a csatornan atkel6 hajok tonnatartalmanak (azaz kapaci-
tasanak) 0sszessége, holott a rakomanyok novekvo tomege lehetett volna az irany-
ad6 (O'Brien, 2015).

A Panama-csatorna bévitésének prognosztizalt hatasa harom lehetséges val-
tozatban fogalmazodott meg:

— a Szuezi-csatorna konténerforgalma tulzott polarizacidjanak mérséklédése,

a csatornak kozotti kiegyenstlyozottsag felé mutatd folyamat elindulasa,

— Eszak-Amerika novekvd forgalmu kikotdinek mar joval erésebb lesz a csa-

tornafiigg6sége,

— az Eurépa—Azsia osszekottetés egyre inkabb tobb véltozat szerint mitkodik

(Ducruet, 2016).

Szamos szempontot érvényesitettek ugyan a varhato hatasokat vizsgald tudo-
manyos mithelyek és tervezdirodak, de szinte mindegyikiik véleményalkotdsaban
kozponti helyet foglalt el a bovités és a hajok nagysaga kozotti kolcsonkapcesolat.

2008 tajan Eurdpa és az Egyesiilt Allamok kozotti konténerszallitds hordozoi
még atlag a 40009000 TEU kapacitasu hajok voltak. A csatorna bdvitése utani
id6kre

— az Eurépa—USA nyugati part viszonylatban a 8000-10 000 TEU,

— azeurdpai kikotok és az USA keleti partja kozott pedig 10 000-12 000 TEU

nagysagu hajok alkalmazasat prognosztizaltak.

Mar a bdvitett csatorna megnyitasa elétt (2012 és 2014 kozott) vilagszerte
mintegy ezer 8000-14 000 TEU nagysagu konténerhajot bocsatottak vizre, me-
lyek az Gsszes uj konténerhajo 80%-at tettek ki. Ezért varhato volt, hogy a bovités
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el6tti csatornan valo atkelés adekvat hajoja a Panamax osztaly a bovités utan
hatésait az egyes (rakomany-) piaci szegmensekre azonban kiilonbézéeknek vél-
ték (Rogers, 2017).

A tartdalyhajokkal kapcsolatosan az kép alakult ki, hogy az un. Suezmax hajok
egyre-masra felvaltjak a Panamax és Aframax hajokbol allo tarsasagi flottakat. A
Panama-csatorna bévitése tehat erdsitheti a hajonagysagok novekedésének mar
régota tarto iranyzatat és mérsékelheti a szallitasi tarifdkat. Az elérejelzések be-
valtak.

Igy pl. az amerikai Baltimore-bél a kinai Xiangang kikotébe a szénszallitas

— abovités el6tt Panamax hajokkal tonnanként 35 USD-be,

— abdvités ota Post-Panamax hajokkal 25 USD-be,

— mig a gabonaszallitds USA—Kina viszonylatban 55, illetve 50 USD-be keriilt, viszont, ha a
csatornat kiiktatva az USA nyugati parti kikotdibe vastton szallitjak és onnét tovabb kozvet-
len hajojaratokkal Kinaba, akkor a kombinalt szallitas a legkoltségesebb opcio (95 USD/t —
Zupanovic et al. 2019).

Az 6riashajok befogadasara és kiszolgalasara Kina, Délkelet-Azsia, s6t India
jelentds kikotoi (nem beszélve a perzsa-obdlbeliekrdl) altalaban magas szintén
felkésziiltek, de Eurépaban mar vegyesebb volt a kép.

A csatorna jovojét forgalmi szempontbol felhdtlennek 1atokkal ellentétben sza-
MoS fenntartdas, kétely is felmeriilt tudomanyos mithelyek és a tengerhajozasi szek-
tor részérdl egyarant, de ezek is csupan — nem minden alapot nélkiil6z6 — feltevé-
sek. Ezek kozott szerepelnek olyan globalis jelentdségili, am efemer tényezdk is,
amelyek nyilvanvaldéan viszonylag rovid ideig hatnak. (Mint pl. az olajar, Kina és
az Egyesiilt Allamok kozotti kereskedelem alakuldsa, a Brexit és az arra valé re-
agalas a britek kereskedelmi partner orszagai részérdl.)

Két rangos eurdpai (de Amerikaban, illetve Kindban is tevékenykedd) profesz-
szor, Rodrigue és Notteboom a 201 1-ben publikalt ,,The Panama Canal expansion:
business as usual or game changer?” — e munkdjukban a bovités kovetkezménye-
inek megitélésében meglehetdsen kritikus allaspontot foglaltak el, ramutatva arra,
hogy a vilaggazdasag alakitasaban kozrehaté szamtalan tényezo az eddigi mérle-
gelések eredményét idonként ellenkezd iranyuva valtoztathatja. Felhivtak a fi-
gyelmet arra, hogy a globdlis szinten végbemend elosztds, a tengerhajozdsi villa-
latok és termindl iizemeltetSk stratégidja, valamint az elldtdsi lanc menedzsment
oly komplex problémava novi ki magat, amelynek megoldasa (a bonyolultsaga,
soktényezOsége miatt) igencsak erds kihivdas a szcenariokat/forgatokonyveket
megfogalmazokkal szemben.

A két szerz6 kiilonleges figyelmet fordit

— ahajozasi tarsasagok altal a nyereség maximalizalasa érdekében kialakitott

vonalhal6zatuknak, valamint

— az atrakas csomopontok helykivalasztasa rugalmassaganak.
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Az utdbbi kapcsan kételyeket fogalmaztak meg az USA keleti partjanak
transshipment hubba valasaval kapcsolatban, viszont esélyesebbnek lattdk e te-
kintetben a Karib-térséget.

Négy évvel késobb a szerzOpar tigy latta, hogy a bdvitett Panama-csatorna
legfontosabb hatisa az Azsia és USA kozotti kereskedelemben nyilvanulhat meg,
és hogy a csatorna kiegyenliti az Azsia és az USA két partja kozotti kereskedel-
met, azaz a keleti partot felzarkoztatja a nyugati parthoz (Rodrigue—Notteboom,
2015).

A bovités feltételezett hatasai Europara szerteagazoak, am mérsékeltek kellett
volna, hogy legyenek. A vilagvalsag évében végzett elérejelzés szerint

— a csatorna hasznalata révén Dél-Amerika nyugati partvidéke Europa sza-

mdra vonzobb lehet, mivel nyersanyag és kdolaj beszerzésében az Andok
orszagai nagyobb sulyt képviselhetnek;

— azonban tovéabbra is az Azsia éltal keltett forgalomban vérhat6 igazan no-

vekedés és a legerdsebb forgalmi viszonylat a Kina—Eurdpa marad, mert
India (minden kedvezé jel ellenére) belathato idén beliil nem zarkozik fel
Kinahoz az Eurépaval folytatott tengeri kereskedelemben,;

— a konténerforgalom tovabbra is az aruforgalom legerésebb szegmense ma-

rad.
Ugyan az eurdpai kikdtokben a hajonagysag ndvekedése a konténer- és egyéb
hajok korében egyarant bekovetkezik, a kutatok ugy lattak, hogy dsszességében a
csatorna bovitése csak korldtozottan hat az eurdpai kikotékre és az europai kikotoi
kapacitasok kihasznalasara.
A kozvetleniil érdekelt panamai és USA-beli kikétok fejlesztésekkel, elsosorban
konténerterminal kapacitasaik névelésével késziiltek a bovitett csatorna forgal-
manak kezelésére.
Panamaban
— acsendes-dcedni oldalon a Corozal konténertermindl két fazisban 2,1+2,0 millio TEU kapa-
citassal késziilt az 0j helyzetre globalis terminaliizemeltetok kdozremiikdésével. A PSA altal
izemeltetett Panama International Terminal a 2012. évi 1,5 milli6 TEU kapacitasat 2017-re
2 milli6 TEU-ra tervezte novelni;

— a karib-tengeri oldalon a panamai kormany egyezményt kotott egy kinai konzorciummal a
Panama Colon Container Port-ban egy 2,5 milli6 TEU kapacitast (,,New Postpanamax” ha-
jokra berendezett) konténerterminal 1étesitésérol.

Mindezek eredményeképpen varhato volt, hogy a ,,Panamanian” kikotok kapacitasa egy bo év-
tized alatt megkétszerezodik.

Az eldrejelzések szerint a Karib-térség volumene eléri azt a nagysagot, ami
elindithatja Cartagena, Kingston és mas kikdtok masodlagos transshipment
hubokka alakulasat (Panama Canal expansion project, 2013).

Rodrigue—Ashar (2016) vizsgaltdk a csatornabévités lehetséges hatasat
transshipment hubok kiemelkedésére. Ugy lattak, hogy a Karib-térségben a
transshipment funkcié ndvekedése két fazisban megy végbe:
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— Az els6 fazis az USA keleti partjdhoz vezetd kdzvetlen jaratok mar 1étezd
konfigurécidja folyamatossaganak kedvez.

— A masodik fazisban a csatorna vonzast gyakorol az ij New-Panamax kate-
goriaju hajokra, azonban ezeket az USA keleti parti kikotdi koziil csak né-
melyekben lehet kiszolgalni, mert a rakpartok és a rakodoeszkdzok mérete
elmarad a sziikségestol. E kortiilmény pedig eldsegiti a karibi transshipment
hubok lényeges novekedését, ahonnét feeder hajokkal érhetdk el a keleti part
elobb emlitett kikotdi.

5. A csatornabdvités tényleges hatasai

5.1. Altalinos jellemzék

A Panama-csatorna eldrejelzéseinek tobbsége valosagga valt a megnyitasa utan.
Mindossze par év telt el a bovitett csatorna iizemelésének megkezdése ota, ami ful
rovid idd ahhoz, hogy a vilagraszolo infrastruktura-fejlesztésben levé potencial
igazdn érvényesiilhessen. Azonban a hajozdsi tarsasdigok mdr sikeresnek bizo-
nyultak a csatorna felé valo orientdciojuk erdsitésében, 1j szintre emelésében —
elsdsorban a nagyobb hajok kozlekedtetésével. A csatorna pedig azzal is von-
zObba valt, hogy nyolc napra csokkentette az elézetes bejelentkezési id6t az 1j
zsilipjei igénybevételéhez.

A 2018. evi statisztika a forgalom rég nem latott dinamizmusarol tantskodik:
az aruforgalom 9,5%-kal (és kiillondsen az LPG/LNG, a konténer, a vegyianyag-
tartaly és autdszallitd hajok rakomanyanak koszonhetden) ndvekedett. Az elsd he-
lyet elfoglalo tonndban mért konténerforgalom 70%-a a csatorna miszaki bovit-
ményei (a Naopanamax zsilipek) hasznalataval hozhato 6sszefiiggésbe.

Ezek az adatok ovatos deriilatasra adnak okot. Azzal egyiitt, hogy a vilagke-
reskedelem viszonylataiban bekdvetkezd drasztikus valtozasok és globalis jelen-
tdségli politikai szituaciok akar mar a 2020-as évtizedben is modosithatjak az
ujabban érzékelt iranyzatot — nem beszélve a vilagjarvanyokrol.

5.1.1. A csatorna globalis hatasai a gazdasagi erdkozpontok kozotti sulypont
eltolodasok kovetkezményei fiiggvényében
A boviteés elott a Panama-csatorna csak mérsékelt hatassal volt a globalis energiaellatasi rend-
szerre, illetve piacra az atkeléshez megfeleld tartalyhajok kis tirtartalma miatt. A bévités utan vi-

szont feleslegessé valik a vizi uttal parhuzamos olajszallitd csGvezeték és a kétszeri szivatty(izas,
mert a nagy hajok kozvetlen jaratai szallithatjak a folyékony energiahordozokat az 6cedanok kozott.

A bovitéstol politikai, szakmai kdrokben és a médiumok részérdl bizakodo va-
rakozds tapasztalhato a csatorna erds dltalanos regionalis/globalis hatasai tekin-
tetében is.
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Szamos szerzd a nagy hajokkal jarhato vizi attol azt varja, hogy kedvezé ha-
tassal lesz a globdlis ellatasi lancra, illetve haldzatra, mert megvaltoztatja a glo-
balis kereskedelem dinamikajat és bizonyos egyensulyt teremt a nagytérségek ko-
z6tti kapcsolatokban, mint ahogy a két 6cean kozotti (mindenekeldtt az Egyesiilt
Allamok altal keltett) forgalom keltésében is 0j korszakot nyit. Szamitasok szerint
a bovités a globalis tengerhajozas koltségeit évente 8 milliard USD-vel képes
csokkenteni, valamint atlagosan évi 1,47%-kal képes névelni a vilag (egyébként
is progressziv) tengeri forgalmat (Nemzetk6zi Monetaris Alap — International
Monetary Found, 2014).

Bar hirértéke elsGsorban gigaszi mérete és miszaki teljesitménye alapjan lett
az ,,uj Panama-csatornanak”, azonban ahogyan tervezése is sokféle szempont fi-
gyelembevétele/egyeztetése alapjan tortént, ugy a szertedgazo hatasai is egy rend-
kiviil sok tényezds komplex rendszert jelenitenek meg. Nem konnyt eligazodni a
tarsadalmi, technikai, kozpolitikai, etnikai, kdrnyezeti vizkészlet-gazdalkodasi és
emberi/tarsadalmi jogi tényezoi, illetve aspektusai kozotti Osszefiiggésekben,
megtalalni azok metszéspontjait és foként dsszeegyeztethetoségiiket. Sokféle ko-
vetelmény meriil fel, azonban szinte lehetetlen mindegyiknek megfelelni.

Ezért nehezen keriilhet6k el a miiszaki munkalatok soran pl. a helyi indian lakossag &serdei
életterének zavarasa, valamint a kdrnyezeti karok miatti konfliktusok. Tobbek kozott a magasabb
szinteken 0sszegyljtott vizek fokozottabb igénybevétele a mostani joval nagyobb zsilipek tizemel-
tetéséhez karositja az §serdei Okorendszert. Azonban az épitési munkalatokon tilmenden a novekvo
hajoforgalommal jard emissziotobblet és zajhatasok sem k6zombosek a kornyezetd €ldvilag épsége
szempontjabol. (A fauna egyes elemeinek alacsony a zajtlir6 képessége.)

A kozép-amerikai csatorna versenyképességét a (miiszaki) teljesitoképességtol
(er6sen fiiggd) forgalmi kapacitasan kivill a versenytarsaihoz valoé (szamos glo-
balis, regionalis szintli tényez6tdl fiiggd) viszonya hatarozza meg (Panama Canal
Expansion Program... 2016)

A csatorna a versenyképességét a 21. szazadban azzal a feltétellel Orizhette
meg, ha fizikai méreteiben ¢€s ateresztd képességében képes volt kdvetni a hajok
méretében bekovetkezett valtozasokat (az aruszallitok kiillonb6zo szakositott faj-
tair6l az 6ceanjaro luxus idilléhajokig terjedden). A valtozo befolyasolo tényezok
koziil a kovetkezokben csupan harmat emeliink ki.

a) A teljes szallitasi koltség és a szallitdsi id6 hossza klasszikus, iddtallo szem-
pontok. A bévitett csatorna azzal, hogy a korabbinal joval nagyobb hajok szamara
is szabadda valt a kelet—nyugat iranya forgalomban, tovabbi koltségesokkenést
konyvelhet el a skdlahozadéknak kdszonhetéen. — Azonban a mai elvarasok ezen
felil kiterjednek

b) a menetrend betarthatésdagdra, az druszallitas megbizhatosdgara, melyek
korunk rendkiviil hatarido érzékeny logisztikai szolgaltatasi rendszerének egyre
magasabbra pozicionalt kdvetelményei.

C) A zsilipek folyamatos tizemelésének biztositdsa a megfeleld vizellatassal.
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Egyes szerzok nem kevés maliciaval ,,vizes arak” (ditch) jelzovel illetik a Pa-
nama-csatornat (The Big Ditch... 2015), pedig a globalis kereskedelem és tengeri
szallitas nélkiilozhetetlen, miszakilag csucsszintii infrastruktaraja. Elényeinek 6
élvezdje az Egyesiilt Allamok.

5.2. A bévités hatdsa az Egyesiilt Allamokra

Minden szempontbdl megalapozott az az allitas, hogy valamennyi orszag koziil
az Egyesiilt Allamok a legnagyobb nyertese a bdvitésnek, mivel hatékonyabba
teszi szamara nemcsak az interkontinentalis, hanem a belfoldi, egymastol nagy
tavolsagra 1év6 partvidékei kozotti aruaramlast is. Mindamellett nem lehet elte-
kinteni attol, hogy e csatorna a tengeri szallitds vilaghaldzatanak része, ezért a

s

A kovetkezok tehat e viszonyrendszerrdl kell, széljanak.

5.2.1. A Panama-csatorna és az alternativ utvonalak jelentosége
az Egyesiilt Allamok szamara

A Panama- (és a Szuezi-) csatorna szinte egy idében tortént bovitésének és a glo-
balis hajoallomany atlagos nagysaga novekedésének hatdsdra vilagméretekben
megélénkiilt a verseny

— az egyes csatornak és a (nyilttengeri) déli keriil6utak (Joreménység-fok,

Horn-fok) kozott,

— azegyes csatornak és a szarazfoldi intermodalis utvonalak (transzeurazsiai,

transzamerikai) kozott.

Helyi viszonylatban a mindkét csatorndval parhuzamos, mar korabban létesi-
tett vasutak nem tekinthetok igazi versenytarsnak, mivel tobbszoros atrakassal
jaro koltségeket csak kevés aru viseli el, ezért csak kiegészitd szerepiik van.

Valamennyi tavolsagi viszonylatban a verseny mindenkori mérlegét idoben
valtozo tényezdk (a csatornak és szarazfoldi utak, forgalmi kapacitasa, a keriilo-
utak méretgazdasagi mutatoi, idokiillonbozo raforditasok stb.) alakitjak. A valtozo
tényezok hatasaként az optimalis utvonal kijelolése a szallitotarsasagok részérok
kardinalis feladat, amire kiilondsen az utobbi évtizedekben, s6t években kénysze-
riiltek. Természetesen a dontés a szoban forgd hely foldrajzi helyzetétdl fiigg —
Eszak-Amerika szaméra egészen mas a szoba joheté utvonalak értéke, mint Eu-
ropa vagy a Kozel-Kelet szamara.

Az Egyesiilt Allamok szamara a Panama-csatornat helyettesiteni képes vilag-
jelentéségli utvonalak kdziil 2020-ban az alabbiak adottsagai mérlegelenddk.
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A kényszerutvonal

A Panama-csatorna elénye a (Magellan-szorosi) keriiléuttal szemben tobb vi-
szonylatban is megmutatkozik.

— Egy eurodpai kikoto és Los Angeles kdzott a csatornan keresztiil (18—20 cso-

mos atlagsebesség mellett) 16,5—18,5 napig, mig a Horn-fok megkeriilésé-
vel 10,5-15,0 nappal tovabb tart az t.

— Egy Panamax osztalya (80 ezer dwt hordképességii) dmlesztettaru-szallito
(15-16 csomo atlagsebességgel kozleked) hajo napi tizemelési koltsége 30
ezer USD. Ha megkeriili Dél-Amerikat, a 15 nappal hosszabb menetid6 450
ezer USD-vel ndveli a rakomany szallitasi koltségét (Kimberly, 2016).

A Panama-csatorna versenytarsaihoz viszonyitott jelentésége a 21. sz.-ban
valtozatosan alakult. A vilag legnagyobb gazdasagi hatalma szempontjabdl a
2005-2009. évi elsé kulminacio utan a 2010-es évek vége felé bizonyult ismét
kiemelkedd fontossagunak és egyben versenyképesnek a hozza legkozelebbi ,,vi-
lagcsatorna”.

A hagyomanyos rivalis

A korlatolt atereszt6képességli Panama-csatorna erds versenytarsa sokaig a
szarazfoldi intermodals szallitasi rendszer volt. Olyannyira, hogy az Eszak-Ame-
rika keleti part és Azsia kozotti aruaramlasbol a Panama-csatorna 2003-ban csu-
pan erés egyharmaddal (34%) vette ki a részét, az intermodalis 65%-kal szemben.
(Akkor a szuezi tengeri titvonal — mar csak a riaszt6 hosszussaga miatt is — egészen
jelentéktelennek bizonyult az 1%-o0s részesedésével.) 2014-ben atmenetileg az
¢észak-amerikai intermodalis vasttvonalak a Panama-csatornaval nagyjabol azo-
nos aranyban szolgaltak ki a Csendes- és az Atlanti-6cean feldl érkezo6 aruforgal-
mat (114. tablazat).

Eszak-Amerika csendes- és atlanti-oceani partjait 5sszekdtd vasutak (mind az
USA, mind Kanada teriiletén) ugyan mar a 20. sz. elején tobb valtozatban miikod-
tek, de alapvetden belfoldi rendeltetésiick voltak. Vilaggazdasagi jelentéséglivé a
konterizacio globalizalédasanak hatasara valtak, amikor a csatornat a két dcean
kikotoi, illetve hajotarsasagai kozotti helyettesito szerepet igyekeztek felvallalni,
az un. Pacific vasutak. Koziiliik fontossagban a Los Angeles/Long Beach hatal-
mas kikotdkomplexumba tartdé mar az 1960/1970-es években kiemelkedett
(Erdési, 2010).

A 40 labas konténerek két szinten elhelyezése a vasuti pérekocsin 1984-ben
kezdddott meg a vasuti szallitas termelékenységének novelése, végsd soron a ten-
geri szallitassal szembeni versenyképességének novelése érdekében. Ehhez azon-
ban erésebb, megfeleld tengelynyomast elviseld palyafelépitményre volt sziikség.
Az ennek érdekében torténé munkalatok kiterjedtek az alagutak lrszelvényének
bovitésére, a hid- és viaduktszerkezetek megerdsitésére. A szarazfoldi tranzit
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azonban a még mindig magasabb koltsége miatt csak a 1ényegesen rovidebb id6-
igényével képes vonzobb lenni. Mindamellett az Egyesiilt Allamokon beliili (a part
kozotti két belfoldi) konténerforgalombol Wang (2017) szerint az intermodalis
Landbridge 40%-kal részesiil, a tengerhajozas 60%-kal szemben.

A f6ldhid és a Panama-csatorna amerikai illetéségli nemzetkozi forgalma ko-
z0tti aranyok az utobbi idokben gyakran valtoztak (116. tablazat).

116. tablazat
Az Egyesiilt Allamok keleti partvidéke és Délkelet-Azsia kozotti forgalom
megoszlasa a Panama- és a Szuezi-csatornan keresztiil vezetd titvonalakon,
valamint a keleti és nyugati partok kdzotti (vasuti) intermodalis szallitasi
rendszer kozott, 1999-2018, %

Ev Panama-csatorna Szuezi-csatorna Intermodalis
1999 11 3 86
2000 15 2 83
2001 21 2 7
2002 23 5 72
2003 34 1 65
2004 38 3 59
2005 52 6 42
2006 50 11 39
2007 52 16 32
2008 52 19 29
2009 57 13 30
2010 45 25* 30
2011 42 29 29
2012 40 31 29
2013 39 32 29
2014 37 32 31
2015 40 31 29
2016 43 30 27
2017 45 33 22
2018 48 32 20

*A Szuezi-csatorna ilyen arany( részvétele a teljes forgalombol ellentmond a tobbi szerzé
adatainak (a 2013-2018. évre vonatkozdan); még akkor is, ha kifejezetten a Szuezi-csatornahoz
kozelebb levd Délkelet-Azsiarol és nem a Tavol-Keletrl van szo.

Forrds: Séaenz, 2019.
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Az uj keletii rivalis

A Panama-csatorna versenytarsava az utobbi idokben a nala (eredetileg) fél
évszazaddal régibb, am csupan nem egészen egy évvel kordbban bovitett Szuezi-
csatorna valt (116. tablazat).

Azsiabol Amerika elérése a Szuezi- és Panama-csatorndn keresztiil egyardnt
lehetséges. Dontéskor alapvetden abbol kellene kiindulni, hogy Amerika melyik
oceani partjarol van sz6 (Panama Canal Expansion and its impact on East and
Gulf coast...).

A Panama-csatorna Egyesiilt Allamok, illetve azon beliil a keleti part altal keltett forgalmat nem
csupan nyugati parti kikotdinek és foldhidjanak versenyképessége, hanem a Szuezi-csatorna fel6li
elérhetéség feltételeinek alakuldsa is befolyasolja. A Tavol-Kelet til messze van, viszont Dél-Azsia
¢és a Kozel-Kelet mar olyan tavolsagban, ahol a Szuezi-csatorna egyes hasznalati dijtételei mellett
¢és kozvetlen jaratokkal van esélye New York, Savannah stb. gazdasagos elérésének. (Hangsulyozni
kell a kozvetlen jarat kritériumot, ugyanis az azsiai jaratok tilnyomo része szamos kik6tobe betér
rakodni, lizemanyagot venni, er6sen novelve az eljutatasi idot Gibraltarig/Tangerig.)

A bovitések elott a két csatorna kozott ateresztoképességben a Szuezi-csatorna
joval feliilmulta a Panama-csatorndt. Ennek ellenére ezt az elonyt alig tudta ka-
matoztatni az Azsia—Eszak-Amerika viszonylatban. El3szor a Maersk dontott a
szuezi mellett, mert azon 9000 TEU nagysagu hajoval kelhetett at, mig a Panama-
csatornan ehhez két 4500 TEU nagysagt hajora volt sziikség. Az lizemanyagkdlt-
ség kiilonbség elhanyagolhato volt (Ashbrook, 2016).

Bar Gjabban a két csatorna kdzel azonos méretii és szallitokapacitast hajoknak
teszi lehetévé az athaladast, és a hasznalati dijakban sincs lényeges kiilonbség az
USA keleti partjanak Azsiabol valo eléréséhez, a Panama-csatornan atvezetd ut-
vonal formalisan még mindig kedvezObb mint a Szuezi. (Még azaltal is hogy a
Csendes-6ceanon atvezetd utvonal mellett kevés a betérésre 0sztonzd kikotd.)
Nincs kizarva azonban, hogy beindul az arhaboru a két fél kozott, ami véget vethet
a viszonylagos kiegyenstlyozottsagnak. Erre utalo jelnek tekinthet6 a Szuezi-csa-
torna igazgatdsaganak dontése jo néhany hajofajtanak, illetve nagysagkategoria-
nak adott 65%-os tranzitdij kedvezményr6l, mellyel nem csupan a Joreménység
foka mellett, hanem a Panama-csatornan keresztiil vezet6 utvonalrdl is mennél
nagyobb forgalmat Egyiptom felé igyekszik terelni. A jovében nehezen lesz elke-
riilhetd az drhaboru a két vilagesatorna tizemeltetdi kozott, mert mindegyik (akar
sulyos atmeneti arbevétel-kiesés aran is) igyekszik a globalis tengeri forgalom
mennél nagyobb részét magahoz vonzani. Mindemellett a Szuezi-csatorna for-
galmi teljesitményéhez valo felzarkozds nem lehet stratégiai cél, mivel az Afrika
és Azsia valasztévonalon Iétesiilt mesterséges vizi it joval stiriibb gazdasagi tér-
segek kozott halad, a piacteriilete eddig is joval nagyobb forgalmat keltett, és a
jelek szerint a forgalomndvekedés gyorsasagaban tovabbra is megtartja elényét.
(A tavol-keleti gazdasagi er6centrum kereskedelmi kapcsolata Eurdpaval és
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Eszak-Afrikaval tavlatilag dinamikusabbnak igérkezik mint a Panama-Csatornatol
keletre levd atlanti térséggel.)

A jovobeni rivalis?

Kinai hattérrel 1étrejott egy olyan iizleti csoport, mely Nicaragua elkeskenyedo
részén uj hajozocsatornadt szandékozik épiteni. Ugyan egyelore ez iranyban konk-
rét 1épések még nem torténtek, nyilvanvald, hogy l1étrejottével veszedelmes ver-
senytarsa lehetne a panamainak, foként akkor, ha alacsonyabb szolgaltatasi araival
maga felé terelné az 6ceankozi forgalom nagy részét. Amennyire lassitana a Pa-
nama-csatorna bdvitésbe fektetett toke megtériilését, annyira kedvezne Eszak-
Amerika keleti és déli kikotorégioi Azsiaval és az Andok orszagaival folytatott
kereskedelmének (Yip—Wong, 2015).

Kozéptavon nagyobb hordereji problémanak latjuk, hogy alapvetd valtozas
kovetkezhet be a foldszorosokon athatold csatorndk forgalmaban, ha a globdlis
gazdasag termelési kozpontjai kozotti sulyponteltolodasok, vagy éppen atrende-
z0dések megvaltoztatiak a piacok méretbeli aranyait. Egyaltalan nem futuriszti-
kus felvetés, hogy Kina a jovében Eszak-Amerikaban allitja eld az ottani piac altal
évtizedek ota igényelt gyartmanyait, hogy elkeriilje a magas amerikai importva-
mokat. Egy ilyen helyzetben alaposan megritkulna az Azsia és az Egyesiilt Alla-
mok kozott a Panama-csatornan keresztiil aramlo forgalom.

5.2.3. Az Egyesiilt Allamok kikotérégioi kozotti jelentéségbeli dtrendezédések

Amikor a Panama-csatorna nagy hajokkal még nem volt jarhatd, az amerikai kiil-
kereskedelem (tomegét tekintve) a legjelentésebb partner vilagrésszel, Azsidval a
Csendes-oceanon keresztiil vezetett hajojaratok tomegével realizalodott. Még a
keleti orszagrésze is tobbnyire ehhez a kozvetlen 6ceani utvonalhoz csatlakozott
az intermodalis szallitasi rendszerrel.

Az akkori helyzet igazi nyertese a nyugati part volt. Csupan Los Angeles és a
kozelében levd Long Beach az orszag tengeri kikotoi forgalmanak a 37%-4t tud-
hatta magaénak és az azsiai forgalom 70%-a itt 6sszpontosult. Ha ehhez hozza-
vessziik Seattle és néhany kisebb kikoté vonatkozo teljesitményét, gy ez az arany
meghaladta a 80%-ot, azaz a Panama-csatorndra Amerika hatalmas dzsiai for-
galmanak csak a gyenge 20%-a jutott az 1990-2000-es évek forduldjan (Update
on the Panama Canal... 2013).

Azonban a bévités utan drasztikus dtrendezdédés indult meg a forgalom aranyai
tekintetében az egyes partok kikotéallomanya kozott. A Post-Panamax/
Neopanamax hajok részaranya a forgalombol 2016 és 2019 kdzott 43%-r6l 48%-
ra novekedett — Point to Point, 2019). Az atkeld joval nagyobb hajokkal mérsék-
16dott az egy tonnakilométer egységre jutd szallitasi koltség, ami esélyt adott az
USA keleti és déli partjainak arra, hogy a csatornan keresztiil kozvetlen tengeri
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jaratokkal kereskedjenek Azsidval (kivaltképpen a nagy forgalmat kelté Tavol-
Kelettel). Azonban az atrendez6dési folyamat nem csupan a méretgazdasagi val-
tozasok szdmlajara irando. Legalabb ilyen mértékben kozrejatszott egy varatlan,
am er0s taszitod tényezd is, nevezetesen a nyugati parti kikotok forgalmat vissza-
fogo, idonként pedig teljesen megbénitd 2002 és 2005 kozott rendszeres, majd
ritkul6 sztrajkhullam. A szallitasi lehetdségek bizonytalansaga a korabbi ligyfelek
sokasagat arra késztette, hogy elpartoljon a hagyomanyos kiko6tdjétol és olyanok
felé orientalodjon, amelyek kiszamithatova teszik idoben az iitemezett szallitasa-
ikat.

5.2.3.1. Az Egyesiilt Allamok—Azsia kozotti tengeri kereskedelem részleges
eltolodasa a keleti partvidék felé

Az USA-t a vilag nagy gazdasagi er6kdzpontjaival sszekotd tengeri vonalak ko-
ziil j6 néhany nem halad 4t a csatorndn, hanem kozvetlen transzoceani dsszekot-
tetést valosit meg. (A keleti part és Europa, Afrika, Latin-Amerika keleti part ko-
Zotti, illetve az USA nyugati part és Azsia, Ocednia kozott.) Ennek ellenére az
USA keleti partianak Azsidval alakult ki a legnagyobb forgalma, melynek tiil-
nyomo része a csatorndn keresztiil realizalodik. Ennek a viszonylatnak a csatorna
teljes konténerforgalmabol kiszamolt aranyszamai kozotti kiilonbség (117. tabla-
zat) arra vezethetd vissza, hogy a konténerek kezelésekor némelykor tobbszori
mozgatasra van sziikség, de jol visszatiikr6zodik az a jelenség is, hogy kevesebb,
de nagyobb hajoval végzik a tarsasagok a konténerszallitasi szolgaltatasokat.

117. tablazat
Az USA keleti part—Azsia viszonylatu konténerszallitas részaranya
a Panama-csatorna teljes konténerforgalmabol 2018-ban

A kiilonboz6 aranymutatok Részarany, %
Az atkeld hajok szamabol 49
A teljes TEU forgalombol 54
A TEU-ban mért teljes rakodasbol 61
A bevételbdl 56

Forras: Panama Canal Authority Statistics... 2019.

Bar a nyugati partrol a széllitas Azsiaba tovabbra is révidebb menetidét vesz
igénybe, azonban még mindig magasabb koltségekkel kivitelezhetd mint a keleti
partrol. E koriilményre is utalva hivta fel a figyelmet Martinez et al. (2016) a keleti
part stilyanak novekedésére az Egyesiilt Allamok kikot6régioi kozott.
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A Panama-csatorna vonzasanak erdssége a keleti partokon a dél—északi irany-
ban valtozik. Az Egyesiilt Allamok keleti partvidékén sorakozo nagyvéarosok és a
mogottes Appalache-hegység ipara 6sszességében a nyugati parthoz képest ugyan
kevésbé hosszu, de nagyobb gazdasagi tomoriilés. Arucsere igénye Kelet-Azsia-
val volumenben felillmulja a nyugati partit. A csatornabdvités ota az USA-hoz
tartozo kikotoéallomany forgalomndvekedésében, illetve fejlesztésében csak bizo-
nyos mértékig van kimutathatd szerepe a csatornatdl mért tavolsagnak. Ezt bizo-
nyitja, hogy a kiemelked6en legnagyobb New York/New Jersey kikdtokomple-
Xum bar viszonylag északon miikddik, am fejlesztése folyamatos. Viszont a Pa-
nama-csatorna vonzereje New Yorktol északra mar erésen csékken, a kanadai ki-
kétokben pedig elveszti dominanciajat.

Halifax, Montreal korabban a szuezivel nagyjabol azonos aranyban osztozkodott a Panama-csa-
tornan athalad6 forgalomboél (Rodrigue, 2019), de Gjabban ott a Szuezi-csatorna vonzasa erésebb.
Montrealt kdzvetlen jaratok kotik 6ssze a Mediterraneummal (igy pl. Algerciras-szal, Valenciaval).
Halifax hagyomanyos belép6 Europabol az amerikai piacra. Ehhez 16 m mély vizmi kikoto all ren-
delkezésre, ahova 12 ezer TEU nagysagu hajok is befuthatnak. Bar vasuthal6zati végpont (a Kanada
nyugati parti Prince Ruperttel ellentétben), gyenge a forgalma Kanada és az USA kdzépén levo szo-
vetségi allamok felé. Kanada nyugati kikotdinek 80%-os kihasznaltsagaval szemben a keleti partiak
csupan 40%-os kihasznaltsaggal tizemelnek. Montreal az eddigi jelentds fejlesztések ellenére még
mindig nem képes Post Panamax hajokat fogadni a Szent Lorinc vizi Gt mélység problémai miatt.

Francia Kanada belvizi/tengeri kikotdje igazabdl egy kozbeiktatott tengeri hub kik6ton keresztiil
lenne bevonhaté a Panama-csatorna vonzaskorébe.

A keleti part déli szakaszanak (korabban masodvonalbeli) kikot6i a kdzelebbi
fekvésiiket kihasznalva jelentOs fejlesztések szintereivé valtak. Koziilik a legna-
gyobb figyelmet Savannah érdemli, ahol 2018-ban 7,5%-kal (4,35 millié TEU-ra)
nott a konténerforgalom és 2025-re 5,5 millié TEU varhat6. Jovje szempontjabol
nem lényegtelen az a foldrajzi adottsaga, hogy innét ezer mérfolddel révidebb
vasutvonallal érhet6 el Chicago (a vilag legnagyobb vastti, belvizi és 1€gi csomo-
pontja) mint Los Angelesbdl. A masik igéretes jovojii kikotd Charleston
(Bhadury, 2016).

5.2.3.2. A partvidékek kdzotti verseny haromszerepldssé valasa
(a Mexikoi-0bol bekapcsolodasa)

Kezdetben ugy latszott, hogy a bovitéssel kapcsolatos teriileti sulyponteltolodas
csupan a hatalmas orszag keleti és nyugati partja kozotti verseny kiélezédésére
korlatozédik. Azonban az utobbi évtizedekben az Egyesiilt Allamokon beliil a né-
pesség teriileti megoszlasaban jelentds eltolodas ment végbe a délkeleti allamok
javara. Nem klimatikus okok, hanem a gazdasag innovativ telephelyeinek tome-
ges megjelenése miatt. (Egykor, a klimavaltozas eldtt az enyhe, sot kellemesen
meleg tél foként az inaktiv lakossagot csabitotta ,,Dél”-re, elsésorban Floridaba,
azonban az utobbi évtizedekben gyakoribba valo hurrikdnok pusztitasai miatt mar
veszitett lakohely vonzerejébdl.) Ma ez a leggyorsabban fejlodo orszagrész. Gaz-
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dasaganak szerkezetében jelentdsek az igen magas hozzdadott értéket eldallitd
,1j” iparok €s szolgaltatasok.

A Mexikoi-6bol kikétoi hagyomanyosan a kozépso orszagrész (a Mississippi
vizgylijt6 teriilete és kornyéke) szdmara elsdsorban agraripari nyersanyagok, ko-
olajtermékek és iparcikkek kiilkereskedelméhez szolgaltak tengeri kapuként.

Ujabban az Egyesiilt Allamok déli kikotdi fejlédésének gyorsuldsa és ezzel a
partvidékek kozotti verseny harom szerepldssé valdsa igazabol a gaz- és az agrar-
termény exportjanak készonheto.

Az USA a hazai palagaz kitermeléssel gazimportorbol exportald orszagga valt.
rika megkeriilésével tortént az dzsiai desztinaciok felé. A csatornabdvités utan 44-
r6l 25 napra csokkent e viszonylatban a hajok menetideje (a Mexiko6i-6boltdl, il-
letve a keleti partoktol mérve) és 30%-kal csokkent a Louisianabol indul6d gaz-
szallitas koltsége. Ez oda vezetett, hogy az LPG széllitasa (Azsiaba) nem keriil
tobbe mint a Kozel-Keletrdl inditott szallitméanyoké. Azaz az Egyesiilt Allamok
keleti régioi versenyképessé lettek a siritett és cseppfolyds gaz eladasban a Per-
z5a-6bolbol a Tavol-Keletre érkezokhoz képest is. A tanacsadok szerint arra kell
felkésziilni, hogy mindkét exportald fél nagyjabol azonos feltételek mellett jelen
lehet a Csendes-ocean azsiai partvidékén. (E térségre jut a vilag LPG/LNG piaca-
nak a 40%-a — Wile, 2014).

Az amerikai kontinensen az Egyesiilt Allamokon kiviil érdemi mennyiségben
csupan a dél-amerikai Trinidad és Tobago exportal LNG gazt (118. tablazat), ezért
az USA szinte monopolhelyzetet élvez az amerikai piacon.

A tartalyhajokba stiritett/cseppfolyoésitott gaz fele aramlik at a Panama-csa-
tornan.

Konkrétan az Egyesiilt Allamok LPG exportjanak

— a 48%-a a Panama-csatornan keresztiil kisebb részben Dél-Amerika nyugati partvidékére,

nagyobb részben a Tavol-Keletre,

— 52%-a mas iranyban, els6sorban Nyugat-Eurdpéba,

az LNG exportjanak

— 55%-a a Panama-csatornan,

— 45%-a egy¢éb iranyban keriilt kiszallitasra a déli parti kik6tokbdl (nagyjabol az LPG piacte-

riileteinek megfeleld foldrajzi megoszlasban).

A piacteriiletek foldrajzi helyzetébdl kovetkezik, hogy a kozép-amerikai csatornan a gazforga-

lom nagyobb része kelet—nyugati, kisebb része nyugat—keleti iranyu. (Az LNG/LPG kivitelben tobb-
ségében mar a mai csatornaméret adottsagait kihasznalni képes hajok a meghatarozok.)

A mezdgazdasagi darut exportdalok és importalok megalapozottan tovabbra is
erds reményeket taplalnak a csatornabovitéssel szemben. A harmadik vilagbeli
népességrobbanasbol adodoan a globalis gabonafogyasztas ndvekszik, ezért a leg-
nagyobb szemestermény-exportérok kozé tartozo Egyesiilt Allamok logisztikaja-
nak egyik kardindlis kérdése a koltséghatékonysag feltételeinek megfeleld kiko-
tovalasztas.
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118. tablazat
A Panama-csatornén keresztiil szallitott LNG megoszlasa orszagok szerint, 2018

Exportalo orszag Atvevd orszag Mennyiség, %
tonna

USA Dél-Korea 2940511 28,5
Kina 2291 330 22,2
Mexikd 2102 385 20,4
Japén 1984 333 19,2
Chile 650 087 6,3
Hawaii 142 122 14
USA 73123 0,7
Szingapur 72 436 0,7
Tajvan 62 968 0,6
0sszesen 10 319 285 100,0

Trinidad és Tobago Mexikd 313726 30,2
Dél-Korea 220108 21,2
Kina 199 600 19,3
Japan 127 542 12,3
Chile 119 251 11,5
Tajvan 57 119 5,5
0sszesen 1037 346 100,0

Masok 145563 —

Minddsszesen 11502 194 —

Forrds: Panama Canal Anathority Statistics and Model: Administration Unit, 2018
és szerzO szamitasa.

Az USA Panama-csatorndn tranzitalo szemes termény (gabona/kukorica,
szbja) exportjabol a Kozponti-obol 50%-kal, a Texasi-6bol 10%-kal és az atlanti
part 30%-kal részesedik (Informa Economics 2018 report. — Panama Canal
Expansion: Impact on U.S. Agriculture).

A nagyrészt Azsiaba irdnyulé vilagelsé agrartermék-export fajlagos szallitasi
koltségét a nagyobb hajok alkalmazasa szignifikansan mérsékelte.

Kevesebbe keriil (60 USD/t) az Egyesiilt Allamok északi 6vezetében termelt terményt a Missis-
sippin letsztatva és a Mexikoi-6bol menti kikotéiben torténd atrakas utan tengeri hajokkal a csator-

nan keresztiil Kelet-Azsiaba eljuttatni, mint vasiiton a nyugati parti Seattle kikotébe, onnét pedig
(atrakas utan) kdzvetlen hajdjaratokkal tovabbszallitani az dzsiai kikdtokbe.

A déli kikotok az orszagos atlagnal gyorsabban névelik a konténerforgalmukat
is. Egyetlen év alatt, 2018-ban New Orleansban 12%-kal Houstonban 9%-kal tobb
konténert kezeltek az el6z6 évihez képest. E pozitiv jelenség feltehetéen nem fiig-
getlen a csatorna viszonylagos kozelségét6l. Azonban egyetlen év eredményei
nem feltétleniil ismétlddnek meg a jovoben.
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A déli kikotok és hinterlandjuk kozlekedési kapcsolata

Izgalmas és egyelére nehezen megvalaszolhato kérdés, hogy a csatornabdvités
hosszabb tavon milyen hatdssal lesz a déli kikotok fejlodésére, illetve, hogyan ké-
pes megvaltoztatni nemcsak hajozasi mintait, hanem milyen hatassal lehet a sza-
razfoldi vonzasteriiletiik elérhetdségére is.

Elvileg a bovités lehetéséget teremt arra, hogy a hinterland felé megfelel vas-
uti és fout osszekottetések megteremtésével e kotoérégiod sulya ndvekedjen az or-
szag kikotéallomanyan beliil és harmadik szereplojéve valjon a parti régiok ko-
zotti versenynek.

Azonban a partvidékre kivezetd észak—dél irdnyt vasuti infrastruktara jelen-
legi elégtelensége lassithatja a déli kikotok fejlodését. A mai vasuthalozat éppen
az elvarttal ellentétes iranyu aramlas kiszolgaloja. A Kozép-Nyugat nagyvarosi/
gazdasagi kozpontjat, Kansas Cityt az olcsobb szolgaltatast nyjtdo mexikoi csen-
des-dcedni kikotokkel dsszekotd nagy teljesitményli vasit nem csupan az USA
0bolkikotoitol, hanem egyben a nyugati parti kikotoitol is eltereli a Kozép-Nyugat
forgalmanak egy részét.

Ennél is kedvezobtlenebb jelenség (illetve szazadunk elején kezd6dé folyamat), hogy mikdzben
az obolkikotok egyre inkabb a cseppfolyosgaz-kivitelben jeleskednek, a tengeri konzéner disztribui-
cios kozpont szerepiik egy részét elvesztik, mivel az orszag belsejében (igy pl. a gyorsan fejlédo,
nagy fogyasztopiacot képviseld Ohio-volgyben) létrehozott ,,szaraz kikotok™ koltséghatékonyabban
képesek miikddni a konténeres aruk — nagy részben a keleti és nyugati, kisebb részben a déli partok
felé torténd — szétosztasaban. A kikotdk rangjat igazabdl a konténerforgalmuk adja meg és a keze-
1éstikbd] szarmazo fajlagos jovedelem is tobbszordse az dmlesztett (folyékony €s szaraz) arukénak.

Ezért a déli kikotok valodi ,, helyzetbe hozasdhoz” nélkiilozhetetlen, hogy na-
gyobb meértékben és tartosan maguk felé vonzzak a tagas hinterland dltal keltett
konténerforgalmat. Szdmukra a viszonylag kozeli csatorna akkor lesz igazan ér-
tékes, ha forgalmuk eléri azt a szintet, amikor mar Post Panamax nagysagt hajokat
is érdemes fogadni és megtdlteni konténerekkel.

A déli kikotok eléréséhez a folyamhajozashon kiviil sziikség lenne a Chicago—
New Orleans/Houston vasuti févonal korszerGsitésére, kapacitasanak lényeges
novelésére. Ezt indokolja a déli kikotok forgalmanak jelentés novekedése (Pa-
nama Canal Expansion and its impact on East and Gulf coast, 2016).

A déli kikotok javat szolgalhatja a Panama-csatorna versenyképessége érdekeé-
ben sziiletett 0j elképzelés, miszerint a csend-dceani jaratoknak nem kell a keleti
parti kik6toket megeélozni, elég, ha az 6bolbeliekben kdtnek ki, ahonnét szaraz-
foldon érik el rendeltetési helyliket. Az 6tlet nyoman felkapott ilyenfajta utvonal-
roviditésnek Houston, Galveston/Baytown kikotegyiittes a nyertese (Wang,
2017).

Végs6 soron az USA 2020/21-re kilatasba helyezett 48 milli6 tonna gabona-
¢s szdjaexportjanak kikotdbe eljuttatasa elkeriilhetetlenné teszi a kiilonbozo par-
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tok kikotdibe vezetd intermodalis vonalak kozotti erds verseny kialakuldsat — be-
leértve a csendes-6cedni északnyugati kikotok (Seattle, Tacoma stb.) felé tartokat
is.

5.2.3.3. Nyugati parti kikotofejlesztések a versenypozicio javitasa érdekében

A nyugati parti kik6tok hasznalatanak anomaliai elbizonytalanitottak a logisztikai
cégeket, mivel még jo esetben is ugyan fizikai karosodas nélkiil, &m erds késéssel
érkeztek meg a széllitmanyok a rendeltetési helyiikre. E helyzet nem csupan a
kereskedelem szamara volt elfogadhatatlan, hanem az iitemezett anyag- és alkat-
részellatasra alapozott just in time rendszerben termeld (gépkocsi-gépipari stb.)
iizemek szamara is.

A nyugati part alaposan megtépazott versenyképességén uj konténerkikotok le-
tesitésével és azokbol a belso térségek felé hatékony 0sszekottetést teremtd vasuti
palyak rekonstrukciojaval igyekeznek javitani. (Teljesen helyreallitani nehezen
lehet — akar évtizedek mulva is.) Az egyik terminal a kanadai Prince Rupert-ben
épiilt 2007-ben, ahonnét a Kanadai Allami Vasutak altal iizemeltetett, az allamha-
taron atszolgald vasuti korridoron érhetd el a vilag legnagyobb vasiti csomo-
pontja, Chicago. E kombinal utvonalon a Sanghaj—Chicago viszonylatban a kon-
ténerszallitas a tobbi valtozatnal rovidebb id6t, 16 napot vesz igénybe.

Kanada nyugati partjanak e legészakibb kikot6jében 2015-ben 1,35 millié TEU konténert kezel-
tek; a tervek szerint 2022-ben mar 2,2 millié6 TEU-ra lehet szamitani. Mindemellett Prince Rupert
mar kivill esik a Panama-csatorna vonzaskorén. Rendeltetése sem atlagos, mert kiildnleges részszol-
galtatasokat (igy pl. fizikailag érzékeny aruk mozgatasat) végzi az Egyesiilt Allamok Nagy-tavak
kozeli ipari tomoriilése szamara. Ezen tilmenden nem is tudna igazan yersenyezni sem a sajat or-
szagbeli nagy hagyomanyt Vancouverrel és végképp nem az Egyesiilt Allamok északnyugati kiko-
t61 tomoriilésével.

Seattle és Tacoma kikdt6i 2015 6ta szinergia novelés érdekében a ,,Northwest
Seaport Alliance” nevii egyetlen vezetési struktiraba (Sea Tac) 6sszevontan kon-
szolidaltak versenyképességiiket. Ez olyan jol sikeriilt, hogy a t6liikk délre (ameri-
kai 1éptékben mérve nem nagy tavolsagra) 1évé Portlandben 2016-ban felhagytak
a konténerkezeléssel (Rodrigue, 2019).

Viszont a Sea Tac—Vancouver klaszter létrejottének szinte semmi hatdsa nem
volt kimutathato a Los Angeles/Long Beach—QOakland kikotékomplexumra.

A masik terminal a Mexiko nyugati partjan épitett Lazaro Cardenas amellett,
hogy a megavaros Mexico City tengeri kapuja, a Kansas City Southern amerikai
vasuttarsasag altal lizemeltetett nemzetk6zi vonal kozvetitésével kiszolgalja az
USA délnyugati belso teriileteit is. Azonban Lazaro Cardenas f6 rendeltetését
Ducruet (2016) Los Angeles/Long Bach kikdtdegyiittes forgalmanak tehermente-
sitésében latta. E megallapitas nehezen 0sszeegyeztethet6 azzal a ténnyel, hogy a
nyugati kikotdbeli szolgaltatasok romlasa, megbizhatatlansaga miatt a keleti part
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felé iranyul a forgalom novekvd része a Panama-csatornan keresztiil. Egy ilyen
helyzetben aligha kell a megcsappant forgalmil nyugati kiko6té tehermentesitésé-
vel foglalkozni.

5.2.3.4. A karibi transshipment hub altali kihivas

A hosszujaratu nagy hajok és a rovidebb tavolsagokon kozlekedd kisebb (feeder)
hajok kozotti rakomanyatrakas, azaz a transshipment tevékenység helyhez nem ko-
tottsége

— részben az emlitett tengerhajozasi logisztikai halozati términtazatok valto-
z€konysagaval,

— részben a nagy hajokkal végzett szallitas alacsony fajlagos koltségeivel
hozhat6 sszefiiggésbe (miutan az elérési koltség szempontjabol nem rele-
vans a tdvolsag). Ebbdl kdvetkezik, hogy a csatornavégi, vagy akar az USA
mexik6i-0bol-parti kikotdivel szemben az atraké csomdpontok athelyezhe-
tok a joval alacsonyabb koltséggel miikodé Karib-szigetekre, vagy akar ta-
volabbra is.

Az Egyesiilt Allamok valamennyi partvidékével szemben kihivds, ha az dltaluk
preferalt atrakasi csomopont funkcio fejlodését visszafogjak a nagytérségen beliili
uj transshipment hubok. Ezért relevans kérdés, hogy

— alegjovedelmezdbb logisztikai szolgaltatas, a transshipment hogyan oszlik
meg a keleti part és Panama, valamint Panama és a Karib-szigetek kozott,
tovabba

— az 6bol menti és a keleti parti kikotok kozott.

Amikor még csak Panamax hajok kozlekedhettek a Panama-csatornan, at kel-
lett azokra rakodni a Post-Panamax hajokrol a csatorna csendes-Ociani végén
(Balboa kikotoben). A karibi oldalon viszont a kisebb transshipment hubok egész
klasztere jott 1étre Colon, Freeport és Port of Spain alkotta haromszogben a Kis-
Antillak egy részére is kiterjedve (Rodrigue, 2019).

A bovités ota viszont mar regisztralhatok az elso jelei annak, hogy egyes hajo-
zasi tarsasagok az alacsony helyi szolgaltatasi arak miatt a nagyobb szigetorsza-
gokban, Jamaicaban, Puerto Ricéban kivanjak 1étrehozni forgalmi/atraké csomo-
pontjaikat.

A karibi térségbeli disztribtcios hub elénye, hogy onnét

— azeuropai és afrikai jaratok,

— a Dél-Amerika atlanti partjait kiszolgalok, valamint

— az Eszak-Amerika keleti partjai felé tart6 jaratok egyarant jol dsszpontosit-
hatok.

Nem biztos tehat, hogy a jovoben (a varakozasnak megfelelden) a keleti parti

kikotoket minden esetben a csatornan tranzitalo kdzvetlen jaratok nagy hajoi kotik
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Ossze az azsiai partnerkikotdkkel. Lehetséges, hogy a csatorna atlanti bejarati (pa-
namai), vagy éppen valamelyik karibi szigetorszagban berendezett csomoponti ki-
kotokbol végzett atrakas utan csupan feeder szolgaltatasokkal érik el a keleti par-
tot. Nem valdszinii azonban, hogy barmelyik logisztikai megoldas kizarolagossa
valik. Valosziniibb a két valtozat egyidejii mitkédése. Ezért nem feleslegesek a ke-
leti parti kapacitasndveld beruhazasok, csak az észszerti mértékiik tisztazatlan.

6. A csatorna forgalma

6.1. Hajoforgalom

Az 1914. évi megnyitasatol az 1990-es évekig az atkeld hajok szama azok teljes tonnatartalma-
val aranyosan novekedett. E folyamatot befolyasoltak a kedvezdtlen gazdasagi és politikai folyama-
tok, mint amilyen a Nagy Gazdasagi Vilagvalsag (1930-1933) volt.

Az 1980-as évektdl uj dinamika valtja fel a korabbit, igy az 1914. évi mintegy 1000-rel szemben
2016-ban 11 688 ,,0ceanjard” hajé kelt at. A tranzitdlé hajék szama 2007 6ta csdkken — miutan az
atlagos nagysaguk novekedett. Ezzel szemben az diszdllitott dru tomege (mérsékelt amplitidok mel-
lett) folyamatosan novekedett.

A forgalmat a vilaggazdasag és -kereskedelem altalanos allapotan kiviil az
Egyesiilt Allamok (némileg a politika éltal is befolyasolt) export-import teljesit-
ménye, s6t az extrém id6jaras (El Niflo, tropusi ciklonok) is befolyasolja (Wang,
2017). A kétiranyu forgalom és a tobb zsilip ellenére a csatornan 2018-ban na-
ponta még mindig csak 35—40 hajo haladt at (azaz 6ranként még ketté sem). E
teljesitmény joval elmaradt a miiszaki ateresztoképességtol.

6.1.1. A bovités hatasa az atkeld hajok nagysagara

A hajok atlagos nagysaganak novekedése szinte megszakitatlan folyamat. Szaza-
dunkban a méretbeli novekedésben kiilondsen a konténerhajok tiintek ki a Pa-
nama-csatornat elkeriilni kénytelen Neopanamax hajok szamanak gyarapodasa-
val. Azaz, a csatorna kilatasba helyezett bovitésére mar évtizeddel korabban ké-
sziiltek a megfeleld méretii konténerhajok.

2018-ban osszességében meg négyszer annyi hajo kelt at a régi Panamax zsi-
lipeken mint a joval nagyobb Neopanamax zsilipeken. Azonban a konténerhajok
korébol a Neopanamax zsilipeket hasznalok szama kozelitett a Panamax katego-
riakba tartozokhoz. gy a nagyobb kategéridjii hajok csaknem felét 2018-ban mar
a konténerhajok tették ki, melyek a csatorna teljes konténerforgalmanak 70%-at
hordoztak (TEU-ban mérve). A t6bbi funkcionalis tipusbdl a Neopanamax kate-
goriat atlagon feliili aranyban képviselték az LPG és LNG szallitok is (119. tabla-
zat).

360



119. tablazat
A Panama-csatorna tranzithajo forgalmanak megoszlasa a Panamax ¢€s
Neopanamax zsilipek szerint 2018-ban

Panamax Neopanamax*

funkcionalis hajotipus a hajok funkcionalis hajotipus a hajok

szdma % szdma %
Szaraz 6mlesztettaru- 2476 26 Konténerszallitd 1209 49
szallito
Vegyianyag-szallito 2035 21 LPG gaz szallito 610 24
Konténerszallitd 1395 14 LNG gaz szallito 250 12
Autoszallitd 793 8 Szaraz 6mlesztettaru- 210 8

szallitd

Fagyasztott arut szal- 779 8 Olajszallito 94 4
1itd
General cargo szallitd 658 7 Jarmiiszallitd 41 2
LPG gaz szallitd 407 4 Utasszallito 20 1
Egyéb arut szallito 348 4 Vegyianyag-szallito 9 0
Utasszallito 230 2 Egyéb arut szallito 6 0
Osszesen 9704 100,0 Osszesen 2449 100,0
A mindkét zsilipen atkel6 hajok szama minddsszesen 12 153

*A Neopanamax zsilipek 2016. junius 16-t6] miikddnek.
Forrds: Panama Canal Authority Statistics and Models Admininistration Units (MEMM)
14. tablazat.

A hajok méret szerinti megoszlasaban a magasabb kategoriajuak aranya emel-
kedésének folyamata a csatornaigazgatdsag szerint a jévoben sem all meg akkor
sem, ha a vilaggazdasagi recesszié a csatorna teljes forgalmat kedvezoétlentil be-
folyasolna (120. tablazat, 64. abra).

120. tablazat
A Panama-csatornan atkeld hajok nagysagkategoriak szerinti megoszlasanak
prognosztizalt (vazlatos) alakulasa, 2019-2022, %

Hajokategoria 2019 2022
Panamax (vagy kisebb) 68 51
Postpanamax 4 13
Neopanamax 28 36

Forras: Panama Canal Authority..., 2019.
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64. dbra
Az egyes nagysagkategoriak szazalékos részaranyanak valtozasa
a Panama-csatorna teljes konténerhajo forgalmabol 2017-2022 kozott

2017 2022
a)
4%

c)
51%

Jelmagyarazat: a) — Postpanamax; b) — Neopanamax; ¢) — Panamax vagy kisebb.
Forrds: Panama Canal Authority... 2019 adataibol szerkesztette a szerz6.

6.1.2. Az datkel6 hajok megoszlasa funkciondlis tipusok szerint

A 2008-2009. évi valsag kedvezotlen hatasa ugyan hajotipusonként differencialt
volt, azonban Gsszességében oly erdsen érvényesiilt, hogy a csatorna (rakott ha-
jokra vonatkozo) teljes nettd tonnatartalom forgalma a 2007. évi 280 milliérol
2016-ra minddssze 290 milliora (azaz csupan 3%-kal) novekedett.

A 2008/2009. évi gazdasagi/pénziigyi vilagvalsag kirobbandsa elotti év ¢€s
2016 kozotti évtizednyi idészak alatt a Panama-csatornan atkeld hajok szama, ti-
pusa és tonnatartalma valtozatosan alakult.

a) A rakott hajok szama 14,1%-kal csokkent, melyhez képest

o alegnagyobb visszaesés a hiitohajok korében ment végbe (kozelitve a
60%-ot), de joval kevesebb lett a konténer, sét a bulk hajo is,

e amessze legnagyobb ndvekedés az ,,egyéb” és a general cargo hajokat
jellemezte (90% koriili aranyban), mig jelentds ndvekedés ment végbe
a tartalyhajok és jelentéktelen az utasszallitok kdrében.

— A rakott hajok tonnatartalmanak valtozasiranyzata
o csak az egyéb és tartalyhajok esetében egyezett meg a hajok szamanak
alakulasaval (még széls6ségesebb ndvekedési ratakkal),

e viszont az 0sszes tobbi hajotipusra e mutatoban a csdkkenés volt a jel-
lemz6.

— Az eldz6ekbdl adodoan az atlagos hajonagysdg (valamennyi rakott hajora

vonatkoztatva) tobb mint egyétoddel nott és 2016-ban meghaladta a 29 ezer
netto tonnatartalmat. Az egyes hajotipusok koziil tonnatartalomban
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o csokkenés csupén a bulk és az utasszallité hajok korében kovetkezett be,

o a tobbiek koziil szélsdségesen magas novekedéssel a general cargo szal-
litok és a hiitdhajok tiintek ki. 2016-ban a konténerhajok érték el a leg-
nagyobb (40 ezren feliili) nett6 tonnatartalmat, de alig maradtak el tdliik
az utasszallitok. Feltind, hogy a nevesitettek koziil a tartalyhajoknal mar
csak a hiit6hajok voltak kisebbek (121. tablazat).

b) Az iires hajok korében a jellemzok még szélsdségesebben alakultak (a lo-
gisztikai efemer igények kielégitése csak ritkan kdveti a tavlatosabb gazdasagi
szempontokat). A rakomany nélkiil atkeld hajok atlagos nagysagban és a 2007—
2016. évi iddszakbeli novekedésiik mértéke tekintetében elmaradtak a rakott ha-
joktol.

2018-ban a csatornan atkel6k koziil a konténer- és bulk hajok szdmaban alig
volt kiilonbség, ellenben az altaluk szallitott rakomany tomegét tekintve a bulk
hajok teljesitménye kimagaslo. Szamuk és szallitasi teljesitményliik szerint egy-
arant a harmadik helyet a vegyi anyag tartalyhajok foglaltak el — megelézve a
cseppfolyositott gazt és nyersolajat szallitd hajok egyiittesét (121. tablazat).

121. tablazat
A Panama-csatorna forgalma funkcionalis hajocsoportok szerint, 2018

Hajotipus Atkeld hajok szama Aruforgalom,
ezer tonna
Konténer 2 604 57 158
Szaraz 6mlesztett arut szallitd 2 686 92 817
Autoszallito/RoRo 834 5279
Vegyianyag-tartalyhajo 2044 42 087
LPG szallito 1017 18 226
LNG szallito 290 11 503
Olajtartalyhajo 677 18192
Utasszallito 256 -
General cargo 658 6 551
Hiit6hajo 779 3018
Egyéb hajok 354 217
Osszesen 12 199 255 048

Forras: Annual Report, 2018 Canal du Panama.

6.1.3. 4 hajoforgalom iranyultsaganak aranyaiban bekévetkezett valtozasok
és a csatornan athalado hajok altal 6sszekotott nagyrégiok/partvidékek

A hajoforgalom iranyultsaganak ardanyaiban 1985 és 2016 kozétt bekovetkezett
valtozasok a hajok szama és tonnatartalma tekintetében eltérd irdnyzatuak.
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a) A rakott hajok szama 2008-ig (a vilagvalsagig) lassan ndvekedett, majd (ki-
sebb amplitidok mellett) 2016-ra majdnem az 1985. évi szintre esett vissza, mi-
kozben netto tonnatartalmuk tobb mint a kétszeresére nott.

A hajok kozlekedése iranyainak aranyaban a legtobb esetben az Atalanti-dce-
anrol a Csendes-ocean felé tartok voltak tobbségben, azonban éppen a bazisév-
ben (1985) az ellenkez0d iranyban még 402-vel tobb hajo haladt at. A 2010-es évek-
ben mar kivétel nélkiil a kelet—nyugat iranyu forgalom volt az erdésebb. Még
egyértelmiibb a nettd tonnatartalombdl a kelet-—nyugati forgalom (akar 10%-ot is
elérd) magasabb aranya (a bazisév kivételével) valamennyi évben.

b) Az iires hajok szama a rakottaknak mintegy a 10-20%-at tették ki. Szamuk
az 1990-es évek végéig novekedett, azota hatarozottan csokkend iranyzata, ami a
tengeri aruszallitds gazdasagossagara torekveés szempontjabol kedvezo folyamat.
Az iires hajok iranyultsag szerinti megoszlasa gyakran valtozott, de 2008 o6ta a
Csendes-oceanrdl az Atlanti-ocean felé tartok voltak nagy tobbségben. E tenden-
cia még kifejezettebben tetten érhetd a nettd tonnatartalom tekintetében. (2016-
ban a nyugat—kelet iranyi csaknem az Otszorosét tette ki a kelet—nyugat iranyu-
nak.)

Az dsszes atkeld hajo tablazatba foglalt adatai korében ugyan kiegyenlitetteb-
bek az iranyok, de a 2009-2015. években az Atlanti-ocedn felé tarté hajok szama
lett kevesebb — a t6bbi évekbeli nyugat—keleti hajoforgalom tobblettel szemben.
A nettd tonnatartalom tekintetében 2010 6ta erdsebb a Csendes-ocean—Atlanti-
ocean irdnyltl mozgas (122. tablazat).

A szallitasi kapacitas (hajok szama, nettd tonnatartalom) iranyok szerinti val-
tozasa, aranyainak alakulasa altalaban a tengerhajozasi vallalatok dontéseinek ko-
vetkezménye. A szolgaltatasaik iranti kereslet a globalis piacon nem csupan ido-
ben, hanem térben is szinte folyamatosan valtozik.

A csatornan athaladoé hajok tonnatartalma alapjan a 2006 és 2016 kozotti id6-
szakban a tengeri utvonalak részaranyaban beallott fobb valtozasok:

— csokkent a féutvonalak stlya (a hub-and-spoke rendszer elterjedése kovet-
keztében) és ndvekedett az egyéb (feeder, part menti stb.) Gitvonalak ardnya
ugyancsak mindkét iranyban; a févonalak koziil

— az USA keleti part és Azsia kozotti viszonylat a nem jelentéktelen csokke-
nés ellenére tovabbra is megdrizte folényes elso helyét;

— erbsen novekedett az USA keleti part és Dél-Amerika kozotti (dm tovabbra
is a masodik helyet elfoglalo) hajoforgalom;

— figyelemre mélto a részaranyok megkettéz6dése Dél-Amerika két partja,
valamint az USA partjai kozott. (Mivel az 6sszefliggd orszagtorzstdl tavoli
Alaszka és Hawaii adatait is tartalmazza a rovat, csak feltételezhetd, hogy
a ndvekedés tilnyomo része a torzsteriilet partjai kozotti szallitds szamla-
jara irandd, mig a két , kiils6” szovetségi allam csak kisebb mértékben ge-
neralt tobb forgalmat.
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65. abra
A Panama-csatornan keresztiil nyfijtott menetrendszerti szolgéltatdsok
intenzitasa a hajok tonnatartalom kapacitasa alapjan 2018-ban, millio dwt

Konténerhajo I, 2697
LNG szalito [N 1373
LPG szallito I 583
Széaraz BULK szallitt [N 445
Olajitermék tartalyhajo [l 163
Auté szallito RoRo [l 89
Vegyianyag tartalyhajo | 36
Utasszallito | 26
Egyeb |14

Generalcargo |4
0 500 1000 1500 2000 2500 3000

Forras: Panama Canal Authority Statistics and Models... adataibol szerkesztette a szerzo.

6.2. A csatorndn dtaramlo teherdru-forgalom

6.2.1. Volumenndvekedés és a fobb arucsoportok

A kiilonféle teherhajokon a csatornan keresztiil szallitott arutdmeg
— avilagvalsag elotti, 2006. évi 188,3 milli6 tonnarol 2018-ra 250,4 milli6

tonnara, 33,0%-kal ndvekedett,
— mig a bovités el6tti utolso teljes év (2015) 220 millié tonnajaval szemben

2018-ra 12%-kal lett nagyobb (Hassel-Vanelslander, 2020).
A Panama-csatornan ataramlo arutomeg oOsszetétele bizonyos mértékig kon-
zervativ, évtizedekkel ezel6tt is tobbnyire a mai nevesitett aruk szerepeltek, in-
kabb csak az aranyokban tortént valtozas.
2018-ban a csatorna forgalmabdl az elsé helyet az olaj és olajtermékek foglal-
jék el (123. tablazat). Vilagviszonylatban (a Szuezi-csatorndhoz vagy éppen a
Malaka-szoroshoz és Hormuzi-szoroshoz képest) a Panama-csatorna ugyan ma-
sodlagos jelent6ségli az energiakorridok kozott, azonban igy is nagyon fontos ki-
bocsatd és fogado orszagokat (Venezuela, Trinidad és Tobago, Peru, Kina, USA,
Dél-Korea stb.) kot Ossze.
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123. tablazat
A Panama-csatorna forgalmanak megoszlasa arucsoportok szerint 2018-ban

Arucsoportok Mennyiség, %
milli6 tonna

Olaj és olajtermékek 70,7 28,5
Konténeres aru 58,1 235
Gabona 21,8 8,8
Szén/koksz 18,2 7,3
Vegyi anyagok 16,9 6,8
Erc és fémek 115 4,6
Nitrat, foszfat, kalium-karbonat, miitragyak 10,7 4,3
Asvanyok 8,1 3,3
Vas és acélgyartmanyok 6,2 2,5
Vegyes aruk 5,8 2,3
Gépek, felszerelések és berendezések 5,7 2,3
Allati és novényi olajok, zsirok 2,8 1,1
Hasznalt butorok, haztartasi eszk6zok 2,4 1,0
Egyéb mezdgazdasagi termények 2,2 0,9
Konzervalt és fagyasztott élelmiszerek 2,1 0,8
Kiilonféle veszélyes aruk 0,5 0,2
Egyéb aruk 45 1,8
Osszesen 2542 100,0

Forras: Annual Report 2018 Canal de Panama, valamint szerz6 szamitésai.

A masodik hely a konténeres aruké. Ezek forgalma a legkevésbé igazodik a
vilaggazdasag ciklikus allapotdhoz, mert tilnyomé résziikre a fogyasztok valsa-
gok alatt is igényt tartanak.

A tomegaruk kozott a legbizonytalanabb a mezdgazdasagi aruk (gabona,
egyéb) mennyiségének alakulasa a termésmennyiség erds ingadozdsa miatt. gy
pl. 2016 és 2018 kozott kizardlag a gabona mennyisége csokkent nagymértékben
(az Egyesiilt Allamok termésének 2018. évi gyengesége miatt) mikozben az ipari
termelés és kozlekedés altal hasznalt energiahordozok (olaj és olajtermékek,
szén/koksz), valamint alapanyagok mennyisége ndvekedhetett.

Az észak-amerikai gabona legnagyobb piaca Azsia, ahova az Egyesiilt Allamok keleti és déli
partjair6l altalaban a Panama-csatornan keresztiil kozlekednek a hajok. Kelet felé (a Szuezi-csator-
nan keresztiil) a Perzsa-6bol/Vorods-tenger térségét érik el a gabonaszallitok, Egyiptomot pedig csa-
tornakon athaladas nélkiil. Kanada gabonaexportja mar jobban megoszlik a két partja kozott. Ter-
mdteriiletei és egyben tengerentuli piacteriiletei is kdzelebb fekszenek nyugati partjahoz.
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Az dsvanyi eredetii 0mlesztett ipari alapanyagok koziil az ércek és fémek csoportjan beliil masz-
sziv tételt képez a venezuelai és braziliai vasére, szallitd hajoi nyugati iranyban zsilipelnek at a csa-
tornan f6ként a Tavol-Kelet felé. A miitragya, robbandszer és mas vegyi termék gyartasahoz hasz-
nalt alapanyagok koziil

— achilei salétrom az USA, tovabba Kanada és Mexiko valamennyi partja, mig
— aperui foszfat féként Spanyolorszag és Németorszag felé veszi utjat — tilnyomoan a csatorna

6.2.2.

hasznélataval.

Az arucsoportok forgalmi iranyok szerinti megoszidsa

A kétirdnyt aruforgalom koziil

mar évtizedekkel ezel6tt is valamivel nagyobb volt az Atlantirdl a Csendes-
ocean felé tartdé azonban,

szazadunkban az aranya tovabb ndvekedett és 2018-ban mar 62,3%-nal tar-
tott (124. tablazat),

124. tdblazat

A Panama-csatorna aruforgalmanak ndvekedése és megoszlasa iranyok szerint,

1975-2018
Ev Atlanti-6ceanrol a Csen- | Csendes-6ceanr6l az At- Osszesen
des-6cean felé lanti-ocean felé
ezer tonna % ezer tonna % ezer tonna %

1975 72723 57,3 54 132 42,7 126 855 100,0
2003 106 618 55,7 81 662 443 188 280 100,0
2006 124 611 57,9 89 635 42,1 214 246 100,0
2018 155 994 62,3 94 400 37,7 250 400 100,0

Forras: ISL Statistics Yearbook egyes évfolyamainak adataibol dsszeallitotta a szerzo.

Idealis esetben a kiilonféle szallitmanyokrol kideriilne, hogy orszagok szintjén
honnét indulnak és hova tartanak — azaz melyik orszag a desztinaciojuk. E konyv
keretei kozott természetesen csupan a legfontosabb arucsoportok/aruk elemzésé-
nek van helye a kovetkezokben:

Az allati és névenyi olajok és zsirok tekintetében a Csendes-6cean fel6l bo
harom ¢és félszer annyi aramlik 4t a csatornan, tilnyomoan a csendes-6ceani
szigetvilag, valamint Délkelet/Azsia oriasi iiltetvényein termelt palmaolaj
révén, melyet a fogyasztoi tarsadalom piperecikkek €s mas konnyi vegyi-
pari termékek el6allitisara hasznal fel, zommel Europaban és Eszak-Ame-
rika déli—keleti (er6sen urbanizalt) térségeiben. Az allati zsirok messze
tobbsége a japan és mas illegalis balnavadaszatbol szarmazik (125. tabla-
zat).

A konzervalt és hiitott/fagyasztott élelmiszerek tomegébdl csaknem kilenc-
szeres a Csendes-6cean felbliek részaranya, mégpedig dontéen a délkelet-
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azsiai és csendes-Oceani orszagok, valamint Kozép-Amerika nyugati part-
vidékérél Europaba és Eszak-Amerika keleti régidiba iranyuld bananex-
portnak kdszonhetéen. Ehhez képest alarendelt a (pl. Peruban 6ntozott te-
riileteken, Chilében teraszos muveléssel termelt) mas tropusi és szubtrd-
pusi, vagy az Uj-zélandi mérsékelt égdvi gylimolcsok mennyisége.

— Vegyi anyagok/olajvegyészeti termékekbdl mintegy hdarom és félszer tobb
érkezik az Atlanti-ocean felol. Eurdpa neves vegyipari multinacionalis tar-
sasagai behozott nyersanyagot (foként kdolajat) dolgoznak fel Hollandia-
ban, Németorszdgban, Belgiumban és egyes mediterran orszdgokban.
Oroszorszagon kiviil kisebb tételeket az arab térség és Eszak-Amerika ke-
leti partvidéke, valamint Venezuela, Trinidad és Tobago exportal a csator-
nan keresztiil. A felhasznalok jellemzéen Latin-Amerika nyugati tenger-
parti orszagai.

125. tablazat
A Panama-csatornan atszallitott aruk mennyisége iranyuk szerint 2018-ban,

1000 tonna
Arucsoportok/aruk Atlanti-6cedn — Csendes-6cean —
Csendes-6cean Atlanti-6cean
Allatimévényi olajok és zsirok 6sszesen 591 2202
Konzervalt és fagyasztott élelmiszerek 220 1937
Vegyi anyagok és olajvegyészeti termékek 13 805 3776
Szén és koksz (olajkoksszal egytitt) 14 594 3650
Konténerezett aru 21 556 36 521
Gabonak 24 449 3353
Feldolgozott faanyagok 686 1732
Gépek és felszerelések 1976 3725
Feldolgozott vas és acél 1067 5137
Vegyes asvanyok 48 8 044
Vegyes anyagok 1 866 3903
Vegyes veszélyes szallitmanyok 711 168
Nitratok, foszfatok és hamuzsir 6 420 4276
Ercek és fémek 2689 8832
Egyéb mezdgazdasagi aruk 955 1261
Kdolaj, olajtermékek 64 060 6 642
Mindésszesen 155 693 95 159

*Nem sugarhajtomiivek izemanyaga, masra hasznaljak.
Forras: Statistics and Models Administration Unit (MEMM) of Panama Canal Authority.
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— A tranzitdlé szén és koksz az Egyesiilt Allamok déli partvidékérél, Orosz-
orszag balti- és jeges-tengeri kikotibol, Dél-Afrikabol veszi az utjat a
csendes-ocean felé, részben Latin-Amerika nyugati partvidékének, de ennél
joval nagyobb aranyban Japan, Kina, Dél-Korea felhasznal6ihoz.

— Konténerezett arubol (a ruhazati, haztartasi cikkektol az autoalkatrészeken,
infokommunikécios eszkdzon és értékes nyersanyagokon keresztiil a
komplett miiszerekig stb.) a Csendes-6cedn (minden bizonnyal foként Ke-
let-Azsia ipari allamai) fel6] csak méasfélszer annyi halad at, mint ellenkezd
iranyban (Jellemzéen eur6pai és amerikai aruk Latin-Amerika nyugati part-
vidékére torténd exportja sordn.)

— Gabonabd! tobb mint kétszer tobbet szallitanak kelet—nyugat iranyban a ha-
jok, mint a Csendes-6ceanrol az Atlanti-ocean felé. E megoszlas a kukorica
és a szoja, valamint feltehetéen a vegyes gabona tekintetében az Egyesiilt
Allamok exportjanak tudhato be. A jelentéktelen rizsforgalom (Dél-Azsia—
Karib-térség) iranyok szerint kiegyensulyozott. A gabonak csoportjan beliil
a buzat minden bizonnyal Kina, Dél-Amerika nyugati parti orszagai fogad-
jak az Atlanti-6cedn (USA, Oroszorszag) feldl érkezo nagyobb mennyiség-
ben, mig ellenkezd irdnyban az ausztraliai és nyugat-kanadai kenyérgabona
jut el a karibi-térség és Venezuela fogyasztoihoz.

— A feldolgozott faanyagok csoportjahoz tobb, fabdl késziilt termék tartozik
(mint pl. a furnér deszka, fapulp). Ezekbdl altalaban joval tobb érkezik a
Csendes-ocean feldl. E szallitmanycsoporton beliil a fapulp tételek a ki-
egyensulyozottsag kozeliek. Kanada a mindkét iranyu mozgassal, Skandi-
néavia a Csendes-ocean fel¢, Uj-Zéland Chiléhez, az ellenkezd irdnyd moz-
gassal hozhato kapcsolatba.

— A gépek és felszerelések csoportjat hét drukategoria alkotja. Osszességében
majd kétszer annyi érkezik a Csendes-6cean feldl, mint keletnyugati irany-
ban. E csoportot (igen magas részarannyal) a gépkocsi hatarozza meg. Ko-
zel 80%-kal tobb (japan, dél-koreai, malajziai) tavol-keleti autd érkezik az
Atlanti-6ceanra, mint amennyi eurdpai, braziliai autoszallitot zsilipelnek at
a Csendes-ocean felé. Annak ellenére, hogy oriasi mennyiségii mezégazda-
sagi gépet, felszerelést hasznalnak vilagszerte, a csatorna forgalmahoz
meglepden jelentéktelen mértékben jarul hozza e tétel. Az autdalkatrészek
tekintélyes része 1€gi titon jut el a felhasznaldhoz, ezért a csatornan keresz-
tiil (a tobbi géphez képest) elenyész6 mennyiség mozog. A kiilonféle gép-
alkatrészek, épitdipari gépek, villamos gépek és ,,egyéb” gépek tekinteté-
ben egyértelmii Azsia exportja Europaval (és az atlanti nagytérség tobbi
orszagaival) szemben.

— Afeldolgozott vas- és acéldarucsoporton beliil a Csendes-dcean fel6li export
Osszességében Otszordse a kelet—nyugatinak. Az egyes aruféleségek koziil
a szogek/idomvasak/profilacélok a kivételek. (Az amugy volumenében sze-
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rény tétel nagyobb része az Atlanti-6cean feldl érkezik a csatorndhoz.) A
124. tdblazatban attekinthetd szerkezet azt sejteti, hogy e tétel 1étrejéttében
kiilonleges szerepe van Kinanak.

A vegyes asvanyok kategoriat a (konyha) s6 uralja és a csoport mas Ossze-
tevoi tekintetében is jelentéktelen a csatornatdl inneni félteke szerepe. A
7,7 milli6 tonna sé Chilébol, Eszak-Amerika nyugati részébél szarmazik.
A rendkiviil heterogén un. ,, vegyes druk” csoportja 0sszességében Csen-
des-6cean ,talsulyos” nevezetésen nyugat—kelet iranyban kétszer tobb
ilyen arut hoznak at a hajok az Atlanti-oceanra. E csoportbdl a legnagyobb
tételt a kiilonleges ,,salakok™ és klinkerek teszik ki, mégpedig kozel tizsze-
res Csendes-ocean feloli arannyal. A nevesitettek koziil a cement szallitasa
kiegyensulyozott, ellenben az égetett keramia és porcelan, tégla, papir és
papiraru, flirészaru még az Atlanti-6cean iranyabol mutat tobbletet.

Vegyes veszélyes szallitmanyokndl az Atlanti-6cean fel6l 4,2-szer tobb ér-
kezik a csatorndhoz, mint nyugat feldl feltehetden tulnyomoan ipari robba-
néanyagok alkotjak e csoport nagyobb részét és az eurdpai gyartmanyokat
az Andok orszagaiban alagutak épitésénél és a banyakban hasznaljak.

A nitradtok, foszfatok és hamuzsir arucsoportba tartoz6 anyagok f6 felhasz-
nalasi teriilete a mitragyagyartés, egyéb vegyipari cikkek gyartasa és az
iiveggyartas. Az e csoportba tartozo halliszt pedig haziallatok takarmanya.
Legnagyobb tétele az ammoniumnitrat. A chilei salétrom nyugat feldl ér-
kezik a csatornan keresztiil f6ként Europa ipari allamaiba. A foszfatok
ugyanabbol az iranybol, nagyobb részt Eurdpa és Kanada miitragya gyara-
iba.

Az ércek és féemek arucsoporton belill a nyugat—keleti irany 3,3-szorosan
feliilmulja a kelet-nyugatit. A csoporton beliil nevesitett olvasztott/henge-
relt fémek (az aluminium az 6lom, vegyes fém, fémhulladék és cink kivé-
telével) a Csendes-ocean felél (Ausztralidbol Délkelet-Azsiabol, és az An-
dok-allamokbol) érkeznek a keleti oldalra. Az ércek koziil a legnagyobb
mennyiségben chilei réz és ausztral vasére, cinkérc érkezik a Csendes-
ocean feldl. Csupan a bauxit, krom és vegyes ércek kivételek, melyeket ke-
leti iranybol szallitjak at a csatornan. (Legnagyobb mennyiségben karibi és
guyanai bauxitot.)

AZ egyéb mezbgazdasdgi druk tobbsége ugyancsak Azsia, az Andok-orsza-
gok feldl érkezik. (E korbe tartoznak a hiivelyesek, valamint az azsiai és
oceaniai cukor.) Az afrikai, argentin és a kanadai irha messze tobbsége ke-
let-nyugat iranyu utat tesz meg.

A csatorna forgalmabdl legnagyobb aranyt képezo kdolaj és olajtermékek
(a kerozin kivételével) 0sszességiikben majdnem tizszeres mennyiségben
az Atlanti-6cean fel6l aramlanak at a tuls6 partra. A cseppfolyodsitott gaz
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(LNG) valamennyi csoporttagot megel6z6 fo betaplaloi az USA déli kiko-
téi. A tobbi termék inditdja Trinidad és Tobago, Nigéria, Hollandia, Nor-
végia.

6.2.3. 4 csatornadn keresztiilvezetett hajozdsi vonalak altal dsszekotott

nagytérségek (A ,,honnan hova” forgalmi viszonylatok)

6.2.3.1. A csatorna teljes forgalmaban meghatarozo jelentéségii nagyrégiok

kozotti viszonylatok

Elso megkozelitésben az elemzés csupan arra szoritkozik, hogy megallapitsuk a
tejes forgalom legrangosabb viszonylatait (126. tablazat, 66. abra).
E tekintetben 2018-ban

az elsé helyet az Azsia (kivaltképpen a Tavol-Kelet) és Eszak-Amerika ke-
leti partja kozotti arumozgas foglalja el. Mind az Egyesiilt Allamokon,
mind Kanadan beliil tilnyomoan a keleti parton és a mogottes teriileteken
Osszpontosult a gazdasag €s a népesség nagyobb része, a nagyvarosok tobb-
sége. Raadasul a Szent Ldrinc vizi Gton keresztiil a Nagy-tavak kikotoit akar
8-10 ezer dwt nagysagu tengeri hajok is elérhetik. Az Erie-csatorna is le-
hetdséget ad a keleti part mogotti teriiletek elérésére. A Mexikoi-6bolbol a
Mississippin is tobb szaz kilométer hosszban kozlekedhetnek kisebb, 1-3
ezer dwt nagysagu tengeri hajok. E kiterjedt belvizi hajozasi rendszerekben
hatalmas lehet3ség rejlik Eszak-Amerika bels6 teriiletei és az atlanti partok
kozotti tomegaru-szallitdshoz.

Masodik az USA keleti partja és Dél-Amerika nyugati partia kozotti vi-
szonylat, de a 13%-os részesedéssel messze elmarad az els6 33%-atol. B6
tiz évvel ezel6tt még az Europa—Dél-Amerika nyugati part viszonylat fog-
lalta el e helyet, azonban az Andok orszagokbeli tokebefektetések dta azok-
bol joval tobb ipari nyersanyag (miitragya alapanyag, olaj stb.) érkezik az
Egyesiilt Allamokba mint ahogyan novekedett az iparcikk-kivitel is az
USA-bol ebbe az alapvetden agrarstruktiraju térségbe.

A harmadik helyezett USA keleti part-Kazép-Amerika nyugati part relacio
minddssze 7%-o0s aranyat érthetdvé teszi, hogy (Mexiko kivételével) kis or-
szagokrol van sz6, melyeknek gazdasagi kdzpontjai foként az atlanti-6ceani
partjuk kikotoi. E forgalombol 6sszességében az USA részaranya 62,8%
volt 2018-ban.

Az Eurdpa—Dél-Amerika nyugati part relacid mindossze 6%-os rész-
aranyra ,,0lvadt” — foéként annak betudhatéan, hogy Eurdpa kiilkereske-
delme igen erésen Azsia felé fordult.

Az 6todik helyet a Dél-Amerika két dcednpartja kozétti (intrakontinentalis)
forgalom foglalja el.

372



126. tablazat

A Panama-csatorna vilagrészek/nagyrégiok kozotti forgalma

2018. oktober és 2019. szeptember kozott

Viszonylatok 1000 tonna
USA Keleti part — Azsia 180 564
USA keleti part — Dél-Amerika nyugati part 38 640
Eurépa — Dél-Amerika nyugati part 25697
USA keleti part — Kézép-Amerika nyugati part 21417
USA partjai kozott* 19 127
Azsia — Kozép-Amerika keleti part 18 837
Dél-Amerika két partja kozott 19 827
Eurdpa — USA nyugati part 13937
Dél-Amerika keleti part — K6zép-Amerika nyugati part 13786
Dél-Amerika nyugati part — Kozép-Amerika nyugati part 13786
Dél-Amerika keleti part — USA nyugati part 13630
Kozép-Amerika keleti part — Dél-Amerika nyugati part 8 702
Kozép-Amerika két partja kozott 8 995

* Alaszkat, Hawaii-szigeteket is beleértve.

Forrdas: Principal trade Route in the Panama Canal from October 2018.

66. abra

A Panama-csatorna vilagrészek/nagyrégiok kozotti forgalma
2018. oktdber €s 2019. szeptember kdzott, millid tonna

Forras: Principal Trade Route in Panama Canal... adataibol szerkesztette a szerzo,
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Mindezeken feliil (az eredeti matrixbol kiolvashatd részletes viszonylatok ko-
z0tt) igen érdekesnek taldljuk
— acsatorna két vége kozottit (Cristobal-Balboa), tovabba
— a Kozép-Amerika keleti partja és a csatorna csendes-6ceani bejarata (Bal-
boa) kozottit abbol a szempontbdl, hogy ilyen tavolsagokon a tengerhajo-
zasnak észszerl alternativaja lehetne a vasut, ha teljesit6képes, megfeleld
iranyu lenne a vagadnyhaldzat és szolgaltatasi araiban is versenyképes lenne.
Azon természetesen nincs mit csodalkozni, hogy Dél-Amerika két dceanpartja
kozott a legtobb esetben tavoli mesterséges csatornan keresztiil torténik rendsze-
resen a szallitas, mert a partok kozotti keresztiranyu szarazfoldi szallitas az dser-
dokon és az Andokon keresztiilhatold kevés és kis kapacitasu miuton, illetve vas-
uton koriilményes, sok kockazattal jar és foként (fajlagosan) nagyon sokba keriil
a tengeri kertil6 ton torténd szallitdssal szemben.
A kétiranyu forgalom inditd és célrégio szerinti elemzése részletesebb ismer-
teket ad nemcsak arrol,
— hogy az egyes régiok milyen stlyt képviselnek a csatorna forgalmaban, ha-
nem arrol is,
— hogy az egyes régiok nemzetkozi kereskedelmében, ellatasi ldncaban mi-
lyen szerepet tolt be a csatornan keresztiil folytatott tengeri szallitas.
A kétiranyu forgalom koziil 2018-ban a célrégiok ardnyait tekintve nagyobb
koncentracio jellemzi a nyugat—keletit, mely az USA keleti partja teljes forgalma-
nak felét vonzotta magahoz (127. tablazat).

6.2.3.2. Az Atlanti-6cean—Csendes-6cean iranyt forgalom

A kelet-nyugati iranyt aruforgalom indito régioinak messze tobbsége a csatorna
sajat kontinense, Amerika keleti partvidékéhez tartozik, melyek a teljes forgalom
86,8%-at keltették 2018-ban. Az Egyesiilt Allamok a tobb mint kétharmados
(67,5%-0s) részaranyaval messze kiemelkedik a forgalom keltésében. Kanada igen
szerény részaranya (0,9%) nem csupan az USA-hoz mérten tizedannyi népesség-
szamaval, hanem a Panamatol valdé messzeségével is Osszefiiggésbe hozhato. (A
transzkanadai vasutak altal kdzvetitett tranzitforgalom foként Europa északi fele
¢s a Tavol-Kelet, illetve Alaszka kozotti viszonylati.)

Dél-Amerika legnagyobb gazdasagai koziil Venezuela, Brazilia és Argentina
teljesen az Atlanti-6ceanra orientalt — mivel az Andokon keresztiil a Csendes-
ocean kikotdibe szallitas infrastrukturalis feltételei rosszak. Kolumbidban a két
oceanpart ellenére a nagy tavolsagok miatt a belfoldi szarazfoldi szallitassal szem-
ben egyes viszonylatokban eldnydsebbé a viszonylag kozeli Panama-csatorna
hasznalata.
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127. tablazat
A Panama-csatornan két iranyban araml6 aruforgalom fobb céltérségei 2018-ban

Az Atlanti-6ceanr6l a Csendes-0ceanra A Csendes-6ceanrol az Atlanti-6cednra
iranyulo forgalom iranyulé forgalom
sor- | célrégio ezer % |sor- |célrégio ezer %
rend tonna rend tonna
1. | Azsia 55254 | 354 1. | USA keleti part 46 765 49,6
p. |Dél-Amerikanyu- | 1 a4q | 95 | o |Europa 18620 | 198
gati part
Kozép-Amerika Ko6zép-Amerika ke-
3. nyugati part 20368 | 13,1 3. leti part 6 737 7,1
4. | USA nyugati part 15723 | 10,1 4. | egyéb régiok 5572 59
e s s Cristdbal, Panamai
5. | Egyéb régiok 12 762 8,2 5. Kéztérsasig 5506 58
6. Vllag ké?riih (Csen- 4086 26 6. Dél-Amerika keleti 5096 5.4
des-6cean) part
7. | Balboa, Panamai 3415 | 22 | 7. |Nyugat-Indidk 2082 | 22
Koztarsasag
Oceénia 2577 | 1,6 | 8. |Kanada keleti part 1423 15
Kanada nyugati part 347 0,2 9. | Afrika 1359 1,4
10. Hawaii 122 01 |10 Yllag koriili (Atlanti- 1146 12
ocean)
Osszesen 155994 | 1000 | 11. |A7siaés aKozel- 100 | 01
Kelet
Osszesen 94 406 | 100,0

Forras: Panama Canal Authority Statistics and Models Administration Unit (MEMM) adataibol
szamitotta és szerkesztette a szerzd.

Eurépdbdl csaknem ugyanannyi daru indult 2018-ban a Csendes-dcedn felé a
csatornan keresztiil mint Dél-Amerika keleti partvidékérdl. Tulnyomd részben
késztermékeket (miiszaki cikkeket, berendezéseket), kisebb részben félkész ter-
mékeket (vegyi anyagok) és Omlesztett arukat (miitragya, gabona) exportal konti-
nensiink ,,Panaman tulra” (foként az Andok orszagaiba). Ezért a konténeres aruk
részaranya igen magas.

A kelet-nyugat iranyu forgalom célrégioi koziil Amerika nyugati partvidéke
emelkedik ki, amely a csatorna Csendes-dcednra érkezd druforgalmdanak az
52,1%-dt fogadja. Ebbdl Eszak-Amerika részaranya 10,3%, viszont Latin-Ame-
rikaé 41,8%, mely a foként Eszak-Amerika keleti partvidékérol és Europabol in-
dulo kész- (és kevesebb részben félkész) termékek piaca.
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A mésodik fogado térség Azsia (erés egyharmadnyi aranyaval), azon beliil is a
vilagkereskedelem keltésében az élenjarok kozé tartozo Tavol-Kelet, melynek
gazdasaga oOriasi nyersanyag behozatal nélkiil miikodésképtelen lenne.

A célrégiok és indito régiok allomanyokon beliili (az elébbiekben bemutatott)
aranyoknal még konkrétabb ismereteket a ,,honnan hova” adott kérdéshez a hat-
térszamitasok cél- és indito régié matrixabol egyértelmiivé valik

— az Egyesiilt Allamok keleti partjanak az elsdsége a nemzetkozi (az ézsiai, a

Dél- és Kozép-Amerika nyugati parti orszagaival folytatott) tengeri keres-
kedelemben, tovabba

— ugyancsak a keleti part jelentOsége a belfoldi viszonylatl tengeri szallitas-

ban. (Az USA keleti partjarol tobb arut szallitanak hajoval a nyugati part-
jara, mint amennyit egész Europa ugyanoda.)

Végso soron a csatorna Atlanti-écedn Csendes-ocedn iranyu teljes forgalma-
nak tobb mint a kétharmadat (67,5%-4t) az Egyesiilt Allamok keleti partja kelti.
A masodik és harmadik helyezett Eurdpa, tovabba Dél-Amerika keleti partja
nagysagrenddel kisebb volumenei kozel allnak egymashoz (67. dbra).

67. dbra
Az USA keleti partjardl, Dél-Amerika keleti partjarol és Europabdl a Panama-
csatornan keresztiil a Csendes-ocean felé tartd aruforgalom megoszlasa
a fobb fogado6 régiok szerint, 2018

l. Il .
USA keleti part Dél-Amerika nyugati part Eurépa
d) e

1% 10%

)
d) 30%
15%

a)
44%

b)
24% d)
25%

b)
25%

Jelmagyardzat: 1. USA keleti part: a) — Azsia (44%), b) — Dél-Amerika nyugati part (25%),
c) — USA két part kozotti forgalma (20%), d) — a tobbi nagyrégio/vilagrész (11%); I1. Dél-
Amerika keleti part: a) — Dél-Amerika nyugati partja (30%), b) — USA nyugati part (24%),

¢) — Kozép-Amerika nyugati part (21%), d) — Azsia (15%), d) — a tobbi régio (10%);
III. Eurdpa: a) — Dél-Amerika nyugati part (41%), b) — USA nyugati part (20%),
¢) — Kozép-Amerika nyugati part (14%), d) — a tébbi régié (25%).

Forras: Annual Report 2018 adataibol szamitotta és szerkesztette a szerzd.
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6.2.3.3. A Csendes-ocean—Atlanti-ocean iranyt forgalom

A Csendes-ocedn feldl az Atlanti-ocedn felé aramlé druforgalom keltésében az
amerikai kontinens nyugati partvidéke ugyan megelézi Azsidt, de kordntsem olyan
mértékben mint az ellenkezd kelet— nyugat irdnyu forgalmon beliil.

Amerikan beliil Latin-Amerika (ezen beliil is Dél-Amerika ,,Andok orszagai”)
a legnagyobb kibocsatok (asvanyi nyersanyagokkal, miitragya alapanyagokkal).
Ezekhez képest aldrendelt Eszak-Amerika aranya és feltiing, hogy Kanada partvi-
déke nagyobb kibocsatd mint a csatornahoz kozelebb levé USA nyugati partvi-
déke. Ez abbol adodik, hogy a Kanadabol inditott rakomanyok tobbsége tomegaru
(fa, érc).

A hattérszamitasi matrixbol kiolvashat6 részletes viszonylatok koziil a hajo-
zasnak a szarazfoldi kozlekedéssel szembeni elényét bizonyito viszonylatok kozé
tartozik tobbek kozott a Kanada nyugati part-USA keleti part, a K6zép-Amerika
nyugati és keleti part, az USA nyugati part—-Kanada keleti part, tovabba a Panaman
beliil Balboa—Cristobal viszonylat. Az Egyesiilt Allamok 6ceani partvidékei ko-
zOtti nyugat—keleti relacio 18. helye feltiing (az 55 koziil), mindossze 655 ezer
tonna teljesitményt jelent (az ellenkezd iranyt 4,8 millié tonnaval szemben).

A Csendes-ocednrol az Atlanti-ocednra a Panama-csatornan keresztiil aramlo
teherforgalom célrégiok szerinti ardnyszerkezete nagyban kiilonbozik az ellenkezé
iranyitél azzal, hogy Eszak-Amerika (oroszlanrészben az USA) keleti partja fo-
gadja az aruk bo felét, mig az egész latin-amerikai atlanti partvidék csupan 20,5%-
os részarany ért el 2018-ban. Feltiing, hogy ebbdl is 5,8% egyetlen kikotoére (a
panamai) Cristobalra jutott. Latin-Amerikat megkdozelité Eurdpa csaknem egy-
0tddnyi aranya.

6.2.4. Az egyes orszagok viszonya a csatornahoz

Az orszagok viszonya e kiilonleges jelentdségii vizi uthoz két szempontbol vizs-
galando:

— milyen szerepet jatszik a csatorna az egyes orszagok tengeri kiilkereskedel-

mében, ellatasiban,

— hogy az egyes orszdgok milyen mértékben jarulnak hozza a csatorna for-

galmanak generalasahoz.

Az els6 kérdés valaszanak Iényege, hogy a tilnyomoan Csendes-Ocean nyugati
parti orszagok annal nagyobb mértékben voltak raszorulva a csatornara, mennél
kevésbé volt lehetdségiik szarazfoldi tranzitvonalakon elérni az atlanti partokat.
Kolumbia és Mexikod a sajat teriiletiikon beliili vasutakon és foutakon is képes a
két oceanparti kikotoi kozott szallitani, ezért szamukra a ,,fizetds” vizi Gt kevésbé
vonzd, mint Ecuador vagy a tavoli Chile és Peru szamara.
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A masik (nem kevésbé fontos) tényezo az adott orszag kiilkereskedelmi orien-
tacioja, nevezetesen, hogy a pacifikus nagytérséggel (Eszak-Amerika nyugati
part, Oceania/Ausztralia, Kelet-Azsia) vagy az atlantival (USA keleti part, Eu-
ropa, Afrika) er6sebb-e a gazdasagi kapcsolata.

A masodik kérdésre adando valasz a 128. tablazat alapjan adhato. Nevezetesen,
hogy a messze legnagyobb aranyban az Egyesiilt Allamok kiilkereskedelme kel-
tette 2018-ban a forgalmat, majd (igen nagy kiilonbséggel) a masik gazdasagi
nagyhatalom, Kina jarult hozza a forgalomhoz. A tobbi aktor koziil a tavol-keleti
két kelet-azsiai ipari hatalom (Japan és Dél-Korea), valamint Kanada, Spanyolor-
szag és Hollandia kivételével a tobbiek latin-amerikaiak voltak.

128. tablazat
A Panama-csatorna teherforgalmat kelto elso 15 orszagbdl induld, érkezo,
valamint a két 6ceanpartjuk kozotti forgalom 2018-ban, tonna

Orszag Indulé Erkezé Partok Osszesen  |Osszesen partok
kozotti kozotti nélkiil
Egyesiilt Allamok {111 350 935 | 63 560 060 2306776 |174910995 | 172604 220
Kina 21945787 | 19 651 433 - 41597 220 | 41597 220
Mexikod 7737210 | 22681512 433 823 30418 722 | 29984 899
Chile 13748 815 | 16 659 485 - 30408 300 | 30408 300
Japan 5907 327 | 24 097 139 - 30004 466 | 30004 466
Peru 8477598 | 15320 093 - 23797691 | 23797 691
Kolumbia 16 061454 | 7620619 590 571 23682073 | 23091502
Koreai Koztarsasag | 10 180 876 | 13 308 352 - 23489 229 | 23489229
Ecuador 5776210 | 7435707 - 13211917 | 13211917
Kanada 9259121 | 2798116 57 168 12 057 237 | 12000 069
Guatemala 1579789 | 5991699 - 7571488 7571488
Panama 1405729 | 5995452 176 069 7401181 7225112
Trinidad és Tobago 4624039 222 409 - 4 846 448 4 846 448
Spanyolorszag 1670436 | 3108952 - 4779 388 4779 388
Hollandia 1726020 | 2923162 - 4649 182 4 649 182

Forras: Panama Canal Authority Statistics and Models Administration Unit (MEMM) 2018.

A két vilagjelentoségii hajozocsatornan végzett korszakos jelentéségii kapaci-
tasbovitesi munkadlatok nem sokat valtoztattak a tengeri vilagkereskedelemben be-
toltott szerepiikon — az egymashoz viszonyitott mennyiségi mutatok alapjan (129.
tablazat). A mederhosszak novekvo kiilonbségének a kialakult szolid versengés-
ben nincs jelentdsége, viszont annak igen, hogy
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129. tablazat

A Szuezi- és Panama-csatorna fobb jellemzdi

Szuezi-csatorna Panama-csatorna
Megnyitas éve 1869 1914
A 16 érdekelt nagyhatalom Nagy-Britannia Egyesiilt Allamok
Magassagkiilonbség legy6zése zsilipek nélkiil zsilipekkel
Eredeti
— hossz, km 164 77
— szélesség, m 53 90-130
— mélység, m 10 13
— max. meriilési mélység, m 6,1-7,0 10,8
— max. hajonagysag, dwt 5000
— atkelési id6, ora 48 24
Bovites elotti
— hossz, km 164 77
— mélység, m 24 12,8-13,5
— max. meriilés mélység 17,7 12,04
— max. hajonagysag, dwt 200 060 65 000
— max. konténerhajo, TEU 18 000 4800
— atkelési id8, 6ra 16 24
— varakozasi id6 11
Bovités éve 2015 2016
Bévités utani
— hossz, km 193,3
— szélesség, m 205-225
— mélység, m 24-26 18,3-19,5
— max. meriilési mélység 20,12 15,20
— max hajonagysag, dwt 240 000 140 000-180 000
— max konténerhajo, TEU 13 000-18 000 14 000
— atkelési id6, ora 11 6-8
— varakozasi id6, 6ra 3
— forgalmi atereszt6képesség, hajo/nap 97
— aruforgalom, milli6 t/év 1031
A bévités koltsége, Mrd USD 8,4

Forras: szamos statisztika és cikk adataibol dsszeéllitotta a szerzo.
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— a Panama-csatornan a hajok kdzlekedése az energia- és vizigényes zsilipek
iizemeltetése és a villanymozdonyos vontatas miatt nemcsak joval bonyo-
lultabb, hanem fajlagosan Iényegesen koltségesebb, tovabba

— sokkal kevesebb hajotol szedhetd hasznalati dij. A kétféle miiszaki adottsag
koltségkdvetkezményei azonban nem feltétleniil jelennek meg a ténylege-
sen érvényesitett dijak Gsszegében, mivel azt végsd soron iizletpolitikai
dontések hatarozzak meg.

A kétiranyu forgalom a Panama-csatorna teljes hosszaban, a Szuezi-csatorna
legtobb szakaszan biztositott a parhuzamos (részben a tavakon kialakitott) med-
rekben.

Mibdl eredeztethetd a Szuezi-csatorna b haromszoros aruszallitasi volumene
a masik vildgcsatornaval szemben?

Dontden az altala kiszolgalt piac sokkal nagyobb szallitasi igénye az ehhez
igazodo ateresztd kapacitas, a még mindig lényegesen nagyobb hajok, befogada-
sanak lehetdsége a magyarazat. Miutan nincsenek egy ,,sulycsoportban”, a ,,ver-
senyképességiik” sem egyforma. Viszont egyarant fontosak, sot nélkiilzhetetle-
nek az altaluk kiszolgalt térségek szamara, mivel vis maior esetén az alternativ
keriil6utvonalaikra hagyatkozas heteken beliil stlyos ellatasi zavarokat okozna,
hosszu tavon pedig aremelkedést.

7. Térségek és kikotok tengeri forgalmanak ,,csatornafiiggésége”

A természetes sziikiileteken keresztiil folytatott hajozas kiilonféle természeti koc-
kazatain tilmenden a mesterséges hajozocsatorndk ellentmonddsos hatdsai is fi-
gyelembe veendok: a tengeri kereskedelembe bekapcsolodott térségek és kikoto
szamara:

— egyfeldl rendkiviil vonzok az altaluk teremtett Uttavolsag radikalis csok-
kentésével,

— masfeldl viszont szdmolni kell igénybevételiik korlataival (a gigahajok mé-
retiik miatt el kell keriiljék a térségiikbeli politikai fesziiltségek a forgalmat
is bizonytalanna tehetik, a hasznalati dijak drasztikus emelése, vagy lizem-
zavar ugyancsak visszafoghatja a forgalmukat).

Az eldbbi push tényezdket a tengergazdasagtan olyannyira nem tartja jelenték-
telennek, hogy részletes szamitasokon alapulod vizsgdlatokra keriilt sor az egyes
térségek csatorndktdl fiiggdsége mértékének megallapitasdra. Olyan megfonto-
lasbol, hogy egyebek mellett a csatornak igénybevétele elkeriilésének lehetosége
javithatja az adott hely/térség kozlekedésfoldrajzi helyzetét.

Az egyes vilagrészek tengeri forgalmanak csatorndktol fiiggdségeét befolya-
solja

— avilagkereskedelem legnagyobb kdzpontjahoz valo térbeli viszony,

380



— acsatornatranzit fizikai és arbeli feltételei, a forgalmi kapacitas,

— anagy hajozési tdrsasdgok hajozasi utvonalhaldzatanak mintéja.

A hajo6zési tarsasagok részérdl tapasztalhat6 torekvés arra, hogy nagyon hosszi
kozvetlen jarataik esetében a csatornakat mellézve oldjak meg szallitdsi feladata-
ikat — anélkiil, hogy a (déli) nagyon hosszu keriildutat rendszeres alternativanak
tekintenék. Erre azonban csak nagyon korldtozott lehetdség nyilik logisztikai
moddszerekkel, igy pl. kozvetitd hubok halozatba iktatasaval, ahol transshipment
tevékenységre keriilhet sor.

Foldrajzi helyzetiiknél fogva a két nagy hajozo csatorna is messzemenden a
harom globalis erdkézpont kozotti drucserét szolgalja. Ennek ellenére egylittesen
is a vilag teljes tengeri kereskedelmének csupan a 13%-a aramlott at rajtuk 2010-
ben (Notteboom—Rodrigue, 2011). Akkor a Szuezi-csatorna részaranya 8%, a Pa-
nama-csatorna¢ 5% volt. Mindkét csatorna kapacitdsdnak bovitése a 2010-es
években 1-2%-kal novelte részaranyukat, de radikalis aranyvaltozast nem hozott,
mert

— anemzetkdzi tengeri szallitds nagy része vilagrészeken (pl. Europan, Dél-
kelet-Azsian, Amerikéan) beliil,

— tovabba Afrika és Dél-Amerika délrdl valdo megkeriilésével torténik (nem-
csak a megatartalyhajok, hanem a konténerhajo gigaszok sem képesek at-
uszni a csatornakon).

Az el6ébbi mérsékelt részaranyaik ellenére Ducruet (2016) a vildg két ocedn-

kozi csatornajanak kulcsszerepet tulajdonit a vilagkereskedelemben.

a) A csatornaktol valé fliggéséget el6szor vildgrészekre a foldrajzi terjedelem
és a halozattopologiai tulajdonsagok figyelembevételével hatarozta meg. Ugy ta-
lalta, hogy 1996-ban Azsia, Eurdpa és Eszak-Amerika erésebben Panama-csa-
torna fiiggd mint a tobbi vilagrész.

Mar az ezredfordulo koriili tiz év alatt is bekovetkezett a csatornafiiggdségben
némi valtozas, amikor még a csatornak keresztmetszete érdemi mértékben nem
boviilt (130. tablazat).

A hajozocsatornak jelentésége a vilag tengeri konténerforgalmabol 1996 és
2006 kozott atlagosan csokkent, de iranyonként és vilagrészenként ellentétes elo-
jelti valtozasok mellett:

— aDél-Dél (a déli féltekén beliili) kapcsolatok erdsodése €s

— az Azsia éltal a csatornak méretét meghaladé nagysagu hajokkal keltett, a
Joreménység és Horn-fokot érintd forgalom nodvekedése kovetkeztében
(Ducruet, 2016).

Eszak-Amerika csatornafiiggdségének tovabbi novekedése annak a kovetkez-
ménye, hogy Eszakkelet-Azsia és az Egyesiilt Allamok keleti partja kozotti for-
galom részaranya a Panama-csatorna forgalmabdl az 1999. évi 11,3%-r61 2007-re
majdnem megnégyszerez6dott, elérte a 43%-ot. Eurdpa fiiggdségének kismértékil
visszaesése dontden az Eurdpan beliili forgalom élénkiilésére vezethetd vissza.
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130. tablazat
A nemzetkozi konténerforgalom csatornafiiggdsége mértékének valtozasa
vilagrészenként, 1996-2006. évi id6szakban

Vilagrész Csatornafliggdség Valtozas,
1996 2006 szazalékpont
% %
Eszak-Amerika 55 58 +3
Eurépa 51 49 -2
Azsia és Latin-Amerika 42 36 -6
Afrika 20 20 0
Oceania 17 29 +12

Forras: Ducruet, 2016 adataibol szamitotta a szerzd.

Mindamellett a 2000-es évek derekdn Eszak-Amerika és Eurdpa volt leginkdbb
csatornafiiggd, és kiilkereskedelmiik a csatornak teljes forgalmanak a felét kel-
tette, a masik felét a tobbi vilagrész (Ducruet, 2016). [Ducruet tablazatbeli ara-
nyaival szemben a szovegében mar haromnegyedes aranyokrol besz¢l.]

A 2010-es években a csatorndktol valo fiiggés mérséklodése vilagméretekben
arra vezethetd vissza, hogy az interkontinentalissal szemben nagyobb lett a vilag-
részeken beliil (intraregionalis) forgalom stlya a foldkozi-tengeri és délkelet-
azsiai koztes hub kikdtokben végzett transshipment szolgaltatasoknak koszonhe-
toen.

Eurdpa vilagatlagnal nagyobb csatornafliggdséget a kiemelkedd fontossagu interkontinentalis

utvonalainak irdnya magyardzza.

— Az Eurépa—Azsia tengeri forgalom 95%-a a Szuezi-csatornan keresztiil aramlik. Az inter-
kontinentalis viszonylatok koziil ez a legnagyobb mértékben csatorna fiiggd. (A Joreménység
fokon keresztiil vezetd vonalra csupan 5% jut.)

— Az Eurépa—Ocednia (Ausztralia, Uj-Zéland) viszonylatban szintén a Szuezi-csatornan ke-
resztiil zajlik a forgalom kétharmada, mig a Panama-csatorndn keresztiil az egyharmada.
(Mikronézia, Polinézia, mas csendes-Ocedani szigetek vonatkozéasaban is.)

A csatornaktol legkevésbé fiiggdk az dzsiai kikoték — ami az intrakontinentalis
(féként Kelet-Azsia és Délkelet-Azsia, illetve a Perzsa-obol térség kozotti) forga-
lom magas aranyanak a kdvetkezménye.

Ellenben globalis szinten a vilagrészek kozotti teljes tengeri forgalom 64%-a
halad at a két csatornan. Ezt az aranyt akkor értékelhetjiik igazan magasnak, ha
figyelembe vessziik, hogy a maradék 36% nem csupan az Afrikat és Dél-Amerikat
megkeriilé, hanem az Amerika—Eurdpa és az Azsia—Amerika (transzatlanti és
transzpacifikus kozvetlen) forgalmat is reprezentalja.

Az elézéekhez képest Eszak-Amerika fiiggdségét kisebb szélsGségek és maga-
sabb foku internalitas (azaz a sajat partjai kozotti forgalom) jellemzi.
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Szamszertien ez azt jelenti, hogy az interkontinentélis forgalombol a csatornak
59%-kal, az intrakontinentalisbol 54%-kal részesednek. Maga az Egyesiilt Alla-
mok nyugati partjan miikodo konténerkikotok zsufoltsaga, a szarazfoldi szallitasi
folyosok kapacitasanak korlatozottsaga és magasabb koltségei miatt az orszdag a
vilagatlagnal joval erésebben rdaszorult a Panama-csatorndra.

Latin-Amerika fiiggdsége viszont csdkkent (mind a vilagrészek kozotti, mind
a vilagrészen beliili forgalom vonatkozasaban), mivel forgalma irdnyok szerint
diverzifikalddott és a legnagyobb gazdasdgok (Venezuela, Brazilia, Argentina) az
Atlanti-oceanra nyitottak. Ezért a tengeri kereskedelmi partnereik messze tobbsé-
gét (Eurdpaban, Eszak-Amerikaban, Afrikdban) a csatornak igénybevétele nélkiil
el tudjak érni. (S6t, a Kelet-Azsiaval valo kereskedelemnél esetenként a Jore-
ménység fokot érint6 hajout is gazdasagosabb lehet — Ducruet, 2016.)

Az ultra nagy konténerhajok koziil egyre tobb a keriildutat valasztja — és nem
feltétleniil a mérete miatt. igy pl. a CMA CGM 16 022 TEU nagysagu Alexander
von Humbolt hajoja 2020 tavaszan Algecirasbol (Spanyolorszag) Port Klangba
(Malajzia) az utat Afrika megkeriilésével 26 nap alatt tette meg. Ez ugyan 5 nappal
hosszabb mint a Szuezi-csatornan keresztiilvezetd, azonban a csatornahasznalati
dij elmaraddsa, a COVID-jarvannyal kapcsolatos kockazatok, a megrendelések
idejének rugalmasabb4 valdsa és az olcsobb lizemanyag, valamint a két csomoval
lassabb atlagsebességbdl adodo lizemanyag-megtakaritas kovetkeztében 0sszes-
ségében gazdasagilag sem bizonyult kedvezdtlen megoldasnak (Jensen, 2020).

A vilag gazdasagi erdkdzpontjainak fliggése az egyes szorosoktol és csator-
naktol a menetrendszer(i konténerszallitas tekintetében a forgalmi adatok tiikrében
meghatarozhato:

— Kelet-Azsia leginkabb a Malaka-szorostl,

— Eurdpa a Szuezi-csatornatol,

— Eszak-Amerika pedig a Panama-csatornatol fiigg.

A vizsgalatok masik szintjén, a kikotok vilagaban a csatornatol fiiggdseg te-
kintetében ugyancsak figyelemre méltd elmozduldasok kovetkeztek be tiz év alatt
(131. tablazat).

A globalis halozatban

— 1996-ban a kikotok koziil Rotterdam és Szingapur centralitasi mutatdja volt

a legnagyobb (megelézve Antwerpent, Hamburgot, Hongkongot és
Puszant), de

— 2006-ban Bremerhaven ¢és Sanghaj emelkedett ki kiegészitd hubként az els6

tiz kozott.
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131. tablazat
A vilag legnagyobb kikot6i forgalmanak csatornafiiggségi mutato, 1996—2006*

1996 2006
Kikoto P+Sz Pan Sz kik6td P+Sz Pan Sz
Szingapr 57,9 6,8 57,4 | Hongkong 56,3 15,1 45,6
Hongkong 52,5 11,9 47,4 | Szuezi-csatorna | 100,0 7,0 |100,0
Szuezi-csatorna 100,0 9,9 |100,0 |Panama-csatorna |100,0 |100,0 19,3
Panama-csatorna |{100,0 {100,0 31,0 Szingapur 49,0 4,2 47,8
Kaohsiung 53,6 17,4 45,3 | Shenzhen 72,0 21,2 56,3
Rotterdam 67,9 17,7 60,7 |Busan 475 20,8 32,1
Los Angeles 54,3 41,9 31,5 |Sanghai 53,5 18,8 40,8
Hamburg 75,7 17,6 71,8 | Kaohsiung 49,8 145 37,7
Busan (Puszan) 53,7 20,1 454 | Rotterdam 74,1 11,4 66,8
Le Havre 74,2 26,2 67,3 | Ningho 64,3 15,7 55,0
Colombo 87,1 18,9 87,1 |Hamburg 76,4 6,9 73,6
Kobe 37,8 14,3 25,5 | Port Klang 50,7 78 50,1
Tokid 471 175 38,8 | New York 76,8 58,9 28,8
Jeddah 98,3 4,3 98,3 | Savannah 92,9 86,1 27,3
Felixstowe 65,9 20,6 56,6 |Jeddah 89,8 5,7 89,5
New York 76,3 63,3 38,0 | Manzanillo (PAN) | 94,0 94,0 14,6
Yokohama 334 14,7 20,7 | Tokio 457 24,8 23,7
Nagoya 38,3 13,2 30,2 | Colombo 67,1 9,3 66,6
Antwerpen 63,3 25,8 54,9 | Qingdao 57,6 15,1 46,0
Oszaka 495 24,0 39,3 | Xiamen 57,9 7.8 54,3
San Francisco 442 29,9 26,1 | Oakland 51,9 28,6 26,8
Southampton 96,6 2,3 96,5 | Yokohama 37,0 22,9 16,6
Port Klang 45,6 5,3 45,6 Felixstowe 68,4 6,8 65,7
Bremerhaven 57,1 32,1 40,6 Kobe 43,0 23,0 22,0
Manzanillo (PAN) | 95,4 95,4 13,5 | Jebel Ali 52,2 4,6 51,6
Keelung 26,9 10,3 21,9 | Los Angeles 54,2 28,5 32,0
Savannah 92,8 89,3 28,3 | Tanjung Pelepas 77,0 8,0 74,6
Charleston 64,4 46,7 35,3 | Long Beach 53,2 27,1 30,8
Cristobal 95,1 95,1 61,9 | Charleston 64,0 50,7 24,7
Shimizu 61,6 12,2 61,3 Bremerhaven 61,0 18,6 46,6
Barcelona 65,0 18,8 49,0 Nagoya 37,6 17,1 22,5
Buenaventura 90,4 88,4 3,1 | Antwerpen 59,2 141 47,4

*A kiko6tok a csatornaktol valo fliggdségiik mértéke szerint csokkend sorrendet alkotnak;
P+Sz = Panama- és Szuezi-csatorna; Pan = Panama-csatorna; Sz = Szuezi-csatorna.
Forras: Ducruet, 2016.
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HATODIK FEJEZET

KIKOTOK ES VAROSUK KOZOTTI
KOLCSONHATASOK






A szarazfoldihez képest joval nagyobb szallitoképességli tengeri kozlekedés a kez-
detektdl az egyik legerdsebb telepiilésteremto és -fejleszto tényezo.

Nincs olyan gazdasagfoldrajzi tankonyv, mely ne hangstlyozna a kikotova-
rosok szerepét a kapitalista vilagkereskedelem kibontakozasaban. Vilagszerte sza-
mos varos torténelme olyan kereskedelmi telephelyként kezd6dott, melynek kiko-
toje természetes kapocs (interface) szerepet toltott be a szarazfold s a tenger ko-
zOtti gazdasagi kapcsolatokban. A kereskedelem fellendiilése kovetkeztében kis
parti telepiilések valtak igazi varossa, hajtoerdt kapott a varosias fejlédés. (Erre
utal a ,,kereskedelmi kikot6” elnevezés az olyan kikotok korére alkalmazva, me-
lyek a gazdasdggal — ezen beliil is a kereskedelemmel — szoros kdlcsonkapcsolat-
ban miikodnek.)

1. Kikotok és varosuk mint szimbiotikus gazdasagi-tarsadalmi egységek

A kikoto és varosa kozotti kélcsénhatas meghatdrozo iranya és erdssége a torte-
nelmi idokben valtozatosan alakult.

A kikoto és varosa kozotti kélesonkapesolat abban manifesztalodik, hogy

— kezdetben altalaban a (nem utolsésorban a kereskedelem ¢és a termelés no-

vekedése altal kikényszeritett) varosfejlodés 6sztondz a kikotd fejleszté-
sére, hogy megfeleld kapacitast infrastruktara alljon rendelkezésre a ten-
geri uton elengedhetetlen arubehozatalhoz és -kivitelhez, majd

— késobb a varos immar funkcionalisan sokrétii fejlodése, igényszerkezete

visszahat a kikoto fejlodésére (miiszaki tekintetben, kapacitasban, mindség-
ben és profilban);

— majd végiil a kikoto felviragzasa eldrelenditette a varosfejlodést.

A kikotok és varosuk olyan szimbiotikus gazdasdagi-tarsadalmi, térkomplexu-
mot alkottak, melyekre tobbnyire a telepiilésnek a kikotétél valo fiiggése Volt a
jellemzd.

Kikotok nélkiil nem ment volna végbe a flandriai és észak-italiai varosok le-
nyligoz6 kozépkori fejlddése. Ugyan formalisan a Hanza Eszaknyugat-Eurépa és
a Baltikum varosainak volt a szovetsége, de az alapjat képezo tengeri kereskede-
lem szintereinek, a kikotoknek a kdzponti szerepe vitathatatlan.

E bipolaris viszonyba harmadikként ,,beleszol” a hinterland mint a kik6to pi-
aca. Hosszt idon keresztiil a kereskedelmi kikotok és telepiiléseik tobbnyire funk-
cionalisan szinte elvalaszthatatlanul 6sszefonddtak, térbelileg egymasba ékelddve
vagy egymas kozvetlen kdzelében allokalodtak.

A mahoz kozeledve a két entitds kozotti szimbiozis, illetve interdependencia
gyvakran lazul, és a varosok (ahogyan a kikétdk is) a sajat fejlodési ,, logikajukat”
kovetik a teriileti és funkcionalis aspektusok elkiiloniilésében megnyilvanuloan.
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Az entitasok (a térbeli komplexum alkot6i) kdzott forditott funkciondlis aszim-
metriara a 20. sz. masodik feléig a torténelem csak kevés példat szolgéltatott. Ke-
let-Azsia, Nyugat-Afrika népes part menti varosaik szamara a kikotéhelyiik mind-
addig szerény értékii volt, ameddig az eurdpai hdditoknak meg nem nyiltak, amig
nem valtak a tdmeges nyersanyag kivitel empiriumava.

Europaban tobb helyen is el6fordult, hogy az egykor éppen a kikotojiik altal
keltett varosfejlodés valamilyen erds helyi (vagy éppenséggel kiilsd) természeti
tényezo hatasara fliggetlenit6dott a kdzvetlen tengeri kikotdi tevékenységtol. (A
belgiumi Briigge, a horvatorszagi Metkovi¢ a folyotorkolati térség természetes
feltoltodése kovetkeztében mar nem mitkddnek tengeri kikotoként, a tavolra ke-
riilt tengerparton ezt a feladatot az 0j kikotok, Zeebriigge, illetve Ploce toltik be.
Arra is szamos példa van, hogy az 6korban létez6 kikoto teljesen eltiint, hogy mar
csak az egykori varosvazlatok emlékeztetnek a maltjukra — Erdési, 1995).

Mindamellett az ellenkez6 tendencia joval gyakoribb, szinte legendaszerti a
halaszfalubol id6 teltével nagyvarossa fejlodés szamos esete. Hogy ez nem feltét-
leniil sok évszazados szerves fejlodés eredménye, hanem megfeleld gazdasagi erd
birtokaban és kapacitasinség motivalta kényszerhelyzet hatasara hasonlé folyamat
néhany év alatt is végbemehet, arra kivalo bizonyiték a Szentpétervar térségében
(a télen jeges Finn-0bolben) az 1990-es évektdl [étesiilt féltucatnyi (szakosodott)
orosz kikot6 (Erdési, 2008). Azsiaban pedig a dél-kinai ipari tomoriilés, Shenzhen
szdmara egy évtizednyi id6 alatt megépiilt egy (foként exportot szolgald) éridski-
kotd, mint ahogyan a Szingapur szamara kihivast jelenté malajziai 1j konténerki-
kotok is dramai gyorsasaggal teremtettek vonzer6t a délkelet-azsiai piacon.

A 18. sz. végétol, de kiilonosen a 19. sz. derekatol a miiszaki fejlodés eszko-
zeinek is koszonhetéen a kereskedelem kiegésziilt ipari tevékenységekkel. Ez
ugyan sokat valtoztatott a kikotévarosok jellegzetességein, am a kikoto és varosa
kozotti kohézid, a kolesonds feltételezettség tovabbra is fennmaradt.

2. Hagyomanyos és 1j kikotdiparok, klaszterek — funkcionalis
szerkezetvaltas, ij varosarculat

Az elso vilaghaboru el6tt az északi-tengerieken kiviil mar a Nyugat-Mediterra-
neum kikotovarosaiban is megtelepedtek (foként mas vilagrészekrdl szarmazo)
¢lelmiszer-, textil- és egyéb nyersanyagokat feldolgozo ipari tizemek, igy pl. mal-
mok, rizshantolok, déligylimdles és tropusi élvezeti cikk kezeld, valogatd, por-
kolo, érlelo vallalkozasok (Marseille, Taranto, Barcelona, Valencia, Genova, La
Spezia, Piombino, Savona, Palermo stb.). Késobb a kikoto altal vonzott ipari lize-
mek profilja csak ritkan kovette a varos iparanak torténelmi tradicioit, mert alta-
laban uj keletii iparagak (kohaszat, olajfinomit6, nehézvegyipar, gépgyartas stb.)
bontakoztak ki (Valiega, 1979).
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Az 1950-es évektol az elmaradott régiok fejlesztése érdekében az egyes orszagok regionalis po-
litikaja hatékony eszkoznek talalta a kikotdvarosok iparositasat, melyt6l nem csupan a helyi gazda-
sag, hanem a kornyez0 térség felviragzasat is vartak. A kozosségi (onkormanyzati, de féként allami)
beruhazasok soran nyersanyag- és energiaigényes iparok telepiiltek Eurdpa szamos kik6t6jében, mi-
utan a nagy tomegii 6mlesztett anyag szallitasahoz akkor mar rendelkezésre alltak oriasi teherhajok.
A tobbnyire mintegy 2000 ha teriiletet igényl6 ,,Maritime Industrial Development Area” névvel il-
letett, jellemzGen nehézipari kombinatok Eurdpan kiviil Japanban és az Egyesiilt Allamokban is 1ét-
rejottek. Emblematikus eurdpai példai Rotterdam és a tenger kozotti mintegy 10 ezer ha teriiletre
kiterjedé Europort és Maasvlakte nevii, 1958 6ta folyamatosan kiépiilé részlegek, ahol hatalmas
olajfinomito, vegyianyag-gyarto, tovabba hajoépitd ipar bontakozott ki. Ugyancsak 6ridsi méretii
vegyipar szinhelyévé valt Antwerpen, mikdzben Amszterdamban és [jmuiden-ben modern vas- és
acélipari komplexum létesiilt (Merk—Notteboom 2013). Nagyszabast, kikotore orientélt iparfejlesz-
tés novelte Dunkerque, Fos, Le Havre, Hamburg, a Weser-torkolati kik6tok, az angliai Teesside,
valamint az olaszorszagi Livorno gazdasagi értékét. Japanban a gazdasagilag valsagos helyzet indo-
kolta Kaoshima és Tomakomai kik6td varos iparositasat.

Europaban a motorizacidé robbanasszerli gyorsasagu fejlodése olyan méreti
lizemanyagigényt keltett, ami halaszthatatlanna tette néhany foldkozi- és északi-
tengeri kikoté (Trieszt, Genova, Marseille, Le Havre, Rotterdam, Wilhelmshaven)
nyersolajfogado kapacitasanak tobbszordsére bovitését és beldliik a szarazfold
belsejében levd (Duna, Rajna és Elba menti) finomitokig csdvezetékek épitését
(Erdési, 2005). Ezek a kikotok kevésbé voltak érzékenyek a gazdasagi ciklusokra,
mint a kohdszatra szakosodott olaszorszagi Taranto (Vigarié, 1981), vagy a chilei
rézexport oroszlanrészét kezeld Antofagasta.

A 19-20. sz.-beli hagyomanyos ,, kikétéiparok™ helyett vagy éppen mellé ma
mar olyanok tarsulnak, mint a szélturbina ,,farmokra”, biomassza manipulalasra
alapozott megujuléenergia-termelés. Mindamellett a kikotdiparok ma is vilag-
szerte titkrozik nemcsak varosuk, hanem sziikebb-tagabb régicjuk gazdasagi szer-
kezetét. A kiterjedt mez6gazdasagi hinterlandrol érkezé termények és termékek
elsédleges feldolgozasat szolgald malmok, silok, ndvényi és huskonzervgyarak,
hiitéhazak, szojafeldolgozok stb. markans megjelenésiikkel hivjak fel a figyelmet
arra, hogy a kikoté milyen gazdasagi agazatnak vagy éppen klaszternek a tengeri
kapuja. Mint ahogyan a braziliai, ausztraliai, dél-afrikai érc- és szénkiviteli rako-
dok, a kozel-keleti olaj- és cseppfolyositottgaz-export orias rakodo tartalyai is jel-
legzetes objektumai a mogottes térségek legnagyobb tomegben kitermelt és a
nemzetkdzi forgalomba keriilt nyersanyagok kezelésének. A tengeri szallitas a ki-
kotoi iparok klaszterével egyiitt az export eredményességének is kulcsa (van
Klink, 2003).

Szamos forrasigényes ipart folyamatosan vonzanak a kikotdi teriiletek. Ugyan
Nyugat-Eurdpa (nehéz) iparanak nem csekély része a kiszervezés kovetkeztében
ma mar més vilagrészeken miikodik, ennek ellenére az Eszaki-tenger klasszikus
megakikétoi ma is a kornyezet szempontjabdl teljesen artalmatlannak semmikkép-
pen sem mindsithetd nagyipari tevékenységek szinhelyei. Kiillondsen érdemes ki-
emelésre a nagy vegyipari klaszterek stilya a mar emlitett Antwerpenben, tovabba
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Rotterdamban, Tarragonaban a kikotok teriiletén és kozvetlen kornyékiikon — mi-
utdn tengeren behozott nyersanyagokat (féként szénhidrogéneket) dolgoznak fel.
Antwerpenben a vegyipar a kikoto kdzvetlen és kozvetett értéknovelésebol 25%-
kal veszi ki a részét.

Korunkban, amikor a legtobb fejlesztés a digitalis ,,iparra”, illetve a mesterséges intelligenciara
fokuszal, akar anakronisztikusnak is tlinhet a fémkohdszat mikodése a foként az Angliaval valo
kompkapcsolatot szolgalo francia kikdtévarosban, Dunkerque-ben. Az ipartelep fehérfém lemezeit
azonban a Coca-Cola cég itteni részlegének szomszédsagaban miikodé dobozgyartd tizem hasznalja
fel — megtakaritva a tavolra szallitast a 1étrehozott klaszterrel (Boutillier et al. 2011).

Egy olyan hatalmas kikétocsalad, mint az északi-tengeri, szamos lehetdséget
teremt arra, hogy a kiilonféle ipari tevékenységek kozos klasztereket alakitsanak
ki, melyek az altaluk keletkez6 szinergidkkal kikezdhetetleniil versenyképessé, si-
keressé teszik a régiojukat a beszallitoi halozat altal is elésegitetten.

Az északi-tengeri kikotocsaladbeli értéktermelés forrasainak szambavételébol
kidertil, hogy az egyes kikotokben a rakomanymozgatas altali (a tengeri szallitas-
bol/rakodasbol és a hinterlanddal tartott szallitasi kapcsolatokbol eredd) értékter-
meléshez képest nagyon kiilonb6zo értéket képviselnek az egyéb (termeld és szol-
galtatd) tevékenységek. A kikotovarosok a kikoto tertileti ipari klaszter (képzo-
dés) hatéasain kiviil, méretgazdasagbol és az ipari-logisztikai tevékenységhez kap-
csolodo tudastranszferbdl is hasznot élveznek. Rotterdam és Antwerpen kikotéi
kiilonosen kitiinnek a sokféle tevékenységiik magas szinten megvaldsult 6sszekap-
csoltsdgaval, klaszterképzésével.

Nyugat-Furopa ma is novekedésképes klasszikus kikotdinek varosai mar rég-
ota kitlinnek funkcionalis sokszintiségiikkel. Csucsmindségii kézmii- és gyaripa-
rukkal, az amszterdami €s antwerpeni nagy muiltra visszatekintd gyémantcsiszolo
mihelyekt6l/dragako-kereskedésektol a rotterdami elektronikai iizemeken ke-
resztiil az Airbus hamburgi repiilogép Osszeszereld iparaig — Erddsi 2005). A nagy
multu kikétovarosok kimagaslo kulturdlis targyi értékek szinhelyei is. Eurdpa
klasszikus kikotoinek torténelmi Ovarosai miivészettorténeti szempontbol kiilon-
leges és nagy kulturalis értékii épiiletegyiittesek, melyek szamtalan miikereskedés-
nek, paratlan miikincseket 6rz6 és bemutatd miizeumnak, kiallitasnak, szinhaznak,
egymast kovetd kulturalis rendezvénynek is helyet adnak. Egy jelentds kikoto a
tartozékaival egyiitt képes karaktert adni varosanak.

A masodik vilaghaboru alatti bombazasok és harcok sok kikoté belvarosat is
tonkretették. Az 1950-es évektdl egyesek tjjaépitésekor tobbé-kevésbé ragasz-
kodtak az eredeti arculat rekonstrualasahoz (Gdansk, Genova, Hamburg, Antwer-
eltekintve) a modern (absztrakt) miivészeti torekvéseknek helyet adva beton-acél-
iiveg épiiletegyiittesekbdl allo varoscentrumok és lakotelepek épiiltek (Rotterdam,
Caen, Liverpool stb.).

390



A kikotégazdasagban bekdvetkezd tartos szerkezetvaltozdsokra a varos gyak-
ran némi késéssel reagadl, ami a népességszamban, a vallalkozasok korében is tet-
ten érhetd.

A varos a maga (oktatasi, egészségligyi, kulturalis, szabadidds) kozintézmeénye-
ivel hozzajarul a kik6té miikodéséhez. A kikotdvarosok — foként a tengerhajozasra
¢s hajoépitésre felkészitd — egyetemei is nemzetkozi szerepet jatszanak hallgatoik
(Gjabban oktatoi testiiletek) valtozatos etnikai dsszetételével tavoli orszagok sza-
mara is. A tengerhajozasi (mtszaki és kozgazdasagi) kutatointézetek tudomanyos
., termékeit”, mi tobb a tropusi betegségeket kutatok és gyogyitok szolgaltatasait
ugyancsak tobb vilagrészen veszik igénybe. Az eurdpai kikotdvarosok koziil e
tarsult funkciok kiemelkedéen Hamburgban, Bréméaban, Amszterdamban, Ant-
werpenben, Londonban és Liverpoolban vannak jelen.

Azokban a kikdtovarosokban, ahol a mégdéttes térségben végbement drasztikus
gazdasagi szerkezetvaltas kévetkeztében a kikétdi forgalom erdsen visszaesett és
a vele kapcsolatos tevékenységek is elsorvadnak, uj funkciok valnak meghatarozo
ertéknovelové. Spanyolorszag északi régidiban az egykori (szén- és ércbanya-
szatra alapozott) 0sszezsugorodott nehézipar mar alig jarul hozza Bilbao kiko6td
forgalmahoz, viszont a vilaghiri Guggenheim Muzeum europai rezidenciaként ezt
a varost valasztotta. A rendkiviil attraktiv gylijtemény nagyszabasti nemzetkdzi
turisztikai desztinaciova léptette el6 a baszk varost (Bilbao Port...).

A kikoté altal kitermelt hozzaadott érték kiilonbozé ardanyokban oszlik meg
hogy a szolgaltatasi strukturakban idok teltével eltolodasok és aranyvaltozasok
mennek végbe valamelyik iranyban, ezért nem mindig sikeriil megkiilonboztetni
a kik6tohdz szorosan és a nem (vagy alig) kapcsolodo tevékenységeket egymastol.

Mennél inkdabb képesek klaszteresedni egy kikétdcsalad tagjai a szakosodas
melletti egyiittmiikédés soran, anndl inkabb gazdagitiak régiojukat, mikozben a
helyi hatasaik nagyjabol szinten maradnak.

3. A kikotok gazdasagi hatasai, értéktermelésiik

A kikotok és varosuk sokféle érték generaloi és hordozoi. Koziiliik a legnagyobb
figyelem a gazdasdgi értéktermelés felé iranyul, mar csak azért is mert statisztikai
adatokkal meggy6z6bben kimutathatd mint az egyéb (pl. kulturélis) értékek. igy
pl. rendkiviil meggy6zéen demonstralhatja a nagy kikotok lenyligdzé (am diffe-
rencialt) gazdasagi erejét (és egyben rendeltetését) az a tény, hogy Rotterdam
10%-at, Le Havre/Rouen 21%-at, mig Antwerpen csupan 3%-at termeli ki orsza-
guk GDP-jének (Merk et al. 2011).
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3.1. A hatasok médja: akcelerdtor és multiplikdtor hatdisok

Els6 megkdzelitésben a kikotok 1étesitésének kétféle hatasa kiilonboztethetd meg.
— a létesitésiikkor épitésiikhdz, berendezésiikhoz sziikséges szamos anyagot,
felszerelést, berendezést szallitd agazatok termelését, a tervezdirodak,
szoftvercégek, hatdsdgok szellemi szolgaltatasait ndveld kozvetleniil érve-
nyesiilé hatrakapcsolo hatasok (backward linhagos). E feedbacknek is ér-
telmezett multiplikator hatas azzal mérhet6, hogy a kozremiikodoé iparagak
(a banyaszattol, a gépiparon keresztiil a szoftverfejlesztokig) a teljes kibo-
csatasuk hany szazalékat szallitottak a kikotonek, illetve forditottak az adott
kikotére. Ez a beruhazo szamvitelének adataibol pontosan megallapithato
és az agazati kapcsolatok mérlegének elkészitésével attekinthetd a 1étesités
soran kialakult gazdasagi kapcsolatrendszer.
Ezeknek a hatasoknak nagysagat orszagonként befolyasolja, hogy a létesi-
tés milyen mértékben tett sziikségessé importot. (Pl. Svédorszagban vagy
Németorszadgban a szervetlen épitdanyagoktol és a facolopoktdl a kikotdi
vasuti palyahoz sziikséges fémfelszerelésekig és rakodoberendezésekig a
legtobb igény hazai forrasokbol kielégithetd, ezzel szemben a Perzsa-6bol
menti ,,0lajorszagokban” inkabb csak a természetes épitdanyagok allnak
rendelkezésre.) — A kikotdi beruhazasokra forditott hatalmas toke elterem-
tése a 19. sz.-ban szamos esetben mobilizalta a megtakaritasokat, majd a
létesités befejezése utdn visszafizetett 6sszegek a pénzintézetekben kol-
csontokéveé konvertdlodtak és szolid mértékben ugyan, de gyengitették a
gazdasag ciklikussagat (Erdési, 2000).

— A kikotok a hasznadlatba vételiik utan a mitkodesiikbol eredd szertedgazo,
attételesen érvényesiil6 eldrekapcsolo (forward linkages) hatasaikkal kibo-
vitették a piacot, ami eldsegitette a nagylizemi termelést, a korabbi gazda-
lyitette a szakosodast. Ezek az akcelerdtor hatasok a gyakorlatban altalaban
csak becslés szintjén szamszerisithetok, mert az dgazati kapcsolatok mér-
legében kezelhetetleniil sok €s bizonytalan tétellel kell szamolni. A kikoto-
ben jelenlevd, az ottani szolgaltatasokat igénybe vevo hajozasi tarsasagok
kore idében éppen tgy valtozik, mint a hinterlanddal kapcsolatot teremtd
fuvarozokeé, vagy a hajok altal szallitott arukkal kereskedd cégeké, nem be-
szélve a mindezek altal generalt érték nagysagarol (Erddsi, 2000).

Amikor a kikotok gazdasagi hatasanak szerkezetét, illetve természetét firtat-
juk, érdemileg a multiplikator jellegli hatasok némelyikérdl, azok dinamikajarol
van szo.

E hataskomplexum a kiilonféle teriileti szinteken részben azonos, részben el-
téré modon nyilatkozik meg.
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3.2. A hatadsok teriileti szintjei

Kikotok és az altaluk kiszolgalt térségek, telepiilések fejlodése kozott erds kol-
csonhatasok érvényesiilnek.

Onmagéaban a kikét6 fejlédése nem csupan a helyi és kornyéki igényektdl, ha-
nem hinterlandjanak kiterjedésétol, gazdasagi potencialjatol, kiilkereskedelemre
orientaltsagatol is fligg. Az északi-tengeri kikotok sohasem érték volna el mai di-
menzioikat, ha csupan sajat orszagukat szolgaltak volna. Németorszag tobb kon-
ténerforgalmat general (az ilitemezetten kozlekedd iranyvonatok és autopalyakon
kozlekedd kozati jarmiivek ezrei révén) Rotterdamban mint Hamburgban (ahol a
forgalom 20-22%-at viszont Kelet-Kozép-Eurdpa kelti), ahogyan Antwerpen for-
galmabdl nem csekély részben német, francia, svéjci €s osztrak régiok is kiveszik
résziiket.

a) A kolcsonhatas ellenkez6 iranyaban pedig az tapasztalhatd, hogy Kiterjedt
nemzetkozi hinterlandot (pl. Németorszag tobb tartomanyat, Ko6zépso-Europa ten-
ger nélkiili orszagait, vagy éppen Eszaknyugat-Kinat, Kazahsztant, Mongoliat) ki-
szolgald északi-, illetve sarga-tengeri gateway kikoték gazdasagi hatasukat a
messze legnagyobb mértékben tavoli teriileteken/telepiiléseken érvényesitik a ten-
geri kereskedelem kozvetitésével. Szamos esetben igen erds gazdasagi (sé6t politi-
kai természeti) fliggés alakul ki a mogottes térséggel, a masik orszagtol akar bi-
zonyos mértéki kiszolgaltatottsaghoz is vezetve.

Rotterdam és Antwerpen kozvetlen gazdasagi hatasa sajat orszagaikra azért
nem tul nagy, mert foként a mogottes kiilfoldet szolgaljak ki, azaz értéknoveld
erejiilk nagyrészt Németorszagban, Luxemburgban, Franciaorszagban és még ta-
volibb orszagokban érvényesiil. Ezzel szemben a nem ,,kozmopolita”, hanem
nemzeti kikétokhoz, melyek tilnyomdan, vagy teljesen a sajat orszaguk forgalmat
kezelik (Le Havre, Marseille, Bordeaux) magas értékii multiplikator index tarto-
zik. (Ezekre a sajat nehéziparuk alapanyagokkal ellatasa, jelentés finomitott olaj-
termék behozatal, valamint nuklearis fiitbanyag forgalom a jellemzo.)

b) Hosszu tengerparttal rendelkezé orszagokban csak egy-két kikotd tagja a
nemzetkozi tavolsagi hajojdaratok halozatanak (pl. Horvatorszagban, Chilében,
Norvégiaban). Ezért ezekre harul bizonyos partszakaszok tengeri kiilkereskedelmi
igényének kielégitése az aruk atrakasa és az eloszto/gyiijto feladatot ellatd part
menti hajozas segitségével. A kozponti kikotok forgalmabdl a (kétoldali) partsza-
kaszok (kicsiny kikotdikkel) nem egyszer 30—50%-kal részesednek.

Ezektol a belfoldi interprovincialis viszonylatoktol megkiilonboztetendo:

C) a kikotdvaros és a koriilvevd sziik kornyezete kézotti funkcionalis kapcsolat.
A kifejezetten kikotoi szolgaltatasoknak szamito tevékenyseégek koziil (a tavolsa-

crcr

kozé tartoznak a hajok személyzetét és utasait élelmiszerekkel és fogyasztasi cik-
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kekkel ellatd cégek alapanyag feldolgozasi, csomagolési és raktarbazisai (Masso
et al. 2006).

d) Mindezeken tul a kikdték hatdsa a legintenzivebben a helyi (véarosi és kor-
nyéki) gazdasdgra érvényesiil, mivel a Ki- és berakott aruk fogado- és inditopont-
jai (a hinterlanddal szemben) elhanyagolhato6 tdvolsagban vannak. (Ezért csak mi-
nimalis arumozgatasi koltség terheli a tengeren érkez6 aruk felhasznaloit, illetve
a helyben késziilo, tengeren kivitt aruk gyartoit. Folyékony aruk tovabbitasa rovid
csOvezetéken elhanyagolhatova teheti a szarazfoldi szallitas koltségeit.)

3.3. A kikotik helyi értéktermelése és hatdsa varosukra

A kikotokben folytatott, illetve veliik kapcsolatos értéktermeld gazdasagi tevé-
kenységek két nagy csoportja kiilonbdztethetd meg:

— akikotok altal (az iizemeltetésiikhoz) igényeltek és

— akikoto altal vonzottak.

a) A kikotok az tizemelésiik sordan szamos fizetett szolgaltatast vesznek igénybe.
A hajok mozgatisahoz, a beallo helyre eljuttatdsdhoz, majd kifelé vontatohajos
segitséget, tovabba rakodorendszereket beiizemeltetd és karbantarto, javitod szol-
galtatd vallalkozasokat foglalkoztatnak, de a vasuti kocsi rendezésért is fizet a ki-
kotd. Nagy tételeket képezhetnek a kikotoi épitési munkalatok, épiiletjavitasok,
atalakitasok ellenértékei is. Az ilyen jellegii (maganszféran beliili) szolgaltatasok-
nak a varos szamara nincs kiilonosebb jelentdsége. Annal inkabb a varosi kozmii-
vek altal torténd vizellatasnak, szemét/hulladék és szennyviz atvételnek/kezelés-
nek. Ennél biztosabb bevétele a varosnak mar csak a kikotore kirott adokbol és
illetékekbdl szarmazik (az ipariizési és ingatlanadotol a kornyezetterhelési illeté-
kig — esetenként birsagig terjedéen). Mindezek a tételek mint értéktermelési szeg-
mensek egyben a varosnak a kik6tobdl szarmazo kozvetlen bevételei is.

b) A kikoté dltal vonzott tevékenységekbdl szarmazo érték, illetve jovedelem,
a kozvetettsége miatt 6sszegszeriien nehezen megallapithatd, de valamennyi becs-
1és a kozvetlen sokszorosara teszi. (Mennél diverzifikaltabb a varos és térsége,
illetve hinterlandjanak gazdasaga, az indirekt értéktermelés annal nagyobb.)

Ezek koz¢ tartoznak azok az extra jovedelmek, melyeket a kikotében, vagy
kozelében miikodo kereskedok é€s ipai termelést folytatd cégek azaltal érnek el,
hogy a hajokon érkez6 nyersanyagot, energiahordozot (szénhidrogéneket) nem
kell szarazfoldon tavolra szallitani. Ezért termékiikhoz a helyi fogyasztok valami-
vel alacsonyabb aron jutnak hozza mint az orszag belsejében mitkodok. Az igazan
nagy anyagi elony a varos és lakoi szaimara azonban a kikdtoben és sziikebb tér-
ségében miikodo termeld és szolgaltato vallalatok altal magasabban képzett fog-
lalkoztatottak atlagnal magasabb jovedelmébdl adodik. (E téren kiemelkednek a
legalis és illegalis vendéglato-, illetve szorakozohelyek, személyi szolgaltatasokat
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nyujtok. E cégek egyiittesen elérhetik az 6nall6é varosnegyedre kiterjedéshez ve-
zetd mértéket. Pl. a St. Pauli Hamburgban.)

Maguk a gépesitett kikotok viszonylag kevés munkaerdt foglalkoztatnak., A
legtobb esetben a meglehetdsen feleldsségteljes és balesetveszélyes munka a mun-
kavallalok bérszinvonaldban (igy véasarloerejében) is megmutatkozik.

A vilag 150 nagyobb kikotdjében a foglalkoztatottak szama atlagosan 800 £6/1
milli6 tonna forgalom. (Kétharmadukban 200—1500 munkahely jut egymillié ton-
nara.) A szallodahajos korut szolgaltatok korében ezer utasra 3,5 kik6tdi munka-
hely jut. (Beleértve a kikotéi boltokat is.) Eszaknyugat-Eurdpa neves kikotéi mi-
kozben véarosuk értéktermeléséhez atlagosan 16%-kal jarulnak hozza, munkaere-
jének csak 10%-at veszik igénybe, azaz az atlagnal hatékonyabban miikddnek.

A kikotok teljesitménye és a foglalkoztatottak szama kézott mutatkozik ugyan
osszefiigges, de az is latszik, hogy

— a legkisebb kikotokben (fajlagosan) viszonylag sokan dolgoznak, mert van
jo néhany olyan munkakdr, melyek nélkiil legalisan nem miikodhet kikoto,
még akkor sem, ha nincs biztositva a folyamatos tevékenysége;

— ezzel szemben a legnagyobb kikoték korében a forgalomndvekedést mar
alig koveti a foglalkoztatottak szamanak névekedése — a magas hatékony-
sagl miiszaki hattért élvezo rakodo/szallitd, s6t adminisztrativ tevékenysé-
gekre visszavezethetden.

A munkaerdigény folyamatos cskkenésével ellentétben névekszik a toke és az
tizemi teriilet iranti igény. A kikotok versenyképességének egyre inkabb a maga-
san kvalifikalt és elkotelezett menedzsment, a magas miiszaki hatékonysag, to-
vabba a szakosodas a kulcsa. (Utdbbi kedvezobb feltételeket teremt az elobbi két
tényez6hoz.)

C) Az indukdlt értékek k6z¢€ tartoznak a foglalkoztatottak fizikai arufogyasztasa
¢€s a szolgaltatdsok igénybevétele soran keletkezettek. Ezek 1ényegében bevétel-
ként jelennek meg az arukat értékesit keresked6knél és szolgaltatasokat ny(jtd
vallalkozasoknal az értékujraosztas soran.

d) A kikoté a negyedik, Gn. katalizalt hatasdat a termelékenység novekedésének
hajtoerejeként és 0j cégeket vonzo telephelyként fejti ki (Ferrari et al. 2011).

Mar a 20. sz.-ban nyilvanvalova valt, hogy a szoros értelemben vett kikétoi
tevekenység kozvetlen modon fajlagosan kevesebb hasznot hoz, mint a raktarozott
aruk tobbféle célbol torténd kezelése (szelektalasa, csoportositdsa kategoriak és
expedialasi iranyok szerint nevesitése) és a kozraktar készletekkel valo spekulacio
— a gazdasagi ciklusok fliggvényében. A mindezek és mas Gsszetevok alkotta lo-
gisztikai lanchoz alkalmazkodas tehat jelentds értéket teremt a kikotd szamara.
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3.4. A kikotdiizemeltetés értéktermelésének rakomdanyfiiggosége

A kikotblizemeltetésbol fakado értékteremtés erésen rakomdnyfiiggd. Mastél szaz
kikotore kiterjedd vizsgélatbdl az deriilt ki, hogy a ki/berakds minden tonnajara
juto fajlagos hozzaadott érték atlagosan 100 USD koriili, de 50-250 USD kozott
szorodnak az egyedi tételek. A hozzaadott érték erésen forgalomfiiggo, azaz a ra-
komadny darutulajdonsdaga is befolyasolja (Merk et al. 2011).

A kikotdben kezelt egy tonna arura jutd értéknovelés

— aszaraz ¢és folyékony omlesztett aruk kdrében joval szerényebb, mint

— a general cargo (éltalanos aru), konténerizalt és project cargo rakomanyok

esetében.

Valamennyi arucsoport koziil legegyszeriibb és a legkevesebb kockazattal jar
a gabonafélék rakodasa. A hatalmas vakuumot el6allitd berendezésekkel csove-
ken keresztiil gyorsan torténik a hajo felt6ltése, vagy kiiiritése. Ennek megfeleléen
e miveletek a legkisebb fajlagos értékkel jarulnak hozza a kikoté értéktermelésé-
hez. A maximalis érték a draga és konnyen sériilo gyartmanyok (autdk, reptilo-
gépegységek, generatorok, érzékeny miszerek stb.) koriiltekintd, joval ido- és
munkaigényesebb rakodasahoz flizédik (132. tablazat).

132. tablazat
A f6bb rakomanyok kezelésével a kikotokben eldallitott fajlagos érték

(USD/tonna)
Teheraru Hozzaadott érték
atlagos legkisebb legnagyobb

Autok 220 110 333
Konténerek 90 40 149
Acél 60 23 118
Olgj 45 11 183
Gabona 20 9 37

Forrds: Merk 2015. 2. tablazata.

Ugyan a konténerizalt aruk kezelése tobb értéket termel az omlesztettekhez
képest, azonban még az is messze elmarad a szimos (materilis megjelenés nél-
kiili) szellemi szolgaltatasok mogott. Ezt igazoljak a nagy teriiletre, nevezetesen a
Hamburg—Le Havre makrorégiora vonatkozo6 adatok. Ott a konténerforgalom at-
lagosan évi 3%-o0s ndvekedésére volt sziikség ahhoz, hogy a GDP a kikotokben
1%-kal tobb legyen (McKinsey, 2011).

A kikotéi forgalom nagyon érzékeny a helyi gazdasag természetére (szerkeze-
tere), amely kiillonbozé méretii és jellegli kereskedelmet kelt. Az olyan nagyobb
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¢és gazdagabb régiokban, ahol erds a tercier szektor a kiko6td aruvolumen gyakran
joval valtozatosabb és sokkal magasabb benne a nagyobb hozzaadott értékii aru
(amilyenek a konténeres aruk és tartds fogyasztasi javak). A mezdgazdasagi és
ipari régidk ugyancsak erds szakosoddst eredményeznek az dmlesztett aruk for-
galmaban. Ezt a kovetkeztetést indokoljak a kik6tdk szakosodasi profiljainak sz¢-
les valtozatai az egész vilagon.

3.5. A kikotok gazdasdgi hatasdt befolydsolo tényezok

A tagabb kdrnyezetben — versenytars kikotékben, az adott orszadgban, a vildggaz-
dasagban — bekovetkezo kiils6 valtozasokhoz, folyamatokhoz a kik5to alkalmaz-
kodasanak megvannak a korlatai. A féként belsé tényezok hatasanak modja és
ereje viszont nagymértékben a kikotot tizemeltetokon mulik.

A kikoté mitkodésének hatékonysagat legerdsebben a targyi feltételek (kikotoi
infrastruktira), tulajdonviszonyok (a magéanszektor részesedése a tulajdonbdl és
tizemelésbdl), valamint a tobbi kikotovel vald (forgalmi) Osszekapcsoltsag
(konnektivitas) mértéke befolyasoljak. A hatékonysag ndvekedése kimutathatéan
csokkenti a koltségeket (Nordas—Piermartini, 2004):

— A kikotdi infrastruktura mindsége kozvetleniil hat a logisztikai teljesit-

ményre, a tengeri kereskedelemre, kdzvetetten pedig a tengeri kereskede-
lem befolyasoldsan keresztiil, valamint a logisztikai teljesitmény altal a
nemzetgazdasagra (68. abra). — A kik6toi infrastruktura mindségének javi-
tasa nem linearisan (hanem att6l mindkét iranyban eltéréen — az adott hely-
zett6l erdsen fiiggden) csokkenti a koltségeket. Figyelemre méltd megalla-
pitas e téma kapcsan, hogy a szallitasi koltség szempontjabol az exportald
kikotok infrastrukturajanak minésége sokkal fontosabb mint az import6ré
(Korinek—Sourdin, 2011). E megallapitas szamunkra az olyan esetekre el-
fogadhat6, amikor az exportkikotdben teljesen feltoltott hajo a célkikotoig
tobb kikotébe betér, ahol megtorténik a rakomany bizonyos mennyiségii
részének kirakasa. A kisebb tételek mozgatasanak infrastruktira igénye pe-
dig kisebb mint az indul6 helyé. — Az infrastruktirabol eredé hasznok mar
a kozepesen fejlett orszagokban is magasabbak mint a fejletlen orszagok-
ban.

Européban és mas fejlett térségek kikdtdiben altalaban joval nagyobb fajlagos
értéki érzékenyebb aruk keriilnek berakasra, mig a kirakott aruk nagyrészt kisebb
fajlagos értékiiek.

— A kikotdéi centralitas szerepével kapcsolatos egyik vizsgalat eredménye ab-
ban foglalhato 6ssze, hogy ha a menetrendszerti hajozési hal6zatokban a
kozvetlen Osszekottetések szama elér egy bizonyos szintet (bevonva az or-
szagok széles palettajat), akkor az erdsebb konnektivitds a szallitasi koltsé-
gek 15,4%-os csokkenéséhez vezet (Wilmsmeier—Sancher 2009).

397



68. abra
A kikot6i infrastruktira mindségének szertedgazo hatasai

A kikotoi
infrastruktura
mindsége
Tengenl Nemzetgazdasa
kereskedelem g g
A 4
Logisztikai

teljesitmény

Forrds: Munim-Schramm 2018.

— A koltséget befolyasold harmadik tényezd, a kikétdi zsufoltsag 10%-0s
csokkentése viszont a koltségeket atlagosan csupan 0,7%-kal mérsékli
(Abe—Wilson 2009). Az atlagtol valo nagy eltérések (pl. a Perzsa-6bol kor-
szeru és Afrika elavult kikotdi kozott) a logisztikai szolgaltatasok szintjével
kapcsolatos kiilonbségekt6] sem fiiggetlenek. igy pl. a teherautokkal kiszol-
galt kikdtokben sulyosabb a torlédasbol adodo forgalmi helyzet mint a te-
hervonatokkal kiszolgaltakban (Devlin—Yee, 2005).

— Nem hagyhato figyelmen kiviil az dltalanos gazdasagi szinvonal és a szal-
litott aru fajlagos értéke sem.

Mindemellett — az altalanos helyzet fel6l az egyes alagazatok felé tartva — a
konténerhajtozas differencialtabban ,,viselkedik™: elég sok esetben a vezetési koz-
pontjai kikotévarosokban miikédnek (de sz6 sincs arr6l, hogy minden nagy kiko-
tovarosban 1étrejottek volna konténer forgalmi adminisztrativ/szervezo kdzpontok
— Verhetsel-Sel, 2009).

gasabb szintli értékndveld tevékenységet vonzanak mind az iizletkdzpont (illetve vezetdség), mind
a csucstechnologiaval kapcsolatos munkakorok terén. E folény kiillondsen az interkontinentalis ja-
ratok széles kinalatat nyujto hub repiilétereken nyilvanul meg. (Az Egyesiilt Allamokban egy atlagos
csomoéponti repiildtér mintegy 12 ezer csucstechnoldgiaval dolgozé munkaerdt foglalkoztat — koz-
vetlen és kozvetett modon.) Ez annak kdszonhetd, hogy a 1égi kozlekedésben az utasok nem jelen-
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téktelen része iizletember. Az egy nagyvaroshoz tartozo tengeri és légi kikotok kombinacidja igen-
csak jelentds szinergiat teremt (New York, Szingapur, Oszaka/Kobe, Hongkong, Koppenhaga, Los
Angeles/Long Beach sth.).

A kikotok altali értékhozzdjaruldst bizonyos mértékig meghatarozza a célira-
nyos kutatas és innovacid. Kiilondsen erds értékpotencialt képviselnek magéaval
a hajézassal, a nyersolaj logisztikdval és feldolgozassal, valamint a kik6td rako-
many mozgatasaval kapcsolatos ujitasok, emel6gép rendszerek.

A szélesebb értelemben vett kikotdi (vonatkozasu) szabadalmak azokat a tech-
noldgiai jitasokat foglaljak magukba, melyeket a kikotdbeli épitések emeld és
atrako, vagy szallito eszkozeinek, berendezéseinek korszertsitésével, illetve hasz-
nalatuk modjaval kapcsolatban alkalmaznak. A masik csoportjukat a kikotok te-
riiletén torténd olaj és élelmiszer-alapanyagok kezelésével kapcsolatos uj eljara-
sok bevezetése képezi. A tengerhajozas szektorbeli szabadalmakat tulajdonlo o6ri-
ascégek székhelye egy vagy tobb globalis kikotében rendezkedett be (133. tabla-
zat). A hajozési szabadalmak szamaban kiting tiz legnagyobb régid koziil csupan
a ziirichinek nincs kikotdje. A Stockholm és Rogaland régionak ugyan van, de
ezek teljesitménye nem elég ahhoz, hogy bekeriiljenek a vilag elsé 125 kikotoje
kozé.

133. tablazat
A hajozasi szabadalmak szamaban jeleskedd els6 tiz (amerikai, eurdpai €s japan)
régio, 2005-2007

Régio Részesedés a vilag ten- | A vilag els6 125 kikotdje
gerhajozasi szabadal- | kozott helyet foglalo ki-
maibol, % kot
1. Houston—-Baytown—Huntsville (USA) 3,9 Houston
2. Los Angeles-Long Beach—Riverside 2,1 Los Angeles & Long
(USA) Beach
3. Tokid (Japan) 2,1 Tokié & Jokohama &
Kobe
4. San Jose—San Francisco—Oakland 2,0 Oakland
(USA)
5. Zuid—Holland (Hollandia) 1,9 Rotterdam
6. Vastra Gétalands Lan (Svédorszag) 15 Goteborg
7. Zirich (Svéjc) 1,4 -
8. Stockholm (Svédorszag) 14 -
9. New York—Newark—Bridgeport (USA) 1,3 New York/New Jersey
10. Rogaland (Norvégia) 1,2 -

Forras: eredeti OECD Patent Database; kozli Merk 2015.
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A kiko6td vonatkozasu kutatdasok elsésorban a kikétovarosok egyetemein és ku-
tatointézeteiben folynak és csak ritkdn mas varosokban. A megjelentetett tanulma-
nyok, konyvek szama tekintetében Rotterdam vezet, de kozeliti Antwerpen és
Hongkong. Kiilondsen Hamburg, Koppenhaga és Marseille tiinik ki a tengeri gaz-
dasagi/tizleti tevékenységekkel kapcsolatos oktatdsban.

Az eddigiekben a kikotok altal spontan generalt haszonrol volt sz6. Azonban
a kozosségi fejlesztéspolitika ,,mesterségesen” is képes novelni a helyi hasznot.
Szamos moddjat, formajat és teriiletét a 134. tdblazatban foglalta 6ssze Merk
(2013) europai, azsiai és amerikai tengeri kikotok példajan.

134. tablazat
A kikoto altal helyben keltett haszon ndvelésének f6 szakpolitikai
valasztasi lehetOségei

Szakpolitikai Az érintett szektorok Eszkozok Példak

opciok (varosok)

Tengeri klaszterek | Logisztika, tengerhajozasi, | Fejlesztési tamogatas Szingapur
szallitasi szolgaltatasok Koltségvezetési 6szton- | Hongkong

zés
Koordinacié/informacid

Hajoépités/javitas
Human téke matching
Iparok Ipari 6kologia Tertileti tervezés Rotterdam
Megtijulé energia Beruhazas
Vizpartok Turisztika/rekreéacio, ven- Mester tervezés Barcelona
déglatas Projektmegvaldsitas
Rendezvények Osztdnzok/beruhazasok
Szinergiak a kikotovel
Diverzifikacio A nem kikotoi agazatok Hasonl6 eszk6zok London
Liverpool
Boston

Forras: Merk 2013. p. 80.

4. Kikotok és varosuk kozotti térbeni viszony — A kikotofejlodés 1épték
szerinti altalanos iranyzatai

4.1. Globadlis iranyzatok

A nemzeti hatarok jelentéségének csokkenésével egy idoben a régiok kozotti in-
terakciok novekedése, valamint a globalizacid (és egyéb jelenségek) alaposan
megvaltoztattik a kikéték — mint a szallitasi tevékenységek kozpontjainak — ha-
gyomanyos szerepét. A kozlekedési forradalom (igy a konténerizacid és az
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intermodalis szallitas) tevolegesen hozz4jarult a valtozasokhoz, melyek soran sza-
mos gateway és nodal-pont hub kikétovarosokka valt, ahol az interkontinentalis
forgalomban a konténereket atrakjak a masik hajora (Fleming—Hayuth, 1994).

A globalizacids trendek kovetkeztében az orszdgok és régiok a tobb tekintet-
ben egységesiilt globalis piacon a nemzetkozi kereskedelemben dramai mértékii
versenyben vannak egymassal (Song, 2003). A tengerhajozasban végbement val-
tozasok azonban nem csupan versenyhez, hanem a kikotoi szektorbeli egyiittmii-
kodésekhez is vezettek.

A tengerhajozasi tarsasagok a piacon (a teljes tengergazdasagban) novekvo
mértékben monopolisztikus szerepldk lettek, kiilondsen a konszolidacios torekvé-
seiknek (kozelebbrdl a szovetségre 1épésiiknek és egyesiilésiiknek, dsszeolvada-
suknak) koszonhetéen. Ezért a kikétok (a helyhez kotottségiikbol adodd mobili-
tasbeli korlatozottsaguknak is tulajdonithatéan) egyre inkabb fiiggd viszonyban
vannak a hajozasi tarsasagoktol (135. tablazat). Raadasul e tarsasagok és szovet-
ségeik élelmes iizleti érzékkel horizontalisan a lehetd legszélesebbre kiterjesztet-
ték szolgaltatasaik kinalatat a ,,round the world” és az ingajarataikkal, valamint a
haztdl hazig tartd multimodalis szallitasi szolgaltatasok 1étrehozasaval (kiilonosen
a globusz kelet—nyugati iranyu f6 viszonylataiban (Notteboom—Rodrigue, 2005).

135. tablazat
A kikotok (lizleti) kornyezetét megvaltoztatod tényezok

Tényez6k Folyamatok — jelenségek Eredmény

Hajo6zasi szovetségek

Nagy hajozasi vallalatok egyesii-
1ése és szovetségek létrehozasa,
melyek vezetd szerepet toltenek
be a piacon abbdl a célbdl, hogy a
lehet6 legnagyobb részesedést ér-
jék el és a lehetd legkisebbre
csokkentsék az iizemelési koltsé-
geket

A hajézasi szolgaltatok most glo-
balis haldzatot hoznak létre, en-
nek kdvetkeztében a megatarsasa-
gok szabadon mozgatjak az arukat
az egész globalis piacon és min-
den irdnyban

Nagyobb hajéméret

A nagy konténerhajok épitését £6-
ként a méretgazdasag altal allitott
kovetelményeknek valo megfele-
1és kényszeriti ki

A konténerkikotok mélységének
korlatozottsdga miatt csak keve-
sebb kikotd képes (kozvetlen mo-
don) kiszolgalni a gigantikus oce-
anjarokat

Intermodalitas

Kapcsolatot teremtve a kikotovel
a belso teriileteken levd intermo-
dalis hubok képesek a konténere-
ket a kontinensen keresztiil nagy
tavolsagra szallitani

A kikot6 (tenger fel6li) eltere és
(a szarazfold feldli) hinterlandja
egyarant boviil. Ez eldsegiti a ki-
kotomenedzsment és lizemeltetés
tovabbi globalizaciojat

Forras: Song, 2003. p. 30-31.
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A hajozasi tarsasagok tobb tekintetben (forgalom volumen, hajoméret) na-
gyobb igényének kielégitése érdekében a kikotok kénytelenek boviteni az tizemi
teriiletiiket logisztikai kdzpontok és terminalok létesitéséhez. Ezzel ugyanakkor
tobb esélyt teremtenek arra, hogy megdrizzék, vagy erdsitsék a viszonylagos ver-
senyképességiiket (Jong Sil Back, 2017).

Az el6bbi fejlemények altal befolyasoltan a nemzetkdzi kereskedelemben vég-
bement rakéta gyorsasagl novekedés a tengeri forgalom néhdny hub kikéts kozott
erds koncentrdciojahoz vezet (136. tablazat). Ahogy e folyamat végbemegy a Ki-
kotok a globalis szerepldk, els6sorban a hajozasi tarsasagok ,,jatszmajanak zasz-
16java” valnak (pawns in the game) (Slack, 1993). 4 szolgaltatasok hubokban
osszpontositdasara torekvés mogott foként a koltség- és idoraforditas csokkentésé-
nek szandéka all. Ez az iranyzat vildgosan visszatiikr6z6dik a hub funkcidji kon-
ténerkikotok pozicigjaban 1990 ota bekovetkezett valtozasokban.

A legnagyobb kikiték Azsidban alakultak ki — intenzivvé és sikeressé téve a

versenyt a tobbivel szemben a globalizalt hatarnélkiili gazdasagon beliil.

136. tablazat

A kikoto és a varos koncentracio teriileti szintek szerinti kovetkezménye

Fokozat/Teriilet- Varosi koncentracio Kikoté koncentracio
kategoriak elénye hatranya elénye hétrdnya
Tartomanyi A szorosan 0sz- | Mellézhet6 az Nincs Kevés kikotd
szekapcsolt va- | orszag fovarosa;
rosok kozotti az adminisztrativ
kozvetlen ver- hatarok nem ille-
sengeés nek bele az 6sz-
szefliggd varos-
rendszerbe
Orszagos Magaba foglalja | A kozeli kiilfoldi | Feloleti az orsza- | Csupan egyetlen
a teriilettervezés | varosok mell6- gos tengeri és ki- | kikotével rendel-
teriileti egységét | zése koto politikai ke- | kezé orszagok
retet
Makroregionalis | Tartalmazza a A fizikai (tenger | A gateway és Levalik az inga-
varosok kozotti | vagy hegység al- | hub funkciok ko- | szolgaltatasokrol
hatarokon at- tal) szétszakitas | zotti erds ver- (a globalis kiko-
ivel6 versenyt seny tok forelend-ja
és az interregio-
nalis kereskede-
lem)
Globalis Magaba foglalja | Tal sok hierar- Magaba foglalja | Nem felel meg a
a globalis varos- | chia a kisva- a globalis tengeri | kikdtéverseny
paradigmat rosok karara szolgaltatasokat | realitasanak

Forras: Ducruet-Lee, 2006. 1. tiblazat.
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4.2. Nagyregionadlis kiilonbségek

A globalis iranyzatokkal szemben, melyek igazabodl az utobbi fél évszazadban kol-
csondztek uniformizalt jelleget a kikotofejlodésnek, a nagyrégiok, vilagrészek
szerinti sajatossdgok torténelmi gyokerei egészen a gyarmatositasok koraig ere-
deztethetok vissza.

Ma ugyan a globalizacio hatasaitol egyetlen kikoté sem mentes, de kérdés,
hogy a regiondlis jellegzetességek mennyire képesek azok mellett (vagy éppen
felett) markansan megjelenni.

A kikotok és varosuk kozotti funkcionalis (mennyiségi és mindségi értékbeli)
viszony a kiilénbozo civilizaciok, vilagrészek szerinti valtozatokkal hivja fel ma-
gara a kutatok figyelmét. A bonyolult viszony vizsgalata tobbféle megkozelités-
ben tortént. Egyesek elsésorban a térbeliségre, masok az idébeli folyamatokra he-
lyezték a hangsulyt, vagy éppen mindkét dimenzio6 figyelembevételével igyekez-
tek komplex modellbe foglalva érzékelhetové tenni a valtozasok sajatos produk-
tumat.

4.2.1. Az eurdpai kikétofejlodés modellje és alkalmazasanak korlatjai
mads vilagrészeken

Européra érvényesen az 1980-as évektdl kiérlelt modellek lehettek irdnyadok
(Hayuth, 1981; Hoyle, 1982, 1989). Viszont a kikdtérendszerek problémainak
tematizalasaban meglehetGsen késon, az 1990-es évektol érzékelhetd erésebb fi-
gyelem a mas vilagrészekre érvényes jegyek kimutatasara (137. tablazat).

A kikot6 és varosa kozotti viszony Hoyle (1989) / Rodrigue (2020) modellje
(69. abra) meglehet6sen statikus.

A teljes rendszer a funkciok intenzitasa szerint harom koncentrikus gyiiritbol
all. A két félkor, azaz a varos ¢€s a kikoto interfész vonal mellett érintkezik, mely
konfliktus, vagy éppen egyiittmiikodési zona is lehet, ahol a kikoto vandorlas is
végbemehet (a legintenzivebb bels6é zonabdl kifelé).

A vdrosi (bal) oldal meghatarozé alkotéi a gazdasag és a kornyezet. Itt az ipar
vagy a kiils6 gytiribe (periféridba), vagy a teljes rendszeren kiviili helyre ,,vando-
rolhat”, mig a teriilethasznalatért folyo versengés a legértékesebb centrumteriile-
tekért ¢lezodik ki. A varos ,,kdrnyezeti sziird” szerepe nagyobb mint a (hagyoma-
nyos) kikotokeé.

A kikotdi oldalt (jobb oldalt) meghatarozé fobb hatotényezok a technologia,
szakagi politika és a jogi hattér. Erre az oldalra a kdztes zonaba torténd kikotd
vandorlas, valamint a kozponti zéonahoz tartozo vizpart foként kikotdként valod
hasznalataért folytatott verseny jellemzé (69. abra).

A fejlett vilagban kikoté és varosa kozotti viszony, valamint az ipar jelentdsé-
geének valtozasa tekintetében a mahoz kozeledve a hangsuly a posztindusztrialis
varosok kikotdire tevodott.
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A kikdté—varos viszony rengeteget valtozott a nyugati orszagokban az iparibol a poszt-
indusztrializacioba, illetve a posztmodernizacioba vald atmenet soran (Noreliffe et al. 1996). E je-
lenséget a kutatok a globalizacid, skala hozadék, a kozlekedési forradalom, posztindusztrializacio,
varosterjeszkedés és a varosi tengerparton beliili valtozasok altali széles keretet alkoto visszafejlesz-
téssel (redevelopment-tel) azonositjak.

A nyugati vilagbeli kikotékben korabban és szélesebb korben mentek végbe e
strukturalis valtozdsok, mint mas kikotokben. Foként az iparuk nagy részének a
harmadik vildgba kitelepiilése fogta vissza forgalmuk novekedését, rakoddhely
szerepiik gyengiilt és a feleslegessé valt kikototeriiletek atalakultak a szolgéltata-
sok szintereivé. A nyugati kikdtovarosokban a korabbi, mar nem tizemel6 dokkok
hasznositasa a fontos varosmegujitési, fejlesztési stratégiak fokuszaba keriilt. En-
nek kovetkezményeként a kikotdvarosok belsd teriiletei és a tavolabbi kiilso terii-
letekre attelepiilt 0 ipari €s kikotd tevékenységek olyan 6nalld entitasként emel-
kednek ki, melyek még mindig magas szinten interdependensek.

137. tablazat
A konténerizacio altal befolyasolt kikotofejlodés altalanos modellje
a nyugati orszagokban

Fazisok Alapvetd folyamatok, jelenségek
A konténerizacio kezdete Altalanos kiegyensiilyozottsagi allapot; a kikoté hinterlandja
prekonténerizaciod is valtozatlan marad; a konténereket hagyomanyos kikotoi

rendszerben mas rakomanyokkal egyiitt kezelik

Konténerkikotd 1étesités kez- | A valtozasok ekkor még foként a helyi és hagyomanyos pia-
deményezése cokon mutatkoznak. Még nem teljesen elismert a
konténerizaci6 az elmaradottabb teriiletek gyarapodasanak
eszkoze szerepben

Terjedés és megszilardulas, A nagy kikotok hatasa tovabbi oriasi teriiletekre terjed ki és
kiko6tékoncentracid erds az oldaliranyu kiterjedés is a hagyomanyos hinterland
hatarvonalan tulra is.

A rakodasi kézpont A nagy 6ceanjard hajozasi szolgaltatok kiterjesztik {izleti te-
vékenységiiket a belso teriiletek piacara és a belsd térségi aru-
elosztasi stratégiak jelentésége névekvoben van. Sor Keriil az
egyedi haztol hazig torténd szolgaltatasok nyujtasara. A ha-
gyomanyos hinterland szerkezetek/mintak atalakulnak a favo-
rizalt belsd térségi utvonalakon megvaldsuld intermodalis
szallitasi rendszer elterjedésével

Kihivas a periféria szamara Az 4rurakomanyok egyesitési és csomagolasi kdzpontjainak
¢s szallitasi vonalainak valtozé alakzatai jellegzetesebbé val-
nak mint a hagyomanyosan értelmezett hinterlandoké.

Forras: Hayuth 1981. p. 101-163; In: Lee, S. W. et al. 2008. p. 376.
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69. abra
Kikotd/varos viszonyok

Interfész

Jogi hattér

Konfliktusok/egyuttmikodasek dvezete

Forras: Hoyle (1989) The Port—City interface: Trends, problems and examples. Geoforum, Vol.
20. pp. 429-435. munk4jabol tovabbfejlesztette Rodrigue, 2020.

A posztindusztrialis varosokban feleslegessé valt (rendszerint a kik6t6hoz csat-
lakoz0) ipari teriiletek uj, életképes funkciokkal kitoltése oridsi feladat. Mind-
emellett London ,,Dockland”-je, tovabba Boston Charlestown Navy Yard-ja jo
példai a hatékony varostervezésnek, mely az 1980/1990-es években eredményes
1épéseket tett a varosok fizikai-funkcionalis megujitasa érdekében.

Tobbek részérdl felvetddott a kérdés, hogy a Nyugatra jellemzd (vagy) centri-
kus kikotdfejlédési modellek képesek-e visszatiikrozni az dzsiai kikotévarosok fej-
lédeésének regiondlis jellegzetességet, annak lényegéet.

Mar csak azért sem lényegtelen e kérdés, mivel a globalizdcio és a regiona-
lizacié ugyan egyidejii és egyben egymdssal osszefiiggd jelenség, viszont a Nyu-
gatra érvényes kikotéfejlesztési modellek nem sok jot igérnek az univerzalis ér-
vényességii modelleket alkotni kivanok szdmara. Szamolni kell azzal, hogy mivel
a legtébb kikotd (fejlodési) modell eurdpai és amerikai tapasztalatok alapjan szii-
letett, ezért nem adnak elegendd szakmai magyardzatot a mas régiokbeli (kiillono-
sen nem az Azsidban végbemend) vdltozdsokrél (Arasaratnam, 1992). Kideriilt,
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hogy az Gjonnan iparosodott (feltérekvo) dzsiai orszagokbeli orids hubok nem il-
leszthetdk be a nyugati kikoto fejlodési és menedzsment rendszerekbe.

A 70. abra hozzasegit annak megitéléséhez, hogy a globalis erék milyen mer-
tékben képesek létrehozni foldrészek, illetve nagyrégiok szerinti kiilonbségeket,
hogy mi altal valik a kik6t6i rendszer a fontosabb piaci teriiletek részévé, hogyan
tagolodik abba.

70. abra
A kikotok és varosok kozotti viszony tipusai az egyes vilagrészeken

Eszak-Amerika Nyugat-Eurépa Dél- és Kelet-Azsia

Koncentracio bels6 Parti koncentracio és kis

Parti koncentracio

és foldhid kapcsolat

terlleten és parti gateway-k

kiterjedési hinterland

- (a hinterlandon)

A piac koncentracioé mértéke

= = = = Logisztikai lanc
% ® ¥ W hierarchia

oy Kikotévaros
~ hierarchia

Forras: Lee et al. 2008, kozli Merk, 2013.

Az eldbbi abra attekinthet6vé teszi a kikotok térbeli rendszerét kiilonbozo re-
gionalis fokozatok, igy részben kontinentélis nagyrégiok (pl. Nyugat-Europa, Dél-
és Kelet-Azsia) szerint. Vilagossa valik, hogy egy kikotévaros foldrajzi helyzete
az adott regionalis rendszerben helyi szinten képes kozvetlen modon hatni a kiko-
tovaros térbeli és gazdasagi viszonyaira (Ducruet, 2006).

Az abrabol szarmaztathato a kikoto és a kikotdvaros fejlodésének alapelveire
vonatkoztathaté néhany kovetkezmény, amely magyarazhatja az europai kikoto-
varosok speciélis helyzetét is. Igy foként azt az ellentmondésos helyzetet, hogy a
belso teriiletek iizleti piacatol valo fiiggdség tulajdonképpen elony a kikotoi funk-
ciok (nevezetesen a gateway szerep gyakorlasa) szempontjabol, mikézben a klasz-
szikus vérosi funkcidk gyakorlasat korlatozhatja a parti varosokban. igy pl. azzal,
hogy a varos egyoldaluan a kzlekedési funkciora szakosodott — Rosenblat, 2004;
Ducruet, 2005).

Eszak-Amerikdval és Eurépaval dsszehasonlitva Azsia hubjaira a korlatozott
belsdé teriileti penetrdcio, a hinterlandok fejletlensége a jellemzé (Ducruet—Jeong,
2005). Erdsebb a kapcsolatuk egy sor tavoli tengeri hubbal, mint a mogattes
szarazfoldi teriiletekkel. Ahhoz hasonlithatd, ami egykor a szigetorszag Nagy-
Britannia és a kiillonb6z6 vilagrészeken levé gyarmatai kozotti tengeri szallitasi vi
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szonyra volt jellemzd. (A gyarmatok els6bbsége a belfoldi periférikus hinterland-
dal, pl. a Skot-felfolddel vagy a kozeli kontinenssel szemben.)

Ezért a szallitasi miiveletekre vonatkozo stratégianak meg kell birkozni az
orokséggel kapcsolatos iddben hosszu ideig kitarto korlatokkal, hogy a piaci ha-
tékonysdgot biztositsa a kiilonféle foldrajzi, gazdasagi és intézményi rendszerek-
ben is megnyilvanuloan (McCalla et al. 2004).

A hub kikotovaros idébeni specialis fejlodesi modelljének felépitéséhez a fej-
16d6 és fejlett orszagok kikotofejlodési modelljei kdzos és ismétlédo, egyre-masra
felbukkan6 kdvetkezményeinek (4gymint a koncentraci6, dekoncentracio és ver-
seny) megismerése elengedhetetlen (136. tablazat).

4.2.2. A gyarmat orszagok kikotoinek klasszikus torténelmi fejlodési modellje

A gyarmati rendszerekben a kikotok a szervetlen és szerves nyersanyagok, gyii-
molcsok, élvezeti cikkek, dragakincsek gyarmattartd orszagokba kivitelében jat-
szottak kiilonlegesen fontos szerepet, de egyben helyei voltak a technologiai
transzfernek is. Megkezdodott a 19. sz. végén infrastrukturajuk eurdpai normak
szerinti szabvanyositasa €s a nyugati orszagok kikotoivel kdzvetlen 6sszekottetést
teremt6 menetrendszer(i hajojaratok kozlekedtetése.

Mindemellett az dltaldnos kikotogenetikai jellemzok kiilonboznek a fejlett
(gvarmattarto) és a fejlédo (egykori gyarmat) orszagokban. Ugyanis

— a gyarmati kikotok egykori halasz- vagy hadikik6tokbol fejlodtek ki,

— mig a gyarmattartd orszagok kereskedelmi kik6tdi eredetileg mar 1étezd va-
rosokban alakultak ki és jatszottak kulcsszerepet a kozvetlen (beszerzési/ki-
viteli) piacok — iiltetvények, banyak — és a kiils6 érdekeltek kozotti interak-
ciokban.

Afika legtobb és Azsia, Amerika néhdny kikotdje a gyarmattartok érdekei sze-
rint létesiilt mint ahogyan a partok mentén a kikotdi hierarchia is annak megfele-
l6en alakult. India kivételével, ahol a kikotovarosok népességszama és a kiktok
forgalma kozotti linearis korrelacio folyamatosan gyengiilt, amikor s szubkonti-
nensen kiviil uj hubok emelkedtek ki a hagyomanyosokat messze lekordzve
(Kidwai, 1989).

Taaffe et al. (1963) a nyugat-afrikai kikotokben tapasztaltakra alapozott mo-
dellje (71. abra) arra épiil, hogy a kikdtékoncentracid novekedés kolecsonhatasban
van a szarazfold feldl csatlakozo halozattal és fejlodése soran ido teltével funkci-
ondlisan és hierarchiaban is 1j kikotérendszer jon létre.

Osszességiikben a gyarmatutéd fejlédsé orszagokbeli kikotévarosokban ke-
vésbe mutatkozik a globalizdcio hatdsa az egyesiilés, halozatosodas és mas ismér-
vek tekintetében.
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71. &bra
A gyarmati orszagok kikoto és hinterland kozlekedéshaldzati modellje

A B

o 9

Szarazfold

Jelmagyarazat: A — kezdetben rovid kozlekedési vonalak indulnak a szarazfold belseje felé a kdzel
egyforma jelentdségli kikotokbol; B — a kozlekedési vonalak mélyen behatolnak a szarazfoldi ki-
kotékbol (P1, P2) a gazdasagi-terménygylijté-banyaszati kozpontokhoz (11, 12) vezetnek a palyak;
C — megkezdddik a ,,rahordd funkcidju” mellékvonalak (szarnyvonalak) épitése; D — 1étrejon né-
hany 6sszekotdvonal, kialakulnak a kozépszintii kdzpontok, csomdpontok (N1, N2); E — megvalo-

sul a csomopontok teljes kori, klesonds dsszekapesolodasa, atlos (diagonalis) vonalak is;
F — kiemelkednek a legfontosabb févonalak, magisztralék.
Forras: Taaffe et al. 1963.
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A fejlodo és feltorekvo (az utobbi évtizedekben az elmaradottak koziil a kdze-
pes gazdasagi teljesitmény felé tendalo) orszdgokban a kikétofejlodes kovetkezd
fokozatai és funkcionalis tipusai léteznek:

— Haldszati funkcioju parti telepiilések, ahol a tilnyomoan helyi ellatasra
folytatott szezondlis halaszati tevékenység eleve korlatozza a népességsza-
mot, ennek megfelelden a szarazfoldi piacteriilet is jelentéktelen.

— Az dzsiai konszolidacios modellt a korunkbeli gyors fejlodés és valamennyi
idébeli szakaszat a kikoto—varos szimbiozis meghatdarozo motivuma jel-
lemzi.

— Kolonidlis ,,cityport” tipusu telepiilések némelyikének térbeli elrendezddé-
sén eredetileg a nyugati hajozasi normak hagytak rajtuk a bélyegiiket.
Egyesekben kis kiterjedésii a kikdtotertilet. A kikotok hierarchikus strukta-
raja a part menti varosrendszer altal befolyasoltan alakul.

4.3.3. Az azsiai kikotok és varosuk (térbeli) viszonya a hubba fejlodesiik
folyamatdaban

Ahogy arra mar utaltunk a korabbiakban, az azsiai kikotok mogottes belso teriile-
tekkel valo kapcsolatanak erdssége és mélysége erdsen korlatozott (72. abra), vi-
szont folyamatosan dsszpontositjak a lakossdagot és az ipart az eredeti varosmag
koriil, ahogyan a kikotolétesitményeket is, melyek a kereskedelem novekedésével
béviilnek/gazdagodnak. E folyamat tobb stadiumra tagolodik.

A |, kozraktar” (entropot) varoskikotdt a kiilsé hatasok folyamatossaga hata-
rozza meg. Igy kezdetben a kikot6i 1étesitmények fejlédése, a nyugati jellegii ne-
gyedek kialakulasa a varosmag szomszédsagaban, majd a kikoto és az ipari tevé-
kenységek altali munkaerd beszippantas a vidéki térségekbdl ujabb teriiletet igeé-
nyel (akar a partok el6tti sekély tenger rovasara is), ami a varosban erdsen kevert
struktarak kialakulasahoz vezet. Viszont az északkelet-azsiai kikotdvarosokban a
tengertol elhoditott teriileteknek nincs jelentdsége, ahogyan nem dominansak Dél-
kelet-Azsiaban sem (Szingapur kivételével). Ezek az ij varosok fontos kozveti-
tokké valnak a nyugati orszdgokkal folytatott tengeri kereskedelemben.

A szabadkereskedelmi kikotévarosokra a kormanyzati politika megnyilvanu-
lasanak egész sora nyomja rd a bélyegét, melyek eldsegitik a vilagszerte bevalt
normak szerinti modernizacids folyamatok érvényesiilését. A korabbi (fejlodési)
szakasz fontos és kiillonleges hagyatéka a kikotdkben nagy szerepet jatszo gazda-
sagi fejlodés 1) modelljének eldsegitése. A kikotoberendezések gyorsan adapta-
l6dnak a drasztikus mértékiivé valt konténerizacié altal meghatarozott nemzetkdzi
normakhoz. Az ipari fejlédésbdl szarmazo oriasi haszon is erés motivacio és egy-
ben forras a kiktdmodernizaciot szolgald nagyszabasu beruhazasok szamara. A
kikototertiilet a helyi gazdasaggal szoros 0sszefiiggésben a rakoméanyok folyama-
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tos Osszpontositasaval eldsegiti a terminal tevékenység magas szintjét. Logiszti-
kai, vagy disztribucids parkok, specidlis gazdasagi ovezetek és megatermindlok
mitkodése jellemzi Azsiaban a kikotévaltozatok e formait (Feng—Chia, 2000).

Azsidban az 1960-as évektd] terjedt el a szabadkereskedelmi zondk létesitése
(pl. a tajvani Kaohsiungban 1966-ban, a koreai Masanban 1971-ben) és természe-
tesen Hongkong és Szingapur (mint teljes egésziikben szabadkikotdk) fejlodése is
a fejlett iizleti kornyezetiikkel egyiitt akkor kapott lendiiletet.

Az azsiai hub kikotovarosok kiemelkedésének mozgatoerdi a méretgazdasag
harom olyan aspektusaval, illetve 6sszetevdjével irhatok le, melyek eléggé saja-
tosak ahhoz, hogy a mas kikotévarosokkal valod 6sszehasonlitasra, illetve megkii-
16nboztetésre késztessenek.

Az egyik a megfeleld allokadcio. A kozlekedési forradalom és a méretgazdasag
a megakikotok kialakulasat az utvonalak és piacok kozotti stratégiai fontossagu,
jol elérhetd helyeken segiti eld, ahol elegend6 a kikotébovitéshez rendelkezésre
allo teriilettartalék.

A masik a kedvez0 kdltségraforditas. A méretgazdasag altal igen kedvezé mo-
don befolyasolt multinacionalis vallalatok kivalé helyzetben vannak nagy és uj
piacok nyitasahoz (Holly, 1996). Ilyen adottsagokkal el6szor az azsiai ,.kistigri-
sek” rendelkeztek, melyek az alacsony bérkoltségek és a piaci lehetdségek vonze-
rejére alapozva multinacionalis cégeket alapitottak, illetve vonzottak mar az 1970-
es években. Ezt az iranyzatot erdsitette Kina nyitott kapu politikaja és késobb a
WTO-tagga valasa is.

A harmadik faktor a kedvez0 iizleti kérnyezet. Egy sor azsiai orszag magaéva
tette a szabadkereskedelemre és az eurdpai laissez-faire hagyomanyos eurdpai
elvre alapozott /iberalis iizletpolitikat. E gazdasag liberalizacios politika sarkalta
a széles korben végrehajtott privatizaciot és deregulaciot (Brohman, 1997). Ennek
kovetkeztében sok multi tarsasag jott 1étre az azsiai orszagokban tekintélyes gaz-
dasagi eroként, ahol a kedvezd politikai €s iizleti kornyezet is el6segiti a kikoto és
a varos teriiletének boviilését, fejlesztését.

Ezek a trendek megalapoztik a globalis kikotévarosok létrejottének folyama-
tat. A globalis léptékii kiilonbozo jellegii valtozdasok vezettek szamos dazsiai varos
dramai mértékii névekedéséhez, a varosok hierarchikus rendszerében elfoglalt po-
ziciojuk gyors felértékelddéséhez (Shin—Timberlake, 2000).

Az Azsia—Pacifikus gazdasagi makrorégioban a gyors iparosodas a termelés
globalizaciojat idézte eld. Ez a termeldk részérdl az integralt globalis logisztikai
rendszer irant olyan igényeket keltett, melyek a makrorégiobol, illetve makro-
régioba iranyuld, konténerizalt kész és félkész aruk tomegének novekedésébol
adodtak (Rimmer, 1998). Az dzsiai varosok ezaltal novelték a sulyukat a vilagva-
rosok halozataban.

Az azsiai hub kikotévarosok, mindenekelott Hongkong és Szingapur interfész-
ként dontd szerepet jatszanak Eurépdnak és Eszak-Amerikanak (azaz a fejlett
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,foreland”-eknek) Kindval és Délkelet-Azsidval (azaz a ,,fejl6d6” hinterlanddal)
valo osszekottetésében. Rendkiviil fontos globdlis dsszekottetés teremtokent, koz-
vetitoként e kikotovarosok nagyon gyors fejlodésiikkel egyediilallo poziciokra tet-
tek szert a vilagban. (Részletek az 6nallo fejezetben.)

5. Kikotok és varosuk térbeni/funkcionalis viszonyanak térténelmi
és foldrajzi jellemzoi

5.1. A viszony kordbbi idébeni alakuldsdnak nyugati és dzsiai modelljei

A kikéto és varosa kozotti viszony idébeni valtozasanak dltalanosithato jellemzait
az egyes szerzOok kiilonféle aspektusbol vizsgaltak és eltérd eredményekre jutva
egyedi modelleket szerkesztettek eredményeik tdémény formaban valdé megjeleni-
téséhez.

Hoyle (1989) immar klasszikus modellje a kikotS és varos kozotti interakciok
hat kiilonbozo fokozatat kiilonboztette meg; kiindulva a primitiv kikdté—varos in-
tegraciobol a kikotovarosokon, a modern ipari kikotdvarosokon €s a vizparttol
vald visszavonulas stadiuman keresztiil egészen a vizpart melletti teriilet ujjaé-
lesztésével és fejlesztésével jelzett utols6 stddiumig. Ez a palyaiv tartalmazza a
legkésobbi stadiumokban jelentkez6 kikdto—varos dezintegraciot is. E jelenség le-
jatszodhatott a 20. sz. kdzepének modern ipari kikotévarosaban, de az 1960—1980-
as években is, mely id6szakra a vizpartt6l valo hatralas volt a jellemz0, ahogyan
a vizpart menti térség (1980-1990-es évekre jellemzd) Gjrafejlesztésének idosza-
kéaban is.

A 73. abra azonos torténelmi iddszakokra vonatkoztatva szembedllitja a kikoto
és varosa kozotti viszony alakuldsat a nyugati (1ényegében europai) és dzsiai kor-
nyezetben.

Az egyes stadiumok jellemzését szolgald szovegek a vizsgalati szempontjaik
kiillonbozOdsége miatt tobbnyire nehezen sszehasonlithatok. Amig a nyugati mo-
dell a kikoté és a varos kozotti térbeli kapcsolddas valtozatainak alakulasara fo6-
kuszal és csak masodlagosan utal az ezt befolyasolé makrofolyamatokra/ténye-
z6kre, az dzsiai (hub) kikotévaros konszolidacios modelljében a kikoték funkcio-
nalis atalakulasaval kapcsolatban csak néha tartalmaz utalasokat a két objektum
kozotti dsszekapcesoltsagra vagy elkiiloniiltségre.

Joval informativabbak a (parhuzamos) abrak a kikoto €s varos kozotti 6ssze-
kapcsolodas vagy elkiiloniilés mértéke, illetve a két objektum egymashoz viszo-
nyitott jelentdsége tekintetében. (Az abrasoron a karika varos, a fekete pont a ki-
koto jelzése.)
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— A gépi kozlekedés és ipar elotti idokben nyugaton mar miikodtek a forgalmi
volumentik alapjan sem jelentéktelen kereskedelmi kik6tok, beékelédve a
varostestbe. Azsidban viszont akkor még nem léteztek kereskedelmi kiko-
tok, hanem csak kicsiny halaszfalvak, melyek feltehetéen foként fiistolt/so-
zott allapotban értékesitették a kis kiterjedésti mogottes teriiletiikon a hal-
feleslegiiket.

— Nyugaton a gézhajozas, a gézenergidra alapozott ipar és a megsokszoro-
zodott aruforgalom miatt a varos altal korbe vett (torténelmi) kikotd sziik-
nek bizonyult, ezért kitelepiilt a varoson kiviili teriiletre. Azsiaban (a gyar-
mataru export) kikényszeritette a halaszfalvakénal sokszorosan nagyobb
hajobeallo 1étesitését, de a rakodas foként élémunkaval tortént. A munkaerd
viszont a kikotével tovabbra is szorosan 6sszefonddoé varosban lakott.

— A masodik vilaghaborut kovetd évtizedekben nyugaton az importalt nyers-

anyagtomeg €s a koolaj-feldolgozas a méretei (és kdrnyezeti artalmai) ko-
vetkeztében sziikségessé tette az idokdzben megnagyobbodott varostesttol
tavolabbra az 0j, dmlesztett aru rakodohelyek, RoRo és konténerterminalok
kihelyezését. Azsia tobb kikotéjében a raktarszerep ellatisdhoz sziikséges
teriilet jelentds részét akkor még gyakran a varos el6tti sekély tenger feltol-
tésével nyerték.
A nagy gazdasagi fejlodés idején (nagyjabol az 1986/87. évi vilagvalsagig)
a kikotoforgalom olyan méretiivé valt, hogy az eurdpai varos kénytelen volt
befelé (a szarazfold felé) terjeszkedni. Az idében Azsiaban elterjedtek a
szabadkereskedelmi kikotévarosok és altalaban a legtobb kikotd forgalma
meghaladta az el6z6 id6szakra jellemzoket. Ennek ellenére tovabbra is
fennmaradt a kikdto—varos szimbiozis.

— Az 1970-1990-es években a korabbiaknal joval nagyobb és mélyebb merii-
1ésti hajok fogadasa érdekében mélyvizi kikotore volt sziikség. A régi (im-
mar hasznalatanak modjaban is valtozo) kikotd helyett a vdarossal fizikai
kapcsolatban nem levé uj terminadlok létesiiltek, mikozben javaban folyt a
torténelmi varos dltal kériilvett régi kikoto szandldsa és az ottani vizpart
megnyitasa a varos szolgéalataba allitasa, arculatdnak dtalakitdsa. Azsidban
a hub funkcioju kikotokben novekvo kikotdlizemeltetési hatékonysag a va-
rosmaghoz kozeli kiko6td extrém intenziv hasznalatat kényszeritette ki.

— Az eddigi vizsgalatokban szerepld utolso stadium a 20. sz. vége, a 21. sz.
eleje. Ekkor nyugaton folytatodik a felhagyott kikotdteriiletek varosi hasz-
nalatba vétele. A funkcionalis és téregyiittesekbol csokkenében van a kiko-
tok szerepe a gyorsan burjanzo uj varosi funkciok kovetkeztében (1étrejon
igy az ,,altalanos kikoté varos™). Azsiaban pedig kialakulnak a vildgjelen-
tosegii hub kikétdvarosok, ahol a kikoto teriiletigényét kisebb részben a va-
rostest rovasara, de foként a kisebb szatellit kikotok létesitésével oldjak
meg. Egyre tobb az olyan csupan félmilliés nagysaga varos is, amely az
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ujabb funkciodi ellatasahoz ugyancsak igényli szatellit teleptilésekkel vald
tehermentesitéseét.

Az ujabbak koziil kiilonds figyelmet érdemel a Ducruet-Lee (2006) szerzépa-
ros altal kidolgozott és Merk (2013) altal tovabbfejlesztett modell, mely rendkiviil
kiterjedt adatbazis elemzésén alapszik. Az 1975-2005. évi idészakra vonatkozdan
653 kikoto és varosa kozotti térbeli viszony alakulasat nyomon kovetve kilenc
szintet allapitottak meg a parti kisvdarostol a globalis hub kikéto vilagvarosig. A
prekoncepcio alapjaul szolgdlo tipologia szerinti elemzésbdl kideriilt, hogy a ki-
kotovarosok azonos tipusai hasonld kihivasokkal szembesiilnek.

A tekintélyes mennyiségli adattomegbdl kiszamolt koncentrdcios index érté-
kekbdl érzékelhetdk lettek azok a kiilonbségek, melyek jellemzik egyfeldl a nyu-
gati (eurdpai és észak-amerikai), masfeldl az dzsiai kikotoket (Lee et al. 2008), és
melyek a régidjuk gazdasagi szakosodasanak, valamint az arurakomanyok
kikotébeni kezelésének kiilonb6z6 modjaban is megmutatkoztak (Ducruet et al.
2014).

5.2. A legujabb kori iranyviltozdsok stadiumai, vilagrészek és nagyviarosok
szerinti jellegzetességei

A kikoto és varosa alkotta egyiittes két Osszetevdje a torténelem sordan valamilyen
szinten elvalaszthatatlan volt egymastol, azaz legtobbszor pozitiv korrelaciéo mu-
tatkozott kozottiik ndvekedési és visszafejlodési periodusokban is. J6 ideje azon-
ban egyaltalan nem ritka az ellentétes tendencia a két alkotd viszonyaban. Neve-
zetesen, egyes kikotok visszafejlédése ellenére a varosuk névekszik, mint ahogyan
arra is van példa sok helyen, hogy a kikotéforgalom névekedése nem zarja ki a
varosi népességszam csokkenését, sét akar a varosi funkciok ,,megkopasat” sem.

A kikétofunkcio és a varosi funkcio aranya a vilag nagy kikotévarosaiban nem
csupan a regi torténelmi idokben, hanem még a 20. sz. derekatol is folyamatosan
valtozott, elsésorban a konténerizacio hatasara. (Foként attol fliggden, hogy mi-
lyen mértékben voltak képesek hubokka valni.) Azonban ezen tulmenden szamos
egyéb (a korabbiakban mar részletezett) kiilso €s belso tényezo is kozrejatszott a
139. tdblazatban lathat6 aranyvaltozasokban. Az utobbiak kdz¢ tartoztak az orsza-
gos regionalis politikak, a helyi telepiilésrendezési szabalyozasok, valamint a ki-
kotovarosok kozotti versengések, sot esetenként a rendkiviili események (pl. fold-
renges) is.

A kikoto és varosi funkcid idébeli, 1970 és 2005 kozotti aranyanak dinamikdja
tekintetében e kikotovarosok tobbféle tipusa kiilonboztethetd meg (a 137. tablazat
alapjan):
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— @ kezdeti egyensulyi helyzetbd! rovid idon beliil a kikoté funkcié dominan-
ciaba atvaltas és e helyzet folyamatossdaga (a vizsgalat utolsé datumaig) jel-
lemezte Szingapurt, Hongkongot, Rotterdamot, s6t még Antwerpent is
(mert az 1975. évi helyzet csak atmenetinek bizonyult);

— avdrosi funkcio a kezdeti tulsulyabol 1980-ra mar az egyensulyi helyzetre
Beach és Hamburg esetében,;

—  a kezdeti kikéto (funkcid) tulsuly rovid idon beliil varos tulsulyba valtott at
és tartosan ez a helyzet volt jellemz6 Nagoyara;

— atmeneti, rovid ideig tartdo egyensulyi helyzetektdl eltekintve alapvetéen
varos tulsulyos funkcioju volt Tokid/Yokohama és Liverpool (138. tabla-
zat).

Az egykori jellegzetes kikotéi tulsuly elvesztése Liverpoolban mar 1970 el6tt

végbement a brit vilagbirodalom megsziinése, az egykori gyarmatok 6nall6 alla-
mokka valasa kovetkeztében.

138. tablazat
A kikot6 és varosi funkcidk sulyanak idében valtozasa néhany jelentds
kikotévarosban, 1970-2005

Kikotdvaros 1970 | 1975 | 1980 | 1985 | 1990 | 1995 | 2000 | 2005
Szingapur 1,0 3,2 5, 5,6 7,3 8,1 8,0 6,3
Hongkong 15 2,8 3,4 42 50 6,3 51 53
Rotterdam 12 2,9 3,2 3,1 3,0 2,9 2,8 41
Antwerpen 1,3 11 1,5 1,9 1,6 1,8 2,7 3,3
Iécéz(ﬁ]\ngeles —Long 0.4 0.4 07 0.9 1.0 10 11 14
Hamburg 0,2 0,5 0.8 09 11 11 0.8 1,3
L\Ieilw York — New Jer- 18 14 1.0 1.0 0.6 05 0.6 0.8
Oakland — San Fran-

cisco 14 13 12 09 08 038 0,5 0,5
Nagoya 14 0,2 04 0,6 0,7 0,6 0,5 0,4
Oszaka — Kobe 15 11 0.8 12 11 0,5 0,5 0,4
Tokid — Yokohama 04 04 0,6 0.8 0,6 0,5 0,4 0,3
Liverpool 0.8 0,4 0,2 0,2 0,3 0,3 0,2 0,1

Jelmagyardzat: 3,2 kikoté dominancia (talsuly); 0,6 kik6td-varos egyensuly; 0,4 varos talsuly.
Forras: Lee—Ducruet 2009. 4. abrajanak adataibol szerkesztette a szerzd.
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A nagy japan kikotévarosok a termékszerkezet-valtds, a szolgaltatasok elo-
térbe kertilése, a kikotdi forgalom egyenletesebb foldrajzi megoszlasa (a kdzepes
kikotok erdsodése), valamint természeti katasztrofak hatasara sokat veszitettek ki-
kotd jellegiikbdl. (Ezért sokkal inkabb a tercier és quaterner szektor, a csucstech-
noldgia altal meghatarozott urbanus deglomeraciokkeént mitkddnek.)

Lee—Ducruet (2009) tanulmanyaval szemben Merk (2013) az 1970-2010. évi
idészakra vonatkozo6 adatokat nem taglalja stadiumok szerint, hanem a négy évti-
zedes folyamat kikotore és varosra vonatkozo tendencidkbol szerkesztett matri-
xokkal tette dttekinthetévé a hosszii idejii és konkrétan a kikétok adott csoportjait
érinté vdltozdsokat.

A moddszertani/megkdzelitési kiillonbségek ellenére a 1ényeges eredmények ko-
zelitden azonosak. Kinai és japan kikotovarosok ellentétes eldjelli fejlesztési fo-
lyamatai dontéen nemzetgazdasagaik meglehetésen tartos ciklikus allapotat tiik-
rozi.

A kozos ,,egészséges ”, kiegyensulyozott torténelmi fejlodés leginkabb az dzsiai
kikétdvarosokra jellemzé (els6sorban a kinaiakra), de ez természetszeriileg ma
mar csak ritkan jelenti azt, hogy azonos litemben ndvekszik mindkét oldal. A (ko-
rabban ismertetett okok miatt) a varos fizikai értelemben és (a sokféle tevékeny-
ségb0l szarmazo) jovedelemtermelésben tébbnyire gyorsabb iitemet ér el mint a
kikétdje — barmennyire latvanyosak is a kikotdi beruhazasok eredményei. A kinai
kikotévarosok gyors népességgyarapodasa €s az egyre kevesebb munkaerot fog-
lalkoztatd automata konténerkikotok lizembe helyezése (az ezzel teremtett to-
vabbi konténerkezelési kapacitasok) kozott természetesen alig van kapcsolat.

Kinaval szemben Japan legtobb kikotovarosaban csokken a népességszam, de
a teljes forgalom (tomegében) gyakran stagnal, mig a TEU konténerforgalomra
altalaban a nagyon lassi névekedés a jellemz6. E szigetorszagban a kikétovarosok
iparosodasa, logisztikai kézpontokka és kiilkereskedelmi kapukka fejlddese tal-
nyomorészt mar az 1950-1970-es években végbement. A japan gazdasagi csoda
idején a belsé migracio kovetkeztében duzzadt fel népességszamuk is, jott 1étre
néhany (millional tobb lakost szamlald) metropolisz, illetve nagyvarospar, sot a
hollandiai Randstatot tobbszorosen feliilmilé Kansai deglomeraci6é Oszaka koz-
ponttal.

Ma Japan kikétovarosai altalaban a kikétok tortenelmi fejlodéesének a szenilis
stadiumahoz kozelitenek (139. tablazat).

A kikoto €s a varosnovekedés kozotti viszony valtozatossaga tekintetében nem
kivétel Eszak-Amerika sem. Mikozben a két vilagvaros (New York és Los Ange-
les), valamint tovabbi jelentds varosok (Houston, Seattle és Vancouver) egyszerre
voltak képesek népességszamukat és kikétdi forgalmukat novelni, masokban no-
vekvé népesség mellett visszaesett a kikéto teljesitménye. (Baltimore és Philadel-
phia elsésorban a keleti part és a mogottes Appalache-hegység ,.ipartalanitasat” —
azaz a befejezetlen gazdasagi szerkezetvaltast — szenvedte meg, Boston viszont a
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kutatésfejlesztés/felsdfoku oktatas, csucstechnoldgia felé mozdult el, igy mérsék-
16d6tt a fizikai aruforgalma; hasonlé folyamat ment végbe — a turisztika dinamikus
fejlodésével kiegésziilve — a kanadai Montrealban is.)

139. tablazat
A népesség ¢és kikot ndvekedése Azsia kikotdvarosaiban
és a kikotd nélkiili nagyvarosaiban, 1970-2010

A kikotobeli tendencia Erds népességnovekedés Mérsékelt népességnovekedés

Er6s kikotdnovekedés | Shenzhen, Dubai, Sanghaj, Szinga- | Hongkong, Puszan, Nagoya
pur, Mumbai, Kalkutta

Meérsékelt - Kobe
kikoténovekedés

Kikoto nélkiiliség Delhi, Peking -

Forras: Merk 2013. 3. tablazata.

Europaban dudlis novekedést produkalt (tobbek kozott) Spanyolorszagban
Barcelona, Svédorszagban Goteborg és mas kikotokbe tevodott 4t Stockholm te-
herforgalmanak egy része, mikozben ,,Eszak Velencéje” fovarosként, szellemi
kozpontként és 1égiforgalmi csomdpontként népességszamban novekedett. Rot-
terdam pedig a stagndlo népességszam mellett kikotéi forgalmat érdemi mérték-
ben novelni képes varoscsoport iskolapéldaja (140. tablazat).

A 19. szazadban minden tekintetben robbanasszeri fejlédést produkalo Lon-
don az utobbi évtizedekben az 1j, korszerii funkcioi ellenére sem tudta novelni
népességét (nem minden alap nélkiili az a nézet, hogy a kezelhet6ségének hatarait
mar régen atlépte robosztus népességtomoriilésével), és ezenkdzben a hagyoma-
NYyos teherkikoto szerepe elsorvadt.

A kikotovarosok két alkotdja aszimmetrikus és tobb valtozati fejlodésének
elébbi vazlatos tablojabol nem mutatkoznak meg élesen az egyes vilagrészek ko-
z0tti Osszesitett forgalombeli kiillonbségek. Azonban a differencialt fejlédést mar
a kovetkezd néhany adat is jol érzekelteti. A vilag kikotoi teljesitményébol 1972
¢€s 2018 kozott:

— Eurdpa részaranya 40%-rol 18%-ra,

— Eszak-Amerikaé 20%-r61 10%-ra,

— Afrika/Latin-Amerika/Oceénia egyiittesé 20%-r61 17%-ra valtozott,

— Auzsia viszont 20%-16l 55%-ra ndvelve csaknem megharomszorozta rész-

aranyat.

A kikotévarosok két f6 alkotoja kozotti viszony értelmezésekor nem lehet te-

crevs
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megtestesité globdlis kikotévarosokban mindkét oldal megaméretii (New York,
Hongkong, Szingapur, Yokohama stb.)

140. tablazat

A népesség ¢s a kikotd novekedése Eurdpa és Eszak-Amerika kikdtovarosaiban

és a kikoto nélkiili nagyvarosokban, 1970-2010

A kikotébeni tenden- Népességnovekedes Népességcsokkenés és stagnacio

cia

Kiko6ténovekedés New York, Los Angeles, Hous- Rotterdam, Hamburg, Antwerpen,
ton, Seattle, Vancouver, Barce- Amszterdam

lona, Valencia, Dublin, Helsinki,
Athén, Goteborg

Kikot6hanyatlas Baltimore, Boston, Philadelphia, | London, Koppenhéaga, Napoly,

Montreal, Stockholm, Oslo, Lisz- | Liverpool, New Orleans
szabon, Bordeaux

Kikoté nélkiiliség Chicago, Périzs, Madrid Berlin, Réma, Milan6, Budapest,

Detroit, Buffalo, Cleveland

Forras: Merk 2013. 2. tablazata.

5.3. Nagyvdrosok és kikétdjiik kozotti ardnyok, valamint kizlekedési kapcso-

latuk foldrajzi valtozatai

A varosok és kikotdjiik kozotti meretbeli és funkcionalis aranyok vilagrészenként
valtozok, foként a mogottes térségiikkel valo szarazfoldi kapcsolatuk intenzitasa,
hinterlandjuk kiterjedése fliggvényében.

—  Azsia tiinik ki azzal, hogy a legtobb nagyvdrosihoz kiilonosen fejlett kikitd

tartozik.

Ez nemcsak a szigetorszagokra (Japan, Tajvan, Szingapur, Indonézia) vagy a politikai hatar
miatt elszigetelt félsziget végi Dél-Koreara jellemz6, hanem azokra a kontinens partiakra is,
melyek mogott driasi elmaradott, vagy ritkan lakott, nehezen megkdzelithetd teriiletek csu-
pan gyenge hatassal vannak hajoforgalmuk alakuldsara, altalanos fejlédésiikre. A sok millios
vilagvarosok és a hozzajuk tartozo ,,vilagkikotok” (illetve egyiittesek, tomoriilések) egyiitt-
allasara Japdanban Oszaka—Kobe, Kindban Sanghaj, Shenzhen—Guangzhou, Ningbo—
Zhangso, Macao—Hongkong, Peking—Tiencsin, Eszak-Amerikdban New York/New Jersey,
Los Angeles/Long Beaches a jellemz6 példa.

Eurépaban viszont az oridskikoték, Rotterdam és Antwerpen varosainak
népességszama még az 1,0 millio {6t sem éri el (141. tablazat).

Ennél nagyobb lélekszama csupan Hamburgnak ¢és a joval kisebb tengeri forgalmi teljesit-
mény( Londonnak, Szentpétervarnak, Barcelonanak van. Viszont annal tobb a 0,5-0,9 mil-

liés jelentds kikotévaros az Egyesiilt Kiralysagban, Franciaorszagban, Olaszorszagban, az
Ibériai-félszigeten, Délkelet-Eurdpaban és Eszak-Eurdpaban.
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— Dél-Amerika metropoliszai, Rio de Janeiro, Buenos Aires azzal, hogy kite-
lepitették teherkikotdiket (sot, akar tobb kozeli kis kikotd is besegit a ki-
szolgalasukba), elvesztették vilagkikoto poziciojukat. Helyettiik tdvolabbi
kis- és kozépvarosok kikotdinek forgalma ,,16dult meg” oriasi méretii érc,
szo0ja és egyeb tomegaru kivitelbol.

141. tablazat
A vilag legnagyobb vilagvarosi térségeinek ¢és kikotdinek részleges
atfedése egymassal

Kikétécsoportok rang | A 20 legnagyobb vi- | A 40 legnagyobb vi- | A 60 legnagyobb vi-
szerint lagvarosi térség lagvarosi térség lagvarosi térség
Az els6 20 kikoto Sanghaj, Oszaka— Guangzhou,

Kobe Shenzhen, Tiencsin,

Hongkong

Az elsd 40 kikotd Sio Paulo—Santos, Madrasz

New York, Los Ange-

les/Long Beach
Az elsd 60 kikotd Toki6 — Yokohama Bangkok

Az els6 80 kikotd

Mumbai

Az els6 100 kikotd Kalkutta, Karacsi London, Dzsakarta Barcelona

Az els6 125 kiko6to Manila, Isztambul Ho Si Minh varos,
Chittagong,
Miami/Tampa,
Philadelphia

Forras: els6dleges UN Habitat és az American Association of Port Authorities,
masodlagos Merk 2013. 1. tablazata.

Megfeleld méretli, bovizii folyamszakaszok lehetévé teszik tengeri kikotok
mukddtetését a szarazfold belsejében is. Szerencsések a kozeliikben levé nagyva-
rosok az olcso kiszolgalhatosaguk lehetosége altal. A torkolattol! tavol még Euro-
paban is kialakultak kisebb tengeri hajokkal elérheté kikotok (Parizs, Galac,
Briila, illetve a dobrudzsai hajozdcsatorna végi Cernavoda). Nagy hajokkal érhet6
el az Elban (a tengertSl 80 km-re) Hamburg, a Rajnan Duisburg, Eszak-Amerika-
ban (a mederviszonyokba tortént radikalis mesterséges beavatkozasok Ota a Szent
Lérinc-folyon keresztiil) Chicago, Kinaban a Jangce mellett Nanking és Vuhan,
Brazilidban az Amazonas menti Manaus.

Masfeldl viszont a szarazfold belsejében levo nagyvarosok (tobbségiikben f6-
varosok, illetve nagy tartomanyok székhelyei: Mexikovaros, Delhi, Xian, Berlin,
Madrid, Miinchen, Bécs, Kijev, Moszkva, Varsd, Budapest, Minszk stb.) azt bi-
zonyitjak, hogy a kikotd csupdn egyike a fontos varosképzo tényezdknek. Végso
soron:
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— a legforgalmasabb és hatalmas méretii kikotokkel rendelkezd varosok nem

mindig a legnagyobbak, legnépesebbek,

— viszont csak a legnagyobb globdlis metropoliszok kikotéi nem tartoznak

mindig a kapacitasukban/forgalmukban él/vonalbeliekhez.

Egyes kikotok nélkiili nagy vilagvarosok léte is erdsen fiigg a kikotokkel valo
szarazfoldi kézlekedési kapcsolatuk mindségetol. A viszonylag kis kiszolgald ki-
kotd (vagy kikotok) akar a metropolisz részének is tekinthetdk. Ilyen ,,bolygo”
kikoto Civitavecchia Romatél agyuldvésnyire, vagy San Antonio Santiago, Pireus
Athén, Long Beach Los Angeles, New Yersey New York szamara. Ezekben az
esetekben azonban tjabban mar gyenge az aruforgalom, valamivel fontosabb a
turistahajok altal keltett személyforgalom.

Joval jelentOsebb a tekintélyes nemzetkozi forgalmat keltd nagyvdros és az
akar 80-100 km-re 1év6, jol kiépitett korridorral osszekotott teherkikioto alkotta
sajatos telepiilésen, illetve kikotdegyiittesen beliili kohézid. (Ezek koz¢ tartozik
pl. Dél-Korea fovarosa, Szoul és a kikotéje, Incheon alkotta, de hasonld a braziliai
Sao Paulo—Santos, a chilei Santiago—Valparaiso, vagy a malajziai Kuala Lumpur—
Port Klang egyiittes is.) Hosszabb korridor alakulhat ki a tavolabbra levé vildag-
varos ¢€s a fo ellato kikotoje kozott. (Mint pl. Parizs és Le Havre kozott a Szajna
menti hagyomanyos vasuti-kdzuti-folyami szallitasi komplex folyoso, vagy a Ka-
ir6 és a Szuezi-csatorna északi bejaratanal levd Port Szaid kozotti sivatagi vasuti-
kozati korridor.) 4 szdrazfold belsejében levé nagyvarosok szamara ugyan kiilon-
b6z0 iranyban tavoli kikotovaltozatok is kinalkoznak, azonban ennek ellenére a
hagyomanyos kapcsolat ma is a meghatdrozé. Moszkva szamara a Szovjetunio
l1étezésekor a lettorszagi jégmentes kikotok bizonyultak ugyan a leggazdasago-
sabbnak, melyekkel nagyteljesitményii vastt és féut kototte ossze, azonban Le-
ningradnak (Szentpétervar) is volt szerepe a birodalmi fovaros — az ottani nagy-
iizemek — kiilkereskedelmi forgalmanak bonyolitasaban. Ma viszont mar Szent-
pétervar Moszkva elsé szamu kiszolgald kikotéje. Tovabbi tavolsagi arumozgas
jellemzé a Kijev—Odesza, Johannesburg—Durban, Bukarest-Konstanca, Szofia—
Vérna parosra is.

5.4. A kikotovarosok népessége és kikotoi forgalma, valamint a tobbi kikotovel
valo kapcsolatuk dtlagos tavolsdaga kozotti osszefiiggések a korreldcio szd-
mitdsok tiikrében

Régota ismeretes az a szinte kozhelyszerli megallapitas, hogy a kikotok forgalmat
a tengerhajozasi tavolsagok éppen ugy befolyasoltdk mint varosuk népesség-
szama.

Ducruet ezeket az Gsszefuiggéseket rendkiviil kiterjedt adatallomanyra ala-
pozta, korrelacidoszamitassal tette egzaktta. A korabbi feliiletesebb kalkulaciokkal
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szemben, melyek megelégedtek orszagos adatokkal, a francia szerzd az adatbézi-
sat levitte a kikotok szintjére.

A 2006-ban megjelent munkéjaban kozoltek szerint a vildg regisztralt (na-
gyobb) kikotovarosainak dsszesitett népességszama és konténerforgalma kozott a
korrelacios egyiitthato az 1980-as évek derekan volt a legmagasabb (R=0,592),
majd lassu (de tartosnak igérkezd) csokkenés kovetkezett be (142. tablazat). E
tendencia is azt bizonyitotta, hogy a kikdtovaros allomany egészének ndovekedése
kismértékben mar fliggetlenit6dott a korunkban kétségkiviil legfontosabb konté-
nerfogalomtol (Ducruet—Lee, 2006).

142. tablazat
Globalis kikotévarosi népességszam és konténerrakodasi forgalom,

1970-2005
Ev Korrelacios A teljes konténer- A teljes varosi A kikotok szama
koefficiens forgalom, népességszam.
TEU 1000 lakos

1970 0,126 4 393 305 127 816 72
1975 0,582 14 676 815 173 046 110
1980 0,587 34 985 348 314 770 256
1985 0,592 52 475 730 362 094 322
1990 0,485 85 632 458 458 427 368
1995 0,422 138 700 101 442 680 403
2000 0,405 233 466 385 640 823 481
2005 0,389 300 514 048 665 180 470

Forrds: Ducruet-Lee 2006. 3. tablazat.

Ducruet és szerzotarsai a késébbiekben az adatbazisukat a tobbszordsére no-
velték: a vilag mintegy 9000 kikotodjére és 4000 varosara, illetve a kozottiik vég-
bement kétmillid hajomozgasra kiterjesztve pontosabb eredményt, arnyaltabb
Osszefiiggésmintat varhattak a matematikai-statisztikai elemzésektol.

— Az j szamitasok el6szor is ismét azt bizonyitottak, hogy mérsékelt korre-
lacio (R=0,35-0,50) létezik a vdrosok népessége és a tengeri forgalmuk ko-
z6tt, azaz a nagyobb kikotdvarosok altalaban nagyobb forgalmat keltenek,
mégpedig novekvo mértékben. A korrelacids egyiitthatoé sokkal magasabb,
ha nem magukat a varosokat, hanem a varosrégiokat vessziik alapul a sza-
mitasoknal. Ez arra vezethetd vissza, hogy a konténerek kezelése eltavolo-
dott az eredeti varosi telephelyiikr6l — mikozben e téren mas tavoli kikotok-
hoz kapcesolodtak.

— Masodszor vizsgalat targya lett a vdrosok lakossdgszama és a tobbi kikéto-
vel valo hajozasi Osszekittetések dtlagos tavolsaga kézotti kapesolat. Az
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eredményként kapott korrelacios egylitthatd ndvekvo iranyzatat a globalis
gazdasag boviilése magyaradzza. A gyengébb (max. 0,35) korrelacid mellett
minden halozati konfiguracioban és minden vizsgalt évben erésebb pozitiv
értékek jelentek meg mint a szarazfold vagy egy tolcsértorkolat belsejében
1évé kikotok esetében. Az eldnyos foldrajzi fekvésnél a févaros statusz is
nagyobb eldnyt jelent. (A fovarosok sokféle és nagy mennyiségii — konté-
nerhajokkal szallitott — arut igényelnek.)

— A szerzOk altal végzett t0bbszoros regresszios analizis mellett vizsgaltak az
egyes viszonylatok dtlagos tavolsagat a globdlis atlagos tavolsaghoz ke-
pest. Az eredmény: 2007-ig a tavolsag nem jelentéktelen hatotényezonek
bizonyult, azonban a gyorsan kialakulo hub and spoke halézatirendszer-
valtozdsokhoz vezetett. Az atrakdcsomopontok megjelenése drasztikusan
modositotta a kikotorendszerek formacioit. A mai héalozat rovidebb vona-
lakbol tevodik 6ssze, miutan az elektromos és autoalkatrészek gyartasa Ke-
let- és Délkelet-Azsiaban viszonylag sziik teriileten beliil szorodik és igy a
csomopontokon nagyszamu feeder vonal fut 6ssze (Ducruet et al. 2020).

5.5. A kikotd és varos kozotti gyenge térbeli/funkciondlis kapcsolat
(Ipari rakodohelyek és transshipment kikotok)

Kiilonleges csoportot alkotnak azok a (tonna volumen terén) kifejezetten nagy for-
galmu kikotok, melyeknek csupan jelentéktelen telepiiléssel van laza kapcsolatuk,
viszont a hajokba berakott dsvanyi energiahordozo, érc vagy mas ipari nyers-
anyag, gabona nagyfontossagu a tavoli importal6d orszagok szamara. Szerencsés
esetben a kiilonlegesen fontos, vilagrészek kozotti tengeri titvonalak mellettiek
(pl. a dél-afrikai Richard Bay, vagy az ausztraliai Port Hedland), de jelentdségiik-
b6l az sem von le sokat, ha félreesék (mint pl. a Mexik6i-6bol menti Corpus
Christi, a fekete-tengeri Novorosszijszk).

A tdmegaru rakodohely és a gateway kikotok kozott keskeny a mezsgye. Az
igazi” gateway kikoto kiterjedt mogottes teriilet sokféle aru mozgatasaval jaro
tengeri (export/import) szallitasi igényét elégit ki. A rakodohely pedig sok esetben
csupan egy-két négyzetkilométeren folytatott banyaszat termékeit kezeli. Ha vi-
szont van mar egy ,.banyavasut”, azon el6bb-utobb mez6gazdasagi és egyéb aruk
szallitasara is sor kerililhet. Nagykapacitasu olajvezetékek végi évi tobb millio
tonna forgalmu tartalyhajo kikot6k mellett gyakran csupan apro telepiilések mii-
kodnek.

A 20. sz. utolso évtizedeiben a nagy kikotdvarosok (London, Szingapur, Sang-
haj) zsufoltsaga, rakodasi kapacitashianya, vagy a legnagyobb konténerhajok fo-
gadasara valo képtelenség okozta kényszerhelyzetnek koszonheti létrehozasat né-
hany eurdpai és dzsiai kikoté (Felixstowe, Thamesport, illetve Laem Chabang,
Lianyungang).
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Lényegében vdrosi kapcsolat nélkiili a ,,semmi kozepén” tortént nagyberuha-
zassal hoztak 1étre forgalmas transshipment kikétoket Dél-Olaszorszagban (Gioia
Tauro, korabban Taranto), Omanban (Szalala), a Bahamak egyik kicsiny szigetén
(Freeport), vagy a meglévé kikotok mellett (Algeciras, Marsaxlokk, Port Szaid
sth.).

Mar az elébbi példak és mas ismérvek alapjan megdllapithato a kikéto és varos
kozotti egykori (még a 19. sz.-ban is szoros) kapcsolat lazulasa. Mégpedig nem
csupan a teriileti elkiiloniilésben tetten érhetden, hanem funkciondlis tekintetben
IS.

5.6. A kikoto—vdros komplexum aszimmetrikus novekedésének kihivasai
a varosrendezés, -tervezés szamara

A kiilonb6z6 kikotd- és varosnovekedés kozotti viszonyt leképezd struktiramin-
tak a varosfejlesztési helyi politika szamara erds kihivasokhoz vezettek az 1 hely-
zetek altal kikényszeritve.

A kikoto versus varosa viszony elemzésével és abbol dltalanos tendencidk
megfogalmazasaval, a fobb jelenségek/folyamatok modellekbe siiritésével sokan
foglalkoztak és nagyon kiilonbozo kovetkeztetésekre jutottak. Killonbozéképpen
itélték meg a kikotd és a varos kozotti interakciok dinamikajat — nem szolva a
tobbi jelenségrol.

Mindamellett kirajzolodtak olyan, kétségtelen egyértelmii kihivasok, melyek
alapvetden négy helyzetre vonatkozoan csoportosithatok:

— Ahol a kikoté és a varos (népesség) egyarant novekedett a f6 kihivast a
helysziike, a zsufoltsag kezelésének sziikségessége jelentette. [dovel a meg-
oldas nem lehetett mas mint iy kikoté épitése a varoson kiviil. Ez viszont
maganak a varosnak kedvezett, nemcsak a kikoto altal keltett jarmiiforga-
lomtol és szennyezddésektdl valdo megszabadulas miatt, hanem a felhagyott
kikotokeriilet szanalasa utdn intézményi, vagy lakonegyed kialakitasara
adott lehetdséget, ezzel is erdsitve a varos funkcionalisan vegyes teriileti
struktirajat.

— A novekvd népességii, am hanyatlo kikétovel rendelkez6 kikdtovarosokban
az el6zo kategoéridhoz hasonld folyamatok mentek végbe azzal a kiilonb-
séggel, hogy itt nem kertilt sor kikot6 athelyezésre, viszont a zsugorodo Ki-
koto rovasara folyamatosan terjeszkedhetett a varos.

— A népességét folyamatosan veszté, am a kikotoi forgalmat tovabbra is a
még mindig nagy kikdtovarosban bonyolitd helyzetekben nem a varostest
(lako- és intézményi negyedek) rovasara terjeszkedik a kik6to, hanem a ka-
pacitashiany gyakran nagyszabasu (a termelékenységet I1ényegesen noveld)
miiszaki fejlesztésre késztet, tovabba a taroldteriilet igényt csokkentd szer-
vezettebb, litemes hinterland szallitasokra keriil sor.
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— Ahol a népesség és a kikotoi forgalom egyarant csokken, az altalanos ha-
nyatlds megallitasa, a kikotévaros 14j helyzetbe hozésa radikalis gazdasagi
szerkezetatalakitdst és a varos vonzobb lakdhellyé¢ alakitasat igényli. A ki-
koto hasznalaton kiviili teriiletein 0j lizleti szolgaltatok kaphatnak helyet, a
vizparti savon pedig az 0j promenad mellett kiilonféle szorakoztato és el-
arusitohelyek kezdenek mitkodni (143. tablazat).

143. tablazat
A kiilonboz6 kikodtovaros tipusok szakpolitikai kihivasai, 1970-2010

Tendencia Novekvé varos Zsugorodé varos

Kikotonovekedés Uj kikot6 teriiletek kialakitasa (fel- | Novekvé kikotd és hinterland terii-
toltéssel — Szingaptr) let (Rotterdam)

Kikotohanyatlas Varosi tengerpartok felértékel6- Gazdasagi szerkezet atalakulas
dése (Baltimore) (Bilbao)

Forras: Merk 2013. 4. tablazata.

Valamennyi helyzetnél a f6 kérdés az, hogy a kikot6 hogyan és milyen mérték-
ben képes

— betolteni az egykori (klasszikus) médon tovabbra is az elérelenditd erd sze-
repét és

— képes-e a mai kihivasoknak eleget tenni az 0j funkcidival?

Az elobbi valtozatok meglehetdsen sematikusak, mert a valésagban énmagd-
ban a népességszam és a kikotoi forgalom aranya csak laza keretet ad a kikétok
allokaciojarol hozando dontéshez. A szamos egyéb tényez0 koziil e helyen csupan
az atlagos hajonagysag névekedésének és a népesség vonzo kikétovarosokban
végbement tomoriilésének kovetkezményeire fokuszalunk. A korabbindl joval na-
gyobb lakoteriiletre valo igény nagy részét a varosvezetés altalaban a vizparttol
tavolabb fekvd lakonegyedek kialakitasaval igyekszik teljesiteni. Ugyanakkor a
metropoliszokban oriasi a nyomas az elit lakonegyedek és ilizlethazak részérdl a
part felé terjeszkedéshez. Ugyancsak klasszissal ndvekszik az igény a joval taga-
sabb és mélyebb kikotok irant is. Az el6z6ekbol adodo kettds siulyos hianyossag
olyan konfliktusokhoz vezet, melyre az elérelaté varosvezetésnek még idében re-
agalnia kell. A kétféle igény sulyaranyatol és a helyi lehetdségektol fliggden tobb
valtozat kinalkozik megoldasként.

— A régi kikoto kapacitaselégtelensége enyhithet6 a berendezések teljes kor-
szerisitésével, a rakpartok el6tti viz mélyitésével. A hajok igy csokkentett
tartozkodasi ideje és a mélyebb viz lehetdvé teszi nagyobb hajok gyakoribb
kikotését.
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— Ha valami ok/érdek miatt tovabbra is szlikség van a régi (rekonstrualt) ki-
kotdre, am a legnagyobb hajok fogadasara ott nincs lehetdség, ugy a kikotd
elotti sekélyebb tengeren épitett mesterséges szigeten vagy platformon ki-
alakitott offshore kikoté lehet a megoldas. Ilyenfajta teriiletterjeszkedésre
azonban nem sok helyen nyilik lehetdség. A tenger és a hegyvidék kozotti
keskeny teriiletsavon kialakult Genova pozitiv példa: a kikoto teriiletét ol-
daliranyban csak rovid ideig volt képes ndvelni, ezért at kellett térnie az
0bolben feltoltott teriileten valo terjeszkedésre (offshore terminalok épité-
sére).

Azonban a rendkiviil dinamikusan fejlédé kikétévarosban egy idd utdin nemki-
vanatos szegmens lehet a varos altal teljesen koriilvett régi kikotd — barmilyen
hatékony korszerlisitésen ment is keresztiil az 6hatatlan zaj- és egyéb kornyezeti
artalmaival, illetve a kozati forgalmi terheléssel.

Mar az 1960-1970-es években az a felfogas uralkodott, hogy a varost és kiko-
tot szét kell valasztani. A kikotd athelyezésérdl szold dontést elosegiti ha helyén
latvanyos iizleti negyed hozhat6 1étre olyan attraktiv magas épiiletekkel, melyek
a varoskép (és egyben a varosmarketing) szempontjabol a legfontosabb részleg-
nek igérkeznek. Az ilyen esetekben nem ritka az 0j negyed bovitése, még feltdltés
aran is.

Az athelyezés melletti nagy hordereji és felelosségteljes dontést tamogathatja
az un. ,, opportunity cost”. Nevezetesen, amikor a varosi kikoto teriilete joval ér-
tékesebbnek bizonyul mas célokra, ezért a kiilso teriileten torténd 14j kikdtoépités
koltségeit meghalado 6sszeget kap a kikotd tulajdonosa a régi 1étesitmény atenge-
déséért. E folyamat nagy méreteket igazan a vilagvarosokban olt. Kizardlag a ten-
geri aruszallitas szempontjabol ez Gigy is interpretalhato, hogy a kikoté az 0j funk-
ciokat befogadd és Osszpontositd varosa sikeres fejlodésénck az , daldozata”.
Azonban e helyen is emlékeztetniink kell arra, hogy barmennyire is nagy volt a
jelentésége a kikotoknek egykor a varosfejlodés inicialasaban (de a késébbiekben
is), korunkban a globalis hub kikotdvarosokban is csak néhany szazalékkal jarul-
nak hozzd a GDP-jiikhoz. Sarkosan fogalmazva, kevés érv szolt amellett, hogy a
globalis gazdasag pénziigyi és mar 21. szdazadi szolgaltatasi kozpontjaiban to-
vabbra is nagy volumenii teher/konténerkikotok miikodjenek.

5.6.1. Kikoto kitelepités varoskozeli és tavolabbi helyekre

Természetszertileg még miel6tt megkezdddik a régi kikotd felszamolasa és funk-
cidvaltas célzatu atstrukturalasa, 0j kikoté kapacitasokrol is gondoskodni kell Ki-
telepitéssel, illetve dthelyezéssel, ami altalaban z6ldmez0s beruhazasként torténik.
E megoldast az indokolja, hogy a kiilvarosi barnamezds beruhazasok koltségeihez
képest elényOsebb olyan iires partszakaszon épitkezni, ahol nincsenek méretbeli
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korlatok €s ahol a varost nem terheld kozuti/vasuti csatlakozas is kénnyen bizto-
sithato.

Szerencsés esetben a kikétoteriiletekkel valo gazdalkodast az elérelato
hosszutavii tervezés segitheti, mint pl. Szingapurban, ahol a varostol nyugatra ido-
ben megkezdddtek a Tuas konténerkikdtd munkalatai, ami lehetdvé teszi a rako-
dasi tevékenység athelyezését.

Athelyezés esetén kiilonds jelentésége van azonban az vj kikoté tavolsagdanak:

— ha a varos kozelében létesitik, igy tovabbra is a telepiilés-kikdtokomple-
xum részét alkotja, rendszerint a varosra utalé néven és altalaban a kikoto-
hatosag (az illetékes igazgatdsag, valamint lizemeltetd) kilétében sem tor-
ténik valtozas;

— mas a helyzet, ha az 4j kikot6 a varostol tavoli (60-80 km-re levd) partsza-
kaszon épiil fel (z6ldmezds beruhazasként), ahol az elegendé vizmélység
lehetdvé teszi a legnagyobb hajok mozgasat, ahol elegendd hosszusagu a
partvonal a hajobeallo helyek, valamint mellette a tarolohelyek szamara.
Raadasul ez a radikalis megoldas joval olcsobb mint a régi kikoto atépitése
és barmely mddon val6 bovitése. A nagyvaros nem ragaszkodik még a kiil-
varosi teherkik6tohoz sem (a tavolabbra 1év6 is képes kiszolgalni a tengeri
aruforgalmat megfelel6 szarazfoldi kozlekedési kapcsolattal), viszont a va-
roson beliil marad hely turista személyhajok kikotéséhez. E megoldas isko-
lapélddja a vilagvaros Rio de Janeiro, melynek ma mar a 70 km-re levo uj
Sepetiba a teherkikotdje.

Adodhatnak olyan esetek is, amikor egy nagyobb varos a helyi (utcai) teher-

jarmii forgalmi tulterheltség és kornyezetvédelmi okok miatt ,,szabadul meg” a
teherkikotojétol oly médon, hogy azt egy nem tul messze 1évo kisebb 6nallo kiko-

o7

tobe helyezi at, mely bovitéssel (esetleg anélkiil is) képes a helyettesit szerepre.

E megoldashoz folyamodott tobbek kozott Helsinki is azzal, hogy az aruforgalmat atvette a 16
km-re levé Vuosaari kik6td. A funkciovaltas sziikségességét indokolta a rakomanyszerkezet valto-
zasa — az Omlesztett aruk helyett a konténerizaltak dominanciaja —, igy a megfelel6 konténerterminal
iranti irany is, amit az adott méret{i varosi kikotében nem lehetett teljesiteni. Ezzel lehetdség nyilott
arra, hogy a belteriiletén 1év6 hagyomanyos kikotében felujitasra keriiljon a kiilonleges fontossagii
nemzetk6zi kompkikotd és utasterminal (Merk et al. 2012).

A teherkikotd athelyezés kovetkeztében Helsinkiben naponta 3600 teherauto fuvarral kevesebb
szennyezi a kornyezetet. Viszont a komp- és RoRo forgalom tovabbra is hasznalja a Déli- és Nyu-
gati-kikotékben a terminalokat. E k6zoskodés oka gazdasagi: a személyszallitds menetjegyeinek ara
olyan alacsony, hogy e szolgaltatas és kikdt6jének fenntartdsa csak a szabadaras RoRo szolgaltata-
sokbdl torténd keresztfinanszirozassal volt megoldhato (Merk et al. 2012).

A 144. tablazatban bemutatott példakkal kapcsolatosan két megoldas kiilon-
boztethetd meg:
— az elsd, amikor az 0j kikotoket a régi varosi kikotd (mar 1étezd, vagy jon-
nan feltoltott) teriiletén alakitjak ki (pl. Puszan, Sanghaj, Marseille-Fos);
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— amasodik kategéridt azok az 11j kikotdk alkotjak, melyeket a régitdl teljesen
fliggetleniil épitettek és eleve szamoltak a két kikotd kozotti versennyel
(mint pl. Rio de Janeiro—Sepetiba, Kalkutta—Haldia, Szentpétervar—Uszty-

Luga esetében).

A tavolabbi 1j (helyettesitd) kikdtovel rendelkezd nevesebb kikdtdvarosok

144, tablazat

A régi/varosi kiko6to Az 1j kiko6to Orszag
Puszan Puszan New Port Dél-Korea
Sanghaj Jangshan Kina

Rio de Janeiro Sepetiba Brazilia

Marseille Fos Franciaorszag
Kolkata Halda India

Bréma Bremerhaven Németorszag
Szentpétervar Uszty-Luga Oroszorszag
Tanger Tanger-Med Marokko

Forras: OECD, 2014 és sajat gytijtés.

5.6.2. Kikotohely valasztasok folyamok torkolat kozeli szakaszain (,, kikotévan-
dorlas”) és hatasuk a telepiilésekre

A nem varosi (azon kiviili) kikétok koziil a szabad helyvalasztas okan sokan ki-
mondottan alkalmasak a legnagyobb hajok kikotésére és kezelésére, mivel rak-
partjuk elott mély a viz és elég nagy a rakodoteriilet is. Mindamellett Achilles-
sarkuk lehet a f6 fogyasztasi-termelési kdzpontoktol vald nagy tavolsag, vagy a
korlatozott hajoforgalmi konnektivitasuk.

A varosi kikétok — foként a tolcsértorkolatbeliek — helyzete viszont mas adott-
sagokat és problémakat jelenit meg. Altalaban kedvezé a hinterlanddal val6 6sz-
szekottetésiik — nemcsak a folyo adta szallitasi lehetdség, hanem a szarazfoldi pi-
acokhoz valo kozelebbi fekvés miatt is (amit csak erdsithet a kivald vasut és fout
kapcsolat). A legtobb esetben viszont gondot okoz a fejlédésiikben az igénybe
vehetd parti teriilet szitkossége, nehéz benniik megfeleld méretii hajobealld helye-
ket kialakitani. Esetenként a fontos tengeri utvonalaktol is félreesnek.

Notteboom (2016) bemutatta a folyotorkolati varosi kikotok fokozatos felfelé
vandorlasara késztetd (trade-off-nak tekinthetd) okokat (145. tablazat).

— Az elsé érv a kikotd vandorlas/telephely-athelyezés ellen az a klasszikus

tapasztalat, hogy nehezebb a tenger fel6li elérhetdség. Ezt szinte minden
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szerz0 a felso kikotd hatranyanak tartja, de ezen feliil az elkeskenyedd folyo
melletti hely sziikosségét, az elégtelen mélységet is, ami csak nagy rafordi-
tast igényld vizépitési munkalatokkal, kotrassal enyhithetd. (Ezek a meder-
mélyitések persze kornyezeti szempontbdl kifogasolhatok.)

145. tablazat
A varosi kikotok felfelé vandorlasanak hatranyai és hasznai

Hatranyok

Hasznok

Tenger fel6li elérhetdség hosszabb

Kozelség a piacokhoz, jobb kapcsolat a sza-
razfolddel

A tengeri Utvonalakhoz képest periférikus
fekvés

Az agglomeracid gazdasagi elonyei

Meéretbeli gazdasagtalansag és teriiletbeli kor-
latozottsag

Kikotdé-varos kényszerek mint az innovaciok
forrasai

Kiko6to-varos konfliktusok

Elénytelen koltségkiilonbségek

Szigorbb kornyezeti eléirdsok

Forrds: Notteboom 2016.

A masodik érv a hajozasi halozathoz valo térbeli viszonnyal kapcsolatos. A
folyon az also szakaszon a kikotéhely jobbnak kinalkozik (intermediacy-
ként) a menetrendszer(i hajojaratok haldzataba vald bekapcsolodashoz. (A
legnagyobb hajok kivételével, mert azok az als6 tengerparti kikotokbe sem
tudnak befutni, hanem a vizen épitett offshore rakodot kénytelenek igénybe
venni, melyek akar csomdpont szerepet is ellathatnak — Baird, 2003.)

A harmadik érv az elégtelen méretb6l adodd gazdasagtalan lizemelés
(diseconomy of scale), ami abbdl ad6dik, hogy nincs lehetdség 1j, nagymé-
retll logisztikai kozpontok/zonak kialakitasara a kikotocentrikus logisztika
keretében.

A fels6bb szakaszi varosi kik6tok negyedik hatranya a kedvezétlen kikoté-
varos dinamika, foként a kikoto gyanant mar 1étezo és a javasolt varosi te-
riillethasznalat kozotti konfliktusok. (Erre eklatans példa Amszterdam.) E
konfliktusok eldsegithetik a kikotok tenger felé vandorlasat.

Az otédik hatranya a fels6 kikotoknek a szamitasba johetd also kikotdkkel
szemben a magasabb koltségekben rejlik (telekarban, a tenger fel6li rosz-
szabb elérhetdség koltségvonzataban, téke és munkaero koltségekben stb.).
Végiil a kikotd szoros fizikai kapcsolata a varossal (a varostestbe valo ,,be-
tiiremkedése”, lakonegyedekkel valo érintkezése — ezért a szigorubb kor-
nyezeti eldirasoknak valdo megfelelés kényszere) ugyancsak megfontolas
targyava teheri a kikoto befelé nyomulasat (Notteboom, 2016).
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Azonban a tdlcsértorkolatok felsobb szakaszan miikddo kikotok hasznéalatanak
lehetnek ,, fényoldalai” is, ami sok esetben érthet6vé teszi, hogy miért nem moz-
dulnak el lefelé. A harom érv koziil

— az elso, hogy kozelebb vannak a hinterland piachoz, jobb az dsszekotteté-
stik a belvizi hajozas kikotdivel, ahogyan a jo vasuti és koziti szallitas a
kisebb atlagos tavolsagaival is képes csdkkenteni a kdrnyezeti koltségeket.
Ezen feliil a fels6 kikotok nyomatékosabb szerepet kaphatnak az ellatasi
lancbeli integracioban.

— Masodszor: a varosok még a fels6 szakaszon is 1étrehozhatnak nem varosi
kornyezetben kivalo infrastruktiraval ellatott, ,,tuddsparkot” vonzo, inno-
vacidkra képes, megfelel6 human eréforrasokat és intézményeket birtokld
»1gazi” kikots-varos egyiitteseket, melyek nyilvanvald, am kevésbé , kézzel
foghat6” elonyokkel rendelkeznek (Hall-Jacobs, 2012).

— Harmadszor: némely kényszerek kihivasként jelennek meg a kikoté sza-
mara azzal, hogy a varosi kornyezetben valé miikodés nehézségei (a zst-
foltsag, emissziok stb.) képesek az innovaciokat, a versenyképességet ki-
kényszeritd okka valni, ami megfeleld fejlesztd projektekkel ,,z61d kikotd”
mindséghez vezethet (Notteboom, 2016).

A kikétok optimalis helye barmelyik kiilonleges régioban a helyi koriilmények-
t6l fiigg. Ezek miatt a tenger koézeli varosi kikot6k hasznai még mindig ellenst-
lyozhatjak a hatranyokat. — Nehéz altalanositani, azonban figyelmet érdemel a ha-
gyomanyos tolcsértorkolati varosi kikoték rugalmassaga Eszaknyugat-Eurépaban
Hamburg és Antwerpen esetében a kozottiik levé sokféle kiilonbség és a ver-
senyz6 mélyvizii nem varosi kikotok (pl. Wilhelmshaven, Zeebriigge) 1étezése el-
lenére (Merk, 2018).

5.6.3. Az uj és régi kikoto egyidejii mitkdodeésének problémdai — visszatelepiilés

A kikotok kihelyezésének szamos kihivasa koziil az egyik legtobb nehézséggel
jaré helyzet, amikor az 0 kikoté valamilyen (szervezeti, miiszaki stb.) ok miatt
nem tudja (vagy nem akarja) teljes mértékben mindenféle rakomannyal (vagy ép-
pen valamelyik hajozasi tarsasdggal) kiszolgalni a helyi, illetve a vonzaskorzeti
igényeket, ezért tovabbra is miikodik valamilyen szinten a régi kikotd, mellyel
egyes szolgaltatasok terén az j még versenyben is all. Az ilyen (értelemszeriien
atmeneti) helyzetben a varos legtobbet a két szakosodott kikoté kozotti kozuti te-
herszallitastol szenved. Ez kiilonosen akkor teremt nehezen elviselhet6 helyzetet,
ha a kikot6egyiittes hub szerepet tolt be és az j kiilsé részlegbol sok konténert a
régi terminalba teherauton juttatnak el, mert onnét is indulnak kis hajokkal regio-
nalis (feeder) jaratok néhany térségi kikotdbe. (Egy ilyen helyzet jarult hozza a
dél-koreai Puszan helyi kozuti forgalmanak zsufoltsagahoz.)
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Attol fiiggden, hogy a kihelyezett és varosi kikétot egyazon, vagy kiilonbozo
tdarsasagok tizemeltetik-e, a konténerek mozgatasa mdskeént alakul. Ha kézos az
tizemeltetd nagy az esély arra, hogy a hajoja mindkét kikotoben megjelenik, feles-
legessé téve a konténerek kikotok kozotti teherautds szallitdsat. Kiilonbozo tize-
meltetok esetében a kozottik kialakuld versenynek is lehetnek nemkivanatos ko-
vetkezményei.

Igy pl. amikor a régi kik6td valamilyen speciélis szolgaltatassal olyan méretii forgalmat von el
az attelepiilt kikototol, hogy a gazdasagossaga rovasara megy, vagy egyenesen a fenntarthatosagat
veszélyezteti. Uzleti szempontbol természetesen érthetd, hogy valamelyik nagy lizemeltetd szamara
nemkivanatos, hogy masok tovabbi konténerterminalokat nyissanak. (Mint pl. Sydneyben a kon-
cessziods Patrick Stevedors és a DHL World tiltakozott egy harmadik terminal Iétesitése ellen, de
hasonld helyzetek alakultak ki a chilei Ultramas iizemeltetd valparaisoi és St. Antonio kikotdbeni
mitkodése soran is.)

A versenyhelyzetnek hamar véget vethet, ha egy tarsasag kezébe keriil a nagyvaros tobb kikétdje
is (Puszanban a hatalmas Busan New Port konténerterminal mitkodése tonkretette az Eszaki-kiko-
tot).

Ha a varosi és a kihelyezett kikotd azonos tengeri utvonal melletti és raaddasul
ugyanez a tarsasag kezeli, jo esély van arra, hogy viszonyuk kiegyensulyozott ma-
rad (pl. Mumbai — JNP, Bangkok — Leam Chabang). Ezzel szemben az egy kézben
levé hagyomanyos és 0j kikoto kozott Sanghajban (Yangshan), de Rio de Janei-
roban is (Sepetiba) egyenletlennek bizonyult a verseny a kdzos kiizdtéren az ujak
javara.

Az egy kézben levo kikotok szamara is sok esetben erds kihivast jelent megta-
lalni a kiilonbozoé kikotdhelyek kozott a funkciok megfeleld felosztasat. Ezzel
kapcsolatos kérdés, hogy a varos mennyire képes hatni a benne levo kikotd funk-
cioinak a peremtertiiletre valo athelyezésére.

A kudarcokkal teli esetre példa Marseille, ahol a varosi kikotd (Keleti-medence) és a varosi régi
kikotd kozotti interface hosszi éveken keresztiil heves vitak targya volt, mert az a lakossag szamara
elérhetetlen és attekinthetetlen szovevénnyé valt. A kikoté nem varosi része (a Nyugati-medence)
ugyan a lakossag ,,latotavolsagan” kiviili, de kornyezeti hatasait kénytelen elviselni (Merk—Comtois,
2012).

A 2010-es évek mar tobb példat szolgaltatott az elhagyott kikotok részleges
ujjaelesztésére. Az ilyen valtoztatasokra irdnyuld kezdeményezés Tajpej és Tokiod
esetében a kozponti és nagyvarosi kormanyzattdl szarmaznak. A kikotoiizemel-
tetd Dubai Port World driascég Délkelet-Anglidban versenyben van a Hutchison
Whampoa-val, mely a fovarostol 250 km-re levé Felixstowe-ban miikodik. A
DWP-t az vezette a Londonban valé berendezkedéshez (ezzel némileg névelve a
kikotdi szektor jelent6ségét), hogy mennél jobban lehet megkozeliteni a piacot,
annal tobb pénzt lehet megtakaritani (Ducruet et al. 2020).
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6. Azsia két klasszikus (hub) vilagkikotéjének hasonlé és Kiilonboz6
jellemzéi (Szingapur és Hongkong ésszehasonlitasa)

A vilag legnagyobb kikot6i az 1970-es években még eurdpaiak és észak-amerika-
iak voltak, majd fokozatosan eléretortek a tavol-keletiek. Ezek azonban nem a
vilag harmadik legerdsebb (raadasul szigetorszag) gazdasagahoz, Japanhoz, vagy
a vilag legnépesebb orszagahoz, Kinahoz tartozok, hanem két kis délkelet-azsiai
orszagban/entitdsban, Szingapurban és Hongkongban miikodok. A legutobbi id6-
kig ezek voltak a vilagkikoték sziik korének ,,sztarjai”, melyek a konténerforga-
lomban listavezet6k lettek, illetve a masodik helyet toltdttek be (146. tablazat).

146. tablazat
A két megakikotd forgalma 2018-ban

Kikoto Teljes forgalom, Konténerforgalom, Ebbdl transshipment,
milli6 tonna millié6 TEU milli6 TEU

Szingapur 631,2 36,6 24,1

Hongkong 258,5 18,9 6,2

Forras: Port Authority of Singapore, Port Authority of Hong Kong, 2018.

Amikor arra keressiik a valaszt, hogy miért éppen ezekben tortént meg a kiko-
téfejlodés e csoddja, azaz miért éppen ezek emelkedtek ki hihetetleniil révid idon
beliil, akkor els6sorban a foldrajzi adottsagokra €s a kiilsé (politikai, gazdasagi)
hatétényezok komplex elemzésére, masodlagosan a kikoto €s a telepiilés, illetve a
helyi gazdasag kozotti viszony feltarasara osszpontositunk. (A jelent6s eurdpai
kikotokkel szemben a torténelmi multjuk — a legijabb kori kivételével — alig jat-
szott szerepet a kozelmultban kezdddo ,,tiindoklésiikben™.)

Nagyregionalis léptékben foldrajzi helyzetiikben csupan annyi a hasonlosag,
hogy mindketten délkelet-azsiaiak, viszont kistérségi szinten azzal, hogy a konti-
nenst6l csupan keskeny vizzel elvalasztott szigeten jottek 1étre, topografidjukban
rendkivill er0s a fekvésiikbeli azonossdg. E tulajdonsagukat mar a brit vilagbiro-
dalom nagyra értékelte azzal, hogy jol védhet6 pontok szerepét toltotték be az
Eurdpabol a Tavol-Keletre vezeto kiilonleges jelentéségili itvonal mentén részben
hajoellatd és kereskedelmi raktarbazisként, részben katonai tadmaszpontként.
Hongkong koronagyarmathoz a névado és Lantau-szigeten kiviil a szarazfold egy
részére kiterjedd keriiletek (Kowloon) is hozzatartoztak, igy teriilete Gsszesen
1106 km?, a csupan egy szigeten kialakult Szingapur minddssze 564 km?-ével
szemben (Port of Hong Kong, Port of Singapore — wikipedia).

Minden jel arra mutat, hogy a két entitasnak a kozeli kontinenshez, valamint az
interkontinentalis tengeri ,,folyosohoz” valo viszonydaban meglevé ,, szereposzto”
kiilonbségek sulya a gazdasagi fejlodésiik modjaban és erdsségeben esetenként
nagyobb jelentéségiinek bizonyult, mint a természetfoldrajzi hasonlosaguk.
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A két hub vilagvaros nagyobb kiilféldi miikotd tékét vonzott mint (Kina kivé-
telével) barmelyik azsiai orszag és ugyanez a kivételes vonzerd érvényesiilt a
multi- és transznacionalis oriasvallalatok kozpontjainak helyvalasztasaval kap-
csolatban is (Lee—Ducruet, 2009).

Béarmennyire is nagy (hub) kikotének szamit Hongkong és Szingaptr, a helyi
gazdasag altal eldallitott GDP-bS1 minddssze 3,2%-kal, illetve 5,3%-kal, a foglal-
koztatottakbol 4,7%-kal, illetve 4,1%-kal részesednek, mivel a tobbi (kezdetben
termeld és tijabban szolgaltato) agazat az utobbi évtizedekben gyorsabban novelte
értékét és ezzel részaranyat is mint a kikotoi szektor (Singapore maritime Perfor-
mance... 2018).

6.1. A két megakikito miiltia és korunkbeli fobb egyedi jellemzoi

6.1.1. Szingapur

A keskeny Malaka-szoros melletti Szingaptr mikdzben geostratégiailag kétségte-
leniil egészen kiilonleges elonydket élvezett a globalis jelentdségii ,,fojtopont” el-
lendrzésével, de ezen til azzal is, hogy a fekvésbeli természeti adottsagokat érté-
kesitve a kontinensek kozi és mas viszonylatl tengeri druforgalom nagyregionalis
lépétkii eloszto/0sszevono csomdpontjava valhatott (Monroe, 2016). Az 1819-ben
brit kézre keriilt sziget az 1960-as évekig az ugyancsak britek altal birtokolt Ma-
laj-félsziget szamara csupan kapuszerepet toltott be a vilagpiac felé. (Elsdsorban
az on, kaucsuk, bors, rizs és kartya kivitelben — Wirtschaftliche Entwicklung...).

A 19. sz. elején mar harom nagy tengeri kereskedelmi hal6zat mikodott az
azsiai kontinenstdl délre:

— a Délkelet-Azsia és Dél-Kina (Fujian, Guangdong) kozotti,

— a Hatso-Indiat az indonéz szigetvilaggal és

— a Délkelet-Azsiat az Indiai-oceanon keresztiil Eurdpaval sszekotd

(Connecting to World...).

Mindharmat foként kinai keresked6k mikodtették. Szingapur érdemileg akkor
volt képes az dsszekotd erejét érvényesiteni a harom hadlézaton, amikor (1840-t61)
megindult a tavolsagi gozhajozas. A 20. sz. els6 felében mar egyre gyakoribba
valtak az aruelosztasi feladatok, mig a mogottes félszigettel valo kapcsolatat meg-
konnyitette a Johori-szoroson keresztiil 1923-ban megépitett t6ltés (Arasaratnam,
1972).

Szingapur velejaroja a folyamatos agglomeralodas mint ahogyan a regionalis
multinacionalis termelési stratégiaval tarsulo teriileti terjeszkedés is az allamterii-
let északi, még kevésbé beépitett perifériai, peremteriilete felé (Lee et al. 2008).

A Tavol-Keleten/Délkelet-Azsiaban mar az 1980-1990-es évek forduléjatol
nagy igény meriilt fel a konténerszallitds irant. A kinai kikotok még az elején tar-
tottak konténerterminaljaik épitésének, ezért e feladatot Rodrigue et al. (1997)
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szerint regiondlis szinten Szingapur t6ltotte be. Valdjaban csak mérsékelten, mert
a Kinatdl tavoli Szingapur a kiilkereskedelmi kapuszerepet nem lathatta el, legfel-
jebb hubja lehetett volna a kinai rendeltetésti és Kinabdl inditott konténereknek.
Hongkong viszont valoban Kina ,,féportaja” lett jo ideig a nemzetk6zi konténer-
forgalmaval.

Szingapur a Hongkongot erdsen meghaladé hub méreteivel ,,internacinaliza-
lodott” vilagvaros szerepét a tengeri transshipmenten feliil repiildtér forgalmanak
mérete €s foként nagyregionalis 1éptékii utas/1€gi aru szétoszto-0sszevond szerepe
is kihangsulyozza. (A Changi repiilotér utasforgalmanak 80%-at atszallo utasok
keltik, a regionalis feeder jaratok Osszekottetést teremtenek Hatso-India, Dél-
Kina, Indonézia és a Fiilop-szigetek jelentdsebb varosaival, a tavolsagiak pedig
valamennyi vilagrésszel — Changi Airport...)

Szingapur esetében a kozeli/tavolabbi uj kikotok 1étrejotte inkabb a kozos pe-
remteriileten beliili kiegészito szerep betdltésére szolgald lehetdség, mintsem esé-
lyes versenytars altali fenyegetés. Hongkong szamara viszont a dél-kinai nagy ki-
kotok helyettesité szerepre képesek. Ez ugyan elvileg lehetdséget ad a korrekt
munkamegosztasra, azonban (miutan Kinaban is egyre inkabb a piaci mechaniz-
musok érvényesiilnek a merev allami szabalyozassal szemben) a dominancia igen
csak illékony tulajdonsaga barmelyik kikotonek a szubsztiticios lehetdségek te-
rén.

Szingapur gazdasdganak az 1960-as évek derekatol a feldolgozoipar valt az
elsdszamu pillérévé (malajziai €s indonéz kdolaj finomitasatol a finommechanikai
miszerek gyartasaig) és ezzel egyike lett az azsiai , kistigriseknek”. Kikotoi funk-
cidja az 1972-t6/ sorban létrejott konténerterminaljai vonzerejének kovetkeztében
gyorsan er0sodott (Connecting to the World...). A gézkorszak befejezédésével (a
szén kiiktatodasaval), az olaj lizemanyagra attéréssel ugyan a kikoto sokat vesztett
hagyomanyos hajoellato, lizemanyag raktarszerepébdl (mennyiségi vonatkozas-
ban), viszont az immar a méretiikben is joval nagyobb hajoknak nyujtott ujfajta
(erdsen érteknovelt) szolgaltatasok sokasagaval a kikoto jelentosége a varosallam
életének dinamizaldsaban az 1980-as években tovdbb novekedett (Port of Singa-
pore Authority, 1992).

Szingapiir Azsia legnagyobb és a vilag harmadik kereskedelmi centruma, més-
félszaz bank és tobb tucat multinacionalis termel6-szolgaltatd cég iranyitd koz-
pontja. Korabban a kiilf61di befektetések mértékével hivta fel magara a figyelmet,
ma pedig mint a vilag egyik leggazdagabb orszaga tGkebefektetiként is jelen van
a vilag szamos térségében. Bar a kiilonlegesen fejlett tavkozlésre és mas infra-
strukturakra alapozott tercier és kvaterner szektorok a gazdasagi szerkezet meg-
hatarozoi, a cstcstechnoldgiai és azt megkozelitd szintli iparok még mindig kitlin-
nek mindségiikkel és a globalis termelési lancokba valo bekapcsoltsaguk szintjé-
vel.
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Szingapurban a magas szintii iizleti kornyezet és a fejlett infrastruktira ked-
vezo feltételeket teremtenek a multi- és transznacionalis cégek beruhdzasaihoz. A
kikotéhoz kapesolodo iparok striin telepiiltek a kompakt ,,distriparkokban™ és
csucstechnologidju logisztikai centrumokban, mint ahogyan a globalis és lokalis
erokre reagald novekvo jelenlét is tetten érhetd a befelé és kifelé tarté multinaci-
onalis miiveletekben. Ez kdlcsondz Szingapurnak kimagaslé hatékonysagu kiko-
toi szerepet és ezen tilmenden vonzo kdrnyezetet a varosi funkciok szamara is.
Szingapurban a PSA kikdtoiizemeltetésti vildgeég elinditotta az ezer automata da-
ruval felszerelendd, 2027-ig megvalositandd Tuas Megaport programjat (amely
felvaltja a Rasir Panjang Tent-t), de kérdés, hogy képes lesz-e eredményesen ver-
senyezni Sanghaj idokozben atadott Yangshan Deep Water Portjaval, mely mdris
a vilag legnagyobb automata konténerkikotdje. (Az oridslétesitmények termelé-
kenység versenyének kedvezo kdvetkezménye, hogy az egy daru altal egy ora alatt
atemelt konténerek szama mar kozelit a 43 darabhoz — Newsdesk, 2018.)

6.1.2. Hongkong

Az 1843-ban a britek altal megszerzett teriileten kiépitett Hongkong kik6té ugyan
némi nemzetk6zi hub szerepet is betoltott Hatso-India, Kina és a Fiilop-szigetek
szamara, azonban igazi rendeltetése mar kezdettdl az volt, hogy kereskedelmi ka-
puja legyen a vilag legnépesebb birodalmanak, a Kinai Csaszdrsagnak. Erre {6-
ként a kinai kormanyzat engedékenységének torténelmi hullamzasaitol és mas té-
nyezotol fiiggden kiilonb6zoé mértékben volt lehetdsége. Azonban még a legrigo-
rozusabb elzarkozasok idején, haborus helyzetekben is €1t a kereskedelem Kindval
—nem jelentéktelen mértékben illegalis csatornakon. Mindemellett Hongkong ki-
kotoje az 1940-es évekig még nem volt ,,vilagszam” a globalis tengerhajozasi
szektorban (Port of Hong Kong...).

Fejlodésének erdteljesebb megindulasara a masodik vilaghaboru alatt és utan
keriilt sor, amikor az €letiiket és vagyonukat féltd gazdag kinaiak tizezrei mene-
kiiltek ki a haborus teriiletekr6l, majd forditottak hatat a kommunista birodalom-
nak. Vallalkozasok sokasaga jott 1étre a Hongkongban Osszezsufolddott olcsod
munkaerére alapozott exportorientalt konnytipari termelésre és a mindinkabb
erére kapo nemzetkozi kereskedelemre. Kina kikdtéi még az 1970-1980-as évek-
ben sem voltak felkésziilve a tomeges konténeres kereskedelemre. E helyzet ka-
poéra jott Hongkongnak, amely kiilondsen a Mao Ce-tung utani nyitas politika ér-
vényesiilésének koszonhetden felvallalhatta Kina elsé szami konténeresaru-
exportorének szerepét a mar rendelkezésre allo terminal birtokaban. Az alacsony
nyereséghozamu konnylipar stagnalasat, majd lasst visszafejlédését tobbszoro-
sen ellensulyozta a kikotébol, majd az erésen értéknovelt termeldi (banki, bizto-
sitasi, hajobérlési stb.) és a nemzetkdzi turisztikai szolgaltatasok kibontakozasa-
bol szarmazo jovedelem (Wong et al. 2018).
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Osszességében azonban — bar mindkét kikoté remekiil ki tudta hasznalni a ten-
geri szallitast forradalmasitd konténerizaciot, az abbol szarmaztathatd elényoket
(Lee—Ducruet, 2009) — a kiils6 er6k hatasanak valtozékonysagat mérlegelve Szin-
gapur vilagkikoté pozicioja szignifikansan stabilabbnak igérkezik mint Hong-
politikdja hatarozza meg, viszont Hongkong helyzete egyre erésebben a pekingi
dontések kovetkezménye. Kina érzékelhetden iddvel fokozatosan megsziinteti
Hongkong kiilonleges statuszbeli kiilonvalasat. Akkor viszont Pekingen mulik,
hogy meghagyja-e az esélyt arra, hogy az entitds megérizze hagyomanyos hub
vilagkikoto szerepét, vagy 11j inditékoktol vezérelve lesiillyedni hagyja Kina ma-
sodlagos jelentdségii kikotdinek soraba. (Erre utald jelek mar vannak — részleteket
lasd a megfelel? alfejezetekben.)

6.2. Ldtszolagos verseny a két vildagkikotd kozott és valodi verseny a tobbi
térségbeli kikotovel

A konténerforgalom vilagelséségében a két megakikdto az utobbi évtizedekben gyakran valtotta
egymast:

— 1980-ban a sorrendben harmadik Hongkong, még (két hellyel) megel6zte az 6tddik helyezett
Szingapurt;

— 1990-re viszont Szingapur vilagelsd lett ,,sarkaban” Hongkonggal,

— 2010-ben Szingaptrr vezette a listat, de akkor Hongkong mar be kellett érje a negyedik hellyel;

— 2018-ban a (Sanghaj utani) masodik Szingaptir mar 6t hellyel el6rébb jelent meg a listan mint
Hongkong. (Lasd a ,,Kikot8k™ fejezetben.)

E mennyiségi viszony (6nmagaban is nagy figyelmet érdemld) alakulasabol
azonban helytelen lenne arra kdvetkeztetni, hogy itt valami adaz paros verseny
eredményével allunk szemben. Igazi kdzvetlen verseny csak azonos funkcioju ki-
kotok kozott lehet erds (mas feltételekkel egylitt). Azonban a 84%-ban transship-
ment tevékenységet folytatdo Szingapur és a 77-85%-ban gateway-ként miikodo
Hongkong csak meglehetdsen kis, kinai vonatkozast forgalmi szolgaltatasi szeg-
mensben képesek egymassal versenyezni. Nyilvanvald persze, hogy piacteriilete-
iknek nincsenek adminisztrativ hatarai, a tengerhajozasi tarsasdgok dontéseitol
fiigg, hogy hajojuk melyik kikot6t veszi igénybe (szamos koriilmény mérlegelése
utan) transshipmenthez. Azonban a célkikoté holléte er6sen szamitasba vett té-
nyez0, nem beszélve a kikotovel kialakult, elonyokkel jaro, bizalmon és kdlesonos
elényodkre alapozott hagyomanyos jo viszonyrol (Dang—Yeo, 2017).

Szingapur és Hongkong kozott tehat inkabb a vetélkedés johet szoba a nemzet-
kozi piacon, hiszen egyikiiknek sem mindegy (presztizs szempontbol), hogy a vi-
laglista hanyadik helyén allnak és megelozik-e a masikat, vagy éppen mogé ke-
rilnek. Ezért érthetd, ha a pozicidjuk javitasa érdekében alkalmanként a masiktol
vonnak el forgalmat.
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Az egymas kozotti viszonyhoz képest joval nagyobb jelentdsége lehet a fel-
bukkané ,, harmadikak” altal keltett versenyhelyzetnek, illetve az altaluk keltett
korlatok nélkiili verseny kovetkezményeinek. Mindkét hub vilagkikotonek az
Utobbi évtizedekben szembesiilnie kellett azzal, hogy szamitdason kiviil nem hagy-
hato uj szereplok jelentek meg a nagytérségi kikétohalozatban, melyek a kozelsé-
giikbol, kapacitasukbol, valamint a legkorszeriibb berendezettségiikbol, tovabba
lizemelésiik magas szervezettségébol addddan potencialis versenytarsat jelentet-
tek. Koziilik Shenzhen és Kanton (Guangzhou) a Gyongy-foly6 kozeli torkolat-
vidéken, Kinaban egyre tobb tengeri logisztikai feladat ellatasara, illetve a kinai
kivitel/és részben behozatal bonyolitasara lett képes — Hongkong forgalmat
apasztva. A malajziai 0j hubok feltiinése pedig Szingapur szamara jelentett kihi-
vast a még joval kisebb teljesitménylik ellenére is.

6.2.1. Hongkong poziciovesztése

Bar Hongkong a Kinai Népkoztarsasag része (foként gazdasagi téren), még auto-
némiaval rendelkez0 kiilonleges statusza entitas. A pekingi kormany valosziniileg
direkt médon nem fékezi Hongkong fejlddését viszont nem is fogja vissza a kozeli
¢s tavoli hazai versenytarsak (Sanghaj, Ningbo, Csingtao stb.) ,,szaguldasat”.
Aligha lehet ma megmondani, hogy a szomszédos Shenzhen/Guangzhou, vagy az
egyediilalld gazdasdgi er0 Osszpontosulds és a vele jar6 példatlan méreti
kikotokapacitas a tavoli keleti parton, netan a kinai—amerikai kereskedelmi habort
volt-e a f6 oka annak, hogy Hongkong 2018-ban kikeriilt a vilag ét legnagyobb
konténerkikotdje altal képviselt élvonalbol. Nyilvanvalo, hogy a feler6s6do helyi
politikai konfliktusok sem maradtak kovetkezmények nélkiil a kikotdi forgalomra,
miutan a szallitok és szallittatok kdrében egyesek bizalma megingott e hely irant
(Hong Kong losing... 2019). Az Osszetett okok kdvetkeztében a 21. sz. eleji vi-
lagelsé Hongkong nem tudott lépést tartani az élcsapat tobbi tagjaval és (noha
kozben volumenben tébb konténert kezelt) a ranglistan 2018-ra a hetedik, azaz az
1978-ban elfoglalt helyére csuszott vissza (Hong Kong port slips... 2019).

Hongkong lassulasara nem volt hatdsa a kinai szarazfoldrol valo elérhetdsé-
gének, mert e téren éppen hogy kedvezo fejlemények torténtek (Shenzhen to Hong
Kong... 2019).

A Hongkong és Kina kozotti hataron nyitott dsszesen kozel tucatnyi (kozuti,
part menti hajozasi és egy vasuti) atkel6hely kolcsondsen elényds Hongkong és
Shenzhen szamara. Kiemelésre érdemes a 2018-ban megnyitott Guangzhou-—
Shenzhen—Hongkong nagysebességli vasut, mely az intenziv személyszallitassal
képes csillapitani a kétirdny személyautd-forgalmat, de az éjszakai tehervona-
toknak jotékony hatasa lehet a tehergépjarmiivek altal okozott torlodasok oldasara
is (Baptista, 2020).
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Béarmennyire is tekintélynoveld, kitiintetd a Kina ,,vilagra nyil6” déli (kihelye-
zett) kapuja jelszo, barmennyire is imponal6 lehetett sokdig, hogy Kina mar 1978
elott is foként Hongkongon keresztiil aramoltatta kiilkereskedelmének nagy ré-
szét, nem szabad figyelmen kiviil hagyni a Tévol-Kelet gazdasagdban és kikoto-
halézataban egyaradnt végbe ment valtozasokat (Hong Kong loses to another...
2019). Igy a kinai kikoték altal bekovetkezett forgalom elszivasat, és azt sem,
hogy a kikoté Hongkong értéktermelésébdl csak néhany szazalékkal részesedett,
de a foglalkoztatasban sem tartozott a legrangosabb tevékenységek kozé. (A ki-
kotoi berendezések és az lizemeltetés automatizalasa tovabb csokkenti a munka-
erdigényt.)

A példatlanul tulzstfolt entitasban megvan a lehetdség arra, hogy a kdrnyeze-
tét terheld drumozgatassal jaro teherkikotd forgalmanak erdteljes lassulasa elle-
nére sokkal nagyobb fajlagos értéket termels, kevesebb anyagmozgatassal jaro
tevékenységekkel tovibb gyarapodjon. Eletszerti lehet egy olyan forgatokonyv,
hogy a legkorszeriibb berendezésekkel folytatott (dm volumenében nem névekvo)
kikotoi tevékenységekhez képest a jovoben a fajlagosan sokkal jobban jovedel-
mez06 pénziigyi/biztositasi/hajobérlési tevékenységek fejlesztésére helyezi a hang-
sulyt. Ilyen modon kevesebb materialis és tobb virtualis mozgassal nagyobb esé-
lye lehet tovabbra is a vilagvarosok sziik koréhez tartozasra. — Hongkong mar rég-
Ota nem csupan egy forgalmi hub vagy gateway, hanem Guangdong tartomany
varosi rendszerében meghatarozo gazdasagi tomoriilés is. Nem lehetetlen, hogy a
tartomanyi-igazgatasi funkciok egy részét sikeriil megszereznie, amivel szélesed-
het a varos térségi adminisztrativ iranyito szerepe.

Egyértelmi tehat, hogy a kikotdi forgalom novekedésének lassulasa tavolrol
sem tragédia a sajatos kinai entitds szdmara (Hong Kong port slips... 2019).

6.2.2. A versenyre immunis, téretleniil fejlodé Szingapur

A Malaka-szoros paratlan forgalmat siiritd hatasat Szingapur mindaddig egyediil
volt képes kamatoztatni, amig a szomszédos orszagok (Malajzia és Indonézia)
nem épitették meg explicite versenycélzattal a sajat korszerii konténerkikotdiket.

Szingapur (dontden transshipment altal keltett) konténerforgalmanak lehetsé-
ges rivalist Malajzia teremtett azzal, hogy két jelentGs konténerkikotdt épitett, me-
lyek elvileg nemcsak hogy nagyban csokkentik az orszag rautaltsagat Szingapurra
a tengeri kiilkereskedelmében, hanem a transshipment szolgaltatasaikkal is
apaszthatjdk a szigetorszag ebbéli forgalmat. Az egyik a Szingapurhoz kozeli
Tanjung Pelepas multimodalis hub eleinte szinte kizardlag az atmené forgalmat
kozvetitette, a masik a févaros (Kuala Lumpur) melletti (privatizalt) Port Kelang
viszont inkabb az export-import tevékenységet.
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Az 1999-2004. évi mindossze fél évtizedben Lam-Yap (2008) szerint Port Klang és Tanjung
Pelepas versenytarsként kedvezétlen hatdassal voltak Szingapurra. Tanjung Pelepas akkor egyértel-
miien nyertese lett a transshipment forgalomért folytatott kiizdelemnek és harom éven beliil Délke-
let-Azsia mdsodik legnagyobb transshipment kézpontjava valt. E kikoté Szingapurral szemben a
legerésebb versenytarsnak, egyben Délkelet-Azsiaban a transshpment ,,szarkajanak” is mindsiilt —a
versenytarsak forgalma egy részének elorozasaval.

A malajziai kormany adta kedvezményeket kihasznalva mar 2002-ben Szingapur két nagy ten-
gerhajozasi ligyfele, a dan Maersk Seeland és a tajvani Evergreen attelepiilt az uj kikotokbe atme-
netileg 10%-os forgalomcsokkenést eldidézve a hub vilagkikotében (Newsdesk Riviera, 2018).

Amikor a P&O Nedlloyd tarsasagot 2005. majusban a Maersk Seeland megvette 7,5 millio TEU-
ra becsiilték Szingapur forgalmanak veszteségét Tanjung Pelepas javara. Azonban a konténerter-
minal korlatozott kapacitasa az elvileg esélyes uj kikotdben megakadalyozta a vart mozgast.
Tanjung Pelepas kihasznaltsaga ugyanis 92,7%-os volt 4,2 millié6 TEU forgalom mellett.

nak az a célja, hogy Tanjung Pelepas kdzos hasznalatl kikotéveé valjon.

Port Klang és Tanjung Pelepas 21. sz. eleji novekvO versenyképességét a
Malaka-szoros térségében a PSA altal tizemeltetett Szingapurral szemben alacso-
nyabb termindlszolgadltatasi araik is eldsegitették (Lam—Yap, 2008).

E harom kikotére fokuszalo részletes elemzések is megerdsitették azt az alta-
lanos megallapitast, hogy a hajozasi halozat altali jo 6sszekottetés rendkiviil fon-
tos a transshipment kikotok szamara a forgalom magukhoz vonzasanak lehetdsége
tekintetében. Altalanos megallapitas, hogy a févonali szolgdltatdsok vonzzik a
feeder szolgaltatasokat. Azonban egy kikotd altal kinalt feeder szolgaltatasok
elégtelensége tavol tartja a févonali szolgaltatokat attdl, hogy hajoik betérjenek az
ilyen kikotobe.

E téren azonban a mal4j kikotok nem vehették fel a kesztylit Szingapurral
szemben, mely a Délkelet-Azsian beliilieken kiviil Délkelet-Azsia—Ausztralazsia,
Tavol-Kelet—Europa és mas viszonylatu interkontinentalis vonalak és nagyszamu
feeder vonal csomdpontjaként megtartotta vezetd szerepét.

Annak ellenére, hogy a rakomanykezelési koltségek a malajziai kikotokben 3—
4-szer Kisebbek, Szingapuir a PSA altal végzett rakodasi/arukezelési csucstechno-
logiai szintii beruhazasaival csakhamar ismét oly mértékben vonzova tette magat,
hogy szédzadunkban bd 40%-kal képes volt tovabb is ndvelni a konténerforgalmat
¢s 2018-ban mar 1,6-szeresen feliilmulta Hongkongot (Hong Kong port slips...
2019).

Végs6 soron a két malaj-félszigeti Szomszédos dllam kikotdi kozotti versengés
mindegyik félnek hasznara valt:

— Malajzia nagymértékben képes volt magat fliiggetleniteni a vilagkikoto altal
kinalt szolgaltatasoktol;

— Szingapur pedig kénytelen volt gigantikus fejlesztési programot végrehaj-
tani, ami néhany éven beliil mennyiségi és mindségi téren egyarant ,,meg-
fellebbezhetetlen” poziciot biztosit szimara az egész Délkelet- és Dél-Azsi-
aban.
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6.3. A helyi (belsé) tényezok szerepe a két hub vildagkikitd fejlédésében

Mindkét entitas kozos tulajdonsaga a helyhiany, amivel bo fél évszazad ota kiizd
a helyi korményzat, ami 6sszefonodik a kiilonféle funkciok teriiletének keveredé-
sébdl adddo (az lizemeltetést nehezitd, helyi szallitdsbeli forgalmi tultelitettséget
el6idézo, a kdrnyezetet szennyezd) problémahalmazzal.

Mindkét entitasban a telepiilés- és tajrendezés, varosépités és kikotofejlesztés
soran megfogalmazodtak azok azt aspektusok, melyek alapjan igazodva a helyi
adottsagokhoz atfogo intézkedések megtételére van sziikség. A 6 iranyelvek:

— a hatarokon beliil rendelkezésre allo szarazfoldi teriilettel kell szdmolni,
mert a partok elotti a sekély tenger feltoltése okologiai kockazattal jar és
tul koltséges ahhoz, hogy nagyobb méretekben erre sor keriiljon;

— teriiletileg szét kell valasztani a kiilonbozo funkciokat oly médon, hogy az
orokségvédelem ne sériiljon, azaz 6nallo negyedeket képezzen a kulturalis
értékeket hordozd ovaros, az lizleti/adminisztrativ negyed (city) a magas-
hazas beépitéssel és a valtozatos lakonegyedek. Az ipari lizemek és az yj
kikotorészlegek a varostesten kiviili, kiilondsebb természeti értékeket nem
hordozo6 teriileten és még inkabb a szanalt teriiletek (régi repiil6tér, katonai
bazis, elavult kikdto/raktarak, lizemcsarnokok és szabadtéri helyek stb.) 0j-
rahasznositasaval nyert telkeken helyezenddk el a konkrét gyartasi folya-
matok ismeretében. (Zajos, 1€gszennyezd kisiizemek sem telepithetok a va-
rostesten beliili szanalt teriileten.)

6.3.1. A Hongkong és Kina kozotti gazdasagi kapcsolat intenzivvé valasanak
kévetkezményei a varos életére, a varosrendezésre

Azonban a hub kikotévarosok szimbiotikus (egyltt é10) statusza névekvd szamu
korldtozo tényezét is teremt. igy Hongkong kikotében a teriilet (sziikdsség) prob-
1éma vonatkozasaban két jelenség emelhetd ki:

— a kikoton beliili (konténer, altalanos aru stb.) lerakohely hiany, tovabba

— akikoton kiviili parkoldhely és javitohely hiany (Wang, 1998).

Hongkong madr tett néhany intézkedést asz elébbi problémdk ellensilyozdsa
erdekében, ezzel novelte a kikotoi tevékenységek hatékonysagat, mint ahogyan a
csucstechnikaval ellatott logisztikai centrumok és nyitott tér (OS) zonak is léte-
stiltek.

Hongkong (kikoto és varos) szamdra a Kinaban az 1970-es évek végén kez-
dodo és a vilagpiac felé nyitashoz vezetd reformfolyamat, valamint a kinai gazda-
sag és részben a tarsadalom modernizacidja lehetdséget, de egyben kihivdst is je-
lentett.
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Egyteldl a Hongkongban osszezsufolodott munkaintenziv termeldipar nagy reé-
szének a kitelepitése a kozeli kinai Shenzhen—Guangzhou agglomeraciokba ér-
demi szerkezetvaltasra adott lehetoség. Novelte a hasznot a kikotélizemelteto
oriastarsasag, a Hutchison Port Holding tevékenységének kiterjesztése a dél-kini
kikotoi piacra, ahol az alacsony munka és kornyezeti koltségek magas jovedelmet
eredményeztek a 20. sz. utolso6 évtizedeiben.

Masrészt viszont azzal, hogy az 1980-1990-es évektdl Kina feldl az exportiruk
olyan tomege drasztotta el a varos egyes részeit és a kikototeriiletet, melynek ke-
zelésével jo ideig nem tudott megbirkozni (annak ellenére, hogy kozutrol sikeriilt
a forgalom egy részét a tengerre, uszalyokra atterelni), a hatékony vasuti 6ssze-
kottetés hianyarol is stlyosbitva (Loo—Hork, 2002), a zsufoltsag kozvetetten és
attételesen (externalidkkal) novelte a logisztikai koltségeket.

E kényszerhelyzetben az 1990-es években tizendtezer hektarral ndvelték a lo-
gisztikai hasznositasu teriiletet — részben a tenger rovasara. A nem megfelel6 sza-
balyozas miatt azonban elmaradt a feltoltott teriilet rendeltetésszerti hasznalata
(tobbek kozott illegalis mezbgazdasagi termelést folytattak rajta, de a roncsolddott
konténerek tarolasara is hasznaltdk). A helyi teriiletgazdalkodast nehezitette a
koézpontibb fekvésii telephelyek bérleti dijanak emelkedése is.

Hongkong ezért Kina gateway-jeként veszitett vonzdasabol, ami viszont jol jott
a feszesebb igazgatasi szabalyozasnak is készonhetéen Shenzhennek, amely mar
szdzadunk elején atvette a korabban Hongkongban realizalodo6 forgalom egyre na-
gyobb részét (Cullinane et al. 2004).

Az észszerliség azt diktalta, hogy részben a belteriilet egyes részeinek szana-
ldasaval és a beépitetten tuli teriiletek igénybevételével New Kowloon-on tal orvo-
soljak a helyhianyt. E torekvés megvaldsitasat azonban akadalyozta, hogy az in-
gatlanok magantulajdonosai vonakodtak kozosségi célokra (megfeleld térités el-
lenében torténd) atengedésétol. Mindamellett sikeriilt a repiiloteret athelyezni, a
korabbi brit katonai bazis teriiletét szanalni, tovabba a varos szerkezetének tjra-
formalasadhoz a régi €s az 0j varosnegyedek kozott roppant kdltséges alagut és
foldalatti szakaszokkal kiegésziilé helyi kozlekedési kapcsolatot szolgalo infra-
strukturat kiépiteni. Ezek elosegitették a varos északnyugati irdnyban, a kinai ha-
tar felé terjeszkedését (Wong, 2018).

A tercier szektor igyekezett tovabbra is a varoskdzpontban fenntartani a telep-
helyeit. A helyi teriileti fejlesztéspolitika képes volt elérni, hogy a teriiletigényes
ipari tevékenységek szinterei attolodjanak a perifériakra, de e folyamat igy is te-
riilethasznalati konfliktusokhoz vezetett, mely mogott felsejlenek a Kina altal 6sz-
tonzott szocialis szempontl varosfejlesztési elvek, valamint a hongkongi piacori-
entalt liberdlis atrendezés merében mas kovetelményének problémai (Monroe,
2016).
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6.3.2. Szingapuri megolddsok a helyhidany enyhitésére

Szingapurt sem keriilték el a forgalomnovekedésbol adodo telepiilésatrendezodés
kiilonféle igényei, azonban annyiban kénnyebbek voltak a végrehajtas feltételei,
hogy a teriilet 70%-a allami tulajdon, igy a maganérdekek kevésbé voltak gatjai
a funkciok észszertlibb teriileti szerkezetben vald atrendezésének. A kiemelkedd
globalis varossa valas nemzeti programjanak megfelelden (az erdsebb anyagi kon-
diciok birtokaban) a hongkonginal tobbszor nagyobb teriiletet hoditottak el a ten-
gertol és a labilis toltéstalaj sem akadalyozta az épitoket nagyszabasu tervek meg-
valdsitasaban. Szingapur a teriilethiannyal folytatott kiizdelemben kikristalyosodo
denzifikacios (azaz magas épiiletekkel a lehetd legsiirlibb beépitésre torekvo) és
urbanizifikacios elvek mentén igyekszik urrd lenne a természeti adottsagai altal
determinalt helyzetéen. Ezen tilmenden mivel sajat allamteriilete nem bizonyul
elég bonek a tovabbra is fontos ipartelepek elhelyezéséhez, azokhoz délen az in-
donéziai Risa-Szigeten, északon pedig a malajziai Jahor tartomanyban bérelt te-
riileteket is igenybe vette, bizva az elérésiiket lehetové tevo hatékony multimodalis
szallitasban.

A varosallam telepiilésszerkezeti atrendezésének nem csupan az impozans iiz-
leti kdzpont, hanem a kikotékomplexum is nyertese, amely megfelel6 energiataka-
rékos/hatékony technologidk alkalmazasa (147. tablazat) mellett elegend6 nagy-
sagu teriileten képes kapacitasaban is a boviilo tengeri logisztikai hub megaléte-
sitmény szerepének betdltésére (Lee—Ducruet, 2009).

147. tablazat
Szingaptr gazdasagi fejlodésének torténelmi idszakai

Idészak, évek A gazdasagi jellegzetességek

1819-1953 Atraké kikot6 (Entrepot)

1959-1965 Importhelyettesitd iparositas

1966-1973 Munkaintenziv exportorientalt iparositas

1974-1984 Strukturavaltas a szakmai ismereteket, képzettebb munkaer6t
igényl6 iparok javara

1985-1997 Diverzifikacid és regionalizacio

1997-1998 Az azsiai pénziigyi valsag

1998-t6l Attérés a tudasalapt gazdasagra

Forras: Eredeti Kiese 2002. p. 81., kozli: Wirtschaftliche Entwicklung und Strukturwandel
Singapurs von 1819 bis heute — ein neues Entwicklungsmodell? 2003, p. 6., 2. tablazat.
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6.4. A divergdlo fejlidési palya

Hongkongot és Szingapurt gyakran ugyanabba a kategoriaba soroljak a hatarokon
atnyulo funkcidji metropoliszok rangsorolasaban. Ez azt jelentené, hogy kiilonle-
ges képességiik van a szarazfoldi strukturdktol valo elzartsdguk megsziintetésére
kiilonféle csomoponti és informalis halozatok kifejlesztése révén. Azonban a va-
losagban egyre inkabb kiilonb6zo fejlodési palyara allnak ra. Szingapur esetében
a szarazfoldi folyamatossag/kapcsolat hianya szolgal magyarazatul arra, hogy a
kikoté-varos interfészének térbeli fejlodése miért tér el annyira a hongkongitol.

Hongkong kikoétévaros interfészének valtozo jellege tiikrozi szerepkorének re-
gionalis szintli moédosulasat. Nevezetesen

— ahagyomanyos hozzdadott értékii logisztikai tevékenységek (aruvalogatas,
csomagolds, cimkézés, félkész termék készités stb.) elhagyasaval,

— valamint az olyan magasabb hozzaadott értékii tevékenységekre Gsszpon-
tositassal (biztositas, virtualis iizletek, banki szolgaltatasok stb.), melyek
révén elérte, hogy mitkddése fajlagosan mar sokkal kevesebb arufuvarozas-
sal jar. Mas tényezokkel egylitt ezek is megerdsithetik rangjat az azsiai és
a globalis varosi rendszerek kozott.

Bar mindkét metropolisz kis kikotévarosbol jelentds varosi kikotéve, majd ki-
kotovarosi csomopontta alakult at, azonban fejlédeésiik legujabb stadiuma eldke-
szitheti az utat Szingapur tovabbi viragzasahoz és Hongkong lemaraddasahoz. Ez
nem azt jelenti, hogy Hongkong kik6t6i és logisztikai teljesitménye kisebb lesz a
varosi kozponti szerepkor kiszélesedése €s az ipari szerkezetvaltds miatt, hanem
azt, hogy viszonylagos értelemben a kikotdi funkcid egészében kisebb jelentdsé-
glivé valik Hongkong gazdasagaban a foglalkoztatas és a bevétel szempontjabol,
mikozben a kikotoi tevékenység a méretében tovabbra is igen nagy sulyt képvisel.

Visszatekintve az egykori brit birtok legujabb kori gazdasagtorténetére, vila-
gossa valt, hogy tulajdonképpen nem is annyira dnmagaban a kiko6téi funkeio tette
lehetévé Hongkong globalis varossa fejlodését, hanem sokkal inkabb a kikotdje
¢és a varosa szamara megnyild 0j lehetdség a Kinaval valé kapcsolatra, mely a
szarazfold belseje felé tortént piacbdviteshez vezetett. Hongkong most mar nem-
csak logisztikai csomopontként vagy atjaroként fejlédhet, hanem tartomanyi koz-
ponti helyként is. Szdmos multinaciondlis vallalat székhely¢iil szolgal, melyek fi-
oktelephelyei mar a szarazfold belsejében mitkddnek. Ezért a bemutatott két ki-
koto-varos megakomplexum periféridinak kihivasai (Shenzhen, illetve maldj tér-
ség) és a szarazfoldi forgalom kiterjesztése szempontjabol Hongkong jelentdsebb
valtozdsokon ment keresztiil, mint Szingapur, mely a Maldj-félsziget felé csak je-
lentéktelen mértékben erdsitette kapcsolatat.
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UTOSZO

E konyv 2019-2020-ban az akkor elérhetd legfrissebb adatok, valamint t6bb év-
tizedes idOsorok felhasznéldsaval irodott. Ezért nem keriilhetjiik meg azt a kér-
dést, hogy a vilag népességét és gazdasagat sujtoé példatlan méretli pandémia mi-
lyen kovetkezményekkel jarhat a vilagrészek kozotti kereskedelmet kiszolgalod
tengeri szallitasra a jovoben.

Mar 2020 tavaszan elhangzottak politikusok és vezetd publicistak, kornyezet-
védok részérdl olyan vélemények, hogy az emberiség felismeri a féktelen globa-
lizaci6 tarthatatlansagat, ezért a fejlett orszagok a nyereségnovelés érdekében tobb
ezer kilométerre kihelyezett tizemeiket hazatelepitik. [smét joval fontosabba val-
nak a helyi és regionalis er6forrasok — beleértve a hazai munkaer6t is. Azaz min-
den téren felertékelddik a lokalitdas a globalissal szemben és a kornyezetet joval
kevésbé terheli a 1ényegesen kisebb tavolsagi szallitas.

Nem kétséges, hogy ez a rokonszenves forgatokonyv lenne kivanatos. Nem
lehet eltekinteni azonban a természeti adottsagoktol. Azaz, hogy a nyersanyagok
rendkiviil egyenetleniil oszlanak meg a Globuszon. Mint ahogyan att6l sem, hogy
gazdasag szerkezetvaltasa, a digitalizacio eldrehaladasa természetesen mar belat-
hat6 idon beliil is valamilyen mértékben mérsékelheti az egy lakosra jut6é anyag-
igényt, azonban e téren attorés csak attol varhatd, ha az emberiség kornyezettuda-
tosabba valik és nemcsak felismeri a mértéktelen fogyasztas, a tdmeges pazarlas
veszélyeit, hanem cselekszik is az 6korendszer 0sszeomlasa, a klimakatasztrofa
ellen a fenntarthatosag érdekében.

Az eldbbi stlyos dilemma és az elhuzodo vilagjarvany altal keltett kokemény
kihivasra egyértelmi valasz aligha adhat6. Néhany forgatokonyv azonban megfo-
galmazhatd. Csak nagyon elnagyolva az elképzelhetdket, a kdvetkezd helyzetek
allhatnak elo:

— néhany évre sziiksége lesz a vilaggazdasagnak és a tengerhajozasnak ahhoz,
hogy elérje a 2019. évi szintet. Hathatds kormanyzati tamogatassal néhany
termeléegységet hazatelepitenek Kinabol, Délkelet-Azsiabol, Latin-Ame-
rikabol az amerikai €s eurdpai vallalatok, de ezek szignifikdnsan nem csok-
kentik az interkontinentalis szallitasi igényt. A hal6zatosodott vilaggazda-
sag ,,szétszallazasara” nem keriil sor a szerkezeti egységek Osszefonodott-
sdga miatt.

— Hosszautavon (legalabb egy-két évtizedre érvényesen gondolkodva) tobb
opcio lehetséges:

e A piacgazdasdag mitkodtetésében a makropolitika segitségével erds ér-
vényt kapnak a szocidlis/filantrdp, illetve kornyezeti szempontok. Igy a
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kiilfoldi energiaforrasokra kordbban raszorult orszagok a beszallitasok
méretének csokkentése, ezzel a fliggdségiik lazitasa érdekében nagysza-
bast megujulé energia projekteket valositsanak meg. A tavolsagi tengeri
szallitast keltd tobbi tényez6 csokkentése érdekében a lakossag kdrében
végzett hatékony felvilagositd/propagandamunkaval, azonkiviil gazda-
sagi szabalyozokkal (extra adokkal, illetékekkel) is élnek a kormanyok,
¢s ha kell tiltassal. Az adminisztrativ eszk6z0k azonban parcialis tarsa-
dalmi fesziiltséget valthatnak ki az érintettek korében. (PI. ha leallitjak
a tobb ezer vendéget befogado orias szallodahajok kozlekedtetését, mi-
vel ezek a kdrnyezetet kiilondsen erdsen terhelik.)

e A masik valtozat, hogy a piacgazdasag erdre kapva teljes gozzel ,, dii-
borog”, a korméanyok a sikert tovabbra is a GDP szdzalékos ndvekedé-
sével, a jolétet a fogyasztastobblettel mérik, és ezt propagaljak a valasz-
toik felé. A fogyasztok ragaszkodnak a masik féltekén megtermelt gyii-
molesokhoz, divatcikkekhez (palmaolajbol készitett kozmetikumokhoz,
hal- és cetolajbol késziilt ételkiegészitokhoz, vagy éppen az ezer kilo-
méterekre gyartott autokhoz, haztartasi eszkdzokhoz). A kornyezetvé-
delmi hatésagok nem a megeldzésre helyezik a hangsulyt, hanem a ,,t{iz-
oltasra”, a keletkezett karok enyhitésére. (Nemzetkozi 6sszefogassal si-
keriilhet felszamolni az 6ceanokon Usz6 oriasi ,,mllanyagpaplanokat”,
de elégtelenneck bizonyulnak az ujrakeletkezésiik ellen tett intézkedé-
sek.)

e Csak remélni lehet, hogy az utébbi helyzet a maga totalitisdban nem
kovetkezik be, de valoszind, hogy az elsd valtozat mércéje is tul magas-
nak igérkezik. Marad tehat a kompromisszumok menti lavirozas. Meg-
josolhatatlan, hogy ez az opcio kizarja-e a forgalombol a leginkabb
szennyez6 hajoosztalyokat, megakadalyozza-e a hajok és kikotok to-
vabbi mamutizalodasat. Ha igen, mi lesz a tengerhajozas oridsira nott
infrastruktirajanak, eszkozeinek a sorsa. Lehet-e azokat ,,kdrnyezetba-
rat” modon 1 funkcidkra atallitani? A tengerszint emelkedése nem kis
kihivas lehet a kikotokre és varosukra az ellentétes ,,el6jelii” jelenségek-
kel. Egyfeldl a mélyiilé viz kedvez a hajok mozgasanak, masfeldl vi-
szont a molok és rakpartok magasitasa, a kikot6i berendezések, vaga-
nyok ¢€s utak ujratelepitése, épliletek athelyezése csak oriasi rafordita-
sokkal lehetséges. Nagyon valoszini, hogy a tarsadalom e kérdésekre
adand6 valaszat a klimavaltozason kiviil, a népesség térbeni tOmeges
helyvaltoztatdsa és egy sor, ma még elére nem lathatd koriilmény, j
jelenség is befolyasolja.

Meggy6z6désiink, hogy a ,,békeéveknél” kisebb volumenti és rovidebb jarat-
szerkezetli jovObeni globalis tengeri szallitas rendszer alapvonasaiban nem kdvet-
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keznek be olyan véaltozasok, melyek a kdnyvben bemutatott targyi anyagot el-
avulttd tennék. A konténerizacié még inkabb teret nyer és sulypontjaiban sem var-
haté drasztikus, teljesen 0j térformaciokhoz vezetd eltolodas. A konténerizacio és
kikotoi ,.életpalya” ciklusfazisok és mas bemutatott torvényszeriiségek nem vesz-
tik el id6szertiségiiket, hasznalhatosagukat, csupan megnyilvanulasuk datuma val-
tozik.
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