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ELOSZ0O

Az emberiség nagy értékeket teremtd civilizacidi, a tropusi, szubtropusi és meleg mérsékelt
¢govi folyamok menti ontézéses termelési kulturakra alapozott 6kori birodalmak szamara kez-
detben a belvizi kozlekedésnek volt meghatarozo jelentdsége a termény- €s €pitoko-szallitas-
hoz. Elj6tt azonban az id6, amikor az 6kori kultarak hajosai kimerészkedtek a kozeli tengerekre
is. Erre utal az egyiptomi Alexandria kikotdjében felépitett oridsi pharoszi vilagitdtorony és az
egyiptomi nadhajok megjelenése a Voros-tenger déli részén is.

Egyiptom azonban nem valt tengeri hatalomma, ahogyan Kina sem igazan, pedig hajosai
ismerték az iranytit. Cseng Ho tengernagy (hatalmas hajokbol allo) flottaja ugyan Kelet-Afri-
kaig eljutott a 15. szazadban, azonban e mozzanat csak atmenetileg tette Kinat elismertté a
tengeren.

Tengerhajozasra igazan a szigetcsoportokon kialakult kultardk kényszeriiltek; kezdetben
csak a szigetek kozotti, majd a szomszédos szarazfoldek népeivel valo kereskedelem soran.
Klimatikus akadalyai nem voltak sem a délkelet-azsiai és karib-tengeri szigetvilagban az egész
évben folytatott hajoézasnak, ahogyan a gorogok, majd a romaiak szamara sem. Kicsiny vitorlas
hajokkal, gyenge navigacids ismeretek birtokédban a partok mentén tobbnyire a tijékozodasi
pontoktol latotavolsagra kozlekedtek a szélenergidra hagyatkozé hajosok. A tengeri archeold-
gia a leleteivel bizonyitja, hogy a partok menti vonalakon haj6zas sem volt veszélytelen (kiilo-
nosen viharos idében).

Idok teltével a kozkincesé valt nautikai/csillagaszati tapasztalatok birtokaban a késé okori
tengerészek mar atmerészkedtek a bel- és melléktengereken. Azonban azonos viszonylatokban
a tengeri utvonalakat idonként valtoztattak. A kockazatok csokkentése érdekében a téli viharos
1ddében alternativ utvonalakat hasznaltak a Foldkdzi-tengeren, de a pun habortk és a Gibraltaron
tuli hoditasok (Britannia) is Uj tadvolsagi utvonalakra kényszeritették a romai flottat.

A tengeri kozlekedés torténetének masodik fejezete akkor kezdddott, amikor az eurdpai ten-
gerészet mar egyszerll navigacios eszkozoket hasznalt a tajékozodashoz.

Igazi kihivast a tengerhajozasnak az dceanok atszelése, illetve a déli vilagrészek megkerti-
Iése jelentett a nagy foldrajzi felfedezések idején. (Olyannyira, hogy az ujkort Amerika felfe-
dezésének évétol szamitjuk.) Az O- és Ujvilag kozotti hajozas iranyait alapvetden a nyugat-
eurdpai nagy kikotdvarosok gazdasagi kapcsolatai hataroztak meg.

Azonban a kontinensek kozotti viszonylatokon beliil a konkrét utvonalak megvalasztasakor

kénytelenek voltak a természeti foldrajzi adottsdgokat figyelembe venni, azokhoz rugalmasan



igazodni. Az Atlanti-6ceanon tavasszal némelykor az Azori-szigetek szélességi fokaig is leusz-
nak a Gronlandrol szarmazo jéghegyek, ezért ilyenkor délebbi utvonalakat valasztanak, dsszel
viszont akar ezer kilométerre északabbi utvonal is megfelelhet az atkeléshez.

A tengerhajozas utvonalainak megvalasztasakor vilagviszonylatban kiilonds jelentdsége van
a nagy energiaju aramlatoknak ¢€s szélrendszereknek, melyekhez alkalmazkodni kell a hajozasi
utvonalaknak.

A vitorlas kozlekedés sok évszazados koraban az Ibériai-félszigett6l a Fokfoldig tervezett
utaknal Afrika nyugati partjainak kdvetése helyett elénydsebbnek bizonyult, ha a Zoldfoki-szi-
geteknél a braziliai partok felé vették az iranyt (erds és kitartd hatszélt6l tamogatva), majd a
nagyobb déli szélességekre lejutva irdnyt valtoztattak Afrika déli csticsa felé — hasznositva az
allando szelek energiajat. Az Europabdl Amerikaba tartd hajok a délibb szélességek felé tartva
az északi passzat segitségével kozlekedtek a legeredményesebben, visszafelé viszont észa-
kabbra kanyarodva az allando nyugati szeleket hasznaltak ki.

Miutan a szélenergiat felvaltotta a gépi meghajtas, a hajok szélérzékenysége csokkent, ira-
nyithatosaga javult. Mindamellett a tropusi ciklonok az északi féltekén leggyakrabban a 6. és
30. szélességi fok kozott tovabbra is veszélyes helyzetet teremthetnek a magasabb felépitményli
hajok szémara.

Folyamatosan globalizal6dé (a pandémiaval is dacolo) vilagunkban a mértéktelen fogyasz-
tas és a profitéhség altal eldsegitetten drasztikus mértékben ndvekszik a tavoli kontinensekrdl
beszerzett aruk mennyisége. Ott tartunk, hogy a vilagkereskedelem forgalméanak 85-90%-a ten-
gereken aramlik.

Konyviinkben bemutatjuk a tengereken széllitott legnagyobb tomegii nyersanyagok, ener-
giahordozok, mezdgazdasagi termények, nehézipari alapanyagok és gépkocsik tengeri szallita-
sanak fo utvonalait, hogy mar csupan ezek alapjan is érthetdvé valjon a tengeri Gtvonalak halo-
zatanak szerkezete.

A haldzati textlira szerkezete és siirlisége igencsak befolyasolja az ezekhez val6 térbeli vi-
szony alapjan az egyes orszagok, kikotok tengeri Osszekotottségének (LSCI mutatoval mért)
mértékét.

Kiilon fejezet foglalkozik a tengeri kozlekedés kiilonféle (kornyezeti, miiszaki, ,,human”)
kockézataival, a legdramaibb szerencsétlenségeivel, a balesetgyakorisag idobeni tendencidival.

Ezekkel a kell6 raforditassal, gondos navigacioval minimalizalhato ,,mobil” kockazatokkal
szemben a szilik ,,stabil” tengerszorosokkal mint miiszaki/nautikai és politikai természetli ve-
szélyforrasokkal mindenkor szdmolni kell — kiilondsen a vilag szénhidrogén ellatasa szempont-

jabol. (A Perzsa-6bol bejaratatol a Fekete-tenger bejarataig.)



A globalis tengeri kozlekedés e természetes ,,fojtopontjaihoz” képest a mesterséges vizi utak,
anagy csatornak még sériilékenyebbek, ahogyan azt a vilag megtapasztalta 2021 tavaszan, ami-
kor egy keresztbefordult mega konténerhajo 6t napra leallitotta az atmend forgalmat. Barmeny-
nyire is nagyszabasu bovitések torténtek a Szuezi- és Panama-csatornan az utobbi évtizedben,
a fejlesztések képtelenek kovetni a novekvd hajoméreteket. A tartdlyhajo és ércszallitd
»szauruszoknak” tovabbra is meg kell keriilniiik délrél Afrikat és Dél-Amerikat. A regionalis
jelentdségli csatorndk, illetve csatorndzott, tengeri hajokkal jart vizi utak (Szent Lorinc-vizi ut,
Eszak-Keleti-tengeri-csatorna), s6t a nyugat-eurdpai kikotéket a tengerrel 6sszekoté helyi je-
lentéséglick bovitése is elmaradt a hajozas igényeitol.

Ugyan a sarkvidéken mar az 1930-as évektdl kisérletek torténtek az Eszakkeleti atjaron és
az Eszaknyugati atjaron a kereskedelmi hajozasra, a jégviszonyok csak az utobbi évtizedekbeli
klimavaltozas nyoman tették azt valoban megvaldsithatova. Egyeldre a Jeges-tenger orosz part-
vidéki és az észak-alaszkai szénhidrogén kiszallitasa a legnagyobb feladat, de Gjabban az orosz
hajouton a tranzitforgalom is élénkebbé valt. EgyelSre azonban az Eszaki Tengeri Hajout for-
galma eltorpiil a melegtengeri Gitvonalak mellett a miiszaki innovaciok (pl. a télen kdzepes erds-
ségli jégen keresztiil is kozlekedni képes jégallo tartaly- és egyéb hajok) alkalmazasa ellenére.

Foldiink természetes és mesterséges tengeri utvonalainak mitkddésére (a forgalom mérete, a
felftizott kikotok tizemeltetése, szabadkereskedelmi 6vezetek, ipari zonak 1étesitése stb. tekin-
tetében) egyre inkabb Kina terjeszkedése, gazdasagi igénye nyomra ra a bélyegét.

A vilagocean ura még a 20 sz. elején is minden tekintetben a Brit Birodalom volt, majd az
Egyesiilt Allamok és Japan véget vetett az egyeduralomnak.

Minden jel arra mutat, hogy Kina az egész vilagra kiterjedd kereskedelmének szolgalataban
paratlan méreti, rengeteg interkontinentalis és regionalis viszonylati vonalbdl 4ll6 globalis ke-
reskedelmi halozatot alakit ki. E halozat kinai vallalatok altal iizemeltett (megvasarolt, épitett,
bérelt) igen sok —nem egy esetben stratégiai jelentdségii — kikotot foglal magaban. Ez az 6ridsi
horizontalis rendszer az ambicidzus vilagiir projektek igéretes hozamaval egylitt haromdimen-
zi6ssa valva hatékonyan hozzajarulhat a sinoglobalizacié mar ma tetten érhetd korszakos jelen-

tdségli folyamatahoz.

* * *

Konyvemet azoknak ajanlom, akik érdeklddnek a vildggazdasagban, a vilagkereskedelemben
az utobbi évtizedekben végbement folyamatok és kivaltképpen az irdnt, hogy azokban mi volt

a szerepe a kiilonboz0 tengeri utvonalak kockazataival is dacolo hajozasnak.



ELSO FEJEZET

VILAGKERESKEDELEM ES TENGERI
ARUSZALLITAS
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1. Avilagkereskedelem mint a tengeri aruszallitas mozgatdja

1.1. Kereskedelem és a tengeri aruszdllitds viszonya

Kereskedelem és (tengeri) druszallitas kozotti erds kolcsonhatds iranya szerint a torténelem
folyaman mutatkoztak bizonyos kiillonbségek:

— A nagy foldrajzi felfedezések idején még igazan nem valt szét a szallitd és kereskedelmi funkcid, mert a
merész hajosok egyben az idegen vilagrészeken megszerzett javak eladdi is voltak Europaban.

— A 17-18. sz.-ban a primer szerepet a hajozasi vallalkozok toltottek be, akik most mar részleteiben is megis-
merték a vilag kiillonbozo régidit, és értékes piaci informacidkkal tudtak ellatni az eurdpai kereskeddket a
behozhat6 és a kivitelre érdemes arukrol. Egy id6 utan egyre tobb kereskedd tigy dontott, hogy a kapott
informaciok birtokaban megbizast ad a hajosoknak meghatarozott aruk behozatalara és kivitelére. Keveseb-
ben voltak azok a keresked6k, akik rendszeresen véllaltdk a tobb hétig tartd és embert probald hajozast,
hogy személyesen kdssenek (nem feltétleniil szerzédésbe foglaltak szerint) tizleteket az afrikaiakkal, azsia-
iakkal, amerikaiakkal.

— A 19. sz. mésodik felétdl a posta, majd az interkontinentalis tavkozlés fejlédése lehetdvé tette, hogy az
eurdpai és mas vilagrészekbeli partnerek személyes talalkozok nélkiil is tizleteljenek, hogy a lehetd legke-
vesebbre csokkentsék a személyes talalkozasok szamat, idéigényét. (Amint atfogd kérdések kertiltek teri-
tékre, természetesen Ujra kellett targyalni az tizlet keretfeltételeit — Erddsi, 1995).

Korunkban a globdlis kereskedelemé a foszerep, az ltala tdmasztott igényeknek kell, hogy
megfeleljen a tengereken arut szallitd cég kapacitasban, a szallitds modjaban, eszkdzeiben (az
aru tulajdonsagainak legjobban megfelel6 hajotipusok hasznalataval) egyarant. Azaz a tengeri
teherhajozasi vallalatok/tarsasagok kiszolgaljak a kereskedelmet (belfoldi és nemzetkozi vi-
szonylatokban egyarant) igazodva a mindenkori elvardsokhoz.

Hosszatavon a (vilag- és tengeri) kereskedelem novekedési iiteme dinamikusabb a GDP-nél
IS, mert a javak egyre nagyobb aranyban valnak export- és importaruva. A kereskedelem nove-
kedési liteme a GDP-vel szemben az 1950-es évektdl tobb mint megharomszorozodott, elérve
a globalis GDP értékének 45%-at. 2000 és 2009 kozott a GDP 3%-aval szemben a vilagkeres-
kedelem atlagban 5,4%-kal novekedett. E két mutatdhoz képest az ipari termelés értéke néve-
kedett a leglassabban, mert a vilag fejlett (vagy éppen kdzepesen fejlett) orszagaira mar a poszt-
indusztrialis (a szolgéltatasok altal uralt) gazdasagi szerkezet (illetve tarsadalom) a jellemzd.
Azaz a GDP eléallitasdban vilagmértékben csokken az ipar szerepe. Viszont a globalizacid ko-
vetkezményeként novekszik a nemzetkozi 1éptékii arucsere, melynek mutatoit persze gyakran
pozitiv eldjellel befolyadsolja az aruk tobbszori szambavétele a kozvetitd lancban (pl. reexport,
transshipment esetében).

A vilagkereskedelem, a GDP, a tengeri aruszallitas, tovabba az OECD-orszagok egyiittesé-
nek ipari termelése kozotti korabbi erds kolcsonkapcsolat az 1980-as évek derekatol erdsen

fellazult:
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— avilag nemzetkozi arukereskedelme joval gyorsabban névekedett mint a t6bbi harom mu-
tato (a globalizacid, a nemzetk6zi munkamegosztas €s a gazdasagi ndvekedés hatasara);

— a tengeri kereskedelem gorbéjének emelkedése azért maradt el a ,,vagtato” nemzetkozi
kereskedelemtol, mert az Eurdpai Unié megalakulasaval nagyobb aranyava valt az Euro-
pan beliili, szarazfoldi kozlekedési eszkozokkel kivitelezett szallitds. Hasonlo (bar joval
szerényebb) az Egyesiilt Allamok, Kanada és Mexiké kozotti NAFTA egyiittmiikodés
kovetkezménye.

Sét még Kina és szarazfoldi szomszédjai kozott is igencsak megélénkiilt a vasuti/koziti szallitas, ahogyan a
FAK-térségen beliil és Afrika legkiilonboz6bb regionélis egyiittmiikodési szervezetein beliil is gyakoribb lett, nagy
tomeget ért el a szarazfoldi arucsere.

A GDP és a nemzetkozi kereskedelem 1d6beni alakulasa soran (a 2008-2010. évi révid 1d6-
szak kivételével) 2010 és 2018 kozott vilagviszonylatban szinte teljesen egybevago gyorsasag-
gal novekedett, szorosabb 0sszefliggést mutattak mint a GDP ¢&s a tengerhajozas teljesitménye
(1. abra). A vilaggazdasagban leglassabban az ipari termelés novekszik, elmaradva a masik két-

harom mutatotol.

1. &bra:
A tengeri kereskedelem novekedése harom masik mutatbhoz képest
1975 és 2016 kozott (Index: 1990=100)

350

/ 1
300

250 2

200 s

Jelmagyaradzat: 1 — teljes nemzetkozi kereskedelem; 2 — tengeri kereskedelem; 3 — GDP; 4 — ipari termelés.
Forras: Trends of world... 2019; Profillidis-Botzoris, 2019.

Az értekben mért (&ru) vilagkereskedelemnek valamivel tobb mint a 23%-a a kozos hatdrral
rendelkezé orszdgok kozotti, viszont Eurépaban és Eszak-Amerikdban ez az arany 25 és 35%
kozott valtozik (Drivers and enablers for future shipping activities...).

A kozos hatar nélkiili orszagok kozotti kereskedelem (az egész vilagot figyelembe véve) na-

gyobb részt tengereken torténik. (Ugyan a légiaru-szallitds novekedése joval gyorsabb iitemtl,
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azonban tomege tekintetében még jelentéktelen a tengeri szallitashoz képest, értékében is csak
csekélynek mindsiil.) A kiilonféle becslések szerint (tomegét tekintve) a vildgkereskedelem 80—

85%-a tengeren tortenik.

1.2. A vilagkereskedelem dinamikdja dru- és szolgaltatdsértékesités szerint

A szolgdltatasok egyre tobb helyen vezet6 helyet foglalnak el a GDP eléallitasaban, és forgal-
muk novekedésének litemében is megeldzik a (fizikai/anyagi) arukat.
2008 és 2018 kozott az arukereskedelem 20%-aval szemben vilagviszonylatban 48%-kal

emelkedett a szolgaltatasok forgalma, de a fejlodd orszagok ettdl joval elmaradtak (1. tablazat).

1. tdblazat:
A 2008-2018. évi idészakban az exportjukat leggyorsabban noveld fejlodd orszagok
(évi atlagos novekedés, szazalék)

Aruexport Kereskedelmi szolgaltatasok exportja
orszag % orszag %

Vietnam 14,6 Mianmar 40,9
Banglades 9,8 Katar 29,3
Kina 57 Makaob (Kina) 14,5
India 5,3 Filop-szigetek 14,1
Mexiko 4,5 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 1,5 Szingapuar 94
Nigéria -3,5 India 8,6

Forras: World Trade Statistical Review 2019, 2.6 és 2.7 tablaja.

Az druk és szolgaltatasok egyiittes (export és import) forgalmanak orszagok szerinti 2018.
évi érték szerinti megoszlasanak fobb jellemzdi, hogy

— az Eurdpai Uni6, az Egyesiilt Allamok és Kina messze kiemelkedik a mezénybél.

— Az EU az exportban még érdemi mértékben megeldzte az USA-t és Kinat, de az import-
ban mar a masodik helyet foglalja el.

— Kina mar majdnem ugyanolyan értékben exportalt mint az Egyesiilt Allamok, viszont im-
portban még nagy a kiilonbség a harom térség kozott. (Ha viszont Hongkong teljesitmé-
nyét hozzaadjuk Kinahoz — bar gazdasagpolitikailag kvazi onalld entitds, mégiscsak a
Kinai Népkoztarsasag része — akkor nagyjabol azonos szintet képvisel az USA ¢€s Kina.)

— A negyedik helyet elfoglalé Japdn teljes kereskedelme mintegy két és félszer kisebb mint

Kinaé.
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— De¢l-Korea 6todik helyét exportorientaltsaganak €s a stagnald Japanhoz képest gyors no-
vekedésének kdszonheti.

— Az egységnyi népességszamra jutd nemzetkozi kereskedelmi érték tekintetében hatalmas
elényt mutatott fel néhany kis és kdzepes népességli orszag (Szingapur, Kanada, Auszt-

ralia, Dél-Afrika) az oriasi India ,karara”.

1.3. Az arukereskedelem iranyultsaga idébeni alakuldsdanak jellemzoi vilagrészek
és a vezetd orszdagok szerint

Az 1980. évi 23%-kal szemben ma a viladg tengeri szallitdsanak 82%-a interkontinentélis vi-

szonylatra jut — ami az egyik f6 hajtdereje a globalizacionak.

oy

Enyhe egyszertsitéssel a hajokba berakott aru tomege megfelel a tengeren szallitott export-
aruk mennyiségének, a kirakott pedig az importtomegnek. Jelentésebb kiilonbség csak a hosszu
tengerparttal rendelkez6 orszagokban adodik a kétféle rendszer kozott, ahol a tengeri szallitas
egy részét a belfoldi kereskedelem kelti. (Példaul Kina, Oroszorszag, Egyesiilt Allamok, Ka-
nada esetében.) Az egyes vilagrészek és orszagok behozatal/kivitel mérlege az 1960-1970-es

években lényegesen kiilonbozott a maitol.

Tobb mint fél évszazaddal ezel6tt a szallitas iranyultsaga szerint:
— beszallitas-tulsulyos volt
e igen erds beszallitastobblettel 1960-ban Dania, Franciaorszag, Hollandia, Nagy-Britannia, NSZK, Spa-
nyolorszag, Japan, USA, 1978-ban Bulgaria, Déania, Franciaorszag, Németorszag, Olaszorszag, Hollan-
dia, Portugalia, Spanyolorszag, Torokorszag, Nagy-Britannia, Jugoszlavia;
o kozepes és kisebb beszallitastobblettel 1960-ban Belgium, Jugoszlavia, NDK, Svédorszag, Egyiptom,
1978-ban Belgium, Ciprus, Finnorszag, Svédorszag esetében.
— Kiszallitas-tulsuly jellemezte
o erds kiszallitastobbletet mutatott a kereskedelmi mérleg 1960-ban a Szovjetunid, Algéria, 1978-ban Ka-
nada, Norvégia esetében,
e gyenge kiszallitastobblettel kereskedett 1960-ban Finnorszag, Lengyelorszag, Kanada, 1978-ban nem
volt e kategoriaba valo orszag.
1968-ban az egyes vilagrészek koziil (2. tablazat)
— A kiviteltobbletben
o kiemelkedett Latin-Amerika (tengeri) exportja 6,3-szor tobb volt a behozatalnal, az 4svanyi nyersanya-
gai, valamint szdja, banan, gabona, fa és fagyasztott hus vilagpiaci értékesitése soran;
o Afrika drasztikusan kiviteltulstlyos volt, a behozatalnal 3,2-szer tobbet szallitottak ki (ugyancsak szer-
vetlen és szerves nyersanyagokbol, mezdgazdasagi terményekbdl);
o Auzsia kivitele mér csak 37%-kal multa feliil a behozatalat. A vietndmi haboru, az arab—izraeli haborq,
az iréni politikai fordulat, tovabba India élelmezési problémaja ekkor mar mérsékelte a kordbbi erdteljes
kivitelt;
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2. tablazat:
A tengeri kikotoi forgalom a kirakott és berakott aruk mennyisége alapjan vilagrészenként 1968-ban, 1000 tonna

Vilagrész A berakott aruk mennyisége A kirakott aruk mennyisége

olaj és olajtermékek egyéb aru Osszesen olaj és olajtermékek egyéb aru Osszesen

1000 tonna % 1000 tonna % 1000 tonna % 1000 tonna % 1000 tonna % 1000 tonna %
Afrika 142 745 60,3 94 211 39,7 236 956 100,0 37070 51,0 37479 49,0 74 549 100,0
Eszak-Amerika 66 443 19,6 272 376 80,4 338 819 100,0 217 691 56,8 165 566 43,2 383 257 100,0
Dél-Amerika 183 269 68,1 86 375 31,9 269 644 100,0 19 442 45,4 23390 54,6 42 832 100,0
Azsia 506 073 81,6 113 433 18,4 619 506 100,0 186 879 41,4 265 480 58,6 452 359 100,0
Europa* 119 811 30,7 269 860 69,3 389671 100,0 500 374 56,4 387 505 43,6 887 879 100,0
Oceania 1285 2,6 48 904 97,4 50 189 100,0 24993 59,8 16 797 40,2 44 790 100,0
Osszesen 1019 626 53,5 885 159 46,5 | 1904785 100,0 986 449 51,2 896 217 48,8 | 1882666 100,0

*A Szovjetuni6 azsiai teriiletének kikotdit is beleértve.
Forrds: Review of Maritime Transport 1969.
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e még a fejlett Ocednia kivitele is minddssze 20%-kal volt tobb a behozatalnal, mivel az Ausztraliabol
nagy mennyiségben exportalt 4svanyi nyersanyag s gabona, valamint az Uj-Zélandrél kivitt faanyag és
allati eredetti ¢élelmiszer (fagyasztott hus, vaj, tejpor) ellenében az erdteljes iparosodashoz sziikséges
termel6eszkozok (a banyagépektdl a villamos erdmii berendezésekig), tovabba a lakossagi ipari fogyasz-
tasi cikkek tomkelege érkezett Europabol, Japanbol is Eszak-Amerikabol.

— A nagyaranyu behozataltobblet

o Eurdpara volt jellemzo, a kivitel 3,3-szeresével. Ekkor kezdett kialakulni Nyugat-Europaban a fejlett
iparral és szolgaltatdsokkal megalapozott fogyasztdi tdrsadalom, mely a még 1étezd alapanyagiparahoz
(kohaszat, nehézvegyipar) a nyersanyagot tilnyomoéan mas vilagrészekrol szerezte be, ahogyan a gyors
motorizacio és a szénrdl az olaj/gaz fiitbanyagra atallas szazmillié tonna nagysagrendii szénhidrogén-
igénye is Kozel-Keletrdl, Eszak-Amerikabol stb. volt kielégithetd;

e Eszak-Amerika mindossze 13%-os behozatal tobblete egyensily kozeli dllapotra utal. E szerencsés hely-
zet annak volt kdszonhetd, hogy a vilagkereskedelem legfontosabb arucsoportjaibol (energiahordozok,
mérsékelt égdvi agrartermékek és -termények) teljesen vagy (ércekbol) részben onellatd volt, fejlett ipara

pedig a legkiilonb6zobb gyartmanyok széles spektrumat allitotta eld.

A kiilkereskedelmi mérleg vilagrészenként 1968 és 2018 kozott jelentosen valtozott. Az éaru-
tomegre vonatkozé export és import tételek dsszevetésébdl az deriil ki, hogy a fél évszazad alatt
az egyes vilagrésze koziil

— az exporton beliili sulyat novelte Azsia, Eurdpa és Ocednia, mig az importbeliét csokken-

tette Eurdpa és Ocednia, viszont

— az exporton és importon beliili sulyat egyarant csokkentette Amerika ¢és Afrika (3. tabla-

zat).

3. tablazat:
A globalis export €s import szdzalékos 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
Eur6pa 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 abrainak adataibol dsszeallitotta a szerzd.

Természetesen a szdzalékpontban 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 térségének, melyet Europa kovetett. (A tobbi
vilagrész teljes forgalma az 1,23 és 1,99 millidrd tonna k6z6tti tartoményon beliil maradt 2017-

ben.) (4. tdblazat).

16



4. tablazat:
A tengeri export €s import tomegének aranya vilagrészenként 2017-ben

Vilagrész Berakés (export) Kirakas (import) Teljes forgalom
milliard tonna % milliard tonna % milliard 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.

Az utobbi fél évszazad alatt gyokeresen megvaltozott a vilag tengeri kereskedelmének kon-
tinensek k6zotti megoszlasa, de az irdnyultsaga is.

1968-ban (a ,,csehszlovak valsag” idején) Europa kikotdiben még kétszer annyi arut raktak be kivitelre mint
Azsiaban. (Kina ipara akkor még alig volt exportképes, gazdasagat bénitotta a , kulturalis forradalom”, a ,,szuezi
valsag” pedig Afrika megkeriilésére kényszeritette az Azsia és Eurdpa kozott kozlekedd hajokat.) Amerika sulya
mind a ki-, mind a behajozott aruk tekintetében joval nagyobb volt mint a 2010-es évek vége felé, a kivitel rész-
ardnya majdnem elérte az dzsiaiét. (Eszak-Amerikatol milli 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 relacio vezetett (5. tiblazat), de a 2010-es évtized végén mar
atadta helyét az Azsia—Eurdpa viszonylatnak. Az 1980-as évekig a Szovjetuni6 politikai meg-
fontolasbol viszonylag élénk kereskedelmet folytatott Afrika elmaradott orszagaival. 2009-ben
viszont az Afrika—FAK-térség iranyli arumozgas (nyersanyag, tropusi gyiimolcs) a vilagforga-
lomnak még a 0,1%-at sem érte el, de a FAK-térség—Afrika forgalom is csak 0,4%-os rész-
aranynal tartott (melynek nem jelentéktelen részét fegyverek tették ki).

A nemzetkozi kereskedelem orszagok szerinti megoszlasa igen erdsen koncentralttda valt.
2018-ban

— a (fizikai) arukereskedelem értékének 52%-a jutott az elsd tiz orszagra, illetve 44%-a a

fejlédo orszagokra, tovabba

— a (kereskedelmi) szolgaltatasokbdl 53% jutott az elsé tiz orszagra, illetve 34% a fejlodo

orszagokra.

— Az aru és kereskedelmi szolgaltatasok egyiittes forgalma tekintetében 2008-ban még az

Egyesiilt Allamok (6. tablazat), de kizarolag az aruforgalom adatai alapjan 2018-ban mér

Kina vezetett.
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5. tablazat:
Az egyes vilagrészek/nagyrégiok kozotti kereskedelem részaranya
a vilagforgalombol, 2009

Forrdas: WTO 2009; The evolving role of EU seaports 2009.

A vilag vezetd kereskedd orszagai sorrendjének valtozasa,* 2008—2018

6. tablazat:

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. Szingapur Kanada +1
14. Belgium Mexiké 2
15. Hongkong Spanyolorszag +7
16. India Belgium +5
17. Mexikéd Oroszorszag +3
18. Svajc Svajc 0
19. Tajvan frorszag -1

*Aru- és szolgaltatas, kereskedelem egyiitt értékben.
Forrdas: World Trade Statistical Review, 2019 és a szerzo kiegészitése.
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A legforgalmasabb viszonylatok % A legkevésbé forgalmas %
viszonylatok

Azsia—Eszak-Amerika 5,6 Latin-Amerika—FAK-térség 0,0
Azsia—Eurépa 5,2 Afrika—Fak-térség 0,0
Eurdpa—Eszak-Amerika 3,4 Fak-térség— Afrika 0,0
Eurdpa—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 0,1
Eszak-Amerika-Eurépa 2,4 Latin-Amerika—K6zel-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—Europa 1,2 Afrika—Latin-Amerika 0,1
Latin-Amerika—Eszak-Amerika 1,1 Afrika—Kozel-Kelet 0,1
Europa—Afrika 1,1 AzsiaKozel-Kelet 0,1
Eurdpa—Kozel-Kelet 1,1 Eszak-Amerika—Afrika 0,2
Azsia-Kozel-Kelet 1,1 FAK-térség—Eszak-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 0,4
Azsia—Afrika 0,7

Azsia—Latin-Amerika 0,7

Latin-Amerika—Azsia 0,6

Eurdpa—Latin-Amerika 0,6

Afrika—Azsia 0,6

Kozel-Kelet-Eszak-Amerika 0,6

Azsia—FAK-térség 0,6




Tiz év alatt a sorrendben

— aleggyorsabban Irorszag tort elére, majd Hongkong, India, Mexiko, Szingapur, Kina kovetkezett (7, 5, 3,
1,1 helyet 1éptek eldre),

— a legnagyobb poziciovesztést Oroszorszag, Spanyolorszag, Kanada, Olaszorszag és Belgium szenvedte el
(5, 4, 3, 2, 2 hellyel cstsztak vissza).

— Szazadunk mésodik évtizedében (nem kis részben a termelés egy részének az ipari hatalmakbdl tortént ki-
szervezése miatt) az aru- €s szolgaltatasexport teljesitménye ndvekedésének gyorsasagaval néhany elmara-
dott délkelet-azsiai orszag (Vietnam, Banglades, Mianmar, Fiilop-szigetek, Thaifold) tiint ki az e tevékeny-
ségekben mar hagyomanyosan jol pozicionaltaknal (Kina, India, Egyesiilt Arab Emirségek, Katar, Thaifold,
Szingapr stb.) is nagyobb dinamikajukkal.

2. A tengeri aruszallitas iranyultsaga, teriileti jellemzdi

A tengeri szallitasi sziikségletek mértékét meghatarozza, hogy tomegét tekintve a vilagkeres-
kedelem oroszlanrésze tengeren torténik, ezért a tengerhajozds a nemzetkozi kereskedelem ¢és
egyben a gazdasdgi globalizacié gerince. E szallitasi tevékenység kulcsfontossag egy egész
sor 4dgazat és orszadg szamara, nélkiile képtelenek volnanak miikddni, mert egyszerlien nincs
alternativajuk.

A tengeri szallitas a kozlekedés legbiztonsagosabb szektora, fejlodésének legfontosabb haj-
toereje a globalis GDP és kereskedelem trendje, de teljesitményét befolyasolja a kikotok, illetve
a tengeri szolgaltatasok elérhetésége, a konnektivitas, a kikotoi infrastruktira és raktarozas
szinvonala, az energia- és munkakdltség, a szabdlyozas, az anyagi €és személyi biztonsag ¢s a
szolgaltatasok mindségének szadmos egyéb Osszetevije.

A tengeri szallitassal szembeni soft kovetelmények (a novekvd kovetelményeket tdmasztod
tigyfelekkel szembeni érzékenység, tovabba a klimavaltozas, kdrnyezetvédelem) erds kihivast
jelenitenek meg.

Vilagviszonylatban a termelés €s fogyasztas térbeli viszonyanak alakulasaban két ellentétes
folyamat érvényteleniti a korabbi térstrukturakat:

— ameghatarozé nyersanyagforrasok €s a nagy feldolgozo/fogadd kdzpontok eltadvolodéasa
egymastol, ezaltal foként az dsvanyi tomegtermékek (tengeri) szallitasanak tavolsaghosz-
szabbodasa — esetenként ezer kilométeres 1éptékben;

— ugyanakkor a kozhasznalati aruk eldallitdsanak teriileti szorodasahoz vezetd folyamat
esetenként kdzelebb hozta egymashoz a termelést és a fogyasztast (amennyiben a harma-
dik vilagbeli modosabb kozéposztaly €s felsdosztaly fogyasztasi kosardba egyre tobb 0sz-
szeszerelt aru — pl. auto, audiovizudlis, haztartasi eszkdz, ruhanemt is keriil). Mindamel-
lett a harmadik vilagban termelt aruk tobbsége a fejlett és kdzepesen fejlett orszagokba

aramlik, azaz altalaban azok lako6i a meghatarozo fogyasztok.
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A termelés és a fogyasztas kozpontjai kozotti tavolsag novekedeése, illetve ocedanok dltali

elvalasztodottsaga a globalis kereskedelemben noveli a tengeri aruszallitas szerepét.

2.1. A vilag teljes tengeri aruszallitasa idobeli alakulasanak térbeli megoszlasa
és iranyultsaga

A vilag tengeri forgalma (tomegét tekintve) 1970 ota a bé négyszeresére novekedett, a gazda-
sagi valsagok csak rovid iddre szakitottdk meg a ndvekedés folyamatossagat (7. tablazat). E
folyamatot nagymértékben eldsegitette a nyersanyagigényes és kornyezetszennyezd iparok ki-
szervezése mas kontinensekre, a teriileti munkamegosztas elmélytiilése, az energiahordozok
egyre tavolabbi forrasokbol beszerzésének kényszere, nem utolsd sorban a széles spektrumi
aruigényii fogyasztoi tarsadalom boviilése €s terjeszkedése (2. abra).

A tengeri szallitas novekedését jotékonyan befolyasolo tényezok koz¢é tartozik a kikotok, il-
letve a tengeri szolgaltatasok elérhetdsége, a konnektivitas, a kikotoi infrastruktura és raktaro-
zas szinvonala, az energia- és munkakdltségek, a szabalyozasok, az anyagi és személyi bizton-
sdg ¢és a szolgaltatasok mas dsszevetoi.

Az 1960-as években a vilagban olyan gazdasdagi/politikai valtozasok kovetkeztek be, melyek
kozvetlen hatdassal voltak a globalis tengerhajozas feltételeinek alakuldasara. A korabban foként
a gyarmati rendszer altal uralt egyoldalu kereskedelmet lassan felvaltotta a fejlett orszagok altal
teremtett — és nem kis részben egymas kozotti — szabadkereskedelem. Az Egyesiilt Allamok,
Nyugat-Eurdpa és Japan hatalmas gazdasagi beruhazasai nyoméan a tengeri szallitdsban is tjabb
¢és ujabb rekordok miikddtek. E progressziv folyamatot segitette a GATT (General Agreement
on Tariffs and Trade — Altalanos Szerzddés a Fuvardijakrol és Kereskedelemrdl), valamint a
Vilagbank és a Nemzetkozi Monetaris Alap. Az akkori események alapoztdk meg az azota (ki-
sebb ingadozasoktol €s a 2008/2009. évi valsag okozta dtmeneti megbicsaklastol eltekintve)
maig tartd — lassuld irdnyzata — globalis novekedést.

Mindezeken tilmenden nem hagyhatok figyelmen kiviil a vilaggazdasagot befolyasolo rend-
kiviili események (a két olajvalsag), majd a nagy horderejli politikai valtozasok (a Szovjetunid
felbomlasa, a kelet-kozép-eurdpai rendszervaltas, Kina nyitasa és 0j gazdasagpolitikaja stb.).

Az utobbi fél évszazadban a tengeri behozatal és kivitel aranyaiban sokatmondo valtozdsok
kovetkeztek be a fejlettség szerinti orszagcsoportok kozott.

A fejlodo orszagok egyiitteset az 1960-as években a tengeri forgalom iranyultsaga tekinte-
teben még az erds aszimmetria jellemezte, amikor a vilagon hajokba rakott aruk kozel kéthar-
mada ezekre — jelentdés részben egykor gyarmati/félgyarmati — orszagokra jutott, mikdzben a

kirakasuk a globalis mennyiség egyotodét sem érte el (8. tablazat).
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7. tablazat:

A vilag tengeri kereskedelmének fobb arucsoportok szerinti megoszlasa

Ev Teljes Index A fébb arucsoportok

forgalom 1970=100 konténer egyéb 6mlesztett aru* a f6bb omlesztett aru** szénhidrogének™**

millié tonna % millié tonna % millié tonna % millié tonna %

1970 2 605 100 — — 717 27,5 448 17,2 1440 55,3
1980 3704 142 102 2,8 1123 30,3 608 16,4 1871 50,5
1985 3330 128 152 4,6 819 24,6 900 27,0 1459 43,8
1990 4 009 154 234 5,8 1031 25,8 988 24,6 1756 43,8
1995 4 651 179 371 8,0 1125 24,2 1105 23,8 2050 44,0
2000 5984 230 598 10,0 1928 32,3 1295 21,6 2163 36,1
2005 7109 273 1001 14,0 1975 27,8 1711 24,1 2422 34,1
2006 7701 296 1092 14,2 2197 28,6 1713 22,2 2698 35,0
2007 8 034 308 1215 15,1 2232 27,8 1840 22,9 2747 34,2
2008 8 229 316 1272 15,5 2 269 27,6 1946 23,6 2742 33,3
2009 7 858 302 1134 14,4 2 060 26,3 2022 25,7 2642 33,6
2010 8 409 323 1291 15,4 2 087 24,8 2 259 26,8 2772 33,0
2011 8785 337 1411 16,1 2188 24,9 2392 27,2 2794 31,8
2012 9197 353 1458 15,9 2 304 25,1 2594 28,2 2841 30,8
2013 9514 365 1532 16,1 2392 25,1 2761 29,0 2829 29,8
2014 9843 378 1622 16,5 2 408 24,5 2 988 30,3 2825 28,7
2015 10 024 385 1660 16,6 2471 24,7 2 961 29,5 2932 29,2
2016 10 289 395 1734 16,9 2 459 23,9 3041 29,6 3055 29,6
2017 10 702 411 1834 17,1 2 526 23,6 3196 29,9 3148 29,4
2018 11 005 422 . . 4 601 41,8 3210 29,2 3194 29,0

*Bauxit/timfold, foszfat; **Vasérc, szén, bauxit/timfold, foszfat 1980 és 2005 kozott, 2006-t6l csak vasére, gabona és szén; ***Olaj, olajtermék, gaz.

Forras: Review of Maritime Transport 2018; Clarksons Research 2018a, valamint a szerzo altal szamitott viszonyszamok. A Review of Maritime Transport (2019) 2018-ra a

korabbitdl kiilonbozé rendszerben kdzolt adatai csak részlegesen alkalmasak a korabbiakkal valo dsszehasonlitasra.
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2. abra:
A vilag tengeri kereskedelmének fobb arucsoportok szerinti megoszlasa,
1980-2017, %

1980 2000 2010 2017
3,7m 6,0 m 8,4 m 20,7 m
d) d) d)
b) 2,8% 0 d)
16'4% (] b) 10.0/0 a) 15,40/0 a) . 17,10/0 b)

36,1% 29,9%

,0%

c)

30.3% a)

50,5% c) b)
32,3% 26,8% 29,4%

Jelmagyarazat: a) — konténer; b) — egyéb 6mlesztett; ¢) — fébb dmlesztett aru; d) — szénhidrogén.
Forras: Review of Maritime Transport 2018 és mas forrasok adataibol szamitotta €s szerkesztette a szerzo.

8. tablazat:
A fejlédd orszagok szazalékos részesedése a vilag tengeri kereskedelmébdl
vilagrészek szerint, 1967-2017

Ev A rakodas Afrika Amerika fejléds | Azsia fejléds or- | A vilag fejlédé or-
iranya orszagai szagai szagai egyiittesen™
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 Osszege kevesebb az itt feltiintetettnél, feltehetéen Europa és Oceania fejlédd or-
szagaival egyiitt értendd.
Forrds: Review of Maritime Transport 2018. 2.2. tablazata.

Ez a kolonialis tipusu kiilkereskedelmi minta — azaz rengeteg asvanyi és novényi eredetii
feldolgozatlan nyersanyag ¢és félkész tomegaru (pl. timfold, érckoncentratum) kivitel €s joval
kisebb mennyiségben feldolgozott (ipari) termék behozatal (jarmiivek, ipari berendezések, fo-
gyasztasi cikkek stb.) — még az ezredfordulon is csupéan a valtozas folyamatat tiikrozte, de 1é-
nyegét tekintve tovabbra is megmaradt a régi szerkezet.

A vilaggazdasag szazadunkbeli szerkezetvaltozasa azaltal, hogy fokozodott a kisebb ener-
gia-, de nagyobb munkaigényii, magas fokon feldolgozott késztermékek el6allitasa és kereske-
delme az energia és a nyersanyagok termelésével és forgalmaval szemben, modositotta a vilag-
gazdasag egyes régioi kozotti kereskedelem kordbbi dsszetételét. A harmadik vilag néhany ré-
gidjaban (pl. Kelet- és Délkelet-Azsiaban, egyes latin-amerikai dinamikusan fejlédé térségek-

ben) 1évo orszagok jelentds mértékben novelték késztermékexportjukat, mikdzben a kikotdikbe
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egyre tobb hasznalati cikk, élelmiszer-alapanyag, esetenként termeléeszkdz és energiahordozé
érkezik.

A gyarmati idOkre emlékeztetd export/import arutdomeg aranyokat a 2010-es évekre lassan
formalisan felvaltotta a kiegyensiilyozottsag, majd radikalisan megvaltozott a helyzet, olyany-
nyira, hogy 2017-ben a kirakds mar valamivel meg is haladta a berakas aranyat (8. tablazat).
Ma mar tehat a tengeri aruforgalom tomegének a gyenge kétharmadat keltik a fejlodo orszagok
(a be- és kirakott aruk tomege tekintetében egyarant — 3. abra). A fejlett orszagok viszonysza-
mai csupan a vilagforgalom erds egyharmaddara utalnak, mig a feltorekvo orszagokban a kirakéas
az elhanyagolhatd, a berakas a kis aranyu jelzot érdemli ki (9. tablazat).

2017-ben a kirakott aruk korében az dzsiai (fejlodd) orszdgok vezettek 53%-o0s arannyal (en-
nél a szarazaru ért el valamivel nagyobb aranyt), és a berakas 40%-aval, melyet 1ényegesen
meghaladott az olaj és olajtermék aranya. Az azsiaiakat koveté 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 bo kétszer akkora olajkivitellel tlinik ki (10. tablazat).

Ertékalapon azonban tovabbra sem beszélhetiink egyensilyrdl a fejlédé orszagokban, mivel
a kirakott aruk egyre nagyobb része a tomeges elnyomorodas elleni intézkedések nyoman jele-
nik meg a kikotokben. (Az éhez6knek ENSZ ¢és amerikai segélyprogramok keretében érkezo
gabonatol és tartos ¢lelmiszereken, tejporon keresztiil, a roppant alacsony termésatlagok nove-
1ését szolgald miitragyaig stb.)

3. dbra:

A fejlodo orszagok részaranya a nemzetkozi tengeri kereskedelembdl,
berakott (1) és kirakott (2) arukbol, 1970-2018, %-ban
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Forrads: Review of Maritime Transport 2019. p. 8. 1.3a abra.
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9. tablazat:

A fejlettségbeli orszagcsoportok részesedése a vilag tengeri ki- és berakas forgalmabol,
20122017, %

Rakodas Fejlett orszagok Fejlodo orszagok Feltorekvé™ 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” jelzével illetettek kozé; a feltdrekvd orszagok
(India, Brazilia, Oroszorszag, Kina stb.) részaranya sokkal nagyobb mint az ,,atmenetieké”.
Forras: Review of Maritime Transport 2018.

Sz4zadunkbeli forgalmi folyamatokra, azok iranyultsdgéra a legtobb makrorégioban hatast

gyakorolt a 2008/2009. évi vilagvalsag €és az utana kovetkezo lassu élénkiilés. Ennek fényében

nem tlinik feleslegesnek a 2006-2018. évi idészakban a Ki- és berakas orszagcsoportok szerinti

alakuldsanak 6sszehasonlitd vizsgalata. Ebbdl kideriil, hogy

— afejlett orszagok részaranya a globalis tengeri kereskedelembdl a teljes kirakas tekinte-

tében erdsen csokkent (52,9-r61 36,0%-ra), az olaj és szaraz dmlesztett &ru importja egy-

arant joval kevesebb lett. A berakas viszont csak igen mérsékelten ndvekedett. Mindamel-

lett 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 minddssze 1% kortili

részaranyt ért el, mikozben a teljes berakasban enyhén novekvé irdnyzat mutatkozott —

tulnyomoan a kdolaj kirakasban végbement pozitiv valtozasnak koszonhetden. A berakas

részaranya 5,3-r0l 6,2%-ra szépitésében foként a kdolaj kivitel jelentds ndvekedésének

volt szerepe.

— A fejlodo orszagok teljes kirakdsanak (mar az el6zéekben emlitett) nagyaranyt néveke-

déséhez a koolaj, az olajtermék és a szaraz dmlesztett termék behozatal egyarant hozza-

jarult.

A teljes berakas részaranyaban ugy ment végbe 4,2 szazalékpontos csokkenés, hogy a kbolajbol vald igen

magas (85,6%-o0s) részarany 2012-ig valtozatlan maradt, majd a kovetkez6 6t évben hirtelen 4,3 szazalékpontos

csokkenést szenvedett, de ennek ellenére 2017-ben még mindig a globalis olajberakas erds négyotodét reprezen-

talta — az olajtermék és gaz valtozatlan (magas) aranymutatdja és a szaraz dmlesztett aruk részesedése enyhe gyen-

giilése mellett (10. tablazat).
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10. tablazat:

A vilag tengeri kereskedelmének megoszlasa be- és kirakés, valamint fejlettség szerinti

orszagcsoportokra bontva 2018-ban

Vilagrészek/ Mérték- Berakott Kirakott
Orszagcsoportok cgyseg Osszesen olaj olajtermék, gaz| szaraz aru Osszesen olaj olajtermék, gaz| szaraz aru
Vil millié tonna 11 005,0 1 886,2 1308,1 7 810,7 11 002,2 20485 13218 76319
ila
g % 100,0 17,1 11,9 71,0 100,0 15,5 11,6 72,9
) milli6 tonna 38217 157,7 511,2 3152,6 38229 946,5 4954 2381,0
Fejlett orszagok
% 34,7 8,4 39,1 40,4 34,7 46,2 37,5 31,2
milli6 tonna 713,3 203,8 39,6 469,9 86,5 0,3 4,8 81,3
Feltorekvé orszagok
% 6,5 10,8 3,0 6,0 0,8 0,0 0,4 11
. millié tonna 6 469,9 1524,7 757,2 4188,0 70929 1101,6 821,1 5170,0
Fejlodo orszagok
% 58,8 80,8 57,9 53,6 64,5 53,8 62,1 67,7
Afrik milli6 tonna 767,2 289,4 73,8 404,0 516,3 42,4 93,9 380,0
rKa
% 7,0 15,3 5,6 5,2 4,7 2,1 7,1 5,0
. milli6 tonna 1403,7 219,3 78,3 1106,1 652,5 51,8 149,0 451,7
Amerika*
% 12,9 11,6 6,0 14,2 54 0,3 11,3 3,9
Agsi millié tonna 4290,7 10144 604,2 26721 5908,3 1 006,5 572,5 4329,3
zsia
% 39,0 53,8 46,2 34,2 53,7 49,1 43,3 56,7
. . milli6 tonna 8,4 1,6 1,0 5,8 15,6 0,8 5,8 9,0
Oceania
% 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,0 0,4 0,1

* Latin-Amerika (K6zép- és Dél-Amerika); Eurdpa nem szerepel a tablazatban.
Forras: Review of Maritime Transport 2019. 1.4. tablazatanak tomeg és szazalék adatait egy tdblazatba vonta 6ssze a szerzo.
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Ha eltekintiink a fejlettségbeli kategoriaktol és a teljes vilagrészekre vonatkozo ki/beszallitas

mérlegre (11. tablazat) hagyatkozunk, kideriil, hogy (tomeg alapon)

— 1968-ban jelentds beszéllitas tobblete Eurdpanak, jelentéktelen Eszak-Amerikanak,

— 2017-ben mar csak Eurdpanak volt.

— 2018-ban a vilag teljes forgalmdabol Azsia volumene az eurdpainak kézel a hdromszorosa
¢s tovabbra is joval nagyobb a kirakott (azaz az import) aru részaranya (dontden Kina,
Japan és Dél-Korea energiahordoz6 nyersanyag behozatala okan). Az 0sszes tobbi vilag-
rész teljes forgalma (4,92 millidrd tonna) az dzsiainak csupan a 43,8%-at teszi ki. Kisebb-
nagyobb mértékben kivitel (berakott) tulstilyosak. Extrém berakas tobbletével Oceania
tiinik ki (az Ausztraliabol torténé érc, szén, gabona, Uj-Zéland és az azsiai szigetvilag fa,

kokusztermék, palmaolaj és 6tvozo anyag exportja folytan — 4. abra).

11. tablazat:
A be- és kirakott aruk vilagrészenként, 1968-2017, milli6 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 6470 4 450 2020 beszallitas

kiilonbség +6 018 +3 830
Eurépa 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 10 706 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 szami-
totta és szerkesztette a szerzo.
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4. dbra:
A tengeri aruszallitds volumene (milliard tonna) és iranyultsaganak szazalékos aranyai
vilagrészenként 2018-ban

Azsia

Eurépa
Latin-Amerika és
a Karib-térség
Eszak-Amerika
Oceania

Afrika

Jelmagyarazat: 1 — berakas, 2 — kirakas.
Forrds: statista.com

2.2. A tengeri szdllitdas fobb darucsoportjai termelo- és fogyasztohelyei megoszldasanak
valtozdsa vilagviszonylatban az utobbi fél évszdazadban

A mélyrehatobb és pontos eredmény igényével torténd elemzést neheziti az egyéb arucsoport kategoriak szamanak és tartal-
ménak valtozasa, a kiilonféle kiadvanyok (UNCTAD ISL stb.) adatrendszere. fgy pl. amikor részletezés nélkiil mindossze
harom csoportban jelenitik meg a legkiilonbdzébb arukat, akkor semmilyen észszerii érv nem sz6l amellett, hogy az dsvanyi
eredetll tomegaruk ne alkossanak egy csoportot és a tobbi (névényi eredetd, illetve ipari félkész termék) egy masik csoportot.
Ezzel szemben a masik kiadvany szerkesztdi 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 néveli, hogy 2005 utan valtozik a csoport-
kategoriak tartama.)

Mindezek ellenére azonban megallapithatd az aruszerkezet atalakulasanak néhany sajatossaga.

A masodik vilaghaboru utan a motorizacio rendkiviil gyors iitemre kapcsolt a kdzlekedés
valamennyi alagazataban, ¢s mind a gépkocsik, mind a 1égi és vizi jarmiivek fajlagos tizem-
anyag fogyasztasa az 1950-1970-es években pazarldoan magas volt. Olajra az lizemanyagokon
kiviil a vegyi iparnak és a villamosenergia-iparnak is sziiksége volt, flitdanyagként egyre tobb
haztartasban, kisebb lizemekben is hasznaltak.

A Fold tengerhajozasara (a hajopark fejlodésére, tipusok szerinti megoszlasara, tovabba a
szallitds arudsszetételére) az 1960-as évektol egyre jobban ranyomta bélyegét a motorizacio
vilagméretii fejlodése, a kdolajbazison kialakult és robbandsszertien fejlédd vegyipar, az ipari
energiaforrasokon beliil a szénhidrogének térhoditasa a szilard flitdanyagokkal szemben.

Ugyan a két ,,olajvalsag” 1973/74-t8] atmenetileg megtorte a globalis olajfogyasztas grafi-

konjat, az olaj az 1970-es években és az 1980-as évek elején is uralta a tengeri aruszallast a
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szaraz Omlesztett arukkal és az akkor még szerény méreteket 61t6 konténerszallitassal szemben.
Azonban hamarosan a konténerszektor valt a tengeri aruszallitasi struktira atalakuldsdanak mo-
torjava — kiilonosen a 2005-ig mutatkoz6 feltiing ,,nyomulasaval”. 2005 6ta ugyan lassulo, de
még mindig dinamikus aranyndvekedésével a konténer tovabbra is tartja a szerkezetalakito sze-
repét és csak masodlagos e tekintetben a gaz (Iényegében LNG), mely a 2000-2018. évi id6-
szakban a konténerszallitassal mar azonos gyorsasaggal ndvelte részaranyat.

A teljes tengeri aruforgalombol 1980 ota

— lényegesen (50,0%-r61 29,4%-ra) csékkent a szénhidrogének aranya — mennyisége vi-
szont tobb mint a masfélszeresére nott. Az aranycsokkenés elsOsorban a szarazfoldi és
selftengeri csévezetékes szallitas (Eszaki-, Balti-, Fekete-tenger térsége, Eszak-Amerika,
Kina stb.) teljesitményndvekedésének, és csak nehezen meghatdrozhatd mértékben a
szénhidrogének takarékosabb fogyasztasanak tudhato be.

— Erdésen csokkent (30,0%-161 23,6%-ra) a bauxit/timfold és foszfat alkotta ,,egyéb” szaraz
Omlesztett arucsoport részaranya — viszont a tdmege kdzben a két és félszeresére nott.
(Eurépaban mar eljelentéktelenedett az aluminiumérc banyészata, mas kontinensekrol ér-
kezik a felhasznalt bauxit, s6t a timf6ld tilnyomo része is.)

— A ,,bulkon” beliil a ,,f6 szdraz dmlesztett” drucsoport nagymértékben (16,4%-rol 29,2%-
ra) novelte részaranyat €s tomegét.

Osszességében az dmlesztett sziraz aruk pozicioja a tengeri kereskedelemben még mindig
roppant erds €s tulajdonképpen hossza id6 6ta nem sokat valtozott, de e tomegaruk tengeri
szallitasanak iranya/viszonylata és motivacidja annal inkéabb.

A tonnamérfold teljesitménymutato a tomegen kiviil érzékelteti az egyes aruk/arucsoportok
szallitasi tavolsagaban kialakult kiilonbségeket is.

Szazadunkban a leggyorsabban az alapvetd szaraz omlesztett energiahordozok (szén), alap-
anyagok (ércek és nem érces asvanyi anyagok, miitragyak stb.) szallitasi teljesitménye noveke-
dett, ami arra utal, hogy a beszerzési €s felhasznéléasi helyek 1ényegesen eltavolodtak egymastol
(5. abra). Az er6sen anyagigényes iparok kénytelenek mas kontinensekrél beszerezni a sza-
mukra nélkiilozhetetlen szaraz anyagukat. Hogy a tartalyhajok altal széllitott folyékony olaj,
olajtermékek és vegyi anyagok tkm teljesitménye lassabban névekedett mint a szaraz aruké, az
az 0j keletli északi-tengeri self olaj és az észak-amerikai palagaz kitermelésére vezethetd vissza.
A ,hazai” szénhidrogén azonban csak mérsékelte Eurdpa és Eszak-Amerika tovabbra is ,,n6-

vekvO” igényét a tavoli helyekrdl torténd beszerzés irant.
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5. bra:
A vilag tengeri kereskedelmének arucsoportok szerinti dsszetétele a tonnamérfold teljesit-
mény alapjan, 2000-2019

70 000

0
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2045 2016 2017 2018° 2019

1 2 [ H4

Jelmagyarazat: 1 — a fébb szaraz 6mlesztett aruk; 2 — egyéb szaraz dmlesztett aruk; 3 — konténerizalt aruk;
4 — folyékony (tartalyhajokon szallitott) aruk, milliard tkm; a és b = eldre jelzett érték.
Forrds: Review of Maritime Transport 2019.

Ugyancsak meghdromszorozodott a konténerizalt termékek tkm szallitasi teljesitménye is,
miutan Eurdpa és Eszak-Amerika novekvé mértékben az dceanon talrdl szerzi be fogyasztasi
javainak, iparcikkeinek igen nagy részét. (Tilnyomoan Kelet-Azsiabol, kisebb részben Latin-
Amerikabol.)

A vilaggazdasagi valtozasok, sulyponteltolodasok fuvarkeresleti tényezoként kozvetleniil
éreztetik hatdsukat a tengerhajozas piacan. Mégpedig azaltal, hogy a fejlett €s fejl6do régiok
kozotti forgalomban komoly gazdasadgossagi problémat jelentett az oda- és visszfuvarra kinalt
aruk gyokeres kiilonbozdsége. (Példaul olaj, érc oda, gép vissza, ezeket nem lehet ugyanabban
a hajoban szallitani.)

Az olajszallito tankerek visszafelé kereskedelmi szallitmany nélkiil kozlekednek, de ballasztként kénytelenek
tengervizzel terhelni magukat. (Egy 200 ezer dwt-s iires tankerbe altalaban 60 ezer m® tengervizet vesznek fel.)
Ujabban felmeriilt olyan 6tlet, hogy az olajtermeld arab régiokban annyira hianyzé édesvizet kellene visszfuvar-
ként szallitani az értéktelen sos viz helyett.

A mindenféle rakomanyt szallité hajokkal végzett alkalmi és menetrendszer(i hajozas nagyban vesztett jelen-
t6ségébodl, mivel az aruszallitas tilnyomoan kiilonleges hajokon torténik. Igy a behozott, illetve kivitt aruk eltérd
jellege miatt a vilag kereskedelmi hajoparkjanak (kapacitasanak) nagyobb része csupan egy uton kihasznalt, bizo-
nyos termékekre szakosodott teherhajokra jut. Viszont egyes gyorsan fejlédo, iparosodo térségek gazdasagi atren-
dezddése javitja a fejlett orszagokba kozlekedd hajok szamara visszfuvar szervezésének lehetdségeit, még speci-
alis hajok esetében is. Konténerszallitd hajoknal ez kiilondsen fontos kérdés. Amennyiben nincs biztositva vissza-
felé a teli konténerekkel valé helykihasznalas, gy dsszecsukhato konténereket alkalmaznak, ezek iiresen (8ssze-
csukott allapotban) kis helyet foglalnak el a hajon, a rakodotér nagy része tehat a nem konténeres szallitmanyok
szamara is rendelkezésre all.
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Az ésszforgalombdl a darabadruk szerepének novekedése nem csupan a termelési struktura atalakulasanak, ha-
nem annak a mindségi valtozasnak is kdszonhetd, amely az elmtlt masfél-két évtizedben a szallitasi és rakodasi
technologia korszertsitésében megnyilvanult. Nevezetesen a konténerizacid €és egyéb kombinalt fuvarozasi mod-
szerek (RoRo, LASH) széles korii elterjedése forradalmasitotta a hajozas terén alkalmazott szallitastechnologiai
rendszereket.

A hajozas tehat nemcsak passziv (kiszolgdld) eszkdz szerepét tolti be a nemzetkdzi munkamegosztas széles
porondjan, hanem annak 1ényegi pontjaira aktivan vissza is hat. gy pl. tapasztalhaté volt, hogy a tengerhajézds
tonnamerfold teljesitményei gyorsabban novekedtek, mint a szadllitott aruk tonnamennyisége. E jelenséghen nem
csupan a Szuezi-csatorna hosszan tartd (1967—-1975 kozotti) lezarasa volt a meghatarozo, hanem az a koriilmény,
hogy mind nagyobb hajokat alkalmaztak, amelyek lehetévé tették a fogyaszto-feldolgozo helyekrdl tavoli nyers-
anyaglel6helyek kiaknazasat is. Az oriashajokkal tortént nagytavolsagi szallitasok fajlagosan kevesebbe kertiltek,
mint egykor a kis hajokkal kdzelebbi helyekrdl végzett nyersanyag- vagy flitdanyag-szallitas. Csak az 1979. évi
olajarrobbands utan rovidiilt le ismét az atlagos szallitasi tavolsag (Erddsi, 1995).

Vitathatatlan, hogy a 20/21. sz. fordulgjatol felgyorsult digitalizacidéval jogosan beszélhe-
tink informdcios tarsadalomrol, amelynek velejardja, hogy a szellemi termékek idével megha-
ladjék az anyagiakat. Azonban az anyagi/fizikai erdforrdsokra valo raszorultsag globdlis szin-
ten ma még igencsak erds, mert bar a fajlagos nyersanyag- €és energiaigénye az ipari termékek
gyartasanak valdban joval kevesebb mint fél évszazaddal ezel6tt (részben a népességszam no-
vekedése, és még inkabb a fejlett orszagok fogyasztoi tarsadalma dramai mértéki aruigényének
kielégitése, valamint a fegyvergyartas) tovabbra is tobb szdz milli6 tonnas tételekben teszi sziik-
ségessé az asvanyi és novényi/allati eredetli alapanyagok, energiahordozok tavoli teriiletekrol
beszerzését és tengeri hajokkal vald beszallitasat (12. tablazat).

Az egyes (folyékony és szaraz) omlesztett tomegtermékeket termeld és fogyaszto térségek
kozotti aranykiilonbség (13. tablazat) legfeltiindbb

— az olaj tekintetében Eurépaban (4% versus 9%), Azsidban és Oceaniban (9%, illetve 35%), a feltorekvo

orszagokban (10%, illetve 4%), Nyugat-Azsiéban (34%, illetve 10%), Afrikaban (9% és 4%).

— Az olajtermékek vonatkozasaban meglehetdsen kiegyensiilyozott helyzet alakult ki, mivel az olaj finomitasa

jelentds részben a fejlett régidkban mikodik.

— A foldgaztermelés és -fogyasztas foldrajzi elvaldsa tobb vilagrészben kozeli értékeket mutat, nem tul nagy

kiilonbségek Nyugat-Azsiat, a feltorekvé orszagokat jellemzik.

— Avasércfelhasznalo és -kitermeld térségek foldrajzi elvalasa tokéletesen befejezodott az utdbbi évtizedek-

ben, részben azért, mert Eurdpaban az igényekhez képest kevés a svéd vasére (a franciaorszagi, spanyolor-

szagi eljelentéktelenedett), részben azért, mert a felhasznalas silypontjai az utobbi fél évszazadban Eszak-

Amerikabol és Europabol eltolodtak Kelet-Azsidba.
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A vilag tengeri kereskedelmének fobb arucsoportok szerinti megoszlasa

12. tablazat:

Ev Teljes forga- Index A fébb arucsoportok
. I.va 1970=100 konténer egyéb omlesztett aru* a fobb omlesztett aru** szénhidrogének***
milli tonna milli6 tonna % milli6 tonna % milli6 tonna % milli6 tonna %

1970 2 605 100 - - 717 . 448 . 1440 .
1980 3704 142 102 2,8 1123 30,3 608 16,4 1871 50,5
1985 3330 128 152 4,6 819 24,6 900 27,0 1459 43,8
1990 4 009 154 234 5,8 1031 25,8 988 24,6 1756 43,8
1995 4651 179 371 8,0 1125 24,2 1105 23,8 2 050 44,0
2000 5984 230 598 10,0 1928 32,3 1295 21,6 2163 36,1
2005 7109 273 1001 14,0 1975 27,8 1711 24,1 2422 34,1
2006 7701 296 1092 14,2 2197 28,6 1713 22,2 2 698 35,0
2007 8 034 308 1215 15,1 2232 27,8 1840 22,9 2747 34,2
2008 8229 316 1272 15,5 2269 27,6 1946 23,6 2742 33,3
2009 7 858 302 1134 14,4 2 060 26,3 2022 25,7 2642 33,6
2010 8 409 323 1291 15,4 2087 24,8 2 259 26,8 2772 33,0
2011 8 785 337 1411 16,1 2188 24,9 2392 27,2 2794 31,8
2012 9197 353 1458 15,9 2304 25,1 2594 28,2 2841 30,8
2013 9514 365 1532 16,1 2392 25,1 2761 29,0 2829 29,8
2014 9843 378 1622 16,5 2408 24,5 2988 30,3 2825 28,7
2015 10 024 385 1660 16,6 2471 24,7 2961 29,5 2932 29,2
2016 10 289 395 1734 16,9 2459 23,9 3041 29,6 3055 29,6
2017 10 702 411 1834 17,1 2526 23,9 3196 29,9 3148 29,4

*Bauxit/timfold, foszfat; **Vasére, szén, bauxit/timfold, foszfat 1980 és 2005 kdzott, 2006-t61 csak vasére, gabona és szén; ***Olaj, olajtermék, gaz.
Forras: Review of Maritime Transport 2018; Clarksons Research 2018a, valamint szerz6 altal szdmitott viszonyszamok
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13. tablazat:

A 16 olaj- és gaztermeldk, valamint fogyasztok részarany a vilagpiacbol 2018-ban

A vilag olajtermeldi % Avilag olajfogyasztoi %
Nyugat-Azsia 33 Azsia és Oceania 36
Eszak-Amerika 22 Eszak-Amerika 23
Feltorekvo orszagok 15 Eurdpa 15
Fejlodd amerikai orszagok 9 Nyugat-Azsia 9
Afrika 9 Fejlodé amerikai orszagok 9
Azsia és Oceania 8 Feltorekvd orszagok 4
Eur6pa 4 Afrika 4
Olajtermék-finomitok Olajtermék-fogyasztok

Azsia és Oceania 35 Azsia és Oceania 36
Eszak-Amerika 21 Eszak-Amerika 22
Eurépa 15 Eurépa 15
Nyugat-Azsia 17 Nyugat-Azsia 11
Feltorekvo orszagok 8 Feltorekvo orszagok 8
Fejlodo amerikai orszagok 8 Fejlodo amerikai orszagok 5
Afrika 2 Afrika 3
Foldgaztermelok Foldgazfogyasztok

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
Fejlodd amerikai orszagok 6 Fejlodo amerikai orszagok 7
Afrika 6 Afrika 4

Forrds: Review of Maritime Transport 2019. 1.6. tablazata.

14. tablazat:
A 16 acél és szaraz dmlesztett arut termeldk, valamint fogyasztok (export/import) aranya

a vilagtermelésbol 2018-ban

Acéltermeldk % 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
Ausztrélia 57 Kina 71
Brazilia 26 Japan 8
Dél-Afrika 4 Eurdpa 7
Kanada 3 Koreai Koztarsasag 5
Svédorszag 2 A tobbi orszag 9
India 1
A tObbi orszag 7
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14. tablazat folytatasa

Szénexportorok Szenimportorok

Indonézia 33 Kina 19
Ausztralia 30 India 18
Oroszorszag 11 Japan 15
Kolumbia 6 Eurépai 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 fejlédd amerikai orszagok 12
Ukrajna 9 Nyugat-Azsia 14
Argentina 9 Eurdpa 10
Eurdpai Unio 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.

— Ugyancsak tavol vannak egymastol a szénimportorok és -exportérok. Az Eurdpai Unid nyugati orszagaiban

Iényegében megsziint a szénbanyaszat. A nagy azsiai ipari orszagok a legnagyobb fogyasztok, mig a feles-
leget exportalok kozott fejlett orszagok (USA, Kanada, Ausztralia) és fejletlenek egyarant talalhatok. Tel-
jesen yj jelenség a hagyomany nélkiili /ndonézia élre torése az exportban. Az ausztral szénnek ugyancsak
Kelet-Azsia a f piaca.

Amiota Eurdpa a vaskohaszat tekintélyes részét kitelepitette a fejlodo orszagokba és amiota a feltorekvd
(tdbbnyire azsiai) orszdgok gazdasaguk ellatdsdhoz sajat acélgyartasra rendezkedtek be, alaposan dtrajzo-
lodott a vilag acélforgalma. A vilagtermelés kizel felét produkalo Kina egyben a legnagyobb fogyaszto,
ezért keveset képes exportalni. A tobbiek koziil a viszonylagos egyensuly jellemzi az USA, India, Oroszor-
szag és Torokorszag acélgazdasagat, de Japanban sem dramai mértékii a kiilonbség a termelés és fogyasztas
aranya kozott.

A gabonatermelésben és -kereskedelemben az adatok (14. tablazat) az utobbi harom évtizedben végbement
rendkiviili méretii dtalakuldsrél tanuskodnak. Kelet-Eurdpa és a FAK-térség importérb8l exportérré 1épett
eld. Az Egyesiilt Allamokbdl kivitt mennyiség kétszeresét dobtak a vilagpiacra 2017-ben. (2018-ban mér
gyengiilt a pozicidjuk.) Az Eurdpai Unid exportdr statuszara nem csupan Kelet-Kozép-Eurdpa hagyoma-
nyos agrargazdasaga szolgal magyarazatul, hanem a kisebb nyugat-eurdpai (franciaorszagi, daniai stb.) fe-
lesleg is.

2.3. A kiemelkedd jelentdségii tomegdruk tengeri dramlasdanak fobb iranyai
2018-ban a tengereken szallitott fobb tomegaruk koziil

— akoolaj/olajtermékek €s gaz (szénhidrogének) mennyisége 3194 millié tonnat ért el;

— lényegében ugyanennyit (3210 tonnat) tettek ki a ,,f6bb 6mlesztett szarazaruk™ (az asva-

nyi anyagok — szén, vasérc, foszfat, bauxit/timfold — tovabba a gabona);

"o

— az elozéekhez képest joval kisebb (2617 millié tonna) a tdmege az Un. ,,kisebb szaraz

omlesztett aruknak”, amelyekbdl az acéltermékek és erdei termékek (azaz tulnyomoan
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faanyagok) — egymastol nagymértékben nem kiilonb6zé mennyiséget (390, illetve 364

millié tonnat) képeztek.

2.3.1. Az energiahordozok aramlasanak fobb iranyai

Az energiahordozok koziil korunkban a cseppfolyds halmazallapotu (ezért a szénnél joval
konnyebb rakodast lehetdvé tevd) szénhidrogének (ezeken beliil is a nyersolaj) a messze legna-
gyobb tomegben tengeren szallitott aruk. F6 kibocsatd helyiik a Perzsa-6bol térsége, ahol a
nagy tomegben kitermelt energiahordozok tulnyomo részét exportaljak a meglehetdsen kis né-
pességszamu orszagok. Az innét induld tartalyhajok f6 utvonalainak alakulasat a meghatarozo
felhasznalok holléte (a piacok foldrajzi megoszlasa) és a feléjiik tartd Gitvonalak hasznalhato-
sdga hatarozza meg.

Dramai helyzet alakult ki a Szuezi-csatorna atmeneti (1968—1975 kozotti) bezarasa idején, amikor a legna-
gyobb fogyasztd desztinacidba, Eurdpaba Afrika délrdl tortént megkeriilésével lehetett eljuttatni a szénhidrogéne-
ket — korabban soha nem latott méretii tankerekkel (6. abra). A Joreménység foka utan ebbdl az aramlatbol kivaltak
a Dél-Amerika felé tart6 kisebb mellékagak, majd Nyugat-Afrika el6tt az északnyugati iranyt mellékagak az USA
behozatalat szolgaltak (mikézben a Guineai-6bol partjai feldl, keletrél a féaramlatba becsatlakozott egy taplald
ag). ,

A vilag masodik legintenzivebb szénhidrogén aramlata Kelet-Azsidt célozta meg a Malaka utvonalon. Akkor
még Japan volt a f6 fogyaszto (ipari termelése akkor futott fel csucsra), Kina csak utana kovetkezett a behozatal-
ban.

6. abra:
A kobolaj és cseppfolyds foldgaz tengeri széllitasanak Gtvonalai, 1967

Jelmagyarazat: 1 — 400 milli6 tonna kéolaj-egyenérték; 2 — 250 millidé tonna kbolaj-egyenérték; 3 — 60 millid
tonna kéolaj-egyenérték; 4 — 30 millio tonna kdolaj-egyenérték; 5 — 20-30 milli6 tonna kdolaj-egyenérték.
Forras: Gourad, 1971.
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E két szemiglobalis jelentdséglihoz képest csupan regionalis Iéptéket képviseltek a Venezu-
elabol az USA-ba, a Levantébél, Eszak-Afrikabol és a Szovjetunio baltikumi kik6t6ibol, foként
eurdpai fogyasztok szadmara tengeren kialakitott rovidebb nemzetk6zi titvonalak (az Alaszka és
az USA torzsteriilete kozotti belfoldinek mindsiildvel egyiitt).

A kontinensek kozotti olajszallitas legforgalmasabb tengeri utvonala szazadunkban mar a
vilag messze legnagyobb kitermeld koncentraciojabol, a Perzsa-obol térségébol a Tavol-Ke-
letre, Kinaba, Japanba, Dél-Koreaba, Tajvanba tart, de utkézben kiagazik beléle az Indiat tap-
1416 intenziv vonal. (A délkelet-azsiai orszagok és Oceania racsatlakozo kis intenzitasu rovi-
debb-hosszabb vonalain mindkét iranyban nagyjabdl azonos mennyiségek aramlanak.) Folyta-
tasa a Fiilop-szigeteket érintve a Csendes-6ceanon keresztiil az USA és Mexikd nyugati partjdig

tart (7. abra).

7. abra:
A tengeri olajszallitas f6 Gtvonalai 2018-ban

»
»

L-,,‘

Forras: World Statistical Review, 2019 adataibol szamitotta és szerkesztette a szerzo.

A kozel-keleti és szudani, egyiptomi export mdsodik legforgalmasabb vonala a Voros-ten-
geren €s Szuezi-csatornan keresztiil éri el Dél-Eurdpat (melynek tobb kikotdjebdl a csdvezeteé-
kek behatolnak Eurdpa kozepébe), majd az észak-afrikai exporttal kiegésziilve a Gibraltari-
szoroson keresztiil jut el Nyugat-Eurdpa nagy fogyasztoihoz.

Az Europaba tartd, a Joreménység fokot kertil6 Gitvonal Afrika nyugati partja el6tt felveszi a tekintélyes meny-
nyiségii angolai, egyenlit3i guineai, nigériai exportolajat, majd kivalik beldle az Egyesiilt Allamok importjt szol-
galo transzatlanti 4g. A nyugat-afrikai szakaszan azonban mégsem csokken igazan a forgalom, mert belecsatlako-
zik a Brazilia fel6li hajout.

Nyugat-Eurdpaban tobb irdanybdl (Oroszorszag finn-6bolbeli és jeges-tengeri kikotdibdl, a
balti allamokbol, Eszak- és Dél-Amerika feldl) érkezd szallitmanyok tarsulnak a kozel-keleti

eredetihoz.
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Az eldbbi két kiemelkedd jelentéségii rendszerhez képest masodlagosak 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 térszerkezetében,
ha beigazolodnak a kelet-afrikai €s braziliai oridsi olajkészletek feltarasahoz fiz6d6 varakoza-
sok. A szénhidrogének kiilonleges stratégiai jelentdségére utal, hogy a vilagtenger természetes
¢s mesterséges sziikiileteinek (,,fojtopontjainak™) rangjat is az olajforgalmuk nagyséaga alapjan
allapitottak meg.

Az olajtermékek tengeri forgalma nagyjibdl a nyersolaj mennyiségének a felét teszi ki. (Nem
csupan technologiai okokbdl, hanem logisztikai megfontolasbol is a nagy olajfinomitokba ta-
volrol hajoval széllitott olaj a feldolgozésa utan nagyobbrészt a kozeli szarazfoldon keriil szét-
osztasra.)

Az olajtermékek jeles exportdrei (15. tablazat) nem csupan a nagy olajkitermelék (Oroszor-
szag, Egyesiilt Allamok, Egyesiilt Arab Emirségek, Kuvait, Szatud-Arabia), hanem olyan orsza-
gok is, amelyek tilnyomoan, vagy teljesen importalt olajat dolgoznak fel belfoldi és kiilfoldi
felhasznalasra.

15. tablazat:
Az olajtermékexport teriileti megoszlasa 2018-ban

Vilagrész/orszagok Milli6 USD Vilagrész/orszagok Milli6 USD

Europa Azsia
Hollandia 72 296 Szingaptr 62 440
Belgium 31689 India 52 905
Luxemburg 31600 Dél-Korea 51 540
Egyesiilt Kiralysag 30125 Malajzia 23924
Olaszorszag 25 040 Tajvan 21118
Németorszag 17 535 Kina 14 536
Spanyolorszag 16 904 Kozel-Kelet
Franciaorszag 16 109 Egyesiilt Arab Emirségek 21319
Svédorszag 13 383 Kuvait 17943
Oroszorszag 70 648 Szaud-Arabia 14 957
Belarusz 15 022

Eszak-Amerika
Egyesiilt Allamok 51 929

Forrds: atlas.media.mit.edu

igy pl. a termékexportban vilagelsé Hollandia az északi-tengeri selfolaj kitermelésnek csak szegényes hanya-
dat mondhatja magaénak (a foldgazzal ellentétben), viszont a Rotterdam koérnyéki finomité komplexum a vilag
legnagyobbjai kdzé tartozik, ahol az oroszorszagin és norvégiain kiviil mas vilagrészekrdl érkezo olaj feldolgozasa
is folyik. Szingapiir a harmadik helyét az Indonézia és Malajzia szomszédsaganak, valamint a Malaka-szoros ko-
zelségének koszonheti. Nevezetesen, hogy képes kihasznalni a Perzsa-6bol-Tavol-Kelet ,,0lajutvonal” melletti
helyzetébdl adodo hatalmas logisztikai elonyét. Finomitoi a termékeik tilnyomo részét Kinaban, Japanban, Taj-
vanon értékesitik.

India a népességszamahoz képest nagynak nem mondhatd finomité kapacitdsat is jorészt az export szolgala-
taba allitotta. Dél-Koreaban a szinte 100%-ig importalt olaj finomitasahoz akkora kapacitas all rendelkezésre,
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amely az igen intenziv belfoldi kereslet mellett japan, kinai és ausztral piacra is termel. A ,,gyokértelenség” még
inkabb jellemzi Luxemburgot, mely a nagy népsiiriiség ellenére a csdvezetéken érkezé olaj feldolgozasaval jaro
kornyezeti hatasok mérséklésével jaro koltségeket is vallalja a jovedelmezd termékkivitel érdekében.

Vilagrészek szerint a termékek kereskedelmében nagyok a kiilonbségek. Eurdpa részaranya
a vilag kivitelébél mar elérte az 51%-ot, majd Azsia kovetkezik 39%-kal, viszont Eszak-Ame-
rika mindossze 6%-ot, Latin-Amerika és Afrika csupan 1%-ot képvisel. 4 behozatalban Azsia
thinik ki 38%-kal, Eszak-Amerika 22, Europa 20, Latin-Amerika 10, Ausztralia és Afrika 3%-
aval szemben.

Az export és import adatok Osszevetésébol arra kdvetkeztethetiink, hogy a viladg olajtermék

szallitasi tengeri vonalai koziil

a Dél- és Délkelet-Azsiat Kelet-Azsiaval,

Eurépat Eszak-Amerikéaval,

Eszak-Amerikat Dél-Amerikaval,

— aKozel-Keletet Kelet-Azsiaval és Ausztraliaval 6sszekotok a legforgalmasabbak.

Miutan csak a legmagasabb fiitdértékii fekete kdszenek és az antracit olyan értékesek, hogy
,elbirjak” a nagy tavolsagra szallitast, ezeknek a rendkiviil egyenetlen teriileti megoszlasa a
foldon tette sziikségessé piacra ,,teritésiikhdz” a tengerhajozas igénybevételét.

A ,,gbzkorszakban” a tengerhajozas egyik legfontosabb szallitmanydt még a szén képezte.

A 19. sz. utolsod évtizedeiben és a 20. sz. elsd évtizedeiben évente tobb szaz millié tonna nagysagrendben vitték
ki a legjobb mindségii szenet a nagy termeld orszagokbol (elsdsorban a tengerhez kozeli banyakat lizemeltetd
Angliabol, Belgiumbol, de az USA-bol, Németorszagbol is) szinte a vilag minden tajara. Nagyon sok eurdpai
orszag (Olaszorszag, Portugalia, Gorogorszag, a skandinav orszagok, Finnorszag, Svéjc stb.) kénytelen volt akar
1000-3000 km-es tavolsagbol, tobbnyire a tengeri utat is igénybe véve beszerezni ipari kazanjai, vasutjai, illetve
hajoi legfontosabb fiitéanyagat. Ennél is messzebb (3000-10 000 km-re) voltak az eurdpai klasszikus szénterme-
16kt6l a tavoli vilagrészek szénfogyasztoi. A foként angliai eredetli ,,hajoszenet” és ,,mozdonyszenet” ugyanis nem
tudtak nélkiilozni még a tropusi teriiletek g6ziizemi kozlekedésében sem. A hozzajuk esetleg kozelebbi dél-afrikai
és ausztraliai szénbdl érdemleges mennyiséget inkabb csak a masodik vilaghabora utan kezdtek exportalni.

A szinte az egész vilagot behalozé szallitasi rendszerhez eld kellett teremteni a megfeleld
infrastrukturat részben a szénszallito hajok, részben a hajokba rakodast nagy tdmegben végezni
képes ,,szénkikotok™ 1étesitésével. Utdbbiak néhany esetben kizardlag a szénrakodasra épiiltek,
a legtobbszor azonban csak olyan hagyomanyos kikotok voltak, amelyek forgalmanak dontd
részét a szén tette ki (pl. a dél-walesi Cardiff). A vilaghajozasi, kontinensek kozotti tengeri
utvonalak mellett jo néhany ,, allomaskikotoben ” a hajok ellatasara berendezkedve széndepdkat
1étesitettek. Ezek voltak az lizemanyagtartalyok elddjei. Ebben élenjartak a britek, az Angliabol
a Szuezi-csatornan at a Délkelet-Azsia és Ausztralia felé vezetd itvonal menti tAmaszpontjaik-

kal (Gibraltartol Hongkongig), mig az Eurdpa és Dél-Afrika, valamint Dél-Amerika kozotti
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utvonalon a spanyolok és portugdlok hoztdk 1étre az Azori-, Kanari-szigeteken, Madeiran, a
Zoldfoki-szigeteken raktaraikat, ahol a hajok szenet vételezhettek.

Az 1950-1960-as években a dizelmotoros hajok uralkodova valasaval, a vilagméreti moto-
rizacioval, az ipari, illetve az elektromosenergia-termelésben mas energiaforrasok elotérbe ke-
rilésével a szén részesedése a tengeri szallitmanyokbol erdsen visszaesett.

Az 1973. és 1979. évi olajvalsag hatasara megvaltozott energiapolitika eredményeképpen az 1980-as évek
elejétdl ismét megndtt a kereslet a szén irant. Ahol csak lehetett, igyekeztek az olaj helyett szenet hasznalni és
mar-mar egy Ujabb ,,szénkorszak” bekoszontének lehetdsége allt el6. Legnagyobb tételben a nyugat-ausztral szenet
fuvaroztak Japanba, egy kisebb részét Europaba. Ugyancsak Eurdpaban talalt piacra az indiai szén, amelyet a
Szuezi-csatornan keresztiil szallitottak. A dél-afrikai szén Eurdpaba az Atlanti-6ceanon keresztiil jutott el. Az USA
keleti partvidékén berakott szenet az észak-atlanti vonalon Nyugat-Eurdpaba, a délkelet felé tarto atlanti uton Dél-
Amerikaba, a délnyugati iton a Panama-csatornan at vezet6 tengeri Gton juttattak el Japanba (8. abra).

8. abra:
A szén fObb tengeri szallitasi Gitvonalai az 1970-1980-as évek forduldjan

TR T e, [

| .
ﬁ}\ ,‘3 3 4%,

Forras: Szerzd szerkesztése vilagstatisztikai adatokbol.

Akkor az évenkénti szénexport az USA-bol 56, Ausztraliabol 38, Dél-Afrikabol 24 milli6 tonnat tett ki, de
jelentds volt a lengyel, a kinai, a szovjet kivitel is. Az olajvalsagok altal kivaltott panik hatasara azzal szamoltak,
hogy a 2000. évre az USA szénkivitele évi 600 millié tonnara szokik fel, ezért nemcsak a banyak mielébbi re-
konstrukciojara, de a szénszallitd hajopark megtobbszordzésére, szénkikotdk épitésére is tervek sziilettek. Olyan
elérejelzések lattak napvilagot, hogy 1985-ig a szén mintegy 30%-at 100 ezer dwt-nél nagyobb befogadoképes-
ségli hajokkal fogjak szallitani és hogy 2000-re a szénszallitd hajok atlagos kapacitasa eléri a 150 ezer dwt-t. (Az
energiahordozok fuvarozasara szakosodott londoni Shell Coal International vilageég tigy latta, hogy 2000-ig 700
db 150 ezer tonnas szénszallito hajora lesz sziikségiik az ekkor mar meglevokon feliil.)

Az Egyesiilt Allamokban a versenyképes szénexporthoz nagy rakodasi teljesitményii és befogadoképességii (a
150 ezer tonnas hajok kikotésére is alkalmas) szuperkikotoket terveztek a kitermeldhelyekhez, és egyuttal a vasar-
lokhoz kozelebbi keleti parton, igy tobbek kozott New Yorkban, Craney Island-on, Virginiaban, Moorehead Ci-
tyben, New Orleansban.
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A szénforgalom azonban j6 néhany eurdpai kikotoben is felfutott. Csupan harom holland kikdtében, Amszter-
damban, Rotterdamban és Terneuzenben 1980-ban 14 millié tonna szenet raktak at és a forgalomnovekedés ten-

crey

kotéjében 1980-ban 6 millié tonna kdszén fordult meg. A kikotdi igazgatosag 1995-re 20 millié tonnas forgalmat
latott valdszintinek.

Ezek az eldrejelzések azonban tulzottnak, mara pedig mar egyenesen minden alapot nélkii-
16z6nek bizonyultak. Mar az 1990-es évek elején is a tengeren szallitott szén mennyisége az
olajhoz képest alarendelt volt és vonalai kdzott intenzitasban sem voltak nagy kiilonbségek.

Az utobbi évtizedekben dramai mértékii és globdlis lépétii atrendezodés ment végbe a kiter-
melés és felhasznalas térségei kozott részben a kornyezetvédelmi intézkedések, részben a tavoli
vilagrészeken létrejott Uj kitermeld kapacitasok és a kapcsoldodd nagy importigényti piacok ha-
tasara.

A szénkitermelés lehetoségét egyre inkabb bizonyos hatdrok kozé szoritjak a szigorodo kor-
nyezetvédelmi szabalyok. Olyan feltételeknek kell hogy megfeleljen a felszin alatti és kiilfejté-
sekben torténd banyaszat, melyek mar csak a koltségvonzatokkal is a legtobb fejlett orszagban
ellehetetlenitették a szektort.

Ez oda vezetett, hogy megsziint vagy minimalis szintre zsugorodott a szénbdnydszat Nyugat-Europaban. Ne-
metorszagban néhany barnaszén kiilfejtés és import szén tartja életben a még megmaradt széntiizelésti erdmiiveket,
de a kohaszat tavolrol behozott feketeszénnel mikddik. Az Egyesiilt Kirdlysagban a szénbanyaszat felszdmolasa
oOta a tengerparti hderdmiivek kolumbiai, dél-afrikai €s orosz szénnel miikddnek, ahogy a megmaradt kohaszati
iizemek is kiilfoldrol szerzik a be a technoldgiai szenet és kokszot. (Korabban Lengyelorszag volt az egyik legfon-
tosabb forrds, azonban szénbanyaszata 1970 és 2018 kozott az egyotddére zsugorodott, ami még a sajat
erdmivi/kohészati sziikségletét sem fedezi.) Amiota visszafejlodott a hazai szénbanyaszat, Spanyolorszag part
kozeli erémiiveibe ugyancsak a tengerentalrol érkezik a fitéanyag.

A fejlett orszagok koziil azok tudtak eredményesen dacolni a kornyezetvédelmet szolgalo
kormanykovetelményekkel, melyek kis népsiiriiségiiek, az oriasi kiilfejtések varosoktol nagy ta-
Volsagban miikodhetnek (Egyesiilt Allamok, Ausztralia).

Globadlis viszonylatban a szénbdnydszat és -export kozponti térségévé Kelet/Délkelet-Azsia—

Ausztrdlia valt (Australia readles... 2017).

A vilag messze legnagyobb termeldje, Kina kevés mindségi szenet képes exportalni (a nagy belfoldi fogyasztas
miatt, viszont a vilag legnagyobb szénimport6re). Ausztralia sulya ugyan az ezredforduldig alaposan megnétt a
szénexportban, azonban vilagelso helyét az utobbi években at kellett, hogy adja a teljesen 0j (hagyomany nélkiili)
szereplonek, Indonézianak. E délkelet-azsiai szigetorszagban a szén nagyiizemi kitermelése csak a 20. sz. végén
indult meg, de a kelet-azsiai kozeli ipari nagyhatalmak (Kina, Japan, Dél-Korea) szinte korlatlan felvevé piacot
igértek — igy vagtato litemire kapcsolt a szénkitermelés, illetve exportja. (S6t a feltérekvd India vezetd villamos
ipari tarsasaga is az indonéziai Kelet-Kalimantanban nyitott banyaibol szerzi be erdmiivei fiitbanyagat, ahogyan
Kanada acélipara is vasarol indonéz szenet — Group bought... 2019.)
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Kolumbia ugyancsak viszonylag 0j forrasa a szénkivitelnek, mely részben a Karib-tér-
ség/Mexikd nagy volument sziikségletét szolgalja, részben a braziliai nehézipart, de bekapcso-
l16dott Eurdpa ellatasaba is. Dél-Afrikahoz hasonldéan Oroszorszag is jelentds exportérok kozé
tartozik. Eszak-Amerika ugyan hatalmas mennyiséggel jelenik meg a globalis szénpiacon,
azonban a behozatal is tekintélyes — de igy is nettd exportdr.

Korunkban a vildg minddssze tucatnyi orszaga képes érdemi mennyiségli (nettd) szénex-
lamennyi orszagnak sziiksége van valamennyi szénre (még a kovacsolo kézmiiipar sem nélkii-
16zheti).

A szénszallitas f6bb tengeri vonalrendszere koziil teljesitményben a legmarkansabb a Kelet-
/Délkelet és Dél-Azsia—Ausztralia nagytérségben bontakozott ki lényegében az indonéz—auszt-
ral exportot fogad6 Kina, Japan, Tajvan, Dél-Korea, tovabba India és az 6bol orszagok felé
tart6 intenziv vonalakkal. Az indonéz (€s részben a vietndmi) export szén elosztd csomopontja
Saigon kozelében mitkddik (Coal transshipment hub... 2018).

Az egykor exportdr India szénbehozatala a nehézipar gyors fejlédésének kovetkezményeként mar elérte az évi
182 milli6 tonnat. Ez a kinai import fele. Az ausztralazsiai szénbdl kisebb mennyiség a szuezi utvonalon eléri a
Foldkozi-tengert, mig egy jelentéktelen kidgazas Kelet-Afrika partjai mellett talalkozik a Dél-Afrikabol északkelet
felé tartd szerény kivitellel.

A tengeri szénszallitas masik nagy teljesitményii vonalrendszere a transzatlanti (azaz Eu-
ropa és Amerika kozotti), forgalmanak f6 taplaloja Eszak-Amerika, Kolumbia és Oroszorszag

exportja, illetve Eurdpa (nagyrészt Nyugat-Eurdpa) importja (9. abra).

2.3.2. Az ércek és fémek szallitasanak fobb tengeri utvonalai

Az ércek koziil a messze legnagyobb tomegben a vasérc szallitasa torténik tengeren. Az 1970—
1980-as évek fordulojahoz (10. dbra) képest felhasznalo és kitermeld térségeinek foldrajzi el-
valasa az utobbi évtizedekben tokéletesen befejez6dott. Részben azért, mert Europaban az igé-
nyekhez képest kevés a svéd érc (a franciaorszagi, spanyolorszagi eljelentéktelenedett), meg
azért is, mert a felhaszndlds silypontjai az utobbi fél évszazadban Eszak-Amerikabol és Eurd-
pabél eltolédtak Kelet-Azsidba.

Korunkban a vasércexport két messze kiemelkedd orszaga Ausztralia és (a fele akkora mennyiséget képviseld)
Brazilia, melyeket nagysagrenddel kisebb mennyiséggel Dél-Afrika, Kanada, Ukrajna, Svédorszag, India és
Oroszorszag kovet. A harmadik kategoria tagjai (a masodikhoz képest ismét csak fele akkora mennyiséggel) Mau-
ritania, Chile, Egyesiilt Allamok. Az egykor élvonalbeli Venezuela lecsuszott a jelentéktelen mennyiséggel keres-
kedo orszagok (Oman, Malajzia, Peru, Bahrein, Sierra Leone stb.) koz¢.
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9. abra:
A szén tengeri szallitasanak fobb vonalrendszerei 2018-ban

K‘., = ~

Forras: Szerzd szerkesztése Coal imports and exports. .. adatokbol.

10. abra:
A vaséreszallitas fobb tengeri ttvonalai az 1970-1980-as években

7

Jelmagyardzat: 1 — tobb mint 50 millié tonna; 2 — 20-27 milli6 kozott; 3 — 10-19 millié kozott; 4 — kevesebb
mint 10 milli6 tonna; 5 — a legnagyobb exportalo térségek; 6 — a legnagyobb importalo térségek.
Forrds: Voppel, 1980.

A vilag tengeri vasércforgalmanak 88%-a a déli félteke kikotoibol az északi félteke nagy
ipari allamaiba tart, az ottani kohdszatot szolgalja. A globalis vasércimport csaknem kéthar-
mada jut Kindra (mintegy haromnegyede Kelet-Azsiara), b6 egytizede Eurdpara, mig a kevés

maradék Latin-Amerika és Azsia szamos orszaga kozott oszlik meg.
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A vasére vazolt szarmazasi és felhasznalasi sulyponti térségeinek foldrajzi megoszlasabol

addddan

a messze legforgalmasabb tengeri szallitasi utvonal Ausztraliat Kelet-Azsiaval (Kinaval,
Japannal, Dél-Koreaval stb.) kototte 6ssze 2018-ban. (A kétoldalu kereskedelmi szerzo-
dések érvényességének lejarta, iizletpolitikai fordulatok okan Kina f6 vasércbeszerzési
piaca idonként valtozik, igy pl. 2010-ben még a f6 forrasa Brazilia volt.)

A masodik legforgalmasabb viszonylat 2018-ra a Brazilia és Kina kozotti lett.

M¢ég a harmadik legintenzivebb afrikai (foként dél-afrikai) banyavidékrol induld ércszal-
lité vonal is Kindba tart. Japannak egymagéaban tobb vasércre van sziiksége a tengeren-
tulrol mint az Eurdpai Unidnak.

Ezért a negyedik legforgalmasabb vonal az Ausztralia és Japan kozotti. A Csendes-Oced-
non—Panama-csatornan keresztiil Brazilidval 6sszekotd vonal is Japant szolgalja.

Az Eurdpai Unid vaséresziikségletének mintegy gyenge kétotodét Eurdpan beliili banyak-
bol, tovabbi kétotddét Dél-Amerikabol és egydtodét Eszak-Amerikabol szerzi be (11-12.
abra).

A lényegkiemelés érdekében csupan a legforgalmasabb relaciok abrazolasara szoritkozo vazlatunk természe-

tesen nem tartalmazza a mintegy félszaz tovabbi olyan viszonylatot, melyek kisebb része szemiglobalis, tobbségiik

pedig regionalis jelent6ségili. Ezek nélkiil nem mitkddne egy egész sor évi 0,4—1,5 milliot tonna kapacitasu koha-

szati tizem, melynek termékei nélkiil tdvolabbrol kellene behozni az adott térség jarmii-, vagy éppen épitdiparanak

miikddéséhez sziikséges vas és acél félkész termékeket.

Vasra, acélra a legfejletlenebb gazdasdgoknak is sziikséglik van mar csak az egyszerti me-

zO0gazdasagi €és kézmiiipari szerszdmok, illetve haztartasi portékak készitéséhez, €pitési mun-

kalatokhoz is. Nagylizemi és exportképes acélgyartas pedig meglehetdsen kevés orszagban fo-

lyik.

A 16. tablazat az acél kiilkereskedelem orszagcsoportok kézotti matrixabol szarmazo ada-

tokat tartalmazza. Az ebbdl adodo f6bb megallapitasok:

az Eurdpai Union beliil, a tagallamok kozott tobb mint kétszer annyi acélt szallitanak (a
fejlett specializacio és az arkiilonbségek okan) mint a tengeren tali 6sszes tobbi vilagrész-
szel folytatott csere soran;

az EU legnagyobb partnere a FAK-térség — jobbara kevésbé igényes termékeket 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 (16. tablazat);
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11. abra:
A f6bb vasérc exportald és importalo térségek kozotti tengeri forgalom 2017-ben,
milli6 tonna

Forras: Szerzo szerkesztése vilagstatisztikai adatokbol.

12. abra:
A vasérc és ocskavas tengeri szallitasi halozatanak véazlata az orszagos statisztikak adatai
alapjan 2018-ban

Forras: World Trade in iron... 2018 adataibol szerkesztette a szerzo.

43



16. tablazat:
A vilag acélkereskedelmének legfontosabb viszonylatai orszagcsoportok szerint 2018-ban

Elado Vevo Milli6 tonna
Azsia tobbi orszagail —Kina 39,9
Azsia tobbi orszagai —Japan 29,7
EU 28 — FAK? 154
EU 28 — a tobbi europai orszag 11,4
EU 28 — a tobbi azsiai orszag 9,4
NAFTA? -EU 8,0
NAFTA — a tobbi amerikai orszag* 7.1
NAFTA — tobbi 4zsiai orszag 7,1
Afrika — Kina 5,9
Afrika —~FAK 5,8
Kozel-Kelet —Kina 5,8
EU-n beliili forgalom 1185
NAFTA-n beliili forgalom 18,7
FAK-on beliili forgalom 9,2

1 Azsia Kina és Japan kivételével; 2 Fiiggetlen Allamok Kozossége (a Szovjetunio egykori tag-
orszagainak tobbsége); ® Kanadat, Egyesiilt Allamokat és Mexikot magéban foglalé NAPA;

4 A teljes Latin-Amerika (Mexiko kivételével).

Forrds: World Steel Commerce 2018.

— a,tobbi europai orszadg” (Szerbia, Montenegrd, Macedonia, Koszovo, Albania), valamint
a ,,tobbi” azsiai orszag pedig kiemelt fontossagu az EU szdmara beszerzési €s értékesitési
piacként egyarant.

Joval informativabb eredményt ad az orszagos adatok vizsgalata.

a) A World Steel in Figures 2018 orszagos adataira alapozott elemzésiink szerint a vilag

acélkereskedelmének harom globalis forrasa koziil

— kiemelkedik a kelet-dzsiai tomb kivitele. Acélexportban ugyan Kina vilagelso (75 millio
tonna), azonban korantsem olyan folényesen mint a termelésben, mert az eldallitott acél
tulnyomo részére belfoldon van sziikség. Japdn, bar a termelésben csupan negyedik, az
exportban a masodik helyen all. (Azaz kivételt képez a fejlett orszdgok koziil, melyek
igyekeznek megszabadulni a kohoipart6l. Ennek az ellentmondasos helyzetnek az a ma-
gyardzata, hogy magas aron értékesitheté mindségi termékeket visz ki a vildgpiacra, évi
38 millié tonna mennyiségben.) Dél-Korea annyit exportal (31 milli6é tonna/év), mint az
EU 28-ak.

— Az acélexport mdsodik legnagyobb forrasa a posztszovjet térség. (Oroszorszag 31 millio
tonna, Ukrajna 15,1 milli6 tonna és a veliik szoros gazdasagi kapcsolatban levé déli szom-
szédok koziil Torokorszag 20 millié tonna és Iran 9,3 milli6 tonna.) Ukrajna ipara ugyan

1990-t61 valsagos allapotban van, de az alacsonyabb szinten vald fenntarthatosag kulcsat
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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 tomériilése az Eurdpai Uni6 azon beliil is
Nyugat-Eurépa. (Németorszag 28, Olaszorszag 18, Belgium 18, Franciaorszag 14, Spa-
nyolorszag 9, Ausztria 9, Hollandia 6 milli6 tonna).

E hiarom tomoriiléshez képest joval kisebb a kivitele Eszak-Amerikanak, valamint két népes déli feltorekv
orszagnak, Brazilianak és Indianak. (India ugyan a vilag masodik acélgyartdja, azonban a hatalmas bels6 fogyasz-
tast lekoti a gyartasi kapacitds 90%-at. Hasonlo a helyzet az Egyesiilt Allamokban is, ahol 85%-0s az emlitett
mutato.)

b) Az importban az legméretesebb tomoriilés

— az Europai Unio, nem utolsésorban azért, mert a klasszikus nyugat-europai orszagok a
kohoiparuk kisebb-nagyobb részét felszdmoltak, illetve kitelepitették a harmadik vilag
orszagaiba. Igy pl. Németorszag fejlett jarmii, gép- és fémfeldolgozo ipara mar jelentds
részben (2018-ban 27 milli6 tonna) behozott acélbol dolgozik — mikdzben kb. ugyanannyi
specialis magas art acélterméket kivisz. Olaszorszagot is az autd- €s a valtozatos gépipara
készteti évi 10 millié tonna acélbehozatalra.

— A globalis acélimport mdsodik kozpontja Eszak-Amerika (USA 35 milli6 tonna, Kanada
9 milli6 tonna). E vilagrész gazdag vasércben, de kohodiparat gazdasagi megfontolasbol
mégsem fejleszti fel a belfoldi ellatasat biztositd szintre, illetve a teljes korti gyartmany-
kinalat biztositasdhoz megfeleld vertikumra.

Harmadik tomoriilésrol tulajdonképpen nem beszélhetiink, mert a tovabbi jelentds importo-

rok egymastol nagy tavolsagban vannak.

fgy pl. Thaifold a vilag 6todik legnagyobb importére (16 millio tonna), ahol elsésorban az egyediilallo tropusi
idegenforgalommal kapcsolatos épitkezések igénylik az acélt. A tizedik helyezett Vietnam (14 milli6 tonna), ahol
az orszag teljes atépitése és egyben modernizalasa folyik — a haboru utani ideiglenes helyreallitas idejétmult épii-
leteinek, infrastruktirajanak felvaltasaval. Malajzia (8 milli6 tonna) gazdasaga a leggyorsabban fejlodok kozé tar-
tozik, am a létrehozott kohdszat kapacitasa még elmarad a bels6 sziikséglettél. Indonézia (12 milli6é tonna) nagy
erbfeszitéseket tesz infrastruktura-épitésben, ahogyan a dusgazdag Egyesiilt Arab Emirségek gomba maddra sza-
porodé felhdkarcoldi, egyéb beton épitményei is sok acélt igényelnek. Lengyelorszag az 1960—1970-es évekbeli
export6rb6l mara import6érré valt (12 millié tonna) (World Steel Trade... 2018).

Az orszagos szintll export és import adatokra alapozva megszerkeszthetd egy hozzavetdle-
ges pontossagértékil térképvazlat a tengeri acélszallitas fontosabb vonalait tartalmaz6 globalis
halozatarol.

Mivel a legnagyobb fogyasztok szdma sem haladja meg sokkal a jeles gyartokeét, a szallitasi

utvonalvazlaton kirajzolodik az intenziv interkontinentalis forgalmuakbdl all6 markans ,, mag-
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halozat”. Ez kiegésziil a nagy termeldket a kis fogyasztokkal 6sszekoté masodlagos (kis inten-
zitasu) halozattal, melynek természetesen a kis termeldket a kis fogyasztokkal 6sszekoté vona-
lak is a tagjai.
fgy az 13. abra két osszpontosulasra hivja fel a figyelmet:
— a tagabb értelemben vett tavol-keleti, melynek a fejlett és feltorekvo termeld orszagok
€ppen ugy 6sszetevoi, mint a fogyasztasban kitlind fejlodo és feltorekvo orszagok;
— az ¢északi transzatlanti fejlett orszagok kozotti acélkereskedelem, mely kiegésziil a Fe-
kete- és Foldkozi-tengeren zajlo, tovabba a Brazilia és Eszak-Amerika, valamint Eurépa

kozotti forgalommal.

13. abra:
Az acél tengeri szallitasanak fobb utvonalai 2018-ban

Forrds: World Steel in Figures 2018 adataibol szerkesztette a szerz6.

Ezekhez képest a tovabbi viszonylatuak masodlagos vagy éppen alarendelt jelentéségiiek
(az egyes kontinenseket keretez6 gyenge forgalmi vonalak is) (16. tablazat).

A ,,minor bulks”” 6mlesztett aru kategoridba tartozik a bauxit, 6cskavas és nikkelére, forgal-
mukra jotékony hatasa van az ipar €s €pitdipar novekedésének. Mindezek {6 vasarloja Kina (az
importpiac kétharmadaval), beszerzési helyei foként Ausztralia, Brazilia, Guinea és India. A
nikkelérc féként Indonéziabol érkezik a felhasznalokhoz. (Figyelemre mélto, hogy Oroszorszag
sem jelenik meg a statisztikaban, holott korabban a vilag egyik legnagyobb nikkelérc banya-
szata a Jeges-tengerhez kozeli eurdpai €s szibériai partvidékei kozelében folyt €s ma is miko-

dik.)
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A vasérc utan a bauxit, illetve a beldle késziilt féltermék, a timfold alkotja a legnagyobb
tomegl ércszallitmanyt a tengeri szallitds szamara, mivel a fémaluminium irant rendkiviil gyor-
san novekszik az igény. Ugyanakkor a bauxitbanyaszat és a rendkiviil energiaigényes alumini-

umkohaszat telephelyei kozotti foldrajzi tavolsag ndvekvo iranyzatu.

Az 1960-1970-es években a bauxit legfontosabb tengeri szallitasi utvonalai a Karib-térségbol (Jamaicabol)
és Dél-Amerika északkeleti partjaitol (Surinambol, Guyanabdl) részben a Mexikoi-0blon at vezettek az USA déli
kikétGibe, részben pedig a keleti partjai elétt Kanaddba, Eszak-Ausztralia feleslege foként Japanba keriilt. A nyu-
gat-afrikai (guineai) bauxitot az Atlanti-6ceanon észak felé Nagy-Britanniaba, Németorszagba, Svajcba és Norvé-
giaba szallitottak, egy részét pedig délkeleti iranyban Kamerunba vitték, ahol kohositottak. (A tdmbaluminiumot
Franciaorszagban dolgoztak fel.)

Még a 2000-es évek elején is Jamaica messze kiemelkedett a bauxitexportérok kozil. Azonban Indonézia
rovid id6n beliil az élre tort és 2011-ben a jamaicainak kdzel a négyszeresét dobta a vilagpiacra. 2014-ben az
indonéz kormany erdsen korlatozta egyes asvanyi nyersanyagok kivitelét, ami oda vezetett, hogy a folyamatosan
nagyobb volument produkald Ausztralia keriilt az élre, de 2019-re Guinea azt is tulszarnyalta. Ezenk6zben Jamaica
kivitele oly mértékben visszaesett, hogy Brazilia mennyiségben megkdzelitette. Mivel a tobbi bauxitban gazdag
orszag feldolgozza a kitermelt érc nagy részét, korunkban a bauxit to6bb 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 éhségével Kina —négy és félszer megeldzve az utana kovet-
kezé Egyesiilt Allamokat.

A 3-11. pozicidban levé importérok koziil csupan Ukrajna és Azerbajdzsan nem tartozik a fejlett orszagok
kozé. A vildag bauxittermelése 2018-ban meghaladta a 300 millié tonnat, melynek 98,5%-a 14 orszagban dsszpon-
tosult. (Az els6 harom orszag [Ausztralia, Kina, Guinea] a vilagtermelés csaknem kétharmadat adta.) A maradék
1,5% tovabbi tiz orszag kozott oszlott meg csekély mennyiségekkel.

A bauxit két legnagyobb forgalmu tengeri utvonala 2018-ban Ausztraliat, valamint Indoné-
ziat kototte ossze Kinaval. A 3. Jamaicabol az USA déli kikotoibe vezetett, mig a 4. és 5. Auszt-
raliabol és Indonéziabdl indulva a Perzsa-6bol térségét, valamint Europat taplalta (14. dbra).

Timfoldtermelés a vilagstatisztika altal szamszerUsitetten harminc orszagban folyik, de fel-
tételezhetd, hogy még néhany tovabbi orszagban is eléfordul csekély mennyiségben, melyeket
nem talaltak érdemlegesnek a besorolashoz. Azaz nagyon valdszinii, hogy tobb orszagban dol-

goznak fel bauxitot timfélddé, mint ahdnyban banydsznak.
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14. abra:
A vilag f6 bauxit-szallito tengeri Gtvonalai 2018-ban

Forrds: Global Bauxite expected... 2019. adataibdl szerkesztette a szerzd.

Az egyes orszagokkal kapcsolatos (érték- vagy tomegalapt) aluminium statisztikak a teljes produktumroél, va-
lamint a teljes exportrdl és importrol szolnak. A gyartok lizletpolitikajan mulik, hogy a fémaluminiumot milyen
feldolgozottsagi fokon, milyen termék (tdmb, hengerelt idomesd, Ontott targy, folia stb.) formajaban viszik piacra.
A termékszakosodas (meghatarozott termékre, vagy termékcsoportra) viszont a kereslet oldalarél eleve nélkiiloz-
hetetlenné teszi az egyes gyartmanyok kozotti cserét. Ez a kiilkereskedelmében eleve azzal jar, hogy a legtobb
aluminium termeld orszag elad, de ugyanakkor vesz is valamilyen feldolgozott terméket, melynek gyartdsara 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 szol-
galja, igy a kiilpiacra csak viszonylag kis része jut.

A vilag két elsé tengeri aluminium szallitoja (,,holtversenyben”) Németorszag és az Egyesiilt

Allamok.

Az els6 harminc orszag adatai arrdl szolnak, hogy végsé soron Eurdpa vezet a tengeri aluminiumszallitasban,
melyet Eszak-Amerika és Kina kovet és csak ezutan kovetkezik a Kelet-Azsia/Oceania egyre inkabb termelési
integracio felé tartd makrorégio. Kiilon figyelmet érdemel a Perzsa-6bol, ahol a kicsiny, de rendkiviil tékeerds
,olajallamok” jelentés aluminiumiparra tettek szert, mely alapvetéen exportra termel. India és Délkelet-Azsia to-
vabbi alcentrumokat képeznek — mig a tobbi orszag az eldbbiekhez képest jelentéktelen.

Kelet-Azsidban a Kinabol és Japanbol indulé exportszallitmanyok, Délkelet-Azsia és Eszak-
Amerika a Finn-6bs1bél induld orosz és az Eszaki-tenger kikotéiben berakott nyugat-europai
szallitmanyok Eszak-Amerika, Eszak-Aftika és kis aranyban Dél-Amerika, valamint Afrika
déli orszagai felé veszik ttjukat. A Perzsa-6bolbol és Indiabol inditott aluminium Kelet-Afri-

kéban, a Mediterraneumban és Délkelet-Azsidban talal vevSkre (15. 4bra).
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15. abra:
Az aluminium tengeri szallitasanak fébb utvonalai 2018-ban

Forras: Raw Aluminium Trade, 2018. adataibol szerkesztette a szerzd.

Az aluminiumgyartas vertikuman beliil szdzadunkban az érc- (bauxit) kitermelés a koztes
termék (timfold) eldallitas és a fémaluminium kohdszata (a tdmbaluminiumbol kiilonféle ter-
mékek készitése teriiletileg mar joval nagyobb mértékben elkiiloniilt egymdastol mint fél évsza-
zaddal ezeldtt (17. és 18. tablazat).

A szines ércek koziil a legtomegesebben a rézérc kertil tengeri hajokba. Dél-Amerika nyugati
partjarol (Chilébol, Perubol) a szallitmanyok a Panama-csatornan keresztiil foként az USA-ba
veszik utjukat. Az afrikai (zambiai, zairei) réz elsésorban az eurdpai fejlett orszagok (Nagy-
Britannia, NSZK, Belgium Franciaorszag, Olaszorszag) felé iranyul. Ausztraliabol zoémmel Ki-
naba és Japanba viszik a hajok az export rezet. (Japan a 19-20. sz. forduldjan még vilagelso
volt a rézérc banyaszatban, kohositasban és réztermékek készitésében.) — A délkelet-azsiai on
f6 piacteriilete Kelet-Azsia és Europa. — A kohaszati 6tvoz6 anyagok koziil a mangdn f6 szalli-
tasi utvonalai az Atlanti-oceanon alakultak ki. Egyik dguk Dél-Afrikabol €s Zairébol, a masik
Nyugat-Afrikabol (Ghanabol, Gabonbol), a harmadik Braziliabol indulva felerészben az USA-
ba, mig a tobbi Nyugat-Eurdpaba (Franciaorszagba, Nagy-Britannidba, az NSZK-ba és Hollan-
diaba) 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 vilagkeres-
kedelemben. Kiemelkedéen nagy intenzitasu az Eszak-Afrikab6l Franciaorszagba és més nyu-
gat-eurdpai orszagokba tartd, viszonylag rovid szallitasi vonal, amelyhez délrdl a Szenegalbol
¢és Togobol érkezd szallitmanyok is tarsulnak. A polinéziai (Naurubdl induld) szallitmanyok
nagyobb részt Nagy-Britannidba, kisebb tételekben Japan és Ausztralia felé tartanak (U.S.
Geological Survey... 2018).
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17. tablazat:

Azok az aluminium termeld orszagok, melyeknek nincs sajat timfoldje

Orszag Aluminiumtermelés, Exportérték, Importérték,
1000 t millio USD milli6 USD

Egyesiilt Arab Emirségek 2600 4467

Bahrein 1540

Norvégia 1300 2585

Szatd-Arabia 916

Izland 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.

18. tablazat:

Sajat timfoldre is alapozott aluminium gyartd orszagok

Timfold Aluminium Timfold
orszag 1000 t orszag 1000 t felesleg +
hiany —

Kina 19 500 Kina 33000 —
Ausztralia 18 844 Ausztrélia 1600 +
Brazilia 6 890 Brazilia 660 +
Jamaica 3941 -
Egyesiilt Allamok 3900 |Egyesiilt Allamok 890 +
Oroszorszag 30 500 Oroszorszag 3700 —
India 2900 India 3700
Suriname 2200
Venezuela 1900
Ukrajna 1700
Kazahsztan 1 556 Kazahsztan 256 +
Spanyolorszag 1400 Spanyolorszag 360
Olaszorszag 1327
Kanada 1220 Kanada 2900 -
frorszag 1100
Németorszag 820 Németorszag 590 —
Gorogorszag 750
Guinea 63
Bosznia-Hercegovina 350
Japan 330
Magyarorszag 270
Iran 250 Iran 338 —
Montenegré 240
Franciaorszag 200 Franciaorszag 430 —
Romania 23 Romania 272 —

Forras: World Seaborne Trade... 2018.
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2.3.3. A gépjarmiiszallitas tengeri utvonalai
A (késztermék) ipari gyartmanyok koziil a legnagyobb tomegben a gépjarmiivek szallitdasa tor-
ténik kiilon e célra épitett hajokkal.

A tengeri autdszallitas kiemelkedd viszonylataiban figyelemre mélto atalakulasi folyamat ment végbe:

— Az 1950-es évek elején kezd6dott meg az autdszallitas (tilnyomodan amerikai export) hosszu tengeri vona-
lakon, de akkor még nem volt nagy kiilonbség a fébb viszonylatok (USA-Nyugat-Eurdpa, USA—Azsia,
Eurdpa—Eszak-Afrika stb.) kozott;

— az 1955 koriil kezdédott elsé expanzids fazisra, a nyugat-eurdpai fejlett orszagoknak az Egyesiilt Allamokba
iranyuld (kisautd) exportja volt jellemzd;

— 1964-ben kezdédott a masodik fazis Japan tomeges autoexportjaval, kezdetben foként Eszak-Amerikaba,
majd mas viszonylatokba is;

— Az 1980-as évektdl az autdgyartas lassu teriileti decentralizacioja eredményeként kisebb tételekkel ujabb
orszagokbol (Mexiko, Brazilia, Dél-Korea, India sth.) indult meg az autdexport, és bar japan markaji au-
tokbol egyre tobbet gyartottak Amerikaban, Europaban, s6t mas vildgrészeken is (mint ahogyan kisebb
mennyiségben eurdpai tipusokat is készitettek Amerikaban), ennek ellenére tovabbra is meghatarozé pozi-
cidban maradt Japan és Nyugat-Eurdpa. Mindenesetre a vilagtengerek térképén a gépkocsiszallitas ijabb
viszonylatai, illetve aramlatai tették szovevényessé a teriileti képet (Erddsi, 1995).

A vilag autogyartasanak allokdciojaban az utobbi évtizedekben szignifikans atrendezddés
ment végbe az dazsiai és latin-amerikai fejlodo orszagok javara. 2019-ben mar Kina vildgelso,
majdnem haromszor annyi aut6t gyartott mint Japan (szinte teljesen belfoldi eladasra), Indiaban
(ugyancsak foként hazai értékesitésre) tobb autd késziilt mint Dél-Koredban vagy az Egyesiilt
Allamokban. Brazilia valamivel tobbet gyart mint Franciaorszag, de ebbdl is kevés keriil kiil-
foldre. Mexikd megel6zi az Egyesiilt Kiralysagot — viszont mintegy 40%-at kiilf61don adja el.

Korunkban az autéexportban még mindig folényesen Eurdpa vezet (50%-kal), majd (a Me-
xikot is magaban foglald) észak-amerikai NAFTA tarsulas kovetkezik (18,3%), melyet Kelet-
Azsia (Japan, Dél-Korea, Tajvan) kovet (18,1%-kal). A vilag tobbi nagyrégiojanak (Eszak-Af-
rika, Délkelet-Azsia, Ausztralia) csak marginalis jelentésége van.

A vilag elso 15 legnagyobb autoimportore koziil 12 fejlett (és egyben a valasztékbdvités
1gényétdl vezetve jelentds autoexportald) orszdg, tovabba e korbe tartozik Kina (a harmadik
helyen), valamint Lengyelorszag és Mexiko (a 14-15. helyen).

A tengeri autoszallitas legforgalmasabb ttvonalai:

— aKelet-Azsia—Eurépa,

— aKelet-Azsia—(Eszak-) Amerika és

— az Eurdpa—Amerika viszonylatuak. Ezekhez képest nagysagrenddel maradnak el az afti-

kai és dél-amerikai orszagok ellatasat szolgald marginalis vonalak (16. 4bra).
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16. abra:
Az autoszallitas fobb tengeri Gitvonalai 2018-ban

»
¥

W - <

Forras: Shipping Statistics Yearbook... 2019. adataibol szerkesztette a szerzo.

2.3.4. Szemes termények szallitasanak fontosabb utvonalai

A ndvényi nyersanyagok, élelmiszer-alapanyagok koziil meghatarozo a gabonafélék forgalma.
Koziiliik a buza képezi vilagviszonylatban a legnagyobb tomeget. Szallitasanak f0 iranyai a 20.

JN L4

sz. kezdetétdl tobbszor is valtoztak.

Az elsé vilaghabort el6tt a nagy fogyasztd kozpontokba, Nyugat-Eurépaba, Németorszagba, Skandinaviaba
kelet fel6l Oroszorszagbol, Ukrajnabol, Romaniabol érkeztek tengeri uton (foként Odesszan, Rigan keresztiil)
nagy szallitmanyok. Az 1920-as évekt6l Oroszorszag (a szovjetunidbeli altalanos hidnygazdasagba illeszked6 mo-
don) export6rbdl importdrré degradalodott. A masodik vilaghabora utani Szovjetunio rendszeresen évi millié ton-
nas nagysagrendben hozott be buzat az Egyesiilt Allamokbo6l, Kanadabol (és idénként mas tengerentili tavoli or-
szagokbol is). Kelet-Kozép-Eurdpa egyes években ugyancsak behozatalra szorult. Akkor a buzaszallitasok 6 szin-
tere az Atlanti-dcedn északi medencéje volt. Kanada és az USA kikétdibél (a Hudson-6bol menti Port Churchillbél,
Halifaxbol, Saint Johnbol, Bostonb6l, New Yorkbdl és Baltimore-bol) indultak Nyugat-Eurdpdaba, Kelet-Eurd-
paba (foként Szentpétervar, Odessza és a balti allamok kikotdibe), kisebb részben segélyprogramok keretében
Afrikaba (korabban Indiaba) tartd szallitohajok. A kanadai praeri buza ellenkez6 iranyt tengeri utja a Csendes-
oceanon at vezetett Vancouverbdl Vlagyivosztokba.

Korunkban a vilag tengeri buzakereskedelmének 6 jellemzdje, hogy az egyik legnagyobb
exportore Oroszorszag és az Europai Unio. (A Szovjetunié utddéallamaiban a privatizacio és
ennek folytan a korszerlibb agrotechnikak, tarolasi létesitmények épitése hozott gydkeres for-
dulatot, az EU-ban a joval magasabb terméshozamok, valamint a lakossag kisebb fajlagos liszt-
fogyasztasa vezetett feleslegtermeléshez.) Az Egyesiilt Allamok, Kanada tovabbra is a buzaki-
vitel legrangosabb szerepl6i kozé tartoznak. Az USA és Kanada exportja ma mar nem elsGsor-
ban Eurdpa felé, hanem a Mississippi-torkolattol Latin-Amerikaba (sullyal Venezueldba, Pe-

ruba és Chilébe) irdnyul. Az Atlanti-ocean déli medencéjében a legnagyobb tételek Argentina-
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bol dramlanak északkelet felé, a kozeli Brazilidba. Az Eurdpa egyes orszagaiban (Franciaor-
szag, Lengyelorszag, Magyarorszag) eldallo gabonafeleslegek nemigen keriilnek be az inter-
kontinentalis vilagkereskedelembe, exportjuk altalaban szarazfoldon, vagy rovidebb beltengeri
utakon jut el a jellemzden dél-eurdpai, €szak-afrikai fogyasztokhoz (Wheat Production of

World... 2018).

Az Indiai-écednon a buzaszallitas furcsa modon alakult az 1980-as években. Mikézben Pakisztan és Ausztralia
a szuezi utvonalon keresztiil mar régota bekapcsolodott Europa ellatasdba, a hozzajuk kozelebb fekvo Indiaba,
Japanba Kanadabol (Vancouverbdl) és az USA-bol (részben a Panama-csatornat is igénybe véve) érkeztek a szal-
litmanyok. India az utobbi évtizedben a ,,z61d forradalom” eredményeként mar onellatd, de korabban kénytelen
volt hosszl interkontinentélis tengeri Ut aran beszerezni a buzat a (felesleget termeld) szomszédos Pakisztannal
valo rossz viszonya kovetkeztében. Néhany évtizeddel ezeldtt az ausztral buzat még féként Indiaba, Kinaba és
Japanba exportaltak. Ausztralia a klimavaltozas és mas okok miatt ma mar csak egynegyed annyit képes kivinni a
kenyérgabonabdl mint Oroszorszag, az is foként Indonéziaba és a Fiilop-szigetekre iranyul. Ukrajna helyreallitotta
az 1914 elotti rangjat, mig Kazahsztan a nagy teriiletre kiterjesztett extenziv termelésének kdszonhetden feltort a
buzakivitelben jelesked6 orszagok kozé.

Ma a jelentos behozatalra szorulo orszdagok két csoportot alkotnatk.

— Az arid klimaju sivatagos orszdagok, ahol az amugy is nagy népességtomeg gyors nove-
kedésével 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 hiivésebb fennsikokon meg-
termelhetd buizanak.

Az els6 csoportbol kiemelkedik Egyiptom (mely vilagels6 a behozatalban, miutan az onto-
z06tt termOfold az urbanizacioval sziikiil, mikdzben népességszama harminc év alatt megkétsze-
rez8dott), tovabba Algéria, Tordkorszag, Marokké, Jemen, Szaud-Arabia, Uzbegisztan, Szu-
dén, Irak stb., mig a masodik csoport kiemelkedd reprezentansai Indonézia, Brazilia, Fiilop-
szigetek, Banglades, Nigéria, Vietnam, Thaif6ld, Malajzia.

Ellentétben az export teriileti osszpontosulasaval, az import rendkiviil erosen szorodik a 61-
don. Ugyan sok orszagban csak kevés buzakenyeret/lepényt fogyasztanak, de a tésztak, siite-
mények készitéséhez behozatalra szorulnak. E kettdségbdl adéddan a gabona legintenzivebb
tengeri szallitasi utvonalai az északi félteke meghatarozo termeld teriileteirdl indulnak ki a vi-
lag minden taja felé. (A déli féltekén Argentina és Ausztralia csak méasodlagos szerepet tolt be

a jobbara a féltekéjiik orszagaiba iranyul6 kivitelben — 17. abra.)
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17. ébra:
A buza tengeri szallitasanak f6bb utvonalai 2018-ban

Forras: Az ENSZ statisztikai évkonyvének adataibodl szerkesztette a szerzo.

A kukorica foként a déli féltekén, de az északi félteke szamos (nem csupan tropusi) régioja-
ban is a legnagyobb mennyiségben fogyasztott népélelmezési cereadlia, tovabba (talnyomoan a
fejlett orszagokban) az intenziv dllattenyésztés hagyomdanyos takarmanya.

A vildg kukorica gazdasdgdanak meghatdrozé szerepldje az Egyesiilt Allamok, ahol a meg-
termelt hatalmas (2019-ben kozel 350 millié tonna) mennyiségb6l minddssze 4,9 millio tonna
jutott kivitelre. A masodik legnagyobb Kina csaknem teljes mértékben belfoldon fogyasztja el
a (254 milli6 tonnat elérd) termését. A harmadik legtobbet termeld Brazilia viszont az USA
utan a legtobbet képes a vilagpiacra vinni. Tdle alig marad el Argentina exportja.

A tengeri szallitasi igény szempontjabol legjelentésebb polusok:

— exportban Eszak-Amerika, valamint az eurdpai posztszovjet orszagok (Ukrajna, Orosz-
orszag, Moldavia) — melyektdl igen messze elmaradnak a tobbi dzsiai és afrikai felesleg
értékesitok;

— az import teriileti megoszidsa joval valtozatosabb, kisebbek a kiilonbségek a behozatal-
ban kitiiné 15 orszag kozott.

Az EU els6 helyét az intenziv sertés-, baromfi- és szarvasmarha-tenyésztés takarmany igénye hatarozza meg.
Mexiko masodik helye a gyors iparosodasnak, urbanizacionak és a magas népességszaporulatnak tulajdonithato.
A 3-6. és 8. hely Azsia népes, am kiilonbozo fejlettségii és gazdasagi struktiraju orszagaié (a nagyon fejlett, am
term6foldben sziikolkodd) Japantol és Dél-Koreatdl a gazdasaga strukturalis atalakitdsanak problémaival kiisz-
kddo Vietnamig és Iranig, tovabba az élelmiszer kiilkereskedelmi mérleg tekintetében tartésan negativ egyenlegii
Kinaig. A kukoricaimportban kitlind tovabbi orszagok kozé tartozik a ,,tlnépesedett” Egyiptom, a szaraz éghaj-
lattol szenvedd Szaud-Arabia, Algéria, Marokko, Izrael, Torokorszag és a fejletlen agrotechnika miatt a kedvezd
klimatikus adottsagokat kihasznalni nem tud6é Kolumbia, tovabba Peru. Ezeken kiviil kukoricaimportra még kozel
szaz orszag szorult 2019-ben (egyenként joval nagyobb volumenben mint a kis tételes rengeteg exportor).
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Az elébbiekben vazolt teriiletileg rendkiviil szovevényes kiilkereskedelmi aktivitas alapjan,

veégsd soron a tengeri szallitasban 6t fo utvonalrendszer rajzolodik ki:

— Eszak-Amerika—Azsia (Kelet- és Délkelet-Azsia) transzpacifikus atvonal;

— Dél-Amerika—Azsia (Kelet- és Délkelet-Azsia) részben az Atlanti- és Indiai-cean déli
ovezetén keresztiil, részben a Horn-fok megkeriilése utdn a Csendes-6ceanon atvezetd
nagy tavolsagu vonalak;

— Eszak-Amerika—Kozép-Amerika (Mexiko, Karib-térség) viszonylata rovid, am intenziv
vonalrendszer;

— Dél-Amerika—Kozel-Kelet (Perzsa-obol, Voros-tenger térsége);

— Eurépa—Levante/Eszak-Afrika viszonylatban (18. 4bra).

— Ezeken feliil tovabbi fél tucat masodlagos és tobb alarendelt jelentségli viszonylattal
egésziil ki a kukorica tengeri szallitdsdnak globalis halozatrendszere.

— Alegnagyobb széjaimportdr (a globalis mennyiség kétharmadaval) Kina, amely az Egye-
siilt Allamokbol és Braziliabol szerzi be az élelmiszeriparban széles korben hasznalt ter-
mény tobbséget. Az USA Kinaval szemben hozott restrikcios intézkedései erésen csok-
kentik a tengeri szdjakereskedelmet, viszont Brazilia megbizhato alternativa a beszerzés-
hez. Ennek az atallasnak azonban olyan kdvetkezménye varhatd, hogy novekszik a ten-

geri szallitasi utvonalak hossza €s ezzel a tonnamérfold teljesitmény.

18. ébra:
A kukorica szallitasdnak fobb tengeri utvonalai

Forras: az IndexMundi.com adataibdl szerkesztette a szerzo.
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3. A vilag tengeri konténerforgalmanak ido- és térbeli, iranyok szerinti alakulasa

A tengeren széllitott aruk egyre nagyobb része (a darabaru 70%-a) konténerekben elhelyezve
keriil a hajokba. Ennek kovetkeztében a vilag konténerforgalma joval gyorsabban novekszik az
exportnal. (Kovetkezésképpen a globalizacié kovetkeztében a kivitelhez eldnyben részesiilt a
tengerhajozas mind a szarazfoldi, mind a 1égi szallitassal szemben.)

A vilaggazdasag teljesitméenye (GDP) és a konténerszallitas volumene kozott meglehetosen
szoros a korrelacio: a Container Shipping: Successful Turnaround (2011) szerint vilagmére-
tekben R? = 0,73. Csak a tavolsagi fuvarmegrendelések ideje és a gazdasag konkrét idére vo-
natkoz6 szallitasi igénye kozotti (a megrendelés teljesitésében megnyilvanulo kvazi tehetetlen-
ségi nyomatékbol adodo) késéseknek tulajdonithatd, hogy a korrelacio szorossaga még ennél is
nem erdsebb. (A rakott- és tlireskonténer-szallitds egy része mozgasban van a gazdasag feldli
»pillanatnyi” igényébdl, a konjunkturdlis mikrohulldmokbol adédo, szinte folyamatosan val-
toz6 szallitasi igényektol fiiggetleniil.) A népességhez képest (annak ellenére, hogy a legtobb
fejlédo orszagban a ,,demografiai robbands” nem sziint 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 tartalmazza. Fél évszdzaddal ezeldtt még a
transzatlanti forgalom masfélszer akkora volt mint az északi transzpacifikus. A t6bbi viszony-
latok intenzitdsa messze elmaradt az elsd kett6tdl (azaz a vilag akkori két gazdasagi er6koz-
pontjatol) (19. tablazat).

A 2010-es évek atlagaban a vilag tengeri konténerszallitadsanak csak bé egyharmada (37%-
a) torténik e vilagrészeken/nagyrégiokon beliili orszagok kozott (azaz intrakontinentélis vi-
szonylatokban).

A forgalom majdnem kétharmada (63%) a vilagrészek kozotti tengeri Gtvonalakon aramlik.
Mégpedig az interkontinentalis viszonylatuak nagyobb része (47%) a globadlis gazdasag harom
erdkozpontjat osszekoto kelet—nyugati iranyu vonalakra jut.

Amikor még kialakuloban volt Kelet-Azsidban a vilag harmadik (Japan, Tajvan, Hongkong,
Szingapur, Dél-Korea altal meghatarozott) erdkiozpontja, a legforgalmasabbnak az észak-
transzpacifikus viszonylat bizonyult. Késébb Kina hatalmas méreteket 61t6 exportja szamara az
elsd szamu piacca Eurdpa valt. Ez a tolerancia, valamint az USA—Kina ,,kereskedelmi habort”
a globalis konténerforgalom térszerkezetének drasztikus atalakuldsahoz vezetett. Ugyan az

UNCTAD statisztika szerint 2018-ban az Azsia—Eurdpa forgalom még valamennyivel elmarad
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a transzpacifikustol (20. tablazat), valamennyi mas forras szerint 2017-ben mar a Tavol-Ke-
let/Kelet-Azsia és Eurdpa kozott tobb konténert szallitottak a hajok mint a Csendes-oceanon
keresztiil (21. tablazat).

19. tablazat:
Konténerszolgaltatasok a teljes mértékben konténerszallitasra berendezett hajokkal
a vilag fejlett nagyrégioi kozott 1971 végén

Viszonylat Az lizemel-| A hajok | 1000 Konténer- Jaratszam/| A szolgal-
tetok szama dwt kapacitas hét tatds meg-
szama 1000 TEU % inditasa-

nak éve

USA ¢s Kanada keleti part = 12 67 |1040 | 47000 451 | 155 1966

Nyugat-Eurépa

USA ¢és Kanada keleti part —

Ausztralia és Uj—Zéland 1 1 24 12.000 1.2 0.2 1971

USA keleti part - Japén és 2 11 | 214 | 11000 1206| 15 1970

Tavol-Kelet

USA és Kanada nyugati part —

Japén és Tavol-Kelet 15 22 308 18000| 17,3 10,6 1968

USA ¢és Kanada nyugati part —

Ausztralia és Uj—Zéland 1 1 26 el 11 0.3 1971

USA és Kan'ada nyugati part — 1 14 900 0.9 05 1970

Nyugat-Europa

Nyugat-Eurdpa — Ausztralia 6 13 379 18100| 174 1,5 1969

Japan — Ausztralia 7 8 134 6 800 6,5 1,7 1969

Osszesen 45 124 2139 104 200| 100,0 100,0

Forrds: Review for Maritime Transport 1972.

20. tablézat:
A kelet-nyugat iranyu tengeri konténerforgalom a fébb viszonylatok szerint, 1995-2018

Ev Csendes-dceanon Kelet-Azsia—Europa Atlanti-6ceanon Osszesen
keresztiil keresztiil
millié6 TEU % millié6 TEU % millié TEU % millié6 TEU %

1995 8 53 4 27 3 20 15 100
1996 8 50 5 31 3 19 16 100
1997 8 a7 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
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20. tablazat folytatisa

Ev Csendes-6ceanon Kelet-Azsia—Eurdpa Atlanti-6ceanon Osszesen
keresztiil keresztiil
millié TEU % milli6 TEU % millio6 TEU % millio6 TEU %

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 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. dbrajanak adataibol szerkesztette és a viszonyszdmokat szami-
totta a szerzo.

21. 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-Eur6pa 19 34 37 37 42 45

Forras: Partim transshipment volumes POTORIA 2013. A 2017. évi adatokkal
kiegészitette a szerzd.

A déli félteke (tilnyomoan kevésbé fejlett, illetve a gazdasagi erékdzpontokkal nagyon ta-
voli, periférikus fekvésil) térségeit az északi fejlett vilagrészekkel 6sszekotd dél—északi iranya
utvonalakon csupan a vildgforgalom 16%-a aramlik.

Az eldbbiekhez képest nem lényegtelen a kiilonbség a konténerforgalom 2018. évi viszony-
latszerkezetében — féként az Azsian beliili, valamint a latin-amerikai és a ,,nem megnevezett”
(nyilvanvaléan Ausztrlia/Oceania, Afrika eurdpai és amerikai kapcsolatait is tartalmazo) téte-
lek okan (22. tablazat).

A vilag kelet-nyugat irdnyii (transzpacifikus, transzatlanti, Azsia—Amerika—Europa) és az
eészak—dél iranyu interkontinentélis kereskedelem évente atlagosan 6%-kal ndvekszik, &m az
intrakontinentalis még gyorsabban, évenkénti 7,5%-o0s novekedési ratat mutatott fel. Az utobbi

rendkiviil gyors teljesitménynovekedés foként az Azsidn beliili kereskedelemnek koszonhetd,
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de része volt benne a hub kikotok kordbban elképzelhetetlen méretii teljesitményének is (zom-
mel Délkelet-Azsidban), melyek a nagy regionalis piacok szdmara atraké pontokként mitkod-

nek (23. tablazat).

22. tablazat:
A globalis tengeri konténerforgalom megoszlasa a fobb viszonylatok szerint 2018-ban,

millié6 TEU*

Viszonylat Milli6 tonna %

Tavol-Kelet**—Eur6pa 12,8 8,3
Eur6pa—Tavol-Kelet 7,3 4,8
Tavol-Kelet-Eszak-Amerika 19,0 12,3
Eszak-Amerika-Tavol-Kelet 8,1 52
Tavol-Kelet-Latin-Amerika 4,1 2,7
Latin-Amerika—Tavol-Kelet 1,7 1,2
Azsian beliil 41,6 27,2
Eur6pa—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 6sszesen 101,5 66,5
A vilag minddsszesen 152,6 100,0

* Elorejelzés;

** A tablazatban szerepl6 viszonylatok dsszege 101,5 millié tonna, azaz a vilagforgalom csupan kétharmada.
Nem tartalmaz szamos interkontinentalis viszonylatot, pl. Dél-Azsia, Afrika més vilagrészekkel folytatott
kereskedelmét. Az sem deriil ki, hogy az adatok szerkesztéje mit ért Tavol-Kelet alatt. Azt kozli, hogy tartal-
mazza Ausztralia/Oceéniat, de azt nem, hogy Délkelet-Azsia benne van-e.

Forrds: DHL Global Forwarding, OFR Market Update, 2018.

23. tablazat:
A globalis tengeri konténerszallitas 6 iranyain kiviili viszonylatok forgalménak szazalékos
novekedése, 2010-2018, %

Ev Intraregionalis Azsian beliili Kelet-nyugati mellék- | Eszak—dél irdnya
utvonalak

2016 50 5,6 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.

4. Mennyire tavolodtak el egymastol a nyersanyagtermeldk és felhasznalok?

(Osszegzés)
Leginkabb az eurdpai fogyasztok/felhasznalok, tovabba afrikai és dél-amerikai energiahor-
dozo, valamint nyersanyagforrasok kozotti tadvolsagok hossza ndvekedett.

Eszak-Amerika szamara az utobbi évtizedekben nem valtozott 1ényegesen az ellatas tavol-

sdga, mivel
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— ahelyi palagaz ¢és olaj egyre nagyobb részét fedezi a sziikségleteinek,

— szénbdl tovabbra is ellatja magat,

— akanadai vasérc az Egyesiilt Allamok kohaszata szaméra is a legkozelebbi opcio,

— gabonabol, mérsékelt €govi és szubtropusi takarmanybdl, ipari ndvényekbdl, gylimolcs-

bol nagyrészt ma is Onellato,

Kelet-Azsia (Kina, Hongkong, Japan, Dél-Korea, Tajvan) nagy ipari tomdriilése szamara el-
vileg viszonylag kozeli energiahordozo €s nyersanyag beszerzésre van mod (szén Indonéziabol,
Ausztraliabol, vasérc hozhat6 be Ausztraliabol, gabona ugyancsak Ausztraliabol, olaj Indoné-
ziabol, Bruneibdl), de ezek nem elegenddek, ezért igen nagymértékben raszorult a kozel-keleti
szénhidrogénre és az eurdpai és amerikai élelmiszer-alapanyagokra.

India behozatala foként a kozeli Délkelet-Azsiabol (kiilondsen Indonéziabol) biztosithato,
azonban egyre inkabb afrikai és dél-amerikai nyersanyagokra is sziiksége van.

A viladgkereskedelem tobbi fontos arufélesége behozatali/kiviteli mérlegének részletezése
helyett célszeriibb a tengeri vildgkereskedelem méreteiben beallt valtozdsokat a legtomorebben
kifejezd kovetkezd globalis adatokra odafigyelni. 4 fengeren szallitott druk mennyisége az
1950. évi 1650 millio tonnaval szemben 2006-ban 7280, 2019-ben 11 940 millié 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).

5. A tengeri szallitas szerepe az egyes eurdpai orszagok nemzetkozi kereskedelmében

Az Eurdpai Unio (27) értékben szamitott nemzetkozi kereskedelmének mintegy fele jut a ten-
gerhajozéasra. Az importbol valamivel tobb mint az exportbol, mivel a nyersanyagok, élelmi-
szerek és iparcikkek eleve olyan szallitmanyok, melyek legészszeriibb szallitasi eszkoze a hajo.
Ezzel szemben az importhoz viszonyitva atlagosan joval értékesebb szallitméanyok (gépek, fel-
szerelések, miiszerek stb.) kivitelébdl a 1égi €s (egyes irdnyokban) a szarazfoldi szallitasra na-
gyobb feladat harul.

Részaranyt tekintve legnagyobb mértékben a szigetorszagok rautaltak a tengeri szallitasra.
(frorszagban a tengeri kompok teljesitményével egyiitt 97%, Izlandon 95%, az Egyesiilt Kiraly-
sagban 80% — az Europa-alagut hatésa itt mar érvényesiil.) Magas aranyukkal tlinnek ki a hosz-
szl tengerparttal rendelkezd, &m periférikus fekvési, a kontinens torzsteriiletével kedvezdtlen
kapcsolatban 1év6 orszagok is (Gordgorszag 77%, Spanyolorszag 74%, Finnorszag 60%). Hogy
a hinterland magashegységeinek meghatarozo a szerepe a torzsteriilett6l valo elzartsagban az

Ibériai- és Balkan-félsziget esetében, arra (ellentétes példaként) bizonyiték, hogy a teriilet¢hez
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képest leghosszabb tengerparttal rendelkezé Déanidban a részarany mar csak 51%, mivel Né-
metorszaggal a szarazfoldi dsszekdttetése igen intenziv, st a kolosszalis Oresund-hid-alagut
komplexum révén Skandinavidval is biztositott a vasuti és autopalya-kapcsolat. A népességsza-
mahoz képest legnagyobb kiko6tdi teherforgalmat (tilnyomoan Németorszag, Svajc, Ausztria
¢és Kelet-Ko6zép-Eurdpa szamara) kezeld Hollandiaban a kozlekedésfoldrajzi helyzet és az erds
hinterlandi integracié okan az orszag teljes szallitasi teljesitményébdl szintén nem nagyobb a
tengeri részarany az 58%-nal (24. tablazat).
24. tablazat:

Az EU-tagorszagok tengeri arukereskedelmébdl a nem eurdpai unios orszagok
szazalékos aranya 2015-ben

Import, % Export, % Osszesen
EU 53,0 48,1 50,5
Belgium 49,4 44,7 47,3
Bulgaria 51,1 50,9 51,0
Cseh Koztarsasag 0,4 27,0 12,4
Dania 56,5 46,4 50,6
Németorszag 46,2 63,3 50,5
Esztorszag 39,8 442 42,2
frorszag 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 251 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

Forrds: Eurostat news release, 28 September 2016.

A tengeri szallitas tekintetében kiilonosen hatranyos helyzetben vannak a tengertol nagyon
messze levé orszdagok. Azok, amelyek csak viszonylag kis (export/import) druvolumenekkel
vesznek részt a vilagkereskedelemben, kénytelenek szembesiilni a magas fuvardijakkal és be-
érik a szdmukra legalkalmasabb (lehetdleg legkozelebbi) kiilfoldi kikotovel 6sszekotd kozuti
szallitassal. Azok az orszagok viszont, amelyek nagy tomegii 6mlesztett arut (féként banyater-

méket) exportdlnak — hogy legyen mibol a nélkiilozhetetlen arukat behozni — kénytelenek a
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kikotobe vezetd megfeleld teljesitményli vasutrol gondoskodni a partner orszag kdzremiikodé-
sével. Ezek kozé tartozott a Ruhr-vidék térségébdl holland kikdtobe vezetd ,,Vasrajna”, vala-
mint az Eurépai K6zosség segitségével hasonld viszonylatban kifejezetten teherszallitasra meg-
¢épiilt Betuwe vastt.

Mas vilagrészek is szolgaltatnak hasonlo példakkal: Zambia a bevételének jelentds részét kitevd rézexport
elémozditasa érdekében (kinai segitséggel) mar 1976-ban megépitette Tanzaniaval 6sszefogva Dar es-Salaam ki-
kotobe tartd normal nyomtavu vasutat. Kazahsztan olaj- és gabonakivitelét kdnnyitette meg 1990-tl a kinai
Lianyungang kikotdbe tarté vasit. Tiirkmenisztan, Uzbegisztan irni, Tadzsikisztan pakisztani kikotékon keresz-
tiil éri el a vilagoceant.

Eurdpéban a tengeri szallitas részaranya természetszeriileg legkisebb a tenger nélkiili orsza-
gokban (Csehorszag 12%, Magyarorszdg 9%, Szlovékia 11%, Luxemburg 19%, Svéjc 18%,
Ausztria 31%). Az elemz szamara azonban meglepetés a sziget rorszag és (a teriiletéhez ké-
pest hosszu tengerparttal, jo kikotokkel rendelkezd) Lettorszag (egyarant csupan 27%-0s), €s
még inkabb a teriiletéhez képest igen hosszl (szigetek sorozataval kiegésziilo) tengerparttal
biiszkélkedd Horvatorszag a 35%-aval. Ez a horvatorszagi alacsony arany feltind, mert bar a
nem EU-tag Bosznia-Hercegovina, Szerbia, Montenegrd, Koszovo, Albania és Eszak-Macedo-
nia ugyan viszonylag kozel fekszenek hozza, azonban Dalmécia ezek szamara Ploce kikdton
keresztiil 6sszességiikben is igencsak szolid tengeri forgalmat bonyolit, mint ahogyan szaraz-
foldi, plane 1égi tton is jelentéktelen a forgalomatvétel.

A tenger nélkiili Ausztria viszont jo példa arra, hogy kihasznalja az észak-adriai kikotok
kozelségét, de ezen tulmenden a dunai vizi Uton Konstancat, st a kitlind szarazfoldi palyakon
¢és a Duna—Majna—Rajna-csatornan keresztiil Rotterdamot és Antwerpent is bevonta tengeren
tuli kereskedelmébe (Eurostat news release. 26 September 2016).

Az EU orszagai koziil a tengerhajozast a nem EU-tagorszagokkal folytatott kereskedelemhez
a messze legnagyobb aranyban Portugadlia (81%) veszi igénybe. Sajatos foldrajzi helyzete és
gazdasagi szerkezete erre a megoldasra determinalja. Kontinensiink délnyugati extrém perifé-
szag kivételével) még az a tobbi EU-orszaggal is; a nem EU-tag eurdpai orszagok pedig atla-
gosan meég tavolabbiak. Az Eurdpan kiviili értékesitési és beszerzési piacokkal kizarolag tengeri
¢s légi uton hozhato 1étre kapcsolat. A 1égi szallitas szerepének erds alarendeltsége Portugalia-
ban az eurdpai viszonylatban gyenge-kdzepes gazdasagi szinvonalabol adodik.

Az EU kis, illetve torpe szigetorszagainak (Ciprus, Malta) kiilkereskedelmébdl a tengeri ha-

JOk részaranya Portugalidhoz képest mar kisebb (80%, illetve 67%), viszont jelentds szerepet

62



kap a teherszallitoé repiilégép. Mindkét sziget a népességszamahoz képest igen sok turis-
tat/iidiilé vendéget fogad; hus és tejtermékkel, s6t ceredlidkkal €s a legkiilonbozobb hasznalati
cikkekkel val6 ellatasukhoz nem lehet a 1égi szallitast nélkiilozni.

A tenger nélkiili orszagok kiilkereskedelmét erdsen visszafogja méar 6nmagaban a szarazfoldi
szallitas dragasaga is (fajlagosan atlagosan kétszer nagyobb a tengerinél) és a sajat kikotd hia-
nya, a mas orszagbeli kikotokre valo rautaltsag (Limao—Venables, 2011). Olyannyira, hogy a
kiilonbség az egy lakosra jutd tengeri forgalom tekintetében 30 és 80% kozotti lehet a parti
orszagok javara (Suarez-Burguet, 2005).

A tengerikapu-szerepet betolts kiilfldi kikoté(k) kivalasztasaban ugyan nagyon fontos a za-
volsag és az odavezetd kozlekedesi palydk (vasut, t, vizi ut) teljesitOképessége, de a foldrajzi
adottsagokat gyakran feliilirja a politikai viszony. (1949-1955 kozo6tt Magyarorszag és a tobbi
kelet-kozép-eurdpai szocialista orszag nem hasznalta az ellenségnek kikialtott Jugoszlavia ad-
riai-tengeri kikotdit.)

Eurdpa kézepén tobb irdnybdl érvényesiil a kikoték vonzdsa. Elve a lehetéséggel, a kiilke-
reskedelem egyszerre tobb tengeri kikotot is igénybe vehet — természetesen a torténelmiik soran
valtozé intenzitassal. Igy pl. Csehorszag, Szlovakia, Ausztria és Magyarorszag nagyvarosai
szdmara nem alakult ki tartosan 1918 utan egyoldalu nexus az Eur6pat koriilvevo tengerek va-
lamelyik kikotojével. Egyszerre tobb kikotd szolgalja ki dket, de hogy milyen megoszlasban az
nagymértékben makropolitika, vagy éppen korridor infrastruktara fiiggd. Az elsé vilaghaborut
kovetd egyezmények alapjan Csehszlovakia Hamburgban fenntarthatott egy kikotorészleget és
Ausztria szamadra 1s biztositott volt a trieszti kik6td hasznélata. Eurdpaban azok a tenger nélkiili
orszagok szerencsések, melyeknek tobb valtozatban van lehetdségiik a kiilfoldi kikotok eléré-
sére. (Svajc szamara Rotterdam, Genova, s6t Marseille, Ausztria szaméra az északi-tengeri €s
észak-adriai kikotok.) Ma Csehorszag és Ausztria szamara Hamburg a legfontosabb kik6td, de
mindkett6 igénybe veszi az észak-adriai kikotoket, Rotterdamot, Antwerpent, s6t idonként
Konstancat is (Merk—Hesse, 2012). Magyarorszag és Szlovakia tengeri kiilkereskedelmét egyre
inkabb Koper vonzza a legerdsebben, de tovabbra is erds az északi-tengeri megakiktok szerepe
(Erdési, 2018). A lengyel kikotoket inkabb csak Szlovékia hasznalja, Magyarorszag a fiumei
¢s koperi vasutak gyenge ateresztd képessége okdn a jovoben nagyobb mértékben orientalodhat
Triesztre. Kelet-Europaban belarusz, lengyel, litvan és ukran kikotékon keresztiil kereskedik a
tengerentullal.

A ,,szuezi utvonalon” Azsia és Eurdpa kozott aramlé forgalom a bel- és melléktengerei feldl
csatlakozod regionalis vonalakkal egyiitt a Foldkozi-tenger logisztikai azsidjat globalis szinten

is noveli (25. tablazat).
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Mindamellett az egy lakosra juto teljes tengeri kikot6i forgalom terén Eurdpa északi felének

orszagai még mindig folényesen vezetnek (19. 4bra).

25. tablazat:
Eurdpa interkontinentalis konténerforgalma két viszonylatban és a Mediterraneum szerepének

erdsddése, 2016, TEU
Viszonylat Forgalom Egyiittesen
1. Azsia—Eurdpa 9187 000
. . p. 13 706 000
Eurdopa—Azsia 4519 000
ebbdl: Azsia—Foldkozi-tenger 4 678 000 6 739 000
Foldkozi-tenger—Azsia 2061 000
2. Eurépa északi fele—Eszak-Amerika 2 636 000
TopE = el 4710 000
Eszak-Amerika—Europa északi fele 2074000
Forras: Containerisation Yearbook 2017. adataibdl szerkesztette a szerzo.
19. abra:
Az egy fore jutd tengeri kikotoi teheraru-forgalom az egyes eurdpai orszagokban 2018-ban,
tonna
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Forrds: Eurostat, Maritime ports freight and passanger statistics.
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MASODIK FEJEZET

TENGERI UTVONALAK ES AZ ALTALUK
TEREMTETT TERSEGEK KOZOTTI SZALLITASI
KAPCSOLATOK
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1. Tengeri utvonalak-halézatok

Amikor egy hajozasi tarsasag a hajojat el akarja juttatni a tenger egyik pontjabol (kik6t6jébol)
egy masik tavoli pontra, akkor a gazdasagossagi és biztonsagi szempontok érvényesitésével
valasztja meg, illetve részleteiben tlizi ki titvonalat.

Kizardlag a gazdasagossag kovetelményének akkor felel meg az utvonal, ha a lehetd legro-
videbb ¢és a menetideje is a legtakarékosabb. Elméletileg a Globuszon akkor van erre lehetdség,
ha az indit6 és érkezd hely kozott nincs szarazfold, mely kitérésre kényszeriti a gdmbgeometriai
megfontolasbol az ortodroma és loxodroma kombinaciojaval kiszamitott optimalis vonalat, me-
lyen a hajonak haladnia kell.

Ilyen idealis vonalvezetésre Nyugat-Eurdpa (frorszag) és Eszak-Amerika kozott adodhat le-
hetdség, ha az iddjarasi viszonyok idedlisak. Azonban elég gyakran a ciklonok dvezetében az
elore jelzett viharok, a magas hullamzas miatt az ,,egyenest6l” kisebb-nagyobb mértékben el-
térd, modositott vonalon kozlekedik a hajo.

A nagy kikotok (Rotterdam és New York) kozott egyszerre tobb hajo is kozlekedik mindkét
iranyban egymastol bizonyos tdvolsagokra. Ez még inkdbb jellemzd az intenziv part menti ha-
jozasra — igy pl. Horvatorszagban, ahol egymastol latotavolsagban haladnak el a személyszal-
lito/komphajok és a teherszallitok.

Azonban az 6ceanok egyes viszonylataiban sem ritka, hogy a latotavolsagban feltiiné hajok
Jjaratai virtualisan vonalkdteget alkotnak. (Mint pl. egyetlen hajotarsasag szakosodott flottdja-
nak hajoi, melyek ingajaratokban, litemezve szallitjak a vasércet Ausztraliabol Kinaba egymas-
hoz kozeli vonalakon.)

A Csendes-ocean atszelésekor a szigetvilag miatt legtobb esetben eleve az optimalistol eltérd
vonalvezetésre kényszeriilnek az Gitvonaltervezdk. Az iddjarasi szélséségekkel (t4jfunok), s ma-
gas hullamokkal, a Pacifikumban gyakrabban szamolni kell. A tengerdaramlatok valamennyi
oceanon ugyancsak modositjak a geometriai alapu vonalkijel6lést.

Orszagok kozotti konfliktusok, haboruk a torténelem folyaman sokszor késztették a tengeri

kereskedelmet koltséges keriildutakra. (Lasd a csatornakkal foglalkozoé fejezetben.)
1.1. A vilagjelentoségii utvonalak alkotta globdlis tengerhajozdsi hadlozat tagoloddsa
és sulypontjainak eltolodasa az utobbi fél évszazadban

A valos idejii miitholdfelvételeken kirajzolodnak a Globusz legrangosabb, a vilagkereskedelem
legnagyobb aktorai (kibocsatok és beszallitok) kdzotti tavolsagi szallitasi utvonalkételei, me-

lyek kijelolik a globalis aruaramlas fo tengeri folyosaoit.
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A tavolsagi vonalak csoportositasa tobb szempontbol lehetséges. Leggyakrabban aszerint
tesznek kiilonbséget kozottiik, hogy
— kizarolag a nyilt 6ceanokat szelik at, vagy
— bizonyos ,,fojtopontok” (természetes tengerszorosok, mesterséges csatornak) is kozbeik-
tatodnak.

Az egyes ocedanokon beliili hajozasi utvonalak koziil a legnagyobb multra az észak Atlanti-6cedn eurdpai és
észak-amerikai partjait 0sszekotok tekintenek vissza. Europaban a 16—17. sz.-ban a portugal és spanyol, a 18—19.
sz. els6 felében a brit és ir partok, a 19. sz. végétdl Hollandia, Belgium és Németorszag kikotéi kapcsolodtak be a
transzmaritim forgalomba. Az amerikai partokon a kiemelkedd desztinaciok két podlusa a Mexik6i-6bol €s Boston
térsége, majd kiemelkedtek a Hudson-torkolati, a Delaware- és Chesapeake-6b6li kikoték New Yorkkal az éliikon.
A nagy foldrajzi felfedezések idején az Ibériai-félsziget és a Latin-Amerika keleti partja kozotti forgalom egy ideig
valtozatosabb, tobbosztatl volt, mint az észak-atlanti. Ma azonban az Eurépa—Latin-Amerika forgalom masodla-
gos.

A globalis tengeri forgalom fo artériai nagyjabol kelet—nyugat iranyuak (abroncsszeriien
fogjak koriil a Globuszt) és a hdrom gazdasdgi erékozpontot (Eurdpat, Eszak-Amerikat és Ke-
let-Azsiat) kotik dssze az északi féltekén. Notteboom—Rodrigue (2008) szohasznalataval az
egyenlitdi vilagkoriili utvonal valdjaban — a Malaka-szoros kivételével — az egyenlit6t6l tavol
a Szuezi- és Panama-csatornan keresztiil miikodik, mintegy végtelenitett horizontalis futosza-
lagként. A kelet-nyugat iranyu és az észak—dél iranyu tengeri folyosok rdcsszerii halézatszer-
kezetet alkotnak. A kelet-nyugat iranyban kozleked6 nagy hajok kikotnek a Gibraltari-szoros
tagabb térségében levd (spanyolorszagi, marokkoi) atrakdo csomopontokban (transshipment
hubokban), ahonnét a konténerek Kisebb (feeder) hajékon folytatiik tjukat féként Eszaknyu-
gat-Europa, kisebb részben Afrika és Dél-Amerika kikotoi felé. A vilaghalozat masodlagos
jelentdségli tagjai a diagonalis iranyu (pl. Gibraltari-szoros—Dél-Amerika keleti partvidéke ko-
zOtt1) utvonalak.

A textlra slirlisége €s a forgalomintenzitas alapjan Ducruet et al. (2020) részletes vizsgalatot
végzett a globalis konténerhaj6zasi halozat 6t iddszakra tagolt fejlddésérol. A vizsgalat ered-
ményeibdl a struktiran beliili atrendezddésekre, térbeli siulyponteltolodasokra utalo megallapi-
tasok tehetok a kovetkezd leglényegesebbek kiemelésével.

Az 1977. évi &llapotra még az volt a jellemz0, hogy a foldet (szinte abroncsszeriien) koriil-
6lelé torzshalozat az északi félteke gazdasagi erd kozpontjait (Eszak-Amerikat, Nyugat-Eur-
pat és Kelet-Azsiat) kototte dssze. A globélis halozat kozpontjabol, Eurdpdbdl kiinduld f6it-
vonalak koziil az Atlanti-6ceanon keresztiil Eszak-Amerikdba tarté volt a legforgalmasabb, ezt
kovette az Europa—Azsia és a Japan—Egyesiilt Allamok viszonylat.

A t6bbi interkontinentalis szallitasi vonal kiilondsen a déli féltekén (az Ausztralia és Uj-Zéland altal keltett
kivételével) az el6bbiekhez képest joval gyengébb vagy éppen jelentéktelen. Viszont a nagyrégiokon beliiliek ko-
ziil Délkelet-Azsia orszagai kozotti forgalom kezdett szamottevd lenni.
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Tiz év elteltével, 1987-ben London mar végérvényesen nem Europa elsdészamu kikotoje; a
forgalom egyre inkabb az Eszaki-tenger keleti partvidéken (a kontinensen) a Le Havre-t6] Ham-
burgig tartd kikoté sorozaton dsszpontosul.

Ugyan nem volt jelentéktelen a forgalomnovekedés a Foldkozi-tengeren sem, azonban nagy része az Eszaki-
tenger—Azsia vonalon elfoglalt koztes térségi helyzetnek koszonhette. A globélis menetrendszerii szolgaltatisokat
nyujto orias tarsasagok (foként koncesszids szerz6désekkel) elérték, hogy az eurdpai forgalom fokuszava a nagy
Benelux kikoték valtak. Miutén kiemelkedett Kelet-Azsia és megtobbszoroz6dott a déli féltekén beliil forgalom-
aramlas (bar méretében tovabbra is messze elmaradt a tobbi viszonylattol) a transzatlanti viszonylat masodlagossa
valt az Eurépa—Azsia és Azsia—Egyesiilt Allamok utvonalkoteghez képest.

1997-ig a korabbi folyamatok tovabb erésodtek, melyben szerepet jatszott a Panama-csa-
torna intenzivebb igénybevétele és az Azsia—Eszak-Amerika forgaloméaramlas tobb iranyava
valasa.

Mint pl. az USA keleti part-Atlanti—Indiai-6cean—Azsia vonalvéltozat életképessé valasa. A halézat alakitasa-
ban ij szerepldk jelentek meg; Kanada (Vancouver), Dél-Korea, Tajvan, Malajzia, ami elsGsorban a protekcionista
politikajuk eredményének konyvelhet6 el (szabad kikotdi statuszok adasaval, szabadkereskedelmi 6vezetek kiala-
kitasaval stb.). Latin-Amerika és Afrika egyre tobb (bar alacsony intenzitas) 6sszekottetésre tesz szert a vilag
tobbi részével a dél—€észak irany, a f6 gazdasagi polusok (foként Eurdpa) felé vezetd Gitvonalakon.

A Karib-térségben pedig az Amerikan beliili és az 6ceanok kézotti tranzitforgalom és Keres-
kedelem keresztezédési vonalainak f& csomopontjai alakultak Ki.

2007-ben Eurdpa tiz legnagyobb kikotdje kozott mar megjelent két elsé generacios foldkozi-tengeri hub, a
spanyol Algeciras és az olasz Gioia Tauro.

A halodzat siirisodott a Fekete-tengeren, a Balti-tengeren pedig az északi korridor utolsé hubjaként kiemelke-
dett Szentpétervar. Globalis szinten Gjszeri a Dél-Azsiat a Kozel-Kelettel dsszekotd tengeri utvonal erésodése.
Tobb aruaramlasi irany alakult ki Azsia és Latin-Amerika kozott, méghozza e viszonylatban 1997-hez képest a
szuezi utvonallal szemben nott a Joreménység fokot megkeriil6 utvonal és egyben a dél-afrikai kik6tok (mint stra-
tégiai csomdpontok) jelentdsége — Rotterdam Gijra megjelent a globalis kik6t6i haldzat élvonalaban, amelyet azon-
ban tovabbra is az azsiai kikotok uraltak. Az utobbiak kozott viszont egyértelmii lett a kinaiak (Sanghaj, Shenzhen)
primatusa. (Ekkorra Kina mar a vilag ipari mithelye lett.) Az intraregionalis kereskedelem novekedésének a kinai
gazdasag fejlodésébol szarmazo profitra alapozott 0 szallitasi lancnak koszonhetden Eszakkelet-Azsia forgalma
eltolodott Kina felé. Oriasi mértékii forgalomnovekedés ment végbe a Karib-térségben, részben az egész Atlanti-
oceanon tapasztalt forgalomélénkiilés, részben a kikotd korszertsitések és a hajozasi tarsasagok tjonnan alkalma-
zott stratégiai kovetkeztében. Brazilia masszivabb szegmense jelent meg a globalis halozatban, oldddott az Eur6-
péra orientaltsag egyoldalusaga, szamottevé dsszekottetések alakultak ki Azsia kiilonboz6 részeivel.

A globalis halozat 2016. évi mintdja sokat megdrzott a kilenc évvel korabbibol, de most mar
a tiz élvonalbeli kikoto kinai. A f6ldkozi-tengeri térségben a tobbi régi hubot (Algeciras kivé-
telével) megeldzte Tanger Med, de e mozzanat nem 4sta ald a (brit Felixstowe-t és magéban
foglalo) Le Havre-Hamburg kikot6egylittes stabilitasat. A megahajok miikodésének idealis tér-
ségében ekkorra mar tapasztalhato volt, hogy a forgalom a leginkabb kifizet6do, a legnagyobb

hasznot igéro utvonalakon osszpontosult, mint amilyen az Europa—Azsia viszonylatu, valamint
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az Eszak-Atlanti-6cednon és a Panama-csatorndn keresztiilvezetd. A hajozasi tarsasagok visz-
szafogtak a szolgaltatdsaikat azokon a vonalakon, amelyben nagy erdfeszitések aran lehetett
nyereséghez jutni, igyekeztek optimalis halozatot kialakitani 0 stratégidjukkal megalapozottan.
Az igy keletkezé intenzifikacids hatasok Kelet-Azsiaban is tetten érhetdk lettek, mégpedig el-
sOsorban a région beliili 4j forgalomnak és csak masodsorban Kina teljesitményének betudha-
toan.

Elvileg a vilag tengeri hajoforgalmarol késziilt interaktiv térkép kellene, hogy pontosan
szemléltesse a forgalom globdlis haldozatat. Azonban kideriilt, hogy nem érzékelteti pontosan a
halozaton beliil az egyes Gtvonalak intenzitdsbeli kiilonbségeit. igy pl. mikozben a déli félteke
tul ,,gazdag” vonalakban, elsikkad a Szuezi-csatorna jelentésége a keskeny vonal altali de-

monstracioval (20. abra).

20. abra:
A globalis tengeri forgalom f6bb dramlési vonalai

<10 20 50 100 200 500 1000 2000 >5000
Forras: AYear of Global Shipping routes maped by GPS 2018.

Realisabb képet ad a generalizaldassal késziilt vazlatos vilaghalozat a féutvonalak kiemelé-
sével (21. abra).
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21. 4bra:
A vildgdcean fobb tengeri utvonalai
(a vonalvastagsag a forgalom nagysagaval aranyos)

Forras: Szamos statisztika adataibol szerkesztette a szerzo.

1.2. A globalis tengerhajozasi halozat teriileti szerkezete, regiondalis rendszerek,
a halozat jovobeni valtozdasdra utalo jegyek

Evszazadokon keresztiil a tengeri szallitas vonalai kozvetleniil kototték 6ssze az indité és fo-
gado helyeket. A konténerhajozds megjelenése utan a fokozatosan elterjedt hub and spoke (a
forgalmat csomdpontokban 6sszevond, majd szétosztd) rendszer datalakitotta a vilag tengeri
szallitasi halozatat. Az atalakulds mértékének és a vilaghaldzat jellemzéinek megallapitasa hi-
telesen csak az egész vilag forgalmat reprezentald adatbazis birtokaban lehetséges. Teljes-
korliség nyilvanvaléan nem érhetd el, de modellszdmitasokhoz elegenddnek latszik a Wang,
C.—Wang, J. (2011) altali merités mélysége is a kell6 mértékii reprezentaciohoz.

A nagyszabast szamitogépes szamitasok egyfeldl megerdsitették a tengerhajozas gazdasagtananak évszazados
multua (pl. a kikdtok nagysaga €s az Gtvonalak forgalmi intenzitasa kozotti kapcsolatra vonatkoz6) klasszikus téte-
leket, masrészt a mechanikus szamitasok néhany esetben egyes régiok kozponti kikotdjére vonatkozdan varatlan
eredményekre jutottak. A szerzéparos a globalis tengerhajozasi haldzaton beliil 12 ,;regionalis” (valojaban vilag-
rész, vagy fél vilagrész terjedelmil) rendszert kiilonboztetett meg, melyek koziil (bizonyos 6sszefondsokkal) hétrdl
adott értékelést.

Az egyes tengeri vonalak Osszevonasaval szerkesztett forgalomaramlési térkép tiikkrében a
globalis hajozasi halozat az északi félteken a legstiriibb és a 2010-es években mar egyértelmiien
Kelet-Azsia a kdzponti térsége, ahol az elsé Gt intenzivebb viszonylat kezd3dik, illetve végzo-
dik.

A legkevesebb vonal a déli hemiszférat szolgalja; ezen belill is egyfeldl Kelet- és Nyugat-
Afrika, masfeldl Dél-Amerika mindkét partja kdzott. Azaz legkisebb a forgalom a dél-transz-

atlanti viszonylatban és az Indiai-ocean déli részén nyugat—kelet iranyban. (Ausztraliaval és
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Uj-Zélanddal nem szamolva!) E megoszlasban a déli hemiszféra gazdasagi elmaradottsaga, il-
letve perifériahelyzete tiikkrozddik. A kozlekedd hajok szaménak aranyai is nagyjabol az el6zo
minta szerint alakulnak.

Mindemellett a vilagkereskedelem tilnyomo része a harom globalis gazdasagi er0kdzpont,

Eurdpa, Kelet-Azsia és Eszak-Amerika kozotti tengeri Gitvonalszakaszon aramlik (22. 4bra).

22. dbra:
A globalis gazdasagi erkozpontok kozotti tengeri forgalom meghatarozo irdnyai
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Forrads: Der Weltverkehr World Ocean Review — worldoceanreviev.com

Az interkontinentalis tengeri Gtvonalaktol tavoli periférikus teriiletek nehezen és nagy kolt-
ségraforditassal tudnak bekapcsolodni a vilagkereskedelembe. Az aruk tobbszords atrakasa, Kis
hordképességii hajok alkalmazasa meghosszabbitja az eljutsi idot és 30—100%-kal ndvelheti a
szallitasi koltségeket (Kojaku et al. 2019). Az ellatasi lanc mindsitése szempontjabol a szallitas
titemezettségelmegbizhatosdaga/kiszamithatosaga még fontosabb kdvetelmény. A megbizhato-
sagi mutatd vilagméretekben a 2016. évi 82%-r6l 2018-ra 72%-ra csokkent, ami nyugtalanit-
hatja a széllittatokat. (Erds kontraszt a miiszaki fejlddéssel szemben.) A vilagatlagnal joval
rosszabb az USA nyugati parti kikotdinek atlaga, ami 50% ala esett vissza szdzadunkban. Leg-
rosszabb a helyzet a transzpacifikus jaratoknal, mert ezek konténerhajéinak csupén a fele képes
huszonnégy 6ran beliil elhagyni a kikotét. Ujabban e mutaté az Azsia—USA keleti part viszony-
lata szolgaltatdsoknal 39%-ra csokkent (Rodrigue, 2019).

A még a szdzadunk elsd évtizedében (a vilagvalsag eldtt) kimunkalt szcenario feltételezése
szerint a vilag konténerforgalma a kévetkezd tizenot—huisz évben évi 5—6%-kal novekszik. Bar a

forgalomkoncentracios folyamat folytatodik, a globélis f6 aramlasi vonaltdl némileg félreeso
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kisebb regionalis hubok (pl. Afrikaban és Dél-Amerika északi felében) a kelet—nyugati aramlas
tovabbi erésodésének szivo hatasara akar globdlis hubokkd is eldléphetnek.

A jovobeni globalis halozat kulcsfontossagu pontjai a kétféle iranyu aramlas kozott kell,
hogy biztositsak a magas szintii 6sszekapcsoltsdagot, igy a joval magasabb értékii szolgaltatas
stiriséget is. Csupan kevés vonal 1at el ebben a rendszerben valtoz6 szerepet azzal a rendelte-
téssel, hogy tagja legyen a kereskedelmi vonalak teljes integralt haldzatanak.

Erre jo példat szolgaltat a Maersk Line hajozasi tarsasag jarathalozata. Nagy hajoéi Post-Panamax kategoria-
juak, melyek a Tavol-Kelet és Europa/Eszak-Afrika kozott ingaszolgaltatasokat latnak el a tarsasag altal uralt
hubokkal (Algeciras, Szalala, Tanjung Pelepas) tagolt ,,szolgaltat6 szalagon”.

Gyakorlatilag valamennyi tengerhajozasi tarsasag arurakomanya Eurdpa és Nyugat-Afrika kozott a dél-spa-
nyolorszagi Algecirason keresztiill mozog, ahonnét hetente sugéarszertien indulnak ki feeder hurokjaratok. Koziliik
a legtobb kettds hurok, vagy kicsiny rovid ingajarat (Roussel-Ducruet, 2019).

A 106 kiilonbség a Maersk Line és mas tarsasagok tengeri logisztikai rendszerei kdzott a valamennyi egységre
kiterjedd szoros integracio. Ezek elemei k6z¢é tartoznak a ,,mini ingajaratok” (mint pl. a Szingapurbol és Thaifold-
r6l Ausztraliaba kozleked6k). Ezek azon feliil, hogy kozvetlen extra szolgaltatasokat teremtenek, forgalombizton-
sagi szelepfunkciot is betoltenek a késések okozta karok enyhitésével. Azonban a tarsasagszovetségek/csoporto-
sulasok (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 sugarirany szolgaltatas jott 1étre eddig kozos
lobog6 (vagy elnevezés) alatt. Még a Maersk Line szamara sem kivanatos egyeldre a mas tarsasagokkal vald ko-
z6skodés.

A szélességi korok menti f6 druaramlas szcendarioban vizionalt merev rendszeréhez nem
akar/tud igazodni szamos tarsasag, melyek hajozasi Gitvonalbeli, logisztikai haldzatbeli términ-
tai nagyban eltérnek az idedlis globalis rendszertdl, de egymasétol is. Ezért az egymas helyet-
tesitésének lehetoségei is korlatozottak. Feltételezhetd, hogy a jovében a hajozasi tarsasagok
folyamatosan ,,hdromszog” szolgaltatasokat miikodtetnek, melyeket alkalmanként kiegészit-
hetnek ingaszolgaltatasok, ,,pillang6d™ szolgéltatasok, futdszalag szolgaltatdsok. Ezek idovel a
vonalakat 0sszekotegeld szolgaltatasokat magukba foglald komplexumma formaldédnak (Mo-

reira, 2013).

1.3. Nagyrégiok, orszdagok és kikotok globalis tengerhajozdasi halozatok dltali dsszekotottsé-
gének mértéke (a konnektivitds)

A késztermékek/hasznalati cikkek (s6t esetenként egyes félkész termékek) globalis méretekben

széllitdsanak meghatarozo eszkozei a menetrendszerii (konténerhajo) jaratok, melyek behaloz-

zak az egész vilagot, kozvetlen vagy kozvetett (hub-and-spoke) dsszekottetést teremtve az egy-

mastol legtdvolabbi partok kiko6tdi kozott.

Két orszag kozotti tengeri dsszekottetések tekintetében a kdzvetlen jaratokkal megvaldsitottak aranya szaza-
dunkban 20%-os arany koriili értékkel stagnal, az egy atrakas aran kivitelezett (gyengén csokkend iranyzat) szal-
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litasok teszik ki a teljes forgalom kozel kétharmadat, viszont figyelmet érdemléen ndvekszik a két atrakassal kivi-
telezett tengeri fuvar. A halozati logisztika javulasanak tulajdonithato, hogy a mar harom atrakassal jaro szallitas
az orszagcsoportok kozott 2013-ban a 2006. évinél is jelentéktelenebb lett.

Miutén a jaratok altal a vilag tobbi részével teremtett 0sszekapcsoltsag mértéke €s tényezo-
egylittese nyilvan rendkiviil kiilénb6z6, a tengergazdasag tudoméanyban felmertilt az igénye az
Osszekapcsoltsag szamszertsitésének, egzakt mutatd képzésének.

A A legegyszeriibb megkdzelitésben csupan a hajojaratok szama alapjan meghatarozhato a
kiilonbozo 1éptéki térségek, valamint a kikotok kozotti 6sszekottetés mértéke, ami eleve mind-
siti a vizsgalt entitdsnak a globalis forgalomban betdltott helyi értékét.

A Wang, C.—Wang, J. (2011) szerzpar vizsgalata szerint a konténerszallitas Azsiabol kiin-
dul¢ 6t legforgalmasabb viszonylata:

— 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 orszagok kikotdi

kozott mozog),

— ¢és a legerdsebb a Délkelet- és Kelet-Azsia kozotti. (Ebben markansan kifejez6dik Kina

robosztus forgalomkeltd hatasa).

A Orszagok szintjén mérve a forgalmi intenzitast az elsé tiz viszonylat koziil (a konténer-
forgalomra sziikitve az adatokat)

— az elsd négy Kinat koti 6ssze kelet- és foként délkelet-azsiai orszagokkal,

— az 6todik-hetedik helyezettek az Eszaknyugat-Eurdpa orszagai kozottiek,

— majd valtakozva tavol-keleti és eurdpai orszagok kozotti viszonylatok kovetkeznek (me-

lyek koziil minddssze egy esetben szerepld az Egyesiilt Allamok — 26. tablazat).

A A komparacid alacsonyabb szintje a kikétok kozotti forgalommal mérhetd Wang, C.—
Wang, J. (2011) szamitésai szerint a kinai dominancia a havonta ezer hajot meghalad6 forgalmu
kikotéparok szintjén is megmutatkozik. Méghozza abban, hogy az esetek messze tobbsége az
azsiai birodalom belfoldi tengeri kapcsolatanak része. Beszédes, hogy az egymaéshoz kozel levo
ipari megacentrum Shenzhen és az oriasi kereskedelmi kikotd, Hongkong vildgviszonylatban
is kiugroan elsének bizonyult a 2967 hajé/hdénap méretii kétoldalti forgalmaval!

A tengergazdasag igényesebb iskolai nem elégedtek meg a kizardlag a jaratok szamara ha-
gyatkozassal a tengerhajozasi kapcsolatok erdsségének kimutatasaval, hanem tobb tényezdvel

szamold komplex mutatok eldallitasara torekedtek.
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26. tablazat:
A vilag tiz legforgalmasabb tengeri konténerszallitasi utvonaldnak jellemzdi, 2016. méjus

Viszonylat (kdzvetlen hajojaratok indulasi | A teljes konténer- | A kézremiikodd ha- | A legnagyobb hajo,
és célorszagai) forgalom, jOzasi tarsasagok TEU
TEU szdma

Kina—D¢l-Korea 5408 608 43 19 224
Kina—Szingapur 5277023 34 19 224
Kina—Hongkong* 4 289 451 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 19 224
Kina—Egyesiilt Kiralysag 3 095 080 25 14 036
Malajzia—Szingapur 2787121 47 19 224
Belgium—Németorszag 2717078 30 19 224
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.

1.3.1. 4 sokoldalu 6sszekapcsoltsag mutatoja az LSCI

A tengerparttal rendelkezd orszagok kozotti tengerhajozasi kozlekedési kapcesolat (konnektivi-
tas) er6sségét szamszersitd dsszetett LSCI mutatot az UNCTAD (United Nations Conference
on Trade and Development) vezette be (Hoffmann, 2005).

Ez az indikator jol érzékelteti az egyes orszdagoknak a globalis halozaton beliili sok osszete-
jatszanak egy adott hely LSCI indexének alakulasaban.

A makrogazdasagi/globalis foldrajzi tényezok kozil hatasat tekintve a legfontosabb

— az orszag gazdasaganak, kiilkereskedelmi forgalmanak mérete,

— a globalis tengeri szallitdsban betdltott forgalmi csomopont/,forditd korong”

(transshipment hub) szerep,

— tengeri kozlekedésfoldrajzi helyzet — a meghataroz6 globalis/interkontinentélis utvona-

lakhoz val¢6 térbeli viszony.

A mikrogazdasagi (véllalati) szinten érvényesiild tényezok koziil a legfontosabb a rendelke-
zésre 4llo hajok szdma, a hajok maximalis nagysaga, a szolgaltatadsok szama, azoknak a tarsa-
sagoknak a szama, amelyek konténerhajoi latogatjak az adott orszag kikotdit és az altaluk kel-
tett forgalmi volumen.

A magas szintii sokoldalu konnektivitas lényegében esély a globalis kereskedelembe valo
bekapcsolodashoz, de nem feltétleniil eredményez magas gazdasagi fejlettséget (Hoffmann—
Van Hoogenhuizen, 2014).
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A harom makrogazdasagi/foldrajzi tényezé kombinécidja a leggyakoribb (és egyben a leg-
hatékonyabb) eset (27. tablazat indexértékei), tisztan egyetlen tényezore meglehetdsen kevés

orszag indexe vezethetd vissza.

21. tablazat:
Jellegzetes orszdgok™ menetrendszerinti hajozasi konnektivitas indexének valtozasa
2009 ¢és 2019 kozott

Orszag 2009 2019 Valtozas
(G
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 +21
Marokko 37 58 +21
Panama 32 49 +17
Mexiko6 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 indexszdmuak kozé tartoznak.
Forras: Liner Shipping connectivity throughout the world és a szerz6 szamitasa.

— Kina elsé helye — mint ahogyan Dél-Korea, Németorszag, az Egyesiilt Allamok és az
Egyesiilt Kirdlysag rangos helye is — kétségkiviil a hatalmas, exportorientalt gazdasaguk-
bol adodik. A még mindig csak a (gyenge) kozepes jovedelmiiek kozé tartozd Kina Ki-
emelkedd tengeri 0sszekotottségét az a torekvés magyarazza, hogy az egész vilagra kiter-
jed6 kereskedelméhez (elsGsorban iparcikk exportjahoz) ki kellett hogy épitse a vala-
mennyi tengerparti orszagot €s még tobb kikotdt elérd, rendszeresen kozlekedd jaratokbol
allé halozatat.

— Szingapur, Hongkong, Malajzia, Hollandia, az Egyesiilt Arab Emirségek magas értékei
tulnyomoan transshipment funkcidjuknak kdszonhetdk — amit viszont nem kismértékben

eldsegitett az elony0ds foldrajzi helyzetiik.
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— Elsdsorban a globalis tengeri aruaramlas vonalaihoz valo kozelségiiknek kszonhetik vi-
szonylag jo értékeiket Marokko, Egyiptom, Dzsibuti, Panama (melyekhez természetsze-
riileg transshipment szerep is tarsul).

A feltételezhet6hoz képest Japdn konnektivitasi indexe nem elég magas ahhoz, hogy beke-
riiljon a globalis vezetd orszagok kozé pedig a fold harmadik gazdasaga €s a stagnacio ellenére
még mindig hatalmas a tengeri forgalma, viszont f6ldrajzilag nem eléggé sokiranyu (diverzifi-
kalt) az élvonalbeli indexérték eléréséhez. Elmaradasa a Tavol-Kelet tobbi (fejlett és felto-
rekvo) orszagahoz képest kiillondsen feltiing (23. abra). Ellenkez6 példa a Japan utan kovetkezo
Sri Lanka, amely a Tavol-Kelet-Eurdpa tengeri utvonal melletti helyzetét nagyszeriien értéke-
siti azzal, hogy a tobb mint masfél milliard lakost szamlalo El6-India szubkontinens szamara

lat el fovarosa, Colombo és két kisebb kikotd gylijté/elosztod tevékenységet.

23. 4bra:
Kelet- és Délkelet-Azsia tengeri hatalmai LSCI értékeinek novekedése,
2004-2018

Kina
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Forrads: Review of Maritime Transport, 2019 adataibdl szerkesztette a szerzo.

Leggyengébb az apro karibi csendes- és atlanti-ocedni szigetorszagok konnektivitasa, ami érthetd, mert ezek
a jellemz6en néhany ezer lelket szamlalo tropusi entitasok a jachtok és luxus iidiilohajok utasainak kiszolgalasaval
kapcsolatos turizmusbol élnek. Alig iparosodottak — a hagyomanyos cukor- és rumgyartas is veszitett jelentGsé-
gébol. A gazdasagi monostruktura foldrajzilag egyoldalu élelmiszer és iparcikk ellatassal parosul: tilnyomdan az
Egyesiilt Allamok, Franciaorszag és Gijabban Kina a beszerzési forras. Az egészen mas éghajlati Ferder-szigetek,
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vagy a vilag legnagyobb, am igen ritkan lakott szigete, Gronland igen gyenge &sszekotdttsége (LSCI mutatoja)
ugyancsak természetes.

Ellenben a 80 milliés népességli Kongdi Demokratikus Koztarsasag 3,5 értéke felkialtojelet érdemel. Magya-
razatul aligha szolgalhat a foldrajzi adottsag. (Az orszag nagysagahoz képest rovid a tengerpartja €s a vilag maso-
dik legb6vebb vizii folyama, a Kongo a kataraktai miatt alkalmatlan arra, hogy a tengerpart és a belsé teriiletek
kozotti aruszallitasba érdemileg bekapcesolodjon.) A valodi ok a rendkiviil gyenge gazdasagi teljesitmény, a mély-
szegénység, ami nem kis részben az orszagon beliili (idénként polgarhaboruban kicsiucsosodo) etnikai/politikai
fesziiltséggel parosul.

Végso soron a gyenge konnektivitdasu orszagok tobbségeének kozos jellemzoje a kicsinységiik
és csak azutan kévetkezo tényezo a gazdasagi fejlettségiik szintje (amely viszont nagyon valto-
zatos az elmaradottdl a magas-kozepes szintek kozott szorodva).

A vilag valamennyi tengeri kikotdvel rendelkezd orszaga kozotti multilateralis orszagos
szintii (orszagokra vonatkoz0) konnektivitds index atlagat tekintve a mérések kezdete ota sok
orszagban folyamatosan emelkedo irdnyzatu, amihez nem lényegtelen mértékben hozzajarult a
konténerhajok kapacitasanak ndvekedése és ugyanakkor az egymassal versenyzd tengerhajo-
zasi tarsasagok szamanak csokkenése, a hatékonysagot noveld szervezeti koncentracid, ami
egyben az Osszehangoltabb szervezésnek is esélyt ad. (Azoknak a tarsasdgoknak a szama, ame-
lyek 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
orszagaiban névekedett, éliikon Kindaval (Lun—Hoffmann, 2018). Az ezt kdvetd masik csoport
fejlettség szerint meglehetdsen homogén: az USA kivételével észak-afrikai és latin-amerikai
fejlodd orszagok alkotjak. Legszerényebb mértékll javulast altaldban az eurodpai fejlett orsza-
gok, valamint Ausztralia és Dél-Afrika mutatott fel a tiz év alatt (27. tablazat).

A multilateralis konnektivitas idobeni vailtozasaibol vilagossa valik a szallitasi sziikségletek-
beli valtozas jellege, tovabba a hajozasi tarsasagok kiilonféle iranyu dontéseinek fontos szerepe
(akar kozvetett modon is) a konnektivitas alakulasaban. Kiilondsen hdrom vonatkozasban ho-
zott dontésnek van sulya:

— a hajohasznalati stratégiaval kapcsolatosnak (nevezetesen, hogy milyen funkcionalis ti-
pusu, hany és mekkora — sajat, valamint bérelt — hajot mikor, milyen gyakorisaggal €s
nem utolsé sorban milyen térbeli jaratrendszerben, kik6td felkeresési szolgaltatasi minta
szerint kozlekedteti a tarsasdg a hatékonysag, illetve az iizletpolitika kdvetelményeitdl

vezérelve);
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— tovabba az egyes orszagok kikotdiben a hajozasi tarsasagok altal végzett, az érdekeiket
szolgald beruhazasoknak (mélyités/horizontalis bovités, felszerelés/berendezés fejlesz-
tés), melyek lehetdséget teremtenek a nagyobb hajokkal valé és gyakoribb kikotésre, a
gyorsabb és biztonsagosabb rakodasra;

— a kikotok igazgatasaval, mikodtetésével kapcesolatos deregulativ reformok pedig eldse-
githetik, hogy mennél kevesebb legyen a szolgaltatasokkal kapcsolatos felesleges forma-

sag, adminisztracio (Liner Shipping...).

1.3.2. A konnektivitas erositésének versenyképességet noveld hatasa

A szakpolitika altal teremtett harom {6 lehetdség, melyek segithetik az orszagok LSCI értékei-
nek javulésat:

— Korszerii, megfelel6 kapacitasu és hatékonyan miikodo tengeri kikotok rendelkezésre al-
lasa. A tengerparti fizikai infrastruktira méretbeli és minéségi tulajdonsagai (a vizmély-
ség, rakpartok hossza, tovabba a rakodasi berendezések mindsége, kapacitdsa) mellett
kiilonos fontossagot nyert az utdbbi évtizedekben a kikotdlizemeltetés szinvonala, a sok-
féle miivelet 6sszehangolasa a torlodasok, késések és bizonytalan helyzetek elkeriilése
érdekében. A jol miikddo kikotdi szolgaltatasok kdzvetleniil és kozvetetten hozzédjarulnak
a konnektivitas javulasahoz.

— A szallitott teheraruk mennyiségének névelése, a hatorszag elérhetéségének javitdsa és a
szomszédos orszagokban az dtmend forgalom eldsegitése, ami lényeges Osszetevije a
nemzetkdzi kereskedelem fejlédésének. Sok mulik azon, hogy mennyire sikeriil bekap-
csolodnia a kikotének a mogottes nagytérség orszagai altal keltett tranzitforgalom koz-
vetitésébe. Az erds konnektivitas elérésének egyik hatékony Utja az intermodalis szallitasi
¢s kereskedelmi 6sszekottetések javitasa a hatarokon valo atjaras konnyitésével és a vam-
eljarasi liigyintézés korszertisitésével, gyorsitasaval.

— Versenyképes iizemeltetési/miikodtetési kornyezetre és a piacok versengésére is sziikség
van. Idealis esetben a szallittatoknak lehetdsége van a szolgaltatok kozotti valasztasra.
Szamos restrikcioval szembesiil a szallittato a vasati szallitasi szolgaltatdsokban (vasut-
tarsasdg monopolhelyzete, ellentétek a szomszédos orszagok vasuttarsasagai kozott),
mely arra készteti a szallittatokat, hogy a joval koltségesebb és kisebb kapacitast kozuti

szallitast vegyek igénybe. Ez pedig kedvezdtleniil befolyadsolja a konnektivitast.
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Ugyancsak jelentdsen javithatja a konnektivitast a menetrendszertien miikkodoé hajozasi tar-
sasagok jaratainak suritése. Mennél tobb tarsasadg van jelen az orszag/kikotd adta piacon, a ko-
zottiik kialakult verseny jotékonyan hat a szallitasi koltségekre, ami viszont vonzo lehet a lete-
lepedést fontolgatd logisztikai/ipari vallalatokra (Fugazza—Hoffmann, 2017).

Az LSCI index értéke és a versenyképesség kozott egyenes iranyu, mig a (tengeri) fuvardi-

Jjakkal kapcsolatban a forditott osszefiiggés a gyakoribb.
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HARMADIK FEJEZET

A TENGERHAJOZAS KOCKAZATAI
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Osidoktd] a hajozas biztonsagat a természet erdinek ,,szélséséges” mitkodése, navigacios hibak
¢€s a vizi jarmiivet megtamadok egyarant veszélyeztették. E kockazati tényezok kozotti aranyok
térben ¢és idoben folyamatosan valtoznak.
Er6s tengeri hatalmak altalaban valamennyi kockazatot eredményesen tudtak csokkenteni
azzal, hogy
— képesek voltak az atlagnal tartésabb szerkezetli és jO nautikai jellemzokkel rendelkezd
hajokat épiteni, melyek jobban ellenalltak a viharoknak, a nagy hullamoknak;
— képzettebb és navigacié miiszerekkel jobban ellatott tengerészekkel tobb esélyt teremtet-
tek a balesetek elkertilésére;
— hadiflottajuk altalaban elrettentd hatdssal volt a kalozokra és tobbé-kevésbé védte az el-
lenségtdl a kereskedelmi hajokat is.
Korunkban sem vesztették érvényliket teljesen az eldbbi megallapitdsok, de kétségtelen,
hogy a viharoknak jobban ellendllo, szilard szerkezetii kereskedelmi hajokkal a kis orszagok is
rendelkeznek, mint ahogyan a kaldzok elleni védekezésben sem csupan a tengeri nagyhatalmak

az eredményesek.

1. A hajoszerencsétlenségek és a stlyosabb meghibasodasok

1.1. Szélsdséges iddjardsi viszonyok és navigdcios hibak okozta balesetek

Barmennyire is hatékony a mai miiszeres (kivaltképpen miiholdas) helymeghatarozas és pon-
tosak a vizmélységrol, a tengerfenék domborzatarol, a szirtek hollétérdl informald részletes
tengeri térképek (még a legtdbb perifériardl is), a vizudlis tajékozodasra is sziikség van, ez
foként kddben dertil ki.

Attol sem lehet eltekinteni, hogy a hajo iranyithatosdaga nagy szélnyomdskor még akkor is
nehézségekbe iitkozik, ha a viz feletti feliilete viszonylag nem nagy (pl. a tartalyhajok esetében).

E koriilmények és az emberi mulasztas (figyelmetlenség, tapasztalatlansag stb.) kovetkez-
ményeként az utobbi fél évszazadban is szamos olyan tragikus hajoszerencsétlenség tortént,
melyekrdl az irott és audiovizualis médiumok vilagszerte tudodsitottak. Ezeken talmenden
évente tobb szaz hajo sériil meg, vagy éppen szenved stulyos balesetet litkozéskor, vagy za-
tonyra futaskor — akar mozgasképtelenné is valva.

Az emberéletekkel szemben magdaban a hajoban bekivetkezett anyagi kar, valamint a rako-
many karosodasanak mértéke 1s elég pontosan felbecsiilhetd, pénzosszegben kifejezhetd. Ennél
sulyosabb lehet a tengerbe 6mlo iizemanyag, vagy az olajrakomany okozta kar a tenger €lovi-

lagaban. A természeti kornyezet €s a tengerhajozas kozotti kdlcsonhatas ,,visszacsatold 4gaban”
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a hajozas kornyezeti artalmai jelennek meg. Kiilonds figyelmet érdemelnek a veszélyes arut

(mérgez0 folyadékot vagy szilard vegyi anyagokat, de féként a gytalékony, robbanasra hajlamos

mitragyat, ipari robbandszert, esetleg hadianyag robbandszert, 16szert) szallité hajok.

A hajok szaméanak névekedésében is érzékelhetd a korunkbeli tengeri kozlekedés vonalainak

,,0sszekotegelddése”, stirlisodése a mind nagyobb egységek alkalmazasaval jelentds probléma-

kat okoz.

A Titanic 1500 ¢letet koveteld elstillyedésérdl a legtobb ember mar a tanulmanyai soran

hallott. Ellenben a 31. tablazatban felsorolt példak kevésbé ismertek, holott egyik-masikanak

kornyezeti kovetkezményei katasztrofalis méretlinek bizonyultak.

A szerencsétlenségek, sulyosabb meghibasodasok tobbsége tipizalhato:

Az egyikre az jellemz6, hogy a hajé navigacios hiba, hajtoémii/hajocsavar/kormanygépe-
zet leallas vagy szélvihar miatti korméanyozhatatlansadga (akarcsak a korlatozott korma-
nyozhatosaga) miatt eltér a biztonsagos vonalatol és szirtnek, kemény zatonynak iitkdzik.
A felhasitott hajofenéken gyorsan bearamlé viz a hajo elsiillyedéséhez, az oldalso sériilés
a megbillenéséhez vezet.

A masodik csoportot a hajok Osszelitkozésekor bekovetkezett katasztrofak alkotjak. A
karok mértékét, a halalesetek szamat noveli a tliz, de kiilondsen a robbandanyag szallit-
many.

Az emberi mulasztasok, hanyagsagok, figyelmetlenségek harmadik tarhaza rendkiviil szé-
les. Nem valik dicséretére a ,,matroztarsadalomnak”, hogy gyakoribba valtak a munkafe-
gyelem lazulasa kovetkeztében az lizemanyag, kendolaj és hiitéviz hidnyok, ami az lizem-
képesség elvesztésén tulmenden miiszaki karokhoz is vezethet (28. tablazat).

A negyedik csoportba azok a komphajok tartoznak, melyeket a (nem kevés megszépitéssel
,.fejlédonek” nevezett, am valdjaban) nyomor orszagokban sokszorosan talterhelik és el-
stillyednek. (Gyakran jegy nélkiili, vagy fél aron a fedélzetre engedett nem legalis uta-
sokkal és sulyos csomagjaikkal.) E jelenség Fekete-Afrikdban éppen Uigy elterjedt mint
Bangladesben, a Fiilop-szigeteken, Indonézidban. Az egyes okok aranya periodusonként
ugyan mutat eltéréseket, de az atlagok alapjan igy is egyértelmii, hogy az idojarasi ano-

maliaknak van a messze legtobb dldozata.
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28. tablazat:
A hajok meghibasodasanak valtozatai, 2008—2021*

Ev Iranyitas elvesztése Biztonsagi be- | Navigacids Egyéb hibak Osszesen
gépeze?, lrlajt()rmﬁ oldalra délés ﬁzer.nat}yy?g,’ kep’(')'- Zatonyra futas rend;z;éas hid- hiba
meghibasodas olaj, hlitéviz hia-
nya
2021 33 0 5 3 0 2 0 43
2020 129 1 13 13 1 11 0 168
2019 167 1 13 23 0 21 0 225
2018 104 2 3 10 0 10 0 127
2017 112 2 1 4 3 20 0 142
2016 77 1 7 6 6 14 0 111
2015 82 0 3 4 4 12 0 105
2014 89 1 2 15 0 24 0 131
2013 98 2 6 7 3 25 0 141
2012 108 0 5 5 4 35 0 157
2011 96 1 6 10 1 25 0 149
2010 80 0 3 16 0 38 0 137
2009 102 0 3 33 0 59 0 197
2008 53 1 0 34 8 87 0 183

*2021-ben majus 31-ig.
Forras: Statistics of Marine Incidents — Japan Transport Safety Board 2021.
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A sz¢llokések, a tobb emelet magas hullamok miatt a hajot nem uralja a korményosa, ezért
sekély vizre érve megfeneklik, vagy 6sszelitkozik egy masik hajoval, esetleg sziklas partnak/be-
tonmoélonak vagodik. Az iitkozés nyoman tiiz keletkezhet, ha veszélyes arut szallit, az felrob-
banhat, de az erds iitk6zés vagy egy orias hullamverés képes szerkezeti kart okozni (kettétdrni
a hajotestet), ahogyan a hajtomi totalis hasznalhatatlansaga is lehet egy orkan kdvetkezménye.

A 2008-2020. években

— csokkend irdnyzatot vett fel a megfeneklés, a tiiz, a koccanas, mig

— atobbi gyakorisagdban nem alakult ki egyértelmi tendencia,

— amuszaki felderités fejlodésének koszonhetd, hogy az elemzett 13 év alatt minddssze egy

hajot kellett eltiintnek nyilvéanitani (29. tablazat).

1.2. Milyen hajok jarnak leggyakrabban szerencsétleniil?

A totalis szerencsétlenségek funkcionalis hajotipusok szerinti megoszlasanak statisztikajaval szembeni kifogas
lehet a struktira aranytalansaga:
— mikdzben egyfeldl rendkiviil részletes (a kereskedelmi hajozashoz nem tartozo6 szdmos vizi jarmii adatait is
szerepelteti),
— csupan ,,cargo ship” kategoriaba vonta 6ssze az 6sszes nem folyékony arut szallitd hajot.
Pedig nem mindegy, hogy
— Omlesztett tomegarut szallité (bulk),
— a faronktdl a gépeken/darabarukon keresztiil a gyar berendezésekig, gépjarmivekig sok mindent szallitd
general cargo, illetve
— konténerhajoérol van-e sz6.
Az utdbbi harom kozil jelentdségben ma a vilagkereskedelemben a konténerhajé viszonylag (vagy kimondot-
tan) magas értéki arukat szallito.

Egy auto gépalkatrészekkel teli konténerhajo elvesztése értékben tobbszérdsen nagyobb kar
mint pl. egy szénszallito hajo elsiillyedése.

A 30. tablazat adataibol magvas kovetkeztetések nem vonhatok le, mivel nem tudjuk, hogy
az elveszett hajok hany szazalékat teszik ki az adott hajotipusbol (a vilagon) lizemeld allomany-
nak.

Az idobeni alakukas tekintetében

— erdsen javult a helyzet a teherhajok, a vontato- és tolohajok, az uszalyok és munkahajok

tekintetében,

— romlott a helyzet az tdiilést és szorakozast szolgalo hajok korében.
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29. tablazat:
A tengeri szerencsétlenségek megoszlasa a kivalté okok szerint, 2008—2021*

Ev Utkozés | Kocca- | Megfe- | Elsiillye- | Elontés | Felboru- |  Tiiz Robba- | Hajo- Berendezés | Halalos végii | Egyéb Ossze-
nas neklés dés las nas eltinés | meghibasodas | szerencsétlen- | karoso- sen
ség/sebesiilés das
2021 58 24 56 1 11 26 7 3 1 7 42 0 236
2020 191 94 161 12 16 51 29 2 0 13 135 1 705
2019 218 98 200 11 25 65 31 1 0 40 146 2 837
2018 243 86 172 21 26 52 24 2 0 24 180 0 830
2017 200 96 181 14 22 55 27 3 0 23 143 0 764
2016 217 94 163 5 19 46 26 3 0 21 144 0 738
2015 244 102 202 5 12 56 38 3 0 20 122 1 805
2014 265 116 213 7 11 61 35 1 0 37 150 3 899
2013 264 145 210 10 25 49 33 2 0 38 163 2 941
2012 246 132 264 5 21 55 44 2 0 34 155 0 958
2011 282 145 264 12 18 56 32 1 0 23 142 1 977
2010 356 180 369 15 18 50 35 2 0 26 146 0 1197
2009 325 174 431 16 19 58 42 3 0 38 217 2 1325
2008 181 101 255 12 4 28 15 3 0 30 61 0 690

*2021-ben majus 31-ig.

Forrds: Statistics of Marine Accident — Japan Transport Safety Board.
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30. tablazat:
A tengeri szerencsétlenségek megoszlasa a kivalté okok szerint, 2008—2021*

Ev Személy- | Teher- | Tartaly- | Haldsz- | Vontato- | Udiild ha- | Halasz | Munka- | Uszalyki- | Kozosségi | Udiildcso- | Magan Egyéb Ossze-
szallito hajo hajo hajo és tolo- | laszhajo | komphajo hajo rako hajo | szolgal- nak és vizellato sen
hajo tato hajo | zart tarold hajo
2021 8 51 13 99 8 14 0 9 6 7 72 2 9 298
2020 40 159 42 274 32 47 2 13 21 8 239 52 21 950
2019 55 173 49 367 48 39 5 29 31 10 285 42 12 1145
2018 65 184 52 358 48 45 7 19 33 13 232 57 16 1129
2017 46 139 53 336 55 37 3 27 40 11 235 41 5 1028
2016 53 139 45 342 46 35 7 22 33 11 216 66 5 1017
2015 47 176 59 356 49 32 7 27 43 11 246 47 9 1109
2014 49 214 63 389 84 39 5 34 55 16 224 67 13 1252
2013 47 206 64 427 94 39 4 35 69 20 243 62 17 1327
2012 61 272 58 413 84 30 8 36 57 13 221 48 8 1309
2011 49 268 91 451 83 36 6 26 48 16 217 43 20 1354
2010 80 382 98 500 116 52 6 44 76 22 225 61 16 1681
2009 79 437 72 535 146 35 4 34 96 35 228 63 23 1787
2008 40 253 42 251 77 25 4 24 54 11 120 31 6 938

*2021-ben majus 31-ig.

Forrdas: Statistics of Marine Accident — Japan Transport Safety Board 2021.
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1.3. Tartdlyhajo-szerencsétlenségek kiilonlegesen sulyos kdrnyezeti kdrai és a megel6z6
intézkedések
A szerencsétlentl jart hajok koziil az 1970-es évek oOta egyre tobb az olajat (némelykor olajter-
mékeket) szallito tartalyhajo. (Egyediil 1966 és 1977 kozott 198 tanker ment teljesen tonkre.)
A t6bbi (nem tartaly) hajo elsiillyedésekor az élovilagot az lizemanyagon kiviil esetleg a
szilard halmazallapoti mérgezd, vagy csak lassu lebomlasa/kiligozddasa utan toxikussa valo
szallitmanyok karositjak ido teltével. Ezzel szemben a nagy tartdlyhajok havaridja (zatonyra
futésa, partnak, masik hajonak {itk6zése, megfeneklés, 1ék) tobb tizezer tonna (vagy szazezer
tonnanal is tobb) olaj kiomlése katasztrofalis méretii vizszennyezddéssel és a tengerlako €161¢-
nyek teljes, vagy részleges kipusztulasaval jar rovid idon beliil, akar tobb orszag partvidékére
is kiterjedd regionalis 1éptékii 6kokatasztrofat okozva (a harito ellenintézkedések ellenére) (31.
tablazat).

Igazabol elészor a ,,Torrey Canyon” tartalyhajo zatonyra futasa (Anglia nyugati partjanal) 1967-ben mutatta
meg, hogy milyen pusztito lehet a nagyméretii olajkiomlés. Ez az esemény valdsaggal sokkolta a kdrnyezetévokat,
és bebizonyitotta, hogy a tengeri kdrnyezetszennyezést csak nemzetk6zi 6sszefogassal lehet lekiizdeni (The Torrey
Canyon... 1967).

A tengerbe keriild olaj nagyjabol évi egymilli6 tonnara tehetd, némely tengerrészeken egy
négyzetkilométeren 500 liter is talalhatd. Az olaj a taplalkozasi lancon at az emberig is eljut.

Nemcsak a hajok tartalyainak megsériilése vagy az elsiillyedéskor vizbe keriil6 olaj okozhat
kornyezeti katasztrotat, hanem a hajok kigyulladasa is (28. tdblazat).

1970 majusaban a norvég lobogo6ju Polycommander nevii tanker (50 380 dwt) a spanyol partokon, Vigo koze-
lében zatonyra futott és kigyulladt. A rakomany egyharmada a langok martaléka lett. A tiz olyan hot termelt, hogy
valdsagos ,tiizes szEélvészt”, hurrikan er6sségi szelet keltett a hajo kozvetlen kozelében. A sz€él nagy mennyiségi
olajat ragadott magaval, a magasba emelte, majd finom olajkdddé porlasztotta. Az olajkdd néhany nap mulva
fekete es6 alakjaban lecsapodott Panjon és Bayona kozségekre, azok mezdgazdasagi teriileteire, l1étesitményeire.
A hazak, kertek, termények karosodasa oridsi volt, az olajos fii sok legeld szarvasmarhat pusztitott el
(Polycommander... 2010).

Ujabban a vegyszerszallito és cseppfolyos gazt szallité hajok is szaporitjak a kornyezeti gon-
dok szamat. Az utobbiak lizemeltetése minden vonatkozasban rendkiviil kritikus és veszélyes.
Osszeiitkdzés esetén ugyanis, ha valamelyik tartaly rést kap, akkor a kornyezé tenger elészor
megfagy, a gaz elparolgasa pedig halalos kodot képez.

A tartalyhajok nemcsak kérnyezetpusztitok, de tizemeltetésiik sok személyi balesettel (1968—

1980 kozott 1593 ember halalaval) is jart (Oil Tanker Disasters...).
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31. tablazat:
Néhany nevezetes hajoszerencsétlenség

Hajo neve Szerencsétlenség Hajo tipusa A szerencsétlenség kovetkezménye
datuma
Mary Rose 1545. jalius 19. Vitorlas angol hadihajo Az egyik oldalat tulterhelték a nehéz agyuk, a sz¢él és a hirtelen iranyvaltas kovetkezté-

ben felborult. Emberveszteség: 400 katona.

HMS Birkenhead

1852. februar 25.

Az angol haditengerészet elsd
vasbol épiilt fregattja

Fokvaros kozelében zatonyra futott. A fedélzetén 1év6 643 emberbdl csupan 193-at si-
kertilt megmenteni.

Tek Szing

1822. februar 22.

Teher- és utasszallito hajo

Kinabdl Indonéziaba (Dzsakartaba) tartva, atrovidités céljabol a kapitany a sziik és se-
kély Gaspar-szoroson akart athaladni, amikor sziklanak {itkozott és elsiillyedt. A kb.
1800 személybdl csupan 200-an élték tal a katasztrofat és odaveszett a nagy értékii por-
celanrakomany is.

RMS Empress of
Ireland

1914. majus 29.

Oceanjaro, utasszallitd

A kanadai Québecbdl indult a Szent Lorinc-folyon lefelé. A célkikotd az angliai Liver-
pool lett volna. A siirli kddben 0sszelitkdzott a norvég Storstad szénszallitdo hajoval.
1012 utas és a személyzet halt meg.

SS Eastland

1915. jilius 24.

Utasszallito

Az észak-amerikai Michigan-tavon talterhelés miatt felborult; 841 utas és 4 matréz lelte
halalat.

SS Mont Blanc

1917. december 6.

Teherhajé

A kanadai Halifaxban 6sszelitkozott a norvég SS Imo gézhajoval. A rakomanyt képezd
haromféle, 6sszesen 2210 tonna robbandanyag 6ridsi detonacidja és a tliizvész nemcsak
a két hajot semmisitette meg, hanem a kdrnyéken is hatalmas pusztitast okozott, mely
2000 ember halaldhoz vezetett és 9000 embert megsebesitett.

Torrey Canyon

1967. marcius 18.

Olajtartalyhajo

Anglia nyugati partjainal futott zatonyra. Hogy miel6bb elégjen az olaj gytijtobombak-
kal, napalmmal bombaztak. Tobb szaz merfold hosszan szennyezte a partokat Anglia-
ban, Franciaorszagban és Eszak-Spanyolorszagban; 15 ezer madar pusztult el.

Polycommander

1970. majus 8.

Olajtartalyhajo, 50 380 dwt

A spanyolorszagi Vigo kozelében zatonyra futott, kigyulladt, a , tiizes szélvész” hurri-
kan erésségii szelet keltett, a lecsapodo olajkdd nagy teriileten tonkre tette a miivelt
foldek termését és a szarvasmarha legeldket is.
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31. tablazat folytatasa

Enterprise

Hajo neve Szerencsétlenség Hajo tipusa A szerencsétlenség kovetkezménye
datuma

Amaco Cadiz 1978. marcius 16. Olajtartalyhajo A Perzsa-6bolbdl a franciaorszagi Le Havre felé tart6 tanker a viharban zatonyra futott
és kettétort, rakomanya a tengerbe dmlott. A 220 ezer tonna olaj 30x130 km nagysagu
tengervizre terjedt ki és 230 km hosszl partot szennyezett. Brit és holland segitséggel
sikertilt 100 ezer tonna olajos vizet 6sszegyljteni. Igy is kb. 300 ezer madar pusztult el,
valamint rengeteg tengeri ¢161ény.

Herald of Free 1987. marcius 6. Komphajo A belgiumi Zeebriigge el6tt felborult; 193 halott.

MV Dona Paze

1987. december 20.

Személyszallitd6 komphajo

A Fiilop-szigeteken Manilaba tartva Osszeiitkozott az MC Vector olajszallitoval, sza-
mos szabalyt megszegve, és a megengedettnél sokkal tobb utassal a fedélzetén. Az iit-
kozés utani hatalmas tiizben és a tengerben 4000 ember vesztette életét és mindossze
24 embernek sikeriilt megmenekiilnie.

Exxon Valdez

1989. marcius 24.

Olajtartalyhajo, 211 ezer tonnas

Alaszka partjanal futott zatonyra. A kidmlott 42 millio liter nyersolaj példatlan méretii
pusztitast végzett a tenger és a szarazfold élovilagaban (250 ezer madar, 2812 vidra,
300 foka stb.). Az olajszennyezés 2800 km hosszi partot, illetve 28 ezer km? teriiletet
érintett. Az él6vilag regeneralodasahoz harom évtizedre volt sziikség.

litd6 komphajo

Braer 1993. januar 11. Olajtartalyhajo Norvégiabol Kanadaba tartva a Skociatdl északra levo Shetland-szigetek kdzelében vi-
harban partnak itkdzott. Személyzetét kimentették, de a tengerbe dmlott 85 ezer tonna
olaj a folyamatos viharos hetek alatt szétteriilt. Csupan madarakbol 6500 pusztult el.

MS Estonia 1994. szeptember 28. | Jarmiiveket és személyeket szal- | Az észtorszagi Tallinnbol a svédorszagi Stockholmba tart6 iton 989 utast és legénysé-

get vitt magaval. 137 embert sikeriilt kimenteni, a halottak szama 252 volt.

Sea Enpress 1996. februar 9. Olajtartalyhajo A hires dél-walesi olajkikoté Milford Haven bejaratanal futott zatonyra, 72 ezer tonna
olaj keriilt a vizbe, tonkretéve tobbek kozott Pembrokeshire nemzeti park part menti
¢élévilagat is. 200 km hosszi partszakaszon 3500 elpusztult madartetemet gytjtottek be,
a sulyosan sériiltek szama hasonlé volt.

Erika 1999. december Olajtartalyhajo A franciaorszagi Dunkerque-bdl Olaszorszag felé tarto a Vizcayai-6bolben erds szélvi-

harba kertilt és kettétort. Legénységét kimentették, azonban 20 ezer tonna dizelolaj te-
riilt el a 400 km hosszu partszakaszon, nagyjabol azon, amelyet 21 évvel korabban a
szerencsétlenill jart Amoco Cadiz mar tonkre tett. Csupan a madarvilag tobb ezer pél-
dannyal lett szegényebb.
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31. tablazat folytatasa

Hajo neve Szerencsétlenség Hajo tipusa A szerencsétlenség kovetkezménye
datuma
MV Le Joola 2002. szeptember 28. | Személyszallitd komp

A szenegali hajo Gambia partjandl erds tilterheltség miatt siillyedst el, az el6irdsos max.
510 személy helyett legalabb 1900 zstufolodott Gssze (részben potyautasként). 1860-an
haltak meg — a mentés a szerencsétlenség utan 6rak malva indult meg.

Costa Concordia

2012. januar 10.

Luxus turista szallodahajé

A kapitany utasitasara az olaszorszagi Giglio-szigetet megkozelitve viz alatti sziklaza-
tonyra futott ra a 4290 vendéget szallitd hajo. A 70 m hossza résen betdoduld viz el-
arasztotta az also szinteket, majd a hajo oldalra ddlt. A gyors mentésnek kdszonhetden
32 kivételével a tobbi utas és személyzet életben maradt. Az anyagi kar mellett sokaig
fennallt az lizemanyag tengerbe jutasanak veszélye, amit azonban sikeriilt elkeriilni.

Forrasok: Olajtanker szerencsétlenségek (Peter Bertus-Barcza) — https://ng.24.hu/kultura/2009/06/08/olajtanker_szerencsetlensegek/
Seewald, B. 2014: Die gefahrlichsten Wasserstraf3en der Welt. — https://www.welt.de/geschichte/article133540461/Die-gefaehrlichsten-Wasserstrassen-der-Welt.html
Potencialis 6kobomba a Costa Concordia. — Greenfo, 2012. januar 17. — https://greenfo.hu/hir/ponetcialis-okobomba-a-costa-concordia/
Ezek voltak a legnagyobb hajokatasztrofak a torténelemben. — 24.hu, 2019. 04.29. —
https://24.hu/szorakozas/2019/04/29/ezek-voltak-a-legnagyobb-hajokatasztrofak-a-tortenelemben/

Nem a Titanic pusztulasa a legsulyosabb hajoszerencsétlenség. — Mult-kor, 2008. augusztus 24. —
https://mult-kor.hu/20080824_nem_a_titanic_pusztulasa_a_legsulyosabb_hajoszerencsetlenseg
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A tobbnyire sziklazatonynak futott (vagy a sekély viz miatt megfeneklett), valamint masik
hajoval titkdzéstol sulyosan megsériilt tankerek nem mindegyike keltette fel a médiumok fi-
gyelmét, ezért a vilagnak csak a legkirivobb esetekrdl van tudomaésa.

Annak érdekében, hogy minél kevesebb olaj keriiljon a tengerbe, az utdébbi évtizedekben
tobb megel6zo rendszabalyt 1éptettek életbe.

A kormanyok kozotti Tengeri Konzultacios Szervezet (IMCO) a tengeri kozlekedés biztonsaga érdekében kii-
lonféle intézkedések kidolgozasan faradozik. Az olyan tengereken, ahol kiilondsen intenziv a hajoforgalom, mint
pl. a Doveri-szorosban, mar egymastol elvalasztott vizi utakat jeloltek ki a kétiranyu, egymassal szembeni forga-
lom szamara. (Valamennyi eurdpai hajotitkozés fele a Dover és az Elba-torkolat kozotti vizeken torténik — IMO
Working Group... 2006). A kdrnyezetvédelem érdekében francia—olasz megegyezéssel elzartak a Korzika és Szar-
dinia kozotti Bonifacidi-szorost a tankhajoforgalom eldl. (A szoroson évente 6tezer teherhajo haladt at.) Kornye-
zetvédelmi szempontbol a Foldkozi-tenger tagabb térségében Trieszt a legbiztonsagosabb olajkikdtd, ahol évente
kozel kétszaz tankhajot kezelnek 30—40 milli6 tonna rakomannyal.

A forgalmat t6bb szempontbdl szabalyoz6 eldirasokon kiviil a tengeri kérnyezeti katasztro-
fak kivédésére tobb miiszaki, technologiai, hajotizemeltetési modszert dolgoztak ki (Internatio-
nal Maritime... 2007).

Az IMO tobbek kozott arra akarja rabirni a hajos nemzeteket, hogy vonjak ki a tizenot évnél
1désebb, mar nem eléggé megbizhatd konstrukeidju tankhajokat a forgalombol. Ezt a gérogok
ellenezték, mert hajoik, néhany kivételével, ebbe a kategoriaba tartoznak.

Az egyik korai, 1960 6ta alkalmazott kornyezetkimélé modszer, hogy nem mossak ki minden szallitds utan a
tartalyhajokat, hanem ,,rarakddnak” a hajo fenékiiledékre és csak ritkabban végzik el a fenékszennyezddés eltavo-
litasat az erre szolgald helyen (Globtik Tokyo Crude Oil Tanker). A nemzetkdzi szervezetek munkajanak eredmé-
nyeként a tankerek épitésekor mar az 1990-es évek Ota eldirds a dupla fal. Mar nem épiilhet 70 000 dwt-s vagy
annal nagyobb hajo anélkiil, hogy ne lenne az olajtol elvalasztott ballasztviztartalya. Ezenkiviil egyezmény limi-
talja az egyes olajtartaly tipusok méreteit is (Williams, 1982).

A sokoldall intézkedések eredményeként a tengerek hajozas altali szennyezése az 1970-€s
évektol csokkeno iranyzatu. Amig 1979-ben hajokatasztrofak kovetkeztében 2,3 millié tonna
kdolaj omlott a tengerbe, 1988-ban mar csak 800 ezer tonna, illetve az 19741979 kozotti 1d6-
szak évenként atlag 26 olajkiomléssel szemben az 1980—-1987 kozotti idészakban minddssze 7
olajomlés jutott egy esztenddre. Egy masik adat szerint a hajokrol eredé kornyezetszennyezo-
dés mértéke az 1980-as években 60%-kal csokkent.

A szigoritott rendszabalyok eredményét a 24. dbra igazolja.

Persze a katasztrofak tovabbra sem elkeriilhetetlenek. Erre figyelmeztet az Exxon Valdes tartalyhajo zatonyra
futasa Alaszka partjainal 1989-ben (Schouweiler, 1994). A személyszallito kompkozlekedésben pedig szinte min-
den 6tddik évben adddik felborulas, elstillyedéssel jaro, tobb szdz ember halalat okozé tomegkatasztrofa (1987-
ben a ,,Herald of Free Enterprise” Zeebriigge elétt [Yardley, 2014], 1994-ben az Estonia a Finn-6bolben siillyedt
el, mig 2012-ben a Costa Concordia katasztr6faja sokkolta a vilagot) (31. tablazat).
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24. abra:
A tartalyhajo olajkiomlések alakulasa 1970 és 2018 kozott
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Jelmagyarazat: a) — 700 tonnasnal nagyobb; b) — 7-700 tonnas hajok esete; c) — a tizévenkénti esetek szama.
Forras: Oil Tanker Spill Statistics 2020.

Ahhoz képest, hogy az ENSZ mar 1992-ben kozzétette a fenntarthato fejlédés koncepciojat,
a,,z0ld kikotok "-kel szembeni kornyezeti elvardasok megfogalmazasara csak szazadunkban ke-
riil sor (Lam—Notteboom, 2014). Miutan a kikotok fejlesztésérdl az érdekeltek nem mondhat-
nak le, a fenntarthatosag érdekében minden technikai eszkozt ugy kell megtervezni és miikod-
tetni, hogy a lehetd legkevesebb kornyezetkdarositassal jarjon. Kiemelkedden fontos a kovetel-
ményekben a tarsadalmi és egyéni feleldsség, valamint az orszagos szintli mellett a koriiltekintd,
a kiilonleges adottsagokkal szamolo helyi kornyezeti szabdlyozas is.

Europaban és Amerikaban néhany nem csomoponti kikoté mar alkalmazza a zéldkikoto stra-
tégiat. Menet kozben kideriilt, hogy még a nagyjabol egy fejlettségi kategoriaba (fejlett orsza-
gok ko6z¢) tartozok esetében is 1ényeges kiilonbségek adddnak az idea megvaldsitasaban (rész-
ben a 1ég- és vizszennyezd anyagok kiilonbozdsége, részben a rakodas modja és a karos kibo-
csatas elleni védelem — természeti adottsagok altal is befolyasolt — lehetdségeiben, illetve a
modjaiban), ezért teljesen életszeriitlen lenne a fejlett orszagokban szamon kért kovetelmény-
rendszer ,, atiiltetése” a fejlodokre. Kiilonos figyelmet igényel Kina, ahol ma a vilag legna-
gyobb kikotéi miikddnek és ahol a legutobbi idékig masodlagosként kezelték a kdrnyezeti/fenn-

tarthatosagi szempontokat a gazdasagival szemben (Bergqvist-Monios, 2018).
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Attételesen a forgalombdl kivont hajék szétbontdsa sem nélkiilozi a kedvez6tlen hatasokat,
mivel tilnyomoéan olyan orszagokban végzik el a miiveleteket, ahol

— gyakorlatilag nem miikodik a kdrnyezetvédelem

— ahol rengeteg miianyag alkatrész halmozddik fel, mert megoldatlan az ujrahasznositasuk
(a fémanyagokra vannak vevok Kindban, Indidban, Japanban és Européban is).

A kornyezetvédelmi intézkedések tobbe-kevésbé novelik a tengeri szallitas koltséget (magat
az lizemanyagkoltséget 50%-Kal), amit a szolgaltatok ohatatlanul atharitanak a fogyasztokra,
foként a fejlodo orszagokban.

E témakor tanulsagaival kapcsolatban nehéz harmonizalni azt a paradoxont, hogy

— mikdzben a tengerhajozas mind nagyobb mértékben a globalizalédott gazdasag és a nem-
zetkozi/vilagkereskedelmi rendszer gerince,

— ugyanakkor a hajok tizemelésiikkel nagy mennyiségii és veszélyes liveghdzhatast gazok
¢s egyéb természetellenes karos anyagok kibocsatoi, a tengerviz szennyezo6i — a kikotoi
tevékenységekkel (kivaltképpen a rakodassal) egyiitt.

A szerencsétlenségek teriileti jellegzetessége bizonyos mértékig funkcionalis hajotipusok sze-
rint is kirajzolodik. Erre kiilondsen a nagy tavolsagokat legy6zo tartalyhajok szolgaltatnak pél-
dat. Ugyan olajtartalyhajo katasztrofak az indulési régiokban és utkozben is eléfordulnak, azon-
ban tobbségiik a legnagyobb olajfogyaszto/finomito fejlett orszagok koriili vizeken dsszponto-
sulnak. Erre meggy6z6 példak az Atlanti-Eurdpa és ezen beliil is az Egyesiilt Kiralysag koriili
vizek €s bizonyos mértékig a kozeli francia partok (31. tablazat).

Az északi-tengeri sekély tengeren miikodo brit kitermeld platformokrol a csévezetékeken kiviil hajokkal is
szallitjak az olajat az észak-angliai, skdciai brit kiko6tokbe. E miiveletek soran (legalabbis eddig) kevesebb havariat
regisztraltak (a Shetland-szigeteknél) mint az afrikai, kozel-keleti olajat a walesi mélyvizii hatalmas ipari kikotébe,
Milford Havenbe szallitd megatankerek, melyek a Cornwall-félszigett6l a francia partokig veszélyeztetik a tenger
¢élovilagat (31. tablazat).

Az észak-alaszkai partvidéki olajat az Egyesiilt Allamok torzsteriiletére szallito hajok szamara kihivas a Ka-
nada nyugati parti szigetsor és az el6tte levo szigetvilag.

2. A kaléztamadasok veszélye és az elleniik folytatott védekezés

A kalozok céljai évszazadok ota alig valtoztak, mivel a mai ,,vizi rablokat”
— elsdsorban készpénzhez, vagy gyorsan pénzzé tehetd értéktargyakhoz jutds motivalja sa-
jat maguk, vagy (torzsi) kozosségiik szamara,
— de eldfordul, hogy az egész hajora igényt tartanak, hogy a tulajdonostol a kifosztott hajo-
ért, illetve a foglyul ejtett legénységért valtsagdijat koveteljenek.
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Korunk kal6zai a tdmadashoz alacsony épitésii (ezért messzirdl nehezen lathatd) géppuskaval, gépagyuval,
rakétavetovel felszerelt gyors motorcsonakokkal és naszadokkal kozelitik meg a kiszemelt hajot. (Gyakran a ha-
laszhajokon levé embertik ad hirt szamukra a potencialis zsdkmanyrol.)

A kalézok legkdnnyebben az alacsony oldalfalu és lassu konténer, valamint general cargo hajokon tudnak
feljutni a fedélzetre. A korutakat tevé magas, hatalmas (sokemeletes) szallodahajokra felkapaszkodas ugyan joval
nehezebb, de ez nem tartja vissza a tdmaddkat, mert az utasoktol rengeteg zsakmanyra (pénzre, €kszerre) a kapi-
tanytol pedig kierdszakolt hatalmas 6sszegre szdmithatnak.

A tengerészek nem tudjak mindig egyértelmiien megallapitani tavolrol a gyorsan kozeledd
apro6 vizi jarmiivekr6l, hogy valoban kal6zoké, vagy halaszoké, esetleg kiilonleges arukat eladni
szandékozik-e. Ezért csak akkor reagdalhatnak elharito eszkozokkel, ha mar egyértelmiien meg-
dllapithato a rossz szandék a mar kozelre jottek részeérol.

A kalézok elleni elharito védekezéshez kevés modszer all rendelkezésre, igy pl.

— ahajo sebességének novelése (e téren a kirandulokat szallitok vannak a legjobb helyzetben, mivel amigy is
45-55 km/h sebességgel kozlekednek);

— amagasra kil6tt rakétaval jelezhetik a veszélyhelyzetet a tobbi kereskedelmi vagy 6rjaratot teljesité hadiha-
jonak (amennyiben nincsenek tal nagy tavolsagra);

— igen er0s fényt kibocsato rakétaval vagy fényszordval er6sen megvilagitjak a kozeliikbe ért vizi jarmtivet
(akar atmenetileg el is vakitva a benniik levé személyeket);

— egyes hajok hangagyukkal is felszereltek, ami a még nem fegyveres védekezés leghatékonyabb modjanak
bizonyult;

— akaldzok felmaszasat eredményes megakadalyoztak a magas nyomasu tlizoltd fecskenddk erds vizsugarai-
val is;

— asotétben latast szolgald késziilékek éjjeli hasznalataval lathatova valnak a kozeled6 személyek a fegyver-
zetlikkel egyiitt. (Az igy szerzett informaci6 alapjan hozhat dontést a kapitany az ellenintézkedésekrol.)

A védekezés (és egyben az elrettentés) legeredményesebb modja természetszeriileg a hadi-
hajo kiséret lenne. A fegyveres védekezés leggyakoribb modja specialisan képzett fegyveres
(,,polgari”) Orok alkalmazasa, akik folyamatos Orszolgalatot latnak el a fedélzeten.

,,Kiils6” védelmet a kereskedelmi hajok a veszélyeztetett vizeken rendszeresen cirkalo hadi-
hajo érjaratoktol remélhetnek.

Az europai orszagok az ,,EU NAVFOR Somalia” szervezet ,,Operation Atalanta” akcidjatol
varhattak megfelel6 eredményt a szomaliai és mas kal6zok tavoltartasaban.

A vilagtenger kalozok altal leginkabb ,,fert6zott” szakaszai

— az Adeni-6bdl,

— Az Omani-6bol,

— Afrika keleti partja kozeli vizek, Szomaliatol a Seychelle-szigetekig (Neumeier, 2012),

tovabba

— a Malaka-szorosban és a Dél-kinai-tengeren,

— Banglades partjainal,

— Nyugat-Afrika eldtt
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— a Foldkozi-tenger keleti medencéjében fordulnak eld kaldzakciok (25. dbra).

25. 4bra:
A legveszélyesebb tengerek és szorosok

Sekély
tenger

Témbés jég

- Témbos jeég
Bering . s . i
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’52,}\ \ ( 3 7~ Csuzima
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Jelmagyaradzat: a) — a vilagjelent6ségii csatornak (kényszer zarvatartas idején); b) — nevezetes tengerszorosok;
¢) — kalozveszély; d) — gyakori erGs viharok. A Jeges-tengeren télen nehezen attérhetd tombos jég és a sekély
viz.

Forras: Hochseeschifffahrt: Handelswege auf den Weltmeeren (Geografie Erdkunde RAO) és mas forrasok ada-
taibol szerkesztette a szerzo.

A szadllodahajok/turistahajok utasainak biztonsagat szolgaljak a szamukra hozott korldtozo
intézkedések is, melyeket a legveszélyesebbnek tapasztalt tengerszorosokon keresztiilhaladas
idejére vezetnek be.

Ezek kozé tartozik az éjszakai vilagitas lehetd legkisebbre csokkentése vagy éppen a GPS helymeghatarozo
rendszer atmeneti deaktivalasa (azaz e szolgaltatas kikapcsolasa, hogy ezzel az eszkdzzel ne tudjak a hajo pozici-
ojat meghatarozni). A kabinok ablakait éjjel sotétitéfiiggonyokkel kell lathatatlanna tenni, a balkonokon és a kiilsd
fedélzeten a vilagitast meg kell sziintetni. Ezzel a fedélzeten tartdozkodas (és értelemszertien a fiirddmedencék
hasznalata is) lehetetlenné valik. A kabinokban valo tartdzkodas elrendelése veszély esetén észszer(l. Kivétel, ha
a kaldzoknak sikeriil gyujto 16vedékekkel tiizet el6idézni, mert ilyen esetben az ¢g6, vagy fiisttel elboritott kabint
el kell hagyni (Kluge, 2006).

Az utasok szdmara a korlatozo intézkedések nyomasztoak. Hangulatos, kivalo szolgaltata-
sokat nyujto, élményekben gazdag gondtalan utra fizetnek be, ahol kikapcsolddhatnak, lazan
tolthetik luxus koriilmények kozott az 1dot. A hajozasi tarsasag dijesokkentéssel igyekszik kom-
penzalni az utasokat, de kevés sikerrel.

Akik arra szamitottak, hogy a gydnydrien kivilagitott fedélzeten éjfélig €lvezzék a zenét, tancoljanak, kokté-
lokat rendeljenek, vagy éppen a medencék langyos vizét €lvezzék a tropusi éjszakaban, a vilaghaborus 1égitdma-
dasok idejére emlékeztetd modon elszigetelésre vannak karhoztatva, még ha csak fél, vagy egy napra is. Ezért a
hajozasi tarsasagok iizleti érdeke (az utasok részérdl vart kereslet megdrzése), hogy veszélytelen, vonzo Gtvonalak
kinalataval cseréljék fel a korabbiakat.

A kaldzok altal leggyakrabban veszélyeztetett vizeket elkeriilendd, a korutat tevo szdlloda-

hajok dthelyezték iitvonalaikat tavolabbi, Azsia és Ausztralia kozeli vizekre (Neumeier, 2012).
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Targyilagos megitélés szerint a miiszaki és navigacios hibakhoz képest erésen mdsodlagos a
kockazatok szempontjabol a kaloztevékenység, mely ugyan idonként egyes helyeken veszélyez-
teti a hajozast, azonban a visszaszoritasaban érdekelt orszagok fegyveres erdinek osszefogasa-
val hatasosan kezelhet6 veszélyes jelenség.

Az utobbi idében uj kockdzati tényezd jelent meg: a kibertamadas. A hajoéallomany jelent6s
részt mind navigacidjaban, mind a hajé egyes részei mechanikdjanak 6sszehangolasaban, gép-
egységeinek mitkkodtetésében szamitdgép-vezérelt. A hackerek képesek hozzaférni a miikodte-
tési szoftverekhez ¢€s lizemképtelenné (megallitani, iranyithatatlanna) tenni a hajot. Prognozi-
sok szerint az ilyen esetek a jovoben még gyakoribba valnak (kiilondsen az dzsiai vizeken) és
a hajok személyzetének intézményes tovabbképzése nem lesz képes kovetni a digitalis blindzés

,,innovacioit”.

3. A hajoszerencsétlenségek ,.foldrajza”
(A vilag legveszélyesebbnek tartott tengerei kiilonb6z6 jellemz6k alapjan)

A hajohavaridk elleni védekezésre felkésziiléshez informaciot szolgaltathatndnak olyan térké-
pek, melyek szemléltetnék a szerencsétlenségek siirvisegét a kiilonbozo tengervizeken. Ellen-
tétben a csatornakkal és kikotokkel, a természetes sos vizekrdl megbizhato adatok nem ismere-
tesek.

Az 0jsagirok és bloggerek alkalmilag gytijtott nem ellendrzott informaciok alapjan kozlik, hogy mely tengerek
a legveszélyesebbek. Osszemossdk az emberi, illetve veszélyes tényezoket a partkozeli capatamadastol kezdve a
csonak felborulasokon, a cunamigyakorisagon, a tengeri drogcsempészeken, hajo 0sszeiitkdzéseken, 1ék miatt el-
stillyed6kon keresztiil Velence 6varosanak viz ala keriiléséig mindenféle, egymassal nem 6sszehasonlithato koriil-
ményt (Die Risskanten Wasservege/thermen/n24-dokumentation...).

Tobbféle mutato alapjan mérhetd a szerencsétlenség intenzitas:
— az elsiillyedt, er6sen megrongalddott, vagy éppen valamennyi megsériilt hajok szamat
(26. abra),

— a szerencsétlenségek, hajot és rakomanyt érét (pénzértékben kifejezhetd) anyagi karait,

valamint

— abekovetkezett halalesetek szamat figyelembe véve.

E harom tényez6t csak egyenként szabad vizsgalni, mert nem Osszehasonlithatok, komplex
mutato képzésére nem alkalmasak. (Az emberveszteség mindent feliilir, a hajok szdma énma-
gaban kevés informacio, ha nem tudjuk, hogy mekkora nagysagurol és értékérdl van szo a ra-
komanyaval egyiitt.)

A kedvezdtlen természeti adottsagok (1d6jarasi viszonyok) megnyilvanulésa és a hajo navi-

gdcio soran elkovetett emberi mulasztasok idobeni, gyakorisaga igencsak valtozo. Egy néhany
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¢év adataira alapozott teriileti gyakorisagtol a kdvetkezd kdzéptava periddus adatai 1ényegesen
eltérhetnek. Atmenetileg a kevésbé gyakori viharos idéjaras kedvezd hatasu lehet, viszont egy
varatlan cunami, vagy a kapitany rossz dontése miatt zatonyra futd oriashajo erésen noveli a
szerencsétlenségi mutatokat.

A 2011-ben Japan keleti partjara kifuto hatalmas cunami nemcsak egy magyar megye nagysagu teriiletet tarolt
le és a fukusimai erémiivet is érintve nuklearis katasztrofa veszélyével fenyegetett és 6sszesen 18 560 ember ha-
lalat idézte eld, hanem a hajoéallomanyban is jelentds karokat okozott. (A kisebb jachtok és halaszhajok, motor-
csonakok szazait pusztitotta el, vagy stlyosan megrongalta, de néhany nagy hajot is iizemképtelenné tette.) A
korabbi, 2004. évi indiai-oceani cunami viszont Dél-Azsian kiviil még Kelet-Afrika partjain is okozott karokat —
tobbek k6zott a hajoallomanyban is (A Year of Global Shipping...).

A Costa Concordia 12 szintes tavolsagi kirandulohajo kapitanya szubjektiv okok miatt — megfeledkezve a sza-
balyokrol — a parthoz megengedhetetlen kozelségbe iranyitotta az utassal és 1100 fonyi személyzettel kozlekedd
oriast, amely sziklazatonyra futva felhasadt és oldalra d6lt. A félmilliard dollarban megallapitott anyagi karon
beliil 32 ember halalaért kellett a birésagon felelnie a kapitanynak (Szabo, 2017).

Altalanos tapasztalatbol, foldrajzi szakkonyvekben olvashaté leirasokbol ismeretesek a f6-
ként iddjarasi anomalidk (konkrétan vihargyakorisag/erdsségii) és esetleg zatonyokkal teli se-
kély viz okéan legveszélyesebbnek tartott tengerek, illetve tengerszorosok. (A jeges vizektdl
egyeldre eltekintiink.) A veszélyesség szdmszertii, fokozatok szerinti megitéléséhez azonban
nem allnak rendelkezésre adatok.

A szélviszonyok szempontbol legveszélyesebb utvonalak a tengerészek szerint az Amerikat és
Afrikat délrol elkeriilok.

A dél-amerikai kontinenst a Tzf61dtol elvalasztdo Magellan-szoroshan és a Tiizfold szigetei
kozotti szorosokban nagyon veszélyesek a hajokra minden eldzetes jel nélkiil lecsapo hirtelen
(Williwawnak nevezett) széllokések. De e tekintetben hasonlo a helyzet a Tizf6ldtol délre a
Horn-fok megkeriilésekor is. A déli szélesség 40° foka alatti nyilt tengeren — a Drake-atjaron —
a szelek mar minden domborzati akadadly nélkiil fujnak keleti iranyban. A hajoésok vilagaban
,,uvoltd negyvenesek” névvel illették az Oket alapos probara tevo jelenséget. Mivel az Antark-
tisz felé tartva a még riasztobb ,,dithongd Gtvenesek és hatvanasok™ fujnak, még a 90%-ban
vizbe mertild, a szelek szdmara viszonylag kis tdmadasi feliilettel rendelkezd tartalyhajoknak is
nagy elévigyazatossagra van sziikségiik a viszonylag legkedvezdbb utvonalon maradashoz.

A Horn-foktol délre a meglehetdsen keskeny csatornaban a hullamok nem csupan keske-
nyebbek, hanem magassaguk sz¢lso esetekben a 30 métert is elérheti.

A Panama-csatorna mitkddése (1914) ota a Horn-fok koriili atjaro jelentdsége lényegesen csokkent. A csatorna
méreteit meghalado nagysagu, ezért elkeriilé Gtvonalra kényszeriild nagy hajok messze tobbsége erds szerkezetii.
Ezek a koriilmények természetesen csak mérséklik, de nem sziintetik meg e déli utvonalon kozlekedés kockazatat.

Az Afrikat (a Joreménység- és Agulhas-fokot) dél fel6l elkeriil uitvonalon (25. abra) mar

kevésbé gyakori orkan erejii szél, de a téli honapokban igy is erds kihivast jelent a kritikus tobb
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szaz kilométer hosszu szakaszokon val6 athaladas. A forgalom viszont tobbszorose a Horn-fok
térséginek.

A WWF (World Wildlife Fund) kimutatasa szerint a hajokatasztrofak kévetkeztében a Dél-
kinai-tenger, Kelet-Azsia és a Foldkizi-tenger keleti medencéje és a Fekete-tenger volt a leg-
veszelyesebb. (Pedig akkor még a szomaliai kaldozok eredményesen akcidztak, de a Bermuda-
haromszog sem veszitett hirhedtségébdl stb.)

Ugyan a Dél-kinai-tengeren néhany stratégiai fontossadgu sziget hovatartozasa, illetve Kina altali megszallasa,
mesterséges szigeteken katonai bazisok 1étrehozasa az Egyesiilt Allamok tiltakozasahoz vezetett, de fegyveres
konfliktusokra szerencsére nem kertilt sor. A szerencsétlenségek gyakorisaga a hatalmas regionalis, illetve rovid
nemzetk6zi vonalon aramlé gyakran kifogasolhatd miiszaki allapotban 1év6 aprd haldszhajok, talzsufolt kompha-
jok vegyes hasznositasu teherhajok gyakran nem szabalykovetd kozlekedésének tudhaté be. A Foldkozi-tenger
keleti részén korunkban a migransok lélekvesztdinek elsiillyedése, valamint a levantei és libanoni partoknal ille-
galis célokra (csempészeti fegyverszallitas stb.) igénybe vett hajok kiillonféle okok miatti szerencsétlensége a jel-
lemz6. A Fekete-tengeren a szovjet utddallamok (Oroszorszag, Ukrajna, Grazia, s6t Moldéavia), tovabba Romania,
Bulgaria és Torokorszag privatizalt, tobbségiikben elavult hajoinak laza fegyelem melletti k6zlekedése vezethetett
a feltiinden rossz biztonsagi mutatokhoz (26. abra).

26. dbra:
Az elsiillyedt hajok szamanak foldrajzi megoszldsa a kozelmultban, két adatforras szerint

a b

Ll -

Egyéb régiok i -

Jelmagyaradzat: a) — 2008-2019. években (Anzahl der weltweiten Verluste von Schiffen im Zeitraum der Jahre
2008 bis 2019 nach Region — Allianz 20. p. 8 — https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/
18379/?eis/do=2766738.cis/d1); b) — 2007-2016. években (Gesamtverluste in den Top 10 Regionen — Alli-
anz).

A totalis hajoszerencsétlenségek szama csak laza korrelacioban van a teherforgalom tomeg-
volumenével. Mivel a statisztika nem differencidl nagysagkategoriak szerint, Délkelet-Azsia
kiugr6 adatai mogott minden bizonnyal az dridsi szigetvilagban kozlekedd apro halaszhajok,
tobbnyire erdsen elhasznalodott, néhany szaz tonna aru, vagy néhany tucat személy fuvaroza-
sara berendezett hajok allnak. Ezekhez képest viszonylag kevés a nagy hajo. (Melyek altalaban

a Kelet-Azsia és Eurdpa kozotti utjukon itt haladnak 4t.)
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Kelet-Azsia egymashoz kozeli fejlett és feltorekvd orszagai (Japan, Dél-Korea, illetve Eszak-
Kina) kozott gyenge a kompforgalom, viszont anndl tobb a hosszjarati kereskedelmi (intra-
és interkontinentalis) jarat, jellemz6en nagy hajokkal.

Nyugat-Europa fejlett orszagainak 6riasi €s egyes helyeken (a La Manche csatornaban) rend-
kiviil stirii hajoforgalma a magas szinti ellenérzottség, a kivald navigacios és az atlag feletti
fegyelem okan csak fele annyi szerencsétlenséget okozott mint Délkelet-Europa forgalma.

Az utolso helyet elfoglald orosz Jeges-tenger a nagyon szerény forgalmat és csekély népes-
ségszamat alapul véve, fajlagosan tobb baleset szinhelye mint a tobb szaz millids népességli
elmaradott orszagokkal kortilvett és tobbnyire kicsiny hajok altal generalt siirti forgalom szin-

helye, a Bengdli-6bol (32. tablazat).

32. tablazat:
A 2008 és 2019 kozott katasztrofat szenvedett hajok szama nagyrégiok szerint

Nagyrégio/régiokomplexum Elsiillyedst, teljesen tonkrement hajok szama
2008-2019 2019
1. Dél-Kina, [ndokinai, Indonézia, Fiilop-szigetek 228 12
(Délkelet-Azsia)
2. A Foldkozi-tenger keleti medencéje és a Fekete- 137 1
tenger
3. Japéan, Korea és Eszak-Kina (Kelet-Azsia) 104 2
4. Brit-szigetek, Eszaki-tenger, La Manche csatorna 70 2
5. Perzsa-6bol és kdrnyéke 49 0
6. Nyugat-Afrika partvidéke 39 3
7. A Foldkozi-tenger nyugati medencéje 38 0
8. A kelet-afrikai partvidék 30 0
9. A Bengali-6bol 26 2
10. A Jeges-tenger és a Bering-5z0ros 23 0
11. A vilag tobbi régidi dsszesen 207 19
Osszesen 851 41

Forras: https://lwww.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/18379/

Oceanokon, tagas tengereken keresztiilvezetd hosszi Gitvonalakon a legkisebb a kozlekedés
kockézata. (Mint ahogyan a tavolsagi 1égi vonalakon is — ha a repiildgép elérte az utazomagas-
sagot.)

A legtobb kockazattal a hajoknak a sziik vizeken — természetes tengerszorosokban €s mes-
terséges csatornakon — kell szamolni a természeti adottsdgok és az idonkénti erészakos akcidok
okan.

A sziikiiletekben a hajok kozotti tavolsag korlatozottsaga eleve veszélyessé teszi a kozlekedést (kiilondsen
viharos szélben) titkozések, strlodasok motor- és kormanyhiba miatti iranyithatatlanna valas, vagy tliz, esetleg
elsiillyedés okan. Az ilyen ,.természetes” katasztrofak megbénithatjak a forgalmat. (Tliz esetén a tobbi hajo vagy
miel6bb eltavolodik az égdtdl, vagy éppen besegit az oltasba, ahogyan a siillyeddé hajo személyzetét is mentik.)
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Nagyon pontos iranyitassal (a részletes helyismerettel rendelkezd révkalauzok segitségével) altalaban elkertilhet6k
az litkdzések, megfeneklések. Azonban a sziikiiletekben (a tengerszorosokban bojakkal kijelolt pasztakban, de
kiilénésen a csatorndkban) kevés a hajok mozgastere a szélnyomassal, vagy éppen a tdmadassal szembeni mand-
verekhez, illetve a gyorsasag noveléséhez.

A vilagflotta szerencsétlenség gyakorisaga 1978 ota évente 8%-kal csékkent. Nem csupan
az agressziv cselekedetek ritkulasanak és végképp nem a kedvezdbb meteorologiai helyzetnek,
hanem a haj6zasi tarsasagok szigorubb rendszabalyainak és hajopark fejlesztésének betudha-
toan a 2005 és 2019 kozotti masfél évtizedben majdnem az egynegyedére esett vissza az elsiily-
lyedtek, a tliz és mas szerencsétlenségek miatt tnkrement hajok szama (27. abra). A személy-
szallit6 hajoallomanyban e kedvezd folyamat kevésbé volt szignifikans (33. tdblazat).

E kedvez6 iranyzatot azonban megallithatjdk a klimavaltozas kovetkeztében varatlanul ki-
alakul6 tornadok (kiilonosen a forgalmas tengerszorosokban, az orias Kikotécsaladok térségei-
ben) vagy éppen a tengerre is kiterjed6 politikai indittatasu helyi fegyveres konfliktusok.

Bar sz06 sincs linearis csokkenésrél 2008 és 2017 kozott — sok az esetlegesség — enyhén ja-

vulé iranyzat tetten érheté a szerencsétleniil jart utasszallité hajok szama tekintetében is (33.

tablazat).
27. abra:
Az elvesztett hajok szama 2005 és 2019 kozott a tengeren
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Forrds: Anzahl der weltweiten Schiffsverluste von 2005 bis 2019.
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33. tablazat:

Utasszallitohajo-veszteségek, 2008—2017

Hajok szama Aldozatok szama Biztositott kar 6sszege,
milliard USD
2008 32 1553 31
2009 35 2146 .
2010 22 1058 27
2011 29 1873 .
2012 26 1679 719
2013 16 1079 20
2014 28 2000 231
2015 20 2259 65
2016 19 1530 0
2017 27 1087 0

Forras: Statistics of Maritime Accident. [Eredeti: Swiss, Re. Sigma, No. 2/2012-1/2018].
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NEGYEDIK FEJEZET

GEOSTRATEGIAI JELENTOSEGU MAGAS
KOCKAZATU TERMESZETES SZUKULETEK
A TENGERI UTVONALAKON
(A TENGERSZOROSOK)
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A tengerszorosok a torténelem soran mindig is fontos gazdasagi, katonai-stratégiai pontok vol-
tak az altaluk 6sszekotott, illetve kiszolgalt régiok szamara. Azonban igazi ,, fojto-" (choce-) és
,.Jorrépontokkd’ azéta valtak a globalis gazdasagban, amidta a tengeri kereskedelemben, fon-
tossagban elso helyet elfoglald olaj és olajtermékek meghatarozo szallitasi utvonalai éppen e
szorosokon vezetnek keresztiil — a kitermeld és fogyasztohelyek foldrajzi elkiiloniilése (nem

egyszer egymastol sok ezer kilométeres tavolsaga) kovetkeztében.

1. A szénhidrogén forgalom kiilonos jelentosége a sziikiiletekben

A globalis aruaramlés e sziikiiletei a szallitmanyoktol fliggden kiilonb6z6 értékiiek. Vitathatat-
lan, hogy geopolitikai szempontbdl az energiahordozok, a szénhidrogének forgalmanak van

kiemelkedd jelentésége (34. tablazat).

34. tablazat:
A tengeri vonalak fojtopontjain keresztiil, valamint a Joreménység fok mellett aramlo olaj
¢s olajtermék mennyisége 2007 és 2018 kozott

Fojtopont Millié hordé/nap
2007 2009 2011 2013 2015 2016 2018

Bab el-Mandeb 4,6 2,9 2,7 3,8 . . 4,0
Hormuzi-szoros 16,7 15,7 17,0 17,0 . . 18,0
Malaka-szoros . . 14,5 15,4 15,5 16,0 145
Dan-szorosok 3,2 3,0 3,0 31 3,2 3,2 2,8
Torokorszagi szorosok 2,7 2,8 3,0 2,9 2,4 2,4 2,8
Szuezi-csatorna

— nyersolaj 1,3 0,6 0,8 1,5 . . .

— olajtermék 1,1 1,3 1,4 1,7 . . .

— SUMED nyersolaj vezeték 2,4 1,2 1,7 1,4 . . .

osszesen (SUMED-del) egyiitt 4.8 3,1 3,9 4.6 54 55 45
Panama-csatorna

— nyersolaj 0,1 0,2 0,1 0,09 . . .

— olajtermék 0,6 0,6 0,6 0,76 . . .

— Osszesen 0,7 0,8 0,7 0,85 1,0 0,9 0,93
Joreménység foka o o 4.7 51 51 5,8 o

Forras: U.S. Energy Information Administration (EIA) — https://www.eia.gov/countries/regions... évfolyamai.

A szorosok hasznalatanak magas kockdzata korunkban abbol adodik, hogy a szabad hajozas
nehezitése, vagy akadalyozasa, veszélyeztetése a legkiilonbozobb eszkozokkel, illetve lezara-
suk (a parti orszagok vagy éppen egy tavoli hatalom altal) katasztrofalis mértékii valsaghelyze-
tet idézhet el6 a vasarld orszagok energia/lizemanyag vagy éppen €lelmiszer-ellatasaban.

A fejlett, magas szinten motorizalt és a fejlddd, feltorekvd dallamok egész sora kiszolgaltatott

a toliik tavoli nyersolaj, olajtermék és foldgaz beszerzési piacoknak, ahonnét a 1étfontossagu
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energiahordozok szarazfoldi kapcsolat esetén csdvezetéken, dceanokon tilrol pedig kizarolag
tengeren érkeznek. Eurdpa és a Kozel-Kelet, valamint Azsia és a Kozel-Kelet kozott — a szaraz-
foldi kapcsolat ellenére — magas, sot tobb viszonylatban névekvo aranyu a tengeri tartalyha-
Jjokban torténd szallitds. Az aranyeltolodas oka, hogy bar a csdvezetékes szallitas nagy atlagban
mintegy 40%-kal olcsobb a tengerinél (Jafari-Valdani, 2012), a cs6vezetékek joval konnyebben
sebezhetdk kis gerillacsoportok, néhany terrorista altal is.

Harom azsiai/afrikai sziikiileten (Malaka- és Hormuzi-szoros, Szuezi-csatorna) aramlik a
szénhidrogén vilagforgalom haromnegyede. A tovabbi egynegyede megoszlik a Gibraltari-szo-
ros, a La Manche csatorna, a torokorszagi és a dan—svéd tengerszorosok stb. kozott (Wu et al.
2019) (28. abra).

28. abra:
A tengeri olajszallitas vilaghaldzata sziikiileteinek (,,fojtopontjainak™) forgalma
2016-ban, millié hordé/nap

& Szuezi-csatorna—4
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Joremeénység-fok v

Forrds: U. S. Energy Information Administration.
https://www.eia.gov/international/analysis/special-topics/World_Oil_Transit_Chokepoints

A sziikiiletekben a vilag olaj- és LNG szallitasan kiviil a konténerforgalom is nagy aranyok-
ban stirtisodik, 6sszpontosul a globalis konténerhaj6zas utvonalai koziil

— legforgalmasabb a Malaka-szoros 32,85%-kal,

— a Szuezi-csatornaé a forgalom 23,58%-a, mig

— aPanama-csatornaé a 18,39%-a (Wu et al. 2019).
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2. A Kelet-Azsia—Eurépa uitvonal sajatossagai a sziikiiletek szempontjabol

A 2010-es évtized végére a harom nagy kelet-nyugati vonal koziil az Eurdpdt Kelet-Azsidval
osszekoto részaranya mar utolérte a transzpacifikust, mikozben a transzatlanti dramai mérték-
ben vesztett jelentdségébdl. Az Eurdpa—Azsia viszonylat stilyanak és dinamikéjanak értékelé-
sekor nem tekinthetiink el attdl, hogy éppen ezt az utvonalat terheli a messze legtobb természe-
tes szoroson ¢és mesterséges szikiileten vald athaladas kényszere. (A transzatlantit és a
transzpacifikust egyetlen sem; csupan az Eurépat Azsiaval/Oceaniaval nyugati iranyban 6ssze-
kotd, ritkdn miikodo vonal vezet at egyetlen ,,fojtéponton”, a Panama-csatornan.)

Az interkontinentdlis nagytavolsaga vonalak koziil a Kelet-Azsia és Eurdpa kézotti sajatos-
saga, hogy a koztes sziikiileteken keresztiil, valamint (6ceani 1éptékben) Dél-Azsia partjaitél
nem tavol kozlekednek a hajok. A széraztold viszonylagos kozelsége, a szamos nagy kikotd
eleve a tobb helyen rakodast végzo jarattervezésre késztet. Bar az ilyen indirekt jaratok menet-
ideje a megtett teljes tavolsaghoz képest hosszi, azonban nagy elényt jelent, hogy a kdoztes Ki-
kotdkben rakoddsok révén biztosithato a szallitdasi kapacitas jobb kihasznaldsa. Ezen az Gtvo-
nalon nagyon sokféle minta szerint alakulhat egy-egy jarat utvonala. (A Sanghaj—Szingaptir—
Colombo—Voros-tenger—Foldkozi-tegner—Atlanti-6cean ,,direkt” utvonaltol jelentds az eltérés,
ha a jarat a Bengali-obolbeli Kalkuttdba, az Arab-tenger északi partjan levd pakisztani kiko-
tokbe, de legf6képpen, ha a nagyon félreesd Perzsa-6bol kikotdibe is betér — Erddsi, 2013).

Az interkontinentalis hdlozatok vonaltexturdjaban nagyobb valtozdasok akkor dllnak eld, ha
a fo utvonalak sziikiiletein valo athaladas feltételei dramai modon vagy békés koriilmények ko-
zott megvaltoznak (Heiland et al. 2020).

E fojtopontok kiilonbozé mértékli kockazatot jelenthetnek a hajoforgalom szdmara:

— a Malaka-szorost és a Bab el-Mandeb-szoros bejaratat idonként kalozok megjelenése és

tamadasai teszik veszélyessé,

— a Hormuzi- és a Bab el-Mandeb-szoros a szirtek, apro szigetek és elégtelen vizmélység

miatt teljes szélességben nem, hanem csak a bdjakkal kijelolt néhany kilométer széles
pasztakban hajozhatok. Az igazi veszélyt azonban a térség politikai labilitasa jelenti

(Schaus, 2019).

3. A hajéforgalom korunkbeli sériilékenységének mértéke a sziikiileteiben — anyagi
kovetkezmények

A 2010-2014. évi idészakban a kelet—nyugat iranyu, a Foldet abroncsszertien koriilfogo utvonal

,.Jojtopontjain” a kovetkezé mértékben kovetkeztek be rendkiviili események:
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— a Malaka-szorosban 23 hajoszerencsétlenség és 27 kal6ztamadas,

— a Szuezi-csatornan 12 szerencsétlenség és 1 kaloztamadas,

— aPanama-csatornan 5 rendkiviili esemény tortént.

Ki gondolna, hogy az egyiptomi fegyveres erdk altal ellendrzott Szuezi-csatornan is eléfor-
dult terrorista tdmadas az egyik atkeld hajo ellen?

Nemzetkozi 0sszefogasnak, eurdpai, dzsiai és amerikai orszagok hadihajoinak, repiilégép
Orjaratainak koszonhetden a 2010-es évek derekatol mar csekély a kaldozveszély Afrika szarva-
nal.

Mivel a kaldzkodast teljesen felszamolni nem lehet, a teherhajozasi tarsasagok felkésziiltek
keriil6 titvonalak igénybevételére. A Malaka-szoros szamara a viszonylag kozeli alternativa, a
Szunda-szoros johet szoba. Viszont a Szuezi- és Panama-csatorna kiiktatasa csak a Joremény-
ség, illetve a Horn-fok melletti hatalmas keriiléut vallalasaval lehetséges (Wu et al. 2019).

Szamitasok szerint, ha a Malaka-szoros, a Szuezi-csatorna, vagy a Panama-csatorna jarha-
tatlannd valna, akkor a szallitasi id6 (az el6bbi sorrendben) Kelet-Azsia kikotdi és a vilaghalo-
zatba sorolt tobbi kikoto kozott atlagosan 7,39, 8,69 és a 8,38 nappal hosszabbodna meg. (Azaz
a legrosszabb helyzetet a Szuezi-csatorna hasznalhatatlanna valasa idézné el6; mint pl. a fél
évszazaddal ezel6tti — 35. tablazat). Kedvezobb a helyzet, ha Eszak-Amerika kikotirdl van sz6
(5,41, 7,31, 6,36) és viszonylag a legkevésbé sujtanak a lezarasok Europat (a menetidé hosz-

szabbodas ez esetben 5,41, 8,66 ¢s 4,46 nap lenne (Wu et al. 2019).

35. tablazat:
A Szuezi-csatorna hasznalhatatlansaga kovetkeztében eléallt koltségtobblet szazalékban
az Europa és a vilag kiilonboz6 térségei kozotti tengeri forgalomban 1971-ben

Térség %
Ausztralia 5
Tavol-Kelet 10
Indonézia 10
Kelet-Afrika 15
Madagaszkar, Comore, Reunion, Mauritius 15
India, Pakisztan, Ceylon 17,5
Voros-tenger 20
Perzsa-6bol 25
Aden 35
Dzsibuti, Asszab, Masua 40
Dzsidda 45
Port Szudan 50
Akaba 50

* Az eurodpai kontinens.
Review of Maritime Transport 1971 — UNCTAD.

106



4. Délkelet-Azsia; a kiemelkedé jelentéségii Malaka-szoros

4.1. A hajozas természeti adottsdagai és szervezeti tagoloddsa a szorosban

A délkelet-azsiai tengerszorost szakirok a vilag leghosszabb ¢és legnagyobb teriiletii (65 000
km? — Magyarorszag teriiletének kétharmadaval egyenld) tengerszorosaként tartjak nyilvan.
Az indonéziai Szumatra-sziget, Malajzia, Szingaptr €s Thaifold altal kortilvett és 800 km
hosszunak leirt szoros északnyugati vége azonban mintegy 500 km széles, ezért ugy véljiik,
hogy a forgalom szempontjabol szorosnak inkabb csak a malajziai Port Klang és a szumatrai
Lubahanbilik kozotti vonaltol délkeletre levé joval keskenyebb (60100 km széles) szakasza
tekinthetd, ameddig a szoroson beliil kijel6lt kilenc hajout pasztak tart, mert ezektdl északnyu-

gatra a széles viz tulajdonképpen nyilt tenger (29. abra).

29. abra:
A Malaka-szoroson beliil a hajozasra kijeldlt sziik pasztak (,,csatornék™)
% 101° %0 102° w0 103 e 104° v i)
AR 4 st — e | =g
f \\\ P ( e 3
\‘ | (')> SIS REAOATING POINTS :]
i \
3 *' Q \5:\“[5!::1‘3%7 \ :
8 N v \ 4 l
E ‘\‘\_q\‘? £ -qi T LA \\ i—-}
\*\ .';-\-\_\x .\‘\—1 l
STOR™ 7 et =
seujgznr\;\{ , '\l\"“‘;‘u’ j\ % ag
| Pt MALAYSIA
L e RN N 1
N A TE e N
2l B D) AR " ?
; } \ { BAOHADG S0y o \
N \ = I ]
\a s / SECTOR 4 < fi .Y %
? T LNOAN %o, ':-,. J L_’_n? o
S22 R0 T
\‘:‘—:“;\ s
N
?%' y
SUMATERA
* | \,/‘f

101° a

Forras: Maritime and Port Authority of Singapore, 2017.

Szingapurnal a legkeskenyebb (3 km) a szoros, de éppen ott a vilag legnagyobb kikotdje is
oriasi forgalmat general, €s ezt tetézi még a hatalmas dtmend forgalom. Az ottani Philips-csa-
tornaban hirhedten siirlin kovetik egymast a hajok (Colomar, 2017).

A szorosban a viz mélysége mindeniitt elegendd a legnagyobb mertiilésii hajok szamara is:

délen helyenként eléri a 37 métert, de altalaban a 27 méter feletti értékek a jellemzék. Eszak-
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nyugat fel¢ fokozatosan mélyiil a tengerviz. Legdélibb része (Szingaptr térségében) a tobbagi
szorost tagolo, illetve a szorosagakon beliili apro6 szigetek, zatonyok, homokpadok nagy figyel-
met igényelnek a szorosba valé behajézaskor.

A kozlekedés biztonsdganak ndvelése érdekében kilenc kijeldlt paszta all rendelkezésre a
kétiranyu forgalomhoz. (Koziiliik az 1-5. és a 6. szektor a Klang VTS és a Johor VTS, mig a
7-9. szektor a Singapore Vessel Traffic Services feliigyelete alatt all.)

A Nemzetko6zi Hidrografiai Szervezet jogi szempontbdl a kovetkez6 szakaszokat kiilonboz-
teti meg:

— Nyugati: Szumatra legészakibb pontjatol és Lem Voalan-tol a thaifoldi Puket-sziget

legdélibb pontjaig;

— Keleti: a malaj-félszigeti Tanjung Piaitol és az indonéziai Klein Karimoentél kifelé;

— Eszaki: a Malaj-félsziget déInyugati partja;

— Deéli: Szumatra északnyugati partja kelet felé Tanjung Kedaba varosig az indonéziai

Klein Karimoenig.
E felosztds ugyanakkor nem tartalmazza az egyes orszdgok kompetencidjanak mértékét a

négy szakaszon.

4.2. A forgalom idébeli alakuldsa

Az Indiai- és Csendes-oceant 6sszek6td Malaka-szoros forgalmat tekintve a tengerszorosok ko-
z6tt vilagelsd, mivel Kelet-Azsia nagy nemzetgazdasagai (Kina, Japan, Dél-Korea, Tajvan)
ipari exportjuk nagy részét Eurdpa és Afrika felé e szoroson keresztiil szallitjak és ugyanakkor
a szénhidrogén energiahordozo sziikségletek oroszlanrészét a Kozel-Keletrdl szerzik be (Jariod,
2019). A szoros teljes forgalma a 2000. évi 56 200-ro6l 2017-re 84 500-ra futott fel. A vilag
Kereskedelmi forgalmanak egynegyede e szorosan keresztiil aramlik.

A forgalom 24%-at a szénhidrogének keltik, melybdl az olaj részaranya 85-90%. A t6bbit
az LNG teszi (36. tablazat).

36. tablazat:
A szénhidrogén-forgalom megoszlasa termékenként a Malaka-szorosban, 2011-2016

Millié hordé/nap 2011 2012 2013 2014 2015 2016
A teljes szénhidrogén-forgalom 14,5 15,1 15,4 15,5 15,5 16,0
Ebbdl: — nyersolaj 12,8 13,2 13,3 13,3 13,9 14,6

— olajtermék 1,7 1,9 2,1 2,2 1,6 1,4
LNG (Tcf/év) 2,8 3,5 3,9 4,1 3,6 3,2

Forras: U.S Energy Information Administration, 2017.
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4.3. A forgalom ésszetétele hajotipusok szerint

A forgalom Osszetételének megallapitasdhoz a funkcionalis hajotipusok szama szolgal alapul.
(A realisabb képhez hianyoznak a szallitmanyok tonnasuly adatai.)

— Atartdlyhajok a teljes forgalom 24,4%-dt tették ki 2018-ban (28 127 hajo, az el6z6 évhez
képest 787-tel tobb). Tobbségiik nyugat—kelet iranyban kozlekedett, feltdltve az arab vi-
lagbol szarmaz6 nyersolajjal, melyet foként az uj kinai kikotokben dolgoznak fel. Bar az
olajtermék-forgalom alarendelt, névekvé iranyzata, kiilonosen a délkelet-azsiai finomi-
tok lizembe helyezése 6ta. Az LNG ¢és LPG forgalom lassu novekedése tartos, a Kozel-
Keleten toltik meg a cseppfolyositott és stiritett gazzal a kiilonleges tartalyokat.

— A konténerhajok a 30,8%-os részesedésiikkel vezetd helyet foglalnak el a szoros forgal-
mabol. Dominanciajukat annak koszonhetik, hogy a mindkét iranya forgalmuk keltésé-
ben dontd szerepe van Kelet-Azsia/Oceania makrorégionak, ahol a kikotékben dsszesen
461 milli6 TEU forgalmat regisztraltak — azaz a vilag konténerforgalmanak a 61%-4at.

— Az omlesztett arut szallito (,,bulk™) hajok szamanak novekedésében tiikrozodik Kelet-

Azsia nyersanyagimportja (vas, ércek, szén stb.) raszorultsaga.

4.4. A hajoforgalom kockdzatai

Az egyik a nagy forgalomsiiriiségbdl addodik és foként hajok Osszeiitk6zEsébol, illetve hajok
zatonyra futasabol adodo balesetekhez, szerencsétlenséghez vezet. 2018-ban a szoroson na-
ponta kozleked6 hajok szama 233-ra nétt. Kovetkezésképpen oranként kb. 10 hajo (illetve 6
percenként egy hajo) halad at e vizi uton. Ilyen sliriség mellett még jo latasi viszonyok kozott
1s nagy figyelmet és fegyelmet igényel a navigacio, azonban a parti erddtiizeknél keletkezd fiist
gyakran neheziti a tajékozodast.

Barmennyire is ellatottak a vizi jarmiivek korszeri navigacios technikdval, a vizudlis t4jé-
kozddas romlésa iitkozésekhez vezethet, Megkiilonboztetett figyelmet érdemelnek az orias,
VLCC kategoriaja (Very Large Shipping Vessel) tobb szazezer tonnas tartalyhajok, melyek
nehezen irdnyithatok, messzirdl nehezen is lathatok, mert csak kevéssel emelkednek a viz folé.
Szamuk a szorosban a 2007. évi 3753-r61 2017-re 6711-re (évi 7,8%-kal ndvekedett) (Malacca
Straits VLCC traffic...). Az eldbbi kortiilmények kovetkezménye lett 2017. augusztus kdzepén
az amerikai (John S. McCain nevii) hadihajé és egy tartalyhajo iitk6zése, amikor tiz tengerész

esett aldozatul a balesetnek.

109



2015-ben 60 balesetet regisztraltak a hatdsdgok, azota még gyakoribba valtak. E tarthatatlan
helyzet arra késztette Indonézia, Malajfold és Szingapur hatdsagat, hogy szovetkezzenek a bal-
esetek csokkentése érdekében szigorubb szabalyok ¢letbe 1éptetésével (Calamar, 2017).

A Malaka-szorosbeli hajozas masik kockazata a kal6ztamadas jelent6sége mara erésen ma-
sodlagossa valt. A 2000-es évek elején a kaldzakciok gyakorisagat a parti érdekelt orszagok
haditengerészeti erdi Orjaratainak rendszeressé szervezése lényegesen csokkentette. Ugyan az
Egyesiilt Allamok 7. flottajanak tamaszpontja a japan Yokosuka hadikik6té, azonban néhany
egysége mindig jelen van a kritikus szakaszokon. Az ,,idegen” harci erd jelenlétére az érdekelt
orszagok kiilonbozéképpen reagaltak. Indonézia és Malajzia nem szivesen veszi a nagyhatalom
az amerikai hajok tizemelését.

Mindamellett Malajzia, Szingapur és Indonézia mar 2004-ben egyezményt kotott k6zos Or-
jaratok létrehozasarol; ez volt a legsikeresebb példa a Malaka-szoros ligyeiben tortént regionalis
egyiittmikddésben. Az Orjaratok két szervezeti egysége:

— alégi ellendrzésre szervezett Eyes in the Sky (EIS 36);

— atengeren torténd ellendrzésre pedig a Malacca Strait Sea Patrols szolgal;

— akozos hirszerzés a kalozokrol és terroristakrol az Intelligence Exchange Group feladata.

A koz0s ellendrzésben Thaifold is részt vesz. Ugyan a Malaka-szoros folyamatos hajozha-
tosaga Kina alapvetd érdeke, azonban katonai jelenléttdl egyeldre dvakodik, viszont az 4zsiai
szarazfoldon olyan szallitasi folyosokat épit ki Pakisztanon, tovabba Mianmaron keresztiil, me-
lyek szénhidrogén ellatasat elosegitenék a szoros lezarasa esetén (Calamar, 2017).

A Malaka-szoros barmilyen ok miatti blokkolasa alternativ itvonal igénybevételére kény-
szeritené a hajokat. Az indonéziai szigetek kozotti szorosokon (Lombok, Szunda) keresztiil az

Egyenlit6tdl délre vezetd Iényegesen hosszabb Utvonal johetne szdba (Jariod, 2019).

4.5. A szoros maximalis forgalmi kapacitdsa és tehermentesitésének lehetséges modjai

A Malaka-szoros egyes szakaszan mar a 2010-es nehezen kezelhet6 forgalom okan felmertilt
az izgalmas kérdés, hogy mennyi lehet a maximalis kapacitdsa e vizi Utnak. Ha a hajoskapita-
nyok korében végeztek volna kdzvélemény-kutatast, feltehetéen a tobbségiik ugy nyilatkozott
volna, hogy a korunkbeli forgalom mar nagy kockazat nélkiil nem novelhetd, a maximalis ka-
pacitasa kimertilt.

Ezzel szemben t6bb kutatohelyen (2025 hatdtényezé figyelembevételével) végzett bonyo-

lult szamitasok olyan eredménnyel zarultak, hogy a szoros a 2018. évi 85 030-cal szemben max.
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122 640 és 140 000 kozott valtozo hajo tranzitjara képes. Az elérejelzések szerint e forgalmat
2025-ig eléri a szoros.

Arra nem adott valaszt a vizsgalat, hogy hogyan lesz kezelhetd a forgalom a teljes kapacitas
elérése utan, kiilonosen, ha figyelembe vessziik Kina robosztus szallitasi igényének tovabbi
novekedését. Kina szénhidrogén behozatalanak 80%-a e szoroson keresztiil torténik. A hazai
készletek a sziikségletek egyre kisebb részét fedezik, a ndvekvo fogyasztas fedezésének masz-
szivabb mddja az import. Ezen tilmenden arrol sem szabad megfeledkezni, hogy a Kina altal
meghirdetett, harom kontinensre kiterjedé Belt and Road infrastruktura- és energiahal6zat fej-
lesztési hosszutavl program megvaldsulasa a Malaka-szoros fokozottabb igénybevételével jar.

A Kinat kiszolgald tengeri hajozas kisebb mértékben mar ma is igénybe veszi a Lombok- és
Szunda-szorosokat, példaul az afrikai viszonylata szallitasoknal. Ha néhany éven beliil kimeriil
a Malaka-szoros kapacitasa, Kina és a kelet-azsiai orszagok nagyobb mértékben lesznek kény-

telenek az indonéziai szorosokon keresztiil tartani a kapcsolatot Europaval (30. ébra).

30. 4bra:
A Malaka-, a Szunda- ¢s a Lombok-szoros Délkelet-Azsiaban
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Forras: Hamilton—Villar, 2017, August 11.

Azonban ez az alternativa is csak enyhiteni tud a helyzeten. Délkelet-Azsia mar eddig is a
nagyhatalmak (Kina, India, Egyesiilt Allamok) geopolitikaja iitkozésének szintere volt. Ahhoz,

hogy a helyzet ne mérgesedjen el, sziikség lenne széles korli nemzetkozi egyezményekre, mert
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tulajdonképpen a legfébb szerepld érdeke, hogy a Kelet-Azsia és Eurdpa kozotti aramlas a ten-
geren miikodjon — lehetdleg a legidedlisabb uitvonalon. E cél megvalositdsahoz az ASEAN sz06-
vetség adta (jogi/szabalyozasi) keretek nem elegenddek, nem beszélve a tagorszagok cselekvo-
képességének korlatozottsagardl. Azonban a multilateralis biztonsagpolitikai egylittmtikodés

megvalositdsa még varat magara.

5. Az Arab-félsziget melletti fojtopontok

Az egyes fojtopontok jelentdségét az 6bol térségi szénhidrogének piacra szallitdsanak biztosi-

tasadban a 31. dbra szemlélteti.

31. 4bra:
Az Arab-félsziget koriili fojtopontok jelentdsége az egyes vilagrészek 6bol térségi
szénhidrogénekkel tengeri uton valé ellatdsdban

Ellatando vilagrészek Fojtopontok/szorosok | Ellatando vilagrészek

EUROPA Hormuzi Dél- és Kelet-Azsia,
- —>  Kelet-Afrika
| Babel-Mandeb
— Szuezi-csatorna

Forrds: Szerkesztette a szerz6.

5.1. A Hormuzi-szoros

E tengerszoros viztiikre az irani platd leszakadasanal kialakult északi part és az Arab-tablabdl kimagaslo és
észak felé kiugro Musandam-félsziget altal képviselt déli part kozott még a legkeskenyebb helyen is 33,5 km széles
(az irani Lark/Larak-sziget és az omani Alsalame, illetve Quwain/Khawr-szigetek altal megszakitva). A szoros
Bandar-Abbasztol délre a legszélesebb (84 km) és hossza mintegy 202 km (a két orszag felségvizeinek hatarvo-
naldn mérve). Azonban hajézasra csak a kijelolt, egyenként két mérfold széles két parhuzamos ,,csatornaja” alkal-
mas.

A kibodjazott csatornak elég mélyek ahhoz, hogy a kifejezetten nagy hajok is kdzlekedjenek rajtuk. A szallitas
gazdasagossagat befolyasold méretgazdasag szempontjabdl beszédes, hogy az athalado tartalyhajok (napi atlagban
15) kétharmada 150 ezer dwt-nél nagyobb (World oil Transit chocepoints 2012-2014).

A szorosok forgalmanak szabalyozadsa kiterjed a forgalom iranyok szerinti megosztasanak
maodjara és a hajok legnagyobb sebességének megallapitasara. A Hormuzi-szorosban az északi
hajozocsatorndban kelet—nyugati, a déliben nyugat—keleti irdnyban kézlekedhetnek a hajok. A
két hajozasi csatornat elvalasztd két kilométer széles biztonsagi paszta vizét megszakitja a
Tumb- (Tonb-) és Faror-sziget (Strait of Hormuz — The strategic strait...).

A mai csatorna kijelolését 1979-ben a nagy tartalyhajok megjelenése kényszeritette ki, miutan Oman bejelen-
tette a tengerhajozasi szakmai vilagi szervezetnél (PMCO), hogy nem tudja garantalni a hajok biztonsagat a fel-
ségvizéhez tartozo szigetek kozotti szorosokon. (A szorosban levd szigetek hovatartozasanak tigye mindmaig nem
rendez6dott, a két parti allam egyarant igényt tart azokra, tulajdonanak tekinti a gazdasagilag minden jelentdség
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nélkiili, viszont stratégiai szempontbol nagyon is fontos, a vizbdl kiemelkedd apro szarazfoldekre. Iran az 1970-
es évek végén elfoglalta az Abu Musa- és Tumb-szigeteket.)

A nemzetkézi tengerszorosok forgalmanak szabdlyozasa eredetileg nemzeti hataskorbe tar-
tozott, azonban a tengerek jogrendjérol szolo 1982. évi egyezmény kiemelte a nemzeti kormany-
zati korbol és nemzetkozi hataskorbe utalta a parti orszagok felségvizeinek kivételével
(Nazemroaya, 2012).

A két (irani és omani) felségviz egyiitt nagyobb mint a szoros szélessége. Az egymast részben atfedd felségvi-
zek miatt a két orszag szorosbeli k6z6s (124,8 tengeri mérfold hosszt) hatarat az 1974. julius 20-an kotott €s 1975-
ben ¢életbe 1épett kétoldalu szerzédés hatarozta meg 21 torésponttal. A kdzépvonaltol vald eltérésre csak a koz-
bensé szigetek (az irani Lavruk, az omani Naqy Quwain) késztették a geodétakat.

Az 1974. marciusi egyezmeny értelmében Omannak és Irannak egyaradnt joga van a felség-
vizeiken athalado hajok ellenorzésére és végso soron (mivel felségvizeik érintkeznek) koteles-
ségiik is a Hormuzi-szoros biztonsdganak garantaldsa. Ez a gyakorlatban azt jelenti, hogy Iran-
nak a sajat vizein joga van a nemzetkdzi hajozas szabalyozasardl szold egyezmény normain
beliil maradva (azt figyelembe véve) a hajok mozgasat ellendrizni, tovabba az altala nyujtott
navigacios és tavkozlési szolgaltatasok (€s ezek berendezései karbantartasi/irdnyitasi koltségé-
nek) ellentételezéseként dijat szedni. Az 4thaladé hajokon tartézkodok tiszteletben kell, hogy
tartsak Iran felségjogat a kozeli irani szigeteken, azokon csak életmentés céljabol szallhat partra
a nem irdni hajok személyzete vagy utasa. Hasonld jogok illetik meg Omant is a déli hajozo
csatornan, annak hasznalati rendjében. E joggal azonban a nagy hadsereggel és flottaval ren-
delkezd Iran tud igazan élni, mig Oman csak nagyon korlatozottan. Azon feliil, hogy a szulta-
natus hadereje kicsiny, a Musandam-félsziget exklavéjanak nincs szarazfoldi kapcsolata az or-
szag torzsteriiletével. Ezért Oman inkabb csak formalisan vesz részt a feladatban, hallgatdlago-
san tudomasul veszi, hogy ténylegesen Iran kezében dsszpontosuljon az ellendrzés. Olyannyira,
hogy Oman felhatalmazta Irant arra, hogy az oméani Quwain-szigeten tengerészeti tamaszpontot
hozzon létre (Nazemroaya, 2012).

Mindemellett az ENSZ tengerhaj6zasrol szol6 2008. évi konvencidjanak 38. cikkelye szerint
a nemzetkdzi statusu tengerszorosban minden 6bolbeli orszag korlatozas nélkiil kozlekedtethet
hadihajokat és 1égterében repiildgépeket (mikdzben mindkét szemkdzti orszagot sajat felségte-
rilletén tovabbra is megilleti az 4thalad6 hajok ellendrzésének joga).

A vilag egyik legneuralgikusabb fojtdpontjan keresztiil aramlo tengeri forgalom biztonsdaga
soktényezds probléma. Az egyik legfontosabb mindenképpen a két parti orszag viszonya

— aszoroshoz,

— egymashoz és

— atérség mas szerepldihez.
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A két szemkozti orszagnak a szoroshoz valo (eltérd) viszonya, Iran erdsebb befolydsa Kisebb
részben a torténelmi multra, nagy részben a foldrajzi adottsagok kiilonbozoségere és aszimmet-
ridjara vezetheto vissza.

— Miutén a szoros nem til széles ahhoz, hogy (keresztiranyban) akar egyszeri vizi kozle-
kedési eszkozzel nem lehetne atkelni rajta, a perzsa etnikum mar évszazadokkal ezelott
megjelent a déli parton és ma is Oman északi exklavéjan, a Musandam-félszigeten a né-
pesség jelentds részét képezi. Veliik egylitt az irani kultura €s civilizacid is atplantalédott
az arab teriiletre. (Kiemelésre kiilondsen érdemes a Perzsidban 6sidok ota jol bevalt 6n-
van abban, hogy Oman képes a gyiimdlcs és zoldség sziikségletének nagy részét fedezni.)

— Iran déli partjanak kétharmada a Perzsa-6bdlben van, amely mellett szamos (kozottiik 6t
jelent6s) kikotdje mikodik. Ezzel szemben Omdnnak (annak ellenére, hogy a legtobb
publikacidéban az 6bdl menti orszagok kozott szerepel) egyetlen kereskedelmi kikotdje
sincs a Perzsa-6bolben, amelynek elérhetdségéért/biztonsagaért aggodnia kellene a Hor-
muzi-szoros forgalmat is akadalyozo konfliktus kitorésekor (Parsapoor, 2012).

— Irannak (még) nincs kiilféldre vezeto tavolsagi csOvezetéke, amelyen keresztiil exportalni
tudna olajat, ezért szamdra létfontossdagu az 6bol menti kikotéinek zavartalan (a Hormuzi-
szorosbeli helyzettdl erésen fliggd) miikodése. Oman kiilkereskedelme a hasonl6 gazda-
sagi szerkezetli Perzsa-6bol menti orszdgokkal masodlagos jelentdségii, mivel export- €s
importpartnerei tilnyomoéan mas régiobeliek, foként kelet-dzsiaiak és europaiak. Oman
partvonala az Omani-6bolben és az Arab-tenger mellett tobb ezer kilométer hosszu, ezért
a legrégebbi 1dok ota élénk kereskedelmet folytat Afrika keleti partvidekével (egészen
Zanzibarig) mint ahogyan ellenkezd irdnyban a pakisztani Makran-part egy részével is.

— Irdn javara billen a mérleg a népességszama, gazdasdaganak, olaj- és gazkészletének, ka-
tonai erejének nagysaga tekintetében is.

— Iran elonyosebb helyzetben van a szoros koriili manoverekhez sziikséges katonai erd fel-
vonultatasahoz, mivel kedvezdbbek az ottani partvidék domborzati viszonyai. Az omani
oldal hegyvidék, meredek partokkal, ahol rendkiviil nehéz gépesitett alakulatokat moz-
gatni, rdadasul ezeket csak tengeri, vagy légi ton lehet az exklavéba szallitani, mivel a
koztes Egyesiilt Arab Emirségek nem engedélyezi kiilfoldi csapatok atjarasat felségterii-
letén.

— Irdnnak kedvez a Hormuzi-szoros feletti ellenrzésben az az adottsaga is, hogy kivalo

stratégiai fekvésii szigetei vannak a szorosban, amelyeken katonai erdket tarthat.
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Irdn szamara a szoros ellenérzésének joga €s lehetdsége nem csupan kiilpolitikai {itokartya.
A szoros lezarasanak kilatdsba helyezésével képes kikényszeriteni politikai engedményeket
(akér még nagyhatalmakkal szemben is), de ezen feliil a szoros ellendrzése az orszag két ten-
gerre kiterjedo déli partvidéke egyes részei kozotti ,, horizontalis " osszekottetés fenntartasanak
eszkoze is. (Ennek az adottsagnak kiilondsen a nagy teriiletii orszagra kiterjed6 egységes had-
vezetés miikodoképessége, haditengerészeti erdinek mozgatasa szempontjabol ugyancsak meg-
van a jelentdsége.) Iran a szoros ellenérzése érdekében kiilonos hangsulyt fektet a kdzelében
levé Bandar-Abbasz timaszpontra, valamint az orszag belsejével 6sszekoto fout teljesitoképes-
ségének biztositasara.

Iran mar a régmultban arra torekedett, hogy a szoros déli partvidékeét is magaéva tegye,
ezzel egyeduralomra tegyen szert a szoros feletti totalis ellenorzéshez. Mell6zve a kordbbi tor-
ténéseket, az 1970-es évektdl érdemes az irani Hormuz-politika szempontjabol legfontosabb
mozzanatokra utalni. Irdn az 1970-es évektdl volt képes tobb, szamdara kedvezd kiilpolitikai ese-
mény idobeli egybeesése kovetkeztében regionalis tényezove valni a Hormuzi-szoros tagabb
térségében — az Indiai-ocean egy részére is kiterjedden.

E hatotényezok, korabeli események kozé tartozott

— a brit haderd kivonasa a Perzsa-6bolbél 1971-ben katonai hatalmi vakuumot idézett elé, amit Iran azonnal

a sajat javara forditott;

— azolaj vilagpiaci aranak drasztikus emelkedése (,,0lajvalsag”) Iran olajbevételeit novelte, ebbdl fejleszthette

gazdasagat és katonai erejét egyarant;

— a Pakisztan kettészakadasahoz vezetd India és Pakisztan kozotti habora elvonta a nagyhatalmak figyelmét,

Iran nagyobb mozgastérhez jutott a kiilpolitikajaban;

— az Oman délnyugati tartomanyaban, Dhofarban kitort felkelés leveréséhez (mas orszagokkal egylitt) nytjtott

katonai segitséggel Iran képes volt befolyasat Omanra erésebben érvényesiteni;

— a szovjet haditengerészet megjelenése az Indiai-6ceanon valtoztatott a nagyhatalmak k6zotti eréviszonyo-

kon a nagytérségben, ami segitette Iran torekvéseit;

— amikor egy irani olajszallito hajot megtamadtak a Dél-Jemen altal timogatott gerillak (Prim-sziget mellett),
erre hivatkozva Iran fokozta jelenlétét tengeri erdkkel a kritikus tengerszakaszokon.

A sah ujrafogalmazta az irdani geostratégiat, sziikségesnek tartva, hogy Iran katonai/tengeri
kozéphatalomként viszonyuljon tagabb kornyezetéhez, aminek katonai erdk tavolabbi teriilete-
ken valo megjelenésével is nyomatékot kell adni. Azaz megsziiletett a Hormuzi-szoros feletti
uralom nagyregionalis katonai expanzidval vald biztositdsanak doktrinaja. R. Pahlavi sah vild-
gosan értésere adta a vilagnak, hogy kompetencia tekintetében Iran tengeri hatdarai a Perzsa-
oblon és az Omani-oblon kiviil az Indiai-ocednon vannak. Ezért az irani haditengerészet fele-
13ssége nem csupan az orszag létfontossagu kikotdinek (Abadan, Khorramshahr, Bushehr, Ban-
dar-Abbasz, Jask, Chabahar) megvédése, hanem védeni kell Iran tagabb biztonsagi kdrnyezetét

e r

1s, amely az orszag legkeletibb kikotdjétdl is messzire kell hogy kiterjedjen.
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Nem minden jelentdség nélkiili, hogy a sah mar nagyon erds kiilpolitikai események tapasz-
talatai alapjan alakitotta ki allasfoglaldsat.

Az elézmények koziil a dhofari felkelés leveréséhez nyujtott irani szerepvallalas kinalkozik eklatans példanak.
Oman Dél-Jemennel hataros tartomanyaban, Dhofarban 1964-ben tort ki a szultan ellenes felkelés, amely a szoci-
alizmussal kacérkodd Dél-Jemenen kiviil Kina, a Szovjetunio, s6t az NDK és foként Irak tamogatasat is élvezte.
,»Az Arab-6bol Felszabaditasi Frontja” elnevezésii szervezet csapatai 1969-ben mar a tartomany kétharmadat el-
lendrzésiik alatt tartottak, majd 1970-ben a tartomany székhelyét, Szalalat is elfoglaltdk. A helyzet Iranra nézve
1970 juniusatol kezdve kezdett veszélyessé valni, amikor a felkelok északon, a Musandam-félszigeten 0j frontot
nyitottak és amikor felszdlitottak az irani népet, hogy csatlakozzon hozzajuk. Az omani szultan hatalmanak meg-
védéséhez az arab allamok nem nyujtottak katonai segitséget, ezért Iran elérkezettnek latta az idét a beavatko-
zasra, amellyel hosszii idore elkdtelezetté tette Omant a vele szembeni lojalitasra. Az irani 1égierd és haditengeré-
szet, valamint az expedicios hadsereg tobb tamaszpontot 1étesitett Dhofarban (tobbek kdzott a Kuria Muria szige-
teken — Cordesman, 2015).

A szultanellenes katonai erdk szétverése utdn az irdni katonasag nagy érdemeket szerzett a
sivatagi utak épitésében; 1974-ben atépitve Gjranyitottak Oman szarazfoldi kozlekedési tenge-
lyét, a fovarost (Maszkatot), a jelentés nemzetkdzi transshipment kikotdvel, Szalalaval ossze-
kotd féutat, amely felfiizi, illetve 0sszekoti egymassal a tengerpart mogotti tartomanyokat.

Ezen feliil az irdniak 50 km hosszl miiutat épitettek Janook és Fiorios kozott, valamint aszfaltozott utta alaki-
tottak at 82 km hosszban a Szalala és Thamarit kozotti csapast, melyen korabban csak tevekaravanok kozlekedtek.
Az expedicios hadsereg 1979-ig tartdzkodott Oméanban (megakadalyozva, hogy a gerillak ismét veszélyeztessék a
szultansagot), majd az irani forradalom kitdrésekor visszatért hazajaba.

Az 1979. évi forradalom utan Iran uj kormanyanak figyelmét erésen lekototte a belpolitika,
ezért atmenetileg kevesebb figyelmet szentelt a Hormuzi-szorossal kapcsolatos tigyekre. Ezt Ki-
hasznalva viszont erdsddott e téren Oman aktivitasa. Azonban az irak—irdni haboru kezdetén
Iran szamdra nyilvanvalova valt a Hormuzi-szoros sériilékenysége és arra torekedett, hogy
visszaszerezze torténelmi szerepét a szoros feletti ellenorzésben.

Omannak sem politikai sulya, sem katonai ereje nem volt ahhoz, hogy a szorossal kapcsola-
tos nagypolitikaba érdemileg beleszoljon, érvényesiteni tudja nemzeti érdekeit.

Az Omant fenyegetd kiilsé veszély az irak—irani hadbora befejeztével, a két Jemen egyesiilé-
sével és végiil a Szovjetunid felbomléasaval, az 1980-as évek végére megsziint. Azonban Kuvait
Irak altali invazidja és az azt kovetd els6 6bolhaboru, majd késébb a masodik obdlhaboru egy
ideig visszahozta a mar megsziintnek tiiné veszélyt. Mivel bebizonyosodott, hogy kritikus hely-
zetekben Omdn nem képes onmagat megvédeni és az arab orszagok GCC erdknek egyesitett
segitségére sem szamithat, kénytelen volt magat az Egyesiilt Allamok védészdrnyai ald helyezni.
E kényszerhelyzet viszont oda vezetett, hogy Oman a perzsa-6bdlbeli €és indiai-oceani amerikai
katonapolitikai torekvések kiszolgalojava valt.

Oman a kovetkez6 katonai bazisokat bocsatotta az Egyesiilt Allamok rendelkezésére:
— haditengerészeti és 1égitimaszpontot az indiai-6ceani Masirah-szigeten,
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— a Maszkat kdzelében, az Omani-6bol partjan levo as-Sib 1égitamaszpontot,

— a Dhofar kormanyzosagban a jemeni hatar kdzelében levé Thamarit 1égitamaszpontot,
— a Dhofar kormanyzo6sag székhelye, Szalala melletti timaszpontot,

— a Musandam-félszigeten lev6 tamaszpontot,

— a Muttrah és Riut tdmaszpontot.

Irdn viszont a rossz tapasztalatok miatt ellene van a région kiviili hatalmak, kiilondsen az
USA katonai jelenlétének. A szorosbeli viszonylag keskeny vizi Gt lezardsa haditengerészeti
erokkel (illetve elaknasitdassal) viszonylag kénnyii katonai feladat. Mar az irdn—iraki haboru
idején sem volt biztonsagos itt a hajozas, mivel egy részét Iran elaknasitotta.

E mozzanat is kozrejatszott abban, hogy az Egyesiilt Allamok az tn. ,,Jmadkoz6 saska” hadmiivelet sordn
kemény légicsapasokat mért és hajodgyutiizet zuditott Iran parti és part kdzeli katonai és olajipari 1étesitményeire,
megsemmisitve egy irani polgari repiilégépet (290 utassal egyiitt) — kockaztatva ezzel az egész régio biztonsagat
¢és akarva akaratlan timogatta Szaddam Husszein rezsimjét.

Irén tobb ok miatt is neheztel Omanra. igy pl. azért, mert az amerikai hadmiiveletek egy része (pl. az amerikai
tuszok kiszabaditasa Teheranban, majd kimentése Iranbol) omani tamaszpontrél induld kommando egységgel tor-
tént. Annak fényében, hogy Omén szoros kapcsolatokat alakitott ki az Egyesiilt Allamokkal, st Izraellel (olyany-
nyira, hogy hadvezetdségi targyalasok alapjan Izrael tulajdonképpen képes jelen lenni a Hormuzi-szorosnal) gy
tiinik, hogy Iran tlir6képessége rendkiviil rugalmas Omannal szemben, és végso soron azt bizonyitva, hogy a fold-
rajzi tényezokbol adodoé meghatarozottsagoktol Iran sem képes eltekinteni.

Uj keletii kedvezé véltozasok eredményeként a legutobbi idékben Omén szamara bizonyos
fenyegetettséget inkabb csak a Szaud-Arabiaval és az Egyesiilt Arab Emirségekkel szembeni
(foként az allamhatédrokkal kapcsolatos) meddd vitdk jelentenek. A vizi Gt hasznalatanak koc-
kéazataval kapcsolatos tovabbi mozzanatok kozé tartozik, hogy az Egyesiilt Allamok altal kez-
deményezett (az irani nuklearis fejlesztésekre reagald) embargora valaszként Iran 2008-ban is
megprobalkozott a szoros lezarasaval.

Avilag kéolajkészletének 63%-aval rendelkez6 6bol térségben a nagyhatalmak koziil a leg-
utobbi 1dokig meghatarozo volt az USA jelenléte. (ElsOsorban a hatalmas bahreini kdzponti
tamaszpontjaval, masodsorban a szatid-arabiai, omani ¢€s iraki bazisaival.) Az amerikai hadi-
tengerészeti és légierd allomasoztatasat a multban (alapvetden az olajimport biztositasa érde-
kében) a Szovjetunid tavoltartasa indokolta.

A szoros vilaggazdasagi és egyben geostratégiai jelentdségét az adja meg, hogy a Perzsa-
0bol térségi olajexport 93%-a ezen keresztiil aramlik a vilagoceadn felé. E mennyiség 2006-ban
napi atlagban 18,2 millié hordét tett ki, ami akkor a vilag olajfogyasztasanak egydtode volt.
Ezen feliil (LNG allapotban) 5,3 Mrd koblab gazt is atszallitottak a hajok a szoroson. A 2010-
es évek eleji becslés szerint e szorosra jutott a vilag tengeri olajszallitasanak a 40%-a (Persian
Gulf Oil & Gas Export Fact sheet...). 2013-ban a Katarbol a Hormuzi-szoroson keresztiil szal-
litott LNG tette ki a globalis LNG kereskedelem 30%-at. Korunkban a szoroson keresztiil

araml6 olaj a vilag tengeri olajkereskedelmének 30%-at, a globalis olajtermelésnek pedig a
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20%-at reprezentalja (EIA: Iran Oil Market Overview — Hellenic Shipping News Worldwide —
http://www.hellenicshippingnews.com/eia-iran-oil-market-overview/).

Az 6bol térségi olaj jelentdsége globalis szinten varhatéan a jovében sem csokken, viszont
piactertileteinek sulyaban olyan f6ldrajzi atrendezddés mehet végbe, amelynek kovetkeztében
a Hormuzi-szoros forgalmdnak a kordbbiakhoz képest joval nagyobb részét az Azsidba tarté
(és részben Azsiabol érkezd) hajok keltik:

— az USA (a hazai és kanadai palaszénhidrogén kitermeléssel) megkezdte az 6nellatast célzoé programjat, fo-
kozatosan csokkenti behozatalat a Kozel-Keletrdl (mikdzben tovabbra is fenntartja tAmaszpontjait);

— Eurdpa és Japan részesedésében csak kisebb csokkenés allt el a Nigériabol, Angolabdl, illetve Indonéziabol
¢és Bruneibdl szarmazo olaj nagyobb mértéki igénybevételének kovetkezményeként;

— Kina viszont lassan az 6bol-olaj legnagyobb vasarlojava 1ép eld (olajsziikségletének mar 45%-at innét fedezi
— Voroés, 2014);

— India részesedése novekvioben van és e tekintetben az embargotol 2015-ben megszabadult Iran lehet a leg-
fontosabb partnere, ahogy Kina jobbara az ideoldgiailag egymastol nagyon kiilonbozé Szaud-Arabian kiviil
Irannal alakitott ki szorosabb kapcsolatot.

Osszességében ma mar az 6bol olajexportianak 85%-at, ezen feliil Katar évi 2 trillio m®
LNG exportjanak nagyobb részét Azsia vdsdrolja meg, amit tartalyhajok szallitanak ki. Kuvait
viszont az Afrikabdl importalt LNG-t kénytelen a szorosan keresztiil beszallitani. A Hormuzi-
Szoros geostratégiai jelentosége tehat a Kelet szamara novekszik.

Azzal természetesen valamennyi importérnek szamolnia kell, hogy a vilag politikailag leg-
labilisabb nagytérségébdl, illetve az ezen beliili szigetszerli joléti orszag mivoltukbol adodoan
mar hosszll 1d6 6ta stabil helyzetli dllamokbdl kénytelenek beszerezni 1étfontossagu energia-
hordozdjuk tetemes részét. Ennek okén Kina rugalmas kiilpolitikat igyekszik folytatni a part-
nereivel (,,kardcsortetést” nélkiilozve, viszont intenziv kereskedelemmel nélkiilozhetetlenségét
megalapozva). Ebbe a kicsi ,,sakkjatszmaba” (Voros, 2014) belefér, hogy kinai hadihajok lato-
gatast tettek az irdni Bandar-Abbdaszban.

Az immar kézéphatalom Iran viselkedése viszont igazabol tovabbra is kiszamithatatlan. Bér
korrekt gazdaséagi kapcsolatokat apol az 6bol gazdag allamaival (amelyekben 6sszesen egymil-
libhoz kozelit az irani vendégmunkasok szama), partnereinek bizalmat nem ¢élvezi. E bizalom-
hianyra vezethetd vissza, hogy a Perzsa-6bol déli parti orszagai a Hormuzi-szoros haszndalatat
mérsékelni akarjdk (némelykor a valoban tal siirti hajoforgalom baleseti kockazataira is hivat-
kozva) a szorost elkeriild, az Arab-félszigeten kialakitandé nagy teljesitményii (dm rendkiviil
sokba keriil®) szallitasi infrastruktirakkal, mint amilyenek a sivatagi teriileten atvezetett nagy

atmérdjli olajszallitod csOvezetékek és a vasuti palya.
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5.2. A Bab el-Mandeb-szoros

Az ,,Afrika szarva” és az Arab-félsziget délnyugati partja kozotti szoros stratégiai jelentosége
a Szuezi-csatorna megnyitasa utan nétt meg mint a Brit Birodalom kohézidja logisztikai esz-
kozének szegmense. A vildg szinte valamennyi kontinensére kiterjedd birodalom ezen keresztiil
alakitotta ki az Indiaba, Szingapurba és Hongkongba tart6é szemiglobalis tengeri Gtvonalat és
kozelében (Adenben) berendezkedett az utvonal-ellendrzésre, illetve a hossz(jarat hajok kész-
leteinek poétlasara. A szoros mai rangjat a globalis logisztikdban annak kdszonheti, hogy az
energiahordozok aramlasa szempontjabol a vilag negyedik legfontosabb természetes tengeri
csatornaja (World Oil Transit Chokepoints — www.eia.gov/countries/regions-topics.cfm?fips=
wotc&trk= p3).

A Vords-tenger és az Indiai-ocean (Adeni-6bol) kozotti (Dzsibuti, Eritrea, valamint Jemen
altal kozrefogott) 130 km hosszl, 186 m mély, legkeskenyebb pontjan is 28 km széles viztiikron
beliili (a Perim-sziget altal elvalasztott) ikercsatornan kozlekedhetnek a hajok a szigetek ¢és
zatonyok miatt. Ezért a forgalom jo szervezést, iitemezést igényel. E szoroson mennek at észak
feldl a szudani €s részben szaud-ardbiai mezokrdl a vords-tengeri kikotokbe eljuttatott és azok-
bol (tartalyhajokkal) Azsiaba (féként Kindba) tarto olajszallitmanyok is. A forgalom 2007-ben
(a globalis gazdasagi valsag kitorése eldtti évben) érte el csucspontjat napi 4,7 millio hordo
teljesitménnyel, majd a drasztikus visszaesés Ota lassan emelkedd irdnyzat tapasztalhato. Ennek
ellenére még 2013-ban is csak 3,8 millié hordondl tartott a naponta ataramlo olaj. E mennyiség
joval elmaradt a Szuezi-csatorna (és az azt kiegészit6 SUMED cs6vezeték) forgalmatol (30.
tablazat). Ez annak a kdvetkezménye, hogy a vords-tengeri kikotokbe vezetékeken Szaud-Ara-
biabol és Dél-Szudanbol érkezd olaj egy részét a tartalyhajok északi iranyban, foként Eurdpaba
szallitjak.

A régioban a biztonsdag hianya nemcsak a kiilfoldi cégek iizleti tevékenységét, hanem a ha-
j0zast is neheziti. Kiilondsen 2002 oktdbere 6ta, amikor Jemen partjainal terroristadk megtamad-
tak ¢€s elfoglaltak egy francia tartalyhajot. A szomadliai kalozok altal eldidézett, a hajozast bi-
zonytalanna tevd veszély ugyan nem mult el, de jo néhany allam flottajat képviseld jarérozo
hadihajok révén az utdbbi években lényegesen csokkent (Bab el-Mandeb Strait...).

Afrika nyomorban €16 lakosai szamara az Arab-félsziget valdsagos igéret foldje. Ezért évente mintegy 60 ezer
illegalis migrans kel 4t a szorosan — sokan életiikkel fizetnek a merész vallalkozasért. Korantsem emberbarati
megfontolasbol, hanem gazdasagi célokat (a nemzetkdzi/nagyrégiok kozotti kereskedelem fellenditését) szolgalna
a szoros feletti hid épitése. Az egyeldre futurisztikusnak tiné, 2008-ban meghirdetett ,,Bridge of the Horns” tervet
a Tarek bin Laden tulajdonaban levd tarsasag jegyzi. A miiszaki terveket a Middle East Development LLC mér-
nokiroda dolgozza ki. A vilag legnagyobb fliggesztett hidjahoz a dzsibuti oldalon levd két szigetcsoport legkeletibb
tagjan épitenék meg az egyik pillérdridst, a masik mar valamelyik jemeni szigeten lenne. (A dzsibuti szigeteket
pedig alacsony hidlanc kotné 6ssze — http://news.bbc.co.uk/2/hi/africa/7259427.stm).
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6. Torokorszagi tengerszorosok és Torokorszag restrikcios Boszporusz-politikaja

Torokorszag (és északon egyben a megapolisz Isztambul) eurdpai és azsiai teriiletét a vilag
torténelmileg talan leghiresebb tengerszorosai valasztjak el egymastol.

A Fekete- és Egei-tenger kozotti természetes vizi Gt északon (a 31 km hosszu, a bejaratanal
még 3,5 km széles, viszont Isztambulban helyenként 700 méterre elkeskenyedd, a kézépvona-
lon 36 és 124 méter kozott valtakozo mélységii) Boszporusszal kezdédik, majd a kozbeiktatodod
Marvany-tengertdl délre a 70 km hosszu, 1200-3200 méter széles Dardanellakban folytatodik.
A szorosok iranyvonala gyakran megtorik, a szdmos kiugré fok, viz alatti sziklazatony és apro
sziget nemcsak neheziti, hanem veszélyessé is teszi a hajozast — kivaltképpen a Dardanelldkban
(Bosporus Strait Turkey... 2006) 4 kedvezétlen természeti (vizrajzi és morfoldgiai) nautikai
tényezok jelentoségét hatvanyozza a forgalom sokszorozodasaval eléallo egyre gyakoribb tor-
lodas.

Az Oszman Birodalom szamara a Boszporusz és a Dardanellak mindaddig nagyra értékelt természet adta stra-
tégiai potencialt jelentett, ameddig felségvizekként forgalmukat ellendrizhette, amig anyagi hasznot is huzott az
athalado hajoktol kiilonféle cimen szerzett dijakbol. Azonban a krimi haboru kovetkezményeként a gy6ztes Anglia
¢és Franciaorszag ellendérzése ala vonta a tengerszorosokat. Bar a cari Oroszorszadg ebbe nem nyugodott bele, de
képtelen volt a helyzetet a sajat javara megvaltoztatni, mint ahogy ez nem sikeriilt az 1920-as évek derekan Szov-
jet-Oroszorszagnak sem, a Torokorszaggal kotott semlegességi €s meg nem tdmadasi szerz6dés ellenére. Népszo-
vetségi kezdeményezésre az 1936. évi montreaux-i egyezmény alairasatol a szorosok nemzetkézi statusu vizi utta
valtak. Még be sem fejezddott a masodik vilaghabort, amikor a Szovjetunié semmisnek nyilvanitotta a Térokor-
szaggal alig két évtizeddel korabban kotott megallapodast és kdvetelte a nemzetkdzi egyezmény felmondasat,
hogy beleszdlasa legyen a szorosokon az athalad6 forgalom engedélyezésébe, azaz hogy tavol tartsa a szamara
nemkivanatos lobogoval kozlekedd hajokat az altala kisajatitani Ohajtott Fekete-tengert6l (Giikay, 2006). Az 1960-
as években a Szovjetunid és Torokorszag kozotti ellenséges viszony enyhiilésének akar egyik fokméréje is lehet,
hogy a szovjet kormany elismerte Torokorszag szuverenitasat a szorosok felett és egyben a montreaux-i egyez-
mény érvényességét is.

A Boszporuszon 1936-ban 4400 (a maiaknal atlagosan joval kisebb) hajo haladt at, melyek
szama 201 1-ben elérte a 48 ezret, majd 2019-re 41 ezerre modosult. (A révkalauzzal atkisértek
koziil 18 637 volt general cargo és 8957 tartalyhajo.) A kozel tizenkétszeres forgalomnévekedés
kovetkeztében naponta atlagosan 123 hajo tranzitalt — a Malaka-szoros utan — a vildg mdsodik
legforgalmasabb tengerszorosdn (List of maritime incidents. ..). Eszaki vonzaskorzetének gaz-
dasagi szerkezetébdl kovetkezden az atkeld hajoknak csupan mintegy 15%-a volt olajat, olaj-
terméket, gazt és vegyi anyagot szallitd tartalyhajo. Azonban igy is a kozelmultban csaknem
annyi olaj aramlott dat a torok tengerszorosokon (2009-ben 125 millié tonna olaj és 20 millid
tonna olajtermék), mint magan a Szuezi-csatorndn és négyszer annyi, mint a Panama-csatornan!

2009-ben 9299 volt az athalado tartalyhajok szama (Krauer—Pacheco, 2011). A Boszporusz tel-

jes forgalma 2019-ben 639 milli6 tonnaval a Szuezi-csatornaénak a 60%-at tette ki.
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Az eldbbiekbdl adodoan a térok szorosok mar évtizedek ota a globalis tengeri utak legfon-
tosabb ,,chokepoint ’-ja kozé tartoznak, melyek a globdlis energiaellatas biztonsaga szempont-
jabol kiilonleges jelentosegiiek, illetve érzékenységiiek.

Az alapvetden észak—dél iranyu olajtranzit az 1990-es években ugrasszertien nétt, amikor Oroszorszag 1j, ta-
voli exportpiacokra tett szert, és ezek eléréséhez kénytelen volt a sajat fekete-tengeri kik&téit (Novorosszijszk,
Tuapsze, Azov stb.) igénybe venni az 6nallova valt balti orszagok helyett. Az orosz kikotokbol indulo tranzit a
szorosokon keresztiil 2004-ben érte el a tetOpontjat 155 millié tonnaval. Azoéta a Szentpétervar kdrnyéki uj orosz
kikotékig megépiilt szénhidrogén-vezetékeknek kdszonhetéen a Boszporuszon dtaramlo olaj mennyisége lassan
csokkend iranyzatu. Gazdasagossagi megfontolasbodl a hajok atlagos nagysaga novekszik, ennek kdvetkeztében a
hajék szama gyorsabban csokken, mint a rakomanyuk egyiittes tomege. Ez a kdriilmény azonban alig valtoztat
azon a tapasztalaton, hogy a szorosokon igen nehezen kezelhetévé vdlt a forgalom a hosszaban kozlekedd (tranzi-
talo, valamint a parti, féként az isztambuli agglomeracio célkikotdibe tartd, illetve azokbdl kiinduld) és az ezek
utjat gyakran keresztez6 komphajok, tovabba vitorlas hajok, jachtok szazainak mozgasa miatt.

Torokorszag szamdra a tengeri tranzitbol szarmazo bevételek korunkban mar eltorpiilnek az
elszenvedett kiilonféle kdarokhoz és a vallalhatatlan kérnyezeti kockdazatokhoz képest, melyek a
rendkiviil intenziv hajéforgalom szdmléjara irhatok.

Csupan az 1953-2002. években 461 tengeri baleset tortént az ,,Isztambuli-szorosban” és a déli, marvany-ten-
geri bejaratandl. Foként tartalyhajok iitkdztek mas hajokkal, tranzitald teher- és utasszallitd hajok a kompokkal,
de néhany, a sziklazatonyokon is megfeneklett, vagy a parti sziklaknak {itkdzott. Osszesen t&bb szaz tengerész
vesztette életét a legkiilonbozobb médon (nem egy esetben a kitort tlizvészben). Szamszerlien a balesetek 95%-at
ugyan a felel6tleniil navigalt kis hajok, valamint az erésen elhasznalddott, eloregedett kisebb és kozepes méreti
kereskedelmi hajok okozzak, azonban a kdrnyezeti és emberi kdzosségi (életvédelmi) szempontbdl bekovetkezett
katasztrofak tobbsége a tartalyhajokbol kiomlé és/vagy tiizet fogo veszélyes folyékony anyagok (foként olaj) altal
kovetkezik be (List of maritime incedents... 2013). Mindezeket a jovore kivetitve feltételezhetd, hogy a kozel 20
millié lelket szamlald isztambuli agglomeracié partkdzeli negyedeinek lakossagat és (részben a vilagorckség re-
szének nyilvanitott) felbecsiilhetetlen értekii miiemlék-egyiitteseket teheti ténkre a veszélyes szallitmanyokat hor-
dozo hajok havariaja (killondsen kigyulladasa).

A drasztikusan megnovekedett forgalmat 1ényegében valtozatlan mederviszonyok mellett
kell kezelnie a torok hatosagoknak, ezért t6bb korlatozo intézkedésre keriilt sor. Bar a nemzet-
kozi konvencio ma is érvényben van, ennek ellenére T6rékorszag 1982-ben kinyilvanitotta azt
a jogat, hogy sziikség esetén még békeidokben is lezdarhatja a szorosokat, illetve idében korla-
tozhatja forgalmukat, sét az athaladoé hajok nagysagat is (Erdosi, 2018).

Azt a régi altalanos szabalyt, hogy a mederviszonyokra és a hidak viz feletti magassagara
figyelemmel a Boszporuszon csak a 300 méternél nem hosszabb és 58 méternél nem magasabb
hajok kozlekedhetnek, ma is be kell tartani. Ez viszont azt jelenti, hogy a legnagyobb
(VLCC/ULCC katego6riaju) oceanjaro tankerek még akkor sem vehetik igénybe e tengerszorost,
ha a Fekete-tenger partjan levo egyes kikotok mélységiik és tagassaguk révén alkalmasak len-
nének a fogadasukra, illetve feltoltésiikre.

Azonban a korabban el6irt maximalis méret adta lehetéségeket sem lehet az utobbi évtizedekben minden eset-
ben kimeriteni. A baleseti kockazat csokkentésére hivatkozva 2008-ig még csupan a 250 méternél hosszabb hajok
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szamara volt tilos az éjszakai kozlekedés. A 2008. évi kormanyzati forgalomszabalyozasi intézkedések értelmében
mar a 200 méternél hosszabb veszélyes arut szallito hajok is csak a nappali 6rakban kozlekedhetnek a szorosokon.
is.) Tovabba a 150 méternél hosszabb vizi jarmiivek — rakomanyuktol fiiggetleniil — (még vilagosban is) kizarolag
révkalauz iranyitasaval mozoghatnak.

A forgalom nappalra 6sszpontosuldsa, valamint a veszélyes rakomanyu kategoriaba sorolt hajok 75—-90 perces
kotelezd kovetési idejének betartasa foként télen (a rovid nappalok idején) vezetett torlddasokhoz, az atkelési idé
novekedéséhez, varakozasi idoveszteségekhez. Részben a kozlekedésiranyitas javulasanak (radarhalozat kiépité-
sének), részben a tranzitvolumen csdkkenésének betudhatéan a késések/torlodasok miatti ,,extra” napok szama az
oktobert6l marciusig tartd téli idészakban az atmend forgalomban a 2006/2007. évi 10,1-r61 2010/2011-ben 6,4
napra csokkent. Tovabbi lehetdség adddna a tranzit gyorsitasara, ha az lires tartalyhajok kozotti kovetési idét 30—
40 percre csokkentenék olyan megfontolasbol, hogy az olajrakomény nélkiili tartalyhajok havariaja joval kisebb
kdrnyezeti, anyagi és életvédelmi kockazatot rejt magaban (New Realities in Oil Transit... 2011).

Az elért eredmények nem feledtetik, hogy idénként tovabbra is eldallnak sulyos forgalomtorlodasok, melyek
koltségeit a hajostarsasagok kénytelenek viselni. igy pl. az extra dtmeneti restrikcios intézkedések oda vezettek,
hogy az olajtartalyhajok atlagos tranzitideje 2011 szeptemberében (az intézkedést kovetd két héten beliil) az eredeti
egy-két naprdl hét napra ndvekedett. A helyzet azonban igazan 2011. szeptember 27—28-an valt dramaiva, amikor
a torok tengerszorosok torténetében példatlan moédon két napra valamennyi tranzitalé hajoé szamara megtiltottak
az ¢jszakai kozlekedést. Rendkiviili id6jarasi helyzetekben a szorosokat kdvetkezetesen zarva tartjak, ami naponta
atlagosan 50-100 ezer USD-vel terheli az egyes tankerek iizemelési koltségét.

A hajotarsasagok tiltakozasadnak eredményeként a torok hatésagok 2011 oktober kozepén enyhitették a tranzit-
feltételek szabalyozasat azzal, hogy a nem kifejezetten veszélyes rakomanyt szallitdo hajoknak (egyedi elbiralas
alapjan) lehet6vé tették az éjszakai atkelést. Ezzel az intézkedéssel sikeriilt elérni, hogy a (varakozo) hajok késése
4-5 napra, az atkelési id6 pedig magan a Boszporuszon max. 48 6rara csdkkenjen. — Vitatott kérdés maradt, hogy
a kiilonféle szallitmanyokat milyen veszélyességi foku kategoridba soroljak, és hogy meg lehetne-e tagadni az
atkelést a rendkiviil veszélyes anyagokat (pl. orosz nuklearis hulladékot) fuvarozoktol (Bosporus Strait Turkey...
2006).

A torékorszagi tengerszorosok atmend forgalmanak alakuldsa a jovoben alapvetden kétféle

dontéstol fligg:

— Mindenekel6tt az olajtermeld orszagok (Oroszorszag, Azerbajdzsan, Kazahsztan, Tiirk-
menisztan stb.) gazdasagpolitikajatol (hogy az adott gazdasagszerkezet és a belsd fo-
gyasztas figyelembevételével mennyi sz€nhidrogént exportdlnak), valamint az exportut-
vonalaik iranyat meghatarozé kiilpolitikajatol befolyasoltan alakulhat a forgalom. Gya-
korlatilag tehat a széllittatok arra irdnyul6 dontéseirdl van szo, hogy milyen mennyiséget
kivannak vagy tudnak eljuttatni a fekete-tengeri kik6t6khoz, és azokbdl az exportszallit-
manyok a szorosokon keresztiil, vagy esetleg a beltenger egy masik (szemkdzti) kikoto-
Jébdl szarazfoldon folytatjak-e utjukat.

— Masodsorban a tranzit hajoforgalmat az is befolyasolja, hogy Toérokorszdgnak mennyire
sikeriil a szorosok szénhidrogén-forgalmat a foként altala kezdeményezett elkeriild cs6-
vezetékekbe atterelni.

A Fekete-tenger (és ezzel a szorosok) felé tartd forgalmat csokkentd tényezok kozott meg-

hatdrozo szerepe lehet az orosz export irdnyok szerinti radikalis datalakuldsdnak, ami egyes
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elérejelzések szerint oda vezethet, hogy a szorosokon ataramlo olaj részaranya egy—masfél év-
tizeden beliil akar az 5%-ara is csokkenhet. Ugyanakkor mas szénhidrogén-termeldk a jelenle-
ginél nagyobb jelenlétet terveznek exporttevékenységiik soran a Fekete-tenger kikotéiben. Igy
pl. Kazahsztan a Tengiz—Novorosszijszk (CPC) vezeték kapacitasat Iényegesen (42-r61 67 mil-
li6 tonnara) akarja novelni, Azerbajdzsan foldgaz-, illetve LNG-kiviteléhez alternativaként a
Fekete-tenger keleti partjan keres terminaltelephelyet. (Az onnét tengeren tovabbindulo szallit-
manyoknak azonban csak a kisebb része iranyulna a szorosok fel¢, nagyobb részét roman, bol-
gar ¢és ukran kikotokben szivattytiznak ki a hajokbol.)

A hagyomanyos észak—dél iranyuval ellentétes dél—észak iranyu forgalmat kelthetnek a szo-
rosokban a mas kontinensekrol érkezo szénhidrogének. (Bulgaria Katarbol szandékozik LNG-
t importalni, de a Marvany-tenger melletti térok kikotébe, Izmitbe is a Dardanellakon keresztiil
érkezhetnek meg a Katarban LNG-vel toltott tartalyhajok; Ukrajna — az Oroszorszagtol fliggés
lazitasa érdekében — tobbek kdzott Venezuelabol hoz be olajat — Krauer-Pacheco, 2011.)

Bér a szorosok jovobeni teljes forgalmarol szamszeri mérleget nem lehet vonni, dsszessé-
gében minden bizonnyal csak lassu csokkenésre, vagy stagndlasra kell szamitani. Ennek elle-
nére Torokorszdg minden erdvel azon van, hogy a szorosok forgalmat, kiilondsen pedig a tar-

talyhajok tranzitjat mielobb a lehetd legkisebbre csokkentse.

7. Az Arab-félsziget fojtopontjait elkeriilé kockazatcsokkent6 olajszallité csdvezetékek

A tengeri szallitasi Gitvonal lerdviditésének mértéke €s a vizi szallitds kockazata szempontjabol
(végso soron a szallitasi koltségek csokkentésének elvi lehetdsége tekintetében is) anndl érté-
kesebb lehet a Perzsa-6bdl térségeébdl indulo csévezeték, minél tobb chokepointot iktat ki. 1lyen
megfontolasbol a legtobbet kellene, hogy érjenek a mindhdarom ,,fojtépontot” (Szuezi-csator-
nat, Bab el-Mandeb-szorost, Hormuzi-szorost) kiiktato, az 6béltérségbdl a Foldkozi-tenger ke-
leti, levantei partjaig tarto csovezetékek az eurdpai €s egyesiilt dllamokbeli piacok elérése
szempontjabol. Nem véletlen tehat, hogy e viszonylatban 1étesiiltek a legels6 nemzetkdzi veze-
tékek, amikor a nyugati irdnya kivitel volt a donté, viszont Azsia piacai még jelentéktelen
aranyt képviseltek. (Az ipari hatalomma fejlédd Japan olajsziikségletét sokaig Délkelet-Azsia

elégitette ki.)

7.1. A mindharom fojtopontot elkeriild vezetékek

A levantei (sziriai, libanoni €s izraeli) kikotok felé az 1930-1970-es években megépitett cséve-

zetékekbol azonban — az érintett orszagok kozotti politikai fesziiltségek, esetenként fegyveres
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konfliktusokig fajulo békétlenségek kovetkeztében — mdr csak egyetlen, a torékorszagi Ceyhan
kikotoig tarto iizemel (az idonkénti rongéaladsok miatti sziinetelésektdl eltekintve). Annak elle-
nére, hogy a nyugati iranyu interkontinentalis olajexport ardnyaban és némileg a volumenében
is csokkent, a vezetékekre tovabbra is nagy sziikség lenne. Erre utalnak a rekonstrukciojukrol,
illetve 0j vezetékek létesitésérdl szolo tervek.

A tagabb értelemben vett 6boltérséghez tartozonak tekinthetd Irakban a két vilaghabort k-
zOtt a kirkuki olajmezorol 942 km hosszu, két parhuzamos cs6bdl allo ,, Mediterran™ vezetek
épiilt Jordanian keresztiil az izraeli Haifa kikotébe. Eszaki dga viszont Hadithatol a libanoni
Tripoliba tartott. A masodik vilaghabort utan az arab—izraeli haboru alatti sorozatos megron-
galasok miatt csak rendszerteleniil miikodo vezeték lizemelése 1948-ban megszint.

A hasonl6 rendeltetésti Kirkuk—Banijasz olajvezeték Irak exportkapacitdsait naponként 143
ezer m3-re névelte.

Az Eszak-Irakbol indulokon kiviil ugyancsak a levantei partot célozta meg a Perzsa-6bol
melletti szaud-arabiai Abqaiq olajmezén levé Qaisumahbdl induld (de bahreini olajat is fel-
vev6), Jordanian, a Golan-fennsikon keresztiil a libanoni Szidon kikotébe tartd és 1950-t61 mii-
k6dd 1241 km hosszii, 760 cm atméréjii TAPLINE (Trans Arabian Pipeline) vezeték. Epitése
idején a vilag egyik legnagyobb csdvezetéke volt, a 20. szazad masodik felében viszont mar a
vilag nagy vezetékei masfélszer nagyobb atmérdvel épiiltek, azaz sokkal tobb olajat voltak ké-
pesek széllitani.

Viragkoraban, mitkddésének csucspontjan a globalis olajkereskedelem fontos tényezdje volt
(32. abra, 37. tablazat) a TAPLINE — el6segitve Libanon fejlédését is, mint ahogyan az Egye-
sillt Allamok és a Kozel-Kelet kozotti viszony szempontjabol sem volt kozombos tényezd.

Ma mar nem tizemel az 1990-ben a szaudiak altal atvagott olajvezeték.

Mivel egykor a TAPLINE korridoron és a hozza csatlakozo tengeri uton az Eurdpaba és az
Egyesiilt Allamokba torténd olajexport mintegy 40%-kal olcsobb volt mint (az Arab-félsziget
megkertilésével) a teljes hosszban hajoval torténo szallitas, ezért rekonstrukcioja €s jboli
tizembe helyezése tobbszor felmeriilt.

Miutan Irak csOvezetékes kapcsolata a klasszikus levantei kikotdkkel az ellenséges viszo-
nyok miatt megsziint, a kiesett szallitdsi kapacitdsok potlasa érdekében kénytelen volt
Kirkukbol a Levante északi részén, az Iskenderuni-obdlben levé térok Ceyhan terminal felé
1976-ban, majd 1984-ben egy megbizhatobbnak igérkezd kapcsolatot Iétesiteni ikervezetékkel.

E vezetékrendszer kapacitdsa évi 70,9 millié tonnara nétt (Kirkuk—Ceyhan oil pipeline...).
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Sziria szamdra nagy veszteség az energialogisztikai csomopont szerep elvesztése, miutan az
USA ¢és a NATO Aéltal ellen6rzott Torokorszag vette at a nemzetkozi csévezetékek tranzitterii-
letének és szénhidrogén-exportérének szerepét a Kelet-Mediterraneum észak-levantei partvi-
dekén.

32. 4bra:
A Kozel-Kelet nemzetkdzi olajvezetékei
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Jelmagyarazat: A — miikddo; B — nem miikodo (részben mar hasznalhatatlan); 1 — Petroline (transzarabiai),
2 — Kirkuk—Ceyhan; 3 — Stratégiai; 4 — IPSA; 5 — TAPLINE; 6 Kirkuk—Banijasz; 7 — Abu-Dzabi—Fudzsaira;
8 — Translsrael; 9 — Samsun—Ceyhan; 10 — Mediterran; 11 — BTC (Baku—Thiliszi—-Ceyhan).

Forras: szamos szoveginformacio alapjan szerkesztette a szerzo.
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37. tablazat:
Attekintés a Kozel-Kelet tengeri ,,fojtopontjait” elkeriild olaj- és gazcsévezetékekrdl és egyéb kozlekedési infrastruktirakrol

Megnyi- Hossza, Viszonylata (kezd6- és végpontja) Atmérsje, Kapacitasa Tényleges Megjegyzés
Elnevezés tasanak km inch szallitasi
éve teljesitménye

1. Az Arab-félsziget fojtépontjait (Chokepoints) elkeriil csdvezetékek és mas infrastrukturak
1.1. Mindharom fojtopontot elkeriild, a Perzsa-6bol (térség) és a Levante kikotok kozotti vezetékek
Mediterrdn olajvezeték 1934 1850 Kirkuk (Eszak-Irak)—Haifa (1zrael)-Tripoli 12 26 ezer nem iizemel

(Libanon) hordo/nap
Kirkuk—Banijasz 1952 1200 Kirkuk—Banijasz (Banyas — Sziria) 30-32 980 ezer nem iizemel
olajvezeték hord6/nap
TAPLINE olajvezeték 1950 1214 Szaud-Arabia—Jordania—Libanon 30 300/500 ezer nem tizemel

(Szidon/Sydon) hordé/nap
Kirkuk—Ceyhan 1976 750 Eszak-lrak7Ceyhan (Torokorszag/ 40-46 2800 ezer | 500-1000 ezer |iizemel (gyakori lellassal)
olajvezeték Iskenderuni-6bol hord6/nap hord6/nap
., Stratégiai olajvezeték” 1975 Dél- és Eszak-Irak kozott
1.2. Két fojtopontot elkeriild, a Perzsa-6bol térségébdl a Voros-tengerig tartd vezetékek
IPSA olajvezeték (részben 1985 Baszra (Irak)-Yanbu (Szaud-Arabia) 1650 ezer orszagok kozott nem
gaz szallitasra) hord6/nap mikodik, csak Szatd-Arabian be-

lal
Petroline olaj/gazvezeték 1193 Abqaiq (Szaud-Arabia)-Yanbu gaz 56 5000 ezer 2000 ezer | miik6d6 belfoldi
(Kelet-nyugat vezeték- olaj 48 hordd/nap hordé/nap | (de bahreini gazt is szallit)
rendszer; 2 cs6bél all)
Transzardbiai vasut - Dammam-Dzsidda tervezett megnyitasa
2020-ban varhato

1.3. Egyetlen fojtépontot elkeriilo vezetékek

— A Hormuzi-szorost elkeriil§ olajvezeték

Habshan olajvezeték 2012 370 Habshan (Abu-Dzabi)-Fudzsaira 48 1500 ezer 800 ezer az EAE-n beliil miikod6 (belfoldi)
hord6/nap hordo/map | vezeték

Dolphin gazvezeték 2010 1244 Ras Laffan (Katar) — Fudzsaira 47 33 Mrd m3/év

Al Ain—Fudzsaira gazve- 2003 182 Al Ain—Fudzsaira 24 12 Mrd m3/év

zeték

— Kizardlag a Szuezi-csatornat elkeriild vezetékek

Translsrael (Tipline) 1968 254 Eilat-Ashkelon (Izrael) 47 1580 ezer 600 ezer miik6do izraeli belfoldi
olajvezeték hordd/nap hordé/map | vezeték
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37. tablazat folytatasa

Elnevezés Megnyi- Hossza, Viszonylata (kezd6- és végpontja) Atmérsje, Kapacitasa Tényleges Megjegyzés
thsanak km inc szallitasi
éve teljesitménye

SUMED olajvezeték 1977 320 Ain Sakhna-Sidi Kerir 42 1420 ezr 1100 ezer | miik6dé egyiptomi belfoldi veze-
(2 cs6bél all) 42 hordd/nap hordo/map | ték
Arab Gas Pipeline 2003 1200 Aris (Egyiptom)—[Ashkelon]-Taba (Egyip- 36 10,3 Mrd miikddo, egyiptomi
gazvezeték tom)—Akaba (Jordania)-Amman (Jordania)— md/év (0jabban izraeli) gazzal

Homsz-Banyas (Sziria)-Tripoli (Libanon) taplalt nemzetkozi vezeték

2. A torokorszagi tengerszorosokat elkeriild vezetékek és hajozocsatorna

Baku-Thiliszi-Ceyhan 2005 1768 az azerbajdzsani Bakubdl a gruziai 42 1500 ezer miikodd nemzetkozi vezeték,
(BTC) olajvezeték Thiliszin keresztiil a térokorszagi Ceyhanba 34 hord6/nap azeri (kis részben kozép-azsiai

vezet (Orményorszagot olajat szallit)

mellézve)
Samsung—Ceyhan olaj- 2012 550 a fekete- és foldkozi-tengeri torok 42 1300 ezer miik6do, tranzitfunkciot ellato
vezeték kikotoket koti dssze 48 hord6/nap belfoldi vezeték
Burgasz—Alexandrupoli 279 a fekete- és égei-tengeri bolgar és gorog kiko- 35 810 ezer tervezett; 2011-ben Bulgaria fel-
olajvezeték tok Osszekotésére szolgalna hordé/nap mondta a 1étesitési szerzodést
ITG olajvezeték 2007 . Azerbajdzsan—Torokorszag—Gorogorszag— 36 253 ezer tervezett vezeték

Olaszorszag vezeték hordo/nap (a Nabuco helyett)
TANAP gézvezeték 2015/2018 1841 Azerbajdzsan—Torokorszag—Gorogorszag 48-56 16-23 Mrd tervezett vezeték

m¥/év (a Nabuco helyett)

Boszporusz-csatorna

Isztambult nyugatrdl elkeriilé hajozocsatorna
Torokorszagban

ambiciozus terv,
megvalositasa bizonytalan

3. Az Arab-félsziget 2/39 ,,

ojtdpontjit és a torikorszdagi tengerszorosokat is elkeriils , Eszak—Dél Korridor

)

multimodalis szallitasi korridor Iranon keresz-
tiil Oroszorszag/Kaukazus/Kozép-Azsia és In-
dia kozott

tervezett, részben megvalosult, de
még kis forgalmu szallitasi fo-
lyos6

4 Bandar-Abbaszon keresztiilvezetd valtozata 2, a Chabahar kikotdn keresztiilvezetd valtozat 3 chokepointot keriil el

Forrds: Szerz6 6sszeallitasa a vezetékek honlapjai és mas forrasok adataibol.
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1.2. A két fojtopontot elkeriilo csovezetékek

A Hormuzi- és Bab el-Mandeb-szorost kiiktatok koziil a Dél-Irakbol indulo és Szaud-Ardbia
keleti tartomanyan keresztiil a mar meglevo szaudi kelet—nyugati vezeték mellett lefektetett
IPSA (Iragi Pipeline in Saudi Arabia) az 1980-as évek masodik felében késziilt el. Azonban e
vezetéket nem sokdig hasznalhatta Irak, mert az els6¢ 6bolhabora kitdrésétdl megsziint az iize-
melése — nem utolso sorban Szaud-Ardbia Amerika melletti elkételezettsége okan.

Az elébbi nemzetk6zi csOvezetékhez hasonléan a csupan Szaud-Arabiat atszeld, az
ARAMCO altal 1984-ben létesitett ,, Kelet—Nyugat Olajvezeték” (East-West Pipeline, vagy
,Petroline” belfoldi vezeték) gyengéje, hogy csupan a Hormuzi- és a Bab el-Mandeb-szorost
iktatja ki, de a legtobb koltséggel jard Szuezi-csatornat mar nem.

A kelet-szaudi olajmez6rél induld olaj mintegy 6tddét a kozbeeso rijadi finomitoban dolgozzak fel, a tobbi
folytatja utjat a Yanbu melletti finomitoig, valamint a tengeri olajterminalig (East-West... Pipeline...).

7.3. Az egy fojtopontot elkeriil vezetékek

Az e kategoriaba tartoz6 vezetékek koziil a legnagyobb multra a Szuezi-csatorndt kiiktato ve-
zetékek tartoznak. A csatorna mitkddésének tobbszori felfliggesztésére kényszerintézkedések-
kel reagalt a tavolsagi logisztika.

A helyzet kikényszeritette

— atomegaruk (elsésorban az olaj) interkontinentalis szallitisaban az Afrikat délrél megkeriil6 klasszikus ut-
vonalra valé visszatérést. Az igy eléallt drasztikus Gitvonal-hosszabbodas tetemes fajlagos koltségtobbletét
a transznacionalis hajozasi tarsasagok orids (sz¢€1s6 esetekben félmillié dwt-nél nagyobb) tartalyhajok épi-
tésével mérsékelték. (Amikor ujbol megnyilt a csatorna e hajok til nagynak bizonyultak az atkeléshez — a
legtobbjiiket kivontak a forgalombol és szétbontottak).

— A masik lehet6ségnek a csatorna szarazfoldon megkeriilése kinalkozott. Az olaj eljuttatasa a Foldkozi-ten-
gerhez az Akabai-6bo6lbél induld csdvezetékkel volt lehetséges. A folyékony energiahordozé kétszeri atfej-
tése (hajorol vezetékbe, vezetékbdl hajora) és a tobbszori kikotd-hasznalati dij azonban novelte a szallitasi
koltségeket.

— A harmadik megoldasnak (megfeleld vasuti 6sszekottetés hijan) a levantei (jobbara ugyancsak izraeli) ki-
kotokbol a jordaniai Akaba és kisebb részben az akkor még alig kiépitett Eilat melletti izraeli teherkikotobe
(illetve ellenkezé iranyban) a roppant koltséges koziti tartalykocsis fuvarozds bizonyult.

Elscékeént, 1968-ban a Trans-Israel Pipeline izraeli belf6ldi vezeték épiilt meg a vords-tengeri
Eilat és a foldkozi-tengeri Ashkelon kikotd kozott. E 254 km hosszu és 119 cm atmérdji veze-
ték azért jott 1étre, hogy az atmenetileg hasznalhatatlannd valt Szuezi-csatornat helyettesitse az
irani olaj folyamatos szallitasahoz Eurdpaba. Azonban az irani forradalom gyézelme utan ha-
talomra jutott radikalis erék 0sszeférhetetlennek tartottak politikéjukkal, hogy a legddazabb el-
lenségiiknek kikialtott orszagot, Izraelt tranzitteriiletként hasznaljak exportjukhoz (Trans-Israel
Pipeline...). Amidta a Szuezi-csatornan akadalytalan a kozlekedés, a forgalom nagyobb része

a belfoldi ellatast szolgalja (32. abra).
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A 325 km hossza SUMED, vagy mas néven Szuez—Foldkozi-tenger csévezeték alternativat
képez a Szuezi-csatorndval szemben. Az észak-egyiptomi Ain Sokhna terminalbol indul és a
Voros-tenger partjan 1év0, az izraeli hatar kozeli Sidi Kerir terminaljaig tart. Azonban e veze-
tékrendszer szallitasi kapacitasa eltorpiil a Szuezi-csatorna forgalmahoz képest.

A Szuezi-csatorna felé tartd, am tl nagy tartalyhajok ugyancsak hasznalhatjak a SUMED-
et a szallitmanyuktdl valé megszabadulashoz. A rakomény egy részének kiszivattyuzasara, a
hajo konnyebbé tételére akkor van sziikség, ha nem elegendé mélységl a vizi Ut a teljes rako-
mannyal val6 athaladashoz.

Az Arab Gas Pipeline gazvezeték egyiptomi gazt szallit al-Arishbol Jordanian keresztiil Szi-
riaba és Libanonba, tovabba Izraelbe (Arab gas pipeline agreement...).

A Hormuzi-szorossal kapcsolatos korabbi félelmeket a torténelem igazolta, és globalis stra-
tégiai jelentdségét a szénhidrogéneket importald orszagokban a 2008. évi politikai krizis tuda-
tositotta. A vizi ut északi oldalan, Bandar-Abbésznal az irani haditengerészet a legnagyobb ta-
maszpontjat épitette ki, majd az amerikai szankcidkra adott drasztikus valaszként lezarta a szo-
rost. Az akkori blokad alatt a kéolaj vilagpiaci ara soha nem tapasztalt magassagba szokott.
Miutan hasonl¢ krizishelyzet el6allasat a jovoben sem lehetett kizarni, az 6bol déli parti orsza-
gai hozzdlattak a szorost kiiktato, délrél elkeriilé csdvezetékek épitéséhez (Route Alternatives
to strait...).

Az Egyesiilt Arab Emirségek foldrajzilag olyan szerencsés helyzetben van, hogy sajdt terii-
letén megépitethette legnagyobb olajmez6jérdl a tengerszorost kiiktato 370 km hosszua, El
Fudzsaira kikotoig tarto Habshan-vezetéket, melynek teljes kapacitasa tomegében alig marad
el a Nagy-Britannia 4ltal az Eszaki-tengeren kitermelt mennyiségtél (Osgood, 2012).

E tengerek kozotti bypass rendeltetésii csdvezeték megépitésének sziikségességét az Irantol
feltételezhetd zsarolhatosag kikiiszobolésén tilmenden a tengerszoros forgalmi zsufoltsagabol
adodo nagy havaria veszély, illetve a vdrakozdasi idéveszteség indokolta, megvalositasat pedig
az emirségek anyagi kondicidja, tokeereje tette lehetdveé. Az idegen hatalmaknak valé kiszol-
galtatottsag megsziintetésének, végsd soron a fiiggetlenségnek ugyan anyagiakban nagy az ara,
azonban ez megtériil a biztonsagos szénhidrogénexport logisztika révén. Ezen tilmenden az uj
infrastruktura hozzdjarul az orszag két tengerparti térsége kozotti regionalis fejlettségbeli kii-

lonbségek mérsékiléséhez is (Habshan-Fujairah pipeline...).
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8. A torokorszagi tengerszorosokat elkeriilo csovezetékek és hajozocsatorna

A Boszporusz menti magyarorszagnyi népességszamu vilagvarosa a brutalis hajoforgalomtol
arra késztette Torokorszagot, hogy legaldbb a szorosok tartalyhajos szallitasat mérsékelje az
orszag keleti részén keresztiil — részben a Fekete- és Foldkozi-tenger, részben a Kaszpi- és
Foldkozi-tenger kozott épitett tranzit csdvezetékkel. Ugyanezt a célt szolgalnak a hazai és kiil-

foldi teriileten tervezett olaj- és gazszallito vonalak.

8.1. A torok teriileten megépiilt tranzitvezetékek és a ,,Mdsodik Boszporusz”
hajozocsatorna terve

A szorosokat elkeriild jelentds vezetékek kozos tulajdonsaga, hogy bar forrasuk kiilfoldon van,
Torokorszagon keresztiil érik el a foldkozi-tengeri végpontjukat, az Iskenderuni-obolbeli
Ceyhan szénhidrogén-terminalt. Ami igazabol megkiilonbozteti dket, az a rendeltetésiik, jelle-
giik, illetve a mas szallitasi modokkal valé kapcsolatuk:

— aSamsun—Ceyhan vezeték teljes hosszaban torok foldon halad, azonban az orosz és kazah
olajexport logisztikai lancanak szarazfoldi szegmenseként kdzvetitd szerepet tolt be a fe-
kete- és foldkozi-tengeri szallitasi vonalak kozott. Ezzel szemben

— a Baku-Thiliszi-Ceyhan viszonylatt egy olyan nemzetkozi vezeték, amely harom part-
nerorszag (Azerbajdzsan, Gruzia és Torokorszag) teriiletén halad 4t — tilnyomoan a
Kaszpi-tenger térségi (azeri, potencialisan tiirkmén) olaj vilagpiacra juttatasat elésegitve
(Diizgit, 2015).

Torokorszag mindkét vezeték tekintetében kulcshelyzetet élvez, nem csupén tranzitteriilet-
ként, hanem energetikai hubként is (a tartalyhajok feltoltését végz6 foldkozi-tengeri ceyhani
olajterminal révén), és egyben ezeken keresztiil biztositja olajsziikségletének nagy részét.

A Samsun—Ceyhan olajvezeték (SCP), mas elnevezéssel, a teriiletre utalassal Trans-Anato-
lian Pipeline tervezése a 2000-es évek elejére nyulik vissza.

Az Eni ¢és a Calik Enerji 2005. szeptember 26-an nyilatkozatot irt ald egy vegyes vallalati formaban (Trans-
Anatolian Pipeline Company — TAPCO) megvaldsitand6 projektr6l. A munkalatok megkezdésének tinnepélyét az
olasz és torok szakminiszterek jelenlétében 2007. aprilis 24-én Ceyhanban rendezték meg. 2008-ban megvaltoz-
tattak a vezeték fekete-tengeri indulasi pontjat: a Samsun tartomanybeli Terme helyett az Ordu tartomanybeli
Unye-re. (A vezeték neve ennek ellenére nem valtozott.)

2009. oktober 19-én Milandban tinnepélyes keretek kozott Olaszorszag, Oroszorszag és Tordkorszag kormany-
kozi egyezmeényt irt ala, amelyben biztositottak a stabil szabalyozasi keretet és rogzitették az orosz olajtarsasagok
(Transneft, Rosneft) részvételét a csGvezeték megépitésében (Samsun-Ceyhan QOil Pipeline...).

Az 550 km hosszu vezetéket Sariztol a Baku—Thbiliszi—-Ceyhan vezetékhez kiépitett korrido-

ron (azzal parhuzamosan) helyezték el, rendszeresen 2012-£61 tizemel.
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Megnyitasa el6tt politikai elemzdék ugy lattak, hogy harom tényezd indokolhatja Moszkva erds érdekérvénye-
sitését a csOvezetek kapacitasaval vald gazdalkodasban.

Idérendi sorrendben

— amerikai és europai tarsasdgok vonakodtak finanszirozni a bolgar—térok Burgas—Alexandroupolis cséveze-
tékprojektet.

— Az 1ij bolgar kormany felfliggesztette részvételét ebben és mas orosz érdekeltségii bulgariai projektekben.

— A torok kormany kérte Oroszorszagot, fontolja meg részvételét a Samsun—Ceyhan projektben, ennek ellen-
tételezéseként hajlando lett volna megengedni a fekete-tengeri exkluziv gazdasagi dvezet hasznalatat a
Gazprom-féle Déli Aramlat projekt szamara.

A Samsun—Ceyhan vezetéket taplald olaj tilnyomo része a fekete-tengeri orosz Novorosz-
szijszkbol érkezik — korabban Odesszabdl is.

Az egykori Szovjetuni6 €s a tobbi szocialista orszag alkotta tomb teriiletén épitett vezetékek
kozil csupdn a Bardtsdg eldzte meg az 1768 km hosszl, harom orszagban jelenlevé Baku—
Thiliszi—-Ceyhan (BTC) olajvezetéket (BTC Pipeline...).

A Szovjetuni6 felbomlasa utan az ondallo Azerbajdzsan azon volt, hogy a leheté legjobb daron
értékesitse a bevételének tekintélyes részét biztositd olajat és foldgazt az eurdpai piacokon.
Elérésiikre a legegyszerlibb megoldas az Oroszorszadgon keresztiil vezetd tranzit vezetékrend-
szer igénybevétele kinalkozott volna, de az azeri kormanyzat meg szeretett volna szabadulni az
Oroszorszagtol valo fiiggéstol. Ezért 1992-ben kapora jott Demirel torok miniszterelndk javas-
lata, hogy Torokorszagon keresztiil épiiljon meg az azeri exportvezeték.

Az épitési munkalatok — a vezeték hosszahoz mérten — meglepden rovid ideig tartottak. A
2003. aprilisi kezdés utan két évet igényelt a kivitelezés. A BTC a ,,BTC Corporation” konzor-
ciumban tomoriilt 11 energia cég tulajdona (melybdl legnagyobb, 30,1%-0s a brit BP olajipari
cég részesedése). A Ceyhanba szallitott olaj mennyisége 2019-ben elérte a 91 millio tonnat.

A BTC létesitését szamos politikai reagdlas kisérte a kiviilallo orszagok részérol. Egyértelmi
volt Oroszorszag, s6t a regionalis hatalomma valas felé tartd Iran ellenérdekeltsége.

A vezeték folyamatos iizemelésének biztonsaga komoly miiszaki, szervezési és belbiztonsagi
kihivast jelent az érintett orszagok szdmara. A terroristak ellen tobb szakaszat fegyveres Orség
védi, de ennek ellenére 2008-ban a torokorszagi Erzincan tartoméanyban a Kurdisztani Munka-
part (PKK) gerillai felrobbantottak. (Helyreéllitasa kozel harom hétig tartott.)

Gazdasagi téren a vezeték fo nyertese Azerbajdzsdn, amely a tavolsagi nemzetkozi olajex-
portjanak nagyobb részét ezen a vezetéken bonyolitja (BTC pipeline resumes operations...).

Torokorszag szamara nagy nyereség, hogy biztonsagosabba valt olajellatasa és Ceyhan a
Féldkozi-tenger keleti medencéjének elsé szamu energialogisztikai kézpontjava notte ki magat.
A BTC névelte Torokorszag geostratégiai jelentoségét az 0j nagy teljesitményli nemzetkdzi

energiakorridorral, mely kozvetve az altala nem érintett orszagokra is nagy hatassal volt.
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Kornyezeti szempontbol a BTC részben kihivas a kornyékére. Mivel szeizmikus teriileteken
vezet at, az esetleges csotorések veszélyeztetik tobbek kozott az asvanyvizérdl és szépségérol
hires gruziai Borjomi-Kharagauli Nemzeti Parkot. Ugyanakkor attételesen egyértelmii a csdve-
zetéknek a tengeri szallitassal szembeni kedvezobb tulajdonsaga. Becslések szerint a t6r6k ten-
gerszorosokon keresztiil a BTC vezeték miikodése ota évente 350-nel kevesebb tartdlyhajo koz-
lekedik — csokkentve a hajozasbol eredd karosanyag-kibocsatast.

Torokorszag viszonya az ,elidegenedett” tengerszorosaihoz az utobbi évtizedben alaposan
megvaltozott, ,,aldasbol atok™ lett, ezért elhatdarozta, hogy hatalmas mesterséges csatorndaba
tereli at a tranzit hajoforgalmat! (Erdési, 2018).

A Boszporusz forgalmatol szenvedd, a vilagorokség részét képezo isztambuli belvaros kor-
nyezetét karositdo hatdsok megsziintetése érdekében Erdogan elndk meghirdette a ,,Masodik
Boszporusz” projektet, mely szerint 2023-ig Isztambultol nyugatra 30 Mrd USD beruhazassal
még a legnagyobb (ULCC), 23 m-es meriilési tartalyhajok kozlekedésére is alkalmas giganti-
kus méretii hajozocsatorna épiil. (Mellette idovel harommilli6 lakost befogadni képes 1j varos-
negyedek johetnének létre.) Mivel a csatornan mar nem lenne hajonagysag-korlatozas, a mega-
hajokkal a fajlagos szallitasi koltség 8%-kal csokkenthetd (Harvey—Nightingale, 2011). Kérdés
azonban, hogy a tobb milli6 menekiilt eltartasaval is terhelt torok koltségvetés képes lesz-e
finanszirozni e gigaprojektet, illetve, hogy befektetoktdl remélhets-e a koltségek felvallalasa a
késdbbi tranzitdijakbol szarmazé bevételek reményében.

A tervek szerint a Boszporusz isztambuli szakaszan csupan a célforgalom, valamint a turis-
tahajok és a vizi sportokat szolgald vizi jarmiivek kozlekedése lenne engedélyezett (Turkey may

raise fees for Bosporus...).

8.2. A Torokorszdagon kiviil tervezett elkeriilo csovezetékek

Még miel6tt a hajozdesatorna terve napvilagot latott volna, eurdpai tizleti kérdk az eurdpai To-
rokorszagot nyugatrol elkeriil csévezetékek létesitését szorgalmaztak, a FAK-térségi szénhid-
rogének dél-eurdpai piacteriiletekre szallitdsanak konnyitése érdekében.

A Burgas—Alexandroupolis vezeték célja az lett volna, hogy Torokorszagot a lehet6 legro-
videbb szarazfoldi vonalon keriilje el a tengeren szallitott orosz (illetve FAK-beli) exportolaj
Foldkozi-tengerhez vald kijutashoz. Ezért Bulgaria legdélibb és Gordgorszag legkeletibb kiko-
tdje kozott tervezték a nyomvonalat. Bulgaria ugyan a kezdeményezok kozott volt, de a politi-
kai orientacid valtozésa miatt torolte e projektet (Burgas-Alexandroupolis pipeline...). Az
ugyancsak elvetett tobbi vezetéktervvel (Trans Thrace, Trans Balkan, AMBO, PEOR) nem fog-
lalkozunk.
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OTODIK FEJEZET

MESTERSEGES ES KVAZI MESTERSEGES
TENGERHAJOZASI UTVONALAK RENDSZERE
FUNKCIONALIS ES LEPTEK JELLEMZOK
SZERINT
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A vilagtengereket atszovo, kiilonbozd irdnyl/viszonylati természetes vizi utakhoz képest hosz-
szukat tekintve jelentéktelenek (csak szazadszazalékban kifejezhetd) a mesterséges és termé-
szetes vizek tengeri hajokkal kozlekedésére alkalmassa tételével, ,,kvazi mesterséges vizi
utakka” eldléptetett titvonalak.
E két alapvetd kategorian beliil
— funkciojuk szerint megkiilonboztetjiik a tengereket 6sszekotd csatornakat, tovabba
— azun. , szarnycsatorndkat”, melyek a nyilt tengeri forgalomba bekétik a parttdl tdvolabb
levd varosokat, vagy az olyan mély 6bloket, melyeknek bejarata oly mértékben feltolto-
dott hordalékkal, hogy jo néhany kilométer hosszban megfeleld keresztmetszetli mester-
séges vizi utra szorulnak ahhoz, hogy az 6blok és a parti telepiilések ismét élvezzek a

tenger elonyeit gazdasaguk fejlesztéséhez (38. tablazat).

38. tablazat:
Mesterséges €s részben mesterséges tengeri utvonalak rendszere

=
< - — Kozvetleniil két 6ceant 6sszekotd hajozocsatorna: PANAMA-CSATORNA
o =
% g = g — Beltengerek (Voros- és Foldkozi-tenger) kozbeiktatasaval két dceant kot 6sz-
5 g % | sze: SZUEZI-CSATORNA
8 [5)
e 22 |- Beltengereket (Jon- és Egei-tengert) koti ssze a KORINTHOSZI-
£ S CSATORNA
‘&0 2 %
2 5 QO ; ,
ica’ % — Bel- és meliéktengereket (Balti- és Eszaki-tengert) koti 6ssze az ESZAK-
R p= KELETI-TENGERI-CSATORNA
RV =
%‘ % ‘g — A parttol tavolabbi nagyvarosok €s a tenger kozott asott csatorna: az Amsz-
S 8 terdamot szolgalo ESZAKI-TENGERI-CSATORNA
O > %
é =4S b Hajozhato Nagy-tavak tenger fel6li elérhetdségét biztositd, mesterséges (mii-
g § = E g szaki) beavatkozassal hajozhatova tett folyo: a SZENT LORINC-VIZIUT
W | 2Zg b Eszak-Amerikdban
2 |Z25 ° o
§ \§ g § — Elzart bléket a nyilt tengerrel dsszekots csatornak az USA keleti partjan
=§ SE & DELEWARE-, CHESAPEAKE-CSATORNA

Forras: Szerz6 szerkesztése.

Az ,ember csinalta” és a természetes vizek (miitdrgyakkal vald) megzabolazasaval l1étreho-
zott vizi utakat az altaluk gyakorolt hatasok kiterjedtsége, teriiletének nagysaga alapjan globa-
lis, regiondlis és helyi jelentoségiinek mindsithetjiik. (Az utobbi két kategoria kdzott nem min-
dig lehet €les hatart huzni, mert a csupan lokalisnak igérkezd 1étesitmény valgjaban nem csupan
egyetlen varosban, vagy magan a parton, hanem a mogottes teriilet j6 részén is érvényesiti ha-

tAsat.)
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Globalis jelent6ségli ,, vildgcsatorna” elnevezés a Szuezi- és a Panama-csatornat illeti (34.
tablazat).

A csatornak jelentdsége, hatasteriilete €s kapacitasa kozott 1étezik laza 6sszefiiggés. (A Szu-
ezi-csatorna 20 méteres mélységével szemben az Eszaki-Keleti-tengeri csatornan max. 9,5 mé-
ter meriilésti hajok kozlekedhetnek.)

Valamennyi szoros és csatorna a vilag valamennyi orszaga altal szabadon hasznalhaté nem-
zetkozi vizi ut. Kozilik a Szuezi- és Panama-cSatorna, tovabba a Boszporusz/Dardanellak
egyetlen orszag teriiletét szeli at. (A tobbieket két oldalrdl tobb orszag partjai kisérik.) A rajtuk
folytatott hajozas anyagi feltételei is kiilonboznek. Szabéalyos hasznalati dij fizetése a feltétele
a Szuezi- és Panama-csatorna igénybevételének, mely az allami tulajdonti csatornakezeld tar-
sasag bevétele, amibdl lizemeltetési, fenntartasi €s karbantartasi koltségek fedezhetdk, a nyere-
ség pedig Egyiptom és Panama koltségvetésének bevételi oldalat gyarapitja. A torokorszagi
tengerszorosokon athalado hajok ugyan nem fizetnek magéért az athaladasért dijat, de (bizo-
nyos nagysagon feliil) a révkalauzok kotelezo igénybevételéért és a legkiilonbdzobb szolgalta-

tasok fejében fizetett 6sszegek miatt a hajozasnak ott is vannak extra kiadésai.

1. A Szuezi-csatorna
1.1. A csatorna fejlodése
1.1.1. Létesitése és fejlesztése a legujabb korig

A Foldkozi- és a Voros-tenger dsszekapcesolasaval az Atlanti- €és Indiai-6cedn kozott 1j, rovi-
debb vizi utat teremtett az Egyiptomhoz tartozo6 szuezi f6ldszorost atvagoé csatorna (33. 4bra).

A grandiozus mi 1étrehozasa a francia és az angol érdekeltségek hol burkolt, hol nyilt har-
canak, illetve Franciaorszag és Nagy-Britannia versengése kozepette ment végbe, melybdl a
britek keriiltek ki gydztesen.

Bar a csatorna francia kezdeményezéssel és tokével épiilt, késdbb az angolok megszerezték
a részvények tobbségét és a vezetést, majd 1882-ben katonasdggal megszalltak a csatornadve-
zetet.

1869. november 17-én (vilagraszo6lo tinnepségek keretében) adtak at a forgalomnak, a fold-
kozi-tengeri Port Szaid és a voros-tengeri Szuez kozotti 161 km hosszu csatornat. (Ebbdl 38 km
a koztes sostavakra jutott.). Megnyitdsa ota a csatornat tobbszor bovitették és egyes rovid sza-
kaszok megkettdzésével tobbszor meghosszabbitottak (39. tdblazat).

Allamositasa 1956-ban az Egyiptom elleni koalicios (izraeli, francia és brit) timadashoz ve-

zetett. Honapok teltével csak 1957 elején indulhatott meg ismét a forgalom az Egyiptom tulaj-
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donat képezd, am barmelyik orszag vizi jarmiivei, hadihajoi altal is hasznalhaté nemzetkozi
vizi uton.

1.1.2. A4 csatorna tengeri vilagforgalmat datrendezo és a mitkédését befolyasolo haborus
esemeények hatasa

A csatornanak a vilagforgalmat atalakito hatasa mindenekelOtt abban all, hogy egyfeldl az
Eurdpa, masfeldl a Kelet-Azsia és Ausztralia kozotti kereskedelem nagy része felhagyta a Jo-
reménység fokat megkeriilé utvonalat és a f6ldkdzi-tengeri, joval rovidebbet hasznalja. A Fold-
kozi-tenger ,,zsdkutca” jellege megsziint, és elsdrendii atmend forgalom szinterévé valtozott.

A csatorna jelentds megtakaritasra adott lehetdséget idoben és tithosszban. Eurdpabdl Indi-
aba ¢és Tavol-Keletre, valamint Ausztralidba kétségteleniil ez az Gt eldnydsebb (40. tablazat).
Ha azonban egy New Yorkbol Szingapurba vagy Melbourne-be igyekvé hajo atjat akartak he-
lyesen megvalasztani, ugy mar nem egyértelmi az elony.

33. abra:
A Szuezi-csatorna és Osszekottetése a Nilus-deltaval

N Foldkozi-tenger

Quantara
West o
Az 1j parhuzamos
Iszmailia mederszakasz
(@)
N ¢ Lo _
. Kelet-Iszmailia
Na gy
Keserii-to
R

Adablyi Port?f N

7 /
O AinSokhna__ . &
y ‘JML 1S

Forrads: A bigger, better... 2015.
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39. tablazat:
A Szuezi-csatorna nautikai jellemz6i, 1869-2016

Jellemzok Mérték-egy-| 1869 1956 1962 1980 1994 1996 2001 2008 2010 2016

ség
Teljes hossza km 164 175 175 190,25 | 190,25 | 190,25 | 190,25 | 190,25 | 190,25 193,3
Kettézott szakaszok km — 29 29 78 78 78 78 78 78 113,3
Szélesség feliil m . 148 . 263 303 303 303 303 313 .
Is‘;e;esseg Hmme- 44 60 90 160 210 210 210 210 210 205-225
g;‘i"’k max. merii- I4b 22 35 38 53 56 58 62 68 68 68
Keresztmetszet m2 . 1200 . 3600 . . 4 800 5000 5200 4 200-5 200
Vizmélység m 10 14 15,5 19,5 20,5 21 22,5 23,5 24 24,0/26,0
iaglfk max. nagy- dwt 5000 30000 | 80000 | 150000 | 180000 | 185000 | 210000 | 210000 | 240000 | 240 000—280 000

Forrds: Suez Canal Authority adataibodl szerkesztette a szerzo.
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40. tablazat
Utrévidités a Szuezi-csatornan keresztiil Mumbai (Bombay) és néhany fontos kikotoé kozott

Kikotd Uthossz, Utrovidiilés,
km %
New York 8 829 39,3
New Orleans 9 868 42,3
Hamburg 8 899 42,8
London 9030 43,5
Bordeaux 10 317 50,4
Marseille 11 859 58,0
Trieszt/Fiume 14 160 64,4
Isztambul 15 566 70,5

Forras: Wolkowitch, 1985.

Noha a csatorna végiil is gazdasdgos beruhazasnak bizonyult, az elsé években forgalma egy-
altalan nem felelt meg a varakozasnak.

A csatorna megnyitasatol eredetileg azt vartak, hogy a Foldkozi-tenger kikotoi visszanyerik
a kozépkorban elfoglalt poziciojukat az Eurdpa és a Kelet kozti kereskedelem kozvetitésében,
és hogy Anglia szupremacioja a vilagkereskedelemben megrendiil. Ez azonban nem kovetkezett
be. Sét, éppen Anglia volt képes a legjobban kihasznalni az 0j lehetdséget modern gézoseivel:
a csatornan atmend hajok haromnegyede kezdett6l angol lobogét viselt. Késdbb ugyan ez az
arany valamelyest csokkent (1900-ra 57%-ra), de nem Dél-Eurdpa, hanem Németorszag (15%),
Hollandia (5%), Belgium ¢és Franciaorszag (8,5%) javéara. Bebizonyosodott tehat, hogy 6nma-
gaban a foldrajzi helyzet nem meghatarozd, ha hidnyzik a vallalkozoéi szellem.

Az viszont kedvezett K6zép- és Dél-Eurdpanak is, hogy a szuezi Gtvonal 1étrejottének ko-
vetkezményeként Eurdpa északi felébdl az Alpokon keresztiil a Foldkozi-tenger nagy kiktdi-
hez vasutvonalak épiiltek (Simplon-, Gotthard-, Brenner- és Tauern-vasutak), melyek felesle-
gesse tették az Ibériai-félsziget megkeriilését (Erddsi, 2005).

Az Arab-félsziget melletti fojtopontok koziil gazdasagi jelentéségben természetesen ma is a
Szuezi-csatorna viszi a palmat, mivel a rajta ataramlé forgalom eredetét és végpontjat tekintve
(foként a keleti féltekére kiterjedd) szemiglobalis haldzaton teriil szét, illetve fut 6ssze. Tobb
viszonylatban pedig globalis 1éptékii, interkontinentalis szallitasok Osszefonoddasanak folya-
mata megy végbe a vilag legkiilonb6zobb pontjai feldl érkezd hajoknak a csatornaba belépése-
kor, illetve amikor a forgalom legkiilonb6zdbb irdnyu szétbontakozasara keriil sor a masik vé-
geén.

A Szuezi-csatorna nemcsak miszaki szempontbol a legmagasabb kockazath vizi ut a Kozel-

Keleten, hanem politikai szempontbo6l is annak bizonyult a 20. szazad derekatol. Ez eldszor
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akkor valt nyilvanvalova, amikor a masodik vilaghaborua alatt a német 1égieré néhany ha;jo el-
stillyesztésével atmenetileg hajozhatatlannd tette, megnehezitve (Afrika megkeriilésére kény-
szeritve) az angolszasz szovetségesek olajutanpodtlasat. Masodjara joval hosszabb ideig (1967
és 1975 kozott) volt haszndalhatatlan a csatorna az Izrael és az arab orszagok kézotti haboru
kovetkezményeként (Suez Canal... britannica.com).

A Szuezi-csatorna 1967. évi lezdardsa egyfeldl 6sztondzte a szupertankerek épitését és ezek segitségével a Per-
zsa-6bol kornyéki olaj szallitasat Eurdpaba és Eszak-Amerikaba, amit az Afrikat megkeriil hajotitvonal jraélesz-
tésével oldottak meg. A Fokfoldet megkeriilo ut jelentGsége a csatorna 1975. jinius 5-én tortént ujranyitasa utdn
is fennmaradt, mivel azon nem tudtak athaladni a szupertankerek. Masfel6l a csatorna lezarasa okozta panik hata-
sara néhany éven belill olajvezetéket fektettek le Izraelben és Egyiptomban a Voros-tenger €s a Foldkdzi-tenger
kozott (Suez Canal Company... 2015).

1.1.3. A4 csatorna legujabb nagyszabasu bovitésének hatasa az atkelés feltételeire

Az atkeld hajok méretének €s szamanak novekedése idonként kikényszeritette a forgalmi ka-
pacitashoz val6 alkalmazkodést mederbdvitési munkélatokkal. Mivel ezekre mindig késéssel
keriilt sor, nem igen tudtak idében kovetni az aktualis igényeket; a kapacitasgondok szinte fo-
lyamatos kisérd jelenségei lettek a csatorna utobbi hat évtizedes torténetének.

A csatornan a kisebb mértékii sz¢lesitésének és bovitésének kdszonhetden az 1990-es évek-
ben, a 2000-es évek elején a (max. 151 1ab szélességii és 150-200 ezer dwt hordképességii)
»duezmax’ kategoriaju hajok athaladasara volt lehetoség.

2010-ben 66 labra mélyitették a medret. E fejlesztés lehetdve tette, hogy a vildg tartalyhajo-
inak tobb mint 60%-a igénybe vegye a vizi utat.

A csatorna a korabbi bovité munkalatok ellenére tilnyomdan egyetlen forgalmi savban tette
lehetdvé a hajozast, ezért néhany (egyenként tobb kilométer hosszl) kitérOhely szolgalta az
egymassal szembeni forgalom miikodését.

A korabbi mederbdvitések kovetkeztében gazdasagosabba valt a hajozéas. Az erésen deg-
ressziv tranzitdij kovetkeztében a hajok hordképességének novekedésével altalaban csékkent a
fajlagos (az egy tonna rakomanyra jutd) szallitdsi kéltség. A hajozasi tarsasagok haladék nélkiil
alkalmazkodtak a szamukra kedvezd 0j helyzethez, kevesebb, de nagyobb hajokat kozlekedtet-
nek. Igy a 2008. évi 21 415-tel szemben 2014-ben csupan 17 148 hajo haladt at a csatornan
(Kenawy, 2016).

Ennek ellenére a csatorna forgalma a 2010-es évek elejére teljesen kimeritette a miiszaki

kapacitasat; az atkelési idot (16 ora) az akkori adottsagok miatt nem lehetett tovabb roviditeni.
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A meglehetdsen labilis belpolitikai helyzet ellenére Sisi elndk 2014 nyaran elrendelte a
»INew Suez Canal Projekt” megvalositasat és augusztus 5-én sor keriilt a munkalatok megkez-
desére. Az ,ujjasziiletett” hajozasi infrastruktiira 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 vilaghirii miiszaki vallalat, valamint az egyiptomi hadsereg volt.
Az 6sszesen 8,4 milliard USD értékii beruhdzést a kormany kizarolag hazai szervezetek és
egyének altal megvasarolhatd kamatozo kincstarjegyek kibocsatdsaval finanszirozta (Hossain,

2018).

A New Suez Canal projekt a kdvetkez6 f6bb miiszaki munkalatokat tartalmazta:

— acsatorna 60. és 95. kilométere kozott 35 km hosszban 0j parhuzamos csatorna épitését,
— a Ballah kitér6 61 m-rél 320 m-re valo kiszélesitését 37 km hosszban és

— anem megfelel6 mélységii szakaszokon a meder mélyebbre kikotrasat.

Ezzel a csatorna kozépsé szakaszan (az eredeti csatorna mintegy 40%-an) lehet6vé valt az egyidejii kétiranyii
forgalom.

A kétiranyu forgalom, a kapacitasbovités eredményeként az atlagos atkelési id6 16-rol 11 orara, a varakozasi
id6 (a csatorna bejaratai eldtt) 11-r61 3 orara csokkent, mikozben a forgalmi ateresztéképesség a napi 49-r6l 97
hajora nott.

A keresztszelvény-bovité munkalatokkal 1étrejott 23—26 m vizmélység és 205-225 m szé-
lesség a bdvitett szakaszokon is lehetdvé tette a Suezmax-nal nagyobb, max. 240 ezer dwt nagy-
sagu hajok atkelését.

Azonban az ujfent bovitett csatorna

— anagy (15 000-18 000 TEU) konténerhajok szamara ugyan megfeleld, am

— sem a legnagyobb (ULCC kategoériaju) tartalyhajok, sem a legnagyobb, 240 ezer dwt fe-

letti érc- €s szénszallitdo hajok még mindig nem hasznalhatjak (Ghada, 2015).

A szupertankerek szamara teljesen feltoltott allapotban ugyan nem jarhaté a csatorna, de tartalmuk egy részé-
nek kisebb hajokba, vagy a SUMED csdvezetékbe atszivattyizdsa utan kdnnyitett allapotban dvatosan tranzital-
hatnak (Erdési, 2017).

1.1.3.1. A bdvités értelmével szembeni kételyek versus Egyiptom haszna a bdvitésbol

Alig akad a vildgon olyan nagyszabasu infrastrukturalis beruhazas, melynek értelmérdl, valodi
gazdasagi hasznardl utdlagosan nem fogalmazddtak volna meg szkeptikus vélemények szakér-
tok és politikusok részérdl. E tekintetben a Szuezi-csatorna sem kivétel. A bdvitéssel kapcsola-
tos biralatok, illetve kételkedések targya foként

— a dontés politikai motivacioja,

— az 0j nagy ateresztd kapacitas jovObeni kihasznaltsaga, illetve

140



— a forgalom varhaté novekedésénél (a tervek szerint) gyorsabban novekvo allami bevétel

volt.

Nem jar messze az igazsagtol az a vélekedés, hogy az ,,arab tavasz” forrongdsatol érintett
Egyiptomban a 2013 nyaran hatalomra jutott Sisi elndk latvanyos fejlesztésekkel gondolta a
lakossag jelentds részének elégedetlenségét csillapitani. Kétségtelen, hogy a Szuezi-csatorna
kapacitasanak ugrasszerti bovitésérél meglepden rovid idén beliil hozott hatarozat, a fejlesztés-
tdl varhat6 hatalmas haszonrdl sz6l6 narrativa sem volt elhanyagolhaté az alkun alapuld hata-
lomtechnikai eszk6zok kozott (Samir, 2016).

Megjelentek a politika/gazdasagpolitika porondjan a bovités értelmét gazdasagi szempont-
bol kétsegbevono vélemények 1s, melyek szerint felesleges volt a sok milliard dollarnak megfe-
lel6 horribilis dsszeget egy olyan kozlekedési infrastrukturdba 6lni, melynek 2008 utan vissza-
esett a forgalma (A bigger, better Suez Canal — But is it necessary, 2015).

Valoban visszaesett a forgalom a vilagvalsdg nyoman, azonban a gazdasagi ¢élénkiilés az
utobbi években mar vitathatatlan forgalomnovekedéshez vezetett és (legutobb is kozéptavon) a
novekedés kilatasai tovabbra is jonak tlintek (a 2020. évi pandémiaig). Tény, hogy ma mar nem
biztonsagi problémak, hanem a Szuezi-csatornan valo atkelést lehetetlenné tevo kiilonlegesen
Nagy mérete miatt valasztja tovabbra is az Afrikat megkeriilé utat szamos tartalyhajo.

A forgalmi kapacités jovObeni kihasznalatlansagat feltételezok tigy latjak, hogy a csatornaba
beruhazott pénzre nagyobb sziikség lett volna a lakossag ellatasat szolgald allami rendszerek
kondicionalasdhoz, a lakossagot kozvetleniil szolgalo telepiilési €s orszadgos infrastruktira-ha-
16zat feljavitasahoz.

Masok éppen ellenkezd eldjelli hatdsoktol tartanak. Azért aggddnak, hogy a bdvitett csatorna
rovid 1dén beliil rengeteg hajot vonz, ezért a drasztikus forgalomtorlodéas miatt kezelhetetlen
forgalmi helyzet all eld, ami egyre tobb szerepldt mas tengeri utvonalak igénybevételére kész-
tet. Ez azonban nem kovetkezett be a 2016-2019. évi id6szakban.

Meglehetdsen bonyolult feladat a csatornabévités nemzetgazdasdagi hasznanak dsszegszerti
megallapitasa. Magébol a hasznalati dijbol szarmazo bevétel ugyan alapvetd tétel az dllamhaz-
tartasban, de messze nem elegendd a mérlegeléshez. Az pedig még ezen a szinten is noveli a
bizonytalansadgot, amikor a hivatalos helyen ,,elvetik a sulykot”.

Az egyiptomi kormany tervezete szerint a csatorna bevétele az 1990-es évtizedbeli évi 1,4—1,8 milliard USD-
vel szemben a 2016. évi 5 milliard USD-r61 2023-ra 12—13 milliard USD-re (!) névekszik. A bevételtobbletet a
csatorna melletti Adrom jelentésebb vdros (Port Szaid, Iszmailija, Szuez) vildgjelentlségii nemzetkozi kereske-
delmi kozpontokka alakitasara szandékoznak forditani. 1dealis esetben e fejlesztések is hozzajarulnak a csatorna
forgalmanak névekedéséhez, a megndovekedett forgalom pedig pétidlagos dllami bevételek forrasa (The Suez
Canal after the expansion, 2018).
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Ennek a til ambicidzus elképzelésnek a realitasat kikezdi, ha a csatorna bevételének atlago-
san évi 10%-ra tervezett ndvekedését dsszevetjiik a vilag tengeri kereskedelmének varhatdéan
max. évi 4-5%-os boviilésével. Kérdéses, hogy valdban képes lesz-e a kitiizétt cél elérésére a
csatorna vezetése, amelynek eszkoztarabol nem hianyoznak az idonkénti dijmérseklések sem,
amivel még vonzobba igyekeznek tenni a ,,fizetds™ vizi utat.

Egyik ko6zlés szerint Egyiptomnak a csatornabol szarmazo bevétele 2016-ban (azaz a bovitett csatorna haszna-
latanak teljes évében) 49,5 millié egyiptomi fontrél (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
externalidkkal akkor még természetesen nem lehetett szamolni.)

A kormanyzat tavlatilag nem csupan a csatornahasznalatbdl szarmazé kozvetlen bevéte-
lekre/jovedelemre alapozva tartja kifizetédének a beruhdzdst, hanem egyben hatalmas regio-
nalis gazdasagfejleszto erdnek, a sivatagot atszeld vizi ut szomszédsagaban allokdlodo jarulé-
kos beruhazasok révén. Ezért az allam grandiozus vammentes zonak kialakitasanak terveivel
rukkolt ki, melyekbdl az egész orszag gazdasagi gondjainak enyhitését varjak (Suez Canal Area

Development Project...).

1.1.3.2. A csatornadvezet gazdasag- és telepiilésfejlesztése, allami kozlekedési beruhdzasok

Egyiptom vezetésében egyre inkabb tudatosodott, hogy az orszag nehéz (a demografiai problé-
maktdl sem fliggetlen) gazdasagi helyzetében nem szabad megelégedni csupén a csatorna tize-
meltetésébdl szarmazo bevételekkel, hanem ki kell hasznalni a csatorna paratlan geodkonomiai
adottsagait — hogy hdrom kontinens kozott a tengeri kereskedelem vildgjelentéségii csomo-
pontja, amely — a sivatagi kornyezet ellenére — kinalja magat a legkiilonb6zobb értéknoveld
gyarto- és logisztikai tevékenységek megtelepedésére.

A rendkiviil kedvezd foldrajzi helyzettel 6sszefliggd kimagasloan jo geodkdndmiai adottsag
kihasznaldsa a 2010-es évek elején csupan a kezdeténél tartott a megfeleld szarazfoldi infra-
struktarak és kdzmiivek hidnya miatt. Ezért a csatornakapacitas bovitésének miiszaki program-
jahoz szervesen kapcsolodott a csatornadvezet termeld gazdasaganak, valamint infrastruktara-
janak gyors €s nagyvonalu fejlesztése, mely némely vonatkozasban még a fovarost is €rintette
(Egyptians angered... 2018).

A kilfoldi tapasztalatokat is hasznositva tobb allami projekt késziilt a csatornadvezet
nagyregionalis gazdasagi kozpontta fejlesztéséhez. Az dallam mindenekeldtt olyan vammentes
teriiletté nyilvanitotta a csatornadvezet egy részét (461 km?), ahol gyorsan megszerezheté en-
gedéllyel, 6tvenéves szerzodésben foglaltak szerint a kiilféldiek szabadon beruhazhatnak és a

hasznukat akadaly nélkiil kivihetik (ha azt nem a tovabbi fejlesztésekhez hasznaljak fel). Az
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eredmény: csupan 2017-ben mintegy 40 milliard USD értéki bel- és kiilfoldi befektetésrol sza-
molt be a SUC Zone vezetdsége (SUC Zone...).

A tervek szerint a Szuezi-csatorna mentén alakul ki az orszag mdsodik gazdasagi sulypont-
teriilete, mely idovel a termelési érték tekintetében kozeledik a hagyoméanyos gazdasagi koz-
ponti térséghez (a Nilus-deltdhoz és Kairéhoz).

Az 10j dvezet fobb tervezett funkcioi szertedgazdak:

— A csatornan mozgd6 aruk egy részének disztribticiojaval a vilagkereskedelem egyik ,,for-

ditokorongjava” valjon.

— A tavoli piacokrdl tengeri Giton beszerezhetd nyersanyagok feldolgozésa 1j ipari 1étesit-
ményekben.

— A kis anyagigényl, am képzett munkaerdt kivano high-tech tizemek 1étesitésével itt jon
létre az orszag miiszaki/innovacids kdzpontja. Termékei értékben az orszag exportalap-
janak mind nagyobb részét képviselhetik.

— Belfoldi és import olaj hatékony feldolgozasa 11j finomitokban, vegyészeti kombinatok-
ban.

— A talzsafolt févarosbdl és a delta nagyvarosaibol a kitelepiild lakossag szdmara magasabb
komfortszintli lakdsokbol allo, és szolgaltatasokkal jobban ellatott lakotelepek épitése.
Koziiliik kiemelked6 a félmillio attelepiil6 lakos befogadasara alkalmas, Iszmailija mel-
lett tervezett (j nagyvaros.

Kelet-Iszmadilija tulajdonképpen a szatd-arabiai ,,tudomanyvarosok-hoz hasonlé rendelte-
téssel Egyiptom csucstechnologiai iparanak kézpontjava valik, a sziikséges oktatasi és tudoma-
nyos kutatointézetekkel is ellatva. A K+F-profilnak megfeleld elektrotechnikai, ICT és preci-
z10s milszeripari l1étesitmények letelepedésére lehet szamitani (Hafez, 2017).

A fejlesztések sulypontjai elsésorban a kikotok, illetve kikotévarosok. A csatorna déli beja-
ratatol délre Ain Sokhna varos a mély vizi kiko6tdjének koszonhetéen az utobbi évtizedekben
feltlind gyorsasaggal novekedett. E varos nemcsak logisztikai €s konny(ipari, valamint hajo-
épitd/-javité csomdpontta valt, hanem a magyarorszaginal kétszer nagyobb kapacitast acélipar-
ral, a Mercedes két kontinensre kiterjed6 elosztd kdzpontjaval, import olaj nagykereskedelmi
kozpontjaval gazdagodott (Ain Sokhna City... 2015).

A Szuezi-6bol északnyugati partjan, 910 hektaron megvalositando ipari zéna mar a fejlesztés elsé idészakaban
9400 6t 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 teljesitményti, napenergiaval mitkkddé erdmii a Sinai tartomany aramsziikségletét is el-
latna (Al-Aees... 2015).
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A csatorna északi bejaratanal ma mar kétrészes ikerkikoté mikodik:

— A 2 km?-re kiterjedd West Port Said Port konténer transshipment kikoté az Azsia és Eu-
ropa altal keltett 6sszetett forgalom csomopontja.

— Keleti tarsa, az East Port Said Port a vilag negyven leggyorsabban fejlodo6 kikotéje kozé
tartozik, amit részben a 18 m mély vizének és masfél évszadzados hagyomanyanak ko-
szonhet. Transshipment és mas szerepkorének ugrasszerii novekedésével szamolva, terii-
letének 70 km?-re bovitésére lesz mod a tavlati terv szerint.

East Port Said legnagyobb beruhazasa azonban az orosz ipari zona. A 2018-ban 6tven évre sz610 szerz6dés
alapjan a 6,9 milliard USD értékii beruhazas nyoman kibontakozoé 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 arrdl, hogy hol kap helyet a kinai ipari zéna, melynek sokféle
rendeltetésébdl kiemelkedik a fextilvdros projekt. Csupan ez a beruhdzas 1,1 milliard USD értékii befektetést igé-
nyel, de a tovabbi 37 projekt megvaldsitasanak becsiilt 6sszege mar 11-17 milliard USD (Suez Industrial

Development Company...).

Az 1) gazdasagi ovezet szallitoi igényeit allami kozlekedési infrastrukturalis beruhazéasok
teljesitik. A csatornadvezet jelentdsebb telepiiléseit elsorendii utak kotik 6ssze Kairdval, illetve
a Nilus-volggyel és -deltaval. Port Szaid, Iszmailija és Ain Sokhna varosok autopalya/autdut-
halézatba valo bekotése 2025 és 2027 kozott varhato. A vasuthalozat teljes felujitdsanak elso-
sorban a konténerszallitas lesz a nyertese.

Halaszthatatlan feladat a csatorna keleti oldalan, illetve a Sinai tartomany siksagi részén
létrejovo létesitmények elérésének biztositasa a nyugati oldalrdl hidakkal, alagutakkal. 2018-
ban a csatorna két partjat mindossze egy vasuti, egy kozuti hid és egy kozuti alagut, valamint
egy csovezeték és egy nagyfesziiltségii villamosdram-vezeték kototte dssze.

Az egyre magasabb felépitményli hajok feletti hidszerkezetek, valamint a fel- és levezetd
rdmpak hosszussaga miatt a hidakkal szemben vilagtendencia az alagutépités, mint jOl bevalt,
hatékony alternativa — ez érvényesiil a csatornadvezetben is. Ezért a 2020-ig megvaldsitando
alagazati terv Osszesen hét 0j alagut 1étesitését tartalmazza. (Port Szaid térségében két kozutit
¢és egy vasutit, Iszmailijanal két kozatit, egy vasutit és egy kozmi vezetékeket tartalmazot —

Egypt tunnel... 2016).

1.1.3.3. Kilatasok

Mindezek utan a nagy kérdés, hogy mi valosul meg a ,, Nagy egyiptomi dlombol” — azaz a gran-
didzusra tervezett logisztikai és ipari termelési koncentraciobol. A viladg legforgalmasabb mes-

terséges vizi utja menti egyiptominak (az allami tervnek megfeleléen) sikeriil-e valoban 203 5-
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re a vilag elso ket gazdasagi ovezete kozé keriilni, mikdzben Kindban, a Panama-csatorna men-
tén, a Nyugat-Mediterraneumban (elsdsorban Marokkoban), tovabba a dan—svéd
»Koppenmalmd”-nél és a vilag mas tavoli régioiban sem all meg a fejlodés (és akkor még nem
is szamoltunk a hagyomanyos nyugat-europai oriasokkal).

Kétségtelen, hogy a jobbara a 2010-es évek derekan inditott fejlesztésekbdl 2018/2019-ig
meég kevés valosult meg. Barmennyire is vonzo feltételeket biztosit az egyiptomi allam a befek-
tetoknek, a korabbi idészak politikai eseményei nyilvanvaldan bizonyos feltételezett kockazat-
tal terhelik a terveket.

De nem is az a fontos igazan, hogy hanyadik helyet foglalja el a jovOben az 1j egyiptomi
Ovezet. A jovore vonatkozo kardindlis kérdés igazabol az, hogy

— mennyire lesznek képesek az dvezet aktorai kihasznalni az egészen kivételesen kedvezd

geostratégiai/geodkonomiai elhelyezkedésébol, valamint kdzlekedésfoldrajzi helyzetébol
adodo elénydket és

— az uj gazdasagi 6vezet miikodése milyen mértékben lesz képes hozzajarulni az orszag

gazdasagi-tarsadalmi (demogréfiai) problémainak megolddsédhoz, a Nilustdl tavoli tarto-
manyok stlyanak noveléséhez, a termelés és a népesség egyenletesebb foldrajzi megosz-
lasahoz is (Kenawy, 2016).

Hosszabb tdvon minden bizonnyal nagyobb iitemre valtanak at az elsdsorban kiilfoldi befek-
tetOkre var6 beruhazasok.

A harom vilagrészt 6sszeko6td csatorna ilyenfajta kihasznaldsanak egyszertien nem lehet el-
lenallni. Politikailag ugyan nem lényegtelen, de a gazdasagi eredmény szempontjabdl tulajdon-
képpen indifferens, hogy kik lesznek a meghatarozo jelentoségii befektetok, illetve iizemeltetok.
Ugyan az eddigi tervezetekben a multinacionalis, eurdpai és hazai cégek mellett sajat entitassal
jelennek meg oroszok és kinaiak, minden jel arra mutat, hogy Kina a Belt and Road kezdemé-
nyezésben kitiintetett helynek értékeli a Szuezi-csatorna térségét és annak megfelelden szami-

tani lehet az 0 gazdasagi 6vezetben valo erds részvételére is.

2. A Panama-csatorna

2.1. Létesitése, torténelmi elozmények

A vasuti 6sszekottetés elobb jott 1étre a foldszoroson az 6cednok kdzott mint a hajozocsatorna.
1855-ben épiilt meg a 76 km hosszu, két vaganyl Panama-vasut. A vilag legelso és legrovidebb
transzkontinentalis vasutja az igen draga dijtételével — a csatorna megépitéséig — kihasznalta

monopolisztikus helyzetét.
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A 19. szazadban magantarsasagok probalkoztak Panamdban és Nicaraguaban a csatorna
megépitésével, de bebizonyosodott, hogy a vallalkozas til nagy magantarsasagok szamara.
Ezért a munkalatok megindulasara csak akkor keriilt sor, amikor az Egyesiilt Allamok sziiksé-
gesnek tartotta a csatorna létrehozasat. A csatorna épitésére elsdsorban stratégiai okokbol hata-
rozta el magat az USA kormanya, mivel igy egy teljes flotta épitését megtakarithatta. (A katonai
igényektdl fliggden a hajok ,,atdobhatok™ a masik dceanra.)

A Panama-csatornat 1904-ben kezdték el épiteni és az elsé vilaghdboru kitorésének évében,
1914-ben adtak at (34. dbra). A jelentds (26 m-es) szintkiilonbséget harom zsilippel gyozték le,
amelyeket a dombvidéki viztarozok vizével toltottek fel. A hajokat a parton haladé villanymoz-
donyokkal vontatjdk. A Csendes- és Atlanti-6cedn kozotti csatorna hossza egyik 6cedni mély-
vizt6l a masik mélyvizig 81,6 km (Erddsi, 1995).

Bar fele olyan hosszu, mint a Szuezi-csatorna, technikailag anndl nagyobb 1étesitmény. Mélysége atlagosan
13 m volt eredetileg. Szélessége 90—130 m kozott valtakozott. Ezen a zsilipes csatornan kozel sem hajtottak végre
annyiszor ¢és olyan jelentds bovitéseket, mint a Szuezin. A legnagyobb méretii munkalatok 1962—1971 ko6zott foly-
tak, amikor a vizvalaszton 1évé mély bevagast szélesitették és valamelyest mélyitették a zsilipekkel egyfitt.

Az altala eredményezett utrovidités igen jelentés: az Egyesiilt Allamokon beliil a New York és San Francisco
kozotti 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).

34. 4bra:
A bgvitett Panama-csatorna

Atlanti- dcean

|[Gatun-t&

\'Pgmamavérns

(38 u

Csendes- dcean

Jelmagyarazat: 1 — a Karibi-part kozeli 0j Gatun-zsilipek; 2 — a mélyitett és bovitett mederszakasz;
3 —a csendes-oceani parthoz kozelebbi uj Pedro Miguel- és Miraflores-zsilipek.
Forras: McCulloagh abrajat egyszerUsitette a szerzo.
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Megnyitasa ota az Atlantikum és a Pacifikum kozott igyszolvan a teljes forgalmat magahoz
ragadta. (A Magellan-szoroson atkeld, meglehetdsen kevés hajo foként Dél-Amerika déli ré-
szének két oceani partja kozott kozlekedik.)

A Panama-csatorna ,,rendeltetése” az idok folyaman valtozott. Az 1914. évi megnyitdsa utan
foként az USA belfoldi, a keleti és nyugati partja kozotti aruszallitast szolgalta. A masodik
vilaghaboru alatt a kereskedelmi forgalom erdsen visszaesett (41. tablazat).

A Panama-csatornan az Atlantirol a Csendes-ocean felé aramlo forgalom az 1970-es évek-
ben évente tobb mint 70 millié tonna, a Csendes-ocedn feldl az Atlanti felé 50 millié tonna

korili volument ért el.

41. tablazat
A Panama-csatorna forgalma, 1915-1957

Ev Az atkel6 hajok szama A szallitmany stlya,
ezer tonna
1915 1058 4 487
1929 6 289 30 648
1939 5903 27 867
1944 1562 7003
1950 5448 28 872
1957 8579 49 702

Forras: Grott, 1987.

A hajoéforgalom 1950-ben (20,0 millié nettd regisztertonna hajotér) még alig maradt el a
Szuezi-csatornaétol (a 27,2 milli6 regiszter tonna értékétdl), viszont az 1990-es években mar a
kozelében sem volt az egyiptomi forgalméanak. Annak ellenére nem, hogy a csatornan évente
ataramlo forgalom a mésodik vilaghabor 6ta megkétszerezddott. A globalizacio elérehaladta-
val mindinkabb szélesedett a skaldja azoknak az orszdgoknak, amelyeknek hajoi igénybe vet-
ték, és mar az 1980-as években megkozelitette kapacitasanak hatarat (napi 50, évi 15 ezer hajo).
Még igy is csak e vilagkereskedelemben megfordulo aruk 1%-at kdzvetitette a csatorna (€rték-
ben és nem stlyban mérve). A tehermentesitést szolgalta a kozelében 1982-ben a két part kozott
épitett olajvezeték, amely (a napi 800 ezer barrel kapacitasaval) évente atlagosan 1000—1500
tanker athaladasat teszi feleslegessé.

Az dthaladé hajok koziil kezdettdl fogva a legtobb USA-beli volt. Sokdig az Egyesiilt Allamok
., kihelyezett belfoldi vizi utja” szerepet toltotte be.

Forgalmi jelentésége Amerika szamara viszonylagosan csokkent. Az USA keleti és nyugati
partvidéke kozotti forgalomnak 1940-ben még a 40%-a dramlott 4t a csatornan, de ez az arany

az 1960-1970-es évekre megfelezddott. (A Pacific vasutak és még inkdbb az 1) autdpalyak
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hasznalata kovetkeztében). Az Egyesiilt Allamok nem annyira gazdasdgi megfontoldsbél, ha-
nem stratégiai és politikai okok miatt fektetett nagy sulyt a csatorndra és térségére. Az ameri-
kaiak katonai és gazdasagi jelenléte az egykori csatornadvezetben 6nmagdban nagy forgalmat
indukalt. (Jellemzd, hogy az ottani Balboa és Cristobal kikdtokbe évente mintegy ezer hajo
futott be, amelyek nem keltek at 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 kivaltott) nagyobb figyelem.
Ennek megfelelden a csatornanak egyfeldl a karibi €s atlanti partok, masfeldl a kelet- és délke-
let-azsiai, valamint latin-amerikai nyugati partvidék kozotti kapcsolattartasban lett nagyobb

szerepe (36%-o0s, illetve 16%-o0s részarannyal) a csatorna bovitése eldtt.

2.2. A 21. sz. elején kialakult kritikus forgalmi helyzet, a megoldds keresése

A 2000-es évtizedben késziilt helyzetfelmérésre alapozott rovidtavu elérejelzések szerint bovi-
tés nélkiil a csatorna forgalma mar 2009 és 2012 kozott kimeriti a maximalis szolgaltatasi ka-
pacitasat. Az eldrejelzés beigazolodott. A torlodas a csatorna bejarata elott kritikus méreteket
oltott. A hajok rakomanya novekvd értékii aruféleségekbdl allt, melyek piacra eljutdsanak ké-
sése valamennyi szereplot karositotta.

A forgalomtorlodés f6 oka az volt, hogy a csatorna zsilipjeinek és csatlakozo6 rovidebb sza-
konténerhajok, illetve a 40 ezer dwt-nél nem nagyobb egyéb hajok athaladasat tette lehetdveé.
(Pedig a 2000-es évtizedben mar a bovités eldtt a csatornat elkeriilni kénytelen Post-Panamax
45%-at tették ki.) A hosszu keriildutak potlolagos koltsége miatt nem érvényesiilt a nagy hajok
fajlagos koltségelonye (The impact of Mega-Ships... 2015).

A Post Panamax és Neopanamax konténerhajok tranzitjdnak lehetetlensége miatt rakoma-
nyukat 4traktak szarazfoldi jarmivekre. Igy a megszakitott tengeri szallitds kétszeri
transshipmentre kényszeritette a szallitokat (Wile, 2014). E kényszerhelyzetnek mas tényezok-
kel egyiitt szerepe volt abban, hogy a csatornavégi kikétoegyiittes viszonylag rovid 1idén beliil
a vilag egyik legjelentésebb regiondlis konténer transshipment kézpontjava fejlédott. (Evi 7
milli6 TEU forgalommal — 6sszehasonlitasként: New York 6,5 milli6 TEU-nal tartott.) A
transshipment vallalkozasok viragzasa azonban nem boldogitotta a hajézasi tarsasagokat, me-
lyek kénytelenek voltak a csatornat helyettesito megoldasokat szamitdasba venni.

Amikor az eldre jelzett kapacitaskimeriilés problémajanak megoldasahoz megkezdddtek a

sz¢éleskorl vizsgalatok, sor keriilt annak elemzésére is, hogy a rendkiviil koltséges mesterséges
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vizi ut bévitése helyett alternativat kinalhat-e mas utvonalak fokozottabb mértékii hasznalata

(Vanham, 2016).

Az észak-amerikai ,,foldhid”

Az egyik szoba johetd megoldas az Egyesiilt Allamok keleti és nyugati partja kozotti nagy-
teljesitményii szarazfoldi kozlekedési palydkra (nehéz szerelvények kozlekedésére alkalmas
vasutakra) alapozott intermodalis rendszer fokozottabb igénybevétele, a csatornaforgalom egy
részének az €szakra levé ,,szarazfoldi hidra” (Landbridge) atterelése lehetett. Valamennyi val-
tozat koziil ennek az intermodalis (vasuti-tengeri) szallitasnak volt a legnagyobb realitasa, mi-
vel még 2000-ben is tobbszor annyi konténert szallitott mint a csatorna. Ez a teljesitmény a
vasutak miiszaki megerdsitésének és a konténerek kétszintli rakodasanak is koszénheto.

E (Iényegében a Pacific vasutakra alapozott) szallitasi tvonal hdrom elénye 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 kozotti hetenkénti szolgaltatas nyolc (Post
Panamax) hajoval kivitelezhetd, viszont a Landbridgen keresztiili hetenkénti transzpacifikus szolgaltatassal
a hajok szama 6tre csokkenthetd (Europdische Hafenpolitik... 2008).

— A masik elénye, hogy a Landbridge két végén levo (atlanti- és csendes-oceani) kikoték még a nem bovitett
csatornan kozleked6khoz képest is joval nagyobb (8000 TEU) hajokat voltak képesek fogadni. Ezek kozle-
kedtetésével nagyobb termelékenység (80 ezer TEU/év/hajd) volt elérhetd, raadasul a fajlagos beruhazasi
igény is kisebbnek mutatkozott. Végs6 soron nagyobb skalahozadék igérkezett. Ugyanezek az elényok ér-
vényesiilhettek természetesen az Eurdpa—Eszak-Amerika nyugati part viszonylatii iitvonalon is.

— A harmadik elénye az lett volna, hogy a csatornahoz képest az intermodadlis rendszert jéval kevésbé terhelték
kiilonféle illetékek, hasznalati dijak. igy pl. 2006-ban az Eurépa és Eszak-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 megtakaritdsra nem adott lehetdséget a Landbridge
igénybevétele. Az Eurdpa és Eszak-Amerika keleti partia kozotti 22502500 USD 6sszegii
transzatlanti szallitas dijhoz hozza jott az észak-amerikai partok kozotti vasuti 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 tranzitido 30—34 napig tartott. A keleti parti kikotében intézték a szallitassal kapcsolatos
formasagokat (vamolas stb.) — ami altalaban egy napot vett igénybe. Ugyanebben a viszonylat-
ban, de a csatornan keresztiil a szallitasi id6 ugyan révidebb (27-29 nap), azonban ehhez ugyan-
csak hozzaadand6 egy ,,adminisztracios” nap. Tehat lényeges kiilonbség a szallitasi ido tekin-
tetében nem volt az egyazon viszonylat két ttvonala kozott. Igazabol nem Eurdpa, hanem az

amerikai keleti part szdmara, azaz belfoldi viszonylatban vamkezelés és mas formasagok nélkiil

bizonyult elényosnek a Landbridge igénybevétele (Korkisch, 2012).
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A Szuezi-csatornadn keresztiil kindlkozo utvonal

E vonal elvileg f6ként a Dél-/Délkelet-Azsia és Eszak-Amerika keleti partja kézotti szallita-
sokhoz johetett szoba, azonban az 1990-2005. évi forgalom tiikrében gyakorlatilag (az egészen
elenyész0 aranyara tekintettel) nem nyujtott igazi alternativat a Panama-csatornahoz képest.
Azonban egyes hajozasi vallalatok szamara az Eszak-Amerika nyugati parti kikotok és az ame-
rikai vasutak tulterheltsége esetén azokat elkeriil6 megoldasként szoba johetett.

Ezen az utvonalon mar a Szuezi-csatorna 2015. évi bovitése eldtt a tobbi valtozathoz képest
Jjoval nagyobb hajokat lehetett lizemeltetni. Viszont a nagy tavolsag miatt itt kétszer tobb hajora

lett volna sziikség a szolgaltatdsokhoz.

A Magellan-szoros — Drake-atjaro

Korabban a Panama-csatornan nem kelhettek at a legnagyobb szaraz dmlesztett és folyékony
arut (foként olajat) szallitd hajok, ezért szamukra a Dél-Amerikat megkeriilé utvonal volt a
leggazdasagosabban jarhat6 valtozat (a Horn-fok kornyéki gyakori kifejezetten taszitd viharos
iddjarast is elszenvedve).

Ugyan szdba keriilt a Kanadatol északra az Arktisz jég visszahtizodasa miatt mar alkalmilag
jart Eszaknyugati atjaré, sét az Oroszorszag partjai kozelében a nyari honapokban miikodd je-
ges-tengeri Utvonal is, de egybehangz6 vélemények szerint ezek még hosszu ideig nem csapol-
hatjadk meg a Panama-csatorna forgalmat (Gray, 2015).

Kovetkezeésképpen mas tengeri utvonalvaltozatok nem, vagy alig, az intermodalis utvonalak
pedig bizonyos (nehezen teljesitheto) feltételek mellett lettek volna képesek enyhiteni a csatorna

zsufoltsagan.

2.3. A megoldds: a csatorna radikdlis bovitése

Miutan még kozéptavon sem lehetett varni megoldast az alternativ utvonalaktol, sziikségsze-
rlien a mesterséges vizi ut nagyvonalll bovitése felé kellett, hogy forduljon a figyelem. A tech-
nologiai fejlddésen, a méretgazdasagi kovetelmények érvényesitésén tilmenden szubjektiv je-
lenségek is siettették a b&vités tervezését. Koziiliik a legdramaibbnak az Egyesiilt Allamok nyu-
gati parti kikétoiben 2002-ben kitort heves, ismétlodo sztrajkhullam, amely bizonytalan idOre
kiszamithatatlannd tette nemcsak a kikotdi szolgaltatdsokat, hanem a kombinalt Landbridge

szallitast is.
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2.3.1. A bovitesben erdekeltek kore

A vilagjelentoségii monstre miiszaki Iétesitmény megépitésében széleskorii konszenzus alakult
ki és az érdekeltek kore az lizemi/helyi szinttdl a regionalisan, illetve nagyhatalmin keresztiil a
globalisig terjedt. Eppen a sokféle tamogato érdek egyiittallasa lett a megvalosulas garanciaja
— még akkor is, ha egyébként mas vonatkozasokban esetenként egymasnak fesziiltek. Az egyes
szerepldk ugyan eltérd jellegii érdekek mentén és mds léptéket képviselve jelentek meg az akci-
oban, de kozos volt benniik a nyereségre torekvés valamilyen formdaban (Farehawk, 2016).

a) A legkozvetlenebb modon érdekeltek, az igazan aktiv aktorok, a hajozasi vallalatok voltak,
melyek az egymassal folytatott méretgazdasagi versenyben mind nagyobb méretii hajokat al-
kalmaztak.

Korunk multi- és transznacionalis hajozasi tarsasagai a globalis gazdasag legt6keerdsebb és
egyben legbefolyasosabb szerepldi kozé tartoznak, melyek érdekeiket képesek voltak nagy erd-
vel képviselni a kiilonb6z6 dontési szinteken. TOlilkk nem maradtak el 1ényegesen a vilagot at-
fogo halozatukkal az drutermeld, kereskedelmi és szallitmdanyozo oridscégek sem, melyek a ki-
terjedt piacokért folytatott versenyben ugyancsak a szallitasi koltségek lehetd legnagyobb mér-
tékll csokkentésére torekednek, ezért rendkiviil érzékenyek a tdvolsagokra, a szallitasi idére €s
koltségekre.

Ugyancsak a kozvetlen érdekeltek kozé tartozhattak azok a foldrajzi entitisok (régiok, or-
szagok, nagyhatalmak), melyek kiillgazdasdga szdmara jelentds elony szarmazik a nemzetkozi
értékesitési és beszerzesi piacok elérésébdl. A csatorna kapacitasanak bovitésében elsdsorban
az amerikai orszagok (éliikon az Egyesiilt Allamokkal és Panamaéval), valamint a Tavol-Kelet
volt érdekelt. (Részleteket lasd a vonatkoz6 alfejezetben.)

b) Az érdekeltek masik korébe mindazok tartoztak, akik tékebefektetéként, tervezékeént/kivi-
telezokent vettek részt a finanszirozdasban és a létesitésben. A ,1étesitok’ érdekeltsége 1ényegé-
ben a megvaldsulasig tartott. (Az épitésben résztvevo negyvenezer munkavallalo, a vallalkozok
¢s alvallalkozok szézai.) A hitelt ny(jté pénzintézetek direkt érdekeltsége tokéjlik visszafizeté-
sekor rendszerint véget ér.

C) Harmadik kategoriat képeztek a csatorna tulajdonosai/iizemeltetdi és a szamukra kiilon-
féle szolgaltatasokat végzo vallalatok, személyek, akik a forgalom altal keltett bevételek, illetve
jovedelem aktiv €lvezai.

d) Tulajdonképpen egy tovabbi érdekeltségalanynak tekinthetd a csatorna orszaga, melynek

gazdasagi fejlettségére, lakossaganak életszinvonaldra indirekt modon kedvezd hatdssal van a
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1étesitmény teljesitménye. Az adllamhaztartdson beliili sajatos disztriblicio révén azok a lakosok
is a csatorna jovedelmének élvezdi, akiknek semmiféle kapcsolatuk sincs a csatornaval.

e) Mindezeken a szinteken/kategoriakon feliili globdlis érdek is fiizédik a nagyobb csatorna-
kapacitdas megnyitasahoz, a tengeri vilagkereskedelem interkontinentalis vonalrendszerének
észszeri és hatékonyabb tjjaalakitasahoz (Bogdanich—Mendez, 2016).

Az érdekeltek kozott kiilonleges poziciot foglalt el a Panamai Koztarsasag, melynek terii-
letén és felségvizein jatszodtak le a csatornabdvités torténései és ezért kiilonlegesen szoros vi-
szony jellemezte a két entitast.

A Panamai Koztarsasag nemzeti érdeke volt a globalis forgalom mennél nagyobb részének
a csatorna felé terelése, illetve a mas utiranyok felé eltoloddsanak megeldzése és mindezekkel
a kozép-amerikai vizi Ut versenyképességének megdrzése, sot erdsitése. Panama a globalis ten-
geri kereskedelem (azaz kiilsd tényezok) javitdsabol akar eldnyre szert tenni, nemzeti szinten
kihasznalva azt az elonyét, hogy egyike azon kevés kis orszagoknak, amelyeknek két dcean-
partja is van.

Az orszag szdmara a csatorna gazdasagi téren kozvetleniil és kozvetetten is kiilonleges je-
lentdségli. A beldle szarmazo6 bevételek az orszag GDP-jének a 15%-at adjak. Mar a bdvités
el6tt a csatornabol szarmazoé allami bevételek elérték az évi 1,0 milliard USD-t, viszont 2025-
re 6,2 millidard USD-t helyeztek kilatasba (Central America: Panama Canal...).

A bevezetett csatornahasznalati dijat az allam a bdvités tervezésére és kivitelezésére koltott
(jorészt kolesonokbdl eredd) dsszegek kompenzalasara és potidlagos beruhdzasokra kivanja
forditani. Panama vonzerejét noveli a befektetok korében az erds bankrendszere.

Maganak a nagyobbitott csatorndk az lizemeltetése, a szamdara végzett anyagi és szellemi
természetli szolgaltatdsok sem kozombosek a helyi lakossag foglalkoztatasa szempontjabol,
azonban ennél t6bbszorésen nagyobb munkaerd vonzata van a csatorna végi kikotékben Kiala-
kulo szemiglobalis léptékii arukereskedelmi/disztribucios kozpontoknak, valamint a megtele-
pild (a hajokon ide szallitott nyersanyaggal és energiahordozokkal miikodo) feldolgozoipari
tizemeknek.

A csatorna miikodésébdl ,,el0k™ koziil a tengeri bejaratok kornyéki kikotok érdemesek ki-
emelésre, melyek gazdasagi helyzete erdsen fligg a hajoforgalomtol. Természetesen a kikotok
forgalmat a tranzitalé hajokon kiviil a (jol jovedelmezd) atrakodasi/transshipment tevékenység
is generalja. Ugyancsak érdekeltek a helyi gazdasagot képviseld és a panamai allamnak ad6zo
logisztikai cégek.

Panama azzal biiszkélkedhet, hogy a PCS terminaljait (melyeket olyan vilaghirii transznaci-

onalis cégek lizemeltetnek mint az SSA Marine, a Hutchison Whampoa, az Evergreen és a PSA)
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az egész Amerika legtermékenyebben miikodo, legrangosabb termindljai kozott tartjak szamon
(Haster, 2018). A Colon Free Zone vilagviszonylatban a legkeresettebb vammentes zonak kozé
tartozik.

Globalis szakértok szerint a Panamai Koztarsasag a legbiztosabb uton halad afelé, hogy az
egész Amerika kozlekedési és logisztikai csomopontjava pozicionalja magat. (Mar 2013-ban is
144 tengeri Gitvonal futott itt 6ssze, szamuk a bévités utan minden bizonnyal ndvekedett.)

Az eldbbiek tiikrében populizmustdl sem mentes az a révidtava gondolkodéasbol adodo szitk
latokort felvetés, hogy Panama korménya jobbat tett volna a lakossagnak, ha az egészségiligyre

¢s az oktatasra koltotte volna a csatornara forditott pénzt (Canal expansion changing...).

2.3.2. A bovités miiszaki tartalma, méretvaltozasok és az altaluk teremtett uj lehetoségek
a tengerhajozdasban

A csatorna bdvitési munkélatait egyszerlien ,,New Panama Canal”-nak aposztrofalt hivatalos
kozlemények megtévesztdek lehetnek az olvasd szamdra, mert sz6 sem volt arrdl, hogy egy
teljesen 1j csatorna épiil, hanem csak a forgalom szempontjabdl kulcsfontossagt szakaszokon
torténtek nagyszabasu bovitések:

— Nagy iker zsilipek épiiltek (de még a régiek is mikddnek). Egy 0j zsilipnek harom kam-
raja ¢és mindegyik kamranak harom vizfeltoltési bazisa van. Az uj zsilip a réginél ugyan
65%-kal tobb vizet igényel, azonban egy hajo atkelésé¢hez fajlagosan (atlagosan) 7%-kal
kevesebbet. (Az egymas f0l6tti kamrakbol a lejtés irdnyaban atengedett vizzel takaréko-
san gazdalkodnak.) A zsilipek méretezése eleve a konténerhajok szabvanykategoridihoz
alkalmazkodva tortént.

— Az zsilipek és a régi csatorna kozott két uj 8 km hosszu, széles és mély atkoto csatorna
épiilt.

— Bovitették a Gatun-tavon atvezetd régi csatornat.

— A magaslatok ¢€s a Csendes-6cean kozott megépiilt egy olyan harmadik forgalmi sav,
amely mar nem vezet at a Miraflores-tavon (Locks and vessel dimensions... 2015).

A bovités azt igérte, hogy

— megkettdzddik a csatorna forgalmi kapacitasa €s

— a Panamax helyett mar Post Panamax/New Panamax kategoriaju, nagyjabol kétszer na-
gyobb tomegii rakomanyt, illetve 14 ezer TEU konténert szallitani képes hajok atkelésére
valik alkalmassa a ,,mi1 vizi ut”,

— a bdvités eldtti egy nappal szemben minddssze 6—8 orat vesz igénybe a hajok atkelése
(Wang, 2017).
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A hatalmas valtozas ellenére az 6ceanokon gyors egymasutan megjelend 15-20 ezer TEU
nagysagu konténerhajok, a 140 ezer dwt-nél nagyobb szaraz 6mlesztett arut szallitok, valamint
azt bizonyitja, hogy

— a csatorna keresztmetszetét tervezOk nem tartottak 1€épést a hajok méretének tényleges
novekedésével,

— mert a jelenleginél még kb. 25-40%-kal nagyobb miitargyak épitése akkora dsszegbe ke-
riilt volna, amit a finansziroz6 konzorcium nem vallalt, de kornyezeti szempontbdl sem
lett volna kivéanatos.

A bovitési munkalatok, illetve az ,,uj” csatorna tizemelésének kdros kornyezeti hatasairdl (a

tajrombolastol kezdve a nemkivéanatos 0j invaziv fajok megjelenésén at a hajok karos anyag
kibocsatasaig és a vizellatas gondjaiig terjedden) szamos részletes elemz0 és szintetizalo tanul-

many késziilt (Jervis, 2016).

2.4. A bovités hatasanak prognosztizaldasa szazadunk elején

Felmeriilt az elméletinek tiinG, &m valdjaban gyakorlati kérdés, hogy a csatornabdvités (auto-
matikusan) egyiitt jdr-e a tengerei kereskedelem béviilésével?

Széles korben elfogadotta valt az a nézet, hogy a csatorna kapacitasanak bovitése barmeny-
nyire is nagy (vilagra sz616) miszaki teljesitmény, mely lehetdvé teszi a kordbbindl joval na-
gyobb hajok athaladasat, 5nmagaban véve nem general tobbletaru-kereskedelmet, hanem az uj
viszonylatokkal megvaltoztatja a tengeri forgalom teriileti texturdjat. Pl. azzal, hogy az észak-
amerikai keleti part kik6tdit jobban ,,helyzetbe hozza”, szamukra tobbféle logisztikai lehetdsé-
get, nagyobb hajokkal valo kozvetlen elérhetdséget biztosit. De ha itt nagyobb forgalom 6ssz-
pontosul, ez mas partok/térségek rovésara torténhet. Ugyanakkor arra is sor keriilhet, hogy a
Szuezi-csatorna eltéritheti (magahoz vonzza) azoknak a hajoknak egy részét, melyek a keleti
parttal tartottdk volna a kapcsolatot (McCarthy, 2016).

Latin-dmerika gazdasagi fejlédése novelheti a két ocedn partjai kozotti tengeri szallitds igé-
nyét. Az Andok magashegységen keresztiil korszerli vasutak és autdpalydk megépitésére nem
valoszinli, hogy valaha is sor keriil, amelyek helyettesiteni lennének képesek a tengeri hajokat
(Rodrigue—Notteboom, 2015).

A csendes-o6ceani kikotoket idonként megbénito kritikus helyezet arra késztette a kiilkeres-

keddket, hogy a keleti part mentén épitsék ki disztribucios kézpontjaikat (tobbek kozott
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Savannah mellett). Az (ij makrologisztikai kihivas oda vezetett, hogy a 2000. évi 20%-kal szem-
ben 2006-ban az Azsia és a keleti part kozétti forgalom 50%-a 1jbdl a csatorndn keresztiil
aramlott. A keleti parti kik6tok versenyelOnyét tovabb ndvelte a transzkontinentalis vasuti szol-
galtatasok aranak 2007. évi novelése. De ekkora mar elérehaladott stadiumot ért el a Foldkozi-
tenger mellett, az Azsia és Eurdpa kozott (a Szuezi-csatornan keresztiil) aramlo 4ru hatalmas
atrako kozpontjainak (Algeciras, Tanger, Pireusz stb.) fejlédése is, melyek alternativat kinaltak
az amerikai keleti parti atrako szolgaltatasokkal szemben.

A kiilonboz6 politikai partoknak is sokszor municiot szolgaltatd heves szakmai vitdk soran
kristalyosodott ki a ,,New Panama Canal” koncepcid. Az észszeriiségével szembeni kételyek
felmertiléséhez elegendd érvnek talaltak, hogy 2012-t6l csokkend irdnyzatot vett a csatornan
atkel6 hajok tonnatartalmanak (azaz kapacitasdnak) osszessége, holott a rakomanyok névekvo
tomege lehetett volna az iranyadd (O'Brien, 2015).

A Panama-csatorna bévitésének prognosztizalt hatasa harom lehetséges valtozatban fogal-
mazddott meg:

— a Szuezi-csatorna konténerforgalma talzott polarizacidjanak mérséklédése, a csatornak

kozotti kiegyensulyozottsag felé mutatd folyamat elindulésa,

— Eszak-Amerika novekvé forgalmi kikotéinek mar joval erésebb lesz a csatornafiiggd-

sége,

— az Eurdpa—Azsia Gsszekottetés egyre inkabb tobb valtozat szerint mitkodik (Ducruet,

2016).

Szamos szempontot érvényesitettek ugyan a varhato hatasokat vizsgald tudomanyos miihe-
lyek és tervezdirodak, de szinte mindegyikiik véleményalkotasaban kdzponti helyet foglalt el a
bdvités €s a hajok nagysaga kozotti kdlesonkapcsolat.

2008 tajan Eurdpa és az Egyesiilt Allamok kozétti konténerszallitis hordozéi még atlag a
4000-9000 TEU kapacitasu hajok voltak. A csatorna bovitése utani idokre

— az Europa—USA nyugati part viszonylatban a 8000-10 000 TEU,

— az eurodpai kikotok €s az USA keleti partja kozott pedig 10 000-12 000 TEU nagysagu

hajok alkalmazésat prognosztizaltak.

Mair a bdvitett csatorna megnyitasa eldtt (2012 és 2014 kozott) vildgszerte mintegy ezer
8000-14 000 TEU nagysagu konténerhajot bocsatottak vizre, melyek az 6sszes 0j konténerhajo

80%-at tettek ki. Ezért varhato volt, hogy a bovités el6tti csatornan valo atkelés adekvat hajoja

crer
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vezetik be. E mozzanat hatasait az egyes (rakomany-) piaci szegmensekre azonban kiilonb6zo-
eknek véltek (Rogers, 2017).

A tartalyhajokkal kapcsolatosan az kép alakult ki, hogy az un. Suezmax hajok egyre-masra
felvaltjak a Panamax és Aframax hajokbol allo tarsasagi flottakat. A Panama-csatorna bovitése
tehat erositheti a hajonagysagok novekedésének mar régota tarto iranyzatat és mérsékelheti a
szallitasi tarifakat. Az elérejelzések bevaltak.

fgy pl. az amerikai Baltimore-bol a kinai Xiangang kikétébe a szénszallits

— abbvités eldtt Panamax hajokkal tonnanként 35 USD-be,

— ablvités ota Post-Panamax hajokkal 25 USD-be,

— mig a gabonaszallitis USA—Kina viszonylatban 55, illetve 50 USD-be kertilt, viszont, ha a csatornat kiik-
tatva az USA nyugati parti kikotdibe vasuton szallitjak és onnét tovabb kozvetlen hajdjaratokkal Kindba,
akkor a kombinalt szdllitds a legkoltségesebb opcié (95 USD/t — Zupanovic et al. 2019).

Az 6riashajok befogadasara és kiszolgalasara Kina, Délkelet-Azsia, s6t India jelentds kikotoi
(nem beszélve a perzsa-obolbeliekrdl) altaldban magas szintén felkésziiltek, de Europaban mar
vegyesebb volt a kép.

A csatorna jovojét forgalmi szempontbol felhétlennek latokkal ellentétben szamos fenntar-
tas, ketely is felmeriilt tndoméanyos muhelyek és a tengerhajozasi szektor részérdl egyarant, de
ezek is csupan — nem minden alapot nélkiiloz6 — feltevések. Ezek kozott szerepelnek olyan
globalis jelentdségli, am efemer tényezok is, amelyek nyilvanvaldan viszonylag rovid ideig hat-
nak. (Mint pl. az olajar, Kina és az Egyesiilt Allamok kozotti kereskedelem alakulasa, a Brexit
¢s az arra valo reagalas a britek kereskedelmi partner orszagai részérol.)

Két rangos eurdpai (de Amerikaban, illetve Kinaban is tevékenykedd) professzor, Rodrigue
¢és Notteboom a 2011-ben publikalt ,,The Panama Canal expansion: business as usual or game
changer?” — e munk4jukban a bévités kovetkezményeinek megitélésében meglehetdsen kritikus
allaspontot foglaltak el, ramutatva arra, hogy a vilaggazdasag alakitdsaban kozrehato szamtalan
tényez6 az eddigi mérlegelések eredményét idonként ellenkezd iranytiva valtoztathatja. Felhiv-
tak a figyelmet arra, hogy a globdlis szinten végbemend elosztas, a tengerhajozasi vallalatok és
terminal tizemeltetdk stratégidja, valamint az ellatasi lanc menedzsment oly komplex problé-
mava novi ki magat, amelynek megoldasa (a bonyolultsaga, soktényezO0sége miatt) igencsak
erds kihivas a szcenariokat/forgatokonyveket megfogalmazokkal szemben.

A két szerz0 kiilonleges figyelmet fordit

— a hajozasi tarsasadgok altal a nyereség maximalizalasa érdekében kialakitott vonalhaloza-

tuknak, valamint

— az atrakds csomopontok helykivalasztdsa rugalmassaganak.
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Az utobbi kapcsan kételyeket fogalmaztak meg az USA keleti partjanak transshipment hubba
valasaval kapcsolatban, viszont esélyesebbnek lattak e tekintetben a Karib-térséget.

Négy évvel késébb a szerzOpar ugy latta, hogy a bévitett Panama-csatorna legfontosabb
hatdsa az Azsia és USA kozotti kereskedelemben nyilvanulhat meg, és hogy a csatorna kiegyen-
liti az Azsia és az USA két partja kozotti kereskedelmet, azaz a keleti partot felzarkoztatja a
nyugati parthoz (Rodrigue—Notteboom, 2015).

A bovités feltételezett hatasai Eurdpara szertedgazoak, am mérsékeltek kellett volna, hogy
legyenek. A vilagvalsag évében végzett elorejelzés szerint

— a csatorna hasznalata révén Dél-Amerika nyugati partvidéke Europa szamara vonzobb
lehet, mivel nyersanyag €és kdolaj beszerzésében az Andok orszagai nagyobb sulyt kép-
viselhetnek;

— azonban tovabbra is az Azsia altal keltett forgalomban véarhaté igazan novekedés és a leg-
erésebb forgalmi viszonylat a Kina—Europa marad, mert India (minden kedvezd jel elle-
nére) belathato idon beliil nem zéarkoézik fel Kindhoz az Europaval folytatott tengeri ke-
reskedelemben;

— a konténerforgalom tovabbra is az aruforgalom legerdsebb szegmense marad.

Ugyan az eurodpai kikotokben a hajonagysag novekedése a konténer- és egyéb hajok korében
egyarant bekovetkezik, a kutatok ugy lattak, hogy dsszességében a csatorna bovitése csak kor-
latozottan hat az europai kikotokre és az eurdpai kikotoi kapacitdsok kihasznalasara.

A kozvetleniil érdekelt panamai és USA-beli kikotok fejlesztésekkel, elsdsorban konténerter-
minal kapacitasaik novelésével késziiltek a bovitett csatorna forgalmdanak kezelésére.

Panamaban

— acsendes-dcedni oldalon a Corozal konténertermindl két fazisban 2,1+2,0 milli6 TEU kapacitassal készilt
az 1j helyzetre globalis terminaliizemeltetok kozremiikodésével. A PSA altal izemeltetett Panama Interna-
tional Terminal a 2012. évi 1,5 millié TEU kapacitasat 2017-re 2 millié6 TEU-ra tervezte ndvelni;

— a karib-tengeri oldalon a panamai kormany egyezményt kotott egy kinai konzorciummal a Panama Colon
Container Port-ban egy 2,5 milli6 TEU kapacitasu (,,New Postpanamax” hajokra berendezett) konténerter-
minal létesitésérol.

Mindezek eredményeképpen varhato volt, hogy a ,,Panamanian” kik6tok kapacitasa egy bo évtized alatt meg-

kétszerezodik.

Az eldrejelzések szerint a Karib-térség volumene eléri azt a nagysagot, ami elindithatja
Cartagena, Kingston ¢s mas kik6tok masodlagos transshipment hubokka alakulasat (Panama
Canal expansion project, 2013).

Rodrigue—Ashar (2016) vizsgaltak a csatornabdvités lehetséges hatasat transshipment hubok
kiemelkedésére. Ugy lattak, hogy a Karib-térségben a transshipment funkcié novekedése két

fazisban megy végbe:
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— Az elso tazis az USA keleti partjadhoz vezet6 kdzvetlen jaratok mar 1étez6 konfiguracidja
folyamatossagéanak kedvez.

— A masodik fazisban a csatorna vonzast gyakorol az i) New-Panamax kategoriaji hajokra,
azonban ezeket az USA keleti parti kikotdi koziil csak némelyekben lehet kiszolgalni,
mert a rakpartok ¢és a rakoddeszkdzok mérete elmarad a sziikségestdl. E koriilmény pedig
elosegiti a karibi transshipment hubok lényeges novekedéset, ahonnét feeder hajokkal ér-

hetok el a keleti part elébb emlitett kik6toi.

2.5. A csatornabovités tényleges hatdasai

2.5.1. Altalénos jellemzék

A Panama-csatorna elorejelzéseinek tobbsége valosagga valt a megnyitasa utan. Minddssze par
¢év telt el a bovitett csatorna lizemelésének megkezdése 6ta, ami tul révid idé ahhoz, hogy a
vilagraszolo infrastruktura-fejlesztésben levd potencial igazan érvényesiilhessen. Azonban a
hajozasi tarsasagok mar sikeresnek bizonyultak a csatorna felé valo orientaciojuk erdsitésében,
Uj szintre emelésében — elsdsorban a nagyobb hajok kozlekedtetésével. A csatorna pedig azzal
is vonzobba valt, hogy nyolc napra csokkentette az eldzetes bejelentkezési idot az 0j zsilipjei
igénybevételéhez.

A 2018. évi statisztika a forgalom rég nem ldtott dinamizmusarol tanuskodik: az aruforga-
lom 9,5%-kal (és kiilonosen az LPG/LNG, a konténer, a vegyianyag-tartaly és autoszallitd ha-
jok rakoményanak koészonhetden) novekedett. Az elsé helyet elfoglalo tonnaban mért konté-
nerforgalom 70%-a a csatorna miiszaki bovitményei (a Naopanamax zsilipek) hasznalataval
hozhat6 0sszefliggésbe.

Ezek az adatok évatos deriilatasra adnak okot. Azzal egyiitt, hogy a vilagkereskedelem vi-
szonylataiban bekdvetkezd drasztikus valtozasok és globalis jelentdségli politikai szitudciok
akar mar a 2020-as évtizedben is modosithatjak az jabban érzékelt irdnyzatot — nem beszélve

a vilagjarvanyokrol.

2.5.1.1. A csatorna globalis hatasai a gazdasagi er6kozpontok kozotti sulypont eltolodasok
kovetkezményei fliggvényében

A bévités elétt a Panama-csatorna csak mérsékelt hatdssal volt a globdlis energiaellatdsi rendszerre, illetve
piacra az atkeléshez megfelel6 tartalyhajok kis lrtartalma miatt. A bévités utan viszont feleslegessé valik a vizi
uttal parhuzamos olajszallitd csdvezeték és a kétszeri szivattyuzas, mert a nagy hajok kozvetlen jaratai szallithatjak
a folyékony energiahordozokat az 6ceanok kozott.
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A bovitéstol politikai, szakmai korokben és a médiumok részérdl bizakodo varakozas ta-
pasztalhato a csatorna erds altalanos regionalis/globalis hatasai tekintetében is.

Szamos szerzO a nagy hajokkal jarhato vizi Uttol azt varja, hogy kedvezo hatassal lesz a
globalis ellatasi lancra, illetve halozatra, mert megvaltoztatja a globalis kereskedelem dinami-
kajat és bizonyos egyensulyt teremt a nagytérségek kozotti kapcsolatokban, mint ahogy a két
6cean kozotti (mindenekeldtt az Egyesiilt Allamok altal keltett) forgalom keltésében is 0j kor-
szakot nyit. Szamitasok szerint a bovités a globalis tengerhajozas koltségeit évente 8 milliard
USD-vel képes csokkenteni, valamint atlagosan évi 1,47%-kal képes novelni a vilag (egyébként
is progressziv) tengeri forgalmat (Nemzetk6zi Monetaris Alap — International Monetary Found,
2014).

Bér hirértéke elsdsorban gigdszi mérete és miiszaki teljesitménye alapjan lett az ,,iij Panama-
csatornanak”, azonban ahogyan tervezése is sokféle szempont figyelembevétele/egyeztetése
alapjan tortént, Gigy a szerteagazé hatasai is egy rendkiviil sok tényez6s komplex rendszert je-
lenitenek meg. Nem konnyti eligazodni a tarsadalmi, technikai, kozpolitikai, etnikai, kornyezeti
vizkészlet-gazdéalkodasi és emberi/tarsadalmi jogi tényezdi, illetve aspektusai kozotti Gsszefiig-
gésekben, megtalalni azok metszéspontjait és foként osszeegyeztethetdségiiket. Sokféle kove-
telmény mertil fel, azonban szinte lehetetlen mindegyiknek megfelelni.

Ezért nehezen keriilhet6k el a miiszaki munkalatok soran pl. a helyi indian lakossag 6serdei életterének zava-
rasa, valamint a kornyezeti karok miatti konfliktusok. Tobbek kdzott a magasabb szinteken Osszegytijtott vizek
fokozottabb igénybevétele a mostani joval nagyobb zsilipek lizemeltetéséhez karositja az dserdei dkorendszert.
Azonban az épitési munkalatokon tilmenden a névekvo hajoforgalommal jard emisszidtobblet és zajhatasok sem
kozombosek a kdrnyezetd €lovilag épsége szempontjabol. (A fauna egyes elemeinek alacsony a zajtiird képes-
sége.)

A kozép-amerikai csatorna versenyképességét a (miszaki) teljesitoképességtdl (erGsen
fliggd) forgalmi kapacitasan kiviil a versenytdrsaihoz valo (szamos globalis, regionalis szintli
tényez6tol fliggd) viszonya hatarozza meg (Panama Canal Expansion Program... 2016)

A csatorna a versenyképességét a 21. szdzadban azzal a feltétellel 6rizhette meg, ha fizikai
méreteiben és ateresztd képességében képes volt kdvetni a hajok méretében bekdvetkezett val-
tozasokat (az aruszallitok kiilonbozo szakositott fajtairol az 6ceanjard luxus tidiilohajokig ter-
jedden). A valtozo befolyasolo tényezdk koziil a kovetkezokben csupan harmat emeliink ki.

a) A teljes szallitasi koltség és a szallitasi idd hossza klasszikus, idétallo szempontok. A bo-
vitett csatorna azzal, hogy a korabbinal joval nagyobb hajok szdmara is szabadda valt a kelet—
nyugat iranyt forgalomban, tovabbi koltségesokkenést konyvelhet el a skalahozadéknak ko-

szOnhetden. — Azonban a mai elvarasok ezen feliil kiterjednek;
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b) a menetrend betarthatosagara, az aruszallitas megbizhatosdagadra, melyek korunk rendki-
viil hatarid6 érzékeny logisztikai szolgaltatasi rendszerének egyre magasabbra pozicionalt ko-
vetelményei.

C) A zsilipek folyamatos iizemelésének biztositisa a megfelel6 vizellatassal.

Egyes szerzok nem kevés malicidval ,,vizes arak” (ditch) jelzdvel illetik a Panama-csatornat
(The Big Ditch... 2015), pedig a globalis kereskedelem és tengeri szallitas nélkiilozhetetlen,

miiszakilag cstcsszintii infrastruktraja. Elényeinek f6 élvezbje az Egyesiilt Allamok.

3. Atengereket 6sszekoté regionalis jelentdségii ,,intermarine” csatornak

3.1. Az Eszaki-Keleti-tengeri-csatorna (Kieli-csatorna)

Az Eszaki- és Keleti-tenger kozotti rovidebb 6sszekottetés, illetve a dan szigetek és a svéd par-
tok kozotti ellendrzés lehetéségének kiiktatasa érdekében allt Németorszagnak. Ezért a sajat
teriiletén 1895-ben elkésziilt az akkor Vilmos csaszar nevét felvevd, a Panama-csatorna hosszat
felilmulé (98,7 km), két végénél (330 m hosszu, 45 m széles €és 14,1 m mély) zsilipekkel sza-
balyozott vizszintii mesterséges tengeri ut. Ugyan nincs szintkiilonbség a Keleti- és az Eszaki-
tenger kozott, a zsilipek a vihardagalyoktol védik a csatornat. (E vizi Gt neve 1948-ban valtozott
a maira — de nem ritkan Kieli-csatornanak is nevezik.)

A csatornaval szemben gyakran megfogalmazott kovetelmények ma is tobbé-kevésbé 1d6-
szerliek. Nevezetesen szolgaljon

— katonai érdekeket (a német flotta sajat orszagteriileten torténd athelyezésének sziikséges-

sége okan) — még 2015-ben is 50 utat tettek meg rajta a hadihajok (Summary 2019);

— kozlekedési és kereskedelmi érdekeket;

— mezdgazdasagi érdekeket (terményszallitas);

— pénziigyi érdekeket (hozzon hasznot — Nord-Ostsee-Kanal — wikipedia).

Németorszag elsésorban maganak, belfoldi kozlekedésének érdekében épitette meg nagy
anyagi raforditassal a Jiitland-félszigetet atvago csatornat. A Német Birodalomhoz tartozo két
tengerpart koziil a 20. sz. elején még a keleti-tengeri volt a joval hosszabb, miutdn a mai lengyel
tengerparttal és a kelet-poroszorszagival egyiitt egészen Litvaniaig tartott. Joval nagyobb volt
a sulya gazdasagi téren is mint a mai Németorszadghoz tartozo keleti partoknak. Ugyan az inter-
kontinentalis szallitdsokban az e téren kedvezébb foldrajzi helyzetet €lvezd északi-tengeri part
kikotéi (Hamburg, Bréma, Emden stb.) vezettek, de a két tengerpart tartomanyai kozotti, vala-

mint a Keleti (Balti)-tengeren beliili nemzetkozi forgalomban Danzig, Stettin, Konigsberg je-
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lentds teljesitményt nyujtottak. A birodalmon beliili teriileti munkamegosztas (a keleti orszag-
rész mezOgazdasagi és a nyugati orszagrész ipari termékei kozotti csere) jelentds arumozgast

keltett a két tengerpart kozott (Wolkowitch, 1985).

3.1.1. A mesterséges vizi ut infrastrukturdja, kozlekedési viszonyok

Németorszag belsé nemzetkdzi vizi Gtjat eredetileg (tipusoktdl fiiggden) max. 3000-5000 ton-
nas hajok szamara tervezték, de a tobbszori bovitések nyoman az 1970-es években mar 9,3 m
meriilésl, 25 ezer tonnas hajok atkelésére is alkalmassa valt. A keresztmetszet bovitésére nem
kizardlag forgalmi, hanem a burkolatlan partok ovasa érdekében is sziikség volt. A sziik me-
derben kozlekedé méretesebb hajok két oldalan nagy energidval visszaaramlo viz kikezdte a
partokat, tombds omlasokat okozva.

A szélesebb és mélyebb meder a hajok méretén kiviil a haladasi sebesség novelését is lehe-
tove tette: a max. 8,5 m meriiléstick engedélyezett sebessége 15 km/h, az ennél mélyebb merti-
léstieké 13 km/h lett.

A nagyobb hajok biztonsaggal igy sem haladhatnak egymassal szemben a meder valamennyi
szakaszan, ezért tiz kitéro szolgdlja az egymas melletti elhaladast. A csatornaszabdlyzat szerint
legfeljebb 235 m hosszt és 32,5 m széles lehet a legnagyobb hajo; ez az erds kdzepes méretii
kategorianak felel meg. A fejlesztések nehezen tudnak 1épést tartani a novekvo igényekkel.
(Giant canal...).

Ezért a 2010-es évek veégétdl a versenyképesség érdekében nagyszabasu bdvitések és mii-
szaki fejlesztések kezdddtek atalakitva a zsiliprendszert és egyes szakaszokon 44 m-rél 70 m-
re sz¢élesitve a medret (Wolf, 2020).

A csatorna infrastruktira folyamatban levd, illetve kozéptavon megvalositando fejlesztései koziil a legfonto-
sabbak:

— Brunsbiittelben 1j (5.) zsilipkamra épitése és a meglevo zsiliplétesitmények alapjanak megerdsitése,

— Kiel Holtenauban a régi zsiliplétesitmények felszamolasa, 01 épitése,

— a csatorna keleti szakaszan a kanyarok er6sségének mérséklése a hajokozlekedés szamara optimalis mér-

tékben,
— a meder mélyitése,
— a forgalomaramlas optimalizalésa.

Mint minden épitett vizi Giton, a német csatornan végzett miiszaki rekonstrukciok is az eldirt
hajoszélesség korlatozasokkal tavol tartja a rendszeresen erre tartd hajok egy részét. Az idon-
kénti balesetek pedig forgalomtorlédast okoznak.

A csatorna miikodésének folyamatossagat 2020. februar 20-an egy idére megallitotta egy

portugal konténerhajo, amely nagy sebességgel nekilitkdzott a Kiel-Holtenau zsiliprendszer ka-
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pujanak. A hajo és a zsilipkapu egyarant megsériilt. A hajd javitdiizembe tavozott, de a zsilip-
berendezés eredeti allapotba helyezéséig (a munka rendkiviili pontossagi kovetelménye okéan)
egy ideig torlodast okozott a forgalomban (North and Baltic Sea: Increased Shipping Times...
2021).

A csatorna eldnyei koziil a leggyakrabban természetesen az uthossz és menetidoé megtakari-
tas szerepel az elemzésekben. Nevezetesen, hogy igénybevételével, 463 km-rel rovidiil az ut a
Dania északi végeén levé Skagen mellett elhalado, a szorosokat igénybe vevo keriiléuthoz ké-
pest. A csatorndn az athaladési id6 68 6ra (Wolt, 2020).

Egy konténerhajo a csatornan keresztiil er6s harom nap alatt, mig a keriilén 6t-hat nap alatt
teszi meg a Hamburg—Szentpétervar 1180 km tavolsagot. A mesterséges vizi ut masik (kevésbé
hangoztatott) elénye, hogy mélysége eléri az Oresund-szorosét; e téren is versenyképes tehat a
természetes tengeri utvonallal (Heitmann, 2011). Ezért még a keleti brit kikotok és a Baltikum

kozotti viszonylatokban is szoba johet a szorosok melldzése (35. abra).

35. 4bra:
A Daniat északrol megkeriilé és az Eszak-Keleti-tengeri-csatornan keresztiilvezet6
fobb tengerititvonalak
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Jelmagyarazat: a fehér vonalak a csatorna tranzit Gitvonalai, a fekete szaggatott vonalak a Jutland-félszigetet el-
kertilSk.
Forrds: Wasserstrafien- und schifffahrts-verwaltung des bundes WSV.de
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3.1.2. 4 csatorna viszonya a kornyezo szarazfoldi kézlekedési infrastrukturakhoz
— A reteszhatast oldo ,, atkeld” létesitmenyek

Az egyre szélesebb meder fizikai akadalyt jelentett a keresztiranyu kozlekedés szamara; fizikai
reteszként viselkedett Németorszag torzse és legészakibb tartomanya, illetve Déania kozott. A
hajok mérete egyes tipusoknal (general cargo, kirandul6 hajo stb.) vertikalisan is nott, ezért a
hidakat idénként magasitani, a hozzajaro rampakat hosszabbitani kellett. Még a mai hidak szer-
kezetének magassaga sem elég azonban a nagyobb szallodahajok kozlekedtetéséhez (Exit Kiel
Canal — Holtenau...). Nehezen elképzelhetd, hogy a nemzetkozi tengeri turizmusra tekintettel
sor keriilne a hidak felemelésére és a hozzajuk vezetd rampak hosszabbitasara. Mar csak ezért
is észszerlibb megoldasnak bizonyult alagutak épitése.

A csatornat keresztezd belfoldi és foként nemzetkozi vasuti és kdzuti forgalom jelentds. A
német Schleswig-Holstein tartomany és azon til Dania, konkrétan a Jitland-félsziget elérését
a mesterséges vizi utat keresztezd 14 kompatkeld helyen kiviil 9 hid és 3 alagut teszi lehetové.
A Lisszabon—Stockholm E3 nemzetkdzi it 127 m hosszua alagitja Rendsburgnal 1961 6ta iize-
mel. 1969-ben épiilt ugyancsak Rendsburg kdzelében a Hamburg—Neumiinster—Flensburg dél—
észak iranyu autopalya hidja.

A csatorna épitése nem hozott 1ényeges valtozasokat a vasutvonalak halézatdban. Viszont a
csatornat keresztezd valamennyi fdvonal szamara magas feliiljaréhidat épitettek. Hochdonn-nal
a magas hid 1étesitésével kapcsolatosan sziikségessé valt a Marschen-vasut athelyezése. Ennek
egyes telepiilésekre kedvezd, masokra nézve kedvezdtlen hatasa volt.

A csatornat keresztezo vasutvonalaknak az északi és a tobbi europai orszdagok kézotti forga-
lomban valo viszonylagos jelentésége Gjabban azaltal esett vissza, hogy azt a forgalmat, amelyet
korabban Flensburg— (Faaborg—Nyborg—Korsor—) Koppenhaga és még tovabb folytatodo vasut
hordozott, a Puttgarden—Rodbyhavn k6z6tt 1963-ban megvaldsult kompdsszekottetés vonalara
vezették at. A Nagy-Belttol nyugatra 1évd fontosabb dan gazdasagi kozpontokbdl indulo és a
fel¢jiik induld forgalom, valamint a német Schleswig-Holstein tartomanyon beliili forgalom

szamdara azonban még mindig dontd jelentdsége van a csatornat ativeld vasuti hidaknak.

3.1.3. 4 csatorna teljes forgalmanak idobeni alakulasa

Tobb német kdzlemény is azzal biliszkélkedik, hogy az orszdgukban miik6do csatorna az aru-
szallitas volumene tekintetében a Szuezi- és Panama-csatorna utan a harmadik, mivel a vilag-
kereskedelem 5%-a dramlik at rajta, ami megfelel a Panama-csatorna kétharmadanak (Clegg,
2017).
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A csatorna teljes forgalmanak tobb szempontu alakulasat a 36. abra szemlélteti. 1952-t61 az
1980-as évekig mindharom mutaté novekedett, majd a 1990-es évek derekaig kisebb ingadoza-
sokkal pangas kovetkezett be. Ezt kdvetden a hajok szamaban ¢és az aruforgalomban a gyors
novekedés 2008-ban csucsosodott ki. Bar a vilagvalsag 2008-ban kezdddott, de a megrendelt
arukat le kellett szallitani, ezért a forgalom csak 2009-ben esett vissza. 4 hajok szam a konjunk-
tura idején nagyobb iitemben névekedett mint a szallitasi teljesitmény. Nem a kereskedelmi
hajok, hanem a szabadid6 eltoltését szolgalo kisebb személyszallitd vizi jarmiivek szama lett
Iényegesen tobb. E jelenséget szemlélteti a hajoartér mutatdjanak szinte folyamatos lasst csok-

kenése.

36. 4bra:
A Kieli-csatorna fogalmanak alakuléasa, 1952-2019
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Jelmagyarazat: 1 — az athalad6 hajok szama; 2 — a teheraru-forgalom 1000 tonnaban; 3 — az athaladé hajok tir-
tartalma 1000 BRZ (1995-ig BRT — brutt6 regiszter tonna).
Forrds: WSA-Nord-Ostsee Kanal — Wirtschaftliche Bedeutung — Entwicklung des Schiftverkehrs 2021

Gazdasagi szempontbdl a csatornan szallitott drutémeg volumenének van a legnagyobb je-
lentdsége. A 2009. évi mélypontrol (70,3 millié tonna) a forgalom harom éven belill ismét fel-
szokott (2012-ben a 104 milli6 tonna tomeggel megkozelitve a 2009. évit), azonban ezt kévetéen
visszaesési iranyzattal kell szembesiilnie a csatornatarsasagnak. (2019-ben 83,5 milliéra, majd
a pandémia altal is befolydsoltan 2020-ban 73,8 milli6é tonnéara csdkkent a szallitmanyok to-
mege. A lejtmenet 2021 els6 negyedévében is folytatodott — Keller, 2021.)

A Kieli-csatorna érzékenyebben reagalt a pandémiara mint a Szuezi-csatorna. Mégpedig

azért, mert forgalmanak kétharmadat az eurdpai orszagok keltik (ezen beliil 7-8%-at maga Né-
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metorszag). 2020-ban és 2021 elején a Covid-19 még alig érintette Kinat, a vilagkereskedelem
els6 szamu generaldjat, mely az egyetlen orszag volt, ahol a gazdasagi teljesitmény tovabb no-
vekedett. Europa gazdasagat viszont alaposan megtépazta a jarvany, ami nem maradt kovetkez-
mények nélkiil a német tengeri csatorna forgalmara sem.

Mindamellett a hajoallomanyban a nagyobb szallitoképességliek megjelenése is hozzajarult
ahhoz, hogy 2009 utan a hajok szama a szallitott arumennyiséghez képest gyorsabban csokkent
(36. abra). Azaz kevesebb kereskedelmi hajora van sziikség ugyanazon tomegi szallitasi igény
teljesitéséhez.

Ezenkdzben a fogyasztoi (joléti) tarsadalom kiteljesedésével egylitt jart a sportot és szabad-
idds tevékenységet szolgald (magan- €s egyesiileti tulajdonu) vizi jarmiivek (motorcsonakok,
jachtok stb.), valamint a kirandulohajok elterjedése. Ezek a kereskedelmi hajoknak joval kisebb
vizi jarmiivek 14 ezerrel novelték a statisztikaban kozolt hajok szamat.

2017-ben a csatornan kozlekedd aruszallitd hajok haromnegyede német volt. (Egy résziik a
két tenger hazai kikot6i kozotti belfoldi jaratot teljesitette a tobbi a kiilkereskedelmet szolgalta.)

A csatorna kapacitdsbeli adottsagait a kiilfoldiek koziil leginkabb az orosz olajszallité tar-
talyhajok és a kinai konténerhajok hasznaljak ki.

A forgalom irdanyok szerinti megoszldsanak jellemzdje, hogy a kelet-nyugati iranyu tome-
gében megeldzte a nyugat—kelet iranyut, és az idodben novekvo irdnyzath a tdmegtermék/nyers-
anyag/energiahordozo kivitel dominanciaja kovetkeztében. 1936-ban még a kelet—nyugati for-
galomnak az 59%-at, a nyugat—keletinek pedig az 53%-at szén és vasére tette ki, de 1953-ra
ezek az aranyok 42%-ra, illetve 43%-ra csokkentek.

Az utdbbi évtizedekben az orosz olaj- és faexport Iényegesen nagyobb méreteket 61ttt (42.

tablazat).
42. tablazat:
Az Eszaki-keleti-tengeri-csatorna forgalmanak alakulasa, 1936-2018

(részben iranyok szerint)

Ev Teljes forgalom, Ebbél
millid tonna kelet-nyugati nyugat—keleti

millié tonna % millié tonna %
1936 16,5 8,6 52,1 7,9 479
1953 27,2 14,4 52,9 12,8 47,1
1974 62,5 35,7 57,1 26,8 429
1990 62,7 . . . .
2014 105,0 . . . .
2018 87,5 . . . .

Forras: Authority of Nord-East-Sea Canal statistics.
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Forgalmanak novekedése ellenére a csatorndnak — a 1étrehozasat indokolo egykori elképze-
1ésekkel szemben — nincs meghatdrozoé szerepe a Keleti- és Eszaki-tenger kozétti forgalom bo-
nyolitasaban, mivel a teljes forgalmi aramlasbol 1967-ben mar csak egyharmaddal, az 1990-es

évek elején pedig kb. egynegyeddel részesedett.

3.1.4. A teherforgalom arudsszetétele

3.1.4.1. Az Gsszetétel torténelmi valtozasa

A tranzit teherforgalom darufajtak szerinti osszetétele a 20. sz. eleje ota alapvetden a vilagten-
dencianak megfeleléen alakult: az értékesebb, magasabb feldolgozottsagi fokot eléré darabaruk
(késztermék/félkész termék), valamint az olaj és olajtermékek ardnya ndvekedett, a nyersanya-

gok, a szén és a fa jelentOsége viszont egyre kisebb (43. tablazat).

43. tablazat:
Az Eszaki-Keleti-tengeri-csatorna teherforgalmanak arucsoportok™® szerinti 6sszetétele,
1909-2012, %

1909-ben 1990-ben 2012-ben
arucsoportok % arucsoportok % %
Darabaru 37,73 darabaru 44,54 49,80
Fa 26,19 olaj és olajtermék 11,19 14,36
Egyéb tomegaru 12,92 vegyi aru 7,41 9,24
Gabona 8,52 fa 6,94 3,45
Szén 7,00 vas €és acél 6,57 6,21
Vegyes aru 5,19 egyéb tomegaruk 5,83 4,88
Kovek 3,01 mitragya 451 3,51
Utasok 2,50 gabona 3,52 2,98
takarmany 3,25 1,80
szén 2,90 1,50
celluloz 1,75 1,82
SO 0,72 0,34
ércek 0,75 1,11

*Erthetetlen modon kimaradt a konténeres aruk forgalma.
Forrds: Statistische Bundesamt von Ministerium fiir Wirtschaft. Verkehr und Technologie Deutschland 2015.

A globalis 1éptékii valtozasokon kiviil regiondlis jelenségek is kozrejatszottak a szallitmany-
struktira alakuldsaban mar a 20. szdzadban. A Skandindvia és Finnorszag altal keltettnél erd-
sebb lett az Oroszorszag, Lengyelorszag és Ukrajna altal keltett forgalom.

Az 1920-as években hagyomanyos aru volt a Baltikumbol Nyugata szallitott fa (egy részét a banyaszat ren-
delte) és a hajok visszafele szenet hoztak Angliabdl. Az 1926. évi nagy angliai banyaszsztrajk nyoman kialakult
keresletet a lengyel szén elégithette ki, igy a szénforgalom zome ellenkez6 (kelet—nyugat) irdnytva valt. Az 1950-
es évektdl a svéd vasérebdl egyre kevesebbet exportaltak a balti-tengeri Lulea kik6tjébol a Ruhr-vidékre és az
Egyesiilt Kiralysagba, Belgiumba (ahol megkezd6dott a kohaszat lejtmenete), ugyanakkor az 6ceanparti Narvikbol
nagy hajokkal a tavoli piacokra aramld érc mar nem ndvelte a csatorna forgalmat.
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A fa kelet-nyugat iranyu szallitasa azért esett vissza, mert Nyugat-Europanak egyre keve-
sebb banyafara volt sziiksége, a papirgyartashoz pedig egyre tobb hazai lombos fat, valamint
Eszak-Oroszorszagbol a jeges 6ceanon kiszallitott fat dolgoztak fel. A gabona aranyanak csok-

kenése az Onellatas javulasanak kovetkezménye.

3.1.4.2. A forgalom 0sszetételének valtozasa a kozelmultban

A csatorna teljes forgalmabdl ,,altalanos daruk” (darabaruk, késztermékek, berendezések) és
fokent a konténerizalt aruk novelték a részaranyukat.
A témegaruk koziil a 2007-2019. évi idészakban
— a leger6sebb részaranyndvekedés a vegyi anyagok, ércek és mitragyak korében ment
végbe, mig
— a legerdsebb visszaesést az olaj és olajtermékek, valamint a gabona szenvedték el (44.
tablazat).
A tranzital6o hajok induld és célkikotdi koziil a leggyakoribbak kozé tartozik a hat nagy
északi-tengeri (Antwerpen, Amszterdam, Rotterdam, Wilhelmshaven, Bremerhaven, Ham-

burg), valamint a husz legnagyobb balti-tengeri (kozottiik Szentpétervar, Gdansk, Goteborg).

’ 44. tablazat:
Az Eszaki-Keleti-tengeri-csatorna tomegaru forgalma, 2007-2019

Arucsoportok 2007 2014 2019

1000 tonna % 1000 tonna % 1000 tonna tonna
Vegyi anyagok 7 353,8 14,6 7916,8 14,9 8 403,3 17,3
Miitragyak 3689,8 7,3 5079,4 9,6 6 684,5 13,8
Vas és acél 7691,0 15,3 5045,9 9,5 4308,0 8,9
Olaj és olajtermékek 13019,8 25,9 12 508,7 23,6 77332 15,9
Ercek 1361,7 2,8 531,5 1,0 945,4 19
Takarmany 2 146,5 4,3 2 300,9 4,3 2108,8 4,3
Gabona 25246 5,0 3283,5 6,2 20773 4,3
Fa 4476,3 8,9 4 360,0 8,3 5080,9 10,5
Szén 2 654,6 5,3 1026,1 1,9 1146,4 2,4
Egyéb tomegaruk 5 306,9 10,6 10 989,5 20,7 10 094,8 20,7
Osszesen 50 225,0 100,0 53042,3 100,0 48 582,6 100,0

Forras: Keller, 2020.

3.1.5. A csatorna haszna

A csatorna gazdasagi hasznanak megitélését nemcsak az a koriilmény neheziti, hogy mindmaig

idészerti stratégiai-katonapolitikai okok is kozrejatszottak létrehozatalaban, hanem az is, hogy
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rendkiviil sok, koronként eltéro sulyu elonyos és hatranyos hatotényezovel kell szamolni. Csu-
pan a fébb szempontokra korlatozva mutatjuk be a folyamatot.

— Kezdetben az egyik {6 érv, amely a csatornaépités mellett sz6lt, az altala megvaldsithatod
biztonsagosabb hajozas volt. Ugyanis igen sok hajé (csupan 1857-ben tobb mint szaz)
pusztult el a Jiitland-félsziget megkeriilése kozben (,,vaspartok™, erés viharok). Azonban
biztonsagosabba valt a tengeren, a csatornan viszont a forgalom stirisddése miatt gyako-
ribba lettek a balesetek. Tehat e szempont veszitett eredeti stlyabol.

— A csatornat az akkori nagysagu és sebességli hajok szdmara méretezték. Az azota eltelt
1d6 alatt azonban olyan valtozasok alltak be a szallitasi technikdban és magaban a hajo-
parkban, amelyek csokkentették a csatorna igénybevételét.

A vizi Ut gazdasagossaganak megitélése kétféle szinten torténhet

— akozvetlen hasznok alapjan mikrookonomiai szempontbol és/vagy

— asokféle jarulékos hasznot is figyelembe véve makroékonomiai szempontbol.

A kozvetlen haszon a csatornaval kapcsolatos bevételek és kiadasok egyenlege. A bevétele-
ket alapveten a kedvezményezett lizemeltetd tarsasag altal a csatornadban kozlekedd hajoktol
kiilonféle cimen szedett dijak alkotjak. A tarsasag politikaja a kiils6 kényszeritd erék hatasara
gyakran valtozott.

Eredetileg a csatorna hasznalataért a hajok utan szedett illeték célja az volt, hogy a miikdd-
tetési koltségeket fedezze és lehetdleg valami hasznot is hozzon. A csatorna kelld mértéki ki-
hasznaltsaga, gazdasagossaga, végso fokon jovdje nem kis mértékben az érvényesitett tarifapo-
litika fliggvénye, amelynek biztositania kellene a tobbi kozlekedési alagazatokkal szembeni
versenyképességet is.

A csatornaigazgatas illetékpolitikaja kezdetben azon az elven alapult, hogy a csatorna hasz-
nalatabol szarmazo anyagi elony egyharmadat a hajot tizemelteto élvezze, mig kétharmada a
csatornat illesse. Novekvo hajoméretekkel nemcsak az egy tonndara juté fajlagos tizemi koltsé-
gek, hanem a csatorna hasznalatabol eredd fajlagos elényok is mérsékeltebbek, ezért az igény-
bevételi illetéket hajonagysagok szerint differencialjak.

Konkrétan: kezdetben a nagy hajok fajlagosan, azaz egy BRT utan kevesebbet fizettek, mint a kisebbek. Az
igy el6allo degressziv illetékkategorizalast 1921-t6/ felvaltotta a szolgaltatd szempontjait egyoldaltian érvényesito
progressziv kategorizalas, azon az alapon, hogy a nagyobb hajok tobb koltséget okoznak a csatornanak. Viszont
1924-t61 ismét degressziv kategorizalast vezettek be. A kiilonb6z6 iranyok szerinti tavolsagi viszonylatok lehetsé-
ges uteldnyeit (idoben, tavolsagban) a csatorna altal kiszolgalt teriiletek hasznat mérlegeld foldrajzi szempontt
ardifferencialasarol mar lemondtak. (Ha ilyen szempontokat érvényesitenek, ugy az olyan jaratoknak kellett volna
tobbet fizetniiik, amelyek indulési és célpontja a csatorndhoz kdzelebb fekszik.)
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Id6vel ugyan olyan elképzelések sziilettek a foldrajzi viszonylatok szerinti illetékdifferencialassal kapcsolat-
ban, hogy azoktdl a hajoktol szednek 1ényegesen tobb illetéket, amelyek németorszagi viszonylatban szallitanak.
Ezek azonban a legtobb esetben kisebb hajok. Ha ezeket stjtjak magas illetékekkel, ugy olyan igazsagtalan helyzet
all eld, hogy a csatornapartot legjobban rongald nagy hajok illetéke fajlagosan alatta marad a kis hajokének, tehat
a kis hajokra haramoltatjak a nagy hajok altal okozott karokat. Ez végeredményben mind a tartomany, mind Ham-
burg szamara kedvezétlen hatassal lehetett volna (Authority of North East Sea Canal...).

A kiilonb6z6 hajonagysagok szerint torténd illetékmegallapitasnal a konkrét viszonylatok-
bol szarmazo eldnyok helyett inkabb egységesen arra az utelonyre voltak tekintettel, amely
olyan utviszonylatbol adodik, amely a csatorna képzeletbeli meghosszabbitasaban a Rajna-tor-
kolati kikotoktol a daniai Mden-szigetig vezet.

Miutéan a beszedett illetékek csak nagyon régen, a 20. szazad elsé felében multak feliil né-
hany évig az ilizemelési és fenntartasi koltségeket (modot adva a befektetett tOke kamatjanak
részleges visszafizetésére), az utobbi évtizedekben nyereségre mar nem is lehet térekedni, realis
cél csak a rafizetés csokkentése lehet. A csatornatarsasag kénytelen tudomasul venni, hogy a
magas hasznalati dijak ¢és az alacsony (hajo) lizemanyagarak valdszinisithetik a csatornatol el-
partolodast, mig az ellenkez6 tendencia a forgalom keriiléutrol visszaterelodésének kedvez. A
tarsasag az lizemanyagarakat nem tudja befolyasolni, ezért a forgalom stabilizalasahoz eszko-
zok a dijak vonzova tétele lehet.

A kieli vilaggazdasagi intézet (Institut fiir Weltwirtschaft — IfW) ajanlasa szerint az lizemanyagar 4, illetve 5%-
os novekedését vagy csokkenését a csatornahasznalati dij 1%-os novelése vagy csékkenése kell, hogy kovesse.
(Kozelebbrol: az omlesztett szaraz arut szallitdo hajok esetében a hasznalati dij az lizemanyagkoltségekhez 1:4
aranyban, a tartalyhajoknal pedig 1:5 ardny szerint kapcsolddna.) A nagy tekintélyli intézet szakértéi 6vnak a
magas hasznalati dijak érvényesitésétdl. Véleményiik szerint, ha a bevételek nem fedezik a kiadasokat, a forgalom
fenntartasa érdekében az allami szubvencio is szoba johet.

A tarsasag gazdalkodasanak részleteit ugyan nem ismerjiik, de az idében valtozé dijak nagy-
sdga talan annak az IfW intelemnek a kdvetkezménye is lehet, hogy a magas dij hosszutavon
kontraproduktiv.

Az egyik forras azt emeli ki, hogy 2009-ben a csatorna teljes haszndlati dija atlagosan 5437 euré volt, toredéke
a hasonl6 hosszisagli Panama-csatornanak (80 560 eurd) és még inkabb a mintegy 80%-kal hosszabb (zsilipek
nélkiili) Szuezi-csatornanak (93 500 eurd) (Gesamtkosten einer Schiffspassage. Statista Research Department
18.09.2009). Wolf (2020) szerint viszont a 2010-es évek végén a hajok nagysaguktol fiiggéen 1500-5000 euro
alapdijat és tovabbi cimeken (csatornaado, tranzitdij, zsilipelési dij stb.) mellett illetékeket fizettek a vizitt-kezeld

tarsasagnak. Mindamellett a csatorna hasznalatabol egy hajo atlagosan 70 ezer eurd megtakaritast konyvelhet el
(Keller, 2020).

A 20. sz. elso felében a csatorna mérsékelte a vele parhuzamos vasutak (és részben utak)
teherforgalmat, azonban késobb az aru/rakomanyszerkezet atalakulasaval a joval gyorsabb és
rugalmasabb szarazfoldi szallitassal csak tavolsagi/memzetkozi viszonylatban tudott verse-

nyezni. Osszességében (évszazados idStartomanyban) végiil is a csatorna mint olcso vizi ut
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hasznalatabol szarmazo sokféle eldny kiegyenliti azt a hatranyt, ami a vizi Ut megépitésébdl
szarmazott a vasuti és kozuti kdzlekedésre nézve.

A csatorna teriilet- és telepiilésfejleszto hatasai szintek szerint kiilonboznek. A csatorna re-
gionalis szintii hatasa mindenekelOtt abban nyilatkozik meg, hogy az altala teremtett kozvetlen
¢s kozvetett munkaalkalmakkal, a szinte folyamatos kiegészitd épitkezésekkel, ipartelepitések-
kel egylitt mintegy négyszazezer embernek ad (csaladtagjaikkal egyiitt) megélhetést, tehat a
térség messze legnagyobb munkaadodja.

Schleswig-Holstein gazdasagi életének fejlédésében a csatorna szerepe kétségtelen, bar a
vart hatasnal kisebbel kell, hogy beérje a tartomany. Mindaddig, amig a kdrnyékén telepiilt ipar
munkaigényes volt, az lizemek ellatadsaban szamottevd szerepet jatszott a vizi ut. A termelési
szerkezetatalakuldssal ijabban keletkezett modern technologidju tizemek (elektrotechnikai, op-
tikai, finommiszer), valamint az élelmiszer- és €élvezeti cikk ipari lizemek alig profitalnak va-
lamit a csatorna meglétébdl, mint ahogy a térség energiaellatasabol is mind kisebb aranyban
képesek kivenni a résziiket, részben a szénbehozatalt sujtd6 vamok, részben meg az energiaella-
tasnak a tartomany sajat foldgazkészletére fokozottabb mértékben torténd alapozésa kovetkez-
tében. A mezdgazdasag szamdra nem sokat jelent a lasst vizi at, foként amiota a mezdgazdasagi
szerkezet a gyors €s sokiranyu szallitast igényld intenziv termelés irdnydban mozdult el. Vi-
szont jol hasznositjak a vizi utat a tengerek kozott kozlekedd haldszhajok, pl. a Gronland koriili
vizekrdl a balti-tenger-parti kikotékbe igyekvok.

A Kieli-csatorna regionalis, illetve telepiilési hatasai koziil a német kikotokkel kialakult bi-
zonyos mértékli kooperacidja is figyelemre méltdo. A csatornan kozlekedé minden negye-
dik/6todik hajo kikot valamelyik (északi- vagy balti-tengeri) kikotdben.

A csatorna és Hamburg forgalma messze nem fiiggetlen egymdstol. A nagy csomoponti ki-
kotében az interkontinentalis jaratok nagy hajoirdl, illetve hajoira rakjak at a Balti-tengerrdl
indulo, illetve oda tartd kis feeder hajokra a konténereket. Az 1970-1980-as évek néhany szaz
TEU-s feeder hajoival szemben jabban 2000-2500 TEU kapacitastiak a ra- és athordo forgal-
mat hordozok. Hamburg vonzereje szempontjabol fontos, hogy mennél nagyobb feeder hajok
folyamatosan tudjanak kozlekedni az utvonal roviditd hajotiton. A csatorna fontossdgat Ham-
burg szempontjabol mi sem jelzi jobban, minthogy a legnagyobb német kik6tében megforduld
hajok egynegyede dthalad Németorszag mesterséges tengeri vizi Utjan (Kiel Canal Traffic Dues
Suspended...).

Azonban a folyamatban levé miiszaki munkalatok soran elkeriilhetetlen ideiglenesen a hajok
méretének, sebességének és szamanak korlatozasa. F¢lo, hogy a munkalatok befejezése (2030)

utdn a koriilményesség miatt idokozben elpartolt hajok, nem mindegyike tér vissza az eredeti
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rovidebb utvonalra. Hamburgon kiviil a csatorna adta lehetdségekbdl legtobbet Bremerhaven
¢s Wilhelmshaven profital (CDVZ 2021.03.06.).

A csatorna hasznanak nemzetgazdasagi szintii megitélésekor figyelembe veendd, hogy ez a
vizi ut 6sszgazdasagi feladatot 1at el, nem szabad csupan vallalatgazdasagossagi szempontbol
vizsgalni. Ha allami segitséggel novelik versenyképességét, azaltal még jobban szerephez jut-
hat Hamburg ¢és Bréma a kelet-eurdpai orszagokkal folytatott, Németorszag szamara 1étfontos-
sagu kiilkereskedelemben. Megtorténhet tehat a koltségvetésbol szarmazo dotacio.
pedig évente kb. egymilliard euréval jarul hozza. (Tobbek kozott azzal, hogy 1ényegesen csok-
kenti az exportérok és importdrok koltségeit.) Az [fW elemzésében a kdzvetlen (dij) bevétele-
ken tul a jarulékos hasznokkal is szamol. Igy pl. annak a valosziniiségével, hogy a hajok gyak-
ran német kikotokbe futnak be szallitmanyuk ki- és berakéasa céljabol a belga vagy holland
kikotok helyett. (Az utobbi érv akkor volna igazén elfogadhatd, ha az Europa kézepén levo
piacok a német kikotokbodl — Hamburgbol, Bremerhavenbdl stb. — azonos koltségfeltételek mel-
lett volnanak elérhetok mint Rotterdambol vagy Antwerpenbdl.)

Az emlitett 570 millidé eur6é nemzetgazdasagi haszonbol mintegy /40 millio eurd jut a csa-
tornaval kézvetlen funkcionalis kapcsolatban levé munkavallalokra és vallalatokra.

Németorszagon kiviil az észak-europai orszagok koziil a legnagyobb hasznot Svédorszagnak
(88 millié eurot) és Danidnak (87 millié eurdt) hozott 2018-ban a csatorna hasznalata. Az or-
szagok GDP-jéhez mérten Dénia szdmara jar a legnagyobb haszonnal a kdzeli mesterséges vizi
ut hasznalata. Mindkét orszag a belfoldi kereskedelméhez, nevezetesen a keleti partvidék/szige-
tek és a nyugati partvidék kozotti aruszallitashoz is igénybe veszi a Kieli-csatornat (Wolf,
2020).

A csatorna hozzajarult a teriileti és teleptilésfejlodés differencidlodasdhoz. Mikdzben Ham-
burgot és kornyékét kedvezden befolyasolta, Liibeckre kedvezdtlen hatassal volt. Kiel tartoma-
nyi székhelyvéros pedig csak igen kismértékben tudott profitalni az 6t ért pozitiv és negativ
hatdsok gyengén pozitiv egyenlegébdl.

A csatorna végpontjain (Brunsbiittelkoogban és Kiel-Holtenauban), valamint Rendsburg
kozlekedési csomopontban olyan kikotok épiiltek, melyek a csatorna kozeli térségek szamara

jelentds atrakéd funkcio szerepet téltenek be.
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3.1.6. 4 csatorna jovobeni forgalma, szerepe

A csatorna jovoOjének megitéléséhez szamba kell venni a balti térségben, Kelet-K6zép-Eurdpa-
ban bekovetkezett €s mar €lesen kirajzolodo — a gazdasagi szerkezettel és a kiilgazdasagi ori-
entacioval kapcsolatos — valtozasokat. Még jo ideig varhatd, hogy a volt szocialista orszagok
nagy tételekben adnak el nyersanyagokat, energiahordozokat a nyugat-eurdpai és mas fejlett
térségek szamara. Ennek mennyisége a piacorszagok vasarlasi készségétol, fogadoképességétol
fligg. A keletrél nyugatra araml6 szaraz tomegaruknak azonban mind nagyobb részét szaraz-
foldon szallitjak, a legnagyobb tételt képezd szénhidrogéneket pedig csdvezetéken.

Egyre nagyobb forgalom terelddik at a tengerirdl a szarazfoldi kozlekedésre nemzetkozi
viszonylatban a Ddnia és Svédorszag kozotti Oresund-Szoroson épitett oriasi hid-alaguit atjaré
(amely autopalyat és emelt sebességii vasutat foglal magaban) komplexumra. A Dania legdé-
lebbi nagy szigetét Németorszaggal 6sszekoté Fehmarn-Belt hid megépiilése (2020-as évek?)
utan (elkeriilve a Jitland-félszigetet) lényegesen lerdviditi a Svédorszag €¢s Németorszag ko-
z0Otti kozvetlen szarazfoldi kozlekedési utvonalat (Erdési, 2005).

Amennyiben az orosz exportolaj a Szentpétervar kornyéki kik6tdkbdl Nyugat-Europa felé
tartva tovabbra is igénybe veszi a csatornat, ugy biztositott lesz a Covid-jarvany mérséklodése
utan a korabbi forgalom szinten tartdsa a kelet-nyugati iranyban. A nyugat—keleti forgalom
lassu ndvekedését valdsziniisiti a kelet-4zsiai, nyugat-eurdpai konténerizalt darabaruk egyre na-

gyobb tételekben fogyasztisa a Baltikumban és Nyugat-Oroszorszagban.

3.2. A Korinthoszi-csatorna

Ugyan e déli csatorna ugyancsak két (6nallé névvel rendelkezd) melléktengert kot 6ssze, azon-
ban jelentdsége ma a teherhajok jarattervezésekor minimalis. Egy olyan kvdzi regiondlis mes-
terséges vizi ut, mely inkabb csak helyi jelentdségii.

Mar i.e. 300-ban felmeriilt Gorogorszag déli részén az Isthmos atvagasanak gondolata. Késébb Nérd csaszar
meg is kezdte az épitési munkalatokat, de az 6kori technika nem tette lehet6vé a kemény sziklaban eldrehatolast,
abbamaradt az asas. A megvalositasara csak Gorogorszag fliggetlenné valasa és a Szuezi-csatorna megnyitisa utin
keriilt sor. Hazankfia, Tiirr Istvan 1856-ban kezdett az épitéssel foglalkozni, és 1881-ben kapta meg a gorog kor-
manytol az épitési engedélyt.

1882-1893 kozott épiilt meg a 6300 m hosszii mesterséges vizi ut 80 m mély meredek fala
arokként. Az épitkezés vezeté mérnoke Gerster Béla magyar mérnok volt. (Tirr és Gerster em-

1€két tabla 6rokiti meg Korinthoszban.)
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A csatorna létrejottével a Peloponnészosz-félsziget tulajdonképpen szigetté lett, az Egei- és
a Jon-tenger kozotti hajout rovidebbé és biztonsadgosabba valt, bar a hajosoknak gondot okoz a
két tenger kiilonb6zo idejii dagalya altal keltett erds aramlat a sziik arokban

Tervezésekor évi négymillio tonna aruforgalommal szdmoltak, azonban a valosagban még
1906-ban is csak félmillio tonnat ért el a tranzit (Corinth Canal...). Teheraru forgalma ugyan
1906 és 1913 kozott megharomszorozddott (0,5 milliorol 1,5 milli6 tonnéara) azonban késdbb a
nagyon lassu névekedés, majd a stagnalas volt a jellemz6. A szerény keresztmetszet (21-25 m
sz¢élesség, 8,5 m mélység) miatt a nagyobb hajok mar az 1930-as években kénytelenek voltak
elkeriilni. A gorog kormany idénként foglalkozott a csatorna kibdvitésének gondolataval.

A masodik vilaghaboruban a partvidék stlyos harcok szinterévé valt. A belovések, bomba-
zasok rengeteg sziklat és hidroncsot omlasztottak a mederbe. A csatorna helyreallitasa négy év
mulva, 1948. szeptemberben fejez6dott be.

Az utobbi idében a gérog csatorna teljes forgalma évenként 11 ezer vizi jarmii — tilnyomoan
sport és szabadidds célokat szolgald hajo.

Konkrétan kisebb nemzetkozi és hazai kiranduldhajo, jacht, motorcsonak, tovabba helyi és
belfoldi forgalmat bonyolitd kisebb teherhajo, illetve munkahajé. A kirdnduldhajok utasai sza-
mara élmény a meredek sziklaoldalak, foldtani képzoddmények latvanya (Corinth Canal...). Az
egymastol tavoli gorog partok kdzott, tovabba az adriai- és az égei-tengeri (pl. torok) kikotok
kozott kozlekedd kis hajok egy része is igénybe veszi e kiilonleges vizi utat.

A kozlekedés max. 17,5 m széles hajok szamara engedélyezett, de egyedi kivételes engedélyt
is adnak. Ezt a lehetdséget évente csak néhany konténer feederhajo hasznalja ki, melyek egy
kis és egy nagy (csomopont) kikotd kozott kozlekednek. A Peloponnészosz megkertilését né-
hany viszonylatban (pl. az adriai kik6tdk és Athén, Szaloniki, Isztambul, fekete-tengeri kikotok
kozott) feleslegessé tevé mesterséges vizi Gt gazdasagi, stratégiai jelentdsége, teherforgalma
messze elmarad az Eszaki-Keleti-tengeri-csatorndtol.

A korlatozott ateresztd képesség miatt a forgalom valtakozva, egy iranyban halad. A véara-
koz6 hajokat biztonsagos ¢s gazdasagos nagysagl konvojokba szervezik. Csak a nagyobb ke-
reskedelmi hajok kelnek at egyenként. A legnagyobb kirandulohajo, mely (2019. oktoberben
900 utassal a fedélzetén) kell6 ovatossaggal, kiilon engedéllyel athaladt a csatornan 195 m hosz-
szh, 22,5 m széles és 7,3 m meriilésti volt (Woodyatt, 2019). A csatorna feletti hidakon ma
vasut, autopalya és fout vezet at a Peloponnészoszra — igy kiilondsebb reteszhatdst nem gyako-

rol a belfoldi szarazfoldi kozlekedésre.
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2021. januar 1-jén a csatornat bizonytalan idére (minimum harom hdonapra) lezartak, miutan
a 80 foknal meredekebb oldaldbdl egy foldcsuszamlés rengeteg kdzetanyagot kiszakitva alapo-
san elsziikitette a medret (Kokkindis, 2021). A ,,Nagy Arok” tervezdi a lehetd legkisebb kézet-
kitermelés érdekében rendkiviil meredek rézsiiket alakitottak ki, biztak a tobbnyire kemény ko-
zetek allékonysagaban. Nem szamoltak azzal, hogy id6 teltével a napsiitésnek és esdnek kitett

kozetek malnak, fellazulnak.

3.3. Az USA keleti partvidékének tengeri csatorndi

Az Egyesiilt Allamokban létezik néhany olyan — ugyan csak regionélis jelentéségii, de megle-
péen nagyméretli — félszigeteket atvago, tengerdbloket dsszekotd csatorna, amelyekrdl Eurd-
paban nem sokat tudnak.

Ilyen az atlanti-6ceani Deleware és Chesapeake 6blot dsszekots, mindossze 22 km hossz(,8
m mély 1919-re megépiilt, majd 1929-ben felujitott csatorna, mely lerdviditi a Chesapeake-
0bol bels6 végén fekvo Baltimore-ba vezetd vizi utat az északkeletre fekvo Philadelphia, New
York, Boston kozotti konurbacio felél. Folytatasa az Albemarle—Chesapeake-csatorna (Erdési,
1995),

1914-ben (szinte a Panama-csatornaval egy idében) elkésziilt 28 km hosszu,140 m széles,
9,7 m mély Cape Cod mesterséges csatorna a Cape Cod- és Buzzard-6bol sarlo alaku Cod-foki-
félsziget atvagasaval ugyancsak részét képezi a szigetekkel, turzasokkal tagolt atlanti-6ceani
part mentén, a parti hajozas szamara kialakitott, a legtobb helyen természetes 6bloket felfiizo,
helyenként mesterséges csatornakkal kiegészitett Atlantic Intracoastal Waterway-nek. A maso-
dik vilaghaboru alatt a szigetek mogotti vizi utvonal szerepe megnétt a part menti hajézas sza-
mara, mert a német tengeralattjarok veszélyeztették a nyilt vizen kozlekedd kisebb hajokat is.

Az atlanti partihoz délen, a Mexikoi-6bolben csatlakozik a Gulf Intracoastal Waterway,
mely hasonl6 kiképzésii €s ugyancsak eldnye, hogy viharok idején biztonsdgosabban hasznal-
hato, mert az eldtte levo csekély homokpadok és szigetek tompitjak a hullamverés erejét. Az
Osszességében a Mississippi, Alabama, Savannah, James, Deleware, Hudson és Connecticut
folyok torkolatat is érinté6 4800 km hosszu viziat-rendszer a 3-4 méteres mélységével apro
(1000-1200 tonnas) tengeri kereskedelmi hajokra méretezett. Az 1950—1980-as években épito-
anyagok, olaj, olajtermékek faanyag ¢€s ipari termékek szallitasaval besegitett a parti nagyva-
rosok ellatasdban (Red, 1975).

Ezek a csatornak vesztettek a korabbi jelentdségiikbdl, mivel a part menti teherhajozas for-

galmanak egyre nagyobb része a hidakkal béven ellatott gyorsforgalmi utakra terel6dott. A kis
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cres

hajok szdmara nem elég mély 6blokben és az 6sszekotd csatorndkon.

4. A szarnycsatornak
4.1. A regionalis jelentoségii Szent Lorinc-vizinut

Valamennyi szarnycsatorna kéziil a kontinens belsejebe valo behatoldst a legmesszebbre teszi
lehetové a Szent Lorinc-viziut. A Nagy-tavakon mar régota tengeri méretli hajokkal lehetett
kozlekedni, de a Szent Lorinc-foly6 zuhatagjait kikeriil6 19. szazadi csatornak mérete csak bel-
vizi és a legkisebb tengeri hajok kozlekedését tenné lehetévé. Ezért volt sziikség a Nagy-tavakat
az Atlanti-oceannal 6sszekoté olyan méretii vizi ttra, amelyeken a nagyobb tengeri hajok is
biztonsadgosan uszni tudnak — a Nagy-tavak és a tengerenttli teriiletek kozott kozvetlen szalli-
tasi lehetdséget teremtve. A gabonakivitel Europaba mar a 19. sz. derekatdl siirgette a tavaktol
az Atlanti-oceanig tart6 vizi ut megteremtését (The Seaway — Great Lakes St. Lawrence Seaway

System...).

4.1.1. A vizi ut megvalositasat késlelteto kiilonféle regionalis és agazati érdekek iitkozése

Annak ellenére, hogy a kisebb elkeriil6 csatornak az adott térség kezdeményezésére mar 1828-
tol épiiltek, és mar kordn nyilvanvalova valt a kozelitden azonos keresztmetszetii csatorndkbol
¢s zsilipekbdl, valamint rendezett medrekbdl allo nagy kapacitast viziut-rendszer 1étrehozasa-
nak sziikségessége, az ellenérdekelt (kozlekedési, gazdasagi agazati, telepiilési) szereplok és az
altaluk befolyasolt igazgatasi teriileti egységek gyakran nagyobb sulyt képviseltek mint az épi-
tés irant elkotelezettek. Magatartasuk, viszonyuk a két orszagot érinté komplett vizi uthoz ter-
mészetesen befolyasolta az Egyesiilt Allamok és Kanada szovetségi kormanyainak idénkénti
dontését is.

Ezért a viziut-rendszer megépitése tobb évtizedet varatott magara. A kanadaiak az 1930-as
évektol szorgalmaztak, mert gabonajuk és értékes asvanykincseik ezen jutottak volna el a vi-
lagpiacra. Tamogatok az USA-ban csak a kdozépnyugati allamok farmerei és ipari tokései vol-
tak. Annal tobb ellenzdje akadt. Elsdsorban az északkeleti tengerpart nagy kikotdi (New York,
Boston, Philadelphia stb.) ellenezték a csatornat. Attol féltek, hogy a kézvetlen tengeri vizi ut
a Nagy-tavak vidékérdl jelentGs forgalmat von el majd téliik, azt a forgalmat, ami vizi Gt hia-
nyaban rajtuk (a hagyomanyos dceani kikotokon) ment keresztiil (vasuti atrakéassal). Ellenezték
a vizi utat a Nagy-tavak hajos tarsasagai is, félve attol, hogy a tengerjaro hajok a tavi forgalom-

ban konkurensek lesznek. Ugyancsak a forgalom elvesztésének félelme Osztondzte az USA
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vasuttarsasagait is a csatorna épitésének ellenzésére. A Nagy-tavak keleti részén 1év6 varosok-
nak szintén nem tetszett a gondolat, mert hasznot huztak az aruk atrakésabol.

A masodik vilaghaboru utan gyorsan megvaltozott a helyzet. A vizi utat koveteld agrarium
szovetségest talalt a kzépnyugati ipari és kereskedelmi szektorban, mely a haboru alatt meg-
er6sodott, €s felvette a kiizdelmet a szamara nagy eldnyt jelentd vizi utért. A labradori vasérc-
leléhelyek megnyitasa uj érv volt.

A vaséreszallitas iranya megvaltozott, keletrél nyugatra szallitottak az ércet Chicagdba, Garybe, Clevelandba,
Detroitba. A nagy acéltrosztok ellenben kiilondsen érdekeltté valtak a vizi at hasznalatdban. A vasuti trosztok
ellenben meggyengiiltek, szavuk nem volt mar oly mérvado, s6t a kisebb profitot hozo vasit helyett az acéliparba
fektették be a tokéjliket. Az amerikai kormany szaimara azonban a legdont6bb érv az volt, hogy a kanadai kormany
elhatarozta, nem var tovabb, és ha az USA tovabb halogatja a dontést, akkor Kanada egymaga épiti meg a vizi
utat. Az Egyesiilt Allamok félve attol, hogy a kanadaiak ebben az esetben egyediil uraljak a vizi utat és huznak
hasznot beldle, siirgdsen elhatarozta, hogy részt vesz a most mar kozos vallalkozassa valt Szent Lorinc-viziit
megépitésében.

Hosszas egyeztetés utan az USA és Kanada egyiittmiikodésének eredményeképpen 1954-ben
megkezddédtek a munkalatok és 1959-ben befejeziodtek. Ezzel a folyam tdlcsértorkolatatdl a
Fels6-t6 végéig szamitva 3500 km hosszu folyamatos, kiskozepes tengeri hajokkal jarhato vizi
ut jott Iétre, mely a Mississippi-halozattal szemben is versenyképesnek bizonyult.

A Szent Lorinc tengerhajozasi folyoso (St. Lawrence Marine Corridor) mint szervezeti egy-
ség a folyam tolcsértorkolatanak elsziikiilésétol az Erie-toig tart (37. abra). Két szakasza koziil
az elsd

— az Eszaki-athaladds (Traverse Nord) 486 km hossz(i Escoumins és Montreal kikot6k ko-

zott. Eldnye, hogy egész évben hajozhatd (télen csak kisebb jégtablak). Az arapaly altal

is mozgatott vizben kiilonb6z6 iranya aramlatok is alkalmazkodast kovetelnek. Az enge-

délyezett legnagyobb hajoméretek: hossz 294 m, szélesség 44 m, de a meriilés valtozo

mélységl

e az ¢északi ,,shallowest section” Quebec ¢és Trois-Rivieres kdzott mélysége min. 10,7 m
(dagalykor tobb),

e a déli ,,narrowest section” Montrealig min. 10 m meriilést lehetdvé tevé mélységre és
229 m szélességre épiilt ki.

— A Szent Lérinc tengeri ut (St. Lawrence Seaway) 6nalld igazgatasi egység, mert az itteni

szamos zsilip kezelése sajatos feladat. E Montreal—Erie-t6 szakasz hossza 306 km, hajozni

(a téli jég miatt) altalaban marcius kdzepétdl december végéig lehet rajta. Vizszintje al-

taldban magas, kiilondsen tavasszal. A maximalis hajoméretek: 225,5 m hossz, 238 m

szélesség €s 8,8 m mertiilés. Az elkeriild és 0sszekotd csatornak, valamint zsilipjeik rész-

letes adatait az 45. tablazat tartalmazza.
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— Az Erie-t6tol kisebb tavakon, majd a Huron-tavon keresztiil a Felsd-téba atvezetd szaka-

szon a kisebb szintkiilonbség miatt nem volt sziikség grandiozus mitargyakra

37. 4bra:
A sziikebb értelemben vett Szent Lérinc-viziut (a bekeretezett szakasz), tovabba a teljes
Szent Lorinc-folyo—Nagy-tavak alkotta tengeri-folyami hajottrendszer tagabb kornyezete
Kanadéban ¢s az Egyesiilt Allamokban

 septles
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Forrds: Great Lakes St. Lawrence Seaway (Map: Steven Fick/Canadian Geographic).

A Huron- és Felso-to kozotti 21 14b szintkiilonbséget, a Sault Ste. Marie-nél levd St. Marys
Falls-csatorna két zsilipje segitségével gyozik le a hajok (38. abra). Ezeken a 12—14 ezer tonnas
Omlesztett arut szallitd hajok is atkelhetnek és tovabb haladhatnak akéar a Michigen-t6 kikotoi,
(tobbek kozott Chicago) felé is.

Ezért az Erie-10t6l kezd6d6, a tobbi nagy tavat 6sszekotd (formalisan 3.) szakasz hivatalosan
mar nem tartozik a Szent Lorinc-viziuthoz (azaz a viziGt-rendszer alsé és kozépsO szakaszanak
menedzselése hivatott adminisztrativ szervezet hataskore és egyben hatokore nem terjed ki ép-
pen a legnagyobb és legmélyebb tavakra (37. abra).

E haromosztatu teljes vizi ut adottsagaival paratlan a vilagon. A folyam és a Fels6-t6 szint-
kiilonbségének kétharmada az Ontario- és Erie-t6 (a Niagara-vizesés altal fémjelzett) viszony-
lag rovid szakaszra jut. (Nem véletlen, hogy éppen itt épiilt meg az els6 zsilipes Weiland-csa-

torna, melynek ma a 4. generacidja szolgalja a hajozast — 38. abra.)
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38. abra:
A tagabb értelemben vett Szent Lorinc-viziut zsilipjei

Jelmagyardzat: az Egyesiilt Allamok teriiletén mitkodok: 1 — St. Lambert; 2 — Ste. Catherine; 3 — Lower
Beauharnois; 4 — Upper Beauharnois; kanadai teriileten, 5 — Snel; 6 — Eisenhower; 7 — lroquis; 8 — Weiland-
csatorna ¢és zsilipjei; 9 — St Marys.

Forras: Great Lakes Sailing — St. Lawrence Seaway.

A hajééllomany ,,felzarkdztatdsa” a viziat-rendszeren évtizedeket vett igénybe. Magukon a
Nagy-tavakon méreteiknek és mélységiiknek koszonhetden mar a 20. sz. elsd felében akar 10—
14 ezer tonnas hajok is kozlekedhettek. Korunkban a legnagyobb tavakon a 25 ezer tonnas
,Lakers” osztalyuak is jelen vannak.

A teljes (a Nagy-tavakat, a hivatalos Szent Loérinc-viziutat és a koziik levé szakaszokat is
magaba foglal6 tengeri-folyami) viziat-rendszeren kozlekedd tengeri hajok két nagysagrendi

— a tengeri kozlekedésre alkalmas (Seaway capable) hajokat (melyek 222 m hosszuak,

23,5 m szélesek és 7,9 m meriiléstiek) azoktol, melyek

— atengeri kozlekedésre, alkalmasak lehetnek (seaway potential). (Ezek max. 300 m hosz-

szuak, 33 m szélesek és 10,6 m mertilésiiek).)

Az utobbi nagysaguak magas vizallas, megfeleld zsilipkapacitas esetén kozlekedhetnek vé-
gig e vizi Gton. (A Nagy-tavakon minden akadaly nélkiil mozoghatnak.)

A 300 gt és nagyobb hajok (41 909 hajo), a teljes hajoallomanyanak erds kétharmadat
(39,7%) képviselték 2011-ben (Special Section Seaway System Special Section...).
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Bér 1959-t61 mar rendelkezésre alltak a megfeleld keresztmetszeti zsilipek, a korabbiakhoz
képest haromszor akkora (kifejezetten a teljes vizi utra tervezett) ,,laker”-ek csak néhany évvel
kés6bb kertiltek forgalomba. Azonban a general cargo forgalom a Nagy-tavak és a tengerentiili
desztindciok kozott rohamosan csokkent 1970 utan, foként a konténerizacio elérehaladasa és a
szovetségi allamok kozotti tavolsagi autdpalydk megépiilése okan, melyek erds versenytarsnak
bizonyultak. Altalanos arut szallité arubol kevés maradt (Mayer, 1978).

A tobbféle fogalom szerinti vizi ut miiszaki tartalma (mitargyak tipusa, szama, mérete stb.)
¢és az utvonal hossza, kapacitasa tekintetében nagy a kiilonbség (45. tablazat). 4 heterogenitas
neheziti a forgalom iranyitasat, szabdlyozdsat. Erre az er0s kihivasra meg Kkellett talalni a ko-
runknak megfelel6 valaszt (The Great Lakes — St Lawrence Seaway Navigation...).

A hajoutért felelds tlizemeltetok 2022 végéig bevezetik az egyes résztevékenységek
digitalizacidjaval a kézlekedés integralt rendszerét — a hajozast befolyasold, gyorsan valtozo
viz- és id6jaras viszonyok, a forgalom stirtisége, a hajotipusok €s nagysaguk figyelembevételé-
vel. Eddig a révkalauzok szazaira volt sziikség mar a tengeri szakaszon, a tolcsértorkolatban is
ahhoz, hogy megfeleld idében (az arapalyhoz és szdmos mas tényezdhdz igazodva) €s paszta-
ban navigaljak a hajokat. A digitalizacio a forgalom 6sszehangoldsan kiviil szdmos mozzanat —
igy a kényes kikotési miivelet emberi kéz nélkiili automatizalasat is igéri (Strategy for the Great

Lakes — St Lawrence River Maritime...).

45. tablazat:
A Szent Lorinc-tengeri ut (St. Lawrence Seaway) csatorndi és zsilipjei

Csatorna neve Hossza, mérfold Zsilip neve Orszag

Déli-parti 14,0 St. Lambert Kanada

(sziklas mederszakaszokat elkeriilé Ste. Catherine

oldalcsatorna)

Beauharnois 11,3 zsilipje a St. Louis és Kanada

(sziklas mederszakaszokat elkeriild St. Francis tavakat koti 9ssze

oldalcsatorna)

Wiley Dondero 8,0 Snel és Egyesiilt Allamok
Eisenhower-zsilip

Iroquis 0,3 egy zsilip és egy vizszint el- | Kanada
lenérz6 berendezés

Weiland 23,5 az Ontario- és Erie-t6 kozotti | Kanada
szintkiilonbséget 8 zsilippel
kiizdi le

Forras: St. Lawrence Marine Corridor adataibol dsszeallitotta a szerz0.

4.1.2. A fogalmat befolyasolo tényezok

A hajozas rendszertulajdonsagai (lassusaga és alacsonyabb miikodtetési koltségei) miatt e vizi

uton is a hajozasi tarasagok eleve a tomegtermékek szallitasi piacan voltak és vannak jelen.
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Elfogadhat6 egyszeriisitéssel banyatermékek és foként a nehézipar altal igényelt egyéb termé-
kek, valamint nagyméret(i késztermékek fuvarozasaban van igazan keresnivalojuk. Hogy mi-
kor, mibdl és mennyit szallitanak, az a fuvarkinalati piacra hato jo néhany tényezotdl fiigg. E
vizi ut forgalmat legkevésbé a népesség kozvetlen fogyasztasat szolgald cikkek iranti igény
befolyasolta. Sokkal inkabb a gazdasagi (ezen beliil is az ipari) szerkezetben, a gyartasi tech-
noldgiaban, sot a (kiilkereskedelem méretét és iranyat befolyasold) kiilpolitikaban bekdvetke-
zett valtozasok, uj helyzetek modositottak a piacot.

A 20. sz. derekatdl a vizi uton szallitott druk iranyok szerinti aranyai a meghatdrozo felado-
helyek teriileti atrendezodeéseével fiiggnek ossze. E szempontbdl a vasérc berakodas helyének
volt igazan jelentosége, mivel a két szomszédos orszag kohédszatanak tulnyomo tobbsége a vizi
ut mentén alakult ki.

A vasérc volumenét és aranyat a vizi ut teljes forgalméabol

— a tilnyomoan a Nagy-tavak déli partvidékén (Chicago, Gary, Cleveland stb.) és kismér-
tékben a kanadai oldalon miikddd kohészat valtozé sziikségletei,

— valamint a tengerentuli export alakulasa alakitotta a 19. sz. végétol.

A szallitas irdnyok szerinti alakuldsa pedig attol fliggden valtozott, hogy hol és mennyit ter-

meltek ki a vizi trra keriild ércbol.

Er6sen egyszeriisitve, a vasércbanydszat két térségben tomoriilt

— az USA Minnesota allamaban (a Fels6-totol nyugatra) a Mesabi Range-on, valamint a
Michigen és Huron-t6 k6z6tt, a Michigen allambeli Marquette Iron Range-on. A minne-
sotai érc felhaszndlo helyekre széllitadsdban a vasut és a hajozas egyarant részt vett. (Az
exportérc vizi tton érte el a tengert, a belfdldi kohaszati tizemek tobbsége viszont atrakas
nélkiil vasuton volt elérhetd.)

— Az Egyesiilt Allamok fels6-tavi lel6helyeihez képest Kanada délkeleti részén majdnem
szaz évvel késobb, az 1930—1940-es évek fordulojatol tartak fel a lelohelyeket, de kiter-
melésiik érdemileg csak a masodik vilaghabora utan kezd6dott meg. Az ontariadbeli ércet
helyben hasznaljak fel, viszont a joval északabbra levd labradori és Quebec tartomanyi
érc (Labrador Citybdl, illetve Schefferville-bdl €s Fermontbol) az 1953-ban elkésziilt 530
km hosszil vasuton jut el a Szent Lorinc-folyé torkolataban 1év6 Sept-iles tengeri kiko-
tobe (Our Waterway...).

A ,klasszikus id6kben” a Nagy-tavak menti amerikai kohéaszat az ércet a viszonylag kozeli

nyugati banyakbol, a szenet pedig délkeletrdl, az Appalache-hegységbdl szerezte be.
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Nem csupan az ércek mindsége (€s mire valdsaga), hanem piaci dara is gyakran valtozott,
ami befolyésolta az éppen aktualis beszerzési helyek megvalasztasat, ardnyait. A 20. sz. elso
felében értelemszerlien a vizi uton lefelé tortént a vasérc szallitasa. Késobb a jobb mindségii
kanadai magnetittel rakott hajok felfelé haladva, nagy tavolsagbol érték el az amerikai kohészati
kozpontokat — erés konkurenciat teremtve az azokhoz kozelebbi belfoldi banyaknak. A minne-
sotai vasérc fuvarok alapos megcsappandsa elsésorban a Nagy-tavak teljes forgalmanak drasz-
tikus visszaesésében nyilvanult meg. Az 1950-1960-as évekbeli 85 millié tonnaval szemben a
2010-es években mar csak a felét mutattak ki a statisztikak. (Osszehasonlitasként: az elébbi
idészakban New York/NewYersey forgalma kozel 50%-kal lett tobb.)

A Nagy-tavakon végbement drasztikus forgalomcsokkenésben az acéliparban bekovetkezett
technologiai valtozdsoknak is része volt. Kordbban az acélt nyersvasbdl allitottak eld, amihez
sok vasércre, szénre €s kokszra volt sziikség. Az utobbi évtizedekben az acélgyartas f6 alap-
anyaga az ocskavas (melybdl a roncsgépjarmuivek, kiselejtezett hajok, vasuti jarmiivek, gépek
stb. hatalmas ellato bazist biztositanak), ezért joval kevesebb ércre van sziikség. De fajlagosan
kevesebb szenet és kokszot is igényel a kiegészitd energiaként foldgazt is hasznald uj acélko-
haszati technologia is (U.S. Army Corps of Engineers — waterborne commerce statistics 2016).

Mindezek mellett a kanadai ércbehozatal nem tette tonkre az Egyesiilt Allamok vasérc ter-
melését. Most a nagyobb piac a tengerentuli export. Ezt bizonyitja a duluthi kiko6té forgalmanak
Osszetétele is, ahol a kivitelbdl a vasérc 55%-ot tesz Ki. Mindamellett vasércszallitas ma is
mindkét iranyban zajlik — gyakran valtozo iranyok szerint.

A vasérc mellett az dmlesztett aruk koziil jelentdés mennyiséget tett ki a tobbféle hasznositasi
szén szallitasa is.

A szenesedés mértéke (barnaszén, feketeszén, antracit) és vegyi 0sszetétele szerint a vegy-
ipar, a kohészat és az energiaipar egyarant hasznalja a szdmara legkedvezdbb valtozatait. A
keresztbeszallitas” tehat nem logisztikai zavar, hanem szabatos technoldgiai igényekre adott
pontos vélasz. Igy pl. az 1970-es években kétiranya szénszallitas folyt a Nagy-tavakon. Az
Egyesiilt Allamok nyugati teriileteirdl lefelé alacsony kéntartalmu szenet szallitottak a koho-
iparnak, viszont az Appalache-hegységben banyaszott szenet felfelé a héeromivekbe vitték a
teherhajok.

A kiilpolitika alakulasa sem hagyhato6 figyelmen kiviil a vizi Gt forgalma rapszodikus aluka-
sanak elemzésekor. fgy pl. az afganisztani szovjet invaziora valaszlépésként az Egyesiilt Alla-

mok embargét hirdetett a Szovjetunid ellen és megsziintette a gabonaexportot is. Kanada vi-

181



szont kihasznalta az igy tdmadt keresletet és 1ényegesen novelte a Szovjetuniodba iranyuld ga-
bonakivitelt. A legtobb hajot az Ontario tartomanybeli Thunder Bay kikdt6ben toltotték fel bu-
zaval.

Az 1980-as évek ota az észak-amerikai gabona irant a legnagyobb kereslet Azsiaban jott
1étre (nem kis részben Kina 1978-ban meghirdetett nyitas politikaja utan, az életszinvonal emel-
kedésével). Ez oda vezetett, hogy az amerikai gabonaexport egy része most mar a Panama-
csatornahoz kozelebbi mexikoi-obolbeli kikotokbol indul utjara. Féként a Mississippi—Mis-
souri vizrendszeren ¢€s vasuton érkezik New Orleansba. Egy tovabbi része pedig az északi ga-
bonafdldekrdl vasuton jut el az USA nyugati parti kikotoibe.

A keleti iranyu gabonaszallitds csékkenése a Szent Lorinc-viziuton rontotta a labradori vas-
érc nyugati iranyu szallitasanak gazdasdgossagat, mert korabban a bulk hajok oda-vissza jol

kozlekedhettek, kihasznaltak voltak (Freight Waves Classics...).

4.1.3. A forgalom volumenének, rakomanyszerkezetének és viszonylatainak idobeni alakuldsa

A vizi Gt megnyitdsa utan a teljes forgalom gyorsan novekedett (az 1968. évi 31 milli6 tonnarol
1980-ra 67 milli6 tonndra), majd az 1980-as évek derekéan visszaesett 49 milli6 tonndra, s6t
még az 1990-es évek elején is tartdsan és mélyen 50 milli6 tonna alatt maradt (a mar ismertetett
sokféle folyamat egyenlegeként). Lefelé nagyobb volt a forgalom ingadozasa mint felfelé, de
valamilyen ardnyban mindig a lefelé tartd volt a nagyobb a tdmegéaru dominanciajanak betud-
hatoan. (1986-ban ,,vélgymenetben” harom ¢és félszeres, 6t év mulva pedig bd hétszeres volt a
lefelé széllitott a ,,hegymenetihez” képest.)

Az 1991. évi 45,2 milli6 tonna teljes forgalom kozel kétharmadat a kanadai kikotok keltet-
ték. Kanada részesedése még nagyobb (76%) aranyt ért el a felfelé tartd forgalombol (elsésor-
ban a vasérc behajozas révén). E hegymeneti forgalomhoz belf6ldi aruval az USA csupan 2%-
kal jarult hozza a tengerentulrodl szarmazo aruk 22%-4val szemben.

Akkor az arufajtak és iranyok szerinti megoszlas 6 jellegzetessége az volt, hogy lefelé a
legnagyobb tomeget a szemes termények alkottak (foként exportra keriiltek), felfelé viszont
asvanyi termékek (a kanadai vasérccel az élen) erds kétharmadnyit tettek ki, mig a feldolgozott
termények (kész aruk) egyharmadnyit (46. tablazat).

A felfelé tarto forgalom aranyat az eltelt utobbi harom évtizedben lényegesen nem befolya-
solta a gabonaexportot fogadok hollétében bekovetkezett valtozas. (Oroszorszag helyett a buza
és kukorica szallitmanyok foként Kelet-Azsiaba, Dél-Amerikaba, Afrikaba és idénként Eurd-

paba iranyulnak.)
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A Szent Ldrinc-vizitton a kifejezetten belvizi szallitasra utalo uszadly vontak egészen jelen-
tektelen részét adjak az Osszforgalomnak. Nem jelentds a tankerforgalom sem. A hajok tul-

nyomo tobbsége dmlesztett szaraz tomegarut mozgat (St. Lawrence Seaway — wikipedia).

46. tablazat:
A forgalom megoszlasa fobb arufajtak szerint 1991-ben, %

Arufajtak Lefelé felfelé
Mezogazdasagi termék 51 0,1
ebbdl: — bliza 41 -
— kukorica 5 -
Asvanyi termék 35 68,8
ebbdl: — bitumenes szén 17 -
— vasére 6 57,7
—s0 4 3,0
Erdészeti termék 1 -
Feldolgozott termékek 13 31,1
ebbdl: — kéolajtermékek 3 1,7
— vegyi anyagok 2 1,4
— vas, acél, tengeri aru 2 15

Forras: Erd6si, 1995.

Megbizhat6 adatok nem allnak rendelkezésre ahhoz, hogy a forgalom 1991 utani alakulésa-
6l pontos képet nyerjiink. Az 47. tdblazat 2015-ben ugyan csupan 40 milli6 tonnaban adja meg
az Osszeget, mas szerzOk viszont a 2010-es években 45-160 (!) millio tonnat k6zdlnek. (A suly-
kot a Great Lakes St. Lawrence Seaway System vetette el ilyen abszurd mértékben.) Viszont a
47. tablazat viszonyszamai jo alapot képeznek a szallitas nemzetko6zi viszonylatok szerinti ta-
nulmanyozasahoz.

A hérom évtizeddel ezel6tti helyzethez hasonloan a vizi Gton még mindig Kanada kelti a
teljes fogalom oroszlanrészét a 69%-os részaranyaval (ebbdl 40% az orszagon beliili) és az
Egyesiilt Allamok részaranya csupan 31%. Igy bizonyos ardnyossdg mutatkozik a kanadai ol-
dalon miikédé zsilipek szama és a forgalom nagysaga kozott. Eisenhower elndk 1959-ben azt
remélte, hogy e vizi Gt nagy szerepet kap az USA tengerentili kereskedelmében. Nem igy tor-
tént: mert a 47. tdblazatban szerepld (6sszesen) 10% részarny az orszag teljes tengerentuli ke-
reskedelmének csupan a 0,5%-a.

A két parti orszag kozotti 34%-os forgalom részarany t6bb mint a kétszerese Kanada 16%-
os tengerentuli forgalmanak. Ha hozzavessziik az USA 10%-4at, kideriil, hogy a bilateralis for-
galomtdl csupan egynegyeddel marad el a tengerentuli. Valamennyi arumozgast figyelembe
véve e vizi ut elsdsorban Kanadanak fontos. (Nem véletlen, hogy az északi orszag volt a kez-

deményezdje 1959-ben.)
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47. tablazat:
A tengeri hajokkal jart Szent Lorinc nemzetkzi vizi uton szallitott teheraruk
megoszlasa viszonylatok szerint, 2015*

Viszonylat Mennyiség, Részaranya a teljes A legfontosabb
tonna forgalombol, % szallitmanyok
Kanadaboél — Kanadaba 15871709 40 buza, vasérc, mészko
USA-bo6l — USA-ba 30985 0 mészkd
Kanadabdl — USA-ba 5348 734 13 vasére, cement
USA-b6l — Kanadaba 8 501 858 21 szén, koksz, vasérc
Tengerentulrél — USA-ba 2 268 644 6 vas ¢és acél termékek
USA-bdl — tengerentulra 1617831 4 buza, szdja
Tengerentulrol — Kanadaba 2813782 7 vas- és acéltermékek,
vegyi anyagok, cukor
Kanadabol — tengerentulra 3711611 9 buiza, szdja, arpa
Osszesen 39965 153 100 -

* Short tonnaban mérve, mig a vizi tttal kapcsolatos tobbi adatot a szerzok metric tonnaban adtak meg, ezért az
abszolut adatok nem &sszesithetok.
Forrds: St. Lawrence Seaway Management Corporation.

Mas forras (https:/www.marinidei/vers.com) adataibol viszont az dertil ki, hogy a két parti
orszag nemzetkozi kereskedelmébol évi 40—50 millio tonnadval veszi ki a részét a Szent Lorinc-
viziut. Ennek az arutomegnek a fele tengerentali (tulnyomoan eurdpai, tovabba kozel-keleti,
dél-amerikai és afrikai) viszonylatokban mozog, a masi fele pedig az USA és Kanada kikotdi
kozott (természetesen joval kisebb tavolsagokon).

A jovoben a forgalom stagnaldsa varhato az ipari szerkezetvaltas és a helyenként — ,,rozs-
davdrosokban” — végbemend tovdabbi népességcsiokkenés okan.

Nyitott kérdés, hogy a Kinaval és egyaltalan a Tavol-Kelettel, Délkelet-Azsiaval folytatando
kereskedelembdl milyen ardnyban részesedik Eszak-Amerika keleti partvidéke igy a Szent LJ-
rinc-viziut is. Miutan a legnagyobb konténerszallité hajok a Tavol-Keletr6l jovet a Panama-
csatornan nem tudnak atkelni, vagy a nyugati parti kikotoket keresik fel, vagy (a nyugati irdnyt
valasztva) a Szuezi-csatornan keresztiil érik el a keleti partot, igy a Szent Lérinc-foly6 torkola-
tat is. A két valtozat k6zotti verseny kimenetele a kik6tok marketingjének hatékonysagatol is
fligg.

Nagyon valoszinti, hogy a vizi ut kdzlekedésében nagyobb szerepe lesz a nemzetkozi turiz-
musnak. 1997 6ta kozlekednek Quebecig 6ceanjard szallodahajok, a kozépkategoriasok pedig
a Weiland-csatornaig a Niagara megtekintése céljabol.

Az intermodalis kozlekedés eldtérbe kertilésével az lizemeltetok egyre tobb lehetdséget ki-

nalnak a vasuti/kozati/vizi kombinalt szallitasra a legkiilonbozobb viszonylatokban.
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A mindenekel6tt tomegaru-szallitasra tervezett Szent Lorinc-viziut a vasutat egy idore hat-
ranyos helyzetbe hozta. A jégmentes ujbraunschweigi és Ujskociai (kanadai) kikotok atallasa
konténerszallitisra azonban néhany év mutlva a vasutak szamara ismét elényoket hozott, miu-

tan azok vallaltak a konténerek gyors tovabbszallitasat.

4.1.4. A vizi ut nemzetgazdasagi jelentosége és hatasa a regiondalis fejlodesre

A vilag leghosszabb és legnagyobb kapacitasu, a tengerhajozasba évente nyolcezer kereske-
delmi hajéval kitlin6en bekapcsolddéd szarazfoldi vizi Gtja tobb szempontbol értékelendd.

— Természeti adottsagok tekintetében elonye a vizbdség, amit a nagy és mély tavak (mint

természetes viztarozok) biztositanak. Hatranya, hogy a téli jegesedés a folyam als6 sza-
kasza kivételével akar harom honapig is zavarhatja, illetdleg leallithatja a forgalmat.
Az Atlanti-oceantdl a Fels6-to nyugati végéig tarto viziut-rendszeren Kanada és az Egye-
sillt Allamok osztozkodik oly modon, hogy a Michigan kivételével az dsszes nagytavat
kettéosztja az orszaghatdr. Szabalytalan alakuk miatt természetesen nincs lehetdség a
»szimmetrikus osztozkodasra”, de a mederviszonyok alakulasa kovetkeztében a legtobb
zsilip a vizi uton, Kanada teriiletén épiilt.

— Politikai szempontbol kifejezetten elényds, hogy a vizi Ut hatarviz, mert mindkét szom-

szédos orszag érdekelt a teljes rendszer fizikai és dkologiai fenntarthatdosdgaban, eréfor-
rasainak észszerli hasznélatdban, feleldsségteljes és egyeztetett modon valo igénybevéte-
Iében. A feleldsségmegosztasbol szarmazon kiviil tovabbi eldny a kapacitas kihasznalas
szempontjabol, hogy nagy és fejlett orszagokat szolgal. (Az legkevésbé zavarja a hajoso-
kat, hogy Montreal és az Erie-t0 kozott 27-szer keresztezik a cikcakkosan futd orszagha-
tart.)
Elgondolkoztato, hogy a Michigan-to déli partjan levé Chicagot csupan vizfelilet va-
lasztja el Kanadatol (azaz az USA szarazfoldjének északi hatarvonalan fekszik), ennek
ellenére féloldalasan 6sszefuto vasuthalozat képes volt arra, hogy a vilag legnagyobb vas-
uti teherfogalma itt 6sszpontosuljon. Mi tobb, e metropolisz vezet a belvizi teherforga-
lomban, s6t a belfoldi 1égiutas-forgalom méretében is vilagelsd!

— Avilag legnagyobb torendszere és lecsapolo folyama mar az ipai tarsadalom kialakulasa
elott jelentds vonzerot jelentett a népesség szamara, majd a 19. sz. derekatdl az olcso
szallitas lehetdségét kihasznald (nyers- €s flitdanyag igényes) iparok tomeges megjele-
nése nagyvarosok, majd teriileti gazdasagi koncentraciok, agglomeraciok kialakulasahoz

vezetett. Ezek gazdasagi ereje Osszességében vetekedett az atlanti (keleti) parti
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konurbacioval, s6t néhany tekintetben feliil is multa. (A vizi Gt marketingjének jol hangz6
megallapitasa, hogy a stirlin betelepiilt kozeli vonzott térségekkel egyiitt a GDP 0sszege
tekintetében csak maga az Egyesiilt Allamok és Kina el6zi meg.) A Nagy-tavakat képle-
tesen az USA ,,negyedik tengerpartjanak” is nevezik (B.20 — The St. Lawrence Seaway
and Regional Development...).

A Szent Lorinc-viziut tekintélyes tényezdje a két orszag szallitasi kapacitasanak és egyben

nemzetgazdasaganak azzal, hogy szamszertien

mintegy 237 ezer fot foglalkoztat,

— 35 milliard dollar értékii a gazdasagi aktivitasa,

— akét érdekelt orszag GDP-jéhez 6 milliard dollarral jarul hozza,

— ¢évente 3,9 milliard dollar nyereséget hoz csupéan az Egyesiilt Allamoknak és

— nagy Osszegll beruhdzasok szintere.

A két orszag kormanya az utolso tiz évben kozel 1,0 milliard dollarral korszertsitette a zsi-
lipeket mint stratégiai fontossagu létesitményeket. A tavak és a folyam kikotdi egyiittesen 1,8
milliard dollart fektettek be dokkokba, intermodalis 6sszekottetések 1étrehozasaba és a munka-
eroképzésbe. A 2009-2018. évi idészakban 5,64 milliard dollart tettek ki a vizi ut valamennyi
elemére (kikotdkre, terminalokra, hajobeszerzésekre és nagyjavitasokra) forditott 6sszegek.

A Szent Lérinc-viziut révén a Nagy-tavak parti kikéték bekapcsolodnak a nemzetkozi keres-
kedelembe, a rendkiviil olcso szallitas behozhatatlan elonyét élvezve. Ma pl. a Chicagdbol in-
dulé kozvetlen teherhajoval kevesebbe keriil egy tonna dmlesztett arut Liverpoolba kiildeni,
mint az amerikai szarazf6ldon az USA valamelyik atlanti-6ceani kikotdjébe.

A tengeri csatorna funkciot betoltd Szent Lorinc-vizitt és a hozza kapcsolodd Nagy-tavak
vizi kozlekedésének teriiletfejleszto hatasa az altala feltart oriasi gazdasagi potenciallal rendel-
kezd két allamhoz tartozo kiterjedt térségben sokszorosan jelentdsebb, mint barmely mas ten-
geri csatornaé a vilagon a sajat kornyezetében.

Mar csupan a hossza miatt is igen nagy e vizi ut szdarazfoldi kontaktzondja: az USA nyolc
szovetségi allama és két kanadai tartomany (Quebec €és Ontario) fogja kozre: 110 varos keres-
kedelmi kikotdje miikodik a partjan (37. 4bra).

A parti nagyvarosok kihasznaltak a vizi Ut adta szallitasi lehetdségeket, mindkét orszag ne-
héziparanak (kohaszatanak) és anyagigényes feldolgozodiparanak tekintélyes részét magukhoz
vonzottak a 20. szazadban.

A zsilipes duzzasztomiivek lehetdséget adtak oldalcsatorndkon vizi erémiivek 1étesitésére,

melyek az 1950-es években még jelentdsnek szamitottak az aramtermelésben. (Az 1093 MW
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teljesitményii Beauharnois erdmi mar 1944-ben, a haborus ipari konjunktira alatt, Moses-Ro0-
bert H. Saunders 1967 MW teljesitoképességgel 1998-ra lett kész.) A 20. sz. derekan az erd-
miivek még New York aramellatasaba is besegitettek.

A Nagy-tavak—Szent Lorinc-viziut megnyitotta a tengeri hajozas el6tt Eszak-Amerika kozel
1,0 milli6 km? kiterjedésti ,,szivét”.

Az 11 vizi Gt rendkiviil kedvezd az USA kozépnyugati iparvidékeinek, nagy ipari centruma-
inak, mert termékeiket atrakas nélkiil, tengeri hajokkal, az eddigieknél rentabilisabban, révi-
debb uton tudjak eljuttatni a vildgpiacra. Hosszu idén at Kanada és Kozépnyugat gabonaja,
Mesabi Range vasérce, az Appalache szene, a Mackinac kornyéki kohdaszati (salakképzd)
mészkd, a kanadai fa, valamint az 1950-es évek masodik felétol induld labradori vasércszallitas
a tomegaruk szinte teljes valasztékat reprezentalta. Kardinalis jelentdsége van a gazdasagi fej-
16dés szempontjabol Kanada szamdra is. Latszolag csak a kdzvetleniil érintkezd, délkeleti része
szamara, azonban — mivel Kanada lakossaganak, gazdasagi potencialjanak mintegy 65—75%-a
itt 6sszpontosul (az orszag feldolgozoipari termelési értékének fele Ontario tartomanyban, egy-
6tode Toronto varosban képzddik) — végsd soron az egész orszag szempontjabol kiilonleges
SZerepe van.

Az Egyesiilt Allamokban a gazdasig szerkezet atalakulasaval az ipari termelés értékvolu-
menébdl ma mar valamivel kisebb aranyt képvisel a parti zona (Detroit autogyartasban elvesz-
mikozben a szolgaltatasok fejlédnek, viszont Kanada parti varosai megerdsitették jelentdségii-
ket az orszag gazdasagéban €s varoshaldzatdban. A kontaktzona sulya osszességében lényegé-
ben stabil, nem kis részben a két orszag egymashoz kozeli véarosai, ipari és szolgaltato telephe-

A miiszaki munkélatok helyenként a természeti-tarsadalmi kornyezetet sértették, ,,ember
csinaltava” tették az Gserdoket és a vizeket egyarant. A helyi indian k6zosségek (mohave,
wabanaki, maliseet torzsek) Osi teriiletét és hagyomanyos vizi kozlekedését sértették a mester-
séges medrek és miitargyak. Az €pitkezés soran hatezer helyi lakost kellett attelepiteni, ami

helyi szinten fesziiltségekhez vezetett.

4.2. A nyugat-eurdpai és amerikai szarnycsatorndk

A szarnycsatorndk tobbsége a modern tengerhaj6zas kialakulasanak szinterén, Nyugat-Europa-
ban létesiilt. Nagy multa varosokat és sekély vizii kikotdiket a nyilt tengerrel 6sszekotve lehe-

tdséget teremtettek a nagy hajokkal valo elérhetdségiikre.
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Legrégebben, az 1872-ben elkésziilt 33 km hossza hollandiai Nieuwe Waterweg (Uj Vizi Ut)
Eurdpa legnagyobb kikotdjét, Rotterdamot kitotte dssze az Eszaki-tengerrel. E szarnycsatorna
a Rajna—Meuse—Schelde kozos torkolatbeli (Maassluis varostol nyugatra levé Scheurt6l indul
és az Eszaki-tenger melletti Hook van Hollandig tart. A csatorna tengeri torkolatdnal a dagalyok
sodro energidjat lefékezd un. Maeslantkering nevii szerkezet 1997 6ta tizemel. A Beaufort-skala
10-12-es erdsségli vihardagalyait is képes feltartdztatni e kiillonleges mil.

A mesterséges vizi Ut szélessége 480 ¢s 675 m, mélysége 14,5 és 16,0 m kozott valtakozik.
A kiegészité Maasgeul és Eurogeul asott csatornak (mélységiik 23,5 m) lehetvé teszik a kife-
jezetten nagy hajok bejutasat Europortba (Nieuwe Waterweg...).

A Nieuwe Waterweg tengeri végénél a Hook van Holland és Maasvlakte kozotti szakasz az
un. ,,Maasmond”. A Rotterdamot szolgal6 hajozocsatorna rendszer tovabbi tagja a ,,Maasguel”
¢és Euroguel”. A 2013-ban 840 méterre kiszélesitett, 23,5 m mély asott csatornakon a legna-
gyobb konténerhajok is elérik az j Maasvlakte két kikotorészleget (Bredging today...).

Amszterdamot a tengerrel elészor 1826-ban a 81 km hossza Helder-csatorna segitségével kototték 6ssze;
mélysége 5,5 m,1300 tonnas hajok kozlekedtek rajta. Késébb ez mar til keskenynek és hosszunak bizonyult, ezért
1865-1876 kozott megéplilt az Amszterdamot az északi-tenger-parti [jmuidennel 6sszekotd 31 (mas adat szerint
24.8,26,3,27,0) km hosszi, egy kettés (mas adat szerint négy) zsilippel ellatott 7 m mély Eszaki-tengeri-csatorna,
amely tobbszori mélyités utan (12 m-nél mélyebb vizzel) mar 100 ezer tonnas hajok szamara is jarhato.

Anglidban a mintegy 60 km hosszi Manchesteri-csatorna a régié Bridgewater-csatorna he-
lyén épiilt meg 1894-ig. A Manchestert a Mersey folyoval 6sszekotd vizi Gt azért 1étesiilt, hogy
az angol textilipar egykori fellegvéra, Liverpool feldl tengeri hajokkal elérhetd legyen. Man-
chester e csatorna révén képletesen tengeri kikotove valt, ezzel a textilvilagpiacon eredménye-
ben.

A 18 m-es szintkiilonbséget négy zsilip segitségével gy6zik le a hajok. A csatorna fenékszélessége min. 36 m,
a viz szinén az atlagos szélessége 53 m, mélysége 7,8—8,5 m. A hajok 5-8 ora alatt haladnak at rajta. Forgalma
1900-ban 3 milli6 tonna volt.

Belgiumban szazadunk elso évtizedeiben két szarazfoldi varost is tengeri kikétové léptettek
eld szarnycsatorndkkal. 1907-ben az egykori hires kdzépkori kikotévaros, Briigge (amely a fel-
toltédés eredményeként ma mar 10 km-re fekszik a tengerparttol) és az 0j kikotdvaros,
Zeebriigge kozott kialakitottak a 8,5 m mély Briigge-tengeri csatornat. A korabbi Briisszel—
Ruppeli-csatorna atalakitasaval 1922-re pedig Briisszelt kototték 6ssze Antwerpennel, a hagyo-
manyosan legnagyobb belga kikotovel. A Briisszeli-tengeri csatorna (mas néven Canal de

Willebroeck) 32 km hosszi, 6,4 m mély, négy zsilippel lattak el. Megnyitasakor attol tartottak,

188



hogy Antwerpen forgalmat éppen ugy csokkenti, mint ahogy Liverpool forgalmat a Manches-
teri-csatorna visszavetette. Ez azonban nem kovetkezett be, mert Briisszel csak ,,kvazi tengeri
kiko6t6é”, ahova csupan a legkisebb tengeri hajok merészkednek be.

Az 1832-ben elkésziilt belgiumi Terneuzen—Gent-csatorna a kdozépkorban és az ujkor elején
virdgzod Gent szamara teremt még mindig Osszekdttetést a tengerrel, pontosabban a Nyugati-
Schelde esztudriumaval.

Dél-Spanyolorszag (Andaltizia) legnagyobb gazdasagi-kulturalis koézpontja, Sevilla a
Guadalquivir mellett, a tengerparttol 85 km-re fekszik. A folyd 1926-ban Sevillaig befejezett
csatorndzasaval lehetdvé valt a kis-kozepes, max. 10 ezer tonnds €s 6 m meriilést tengeri hajok
szamara, hogy dagdlykor felusszanak a X111. Alfonz-csatornan a Cadizi-6bolbdl az andaluziai
nagyvarosig.

A tengeri szarnycsatorndk elforduldsinak mdsik jelentds térsége az Egyesiilt Allamok. Az
1934-ben épiilt 12,8 m hosszu és 9,2 m mély Washington-tavi csatorna (Lake Ship Canal) a
Csendes-6cean feldl a szarazfoldbe mélyen benyuld Pouget Sound 6blot a Washington-toval
koti 0ssze.

A mexiko6i-6bol-parti Galvestont a mogotte fekvo hires texasi gazdasagi kdzponttal, Hous-
tonnal dsszekoto 91,2 hosszu, 10,3 m mély csatorna 1940-t61 szolgalja a tengerhajozast.

Az USA-beli tengeri szarnycsatornak koziil utoljara, 1963-ban Iétesiilt a Kaliforniai-volgyet
a tengerparttal 6sszeko6td, Sacramentot kisebb ,,s0svizi” hajok szamara tengeri kikotové eldlép-

teté Sacramento Deepwater Ship Canal (Erdési, 1995).
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HATODIK FEJEZET

A JEGES-TENGEREN KIALAKULO UJ TENGERI
UTVONALAK

(BEKAPCSOLODASUK LEHETOSEGE A GLOBALIS
SZALLITASI HALOZATBA)
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Ellentétben az Antarktisz hatalmas, jéggel boritott kontinensével, az Eszaki-sark tag kornye-
zete, az Arktisz teriiletének legnagyobb része tenger, melyen a jégtakard a klimavaltozas ko-
vetkeztében visszahuzodoban van. E természeti adottsagokat novekvo figyelem kiséri a konti-
nensek kozotti teherszallitassal foglalkozo hajozasi tarsasagok részérdl. Az orosz és amerikai
partok menti kikotok kozotti belfoldi hajozas joval régebbi multra tekint vissza mint az dceanok
kozotti interkontinentalis viszonylati.

A globdlis jelentdségli Szuezi- és Panama-csatornaval szemben a hajozés szempontjabol az
Arktisz egyedisége abban tlinik ki, hogy a rajta keresztiil kierdltetett tengeri utvonalak 6sszeha-
sonlithatatlan tulajdonsadgokkal rendelkeznek. Ezek:

— ateljesen kiilonb6z0 (rendkiviil mostoha) klimatikus viszonyok;

— az utvonalak hossza (a csatornak szaz kilométeres nagysagrendjével szemben a sarkvidé-

kiek sok ezer kilométeresek);

— az utvonalak statusza (tulajdon- és hasznalati jog tekintetében) és ebbdl adodoan geopo-
litikai érzékenység tekintetében is joval problematikusabb az Arktiszon, mint a vilag éltal
vitan feliili nemzetkozi Gtvonalaknak elismert nagy csatornak, vagy éppen a tengerszoro-
sok esetében;

— aJeges-tengeren magéért a kozlekedésért rendszerint nem kell fizetni, de a legtobb eset-
ben elkeriilhetetleniil igénybe vett (jégtorési, tdvkozlési, navigacids stb.) szolgaltatasokért
igen.

Mindezeken kiviil az Arktisz hajozast funkcionalis szempontbol is egyedivé teszi, hogy amig

a csatorndk csupan az atkelést lehetoveé tevo létesitmények, az Arktisz tengeri forgalmanak
messze tobbségét az ott kitermelt energiahordozok és nyersanyagok kiszallitasa, valamint a ter-
meléshez sziikséges eszk6zok beszallitasa teszi ki.

Periférikus foldrajzi helyzetiik miatt a két vilagcsatorna versenyképes helyettesitdjévé csak
azok iddleges hasznalhatatlansaga esetén valhatnak a jeges-tengeri utvonalak, kiegészitd funk-
ciot viszont ellathatnak. A (tengerhaj6zas tekintetében) meglehetdsen szerény adottsagai elle-
nére, az értekes asvanyi nyersanyagkészletei birtoklasaért a nagyhatalmak kozott kialakult ke-
mény versenges €s a mérseklésiikre iranyuld egy-, valamint tobboldalt (regionalis, nemzeti €s

vilagszervezeti) er6feszitések szintere az Arktisz.
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1. Az Arktisz tengeri atjaroi és az ,,Eszaki Tengeri Hajozasi Utvonal”

Hajosok, felfedezok vilagaban a Jeges-tenger Eurazsiatol északra levd, az Atlanti- és Csendes-
6ceant a Bering-szoroson keresztiil 6sszekotd részét Eszakkeleti atjdrénak, mig az Eszak-Ame-
rikatol északra levo, ugyancsak a két 6ceant (a kanadai arktikus szigetvildg szorosain keresztiil)
0sszekotd részét Eszaknyugati atjdrénak (39. ébra) tekintették abban a reményben, hogy atjar-
hatok lesznek e sarkvidéki vizek (Arctic Shipping Route...). Az égtaji megjelolés f6ldrajzi és
az eurdpai nézépontra utal. Hosszl ideig igazan Europa szamara volt relevanciaja a jeges-ten-
geri hajozasnak, csak késobb keltette fel az amerikaiak figyelmét a nyugati délkorok féltekéjé-

nek arktikus viladga, ahol egyébként a tengeri jégtakard joval masszivabb mint Szibéria partjai-

nal (39. abra).

39. abra:
Vézlat az Arktisz haj6zési atjaroirol

LABRADOR

KANADA

Baffin-t

GRONLAND

Sarkvidek nid

IZLAND

Forras: Sea routes Arctic.spg ¢és a szerz0 altali kiegészités.
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Egy polaris vetiiletben késziilt részletesebb térkép attekintést ad az Arktisz eurdzsiai és
¢szak-amerikai térségeinek hajozasi utvonalairdl, jégviszonyair6l, zonahatarair6l és jelentd-
sebb kikotoirdl (40. abra).

Ma még az Eszaknyugati atjaronak oly csekély a jelentdsége a globalis hajozas halozataban,
hogy a jellemz6it csak az utols6 rovid fejezetben ismertetjiik. Erdemileg e konyvben az Eszak-

keleti atjaroé problémait mutatjuk be.

40. abra:
Az Arktisz jégfeliilete, tengeri utvonalai és exkluziv zondja

\ Pacific l;

i,“(
" GREENLAND
(DENMARK) ¢

Jelmagyardzat: A) — az Arktisz f6 hajozasi itvonalai; 1 — az Arktisz Hid utvonal; 2 — az Eszakkeleti 4tjaro;
3 — az Eszaknyugati 4tjaro; 4 — az Eszaki Tengeri Hajout (ETH); B) 1 — exkluziv gazdasagi zéna; 2 — a jég
atlagos kiterjedettsége szeptember honapban az 1981-2010. évi id6szakon beliil; 3 — a rekord kis kiterjedésii
jégtakard 2012. szeptember 18-an.

Forras: Developing the Northern Sea Route. http://arctic.blogs.panda.org/default/developing-the-northern-sea-
route/

Az el6bbi foldrajzi fogalmakkal szemben léteznek valamelyik orszag ellenérzése alatt allo

utvonalak politikai fogalomként. Ezek kozil jelentéségben messze kiemelkedik Oroszorszag
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., Eszaki Tengeri Hajozdasi Utvonala” (a tovabbiakban: ETH), melynek nyugati és keleti vég-
pontjait még a szovjet idokben allapitottdk meg. Ezek ma is érvényesek:
— nyugaton a nagyrészt jégmentes Bering-tenger és partvidéke nem tartozik hozza, hanem
a Kara-kapunal kezdédik;
— keleten a Bering-szorosig (a Gyezsnyov-fokig) tart (41. abra).
E hivatalos fogalomtol azonban a forgalom statisztika legtobbszor eltekint, amikor pl. bel-
foldi tranzit alatt a norvég hatart tekinti az utvonal nyugati végének és a Bering-tenger valame-

lyik kikotojét, vagy éppen Vlagyivosztokot a keleti végének (Nguyen, 2018).

41. abra:
Az Eszaki Tengeri Hajout (ETH)

Az Eszaki-Tengeri Hajout

Forras: Gunnarsson, 2021a.

2. Az ETH-rendszer és 6sszetevoi

Bar alapvetden a tengerhajozasrol van szo, az ,,Eszaki-hajout Féigazgatosag™ (Glavsevromput)
szervezeti tevékenysége a ,,Szovjet Arktisz” partvidékén, azaz a Jeges-tenger jelentds részén
kiviil kiterjedt az eurdzsiai kontinens 62. szélességi kortol északra fekvo tekintélyes részére is
(Arctic Shipping Route...). Mégpedig olyan megfontolasbdl, hogy a szibériai folyok tengeri
hajokkal is jarhato els6 szakaszai az altaluk biztositott szallitasi lehet6éségekkel és az ottani

tizemekkel részét képezik a hatalmas teriileti gazdasagi egységnek. Tehat nem (egydimenzios)
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tengeri itvonalrdl, hanem kétdimenzi6s teriiletsavrol van szo6 a hivatalosan meghatéarozott ETH
esetében.

Végs6 soron az Oroszorszaghoz tartozo jeges-tengeri északi-uitvonal mint logisztikai-gazda-
sagi komplexum négy funkcionalis szegmensbdl all:

— magukbol a tengeri hajoutvonalakbol és a rajtuk folytatott (jégtord, navigacios, iddjarasi
¢s jégallapot eldrejelzési, valamint infokommunikacios halozati szolgaltatasokkal tamo-
gatott) helyi, belfoldi tavolsagi, valamint nemzetkozi cél- és tranzitkozlekedésbol;

— a kikotokbol, melyek a tengeri forgalom induld €s érkez6 desztinacioinak, tovabba a ten-
ger- és folyamhajozas kozotti atrakohelyek, illetve készletfeltolto és javitohely bazisok
szerepét is ellatjak;

— a parti és tengeri (mobil) meteorologiai, jégészlelési, valamint tudomanyos kutatést és
hatarvédelmet szolgéalo bazisokbol;

— a Jeges-tengerbe 6ml6 nagy folyok torkolatatol akar ezer kilométerre levd szibériai fo-
lyoparti telepiilésekbdl €s ipartelepekbdl, melyeknek jelentdsek a tavolsagi szallitasi igé-
nyei — mindezek integrans részét képezik az Eszaki-hajoutrendszernek.

A rendszeren beliil harom ttvonal kiillonboztetheté meg a kontinens partoktdl valo tavolsaga
alapjan. A part menti utan a szigetsortol északra a nyiltvizii tranzitatvonal, tovabba a sarkot (a
»Jégsapka” mindenkori kiterjedésétdl fiiggden) megkdzelitd ,,transzpoléris” Gtvonal (39. ébra).

A Az ETH part menti utvonalédnak nautikai sajdatossdgai szakaszonként kiilonboznek:

— aJamal-félszigettd]l nyugatra es6 szakaszon a jégviszonyok kedvezobbek, mar csak azért
is, mert a szigetek felfogjak az észak feldl aramlé uszadékjeget, a veszedelmes viz alatti
jégtomboket. Ugyanakkor e szakaszon fordulnak eld a legsekélyebb (6—13 m mélységii)
szorosok, melyek erdsen korlatozzak a kozlekedd hajok méretet. Ezért a kozepes €s nagy
hajok kénytelenek a Novaja Zemljat északrol megkeriilni (Buixadé et al. 2014).

— A part kdzeli hajout keleti szakaszan mar boven elegend6 a vizmélység (a Kelet-szibériai-
¢és a Csukcs-tengeren 58—-88 m) a legnagyobb mertilésli hajok szdmara is, viszont a kemé-
nyebb és hosszabb tél miatt rovidebb a hajozasi szezon.

A A part menti hajozasi utvonalhoz a tranzit szamdra a szigetsortol északra vezeto mélyvizii
folyamatos utvonal még annak arén is idealisabb az dcednjard oridshajok szamara, hogy rovi-
debb a jégtakard nélkiili idészak.

A part menti és a tranzit utvonal altalaban szeptember honapban fedett a legkevésbé jéggel.
A jégmentesség mértéke nyugatrol kelet felé csokken; csak a Bering-szoroshoz mar koézeli

Csukcs-tengeren érte el az 1990-es évek masodik felében a jégmentesség mértéke a 85%-0t.
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A Az elébbi két ,,iker” utvonallal szemben a harmadik transzpolaris valtozat a sark kozelé-

ben vezethet, a sark koriili jég kiterjedésének fliggvényében (42. dbra).

42. abra:
Az ETH lehetséges hajozasi utvonal valtozatai

Jelmagyarazat: 1a — a part kozeli sekaly vizii; 1b — a szigetek tobbségét északrol elkeriilé mélyebb vizi,
nagyobb hajokkal jarhaté tranzititvonal; 2 — az Eszaki-sarkon atvezet6 (hipotetikus) Gtvonal.
Forras: Erd6si, 2013.

3. Az Arktisz-hajézas kockazatai — Kiilonos tekintettel az ETH-ra

Az Arktiszon a hajozas tobbféle kockazattal jar. Koziilik az els6 a tengeri jég idészaktol, év-
szaktol fiiggo kiilonféle modifikacioit (azaz a jégviszonyokat) illeti, amihez az alacsony atlagos
homérseklet, a sz€lsdséges 1ddjarasi viszonyok (orkan erdsségli szélrohamok, hatalmas hullam-
zas stb.) tarsulnak (Schmith—Scott, 2013).

A masik a hajozas politikai kockdzata. Az 1d6k folyaman valtoz6 adminisztrativ feltételek,
a nemzetkozi szabalyozassal szembe mend nemzeti kompetenciaji kovetelmények hatalmi erd-
vel valo betartatasa képezik a rizikot a nemzetkozi forgalomban (Borch—Marchenko, 2016).

Gazdasagi kockazattal akkor szembesiilnek a kiilfoldi tarsasagok, amikor az utvonal urai
szamukra irredlisan megdragitjak a nélkiilozhetetlen szolgaltatasokat. Ez oda vezethet, hogy az
érintett hajozasi tarsasag atpartol az Arktisz utvonaltdl €s a hosszabb melegtengeri titvonalakon
folytatja a tevékenységét.

Egyre kevésbé lehet alabecsiilni az Arktisz katonai stratégiai jelentdségét és az eléforduld
konfliktusokbdl a kereskedelmi hajozas szamara adodo kockézatot. A Szovjetuni6d utan az

Orosz Foderacio is a Barents-tenger partvidékén (Murmanszk kozelében) allomésoztatja atom-
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tengeralattjaroi és nuklearis csapasméré erdi tobbségét. Az Eszaki-sarkon keresztiil érhet el a
legrovidebb roppalyan rakétakkal a potencidlis ellenség, mint ahogyan ellenkez6 irdnyban sincs
masképpen.

A Az év nagy részében kegyetlen id6jarasi viszonyok mellett a sarki jégtakaro éghajlat-
fliggd kiterjedetzségének van meghatarozo jelentsége a hajozhatosag szempontjabol. Ezért az
Arktisz hajozés torténete a 18. szdzadtol 1ényegében arrdl szol, hogy milyen technikai eszko-
zokkel, €s anyagi er0k mozgositasaval sikeriilt megkiizdenie elszant tengerészeknek és tudo-
soknak a jéggel, behatolni a jeges 6ceanra (Papanin, 1981).

A 20. sz. masodik felétdl észlelt klimavaltozas eldtt Szibéria partjai eldtt a jégtakard nyaron
csak keskeny séavban toredezett fel, illetve olvadt el. A sarki jégsapka dramai mértékli zsugoro-
dasa az 1970-1980-as évektdl teremtett Uj helyzetet a hajozas szamdra. A jégtakard nyari (szep-
temberi) kiterjedése az 1979 és 2000 kozotti atlagos 6,71 milliorol 2017-ben 4,17 millio, 2019-
ben pedig 3,41 millié km?-re csdkkent (Staalesen, 2020).

Az 1979-2000. évi atlagos kiterjedéshez (kiilsé vonal) képest mar 2012. szeptemberben (fe-
hér folt) dobbenetes kiilonbség mutatkozott a sarki jég kiterjedésében (43. abra).

43. dbra:
A sarki jég kiterjedése szeptemberben az 1979-2000. évek atlagaban és 2012-ben

September 16, 2012

Forras: Arctic Shipping Routes, the New Suez Canal? 23 July 2021
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A 2010-es években folytatddo folyamat kovetkezményei a 44. dbran kovethetok.
A partok és a vilagos vonalak kozotti 2019-2020. szeptemberi nyilt tengerek és az atmeneti
(uszadékjeges) zona utan kovetkezd 2021. 6szi Gsszefliggd jégmezd mar Gronlanddal és az

¢észak-kanadai szigetek tobbségével sem érintkezett.

44. abra:
A sarki jég zondinak kiterjedése a 2010—2020-as évek forduldjan szeptember hdnapban

2021/9/10
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Jelmagyarazat: a vilagos vonalak a teljesen jégmentes viz hatarat jelolik, a fehér folt az 6sszefliiggd
jégmez6t abrazolja, a koztes zona uszadékjeges.
Forras: Arctic Ice Forecast 2021 Second Report — https://www.nipr.ac.jp/sea_ice/e/forecast/2021-07-06-1/

Szatellita felvételek bizonyitottak, hogy a jégtakard 2020. szeptember 20—22-én rekord ki-
csinységlire zsugorodott. Kiilonb6zo allékonysagu nem Osszefiiggd valtozatai (tablatorlaszok,
kemény tombds csomagjég, 1) jég) is csak az orosz szigetektdl messze északra, a 80—85. szé-
lességi kor zondjaban fordult elé mintegy a sark kortili 0sszefiiggd jégtakaro elétti ,,védelmi

vonalként”.
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2021. szeptember elején az Arktisz 6sszefliggd jégtakarojat mar csak Gronland északi partja,
a kanadai szigetvilag északi tagjai hataroltak, de még az orosz Csukcs-foldet sem érte el a jég,

béven volt nyilt viz az ETH-n valé hajozashoz (45. abra).

45. abra:
Az Arktisz jégtakardja 2021. szeptember 4-én

5
3
a
o
=]
)
[
-8

w

"
)
g
~
(=4
—
o

Forras: Arctic Sea lce News and Analysis. Daily Image. https://nsidc.org/arcticseaicenews/category/daily-image

A A hajozasi lehetdségek szempontjabol a jég kiterjedésén kiviil a jégtakaro vastagsdaga és
keménysége is befolyasolo tényezd. Az 1970-es évekbeli atlagosan 3,1 méterrdl a 2010-es évek
végére 1,6 méterre vékonyodott el az Arktisz jégtakardja. A jégallapottol erdsen fiigg a hajok
sebessége. Egy 2500 TEU kapacitasti konténerhajo jégmentes vizben atlagosan 37 km-t tesz
meg oranként. Ha viszont a vastag jégtakar6t jégtord hajo nyitja meg elétte, gy 16,5 km/oéra
sebességre szamithat (Elisev—Naumova, 2021).

A jégtakaro visszahuzoddsa lehetoséget teremtett a hajozdsi szezon meghosszabbitasara. Az
eurazsiai part nyugati szakasza eldtt jabban mar atlagosan négy és fél honap, mig a keleti
szakasza el6tt két-harom honap a jégtakard mentes hajozasi szezon. Viszont a mély vizek folott
tovabb tart az Osszefiiggd jégtakaro. Ezért a szigetektdl északra a mély meriilésti nagy hajok
szamara kijel6lt Gtvonalon hosszabb idére kell felkésziilni a jégtoréshez. Mivel a természetes
uton nyar elején feltoredezett viz a benne levo jégtablak, valamint a tobb év alatt 6sszecsomo-
sodott jégtombok (,,csomagjegek”, melyek tomegének legnagyobb része viz alatti) a hagyoma-
nyos szerkezetli hajokban kart tehetnek, ezért jégtord hajo kisérettel kozlekednek, mely eltereli

az utbol a toredékjeget (Notteboom, 2012).
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Mindamellett a jeges-tengeri hajozas szerepldin mulik, hogy a természeti viszonyokbol

adodo kockazatot hogyan képesek hasznot igérd kihivasnak is tekinteni.

4. A jég elleni kiizdelem miiszaki modjai

Jégtakaron keresztiil csak szannal lehetett kozlekedni, de mar a 19. sz. végén vilagossa valt,
hogy kiilonleges erejii és vastag acéllemez boritasu (illetve vago éllel ellatott) hajokkal bizo-
nyos vastagsagig feltorhetd a jég. A cari Oroszorszag szamara hadi stratégiai és kereskedelmi
szempontbol sziikségessé valt a nyari hajozasi szezon meghosszabbitasa, ezért egy angol gyart-
manyu (Jermak nevil) hajoval kezdddott meg a jégtorés.

A jégtord hajok lizemanyaga a 20. szdzadban tobbszor valtozott. A szén/pakura tiizeldanyag-
gal miik6dd gdziizemiieket a két vilaghaboru kozott felvaltottdk a nehézolaj, majd dizel tizem-
anyagot fogyasztd hatalmas belsé égésti motorblokkokkal ellatottak. (Eszak-Amerika ma is

ilyeneket hasznal.)

4.1. Oroszorszag mint jégtoro hajo nagyhatalom

Mivel a Jeges-tenger eurazsiai partjainak oroszlanrésze a Szovjetunidhoz tartozott, ezért a jégtorésre harulo
oriasi feladat ellatasara egyediiliként nukledris hajtasu, ezért példatlan erejii (44 ezer loerejil) és nagysagu jégtorok
épitésével lepte meg a vilagot. A Lenin nevét viseld elsé ,,atomjégtord hajo” iizembe helyezésével (1959) a gya-
korlati haszna mellett a politikai propaganda céljai is teljesiiltek. (Megmutatni a vildgnak a Szovjetunio felkésziilt-
ségét a nuklearis technikaban — mikézben nagy volt a hiany alapvetd fogyasztasi cikkekben.)

Mindamellett nagy figyelmet kelté alkalmazasok bizonyitottak a kiilonleges teljesitményii dizelmotoros és
atomjégtorokben rejlé potencialt. Akar politikai reklamnak is mindsiilhet, hogy 1977-ben az ,,Arktika” elérte az
Eszaki-sarkot. 1978-t61 tobb alkalommal a jégtoré hajok mar lehet6vé tették Kanada csendes-6ceani partjarol ga-
bona, Japanbol gazvezeték csovek behozatalat az ETH-n. Az 1980-as évek végi csticspontjan a szovjet jégtord
flotta mar 38 hajobol allt és koziiliik hat volt nuklearis hajtasa — a legnagyobb 75 ezer 16erés (Entwicklung der
russischen Eisbrecher 5...).

Az Orosz Féderdcio jégtoro hajo szakpolitikajanak bizonytalansdgai az igények elérebecs-
1ésének nehézségeibdl és az allami forrdsok tengerhajdzas fejlesztésre szant 6sszegeinek valto-
z4sabol adodtak. Bar 1990-t61 a nemzetkézi forgalom elétt megnyilt az ETH, az els6 években
csak a mar épiiléfélben levd j hajok befejezését vallalhatta a kincstar. (Egyes szakértdk a jég-
nyal.) Kozben az allomany 2010-re mar 18-ra csokkent, kozottiik 7 volt a nukledris hajtast.
Kidertilt, hogy a megndvekedett nemzetkozi és belfoldi forgalmat biztonsagosan csak tovabbi

fejlesztésekkel lehet kiszolgalni (Wittmann, 2020).
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A hatalmas jégtoro flotta ,,gazddja” az 4llami Rosatom, mely mar 2012-t6l harmadik gene-

racids, robosztus (tobb szdz MW-0s) jégtorok tervezeését inditotta el — néhanyuk azota mar el-

késziilt, melyek 15 csomonal is nagyobb sebességgel képesek akar 4,3 m vastag jégtakaréban

is haladni (,,rahasalva” a jégre) (48. tablazat) (Herold, 2021).

48. tablazat:

A Szovjetunié/Orosz Foderacio atomjégtord allomanyanak fobb adatai

Név Uzembe Projekt- Tipus Osztaly Genera- Megjegyzés
allas éve szam cio

Lenin 1959 92M jégtord Lenin 1 1970-ben reaktorcsere
és korszerusités, 1989
leallitas, mizeumma at-
alakitas

Arktika 1975 1052-1 jégtord Arktika 2 2008 6ta nem tizemel

Sibir (Szibir) 1977 1052-2 jégtord Arktika 2 1993 6ta nem iizemel, Gj
reaktorra van sziiksége

Rossiya 1985 10521-1 jégtord Arktika 2 tizemen kiviil helyezése:

(Rosszija) 2013. jalius 10.

Sevmorput 1988 10081 konténerhajo Sevmorput 3 a vilag legutolsé nuklea-

(Szevmorputy) ris hajtasu teherhajoja,
2012-ben leéllitva,
2015-t6l ismét tizem-
ben; erbsitett felosztd
falak és jégtord hajoorr

Taimyr (Tajmir) 1989 10580-1 foly6jégtord Taimyr 3

Vagacs 1990 10580-2 folydjégtord Taimye 3

Sovetsky Soyuz 1990 20521-2 jégtord Arktika 2 2014 6ta nem iizemel

(Szovjetszkij Szo-

juz)

Yamal (Jamal) 1993 10521-3 jégtord Arktika 2

50 Let Pobedy 2007 10521 jégtord Arktika 2 Ural néven épitése

(50 éve volt gyo- 1989-ben kezd6dott

zelem)

Arktika 2020 22220 jégtord LK-60Ja 3+ 2020-ban a legnagyobb

és legerdsebb jégtoro a
vilagon, probaiizem

Forras: Atomeisbrecher — wikipedia.

4.2. Eszak-amerikai mérsékelt és erds kinai ambiciok

Oroszorszag monopolisztikus helyzete és jégtord allomanyanak grandidzus fejlesztési tervei az

Egyesiilt Allamok szaméra erds kihivast jelentettek az Arktisz feletti uralom korabbi aranyainak

megtartasdhoz. (Nem ritka, hogy az orosz jégtorok alacsonyabb szolgéltatasi araikkal alkalma-

zast nyerhettek az észak-amerikai sarkvidéken is.)

Az USA csupan az Alaszka északi partvidékén folyo szénhidrogén-kitermelés és kiszallitas

folyamatossaga érdekében alkalmazott korabban két jégtord hajot (US Icebreakers Are Finally

Getting...). Mivel miikddési teriiletiik nem lett nagyobb, kizardlag geopolitikai motivacio
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szaml4jara irhatd, hogy az Obama- ¢s Trump-kormany egyarant az amerikai érdekszféran beliili

hadihajo kozlekedés tamogatasahoz nagy teljesitményii dizel jégtordket épittetett (49. tablazat).

49. tablazat:
Az Arktisz és Eszak-Europa tengerein alkalmazott jégtord hajok szama orszagonként

Orszag A hajok jégtoroképessége

konnyt hajok kozepes hajok nehéz hajok
A B C

a b a b a b
Arktisz Tanacs tagok -
Oroszorszag 16 - 34 1 9 10
Egyesiilt Allamok 2 -
Kanada 11 3

Finnorszag 4 -

MlNIN|N
I
I
I

Svédorszag - -
Dénia (Gronland) 7 - - - — _

Norvégia 1 - 1 - - -

Arktisz Tanacs megfigyel6i
statuszu orszagok

Dél-Korea 5 1 - - - -
Kina - - 1 - -
Németorszag

2 1
Franciaorszag 1 2 — - —
Olaszorszag 1
India - 1 - - — -
Japan — - 1 - _ _

Egyesiilt Kiralysag 1 - - 1 — _

Egyéb orszagok
Dél-Afrika

Ausztralia

Lettorszag

Esztorszag

1 _ _ _ _

Argentina
Chile

RlR (NP P
|
|
|
|
|

A — nyaron/Gsszel az els6 éves atlagos/kozepes jég feltorésére alkalmasak;
B — egész évben a vastag elso éves jég feltorésére alkalmasak;

C — egész évben a kozepes tobb éves jég feltorésére alkalmasak;

a — létezo és tervezett hajok szama;

b — épiil6félben levo hajok szama.

Forras: The race to break the ice — Arctic Assets.

Kanada a hatalmas arktikus szigetvilaganak tengerszorosain keresztiil kierdltetett kereske-
delmi hajozas eldsegitése érdekében ugyancsak épittetett a parti drsége szamara hat 0j jégtorot,
lehetévé téve az elhasznalddottak cseréjét.

Kina ambicidzus jégtoréhajo-épitési programjanak motivdcioja azonban az elébbiektdl kii-

lonbozik. Azért van sziiksége sajat jégtorokre, hogy ne kelljen igénybe venni az orosz jégtoro
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szolgaltatasokat sem a jeges tengeri tranzit soran, sem az oroszorszagi szénhidrogének és mas
nyersanyagok behozataldhoz. Mivel Kindnak nem voltak miiszaki tapasztalatai e kiilonleges
vizi jarmivek épités€éhez, eldszor az Ukrajnatol vasaroltat ujitottak fel (China's first
homemade...), majd dél-koreai kooperacidval €s végiil sajat tervezéssel, sot kivitelezéssel érte
el, hogy 2019-ben mar négy jégtorovel rendelkezett. (Koziiliik a 25 ezer tonnas ,,Xue Long 2”
harom méter vastag jégtakardban is képes kozlekedni.) Tovabbi jégtordk épitése folyamatban
van (Goble, 2019).

Erés kompromisszumra lenne sziikség ahhoz, hogy az ETH-ra gyakorolt orosz jégtord szol-
galtatasi monopdlium fellazuljon, lehetdvé téve a kinai és mas kiilfoldi hajozasi tarsasagoknak,
hogy 6nkiszolgalok lehessenek jégtorésben. Egészséges versenyrdl egyeldre ezért sz6 sincs. Az
orosz dominancia tovabbra is toretlen a 2019. évi 40 egységbdl alld jégtord hajodlloméannyal
(Kopru, 2020). Kina legfeljebb azzal hoz Gjabb meglepetést, hogy hamarosan kirukkol az els6

nukledris hajtasu példannyal (Checking in on China's Nuclear...).

4.3. Meddig lesz sziikség és hol jégtorohajo-szolgaltatasokra?

A rendkiviil draga jégtord hajokra valo rautaltsagot (ezzel a jovObeni tekintélyes jégtordhajo-
épitési programok indokoltsagat) nagymértékben csokkentheti két tényezo:

— az ETH partkozeli vizei két-harom évtizeden beliil télen is megszabadulnak az dssze-

fliggd jégtakarotdl, a nyari szezonban a ,,jégsapka” pedig a sark kornyékére korlatozodik;

— bar néhany erds szerkezetli jégtord kereskedelmi hajo mar az 1980-as években megjelent

a Jeges-tengeren, melyek a jégtablaknak, kisebb tomboknek is ellenalltak, Gijabban gyor-
san novekszik a masfél méter vastag jégtakardban haladasra is képes ,,jégallo” hajok
szama.

Azok a tarsasagok, amelyek az utrovidités érdekében a nyari ,,jégsapka” hatarahoz igazodva
egyre €szakabbra toljak el kozlekedési vonalukat, tovabbra is kénytelenek lesznek télen a jég-
tord hajok kiséretét igénybe venni. Viszont el kell donteniiik, hogy mi a kedvezdbb opcio a
szamukra (2040 kortil vagy még korabban):

— az lizemanyag ¢s mas (uthosszaranyos) koltségmegtakaritasbol fizetni a jégtord szolgal-

tatasokat,

— vagy tovabbra is a hosszu szezonban jégmentes hagyomanyos déli utvonalakon kozle-

kedni, ahol kevésbé koltséges a jégtores.
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E dilemmat okafogyotta teheti olyan (kordbban mar emlitett) erdsen jégallo, illetve bizonyos
vastagsagig jégtord nagy kereskedelmi (tartaly, LNG, bulk) hajok alkalmazésa, amelyekkel biz-
tonsagosan lehet jarni a ,,magas észak” rovidebb utvonalait is. Az ilyen hajok ara ugyan kétsze-
rese a hagyomanyosaknak, de hosszu tavon gazdasagosan miikodtetok. Oroszorszagban eldszor
a norilszki nikkelérc banyaszati vallalat szerzett be olyan bulk hajokat, melyek lehetové teszik
az egész évben tartd érckiszallitast oly modon, hogy csak a legkeményebb jég idején (néhany
téli honapban) igényelnek jégtorést a konvojaik elott. A jégtorohajo-szolgaltatastol valo flig-
getlenitddésre ma még legalisan az orosz tarsasdgoknak van lehetosége. Ezzel élve a Novatek
2020-ban 12 darab Arc 7 osztalyu jégtord LNG hajot szerzett be, melyek még évtizedek mulva
is izemképesek lesznek (Meyer, 2020).

Az orosz hatosagok 2013-ban elrendelték a kiilfoldi hajok szamdra a kételezo jégtorohajo-
kiséretet még olyan vizeken is. ahol csak kevés jégtabla fordul eld. (Azzal az indokkal, hogy
igy biztonsagosabb a kozlekedés.) Ugyanakkor kiilfoldi jégtord hajok (a kinaiak kivételével)
nem végezhetnek szolgaltatasokat az orosz vizeken — csak tranzitalhatnak. Ezzel az intézkedés-
sel biztositani akarja a kormanyzat a Rosatom cég jovojét.

Kérdés persze, hogy a tdvolabbi jovOben a tranzitutvonal dthelyezddése messze északra eld-
segiti-e az orosz jégtoroktol fiiggetlenedést, vagy ott is képes lesz-e a Rosatom (valamilyen
paragrafusra hivatkozva) érvényesiteni monop6liumat (a mesterséges modon biztositott nélkii-
16zhetetlenségét)? Herold (2021) szerint mire a legtjabb monstre jégtorék megépiilnek nem sok

dolguk lesz, mert az utobbi években rohamosan zsugorodott a jégtakaro.

5. A jeges-tengeri hajozas politikai kihivasai, kockazatai

A tengeri kozlekedés feltételeire a természeti (foként jég-) viszonyoknal iddnként és helyenként
nagyobb hatassal van a parti orszagok magatartasa a kiilfoldi hajéforgalommal szemben. Azaz
hogy csupén a part menti keskeny felségvizeiken gyakoroljak (és milyen modon) a fennhatosa-
gukat, avagy kiterjesztik a tavolabbi vizekre is, €s milyen indokkal.

E problémakdor kdzponti kérdése tulajdonképpen az, hogy kié az Arktisz. Egykor a sarkvi-
dékre eldszor behatold expediciok a felfedezést automatikusan tertiletszerzési jogcimnek tekin-
tették. (Az oroszok a partvidékiik el6tti legtobb szigetet torténelmi 6rokségnek kezelik, ahogy
Norvégia a Spitzbergakat, vagy Dania Gronlandot stb.)
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Az Arktisz hovatartozasarol végso soron két egymassal homlokegyenest allaspont alakult ki:

— Az egyik szerint az Arktisz vilagorokség, ezért az emberiség kozos tulajdona. Kovetke-
zésképpen minden orszagnak joga van a fenntarthatdsag kovetelményének betartasa mel-
letti hasznalatara — legyen az haj6zés, vagy éppen asvanykincsek kinyerése. Ezt az elvet
vallja a foldrajzilag kozvetleniil érdekelt Egyesiilt Allamok, tovabba a tavoli Kina és az
Eurdpai Unid.

— A masik szerint teljes hozzaféréesiik csak a parti allamoknak lehet. Ennek az elvnek szo-
sz6l6ja Oroszorszag, mert nem akar osztozkodni masokkal a hatalmas eurdzsiai Arktisz
szeleten. Ugyanakkor elismeri, hogy a tobbi sarkvidéki orszagnak is joga van a sajat ,,tor-
taszeletére” (Csatlos, 2011).

Az Eszaki-sarkig terjed gombharomszog alak(i onkényes-fiktiv (nem hivatalos) felosztastol
(46. abra) fiiggetleniil az ENSZ altal 1étrehozott 1982 évi UNCLOS (United Nations
Convention on the Law of the Sea) egyezményhez kell, hogy tartsak magukat a parti allamok
mind a hajozas feliigyelete, mind a tengeri asvanykincsek kitermelése vonatkozasaban
(UNCLOS - https://google.com). E megallapodas szerint a parti orszagok eldtt a viz a kovet-
kez6 ovezetekre tagolodik:

— apart menti 12 tengeri mérfold széles dvezet felségviz gyakorlatilag az allam teriiletének

tekinthetd, és ezen Ovezet északi hatara az ,,alapvonal”;

— tovabbi 188 tengeri mérfold (a felségvizzel egyiitt 200 tm = =370 km) az allam kizarola-
gos gazdasagi ovezete (47. abra), melynek természeti eréforrasaival szabadon gazdalkod-
hat; kitermelheti a tengerfenék asvanykincseit. (E széles zondban azonban kizardlag gaz-
dasagi jogok gyakorlasarol lehet sz0.);

— a200 tengeri mérfoldon tuli tengeri talapzatra az allam akkor tarthat igényt, ha bizonyit-
hato, hogy az a szarazfoldje foldtani szerkezetének 200 m-nél sekélyebb tenger altal bo-
ritott folytatasa (Arctic Exclusive Economic Zones...).

Azonban az egyes parti orszagokhoz rendelheto kontinentalis talapzat nem terjedhet ki 350

tengeri merfoldnél messzebbre a sark felé (Hauptverwaltung Nordlicher Seeweg...).

Az UNCLOS szerint az alapvonalon beliil idegen kereskedelmi hajok is dathaladhatnak a
tengerszorosokon, ha betartjak a felségvizekre vonatkozo szabalyokat. Ha viszont a szigetek 12
tengeri mérfoldnél tdvolabb vannak a szarazfoldi parttol, akkor a tengerszoros mar szabad ten-

gernek mindsiil, ahol minden megkotottség nélkiil kozlekedhetnek a kiilfoldi hajok.
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46. abra:
Az egyes orszagok altal felosztott Arktisz

Beareh and Rescum Deobim nation ARCTIC SEARCH AND RESCUE AGREEMENT
PSP _-— I AREAS OF APPLICATION
ILLUSTRATIVE MAP

Arctic Circle

|
|

Finland

Sweden
Russian Federation

e tadied

Canada

Aserot o Egueteion! Foiar Pro e hon

Forras: Northern Sea Route Information Office 2017. Shipping operations support in the ,,High North”.

47. dbra:
Az Arktisz orszagaihoz tartozé kizarolagos gazdasagi dvezetek

Approximate Borders of
Exclusive Economic Zones

NORWAY

Forras: Arctic, Exclusive zone, Map. https://hu.pinterest.com/pin/751819731514189702/
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Oroszorszag csak 1996-ban tette szabadon hajozhatova a parttdl tavoli kizarolagos gazdasagi
Ovezetén beliili Gitvonalat (48. dbra) és Gjabban a nemzetkdzi jog altal vitathaté mddon, a szé-
lesebb tengerszorosokon igyekszik boviteni kizarolagos gazdasagi dvezetének hatarat (Moe,

2020; Russia extends its claim...).

48. abra:
Az orosz tengeri Arktisz kiilonféle zonainak vonalai

NORWEGIAN
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Jelmagyardzat: 1 — ETH partkdzeli és tranzit utvonalai; 2 — az ETH térség nyugati hatara; 3 — Oroszorszag
exkluziv gazdasagi zonaja; 4 — a max. 200 m mély sekély tenger hatara.
Forrds: University of Alaska Fairbanks; W. Brigham.

Az UNCLOS és az Arctic Council (Arktisz Tanacs) dokumentumokban egyarant nagy hang-
sulyt kapott biztonsdg nem katonai értelemben vett, hanem a jeges-tengeri haj6zas és mas tevé-
kenységek, valamint az azokban résztvevok fizikai képességének megdrzésére vonatkozé fo-
galom. (A kereskedelmi, hadi- és kutatohajok biztonsaga érdekében a tengereken és szarazfol-
deken megfeleld technikéval ellatott mentdhajos és repiildgépes felkutatasrol €s mentésrdl van
$70.)

A regionalis egylttmikodési szervezetek koziil a Barents Euro-Arctic Region Council (BEAC) négy északi
orszag (Oroszorszag, Norvégia, Finnorszag, Svédorszag) dsszesen 11 olyan tartomanyat foglalja magaban, melyek
a legkozelebbiek a Barents-tengerhez és a legérdekeltebbek az Eszakkeleti 4tjard nyugati bejaratat képezd, vi-
szonylag enyhe éghajlatt tenger fenntarthaté hasznalataban. E szervezet politikai és foldrajzi kiilonlegességét az
adja meg, hogy katonai ellenfelek (a NATO-tag Norvégia és Oroszorszag) igyekeznek egyiittmiikodni a szénhidro-
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gén-kitermeléstdl a halaszaton keresztiil a kdrnyezetvédelemig terjedden, tovabba, hogy nem parti orszagok (Svéd-
orszag, Finnorszag) is tagok (BEAC — https://www.barentscooperation.org/). Figyelemre mélto, hogy Finnorszag
észak felé a norvégiai Kirkenesig épitendd vasuttal akar , kitorni” a jégmentes Barents-tengerig.

A nemzetkozi szabalyozassal szembe mend hasznositasi/hajozasi Arktisz politika jelei azon-
ban nem csupan Oroszorszag magatartasaban lelhetdk fel, hanem Kanaddaban is. Az észak-
amerikai orszag hatalmas északkeleti szigetvilagat szdmos szoros tagolja, melyeken a kanadai
kormény 1970-t6]1 megsziintette a teljesen szabad atjarast és azokat nemzeti rendelkezésii utvo-
nalld mindsitette (Buixadé et al. 2014). Azdta azon idegen lobogo alatti hajok kizarolag a ka-
nadai hatosagok engedélyével és az altaluk eldirtak szerint kozlekedhetnek. A nem UNCLOS-
tag Egyesiilt Allamok viszont a szorosokat nemzetkozi vizeknek tartja, de azért is tiltakozott e
dontés ellen, mert a Beaufort-tengeri offshore mez0kon kitermelt olajat szallitd tartalyhajok a
legrovidebb uton, a kanadai szorosokon keresztiil jutnak ki az Atlanti-oceanra. 1985-ben egy
amerikai jégtoré hajo Kanada engedélye nélkiil végighajozott az atjaron. Kanada erre hevesen
tiltakozott. Ugy tiint, hogy a polémia megsziint a két orszag kozotti 1988. évi egyiittmitkdési
szerzOdés megkotésével (Arctic Cooperation Agreement). Azonban az alapvetd kérdés, hogy a
tengerszorosokbol 4llo atkeld nemzetkozi viz-e, tovdbbra sem tisztazott. A 2006. évi valasztasi
kampany soran a kanadai miniszterelnok megigérte, hogy megvédi orszaga teriileti szuvereni-
tasat. Azota a regularis katonasag és a kanadai rangerek kozos Orjaratai vannak jelen az északi
tertileteken. Az USA kivételével a tobbi orszag hajéinak az atkeléshez minden alkalommal en-
gedélyt kell kérni a kanadai hatosagtol.

A sarkvidéki orszagok kozotti birtokszerzési versengés a kozelmultban mar nem csupan a
part menti sekély selfekre, hanem a Jeges-tenger kozepso része alatti, a mély vizbdl kiemelkedo,
ugyancsak sekély (max. 200 m mély) vizzel boritott hatalmas hdtakra (Lomonoszov-,
Mendelejev-, Alpha-, Csukcs-hat) is kiterjedt. Altaliban olyan jogcimen, hogy ezek foldtanilag
a sajat selfjeik tavoli folytatdsai vagy, hogy a sajat szarazfoldjiik és szigeteik veszik koriil. Ilyen
nehezen elfogadhato érvek alapjan Norvégia, az USA, Kanada, Déania (Gronland) és Oroszor-
szag ugyanarra a sokféle asvanyi kincseket tartalmazé hatra igyekszik jogot formalni (Csatlos,
2011).

6. Oroszorszag kiilonlegesen erds gazdasagi érdekeltsége az Arktiszon

Oroszorszag az Arktisz és a jeges-tengeri hajozds vezeté hatalma, amely mar évszdazadokkal
ezelott felismerte a térség stratégiai jelentoségér. Vitathatatlan, hogy a 8000 km-nél hosszabb
partvidék birtokdban a legtdbbet tette a sarkvidék megismeréséért s feltarasaért. Joggal hivat-

kozik arra, hogy az Arktisz hozza tartozé része torténelmi 6rokség. (Az orosz expanzid a 18—
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19. szézad forduldjan elég erds volt ahhoz, hogy képes legyen az amerikai foldrészen is érvé-
nyesiilni, Alaszka és az Aleut-szigetek 1867-ig a cari birodalomhoz tartozott.)

Katonai szempontokon tulmenden az Arktisz gazdasagi jelentoségét a mai Orosz Féderacio
szamdra az adja meg, hogy soha nem volt annyira sziiksége a sarkkortol északra levo erdfor-
rasaibol nyerhetd haszonra mint a 2010-es évektol. Bar az orszag lakossaganak csupan a 2,9%-
a ¢l az oriasi arktikus teriileten, az dsvanyi eredetli energiahordozok, ércek, dragakovek kiter-
melésébdl, a nagyipari halaszatbol adoddan ¢ kietlen vidék az orszag GDP-jéhez 12—-15%-kal
jarul hozza (Mooney, 2017). Ilyen forman (a népességszamra vetitve) Oroszorszag legtermé-
kenyebb régioja, melynek fejlesztése folyamatos — részben sajat forrasokbol, részben kiilfoldiek
befektetéseibdl.

Feltehetden a kiilonleges ,.kincsesbanya” nélkiilozhetetlensége felismerésének tudhatod be
Oroszorszag Arktisszal kapcsolatos nemzetkozi megallapodasokhoz valo ellentmonddsos viszo-
nya

— mikdzben az Arktisz Tandcsnak 1996-t0l tagja, a Barents Euro-Arktisz Tanacsnak alapitd
tagja, st mar 1982-ben alairta, 1997-ben pedig ratifikalta az UNCLOS-t és aktivan részt
vesz az Arktisz-kutatasokkal kapcsolatos tanacskozasokon;

— bar 1991-ben a nemzetkdzi hajozas szamara megnyitotta az Eszaki Tengeri Hajoutat,
azonban nem mondott le az ellen6rzés jogardl még a szigetei kozotti 50 km-nél szélesebb
szorosokban se.

A nemzetkozi hajozas siirgeti, hogy mads orszagok is nyujthassanak jégtorési szolgaltataso-
kat a Jeges-tenger Eurazsiatol északra kialakult hajozasi Gitvonalain, hogy igy a verseny a jég-
torési arakat mérsékelje. E torekvés megvalodsitasat azonban neheziti, hogy mind a part kozeli,
mind a szigetektdl északra vezetd tranzit utvonalak Oroszorszag kizarélagos gazdasdagi 6veze-
tén keresztiil vezetnek, ezért az utolsd szd nyilvanvaldan Moszkvat illeti, mely anyagi érdekei
okan aligha jarul hozz4d a szabad versenyhez (azaz a szolgaltatasok nemzetkozi szintli
tizletiesités¢hez) (Kohne, 2020).

Oroszorszag az ETH-val (illetve a teljes jeges-tengeri hajézassal) kapcsolatos allami politi-
kajat az Orosz Féderacio Tengeri Doktrindja hatarozta meg 2015-ben, melynek a 2020-ig ér-
vényes hosszutavii cselekvési programja az alabbi torekvéseket és feladatokat tartalmazta:

1. Az Orosz Foderacié a nemzetkézi jogi kdvetelmények tiszteletben tartasa mellett kiemelt hangstlyt helyez
a nemzeti (szuverén) jogainak gyakorlasara és a hajozasi szektorban a lehetd legmagasabb szintli onallo-
sagra torekszik.

2. Meg kell teremteni a feltételeket az Eszaki Hadiflotta miikodéséhez a teljes ETH-n, valamint a Barents- és
Fehér-tengeren.
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3. A kirnyezetvédelmi szempontok érvényesitése mellett nagymértékben hasznositani kell a bio- és asvanyi
eredetti erdforrasokat az ETH exkluziv gazdasagi zonajaban és a kontinentalis selfen.

4. Az Orosz Fiderdcié nemzeti jogainak biztositdsa az ETH-n a centralizalt allami menedzsment éltal oly
modon, hogy biztositsa a hajouthoz valé hozzaférést a belfoldieken kiviil a kiilfoldi tarsasagoknak is.

5. A vilagels6 orosz nukledris jégtoro flotta miiszaki fejlesztése €s biztonsagos miikddtetése az erre szervezett
allami vallalat orszagos fontossagu feladata.

6. Meg kell oldani az eréforrasok kitermelésének, az Arktisz térség tengeri és folyami hajozéasanak, kikotoi

crer

Doctrine...).

Az iranyelv hangsulyozza az ETH globdlis kozlekedési rendszerbe valé integracidjanak fon-
tossagat is. Az ehhez sziikséges intézkedéseket az orosz kézlekedési minisztériumnak oly mo-
don kell foganatositani, hogy kozben ne csorbuljon az ETH mint eurazsiai szallitasi korridor
orosz fennhatosagi statusza.

Végs6 soron a doktrina minden vonatkozéasban a kdzponti hatalom kompetenciajanak erdsi-

A doktrina érzékelhetd médon az ETH-t

— egyfeldl a nemzetko6zi kozlekedési rendszerhez tartozo, abba beledgyazando globalis ha-

jozasi utvonalnak,

— masfeldl Oroszorszag ellendrzése alatti kozlekedési folyosonak tekinti.

Az ETH fejlesztése tobb (geopolitikai, gazdasagi, tudomanyos és védelmi) szempontbol fon-
tos az orosz korméany szamara. A j6I miikodd ETH elbsegitheti az orosz Arktisz kisebb korzetei
torekvések megvaldsitdsaban az allamtandcs elndksége és az Orosz Foderacio tengeri kollégi-

uma illetékes (The Egonomig Interest of NSR use... 2018).

7. Kornyezeti kockazatok — kornyezetvédelem

Az Arktiszon 6sidék ota é16 (bennsziilott) népek fenntarthatdé modon hasznositottak a sarkvidék természeti
er6forrasait. Halaszatuk és vadaszatuk mértéke nem haladta meg az allatdllomany szaporulatat. Ezt a nagyjabol
egyensuly koriili allapotot a gépi erdre alapozott civilizacid tobbféle modon és szinten felboritotta:

— globalis szinten az emberi tevékenységek hatasara végbemend drasztikus klimavaltozassal,

— regionalis szinten az Arktiszon a hajozas szennyezGanyag-kibocsatasaval,

— helyi/kisregionalis szinten a banyaszat, a feldolgozoipar és a kikotoi tevékenység altal.

A globalis felmelegedés az Arktiszon gyorsabb az atlagosnal. E folyamat szamos riaszto kdvetkezménye koziil
az egyik a korabban nyaron még egy-két méternél mélyebben drokké fagyott fold is egyre mélyebben felolvad és
metan, valamint egyéb (addig idegen) anyagok szabadulnak fel, melyek kéaros hatasair6l még csak sejtéseink van-
nak.
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Az ENSZ 2009. évi koppenhégai klimaegyezménye (UNFCCC) alapjan az alair6 orszagok
megegyeztek abban, hogy meg kell akadalyozni a Fold k6zéphémérsékletének +2 °C-kal na-
gyobb emelkedését. E cél elérése erds kihivas a hajozasi szektor szamara is. A hajozasbol szar-
mazd CO3-kibocsatds becsiilt ardnya a teljes antropogén CO2-kibocsatasbol koriilbeliil 3,3%
volt a 2000-es években. Figyelembe véve a hajoforgalom eldre jelzett novekedését, a globalis
hajozasi miiveletekbdl szarmazé kibocsatas 2050-re 20-60%-kal ndvekedhet. A globalis CO--
koncentraci6 450 ppm-re mérséklése érdekében a globalis hajozas célja a kibocsatas évi 2,6%-
os csOkkentése 2020-t61 2050-ig. A Nemzetkozi Tengerészeti Szervezet (IMO) altal bevezetett
intézkedések (beleértve a nemrégiben elfogadott energiahatékonysagi tervezési indexet —
EEDI), nem garantaljak a sziikséges csokkentés elérését. Tovabbi megoldasokat kell keresni,
példaul az alacsony kibocsatasu tizemanyagok (LNG, hidrogén, biolizemanyagok) hasznalatara
vagy a nap- és szélenergia meghajtasokra valo attérésre, tovabba a teherhajok menetsebességé-
nek csokkentésével elérhetd lizemanyag-megtakartassal. Ezeknek a roppant koltséges és mii-
szakilag bonyolult intézkedéseknek a végrehajtasahoz hosszl idére van sziikség (UNFCCC UN
Climate...).

Nem célunk a roppant érzékeny sarkvidéki okologiai rendszer védelmének részletkérdéseit
érinteni. Tucatnyi nemzetkozi szervezet jott 1étre e hatalmas problémakor, illetve egy-egy rész-
téma kutatasara, a sziikséges ellenintézkedések kidolgozasara és a védekezés jogi szabalyoza-
sdnak megfogalmazasdra. Hatékonysaguk nagyon vegyes ¢és a hajozas esetében a szennyezés
tetteseit nehéz felderiteni. (A helyben végzett tevékenységekkel szemben. De az sem biztos,
hogy egyaltalan az erre hivatott helyi hatosagok akarnak az ilyen tigyekkel foglalkozni.)

A hajozas altali kérnyezetterhelés lehetéségérdl a (valosaghoz kozelalld) hosszabb tavi
becslések is riasztoak. Az erre valo gyakorlati reagdlas meglepden szélséséges. A hajozasban
érdekelt orszagok, igy elsésorban Oroszorszag a kemény gazdasagi érdekeitdl vezérelve a for-
galom megtobbszorozodeését tiizte ki célul mar kozéptavon — ahogyan Kina és mas orszagok is
1ényegesen ndvelni akarjak szallitasi teljesitményiiket az Eszaki-hajouton. (A vonatkozo terv-
dokumentumokban természetesen mindig helyet kap — mintegy epitheton ornansként — a tengeri
kornyezetvédelmi szabalyok betartdsdnak szdndéka.)

Szennyezd6dést azonban nem csupan a teherhajozas okozhat, hanem a személyhajozas is. Az
orosz vizeken a nyari szezonban kozlekedé komphajok és kisebb kirandulohajok tobbségének
motorja elavult. Szakérték szerint a legveszélyesebbek azonban az immar a sarki vizeken is
feltind hatalmas luxus kirandulohajok.

A kicsiny halaszhajok tobbsége sem kifogastalan a 1ég- és vizszennyezddés szempontjabol,

azonban az igazan nagy kibocsatok az uszo halfeldolgozok, melyek a rengeteg szennyviziiket
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¢s a hulladékot nem viszik el a szarazfoldi kezel6telepekre, hanem illegalisan a tengerbe enge-
dik.

A kornyezetvédok kockazatokkal szembeni aggodalmat mérsékelheti az uj tipusu tartdalyha-
Jjok alkalmazasa, melyek minimalisra csokkentik az olajkiszivargas/-omlés valosziniiségét még
kisebb litkozések esetén is. A hajok lizemanyagvaltasa foként a levegdszennyezés terén teremt
kedvezébb helyzetet. Igy pl. a Cristophe de Margerie a hagyomanyos tizemanyag mellett LNG
hajtasra is képes, ami alig szennyez (a kén-dioxidot 90%-kal, a nitrogén-oxidot 80%-kal csok-
kenti). Egyes hajozasi tarsasagok a hajok kedvezd emisszid paraméterei alapjan ,,z61d” meg-
bizhatosagi mindsitésre tettek szert. (Ezek kozé tartozik az orosz Sovcomflot is.)

Mindezekhez képest a kornyezetvédelemben gyokeresen uj (radikalis) szemléletrdl taniis-
kodnak tjabban az Eszaki-hajéutat mellézni kivané torekvések egyes vallalatok részérdl.

A sporteszkdzoket gyartd és a globalis piacon értékesité vilaghirli Nike és az Ocean
Conservation nonprofit kdrnyezetvédelmi szovetsége felszolitotta a hajozasi tarsasagokat,
hogy ne hasznaljak a sarkvidéki hajoutat, ahol emisszidjukkal joval nagyobb kart okoznak az
¢lévilagban mint a hosszabb meleg tengeri utvonalon. Meghirdették az ,, Arktisz Hajozasi Szo-
vetség Fogadalom” kezdeményezést, varjak a fogyasztasi cikkeket termeld €s szallitd/szétosztd
logisztikai cégek csatlakozasat, kotelezettségvallalasat a sarki vizekt6l vald tavolmaradasra
(Nike, other retailers...).

Meglepd, hogy mennyi neves hajozdsi tdarsasdg csatlakozott az onkéntes mozgalomhoz
(CMA CGM, Evergreen, Hapag Lloyd és Mediterran Shipping Company, ahogyan a Li & Fung,
PVH Corporation ugyancsak tettek ilyen fogadalmat). Persze e cégek aruikat kizarolag konté-
nerhajokkal juttatjak el a tavoli piacokra. Kénnyii volt lemondani az ETH hasznalatarél, mivel
azon csak ritkan halad at kiilf61di konténerhajo.

A kezdeményezOk azonban belatjak, hogy a teljes tavolmaradasa nem minden tarsasag haj-
lando, ezért kidolgoztak az elévigyazatos/kiméletes tranzitra vonatkozo szabalycsomagot is. E
kompromisszumos megoldas gyakorlatilag azt koveteli meg, hogy lemondjanak a nehézolaj
{izemanyag hasznalatarél az Arktiszon, hogy az IMO a Kézponti Arktisz Oceant erdsen érzé-
keny tengeri teriiletnek nyilvénitsa, értékelve a kis konnyezeti hatdsu hajozasi korridorokat,
hogy védje a fontos 0kologiai struktirdkat €s a bennsziilott népek kulturalis térségeit és nulla
tolerancidju szigort szennyez0dés ellendrzést vezessenek be.

A Nike részerdl hiteles a kezdeményezés, mivel az egész komplexumat tekintve is élen jar az
er6forrasok nagyon takarékos hasznalatdban, az Gjrahasznositdsban. (A parizsi klimaegyez-
ményhez tartva magat 2030-ig 30%-kal csokkenti a szén emisszidt, energiasziikségletének

99%-at hulladék anyagokbol és fold hébol nyeri, évente egymilli6 mlianyagpalackot és mas
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milanyag hulladékot haszndl fel 0j termékek eldallitdsdhoz; a sportcipd alkatrészektdl a mi-

anyag futdpalyakig és teniszpalyakig (Safety4Sea).

8. Az ETH jovojét befolyasolé tényezék a versengés esélyei szempontjabol

Megitélésiink szerint ma még a jeges-tengeri utvonal nem igazan versenyképes a szuezi utvo-
nallal, ezért inkabb versengésrdl beszélhetiink adottsagbeli részardnytalansaggal a legtobb vi-
szonylatban. (Ez nem jelenti azt, hogy egyes vonatkozasokban ne lehetne versenyképes az ETH
1s.) Mindamellett szdmos tanulmany narrativajaban fellelheté a versenyképesség, amikor glo-
balis szinten a két utvonalon torténd Tavol-Kelet—Eurdpa (és némelykor mas) viszonylatl szal-

litdsok adottsagainak dsszevetésérdl van szo.

8.1. Az uthossz, menetido és koltség kiilonbségek

A szerzOk a verseny esélyeinek mérlegelésekor legtobbszor a tavolsagkiilonbségbdl, a megta-
karithato ut hosszabol indulnak ki.

A A Jeges-tengeren keresztiil kétségteleniil révidebb a hajout mint a Szuezi-csatornan dtve-
zeto dél-azsiai utvonalon. Hogy pontosan mennyivel, az a végpontok és az utvonal vélasztasatol
fligg.

Bar egymastol eltéré viszonylatokrol (indulési és érkezési) pontokrdl van szo6, ettdl fiigget-
leniil a legtobb szerzé 40%-os utmegtakaritast mutatott ki (Humpert—Raspotnik, 2012; Liu—
Kronbak, 2010). Volt, aki az Eszaki-sarkon keresztiilvezet6 utvonalat vette szamitasba, holott
ennek egyeldre még alig van gyakorlati jelentdsége, mivel az utvonal mintegy 80-90%-at még
anyari idoben is 0sszefiiggd jégtakaro boritja. (Ugyan 1977 ota 64 jégtord hajos expedicio érte
el az Eszaki-sarkot, de ezek 1ényegében nonprofit akciok voltak.)

Eurdpa legnagyobb teherkikotdje ma mar Rotterdam, ezért érdemes a holland megakik6td
¢s a kelet/délkelet-azsiai partnerkikotok viszonylataval kalkulédlni (50. tablazat).

A tavolsagkiilonbség a jeges-tengeri €s a szuezi utvonal kozott annal nagyobb mennél €sza-
kabbi kikotok kozotti kapesolatrol van szo.

Rotterdamot alapul véve a csendes-oceani orosz, valamint észak-japan és észak-koreai Ki-
kotok elérése jar a legnagyobb aranyu (37-39%-os) megtakaritassal, viszont a Hongkongba
tartd hajok atja mar csak egytizeddel rovidebb. Délkelet-Azsia és a holland kikoté kézott pedig
a szuezi utvonalon rovidebb az Gt. Rotterdam—Vancouver viszonylatban az ETH-n keresztiil a

megtakaritas 21,6% (Chernova—Volkov, 2010).
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50. tablazat:
Az Eurdpa és Kelet/Délkelet-Azsia kozotti hajozashoz igénybe veheté Eszakkeleti atjaro,
a Joreménység foka melletti €s a szuezi utvonal hosszanak dsszehasonlitasa Rotterdamtol
kiindulva, tengeri mérfoldben

Célkikoto Joreménység Szuezi-csa- | Eszakkeleti 4t- | A szuezi utvonal és az Eszakke-
foka torna jaré leti atjaro kozotti kiilonbség, %

Jokohama 14 448 11 133 7010 37

Puszan 14 084 10 744 7 667 29

Sanghaj 13796 10 557 8 046 24

Hongkong 13014 9701 8 594 11

Ho Si Minh-varos 12 258 8 887 9428 —6

Forras: Buixadé et al. 2014.

Az utvonalak Osszehasonlitdsdhoz a kikotovarosok kivélasztadsakor latni kell a mai/kozép-
tavu tendencia alapjan, hogy hol lesznek a jovében a tengeri forgalom keltésében élenjaré ki-
kotérégiok. Europaban, a tagabb értelemben vett Tavol-Keleten, s6t Eszak-Amerikaban is tet-
ten érhetd a kikotéforgalom megoszlasaban a déli iranyu lassu sulypont athelyezddés. E folya-
mat nem kedvez az ETH jovébeni tranzitforgalméanak.

A A masik formdlis dimenzio a menetido, mely az uthosszal kordnt sincs egyenes aranyban,
mivel az ETH-n jéval lassabban haladnak a hajok mint a meleg tengerben. Eszakon a Rotter-
dam—Murmanszk—Jokohama viszonylatban a szezonban 14 csomo/6ra, a szuezi Gtvonalon 18—
20 csomo/6ra az atlagos sebesség — ott ,teljes gbzzel” lehet haladni. Mivel az északi-titvonalon
a hajok (természetes ¢s mas koriilmények altal befolyasolt) atlagos sebessége joval elmard a
Dél-Azsiat megkeriil6t61 ezért a Nyugat-Eurépaboél induld hajok nagyjabol azonos idé alatt érik
el Japant. Igy e viszonylatban gyakorlatilag nincs érdemi idébeli megtakaritds.

Az dtlagos tranzitidd magan az ETH-n az 1990. évi 20 naprol a 2018/2019. iizleti évben 14
napra (!) csokkent, nem annyira a hajok miiszaki teljesitményének javulasa, hanem inkéabb a
kevesebb jég és a szervezettebb szolgaltatdsok kdvetkeztében.

Kikotok kozotti szakaszolasok szerint a teljes két iranyu tranzit ut iddigénye az 51. tablazat
szerint alakul. (A varakozasi idé a Szuezi-csatorna el6tt csupan a fele az ETH-n tapasztaltnak.)

Onmagdban a nagyon vonzénak tiind tavolsdg- és idémegtakaritis azonban nem perdonté
a jeges-tengeri hajout versenyképességének megitélésében, mert néhdany gazdasagi és kornye-
zeti tényezdt is szamitasba kell venni. Erzékelhetd, hogy az északi-utvonal , helyzetbe hozasa-
val” kapcsolatos tanulméanyok az eldnyoket és a kedvezotlen koriilményeket nem azonos mérce-
vel mérik, hanem kiilonbozo modon sulyozzak. Pedig az itvonal-rovidiilés elonyével nyomaték-

kal szembesiteni kell a hatékonysagot ront6 tovabbi tényezdket.
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51. tablazat:
Az oda-vissza ut idéigénye Rotterdam—Jokohama viszonylatban a Jeges-tengeren keresztiil

Irany/kikoto Tranzit id6
(nap)
Keleti irdnyban
Rotterdam 0
Murmanszk 4
Jokohama 25

Nyugati irAnyban visszafelé (egy nap
rakodas Jokohamaban)

Jokohama 26
Murmanszk 46
Rotterdam 50

Megjegyzés: amennyiben eltekintlink az id6kdzonkénti miiszaki ellenérzésektol, idéigényes javitasoktol
és folyamatos tizemelést feltételeziink, ugy a hajok évente 7,3 oda-vissza utat képesek megtenni.
Forras: Theocharis et al. 2018.

A Nem elhanyagolhato tényez6 a hajok sizemanyag-fogyasztasanak kiilonbsége a két utvo-
nalon.

Az ut fizikai hossza és iddigénye alakitja az lizemanyag-fogyasztast, de korantsem linearis
a korrelacio. Bar elvileg a jeges vizeken eldrehaladashoz nagyobb energidra van sziikség, a
kisebb sebesség mellett atlagosan 20%-o0s lizemanyag-megtakaritasra lehet szamitani
(Humpert—Raspotnik, 2012). Mas kalkulaciok szerint az tizemanyag-megtakaritds a konténer-
hajoknal 1,5-17,4% kozott valtozott és atlagosan 133 USD/TEU fajlagos értéket ért el. (Az mas
kérdés — amint arra mar mashol utaltunk —, hogy az ETH legkevésbé a konténerszallitasra al-
kalmas.)

A megtakaritas aranyanak alakulasa természetszeriileg a hajoutvonal tervezésének észszerii-
ségétdl, a természeti viszonyokhoz vald alkalmazkodastol sem fliggetlen.

A Az északi és a déli vonalon fizetendo szolgaltatasi dijak jellege annyira mas, hogy don-
téseket megalapozd Osszehasonlitasra nem igazan alkalmasak, de a teljes szallitasi koltség
egyik Osszetevdjeként szamolni kell veliik.

Az ETH-n torténd kozlekedést az orosz hatosagok (illetve az allami szolgaltatd cég
Rosatom) altal megallapitott szolgaltatasi dijak terhelik. Koziiliik a legnagyobb tételt a jégtires
szolgaltatas teszi ki. A dij nagysagat tobb tényezd hatarozza meg:

— aszolgaltatast igénybe vevo hajo tipusa, mérete, jégallosaga, rakomanya,

— az utvonal adott szakasza (a természeti adottsagok kovetkeztében id6ben és térben na-

gyon kiilonboznek az elérehatolés feltételei),

az igényelt segitség mértéke (a feltdrendd jég hossza és erdssége),

nem befolyésolja azonban a jégtorési dijat az igénybe vett szolgaltatds idohossza.
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Minél nagyobb a jégtorest kérd hajo, annal kisebb az egységnyi (egy tonndra jutd) dij és a
legkisebb jegtiiro képességii hajokra vetik ki a legnagyobb osszeget. A rakomany fajtija nagy
kiilonbségekkel befolyasolja a szolgaltatas arat: a legnagyobb Osszeget a gépi berendezéseket
szallito hajokra vetik ki, a legkisebbet a ronkfat szallitokra. A kivetett dij a tényleges jégtorésen
kiviil magaban foglalja a jégviszonyok 1égi jarmiives (replildgépes, helikopteres) felderitését, a
hidrografiai és meteorologiai viszonyokrol nytjtott alapvetd informdciokat is.

Mindezeken talmenden a dij nagysagat az is befolydsolja, hogy melyik tarifaévezetrél van
SZ0.

- Az ,A” tarifadvezetnek a hatésag a Novaja Zemljatdl a Szevernaja Zemljaig (a keleti hossziisag 60 ° és

90 °-a kozotti) utvonalszakaszt jelolte ki, ahol a viszonylag legkedvezdbbek a jégtords hajozas feltételei.

— A ,,B” dvezet a Szevernaja Zemljatdl a Bering-szorosig tart, ahol a jégviszonyok mar kedvezdtlenebbek.

Az eldbbiek a part kozeli/szigetek kozotti atjarokon vezetd ,,délebbi” hajoutvonal részei.

— Ezzel szemben a tarifaképzéshez kijelolt ,,C” térség az elobbicktdl északra, egészen a 78. szélességi fokig

tart, ahol mélyebb a viz, kevesebb a sziget, és ezért a tranzitkdzlekedésre alkalmasabb. Hatranya, hogy joval

nagyobb munka var itt a jégtorére a nyilt vizet biztositd csatorna nyitasahoz.

A nehézségi fokozatoknak megfeleléen a dijkivetés alapelve, hogy a ,,C” 6vezetet 100-nak
véve, annak a ,,B” a 80%-a, az ,,A” pedig a 70%-a lehet. — Ezen feliil a jégtorési dijak évszak-
fiiggdk is (értelemszertien nyaron a legalacsonyabbak) (Gunnarsson, 2021b).

A hazai (orosz) hajoknak kedvezmény jar, de a szénhidrogén-széllitoknak nagyobb mint az
ércszallitoknak — a szallitmany fajlagos sulyértékére vald tekintettel.

A 2018. évi dijmegallapitas foldrajzilag mar tagoltabb rendszerben tortént. Az elv nem val-

tozott, kelet felé novekedtek az arak (49. abra és 52. tablazat).

49, abra:
A jégtorési dij hét zonaja az ETH-n 2018-ban
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Forras: http://d-maps.com/carte.php?num°car=3193&lang=fr
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52. tablazat:
Az ETH hét zoénajanak évszaktol fliggd atlagos jégtorési dijai, USD

Evszak 1. z6bna 2.zb6na 3. zb6na 4. z6na 5. z6na 6. zOna 7. zO6na
Nyar/6sz 191 127 229 345 267 572 305 799 344 026 382 245 382 245
Tél/tavasz 477 812 573371 668 930 764 498 860 057 955 625 955 625

Forras: FTS of Russia (NSRA, 2018). http://d-maps.com/carte.php?num®car=3193&Ilang=fr

A két utvonalon felmeriil6 szolgaltatasi koltségek szerkezete és 6sszege 1dordl idore valto-
zik, ezért idot allo értékelésiik szinte lehetetlen a nagyon kiilonb6z6 adatok alapjan.

A A jégtoreési dij osszege az utdbbi évtizedekben az inflacids rata tobbszordsével ndvekedett
a részleges magénositas, de foként az dallami szubvencio 2003-ban tértént megsziinése kovet-
keztében. Az 1990-es évek eleji tonnankénti 2—4 USD-vel szemben a 2000-es évek derekan
mar (az ismertetett tényezOktdl fliggden) 4,36-23,82 USD/tonna kozott szorddott (Verny—
Grigentin, 2009).

Azok kozil, akik csupdn a jégtorési és csatornahaszndlati dijat vetették dssze, Liu—Kronbak
(2010) szazadunk elején az ETH-t versenyképtelennek talalta az akkori magas jégtorési dij mi-
att — amikor egyébként a tobbi koltségdsszetevok, csokkend irdnyzatdval szembesiilhetett. A
2010-es évek derekan egy 16 500 GRT nagysagu ércszallitd hajo jégtorési dija északon 124 410
USD, mig a Szuezi-csatorna hasznalati dija 980 000 USD volt. Ha csupan azt vessziik alapul,
hogy az ETH-n 6nmagéban a jégtoré hajos kiséret a teljes koltség 29,3%-4t teszi ki a Szuezi-
csatorna hasznalat 8,6%-o0s részaranyaval szemben, tigy a mérleg a déli utvonal javara billen.
2020-ban a hagyomanyos, gyenge jégallosagu hajok kozlekedtetéséhez az orosz jégtors hajok
kisérete tranzitmenetenként a nyari—0szi szezonban atlagosan félmillio, télen—kora tavasszal
1,4 milli6 USD-be keriil. Ezen feliil a hajoknak meg kell fizetni a 18%-os forgalmi adot, vala-
mint a kockézataranyos biztositasi dijat. Mindezek Osszegszeriien is jéval magasabb koltséget
jelentenek mint a Szuezen keresztiil hajozas. A hajonként atlagosan 465 ezer USD csatorna-
hasznalati dij természetesen kiegésziil a joval hosszabb menetidovel aranyos mas koltségekkel
is. Funkcionalis hajofajtanként kiilonboznek a kalkulaciok eredményei; az sszkoltség a konté-
ner- és olajszallitasnal kisebb az ETH-n (Zhang et al. 2016).

A Az celemzOk egy része nem éri be csupan a jégtorésért fizetett Gsszeggel, hanem az ETH-
n érvényesitett valamennyi szolgaltatasi dijat egyiittesen veszi szamitasba. A teljes koltség to-
vabbi Osszetevoi kozé tartozik:

— a vezeték nélkiili tavkozlési szolgaltatas a MOHQ-héalézaton (telefonhivas 4,5

USD/perc),
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— a betankolt iizemanyag utan szamitott illeték 6,30 USD/tonna ¢és

— afrissviz-vételezés is 1-12 USD/m?,

A hajo és rakomanya biztositasi dija a méretektol, értéktdl €s a kiillonbdzo kockazati ténye-
z6kt6] (jelesiil a jégviszonyoktol) fiiggden differencialt, ezért fajlagosan az ETH-n joval maga-
sabb mint a déli utvonalakon.

A nemzetkozi biztosito tarsasagok az arktikus hajozast tobb szempontbdl is meglehetdsen kockazatosnak itélik
meg a gyorsan valtozd, pontosan nem elére jelezhetd iddjarasi és jégviszonyok miatt, melyek részben a kereske-
delmi hajok lizemképességét, részben a rakomanyt és a személyzetet veszélyeztetik, nem beszélve a tervezett me-
netidd betarthatosagarol.

A hajok funkcionalis tipusatol is fligg a teljes tranzitdij. Korrekt 6sszehasonlitasra csak az
azonos tipust hajok alkalmasak. Ezért a kdvetkezd adatok értékelésre nem, csupan tajékozta-
tasra alkalmasak:

— az ETH-n egy 4tlagos general cargo hajo a szolgaltatdsokért tonnanként 16 USD-t,

— aSzuezi-csatornan egy Suezmax tartalyhajo tonnankén 22,13 USD-t kellett hogy fizessen

2017-ben (Challenges and findings, 2018).

8.2. Tranzit konténerszdllitdsi koltségek az ETH-n

A tranzit konténerszallitas altalanos koltségtételei koziil a legtekintélyesebbek a korszerti hajok
rendelkezésre allasaval kapcsolatos 6sszegek. Ezek az uj épitésii hajok beszerzésére és amorti-
tobb mint 56%-at teszik ki. A masik tekintélyes (a teljes koltségbdl egyharmadat kitevo) tétel
az tizemanyagkéltség. Ezekhez képest a tobbi eltorpiil, még a viszonylag legnagyobb személyi
koltség sem éri el a 3%-o0t.

Miutan az ETH konténerhajok kozlekedésre alkalmassagarol a vélemények nagyon kiilon-
boznek, érdemes roviden kitérni a hajozasi/szallitdsi mod sajatos koltségeire mas szallitasi mo-
dokkal, illetve tengeri utvonalakkal dsszehasonlitva. A koltségkalkulacional figyelembe kell
venni, hogy a konténeres szallitas iranti igények legnagyobb része a Kelet-Azsiabol Eurépaba
iranyulo6 exporttal kapcsolatban mertil fel, ezért az iires konténerek (keleti iranyban) visszaszal-
litasanak koltsége erdsen terheli a konténerszallitas fajlagos koltségét.

A hagyomanyos (20 labas) konténereket a nagy teherszallito repiilégépek is képesek felvenni. Erre alapozva
kibontakozéban van egy olyan kombinalt (tengeri/légi) szallitasi mod, melynek az atraké csomopontja a Perzsa-
0bol valamelyik olajtermeld allamanak nagy repiildtere (Dubai, Doha, el-Manama). Az ottani empdriumok arra
torekednek, hogy a vilagkereskedelem rangos csomopontjaiva valjanak. E torekvés egyik eredménye, hogy a Ta-
vol-Keletr6l hajokkal ideszallitott aruk tomkelegét uti célok, iranyok szerint szétvalasztjak majd Nyugat-Eurdpaba
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(a Szuezi-csatorna hasznalati dijanak megtakaritasaval) repiilégépeken kiildik tovabb. E vegyes szdllitasi mod ter-
mészetesen valamivel dragabb a tengerinél, de 6sszességében még igy is csupan erds egyharmadat tesz ki a tisztan
Iégi uton torténd szallitasi dijanak (Erdési, 2015).

Globalis szinten az 1,0 TEU-ra szamitott szallitasi dij legalacsonyabb a déli tengeri utvona-
lon (a hosszussaga ellenére), ennél dtlagosan egynegyeddel drdagdabb a transzszibériai vasuti
szallitas, melynél tovabbi kozel egyharmaddal kérnek tobbet az tigyféltol a jeges-tengeri hajo-
uton. Ehhez képest mar nagysagrenddel nagyobbak a tengeri/légi vegyes szallitas koltségei —
nem beszélve a tisztan 1égi uton megvaldsulorol, mely csak a kifejezetten ,,id6érzékeny”, nagy
fajlagos értékii €s fizikailag sériilékeny aruk tavoli rendeltetési helyekre juttatdsanak lehet az
adekvat szallitasi eszkoze. Ezen feliil a 1égikapacitds-kindlat mennyiségi/tomegbeli korlatozott-
saga eleve szlkiti az altala mozgathatd druk mennyiségét.

2013-ban atlagosan 400 ezer USD-t fizettek a konténerhajok az ETH-n végighaladésért.
Osszehasonlitasként még a ,,large ice-class vessel” besorolasu erds hajok szamara is e jarulékos
(biztonsaggal kapcsolatos) kiaddsok nagyjabol akkora 6sszeget tettek ki, mint a kal6zok altal
fenyegetett meleg égovi utvonalon a védelmi és extra biztositasi koltségek (Steiner, 2013).

A konténerszallitisra Kivetett jégtorési dij az ETH-n az utobbi években tonnanként 40,8
USD-re nétt az Gitvonal teljes hosszara szamitva. A logisztikai koltségszadmitas szerint 1,0 TEU-
nak 24 tonna szallitmany felel meg, igy egy 20'-os konténert 979,2 USD jégtorés szolgaltatasi
koltség terhel. E szélsdségesen nagy O6sszegnek is szerepe van abban, hogy a konténerhajok alig
veszik igénybe az Gtvonalat. (Annak ellenére, hogy az orosz kormany fejlesztési terveiben el6-
kel helyen szerepel a konténerhajozas fellenditése, Kina pedig elsdsorban konténerhajokat
akar kozlekedtetni a tranzit Giton.)

Az ETH konténerszallitasi koltségei tobbek kozott azért is magasabbak, mert még a szigetsor
utani (kijel6lt) tranzit uton sem képesek olyan oridsok kozlekedni mint a viladgesatorndkon ét-
vezetOkon, melyek egyharmad/egynegyed akkora raforditas aran képesek szallitani egységnyi

stlyt arut, mint az ETH-n alkalmazott par ezer TEU-s tarsaik.

9. Az ETH teljes forgalma

Az ETH-n a hajozas tébbféle viszonylat alaptipus szerint miikodik:
— Tranzit (azaz atmend) kozlekedés, amikor a hajok az utvonalat teljes hosszban igénybe

veszik; ezen beliil

e anemzetkozi tranzit esetében kiilfoldi és orosz hajok kiilfoldi kikotok kozott végeznek szolgaltatasokat,

végigtszva az ETH-n és a folytatasaban levd orosz tengeren,
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o belfoldi tranzitrol akkor beszéliink, ha az orosz kikoték kozotti szallitaskor orosz (némelykor kiilfoldi)
hajok tisznak végig az ETH-n (illetve az orosz Jeges-tengeren);
— Desztindcios (azaz cél-) forgalomban a hajé az ETH valamelyik kikot6jébol indul az
ETH-n kiviili kik6tébe, illetve kiviilrél az ETH valamelyik kikot6jébe.
o nemzetkozi desztinacids forgalom, amikor kiilfoldi kiktobe, vagy kiilfoldi kikotdbol kozlekedik a hajo,
e belfldi desztinacios forgalom alatt az ETH-n kiviili orosz kikoték (Barents-tenger, Balti-tenger, Csen-
des-6cedn) és az ETH-n beliili kikoték kozotti mindkét irdnya arumozgas értendd. Ez egésziil ki az
ETH-n beliili kikotok kozotti forgalommal. E kétféle arumozgas 6sszessége a jeges-tengeri orosz bel-

fo1di forgalom.

Az atmend és célforgalom Osszege a teljes forgalom, de ennek mennyiségét az orosz statisz-
tika 4ltalaban csak az ETH-ra vonatkozdan adja meg.

A szovjet idokben, az 1930-as években még csak igen szerény forgalmat keltett a belfoldi
arumozgas (a partvidék telepiiléseinek ellatasa a nélkiillozhetetlen fogyasztasi cikkek, valamint
a Szibériabol behozott nyersanyag, fa stb.). Az izolacionista politika kovetkeztében az ETH-n
még jelentéktelenebb kiilkereskedelmi arumozgas hordozoéi kevés kivételtdl eltekintve szovjet
hajok voltak. E jellegzetesség az 1960-as évekig megmaradt, amikor a Szovjetuni6 kezdett na-
gyobb figyelmet forditani az arktikus eréforrasok kihasznalasara, valamint a kiilkereskede-

lemre.

9.1. A teljes forgalom idobeli alakuldsa és funkciondlis szerkezete az egyes hajotipusok
dltal megtett utak szama, tovabba a foldrajzi viszonylatok és a rakomadnyok dsszetétele
alapjan

Az ETH teljes forgalmanak alakuldsaban az utobbi mintegy haromnegyed évszazadban két

csucsiddszak alakult ki:

— a Szovjetunid dsszeomldsa el6tti években és

— az Orosz Foderacio legutdbbi éveiben (50. abra).

A szovjet idOkben a forgalom tobbszorozédeése a korabbiakhoz képest elsdsorban a hadiipar-
ban (€s alapanyagiparban) felhasznalt ércek, nem fémes asvanyok ndvekvo szibériai banyasza-
tabol, a hatalmas faexportbdl és a sok esetben erdltetetten felfejlesztett tengerparti és folyam-
parti telepiilések ellatasaval kapcsolatos szallitdsokbol adodott. Az 1970-es évtizedben és az
1980-as évek kétharmadaban mar nagysagrenddel nagyobb aruvolumen mozgott az ETH-n
mint az 1950-¢s évek elején. Az aruvolumen a Szovjetunid szétesését megel6z6 valsagos ido-

szakban kezdte meg lejtmenetét.
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50. abra:
A teljes forgalom tomegének alakulasa az ETH-n, 1993-2200, 1000 tonna
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Forras: Gunnarsson, 2021a Ten Years 3. abraja a szerzo altal kiegészitve.

A masodik vilaghdboru el6tti atlagosan évi 260 ezer tonnaval szemben 1960-ra 1,0 milli6,
1987-re 6,6 milli6 tonnara futott fel a szallitott aruk tomege az orosz Jeges-tengeren (50. abra).
(Akkor 331 hajo 1306 jaratot teljesitett.)

A hajozasi szezon hosszabbodasa a késoi szovjet idészakban még kevésbé a klimavaltozas,
mindinkabb a jégtoréhajo-dallomany kapacitas névekedésének szamlajara irhaté. A Szovjet-
uniod latvanyosan részt vett az Antarktisz nemzetkdzi (els@sorban geofizikai) kutatdsdban és az
ott szerzett miiszeres navigacios tapasztalatokat felhasznalta az Arktisz hajézasban is. A jégtord
hajok széleskorii alkalmazasanak financialis akadalyai nem voltak a voluntarista szocialista
gazdasagban. Az altaluk nyitott utakon a nyari szezonon kiviil is élénkiilt a teherforgalom.

Az Orosz Foderaci6 gazdasagi pangasa, majd konszolidacioja utan a 2010-es évektdl korab-
ban nem tapasztalt gyorsasagi novekedés ment végbe (50. abra). A Covid-19 elétt, 2019-ben
31,9 millio, majd a jarvany alatt, 2020-ban 32,8 millié tonna teljesitménnyel az ETH az opti-
mistak reményeit ndvelte, st 2021 elsé négy honapjaban is folytatodott a kedvezd tendencia.
E feltiind dinamikat dontéen a szénhidrogén-kivitel és a tranzit hirtelen felporgése Keltette.

A forgalom éven beliili megoszlasa a jég kiterjedésétol fiiggoen alakul, mégpedig a meteo-
rologiai évszakokhoz képest nem kevés eltolodassal. A nagy tomegii viz a 1éghdmérséklethez
képest lassabban fagy be és késobb olvad fel. Ezért kora dsszel, szeptemberben és oktober ele-

jén a legkedvezObb a hajozasra (51. ébra).

221



51. bra:
A hajok altal megtett utak szaméanak alakulésa az ETH-n 2016—-2017-ben
(Az els6 oszlop 2016-ra, a masodik 2017-re vonatkozik.)
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Forrds: Centre for High North Logistics (CHNL).

Az ETH-n nagyon sokféle hajo kozlekedik, de az altaluk megtett utak szama alapjin majd-
nem keétharmad aranyt képviseltek a tartaly- és general cargo hajok. Az 53. tablazat a 2017.
¢évi adatokat tartalmazza, amikor a szénhidrogének koziil még a nyersolaj képezte a meghata-
rozo szallitmanyt és még ritkasagnak szamitottak az LPG és LNG jaratok belfoldi és nemzet-
kozi viszonylatban egyarant. Viszont az egyszerre tobb helyen is folyamatban levd partvidéki
szénhidrogénipari, ércbanyaszati és kikotoi beruhazasokhoz beszallitott épitdanyagok, miiszaki
szerkezetek, gépek, jArmiivek szamara nagyszamu general cargo hajora volt sziikség. A minden
évszakban folytatott munkalatok, a helyi anyagmozgatas 6blokon, kikotokon beliil csak von-
tato- és tolohajok gyakori igénybevételével torténhetett, ahogyan a hosszl téli-tavasz jeges id6-
szakban a jégtorok folyamatos kozremuiikodésére is sziikség volt. Ezek az ,, tizemeltetési” hajo-
tipusok egyenként a megtett utak alapjan még valamivel a konténerhajok mozgasteljesitményét
is megelozték (53. tablazat).

Feltiinden nagy hajoforgalmat keltett a tudomanyos expediciok és észleld/kutatéallomasok
kiszolgalasa (miutan az oroszokon kiviil mar jelen voltak a kinai és kisebb szamban az eurdpai
Arktisz-kutatok is).

Az omlesztett szdaraz drut szallito hajok viszonylag Kis jaratteljesitményét elsésorban az at-
lagnal joval nagyobb befogaddképességiik magyardzza, masodszor pedig az, hogy a banyater-

mékek belfoldi viszonylatban mar kisebb szerepet jatszanak, a tranzitban pedig még ritkak.
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’ 53. tablazat:
Az ETH-n 2017-ben kozlekedd hajok altal megtett utak funkcionalis tipusok
szerinti megoszlasa

Hajotipus A hajojaratok
szama %

Tartalyhajo 648 34,0
General cargo 570 29,9
Vontatdhajo 105 5,5
Jégtord hajo 105 55
Konténerhajo 103 5,4
Tudomanyos kutatast szolgalo 87 4,6
Ellato hajo 57 3,0
Omlesztett arut szallito 48 2,5
Nehéz és nagyméretii targyakat szallitd 46 2,5
Halaszhajo 38 2,0
Dolgozokat szallitod hajo 22 1,1
Személyszallit6 hajo 17 0,9
LNG hajo 13 0,7
Kotrohajo 10 0,6
Huitéhajo 9 0,4
Daruhajo 7 0,3
Jacht 7 0,3
Pollethajo 6 0,3
Jégkalauz/révkalauzhajo 4 0,2
Farohajo 2 0,1
Buvarhajo 2 0,1
Nagy csonak* 2 0,1

*Eredeti: boat (feltehetden vitorlasrdl vagy motorcsonakrol van szo).
Forras: Centre for High North Logistics (CHNL)

A valamennyi haj6 altal megtett utak alapjan

— az ETH forgalmdnak 83,9%-a az orosz kikoték (ETH-n beliiliek és azon kiviili nyugati és
keleti orosz kiko6tok) kozott aramlott (a belfoldi desztinacios €s tranzit utak szamat egylitt-
véve) a 2016-2019. évi fél évtizedben.

— Ehhez képest a nemzetkdozi desztinacios forgalom aldarendelt, 6sszesen 14,9% és ebbdl is
13,3% az eurodpai viszonylatl.. Az északkelet-azsiai térség jelentéktelensége az 1,6%-0s
aranyaval figyelmet érdemlo, miutan szamos tanulmany éppen az azsiai orszagok jelen-
16ségét emeli ki a forgalomkeltésben. (Eszakkelet-Azsia statisztikai fogalom, mely Kinat,
Dél-Koreat, Japant és Tajvant foglalja magaban. Mivel Délkelet-Azsia csak elvétve kelt
forgalmat az ETH-n, elhanyagolhato.)

— Az orosz kikdtoket érintd és a nemzetkdzi tranzit egyiittesen sem tobb 1,3%-nal (ebbdl a

nemzetkdzi minddssze 0,6%) (54. tablazat).
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54. tablazat:
A hajok altal az ETH-n megtett utak szama 2016-2019. években 0sszesen, desztinacios
¢s tranzit utak bontasban

Viszonylatok Utak szama %
ETH kik6tok kozott 2142 25,7
ETH kik6tokb6]l més orosz kikotékbe 2400 28,8
Nyugati orosz kik6t6kbdl ETH-ra 2259 27,1
Keleti orosz kikotékbsl ETH-ra 153 1,8
Orosz belfoldi desztinacios forgalom 6954 83,4
ETH-rol europai kikotokbe 571 6,9
Eurdpai kikotékbél ETH-ra 537 6,4
ETH és eurdpai kikotk kozott desztindciés forgalom 1108 13,3
ETH-r6l Eszakkelet-Azsiaba 44 0,5
Eszakkelet-Azsiabol az ETH-ra 80 1,1
ETH és Eszakkelet-Azsia kik6t6i kozotti desztindcios forgalom 124 1,6
Belfoldi tranzit* 40 0,5
Desztinacios tranzit** 19 0,2
Orosz kikotoket érinté nemzetkozi tranzit 59 0,7
Nemzetkozi tranzit kiilfoldi kikoték kozott 51 00,6
Egyéb indulas/érkezés desztinacids forgalom 33 0,4
A megtett utak szama dsszesen 8329 100,0

* Két nyugati és keleti orosz kikoto kozott az ETH-n teljesitett tranzit Gt (pl. Murmanszk, Szentpétervar és a ta-
vol-keleti Vlagyivosztok, Magadan kozott).
** Egy orosz kikoto és egy nem orosz kikoté kozott az ETH-n keresztiil teljesitett tranzit Gt (pl. valamelyik ETH-
tdl nyugatra levd orosz kikotd és kanadai vagy kinai kikoto kozott).
Forrds: Gunnarsson, 2021b.

Még a 2019. évi teljes forgalom is azt mutatta, hogy nem sok siker koronazta az orosz kor-
many nemzetkozi tranzitforgalom novelésére iranyuld torekvését.

A tonnaban mért teljes daruforgalom erdsen aszimmetrikus, tobb mint a 90%-a 2019-ben
kifelé irdnyulé desztindcios forgalom (azaz kilenctizede orosz export, illetve az ETH-n kiviili
orosz kikotokbe tartott). Ehhez képest igencsak aldrendelt a kiilfoldrdl torténd import, illetve

az ETH-n kiviili orosz kikot6kbdl érkezd aru (55. tablazat).

55. tablazat:
Az ETH 2019. évi teljes forgalmanak desztinacios iranyok é€s tranzit szerinti megoszlasa

Viszonylat 1000 tonna %

Kifelé 28 408,5 90,1
Befelé 24255 7,7
Tranzit 697,3 2,2
Osszesen 31531,3 100,0

Forrds: NSR Shipping Traffic — Transits, 2019.
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A teljes forgalom rakomdnyok szerinti szerkezetét a folyékony és szilard halmazallapoti
energiahordozok igen erés dominanciaja (90% koriili részaranya) jellemezte, melyhez képest
az egy¢b szallitmanyok (termeldeszkoz berendezések, gépek, felszerelések, valamint az ¢élel-

miszerek és ipari hasznalati cikkek) tomege eltorpiil (56. tablazat).

56. tablazat:
Az ETH 2019. évi teljes forgalménak rakoményfajtak szerinti dsszetétele

Rakomany 1000 tonna %

LNG 18 339,9 58,2
Olaj és olajtermék 8162,9 25,9
Egyéb szallitmany 27684 8,8
Stiritett gaz 1274,8 4,0
Szén, koksz, érc 288,0 0,9
Tranzit 697,3 2,2
Osszesen 31531,3 100,0

Forrds: NSR Shipping Traffic — Transits, 2019.

Az els6 négy honap forgalma az utdbbi években az alabbi mutatok alapjan lassan emelkedett:
— 2019-ben a hajok szama 50, a megtett utak szama 577,

— 2020-ban a hajok szama 61, a megtett utak szama 652,

— 2021-ben a hajok szama 69, a megtett utak szama 6661.

2020-2021. januar—aprilis honapokban az ETH teljes forgalmanak fobb jellemz6i a hajok
altal megtett utak szdma alapjan:

— 1igen erds a nyugati iranyultsag;

— a forgalom keltésben élen jartak az ob-torkolati szénhidrogén és érc kikotok a nagyobb

aranyu kiviteliikkel és a kisebb ardnyt behozatalukkal.

9.2. A konténerszdllitas lehetdségei

Az 53. tablazatbol kideriil, hogy a megtett utak szama alapjan a konténerhajozas legfeljebb
atlagos (vagy valamivel az alatti) jelentdségii lehet.
E tengeri szallitasi mod lehetoségerdl alkotott vélemények kozott vannak kiilonbségek.
Ragner (2000) a konténerizalt aruk szallitdsdnak nehézségei koziil felhivta a figyelmet
— a konténerben szallitott aruk egy részének fagyérzékenységére (a jégtordkkel tamogatott
téli szallitaskor a fedélzeten akar —40 °C is el6fordulhat, ami nem csupan a szerves arukra
hat, de j6 néhany hasznalati cikket is karosithat.
— A koltséghatékonysag szempontjabol kedvezdtlen, hogy az ETH mellett nagyon kevés

kikotoben lehet szamitani be- €s kirakasra, azaz koztes ,,taplaloforgalomra”. (A fagyasz-
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tott halat altaldban specialis hlitéhajokon viszik ki, annak ellenére, hogy a konténerhajo-
kon is miikddtetnek hiitokonténereket.)

— Az ETH-n alkalmazhaté hajok max. 50 ezres dwt (illetve 10 ezer TEU) nagysagtiak, mi-
kozben a vilagécednon mar 200 ezer TEU-ndl is nagyobb ,,szauruszok™ kozlekednek.

— A kozlekedés szezonalitasa a konténerszallitds szamara nagyon kedvezotlen adottsag. E
szektornak gyakorlatilag egész évben megszakitas nélkiil kell kiszolgalni a megrendelo-
ket (autdégyarakat alkatrészekkel, aruhdzakat a legkiilonb6zobb fogyasztasi cikkekkel
stb.) képletesen mintegy Oriasi futdszalagként, ezért az ETH-n e feladatot nem tudja egész
évben teljesiteni. (A konténerhajok jégallosaga még gyenge volt az 1990-es évek végén.)

Gunnarsson (2021a) viszont dertilatobban kozelit a t¢émahoz. Mindamellett a nemzetkozi

tranzitforgalom szintjének megtartasa érdekében, de azért is, hogy az orosz Arktisz jobban be
tudjon integralodni a vilag kozlekedési rendszerébe, elofeltételnek tartja a Nyugat-Europa és
Eszakkelet-Azsia (stllyal Kina) kozotti konténerszallito rendszeressé tételét megfelel hajok-
kal. Ehhez még tobb feltétel teljesitése var megvalositasra. Ilyen pl. az ETH keleti, erésen jeges
szakaszan a folyamatos, megbizhat6 hajozas lehetdve tétele korszeri jégtord hajokkal. E téren
rovid id6n beliil varhatok eredmények. Masfel6l Gunnarsson lehetdséget lat abban, hogy a kor-
manyzati politika (mely belfoldi helyekr6l akarja nagyobb mértékben ellatni az ETH melletti
térségeket termeldeszkozokkel, de egyes kelet-azsiai piacokat is), a general cargo hajok nem-

zetkdzi tranzitforgalmat akaratlanul is visszafogja.

9.3. Kik hajéznak az ETH-n?

2016-2017-ben az ETH-n hajozo tarsasagok 59, illetve 61%-a volt orosz, a kiilfoldiek koziil a
hollandok, majd a norvégok elézték meg a tobbieket. A hajoutak 70, illetve 80%-at oroszok
tették meg. A kiilfoldiek koziil ugyszintén hollandok, illetve norvégok vezettek. Az orosz hajok
¢és utak nagyobb szama a kisebb (belfoldi) tavolsagokbol adodik (57. tdblazat).
Az orosz tarsasagok koziil
— 2016-ban a Murmansk Shipping Company (MSCO) 190 tttal az els6, a Norilsk Nickel
175 uttal a masodik helyet foglalta el,
— 2017-ben az el6z6 évihez képest 1ényeges valtozas kovetkezett be; a Sovcomflot kertilt
az élre (175 t), masodik a Lena River Shipping (165 1t), melytdl alig maradt el a Norilsk
Nickel (162 1t).
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57. tablazat:
A haj6zasi tarsasagok, a hajok és az utak szamanak megoszlasa az egyes orszdgok kozott,

20162017

Orszag 2016-ban Orszag 2017-ben

tarsasag | hajok utak tarsasag | hajok utak
Oroszorszag 75 188 1188 | Oroszorszag 74 203 1538
Hollandia 11 35 112 |Norvégia 8 11 92
Németorszag 7 17 40 |Hollandia 7 14 52
Ciprus 6 7 70  |Németorszag 6 15 31
Norvégia 5 7 40 |Kina 5 12 20
Luxemburg 4 12 25 | Egyesiilt Kiralysag 4 4 35
Belgium 4 6 20 | Gorogorszag 3 5 54
Gorogorszag 3 5 158 |Dénia 3 4 18
Egyesiilt Kiralysag 3 3 10 |Luxemburg 3 4 8
Kina 2 7 13 | Ciprus 2 3 29
Hongkong™* 2 2 9 |Hongkong* 1 2 4
Dél-Korea 2 2 4 | Dél-Korea 1 1 8
Japan 1 2 6 |Japan 1 2 6
Szingapur 1 1 2 |Panama 1 1 6
Malta 1 1 2 |Lengyelorszag 1 1 2
Dénia 1 1 2 |Ismeretlen 1 1 5
Finnorszag 1 1 4 |Osszesen 121 283 1908
Osszesen 129 297 1705

*Ugyan Hongkong igazgatasilag Kina része, a nemzetkozi statisztikakban 6nallo statuszinak jelenik meg.
Forrds: Centre for High North Logistics (CHNL).

Az orosz tarsasagok a 2018-2019. években az utak szama tekintetében tovabb novelték eld-
nyiiket. Az eurdpai tarsasagok ¢€s hajoik szdma csdkkend, a megtett utak szdma névekvo irany-
zatot mutatott. E folyamat részben a nagyobb hajok alkalmazasara és a hajopark intenzivebb
kihaszndldséra utal.

Mindossze négy €v alatt az dzsiai hajozasi tarsasagok valamennyi mutato tekintetében az
europaiakhoz mérten javitottak poziciojukat:

— a hajétarsasagok tekintetében a 2016. évi 20,5%-r61 2019-re 50%-ra,

— a hajok szama tekintetében 16,7%-rol 27,7%-ra,

— a hajok altal megtett utakban 12,4%-ro6l 49,3%-ra (Gunnarsson, 2021b).

Az elébbi adatokbol egyben arra is lehet kovetkeztetni, hogy mivel az utak szaménak arany-
valtozasa némileg elmaradt a hajok szaménak és erdsen a hajotarsasdgok szaméanak novekedé-
sétol, az azsiai tarsasagok hatékonysaga formalisan még nem érte el a ,,jobban bejaratott™ eu-
ropaiakét. (Viszonylag sok azsiai tarsasdg volt jelen, kevesebb hajoval kevesebb utat tettek

meg, a kihasznéltsagi mutatd elmaradt az eurdpaiaktol.)

227



Az utak szama a legtobb esetben négy éven beliil rendkiviil szélsoségesen alakult nem csupan
a szallitasi feladatok gyakori valtozasa, hanem a kozlekedés soran szerzett tapasztalatok nyo-
man.

fgy pl. Gorogorszag az elsd évben még alig volt jelen, de 2017-ben mar maga mogé utasitotta
Hollandiét és Norvégiat, 2018-ban viszont egyetlen utat sem produkalt. 2019-ben hirtelen tobb-
szOrosen tobb utat teljesitettek hajozasi tarsasdgai mint barmelyik orszagé. Igen gyors és vi-
szonylag egyenletes ndvekedés jellemezte az Egyesiilt Kiralysagot és Japant, mikdozben Hol-
landia (és részben Kina is) az ellenkez6 iranyzatot mutatta. 2019-re Dania, Luxemburg, Ciprus,
Finnorszag, Dél-Korea tarsasagai felhagytak az ETH-n val6 hajozassal. A relative legkiegyen-

sulyozottabb forgalmat a négy év alatt Néemetorszag produkalta.

9.4. A tranzitforgalom

A szovjet idékben évente csak néhdany hajo kozlekedett végig az északi-hajouton. Kiilfoldiek
nagy ritkdn jelentek meg. Kiilonleges engedélyezésiiket annak koszonhették, hagy stratégiai
fontossdgu arukat (pl. olaj- és gazvezetékekhez csoveket, szerelvényeket) hoztak kiilonleges
kiképzésii (tobbnyire japan) hajokkal.

A Német Szovetségi Koztarsasag szocidldemokrata kormanya felé tett gesztusként a német
kereskedelmi hajozas szdmara atmenetileg szabadda valt az orosz Jeges-tenger. (Az elsé német
hajo 1967-ben a Hamburg—Jokohama utat 27 nap alatt tette meg.) (Li et al. 2021)

Miutén az Orosz Foderacié megnyitotta az ETH-t a kiilfoldiek elétt, az 1990-es évek elején
néhany évig tempos novekedés kovetkezett be a tranzitban is, amikor a nyugati hajozasi tarsa-
sagok inkabb csak tapasztalatszerzés céljabol jarattdk végig hajoikat az ismeretlen utvonalon.
Az 1990-es évek masodik felétdl a 2010-es évek derekaig siirlin valtozoéva és meglehetdsen
alacsony szintlivé valt a forgalom és csak az utols6 2010-es évekbeli novekedés iranyitotta ma-
gara a figyelmet (Humpert, 2021a).

Barmennyire impressziv is a tranzitforgalom megsokszorozodasa a 2010-es évtizedben, még
mindig csak a 4%-dt tette ki 2020-ban az ETH teljes forgalmdnak. Tovabbra is a célforgalom
kiilonféle tipusai a meghatarozé elemek. Tranzitra az orosz hatdsagok a kiilfo61di hajoknak alta-
laban a négy honapos (julius—oktdber) szezonra adnak engedélyt. 2020-ban csupan egyetlen
(norvég) hajonak volt sziiksége (a szezon elején) jégtord hajora az ETH-n. A legrovidebb me-
netiddre az orosz nuklearis hajtasu konténerhajonak (Szevmorputy) volt sziiksége, a leglassubb-
nak 13,8 napra, az 4tlagos 8,0 nappal szemben (NSR... 2020).

A forgalom esetlegessége fennmaradt a szazadfordulo utan is. A hajok még mindig kevés

utat tesznek meg oda-vissza az ETH-n. A kiilfoldiek tobbsége valamelyik (hosszabb) meleg
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tengeri utvonalon térnek vissza az indulési helylikre. (Az orosz hajok messze tobbségének a
tranzit Gtja viszont belfoldi, jellemzéen a murmanszki és petropavlovszk-kamcsatszkiji csomo-
pontok kozotti ingajaratokat teljesitett.) A tranzitban részt vevo tarsasagok szama €s nemzeti-
sége, tovabba a hajotipusok kore, a hajoutak szama ¢és viszonylata évrdl évre folyamatosan val-
fozott.

Ez arra utal, hogy «a tdrsasdagoknak még mindig nem volt hosszutavi stratégiajuk az atmend
forgalomra (ahogyan legtijabban sincs igazan). Az atmend forgalom rapszodikussaga csak rész-
ben irhatok objektiv koriilmények (globalis folyamatok) szamléjara, sokkal inkabb a rogtonzé-
sek, a rovidtava gondoskodasra utald (magas kockazat) dontések kdvetkezményei.

Léteznek természetesen egyiranyu tranzittal gazdasadgosan teljesithetd elvarasok egyes rés-
piacok részérdl. Ezek kozé tartozhat a dél-koreai, japan és kinai gyarakbol kikeriild iires hajok
atkiildése az europai megrendeldknek, vagy éppen az eurdpai ipari/infrastrukturalis beruhaza-
sokhoz a nagy értékii (a magasabb szallitasi koltséget jobban elviseld) berendezések eljuttatasa.

A 2010 ota eltelt idét Gunnarsson (2021a) a néhany éves iddszakok jellegzetességei alapjan
tagolta, melyek csak részben fejezOdnek ki mennyiségi mutatokban, annal inkabb a teherhajo-
zas karakterében.

A A 2010-2013. évek az Arc 4 osztalyu jégallo hajokkal valo kozlekedés miiszaki megva-
l6sithatosaga szempontjabol eredményes tesztelési idoszakanak tekinthetd. Bebizonyosodott,
hogy az orosz jégtorok kozremiikodésével az ETH még a nagyobb tartaly- és LNG hajok éce-
anok kozotti atmend kozlekedésére is alkalmas. A 2012-ben a tranzit utat megtevé 36 hajobol
22 6sszesen 590 ezer tonna dizelolajat, kerozint és cseppfolyositott gazt szallito, fokeént Norve-
giabol indulo tartalyhajo volt. Nagy altalanossagban a legélénkebb kisérletezo kedv az észak-
europai orszagokat jellemezte.

A kozsziikségleti cikkek dragulasa Eurdpaban, az olajé Keleten nem csokkentette az irantuk
valo keresletet, s6t varatlan novekedés kovetkezett be. Ennek koszonhetden a legnagyobb mé-
retii nemzetkézi tranzit Eszaknyugat-Eurdpa és Eszakkelet-Azsia kozott alakult ki, melybe az
ETH-t61 tavoli délkelet-azsiai orszagok, Eszak-Amerika, sét Lengyelorszag is bekapcsolodott
kisérletképpen.

A A 2014-2015. években a nemzetkozi tranzitforgalom erdsen visszaesett, a globalis gaz-
dasagi teljesitménycsokkenése, tovabba a Krim megszallasa utan az EU/USA és Oroszorszag
kozotti kolesonos, a kiilkereskedelmet korlatozo szankciok kovetkeztében. (,,Prozai okként” az
is kozrejatszott, hogy szezonban az orosz jégtord flottdt erésen igénybe vette az &zsiai
desztinacid forgalom, ezért a tranzitdlo kiilfoldi hajoknak tobb esetben vdrakozniuk kellett a

kotelezo jégtoro szolgaltatasokra.) A besziikiilt piac legszinesebb komponensei koz¢ tartozott
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a nyugat-kanadai Vancouverbdl Finnorszagba szenet, valamint a Kindba, Kelet-Svédorszagba
hatalmas vasszerkezeteket szallitd hajok utja.

A A 2016-2019. évi idoszakban a nemzetkozi tranzitforgalom ugyan hirtelen megnoveke-
dett, de az Oroszorszag altal generalt desztinacio forgalom dinamikajatol messze elmaradt. A
hajok tobbsége (65%-a) Azsiabol (ezen beliil is Kindbol) indult.

A korabbi iddszakhoz képest sokat valtozott a széallitmanyok kore, amit jol érzékeltetnek a
funkcionalis hajétipusok 0j aranyai. Nevezetesen, hogy a nagy tartaly- és bulk hajok dominan-
ciaja mar a multé, eldtérbe keriiltek a kisebb kapacitdisu, am értékesebb szallitmdanyokat (pl.
sz¢€lerdémi egységeket, gyari berendezéseket) hordozo general cargo hajok. Ezek foként Kina

és Eszaknyugat-Eurdpa kozott kozlekedtek jobbara kinai és német lobogé alatt.

9.4.1. Féldrajzi viszonylatok (2019-ben)

A tranzitforgalom értékeléséhez nélkiilozhetetlen informacid, hogy a hajok mely kikotok kozott
teszik meg az utat, azaz milyen viszonylatokban kozlekednek.

A 2019. évi honnan-hova statisztika kizarolag az ETH-n kiviili orosz kikotSket (Murmanszk,
Arhangelszk, Szentpétervar, Primorszk, Uszty-Luga) és a mas orszagbelieket szerepelteti. Osz-
szesen 37 utat tartalmaz, melyeket a hajok az augusztus 10. — november 24. k6z6tti hajozasi
szezonban tettek meg (NSR Shipping Traffic — Transits in 19.08.2019-24.11.2019). Ezek koziil

— 16 Gt Oroszorszdagon beliili (a FInn-6boltél Vlagyivosztokig tartd ttvonalon teljesitett)

tranzit végso soron belfldi volt. Kikotéi koziill Murmanszk és Arhangelszk szerepelt a
leggyakrabban.

— 12 nem orosz kikoték kozotti it kifejezetten nemzetkizi tranzitnak mindsiil. Az ETH-t6] a

legtavolabbiak

¢ Nyugat-Eurdpaban a hollandiai Vlissingen,

e Eszak-Amerikaban az észak-kanadai Nunavut (vasérckiviteli kik6td),

e Azsidban a japan Kinuura és a vietnami Saigon,

o akiilf6ldiek koziil a kinaiak (Csengcsou, Taicang, Csingtao, Sanghaj, Jiangyin, Rizhao, Dalian, Ningbo,

Tiencsin, Laizhou, Bayuquan) dominaltak, de egy-egy brit, dél-koreai és vietnami kiko6té is szerepelt;
koziil a finn-6bdlbeliek voltak tobbségben, Murmanszk és Vosztocsnij kevésszer szere-
pelt. A kiilfoldiek koziil a kinaiak dominaltak, de egy-egy brit, dél-koreai és vietnami
kikotd is szerepelt.

Mas forrasokbol arra lehet kdvetkeztetni, hogy a szezonon kiviil is sor keriilt szamos belfoldi

¢s néhany nemzetkozi tranzitra.
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Az 52. abra 2020 teljes évre vonatkoz6 informaciokat tartalmaz, igy szélesebb és iddszeriibb

alapokat szolgaltat az NSR tranzit viszonylatainak elemzéséhez.

52. abra:
Az ETH teljes tranzitforgalma Kanada, Eurdpa és Azsia kikotoi kozott a megtett utak szama
alapjan (a vonalvastagsagban megjelenitve) 2020-ban

| @ | Skagen/ Dania
| @ Aalborg /Dania
| © | Esbjerz/ Dania
| @ | Nakhodka /Oroszo.
] /D-Korea
ang / Kina
N | @ | Koraskov /Oroszo.
ks _,;a"‘ i o | @ | Kholmsk / Oroszo.

Jelmagyardzat: 1 — az utak iranya a 237. oldalon; 2 a hajok nagysaga az 58. tablazatban; 3 — a hajok tipusa az 59.
tablazatban; 4 — tovabbi kikotdk a jobb als6 sarokbanb felsorolva.
Forrds: NSR Shipping Traffic —Transit Voyages in 2019 — http://arctic-lio.com/nsr-shipping
Egyértelmiien megallapithatd a vonalak altal 0sszekotott térségek elhelyezkedésébdl és a
vonalak, vonalkétegek vastagsdgabol, hogy
— a legnyugatibb pontja a jaratoknak a kanadai Baffin-sziget vasércrakoddja, Europaban
Rotterdam;
— Agzsiaban a jaratok a Bering-szorost (a legkeletibb pontot) megkeriilve Délkelet-Azsiaban
érik el a legtavolabbi pontjaikat.
A forgalom intenzitasa Eurdzsia keleti térfelén mar kismértékben nagyobb mint a nyugati
térfélen.
A nemzetkozi tranzitok tobbsége a nagy szigeteket a (Novaja Zemlja, Uj-szibériai-szigetek
stb.) északrdl megkeriilé6 mélyebb vizii, de jegesebb utvonalakat valasztja.
Az ETH-n kiviili orosz kikétk kozotti belfoldi tranzit egy része a nagy szigeteken beliili
utvonalon halad, nyugati f6 végpontja Murmanszk és Arhangelszk, a legkeletibb pedig a Vla-

gyivosztok térségi kikotokomplexum.
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9.4.2. A tranzit iranya, hajonagysdg és hajotipus szerinti szerkezete (2020-ban)

2020-ban a nemzetkozi tranzit utak koziil 28 nyugat—kelet, 17 kelet-nyugat iranyt volt, ezekhez
tarsult 19 orosz kikotdk kozotti.

A tranzitaru-szallitasban hdrom hajonagysag kategoria tiint ki (a megtett utak szama alap-
jan): a legkisebbek, az erés kozepesek és a nagyok (58. tablazat). Az aruszallitasban foként a
40-50 ezer GRT hordkapacitasu hajok vettek részt. Ezek kivétel nélkiil bulk tipusuak voltak és
az ETH teljes tranzitforgalmanak tobb mint haromnegyedét mozgattak (58. tablazat).

58. tablazat:
A tranzit utak szama a hajoé nagysaga (GRT) szerint 2020-ban

A hajok nagysaga Az utak szdma %
< 5000 13 20,3

5001 - 10000 7 10,9
10001 - 15000 2 31
15001 - 20000 9 141
20001 - 30000 13 20,7
30001 - 40000 3 4,7
40 001 - 50000 14 21,9
50 001 — 100 000 3 4,7
Osszesen 64 100,0

Forrds: NSR Shipping Traffic —Transit Voyages in 2020.

A tranzitforgalomban ugyan a hajok koziil messze a legnagyobb szamban a general cargo
szallitok vettek részt, de a szdllitott aruk tomegének tobb mint a hdromnegyedét az
omlesztettaru-szallitok fogadtak be. E két hajotipus egyiittesen az aruk 98,5%-at mozgatta a két
ocean kozotti jeges-tengeri utvonalon. A desztinacids forgalommal szemben a tranzitban mar

jelentéktelennek bizonyult a cseppfolyos szénhidrogének tartalyhajo forgalma (59. tablazat).

9.4.3. A vasut mint versenytars

Az ETH tranzitadottsagainak mérlegelésekor nem hagyhaté figyelmen kiviil a versenytérs
transzszibériai vasut sem.

Az 1990-es évek eleji valsag idején a Kelet-Azsia—Eurépa viszonylati nemzetkozi tranzit-
forgalomban a vasut félényes versenytarsnak bizonyult a jeges-tengeri utvonallal szemben.
Nem kis részben a Japannal még az 1980-as években kotott szallitasi szerzédésnek kdszonhe-
téen 1992-ben a Transzszib interkontinentalis szallitasi teljesitménye (1,0 millié tonna) kozel
Otszorosét érte el az ETH-nak (0,216 millid tonna — Drent, 1993). E drasztikus kiilonbség ki-

alakulasaban az is kozrejatszott, hogy a szallittatok megbizhatobbnak talaltdk a vasutat. (Bar
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nem volt korszer(, de fegyveres 6rok vigyaztak a konténerekre és az altalanos arura, az id6jarasi

anomalidkkal szemben is kevesebb kockazattal jart a sinpalydkon kozlekedés.)

59. tablazat:
A tranzitban részt vevo hajok funkcionalis tipusok szerinti 6sszetétele és az altaluk szallitott
aruk mennyisége, 2020-ban az ETH-n

Hajotipus Utak szama A szallitott aru mennyisége, %
tonna

Omlesztettaru-szallito 16 1004 134 78,4
Konténer 2 6 537 0,5
Halészhajo 5 248 0,0
General cargo 26 256 871 20,1
Kotrohajo 1 0 0
Jegtord/ellato/vontatdohajo 6 0 0
Tartalyhajo 7 13 220 1,0
Személyhajo 1 0 0,0
Osszesen 64 1281010 100,0

Forrds: NSR Shipping Traffic —Transit Voyages in 2020.

Azota sor kertilt a Transzszib teljes hosszban vald kétvaganyusitasara és villamositasara, a
jarmiparkja pedig lehet6vé tette a 40 labas nagy konténerek fuvarozasat is. Ma a keleti piacai
koziil foként Eszak-Kina (Mandzsuria, Bels6-Mongolia) és Mongdlia, a nyugati kiilfoldi piacai
koziil Németorszag, Lengyelorszag, Belarusz, Csehorszag, Szlovakia, Magyarorszag generalja
rajta a legnagyobb nemzetkdzi tranzitforgalmat.

A vasut e relacidkban 2,5-3,0-szor gyorsabb a hajout/szarazfoldi csatlakozas altal teremtett-
nél viszont csak a konténer, tovabba a general cargo egyes rakomanytipusai (pl. alkatrészek,
kisebb gépek, esetenként személyautok) esetében allja a sarat a szallitasi koltség tekintetében,

de az dmlesztett tdmegaruk esetében mar nem (Dumbrille, 2016).

9.4.4. Turistahajo-kozlekedés

Leszamitva néhany orosz €s norvég lidiiléhajé megjelenését a nyari szezonban a Barents-ten-
geren (altalaban a Spitzbergakat megcélozva) és bemerészkedve a Kara-tenger nyugati meden-
céjébe, a Jeges-tengeren végig haladasra alig vallalkoztak a szallodahajo tarsasagok.

Elséként a német (Arc 5 jégallosagi osztalyu) MSB Bremen turistahajo tette meg az utat
nyugat—kelet iranyban Bremershavenbdl Japanba idealis jégviszonyokat élvezve 2018. augusz-
tus 18. és szeptember 7. kozott. Az orosz hatdsagok ilyenkor is ragaszkodnak a jégtérdhajo-
kisérethez, de nem mindig tudjék azt a tervezett idében biztositani. Ennek ellenére a ,,latvany-
jaratok” irant hirtelen megnovekedett igények arra késztették a nagy szolgaltato tarsasagokat,

hogy 2018 és 2022 vége kozott 22 jégallo turistahajot szerezzenek be (Humpert, 2018).
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Nem biztos, hogy a forgalomba éllitando 10;j turistahajokkal csupdn megéllés nélkiili tranzit
utakat kell szolgaltatni. Ha az orosz partvidéki kozosségek az itmegszakitasokhoz vonzo lat-
vanyt ¢és kulturalis élményeket tudnak tarsitani, akkor minden valosziniliség szerint tobb utasra
is szamithatnak. Természetesen azzal szamolni kell, hogy a tropuson korutakat tevé hatalmas
»cruiser’-ek nem tudnak jo néhany kikotdbe befutni, ezért fel kell mérni, hogy hol, milyen

hajoval végezhet6 a szolgéltatas.

9.4.5. Kovetkeztetések

A tranzitban az utobbi években szazalékban mérve ugyan dinamikus novekedés jatszodott le,
azonban e forgalomban még mindig kevés a tartosnak mutatkozo elem (mint pl. a kanadai vas-
érc Kinaba szallitdsa) és az ad hoc demonstracios jellegii interkontinentalis széllitas tovabbra is
jellemzd.

Azonban nem hagyhat6 figyelmen kiviil az egyes orszdagok kiilonleges forgalomkelto képes-
sége, szivoereje nagyregionalis szinten. Igy pl. a csdvezetéken nem elérheté Dél-Korea hatal-
mas mennyiségii, tengeren érkezd importolajjal kereskedik, melynek kdzpontja Puszan. E ki-
kotévaros olajhubként immar Szingapurral versenyez. Ezen feliil a dél-koreai olajfinomito ipar
is jelentds tranzit hajoforgalmat kelt azzal, hogy a sajat ellatasahoz sziikséges mennyiség feletti
terméket (pl. repiildgép kerozint) exportal az ETH-n keresztiil is Nyugat-Europaba, illetve Mur-
manszkba.

Egyeldre az ETH teljes hosszban haszndlata akkor igazdn vonzo, ha a Szuezi-csatorna he-
lyett a forgalom egy része valamilyen kiilsé ok miatt (pl. kalozvesz€ly a Voros-tenger déli be-
jaratanal, vagy fegyveres harcok Jemen partvidékén) dtterelodik az Afrikat délrol megkeriilé
hosszu utvonalra. Az igy el6allo teljes szallitasi koltséghez képest a jeges-tengeri megoldas
elénydsebb lehet.

Amikor viszont az egyiptomi kormany iizleti megfontolasbol csokkenti a csatornahasznalati
dijat, az érdekelt (tranzitjaratokat kozlekedtetd) tarsasdgok 0y kalkulaciora kényszeriilnek. Az
igy kialakult dontésrevizié nem kedvez az ETH iigyének.

E kiilsé hatotényezokon kiviil legalabb ilyen fontos az ETH szerepldinek (tulajdonosainak,
igénybe vevoinek) kozremiikodési hajlandosdaga a hajozas miiszaki és szervezeti feltételeinek
Jjavitasaban, az ehhez sziikséges dontések meghozatalaban. Mert a {6 kérdés mégiscsak az,
hogy nyereségesen haszndlhato-e az 0j hajott a (magan) hajozasi tarsasagok szamara hosszu-
tavon is a rendszeres atmend forgalomhoz? E kovetelmény teljesitése igazdbol Oroszorszagtol

fiigg, mivel az orosz kormany a legfébb (anyagi) érdekelt az ETH fejlesztésében. Az titvonal
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foldrajzilag determinalt fenntart6jan mulik miikddtetésének és fejlesztésének hatékonysaga és
a tamogato jogszabalyi kornyezet megteremtése

Az utobbi évek imponalo fejlddési iranyzata azonban nem feledteti el azt a tényt, hogy az
orosz és a kanadai/alaszkai arktikus vizeken a szallitds volumene még egyiittesen is csupan igen
csekély részét teszi ki a nagy csatorndak forgalmanak. A 2010/2020-as évek forduldjan

— az ETH 457 hajojaval és alig 33 millio tonna 6sszes (illetve a csupan 34 hajo altal szalli-

tott 1,28 milli6 tonna tranzit) arujaval szemben,

— a Szuezi-csatornan 16 ezernél tobb hajo Gszott végig, mintegy 1,1 milliard tonna szallit-

mannyal,

— a Panama-csatornan pedig 12 ezernél tobb hajo 250 millié tonna arut mozgatott a két

6cean kozott (Erdosi, 2021).

Béarmennyire is kivanatos lenne Eurazsia északi felének orszdgai szamara egy ujabb globalis
jelentéségli interkontinentalis hajozasi Gtvonal 1étrehozasa, a Jeges-tenger eddig még nem volt
képes felmutatni a vonzo tulajdonsdgok klaszterét, melynek alapjan versenyképesnek volna nyil-
vanithato. Fellenditéséhez a nemzetkozi érdekeltség felkeltése csak akkor lehet eredményes, ha
Oroszorszag (csupan a nemzetkdzi szabalyozas altal meghatarozott jogok gyakorldséra és az
orszag biztonsagat szolgalo redlis védelmi intézkedésekre szoritkozva) a jelenlegi helyzethez

képest ,,akadalymentessé” teszi az ellendrzése alatt 4ll6 északi utvonalakat.

9.5. A desztindcios forgalom

Az ETH-n a célforgalom tilnyomé részét sokdig az orosz kikioték kozotti belfoldi ellato forga-
lom képezte. Az eurdpai orszagrészbol kellett eljuttatni a szibériai partok lakosaihoz az alapvetd
¢lelmiszereket, az ezernyiféle (ipari) hasznalati cikket, gépeket, valamint a katonai timaszpon-
tok szamdara hadianyagot, ellatmanyt. Ellenkezd iranyban a nyari rovid hajozasi szezonban a

hajok fat, halat, érceket és szenet szallitottak.

9.5.1. A nemzetkozi desztinacios forgalom

A 2010-es években az orosz energiahordozo és nyersanyagkivitel tobbszorozddesével egyiitt
jart a kiilfoldi desztinacios szallitasok felporgeése. A 2010-2019. években Oroszorszagon kiviili
desztinaciodra tartott, vagy onnét Oroszorszag felé indult 6sszesen 1332 jarat. A kiilfoldi célki-
kotok 90%-a europai, 10%-a azsiai volt.

A 2013. marcius és 2018. december kozotti idoszakban a kiilfoldi desztinacids viszonyla-

tokban a résztvevo hajok DWT kapacitas tartalma osszességében 3,95 milliorol 24,61 milliora
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felfutva tobb mint meghatszorozodott. A leger6sebb novekedés a Kara-tenger és Europa kozott
a bulk, olajtartaly és LNG hajok korében kovetkezett be. Mikozben a teljes DWT ndvekedés
2015-2017-ben volt a legnagyobb, az LNG hajoallomany 2018-t6l (a cseppfolydsitod tizembe
helyezésének eredményeként) novekedett a legnagyobb iitemben (Li et al. 2021).

9.5.1.1. A kivitel foldrajzi koncentracidja a szénhidrogénipar uralkoddva valasa nyoman

Az ETH és a kiilfoldi kikotok kozotti forgalom nagyobb részét mindenkor az export képezte. A
szovjet idokben a meghataroz6 szallitmanyok a fa és az ércek voltak, majd kisebb tételekben
az 1980-as évektél megkezdédstt az olaj kivitele is. Erdemi mennyiség azonban mér csak az
Orosz Foderaci6 idején indult kiilfoldre el6szor a Barents-/pecsora-tengeri offshore mezékrol,
majd az Ob-torkolatbol. Az ETH forgalméabol mindmaig azért nem foglal el kiemelkedd aranyt
a szibériai olaj, mert a tilnyomo része belfoldi haszndlatra és exportra csévezetéken jut el a
nagy fogyasztokhoz. (Még a Barents-térségben kitermelt olaj iS csdvezetéken éri el a Szentpé-
tervar kornyéki exportkikotoket.

Uj fejezet kezdédott az ob-torkolati Jamal és Gidai-félszigeten felfedezett rendkiviil nagy
foldgazkeszletek kitermelésére a gazkivitel tengeri alternativajanak megteremtésével. A Szov-
jetunid a sajat ipari €s nagyvarosi agglomeracioba, s6t az eurdpai szocialista orszagokba még
csOvezetéken szallitotta el a gazt Jamburgbol.

Az 1980-as évek végén kideriilt, hogy a gdzkészlet bdven elég tovabbi tavoli kiilfoldi térsé-
gek keresletének fedezésére, de csévezetékekkel (a nagy tavolsag, a kelet-azsiai szigeteken levo
piacok ¢és mas akadalyok miatt) nem lehet exportalni a gdazt, hanem csak tengeren. Gazdasa-
gossagi okokbdl eldszor a gaz stiritett formaban valo szallitasara keriilt sor. E technologia mar
ismert €s hasznalt volt vildgszerte. Oroszorszag is képes volt sliritett gazt (LPG) eldallitani.
Sajat gazszallito kapacitasa még alig volt, ezért kiilfoldi hajok (kezdetben finnek, majd japanok,
hollandok) kapcsolodtak be a stiritett gaz kiszallitasanak nagy nyereséggel kecsegtetd lizletébe.

Az 1990-es évek elején megkezdodott a rendszeres LPG szallitas Sabetta régi kikotojébol; a
f6 piac Rotterdam volt. Nem sajat hasznalatra, hanem viszonteladoként kiilonb6z6 iranyban
tart6 hajokba szétosztva iizleti célbdl vasaroltak a neves holland gazcégek e terméket. Az LPG
hajok az orosz jégtorok segitségével mar a tavaszi (aprilis—majusi) jeges id0szakban elindultak
a kiilfoldi piacok felé. Az orosz LPG forgalom rendkiviil gyorsan az 1994. évi 13,5 ezer tonna-

rol 1998-ra 57,2 ezerre tonnara novekedett:
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A stiritett allapotban valo tengeri szallitasahoz képest késébb kifizetédobbnek igérkezett (ka-
tari és mas példak alapjan) a gdz cseppfolydsitott halmazallapotban (—261 °C) szdllitasa kiilon-
leges biztonsagi berendezésekkel elldatott acélfalu tartalyokban; meg kellett oldani az LNG pi-
acra juttatasat tengeren.

Az LNG-t eléallito, jobbara nyugati €s japan miszaki elemeket tartalmazé telepek a mar
meglévo kikotok kozelében épiiltek, majd az export novelése érdekében 1j kikotok is 1étestiltek,
megsokszorozva a forgalmat (Port of Sabetta...).

A 2010-es években miikédo LPG as LNG létesitmények termékei Oroszorszag kiilfoldi
desztindcios fogalmanak vezeto szallitmanyai lettek.

A hosszikas Ob-6bdl partjan hamarosan ot LNG létesitmeény miikodik. Az 6bol nyugati (Jamal-félszigeti) part-
jan elséként a Jamal LNG projekt valésult meg 2016-ban, mely magéban foglalja az 1,3 trilli6 m® készlettel ren-
delkez6 Juzsno-Tambejszkoje mez feltarasat és az évente 15 millié tonna kapacitasi gazcseppfolyositd 1étesit-
ményt, tovabba egy évi 1,0 milli6 tonna kapacitasii gazsiiritd telepet.

E 1étesitmény 80%-ban a Novatek és 20%-ban a francia Total tulajdona (Novatek — https://www.novatek.ru).

A Jamal LNG miivekt6l délre 2020 derekan megnyilt a kisebb, évi 2,5 milli6 tonna kapacitasu Ob-LNG telep
(53. abra). Az Ob-6bol keleti (gidai-félszigeti) partjan (délrdl észak felé menet) a (2017 6ta miikodd) Arctic LNG 1,
az épiilé Arctic LNG 2 és a tervezett Arctic LNG 3 sorakoznak.

53. abra:
A Jamal- és Gidai-félsziget LNG létesitményei €s a taplaldo gazmezok, tovabba az engedély
alapjan kutatott, feltaras alatt levé gdzmezdk

q l;rctic LNG 3

Q‘
Arctic LNG 2

Yamal LNG

Ob LNG |— F

Arctic LNG 1

Jelmagyardzat: 12 — Dél-Tambejszkoje; 21 — geofizicseszkije 1 engedélyes; 25 — Utrennoje mez6;
26 — geofizicseszkije engedélyes; 27 — Utrennij engedélyes; 31 — Trekhbugornyi engedélyes; 40 — gidanszki
(gidai) engedélyes; 42 — Verhnetejszkoje és a Nyugat-Szejakhinszkoje mezdk; 53 — Gidanszki 1 engedélyes;
60 — Szoletszkoje ¢s Khanyovejszkoje mezdk; TBD — Buharinszki engedélyes.

Forras: Construction of Novatek’s Arctic LNG 2 Project... 2020.
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Az Arctic LNG 2 elnevezésii, a Novatek altal a Gidai-félszigeten 2022 végére elkészild 0j cseppfolyosito tele-
pet a kozelében levé Utrennoje mezd latja el foldgazzal. Evi kapacitasa 19,8 milli6 tonna lesz. E telep fejlesztésé-
nek tovabbi fazisai 2023-ban és 2026-ban késziilnek el.

A nagyvonalu LNG miivek sorozata beruhazasi tokesziikségletének mérete sziikségessé tette kiilfoldi partnerek
bevonasat. gy a tulajdonbél az orosz Novatek 60%-kal, a francia Total, a kinai CNPC és CNOOC, tovabba egy
japan konzorcium 10-10%-kal részesedik. A Novatek azon van, hogy szatud-arabiai befektetoket is ta-
laljon a finanszirozashoz (Construction of Novatek’s Arctic LNG 2 Project... 2020).

A szénhidrogéneken ¢és érceken kiviil a nemzetkdzi desztinacios szallitasok tovabbi jelentds
tételét képezheti a Tajmir-félszigeten India szamara kibanyaszott kivaldo mindségii antracit. A
két orszag kozott a 2019 oktoberében kotott energiagazdalkodasi egyezmény értelmében a
., Vostokugol” tarsasag 2021-ben 3 milli6é tonna, 2030-ban 30 milli6é tonna szenet termel ki a
kiilszini fejtéseibdl, melynek legnagyobb része az indiai acél- €s aluminiumimport szolgalja. A
Dicksontol délre l1étesitett Chaika terminalban 150 ezer tonnas bulk hajok is kikothetnek. Ter-
mészetvéddk a banya és a rakodoja ellen tiltakoznak, mert a roppant érzékeny és nagy értékii
természetvédelmi teriiletek kozvetlen kozelében miikodnek (Laurence, 2019).

Az Eszaki-hajout kozepe tajan generalt célforgalmat a vilaggazdasagban bekovetkezett kon-
junkturalis (kereslet/kinélat) ingadozasoknal er6sebben befolyasolta a nagypolitika, az Orosz-
orszaggal kialakult viszony. Europédba a csdvezetékek mellett ugyan tengerin is folyik az ex-
port, de Kina ,, bejelentkezése”, majd hathatds részvétele az orosz szénhidrogéniparban és lo-
gisztikaban a keleti iranyu kiszallitast is felporgette.

Kina eredetileg dontden a Jamal-félszigeten létesitett hatalmas foldgaz cseppfolyositd kom-
binat épitéséhez szallitott anyagok és berendezések altal keltett forgalmat, majd az elsd telep
elkésziilése (2016) utan az LNG kiszallitasaval is. Az Arctic Gate terminalon keresztiil torténik
a jamali Dél-Tambenszkoje mez6rdl szarmazod gaz és a Novoportnovszkoje mezordl szarmazo
olaj kiszallitasa.

Kina dllami forrdsokbdl tamogatja az oroszorszagi szénhidrogén-kitermelést és a kitermelt
energiahordozok behozatalat. Az import biztositasat szolgaljak a hosszutavi egyezmények.

Az orosz Sovcomflot hajozasi vallalat és a China National Petroleum Corporation (CNPC)
olajtarsasag mar 2010 novemberében hosszitava egyezményt kotott az Eszaki-hajouton foly-
tatott szénhidrogén-szallitas fejlesztésére. Az egyezményhez az orosz Rosneft cég is csatlako-
zott. 2014. majusban a Gazprom harminc évre sz0616 szerzédést kotott 400 millidrd USD érték-
ben kinai allami vallalatokkal csOvezetéken torténd gazszallitasrol. Juliusban pedig a Jamal-
félszigetrdl torténd tartdlyhajos LNG szallitasarol kotottek egyezményt a partnerek (Buixadé et
al. 2014; Watt—Isachenko, 2014).
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A nemzetkozi desztinaciods forgalom keltésében a 2010-es évek végén a norilszki nikkel- és
szinesfem-banydszat tovabbra is a masodik helyet foglalta el. Az 1930-as években megnyitott
elso részlegét zsakvastttal kototték ossze Dugyinka (Jenyiszej-torkolati) kikotével. A banya-
komplexum termékei a hadiipar szamara nélkiilozhetetlenek, ezért jo kondiciokkal talélte az
1990-es évekbeli altalanos gazdasagi visszaesést (amely az orosz fakivitelt megtizedelte és
mindmaig messze elmarad az 1970/1980-as évekbeli szintjétol). (Norilsk Nickel,

https://www.nornickel.com)

9.5.1.2. LNG hajokapacitas

A kiszaéllitashoz sziikséges hajokapacitas biztositasa stratégiai fontossagu feladatta valt. Orosz-
orszag kereskedelmi flottdja nem volt felkésziilve a gdzexportra. Hajozasi tarsasagai koziil
egyetlen (a Sovcomflott) vett részt az LNG kivitelében Sabettabol. A kiilfoldi (brit, japan ¢€s
gordg) tarsasagok hosszutavu szerzodeésekkel biztositottak maguknak a kiszallitasi feladatot,
melynek teljesitéséhez a legmagasabb jégtord osztalya (Arc 7) hajok alltak rendelkezésre. A
300 millié USD nagysagrendii hajoberuhdzashoz a hajozasi cégek tarsultak.

A kiilfoldiekre valo raszorultsag még 2019-ben is erds volt. Nevezetesen 23 kiilfoldi tarsasag
254 LNG ¢és 41 LPG fuvart teljesitett Sabettabol. Sem az orosz kormany, sem a nagy orosz
szénhidrogénipari konszernek nem taldltdk szerencsésnek, hogy a gaz kiszallitdsa tilnyomoan
kiilfoldi hajokkal tortént. Igy pl. a Novatek kénytelen volt a norvég Tschudi cégnek lehetévé
tenni, hogy folyamatosan a sajat hajoival szallitsa Eszak-Norvégiaba az orosz géztermékeket.
Mivel Norvégia maga is jelentds LNG termeld €s exportdr, nyilvanvald, hogy nem a sajat sziik-
ségletére, hanem jol miikodd kereskedelméhez (mint viszonteladd) vaséarol Oroszorszagtol is
gazt (Construction of Novatek's Arctic LNG 2... 2020).

Az orosz Arktisz fejlesztéspolitikarol 2018. februar 1-jén hatalyba 1épett jogszabdly szerint
az orosz vallalatok az idegen lobog6 alatt kozlekedd hajok tulajdonosaival/lizemeltetdivel
hosszutavu szerzddést kell kossenek, ha azok szallitasi szolgéltatasait rendszeresen igénybe
akarjak venni. Masfeldl olyan torekvés is megfogalmazodott, hogy torekedni kell az orosz erd-
forrasok exportalasakor arra, hogy e tevékenység orosz lobogo alatti hajoval, tavlatilag pedig
orosz gyartmanyu hajoval torténjen.

A kormanyzati dontésnek eleget téve a vlagyivosztoki Zvezda Shipbuilding Complex 15 1j
generacios Arc 7 osztalyt magas jégallosagh LNG tartalyhajo gyartasara kapott megbizatast az

PJSC Novatektdl a Gidai-félszigeten megvaldsuldo Arctic LNG 2 projekt szallitasi igényeire
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tekintettel. Ezek a tartalyhajok képezik a Novatek LNG flottdjanak meghatarozoé szallito kapa-
citasat mar a 2020-as években. Ezzel megvalosul az egész évben tart6 kiszallitds még az ETH
keleti szakaszan is, ahol kedvezdtlenebbek a jégviszonyok. (A legtobb esetben jégtord hajok
kozremuikodése nélkiil térténhet a kivitel.) (Arc7 Ice-Class LNG Tanker...)

Egyre tobb jele van annak, hogy az orosz szénhidrogénexport irdnya valtozoéban van. Mar
kozéptavon elképzelhetd a nyugati és keleti iranya kozotti kiegyensulyozottsag, mert a kelet-
azsiai piacok igénye valdoban olyan mértékben névekszik, mint ahogy azt a 2010-es évek dere-
kan jelezték. Az orosz gazipari fejlesztésekben miiszaki termékekkel résztvevd Japan és Dél-
Korea mar korabban is a sziikségletének kisebb részét fedezd szénhidrogént Oroszorszagbol
hozta be.

Az igazan nagy piac Oroszorszdag szamara azonban Kina lehet. Sokat mondo, hogy Kina
2019-ben az 57 millio tonna teljes gazbehozatalaval megeldzte a kordbban vilagelsd Japant.
Ugyan Oroszorszagbol 2017-ben még csak 4 milli6 tonnat importalt, de az eldrejelzések szerint
e kontingens 2022-ben mar eléri a 16 millié tonnat (Paris, 2019).

A vilag legnépesebb orszaga azon feliil, hogy 6ridsi piac, egyre inkabb tekintélyes partner-
nek is bizonyul az orosz szénhidrogén szektor fejlesztésében. Oroszorszag a sajat erejébdl nem
képes a szamara létfontossagli nagyvonalu asvanyi nyersanyag kitermelési programjat végre-
hajtani sem muszaki, sem anyagi téren. Kina viszont mar rendelkezik a sarki koriilmények ko-
z6tt 1s mitkddoképes korszerti feltarasi és kitermelési technologidkkal, tovabba névekvd mér-
tékben még a kiszallitashoz sziikséges hajoparkkal is. Oroszorszag az Europai Uniotol és az
USA-t6l csak korlatozott mértékben juthat hozza szénhidrogénipari technologiakhoz, Kinatol
viszont beszerezheti az arktikus kortiilmények kozott is hasznalhatdkat.

Az LNG kiszallitasahoz sziikséges specialis hajok beszerzésére és iizemeltetésére a China
Shipping LNG Investment Co. és az orosz Sovcomflot vegyes tarsasagot alapitott. Huszonegy
hajojukkal Kinan kiviil Japan és Dél-Korea ellatasaban is részt kivannak venni (Eiterjord,
2020).

A két szomszédos birodalom a ,, képességcserébol” kolcsondsen jol jar. Mindkét fél maga-
tartasat a masikkal szemben kemény gazdasagi érdekek hatdrozzak meg (és legkevésbé a torté-
nelem eseményei altal lenulldzott szimpatia). Ma mar nyilvanvalo, hogy ez az ,, érdekhdzassag”
anyagilag megalapozott és érdemileg nem befolyasolja az Arktisz, illetve az azon keresztiil

nyitott tengeri Utvonalak hasznalatarol vallott er6sen kiilonbozo allaspont.
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9.5.1.3. A behozatal szerkezetének valtozasa — a belfoldi desztinacios ellato forgalom
visszaesése

A Gulag-taborok felszamolasa, majd az 1980-as évek végétol az 1990-es évek masodik feléig
tart6 gazdasagi valsag kdvetkeztében a partvidék és a mogottes teriiletek népességszama dramai
mértékben csokkent. Az egykor magas fizetésekkel (,,sarkvidéki potlékkal”) ide toborzott mun-
kaerd jelentOs része csalddostol visszatelepiilt eredeti lakohelyeire, vagy mas elviselhetobb kli-
maji délebbi telepiilésekre. Az orosz gazdasag helyrealldsa utan az ETH hinterlandjaban levé
immar teljesen gépesitett (esetenként félautomatizalt) kiilonféle dragakd-, arany- és platinaba-
nyak kevés embert foglalkoztattak, ellatasuk ezért foként 1égi Gton tortént. (A kikototeleptilések
ellatasanak problémairdl a ,,Kikotok™ fejezetben szolunk.)

Az ETH nemzetkézi (és belfoldi) desztinacios behozatali forgalmanak talnyomé részét (a
kiilonféle mutatok tiikrében) a tagabb értelemben vett szénhidrogénipar fejlesztésé¢hez hasznalt
sokféle berendezés, acélszerkezet, gép, épitdanyag, kik6tdi emeldgép, offshore platform alkat-
részek stb. alkotjak.

Mindezeknek (,,project cargo”) a beszallitasa elsdsorban general cargo hajokra var, ahogyan
a gépjarmiivek behozatala is Kelet-Azsiabol és Europabol.

A nemzetkozi forgalom lehetséges novekedésének egyik tényezdjét Gunnarsson (2021b) ab-
ban latja, hogy Eszak-Szibéria népességének, telepiiléseinek, iparanak ellatdsdban Azsia még
nagyobb aranyban vesz részt tengeri folyami kombinalt és kozvetlen specialis szallitassal. (Dél-
Szibéria ellatisa Azsidbol tovabbra is az orosz tavoli kikotokbol torténhet a transzszibériai

vasut és kidgazasai segitségével minden évszakban.)

9.3.2. 4 belfoldi és nemzetkozi desztindcios szallitasokba bekapcsolodo folyam-tengeri
hajozds

A desztinécids forgalom tilnyomo része ugyan tengeri kikoték kozott aramlik, azonban e he-

lyeken be- és kirakott aru nem jelentéktelen része a csatlakozo folyo hajoin érkezik oda, illetve

folytatja utjat a folyon felfelé a szarazfold belsejébe.

A tengeri kikotOben torténd atrakas koltségeinek megtakaritasa, de legfoképpen a rakomany
sériiléstél ovasa érdekében az ETH-n olyan vegyes hasznositasu hajokat is alkalmaznak, me-
lyek miiszakilag egyarant alkalmasak a Jeges-tengeren és az abba 6ml6 nagyobb folyokon valéd
folyamatos kozlekedésre. Szibéria nagy folyoin esetenként ezer kilométernél is messzebbre fel-
hatolva 0sszegytijtik az arukat és azokat az orosz tengerpart, vagy éppen az azon tuli kiilfoldi
kikotokbe juttatjak el. Visszafelé viszont foként Szibéria lakosainak ellatasat szolgalo cikkeket

hoznak be (54. abra).
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54. abra:
Az orosz Arktisz hajozhat6 folydi és torkolati/folyami kikotoi, valamint tengeri utvonalai

Misz Zseleznyi
A Petropavlovszk

[ ]
Magadan
Arhangelszk

[}
Dickson Hatanga
Sabetta

Varangyej — “Amgyerma ®Dugyinka

Szalehard.

Igarka® .Jakutszk

Jelmagyarazat: a folyamatos vékony vonal a part menti (az egyes kikotok kozotti és a belfoldi desztinacios hajo-
zast Szolgalo) hajout; a szaggatott vonal a szigetektdl északra vezet6 tranzit utvonal; a vastag vonal az orosz—
europai és tavol-keleti partok kozotti kapesolatra utal.

Forras: tobb vazlatbol szerkesztette a szerzo.

Jakutia Autondém Koztarsasag teriiletén 1993-ban még 11,2 millié tonna teherarut szallitot-
tak folyokon. A behozatal mas régiokbol foként a Léna felso folydsan levé Oszetrovo kikotébol
indult észak felé. Az ETH-n Tyikszi tengeri kikotére harul az eloszté szerep, ahonnét a Jana,
Kolima, Ingyigirka, Anadir folyokon déli irdnyban folytatodott a szllitds. Osszességében az
autonom koztarsasag teljes szallitasi teljesitményének 70%-a jutott a folyovizi és tengerhajo-
zasra. Csupan szénbdl évente 9 millid tonna keriilt kivitelre az Amur—Jakutszk vasuton és a
tenger felé (Argounova, 2000).

Az 1990-es évek masodik felében (a szén- és szinesfémbanyaszat erds teljesitménycsdkkenése mellett) az
arany és mas kiilonlegesen nagy értékii asvanykincs kitermelésére alapozott telepiilések/lakossag ellatisa szamara
tovabbra is nélkiilozhetetlennek bizonyult még a kisebb folydkon vald hajozas is Kelet-Szibéridban (60. tablazat).
Koziiliik a szallitott aruk tomegét tekintve kiemelkedett a Jana folyo, pedig (legalabbis a forrdsmunka szerint) a
volumen nem tartalmazta a tengeri hajokrol, vagy hajokra atrakott mennyiséget — mint pl. a Kolima esetében.

Annak ellenére, hogy Kelet-Szibériaban szigorubb a tél, hosszabb a jeges iddszak, mégis

nagyobb az ottani folyok forgalma, mert a szarazfoldi kozlekedés infrastrukturdja gyenge, a
helyi 6shonos és betelepiilt lakossag élete az ellatas tekintetében jobban fiigg a folyoktol. A
masik tényez6 a gyémant-, arany-, platina- és szinesfém-banyaszat, melynek termeléeszkozeit
(furétornyokat, banyaaknék acélszerkezeteit, banyagépeket, acéltdmokat, kotrogépeket, €pito-

elemeket stb.) vizi uton lehet szallitani.
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60. tablazat:

Jakutia Autoném Koztarsasag arktikus zondja folyoinak, valamint Tyikszi kikotd

forgalma 1997-ben

Megnevezés A tengeri hajora atrakott aru, | A folydvizi hajokon szallitott aru,
1000 tonna 1000 tonna
Jana foly6 - 225,6
Ingyigirka folyo - 48,9
Kolima foly6 14,5 27,6
Olenyok folyo - 3.4
Anabar folyo* - 16,1
Egyéb térségek vizei - 31,0
Tyikszi kik6to 117,6 63,0
Osszesen 132,1 415,6

*Csendes-Ocean partjan,
Forras: Ragner, 2000.

2020-ban az egyes folyokon a kik6tékben mért folyam-tengerjard forgalom

— Lénan 65 indulas és 64 érkezés,

— Koliman 59 indulas és 60 érkezés,

— Janan 45 indulés és ugyanannyi érkezgs.

Joval kisebb a forgalma a Katanga, Anabar, Olenyok és Ingyidirka folyoknak (NSR
Shipping — Sea-River Traffic in 2020).

A szibériai folyokon a hajozasi szezon altalaban jaliusban kezdddik és oktober végéig tart.
2020-ban az ETH-n a folyam-tengerhajozas forgalmanak szezonon beliili megoszlasa:

— Jjuliusban 36 ut,

— augusztusban 115 ut,

— szeptemberben 129 1t,

— oktoberben 26 1t.

A résztvevl hajok erdssége jégallosag tekintetében valtozatos:

— az utak tobb mint a felét (175) Ice 1 osztalyt hajok tették meg,

— az Ice 2 osztalytakra 44 1t jutott, mig az

— az Ice osztalyokon kiviili hagyoményos (jéggel szemben nem ellenallo) hajok 44 utat tel-

jesitettek.

Annak ellenére, hogy az édesviz hamarabb befagy mint a sosviz, a folydk felsd szakaszan a
kedvezdbb homérsékleti viszonyok ellentétes hatasanak kovetkeztében a havonkénti forgalom
aranyai lényegében nem kiilonboznek a kifejezetten tengeritl. Még juliusban is csak dvatosan

indulnak ttra e ,,hibrid” hajok, hogy szeptemberben produkaljak a legintenzivebb mozgast,
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mely oktoberben mar gyorsan megritkul. A kiszdmithatatlan helyzet magyarazza a valamilyen
szinten torténd ellatmany felhalmozast a téli idészakra.

Az utak oroszlanrészét a legkisebb kategoriaja hajokkal teljesitette az aldgazat, a nagy hajok
kozepesnél nagyobb vizallas mellett az also szakaszok kikotoibe is eljutottak (61. tablazat).

Mindezeken tal nem lebecsiilendé potencialt képeznek a multimodalis szallitdas kibontako-
zasahoz a nagy szibériai hajozhatéd folyok és a nyugat—kelet iranyu, a Csendes-6cednig tartd
vasut metszéspontjai. A nyari jégmentes szezonban az északi tengeri hajout és a vasut kozott a
folyamhajozas képez osszekotd kapcesot. Az Irtisz, Ob, Jenyiszej mellett erre még a joval zor-

dabb klimaja Kelet-Szibéridban is van lehetdség.

61. tablazat:

crer

Hajonagysag, GRT Utak szama
> 5000 211
5001 - 10000 16
10 001 - 15000 12
15001 - 20 000 7

Forrds: NSR Shipping Traffic — Sea-River Traffic in 2020.

Jakutia (és egyben Kelet-Szibéria) messze legnagyobb folydjan, a Léndn legintenzivebb a
forgalom a torkolatatol 1160 km-re 1év6 Jakutszkig (az autondém nemzetiségi koztarsasag szék-
hely¢ig). Ott még kisebb tengeri hajok is kikotnek. A transzszibériai fdvonalbol kidgazo szarny-
vonal az orszagos vasuthalozatba bekoti Jakutia kdzpontjat. A folyam bé vizének és kedvezd
mederviszonyainak kdszonhetd, hogy még a fels6 szakaszan is hajozhat6 a nyari két honapban.
Ez az adottsag tette lehetdveé, hogy a Bajkdl-Amur vasut Uszty-Kutnal, illetve Oszetrovonal
lev allomasanal atrakohely l1étesiilt. fgy Jakutszk, tovabba szamos Léna menti telepiilés ella-
tasa nem csupan a Jeges-tenger, hanem dél feldl is lehetséges.

Ko6zép-Szibéria legnagyobb folyoja a Jenyiszej, a hajozhato szakaszok hosszaban hasonlit a
Lénahoz, de abban is, hogy a még hajokkal jarhato felsd szakasza (Leszoszibirszknél, Krasz-
nojarszknal) eléri a vasutat, igy mod van a folyon a forgalom északin kiviil délrdl valo betapla-
lasara is (55. 4bra).

Az elébbiekhez képest kisebb a forgalma a hatalmas Ob folyonak Nyugat-Szibéridban, mivel
als6 szakaszanak széles medre tul sekély ahhoz, hogy kisebb folyami hajokon kiviil mas (na-

gyobb) vizi jarmiivek is kozlekedjenek rajta.
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A hajoutak viszonylag nagy szamahoz (2020-ban 306) képest a szallitott aruk mennyisége
nem tinik nagynak. A folyamok felsé szakaszain pedig a mederviszonyok mar csupan a kiseb-
bek szamara teszik lehetdvé alacsony vizallaskor (teljes raktér kihasznalas mellett) a fuvarokat.
Mindezek ellenére erre a specidlis hajozdsi aldgazatra jutott 2020-ban az ETH teljes forgal-
manak az egyhatoda, megeldzve a tranzitszallitasi alagazatot! A kombinalt (tengeri és folyovizi
vizi kozlekedéssel szemben elonye, hogy miikodése nem fligg a torkolati atrakohelyekrol, me-

lyek tobbnyire lepusztult llapotban vannak.

55. abra:
Az orosz Arktisz és eurazsiai kontinentalis hattere — kdzigazgatasi egységek,
vasuti fOvonalak, folyok, szénhidrogénmezdk és tavolsagi csdvezetékek
az 1990-es évek végén
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Jelmagyarazat: 1 — tipikus tengeri Gtvonalak; 2 — kozigazgatasi egységek hatarai; 3 — vasuti févonalak; 4 — olaj-
¢és gazmezOk; 5 — fontosabb belfoldi és nemzetkozi olaj- és gazvezetékek (a hagyomanyosan vasutvonaljelek
helyett a térképen athtizott vonalak szerepelnek a csévezetékek abrazolasara — pl. a Jamburg—Urengoj—Tyumen
vezeték esetében is).

Forrds: Ragner, 2000.
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9.6. Tranzit versus (nemzetkizi) desztindcios forgalom? (Avagy mire valé igazin az ETH?)

Amikor az 1990-es években Oroszorszag a sulyos gazdasagi helyzetébdl igyekezett kilabalni,
tobb vasat tartott a tlizben, azaz tobbféle modon akarta nemzeti jovedelmét névelni. Tobbek
kozott az 1991-ben a nemzetkézi hajozas szamara megnyitott ETH tranzitforgalmanak novelé-
sével. Ehhez rendelkezésre allt a vilagelsd jégtord flotta (melynek néhany példanya ugyan el-
avult, de jo szervezéssel el tudta latni a ra varé feladatokat). Erezhetévé véltak a klimavaltozas
hajozast el6segitd kovetkezményei. Ezért aztan az ETH az orosz politika egyik kozponti topo-
sza, kiilonleges terrénuma lett az Oroszorszag nagyhatalmi szerepét visszaallitani kivano allami
torekvéseknek. A kozel 8000 km hosszi potencialis tengeri vizi Gt birtokosaként (részben tulaj-
donosként) nem akdrmilyen geodkonomiai tényezdvel rendelkezett az eurdzsiai orszag.

Kozponti forrasokbdl 2011-2012-ig nagy hangsulyt fektettek a kiilfoldi hajozasi tarsasagok
meggybzésére arrél, hogy érdemes az ETH-t igénybe venni. Az akkori joganyag vonatkozo sza-
balyozas passzusai is egyértelmiien az atmend forgalmat részesitették elonyben; nem csupan az
attol varhato allami jovedelem, hanem a kiilkapcsolatok javitdsdnak szandéka miatt is.

2013 utdn azonban az ETH hajozasi viszonylatai koziil a (nemzetkozi) desztindciés szallitd-
sok kaptak egyértelmii prioritast, a tranzittal szemben. A stratégiavaltast kivaltoé okok egymas-
sal szorosan 0sszekapcsolodo gazdasagi és politikai tényezokre (igazan a Krim megszallasara)
vezethet6k vissza.

Id6 teltével vildgossa valt, hogy minden erdfeszités ellenére a tranzitforgalom nem volt ké-
pes a marginalis gazdasagi tényez6 szerepén talmutatni, nem volt képes a téle vart take-off-
ként hozzajarulni Oroszorszag gazdasagi fejlddeéshez.

Mindezek mellett a f6 ok mégiscsak abban keresendd, hogy 2012, de kiilondsen 2014 utan
az allami gazdasagpolitikaban prioritast kapott az importhelyettesito iparositas és a természeti
eroforrasok kitermelésébol, termékeinek exportjabol szarmazo jovedelem tobbszordsére ndve-
Iése. (Kozelebbrol az Ob-torkolat rendiviil gazdag gazkészletének hatékonynak igérkezdé kiter-
melése és LNG halmazallapotban tengeri uton kiszallitasa a tavoli piacokra.) Ugyan Oroszor-
szag e nagyon koltséges beruhazasokhoz kénytelen volt kiilfoldi tokét és technologiat igénybe
venni a 2010-es években, de a 2020-as években az Onellatasra mar erds hangsulyt helyez a
politika. Igy pl. a hazai hajogyartas gyors fejlesztésére, az asvanyi eredetii és mas aruk 0rosz
lobogo alatt kozlekedd hajokkal valo kiszallitasara olyan piacokra, amelyek tartosnak igérkez-

nek.
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Az autark, patriotista politikara valtas eredményességét igazolja, hogy bar a tranzit a 2010-
es évek vége felé mutatosan tobbszordzott, azonban aranya a desztinacios forgalomhoz képest
tovabbra is csekély.

Azonban szo sincs a tranzitforgalom tudatos elhanyagoldsadrol, ahogy azt Moe (2020) allitja.
Az kétségtelen, hogy az uj szabalyozasok tiikrében meg kell elégednie a masodik hellyel. Az
ETH vonzerejét a kiilfoldi tranzitalokra alig csokkenti az utvonal melletti kikotok szelektiv fej-
lesztése, szamos funkciodjat vesztd kisebb kikotd sorvadasa. 4 tranzitdalo hajok tobbsége meg-
dllas nélkiil vonul végig az ETH-n. Rakomanycseréhez, miiszaki szolgéltatasok igénybevételé-
hez kevesebb, de szinvonalasabb kikoto is elegendd lehet az &tmend forgalomban.

Oroszorszag az 6ridsi €s valtozatos (a vilag piacain kelendd) asvanyi nyersanyagok birtoka-
ban gazdasagi nagyhatalomként megengedhette maganak, hogy a joval kifizet6d6bb nemzetkozi
desztinacios forgalmat priorizélja a sajat szallitéeszkozeivel.

E szituacioban viszont Oroszorszag szamara létfontossagl a kiilfoldi piacok és a hozzéajuk
vezetd utvonalak biztositasa. A ,kézzel foghato” gazdasagi imperativus képes féken tartani az
esetleges militarista ambicidkat.

Az 1j gazdasagi, illetve ETH stratégia hatékonysagat nem kismértékben befolyasolhatja,
hogy az orosz kormany mennyire ad teret a piacgazdasagi tényezoknek, igy pl. hogy megsziin-

teti-e a Rosatom monopoéliumat és teret ad-e a versenynek pluralis szereplokkel.

10. A kikotéallomany jellegzetességei

A kikotok tobbsége a folyotorkolatokban és a legnagyobb folyok also (bOvizil) szakaszan léte-
siilt, azonban kiilonleges helyi igényekhez igazodva félszigeteken is 1éteznek nyilt tengeri po-
zicioban.

A folyotorkolati kikotdk 1étesitésekor fokozottabban sziikség van a rakpartokhoz bevezeto
csatorna megfelelo mélységének biztositasara a sekély part menti vizeken €s magukban a kiko-
tékben is. Mivel a folyok (fokeént aradaskor) oridsi mennyiségii hordalékkal toltik fel kiszéle-
sedd torkolatukat, a hajoforgalom akaddlymentesitése érdekében szinte folyamatos kotrasi
munkalatok folynak néhany kiktében, hogy a hajok ne feneklédjenek meg.

A Kara-tenger Ob-éble kritikus mértékben sekély, ezért még a kis tengeri hajok bejardsa sem
gond nélkiili a hatalmas folyam kikotéibe. Igy pl. a 2017-2019-es években tortént kotrasi mun-
kalatok sordn a Sabetta kikotobe vezetd csatornat 475 m-re sz€lesitették, 15,1 m-re mélyitették
¢és hosszat 48,9 km-r6l 51,6 km-re ndvelték. Az elébbi és még néhany kisebb méretli munkala-

tok soran dsszesen 32 milli6 m® iiledéket emeltek ki a tengerfenékbdl. Kotrohajokbol az orosz
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kapacitéas a tovabbi munkalatokhoz nem 1évén elegendd, ezért Antwerpen, Amszterdam, Rot-
terdam ¢és Bremerhaven kikotokben miikodo helyi vallalatok kaptak megbizast bérmunkéra az
ETH iszaposodo kikotéiben. A nyugat-eurdpai cégek kozremiikodésének koltségét noveli a
kotrohajokkal Szibériaba oda-vissza megteendd tobb ezer kilométer hosszi ut (NSR Shipping
Traffic — Dredging and drilling in 2020).

10.1. Forgalmi viszonyok

A kikotok mar 1990-ig is jelentds mértékben vesztettek forgalmukbol az 1985/1987. évi csucs-
szinthez képest, de a visszaesés még a 2010-es évekig is folytatodott (Arctic ports... 2009).
Dobbenetes mértékii volt a visszaesés a fakivitelben az 1990-es években (Igarkdbol 711 ezerrdl
50 ezer tonnara, Tyikszibol 148 ezerr6l 3000 tonnara). Elsorvadt a kén kiszallitasa
Dugyinkabol, a széné Misz Zselenyi kik6tobol. A 2010-es évektdl a forgalom egyes kikotdkben
ismét kezdett novekedni (az allami szelektiv fejlesztésprogramoknak koszonhetden), de az

1990. évit6l még midig messze elmaradtak (62. tablazat).

’ 62. tablazat:
Az oroszorszagi Eszaki-hajout melletti hagyomanyos kiko6tok forgalmanak alakulésa,
1990-2012, 1000 tonna

Kikoto 1990 2003 2008 2009 2010 2011 2012
Amderma 100,0 59,3 - - - - -
Dickson 14,0 12,0 - - - - -
Dugyinka 2500,0 1120,0 1100,0 988,9 828,0 1102,1 1132,4
Hatanga 230,0 15,6 — - 51,0 - -
Igarka 800,0 55,6 58,9 - - - -
Tyikszi 530,0 12,3 - 39,4 8,0 9,0 10,0
Pevek 730,0 136,9 60,7 54,8 67,0 189,0 208,8
Zeleni Misz 185,0 90,4 - - - - -
Providenija 190,0 88,0 33,3 20,9 26,8 22,5 18,7
Osszesen 5299,0 1590,4 1255,6 1104,0 980,0 1371,6 1718,3

Forrds: Borch et al. 2016.

A 2016-2019. évekbeli hajoérkezések szama alapjan egyértelmii a forgalomnovekedeés élta-
lanos iranyzata, de a nagy folyok tobbségén kisebb lett, vagy jO esetben stagnalt a forgalom
2019-ben az egyes kikotorégiok koziil messze kiemelkedett az Ob-6bdl (ahol a négy év alatt
majdnem megkétszerezddott a forgalom), a szénhidrogénipar villamgyors fejlesztése nyoman

(63. tablazat).
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63. tablazat:
A hajéérkezések szama melléktengereken/folyokon, 2016—2019

Tenger/6bol/hajo 2016 2017 2018 2019
Kara-tenger 96 174 185 235
Ob-6bol 504 483 558 901
Jenyiszej folyo 105 97 90 96
Ob folyd 2 6 0 3
Irtisz folyd 1 7 5 5
Laptyev-tenger 88 129 167 139
Léna folyo 25 42 29 26
Jana foly6 7 12 20 28
Katanga folyo 2 19 9 12
Anabar folyo 6 13 7 15
Kelet-szibériai-tenger 76 121 124 138
Kolima foly6 20 45 58 52
Ingyigirka folyo 4 0 0 0
Csukcs-tenger 22 56 30 42
Az 6sszes kikotések szama 958 1204 1282 1692
A kiilonboz6 helyek szama

ahol a hajok kikomek 51 84 62 61

Forras: Gunnarsson 2021a.

10.2. A kikétok dllapota és funkcioik, vasuti kapcsolatok

A jeges-tengeri orosz kikotéallomany allapotanak mindsitésével, mire valosagaval és fejlesztési
terveivel kapcsolatosan nagy a bizonytalansag. Egyes forrasok szerint az orosz hatésagok hiva-
talosan 41 kiko6tot nyitottak meg a kiilfoldieknek. (De mi lehet a kiilfoldieknek nem megnyitott
tobbi kikotdvel?) Mas forrasok pedig az egész Jeges-tenger partjan csak 18 kereskedelmi kiko-
tot szerepeltetnek, melyek 2013-ban harom csoportot alkottak:

— jo éallapotban levdé és vasuthalozatba bekapcsolt kikotok: Murmanszk, Arhangelszk,
Vitino, Kandalaksza;

— miikddd, azonban csupan egy-egy nagyvallalatot (Lukoil, Norilsk Nickel) kiszolgald
Varandej és Dugyinka;

— viszont a tobbi 11 kik6td csak helyi, jelentdségii, mivel a mogottes térségekkel gyenge, a
szarazfoldi kozlekedési kapcsolata. Ezért a kapacitaskihasznaltsaguk 5-50% kozotti
(FSUE, 2013).

Pedig a hajgjaratok biztonsagat is kellene, hogy noveljék a kikotok, ahol miszaki segitségre

lehet szamitani, ahova az orkan erejl szélviharok eldl be lehet jutni, vagy ahol éppen friss élel-

met lehet vételezni. Ujabban sulyos gondot okoz a tarsasagoknak, hogy a kikétoket még mindig
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nem sikeriilt a hajok méretével kompatibilissé boviteni és felszerelni. Kiilondsen problematikus
a nagyméretii LNG hajok kikotése az orkdnszerii viharok idején atmeneti leallaskor.

Tobb nagyszabasu terv késziilt a kikdtohalozat fejlesztésére, de az eddigi eredmények sze-
rények az olajarcsokkenés miatti allami bevételek apadasa ota (Lasserre—Pelletier, 2011). To-
vabbra is kevés a helikopterrel, repiildgéppel, mentdhajoval ellatott mentd/keresd allomas.

Nehezen lehet utdlagosan meghatarozni, hogy az orosz jeges-tengeri kikotéallomany drasz-
tikus teljesitménybeli és 1étszambeli differencidlodasa mennyiben spontan folyamat kovetkez-
ménye és mennyire irhato a kozponti kormanyzat szelektiv kikotofejlesztesi, -fenntartasi politi-
kdjanak a szamlajara. Tobb jele is van annak, hogy a kik6tok tobbségének funkcionalis degra-
dalodasa és népességvesztése a voluntarizmustol sem mentes szovjet tervgazdasagrol a koltsé-
gekre érzékeny (kvazi) piacgazdasagra attérés soran ,,elszenvedett” makrogazdasagi szerkezeti
atalakulas folyamatatdl elvalaszthatatlan jelenség.

Természeti er6forrasokban (az asvanykincsektdl, a fas vegetacion keresztiil a hal- és vadal-
lomanyig) Szibéria ma is valtozatlanul gazdag, hatalmasak e potencidlis készletek. Hasznosita-
suk szintje azonban maganositott profitorientalt j tokésvallalatok/szervezetek dontésétdl fiig-
gott. A vadkapitalizmus az egyértelmiien magas hasznot garantaldo nemesfém-, gyémant- és rit-
kafém-banyaszatot fenntartotta, viszont a jakutfoldi szén- és vasérctermelést megsziintette. Ez-
zel tobb kikoto forgalma oly mértékben csokkent, hogy a még korabban az elviselhetobb kli-
maju eredeti lakohelyére még nem visszakoltott munkaerd is feleslegessé valt.

Szamos kikoto sorvadasa a helydrségek, hadifelszerelés raktarak, katonai bazisok, hajdjavi-
tok, tovabba a technologiailag az 1990-es ¢vektdl fokozatosan meghaladott vezetékes €s veze-
tek nélkiili tavkozleési kdozpontok, kutatdoallomasok felszamolasanak a kovetkezménye.

Mas kikotékben megsziint a lakossagot kozvetleniil szolgalo, a tavol-keleti importaruval
szemben versenyképtelennek bizonyult helyi iparcikkgyartas, ami tovabbi munkahely megszii-
nésekhez, ezzel elvandorldasokhoz vezetett.

Az orosz jeges-tengeri kikotéallomany fontossag (logisztikai szerep) szerinti értékelésekor
kideriil azonban, hogy a két kiemelkedd csoméponti kikoté ETH-n kiviili:

— Murmanszk a Barents-tenger mellett jégmentességének elényét élvezi és 1917 ota az eu-
ropai orszagrész vasuti halozatahoz is csatlakozik. Stratégiai fontossagat utoljara a maso-
dik vilaghaboru alatt bizonyitotta, amikor az Egyesiilt Allamokbél a Szovjetuni6 szamara
kiildott hadianyag ¢és €lelmiszer elsé szamu fogadd kikotdjévé valt. Ma foként a kola-
félszigeti apatit (kali mitragya alapanyag), vegyi anyagok, vasérc exportjan és készter-
mékek importjan kiviil az ETH legnagyobb belfoldi ellato- és adminisztrativ kozpontja.
Ezen feliil egyre inkabb a transshipmentbeli feladata keriil el5térbe: az ETH-n kozlekedd
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jégallo hajok rakomanya itt keriil at hagyomanyos nagy teherhajokba, melyek immar jég-
mentes vizeken kilfoldre (ritkan a fekete-tengeri orosz kikotokbe) szallitjak tovabb az
arut. A kilonleges kiilkereskedelmi €s hub szerep okan az egész kikotOkomplexumot
2010-ben hivatalosan kiilonleges kereskedelmi 6vezetnek nyilvanitottdk. Murmanszk az
orosz Arktisz legnagyobb tengeri-szarazfoldi-légi kozlekedési csomopontjava alakul
(Port of Murmansk...).

— Az ETH keleti logisztikai csomdpontianak szinhelyéiil a Bering-szoroson tuli
Petropavlovszk-Kamcsatszkij (ugyancsak jégmentes) kikot6jét jelolte ki a kormanyzat,
s6t szabadkikotoi statuszt is kapott mar 2012-ben. Csomopont szerepének ellatasat tamo-
gatandé infra- és szuperstruktara létesitmények (htitélizem, nagy kapacitasu atemel6 be-
rendezések stb.) épiilnek. A hub szerepen tilmenden régoéta neves haldszati kozpont —
foként a lazac fogasban tiinik ki. A formalisan nem az ETH-n beliili, de azt kelet felsl
tamogatd kikotdvaros életképességét népességszamanak stabilitdsa is bizonyitja (2018-
ban 181 ezer lelket szamlalt, ezzel Vlagyivosztok utan a masodik legnagyobb varos volt
az orosz Tavol-Keleten (Petropavlovsk-Kamchatsky...).

Az ETH-n beliili kis 1élekszamu kikotvarosok egyike-masika valamilyen kiilonleges funk-
cionak koszonhette stabilitasat. Igy pl. a Fold legészakibb kikétdje, Dickson iizemanyagellatd
helyként, Pevek a FESCO allami hajozasi cég kozpontjaként és egy 36 MW-0s mobil atom-
erdmt jelenlegi helyeként (FESCO...), mig a Bering-tengeren Anadir 1943-1944-ben az ame-
rikai hadsereg fogadojaként, majd az 1950-es évek végétol a szovjet ballisztikus interkontinen-
talis rakétatamaszpontjaként hivta fel magara stratégiai fontossdgu helyként a figyelmet (55.
abra).

Eltekintve az ob- ¢s jenyiszej-torkolatiaktdl a szibériai kisebb kikotok tevékenység amorti-
zacidja nyoman hihetetlen népességszam veszteséget szenvedtek; a laptyev-tengeri Uszty-
Olenyakban a legutobbi népszamlalas minddssze 27 fot talalt.

Kinai cégek szamdra jé iizletnek szamit az ETH melletti orosz kikotdk feltjitdsa, kapacitas-
novelo fejlesztésiik a szénhidrogénipari 6sszpontosulasokon kiviil is. Mint pl. Arhangelszk ese-
tében, melynek vasuti kapcsolatat az urali iparvidékekkel a Balkomur vastt (ugyancsak kinai
segitséggel torténd) megépitése szolgalja a 2020-as években.

A tervezett vasut nevét a két vége és egy koztes pontja nevének roviditésébol szintetizaltak (bel = Fehér-ten-
gerre, kom = Komi-foldre, ur = Uralra utal). Konkrétan az uralbeli Szolikamszktol egészen a Komi-foldi Sziktiv-
karig kellene megépiteni az els6 hidnyz6 szakaszt, mert onnét mar régota egészen Vengyengaig van vaspalya,
viszont onnét Karporogig egy tovabbi szakasz hianyzik. Karporognak mar viszont van egy szarnyvasut révén dsz-
szekottetése Arhangelszkkel.
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Arhangelszk kikoto tervezett nagyaranyu bovitésének fo indoka, hogy az urali-szibériai piaca
lényegesen novekedne, sot Kina kereskedelme is tengeri kijaratot taldlna rajta keresztiil a
Balkomur vasut teljes kiépitésével. (Arhangelszknek ugyan egy dél felé iveld masik vasut révén
van Osszekottetése a Szolikamszk/Perm nagyvarosi agglomeracioval, de a tervezett vasut 800
km-rel rovidebb és nagyobb teljesitményiire kiépitett lenne.)

A Nyenyec Autoném Korzet jeges-tengeri jelentéktelen kikotdje, Indiga mellett (ahol mar
hosszu a nyari hajozasi szezon) hoznak 1étre a Barents-tenger oroszorszagi partvidékének egyik
legnagyobb kereskedelmi kikotdjét. A vasuthalozatba bekotéséhez, meg kell épiiljon déli irany-
ban Karpogorig a Belkomur vasut részét képez6 mintegy 500 km hosszl szarnyvasut (56. abra).

56. 4bra:
Az Arhangelszk ¢és az 0j Indiga kikoto urali és szibériai 6sszekottetését lerovidito
Belkomur vasut

Forras: New Barents Sea port and 500 km railway link could help connect Asia with the Arctic. —
https://thebarentsobserver.com/en/arctic/2020/05/new-barents-sea-port-will-get-railway-connecting-asia-
arctic

Indiga uj kikotojének 4,13 milliard USD értékii beruhdzasara az EON csoport vallalkozott,
azzal szdmolva, hogy 2025-ben atadhat6 a forgalomnak az évi 200 milli6 t/év rakodasi forgalmi

kapacitasu megalétesitmény. (Amely a vildgtengertdl tdvoli Kazahsztan és mas kozép-azsiai
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orszag igény¢t is kiszolgalnd.) Azonban a megfeleld szarazfoldi kapcsolat nélkiil egyeldre illu-
z6rikusnak tlinik e nagyszabast kikotéépitési terv (Nilsen, 2020).

Valamennyi kikotéprojekt koziil kiemelkedik a Vlagyivosztoktol délre a kinai hatar kozelé-
ben tervezett egész évben jégmentes Zarabina Kikoté beruhdzasa, mely az évi 60 millié tonna
kapacitasaval. Eszakkelet-Azsia egyik legnagyobb kikétdje lesz. A munkalatok 2018-ban el-
kezdddtek, és teljes kapacitassal a 2030-as évek elejétdl miikodhet (Port of Zarabina...). Mind-
amellett tapasztalhat6, hogy Kina a sajat szamlajara (kolcsonokkel) inkabb csak olyan kikétok

és rakodohelyek fejlesztésére dsszpontosit, melyek a gaz- és ércimportjahoz elengedhetetlenek.

10.3. A kiilonleges jelentoségii ob-obol-parti szénhidrogénipari kikotok megépitése
és forgalmuk

A jamal-félszigeti szénhidrogén kitermelés kezdetén még a félsziget nyugati partjan 1évé
Karasavejbol vitték ki a termékeket (els6sorban LPG-t). A félsziget LNG termelésére felké-
sziilve 2012-ben megkezdddott az e termék kivitelére hivatott kikotékomplexum épitése a keleti
parti Sabettaban (melynek korabban csupan kis forgalmu helyi jelentdségli rakodohelye volt).

Az 1j kikoto provizoriuma fogadta az LNG mivek és a kikotokomplexum épitéséhez sziik-
séges épitdanyagokat, fémszerkezeteket, darukat, csoveket beszallitd, Murmanszkbdl és kiil-
foldrél érkez6 general cargo hajokat. Sabetta 2016-ban elkésziilt kikotékomplexumanak (mint
szervezeti egységnek) része a Misz Kamennyi és az Utrenyij terminal is.

A kikoto nagy hajokkal valo elérhetésége mély és tagas kozlekedési vizet kovetelt:

az Ob-6bol sekély partkdzeli medrében 50 km hosszl tengeri csatorna kiasasat, tovabba

60 km hosszu és 420 m széles megkozelito csatorna asasat,

rakpartokat az épitGanyagot hozo hajok és az LNG-t kiszallito tartalyhajok szamara és

egy 4 km hosszu csatornat hajok tarolasara, valamint az ellen6rz6é allomas telepitéséhez.

A kikoto épitésének szervezdje a Novatek, finanszirozoja 60%-ban az orosz kormany, 40%
erejéig a Jamali LNG alapitvany volt (Port of Sabetta, Yamal Peninsula...).

Sabetta kik6td formélisan és funkciondlisan is a Jamal LNG projekt kulcsfontossagl része,
de altalanos aruk rakodasara is berendezkedett. Teljes forgalma 2018-ban elérte a 15 millio
tonnat. Az akkori eldrejelzések szerint 2020-ban mar 30,7 millio, 2030-ban pedig 50 millié
tonna forgalommal lehet szamolni.

Sabetta kikoto forgalma a szallitmanyok fajtaja és eredete szerint valtozatos. Zoémét szaza-
dunk elején még a gazipari beruhdzasokhoz sziikséges sokféle anyag, épitdelem, berendezés
képezte. Ide fuvaroztadk Murmanszkbol, majd Kindbdl és Indonéziabol a hatalmas méretii be-

rendezések, épitmények részegységeit. Az utobbi helyekrdl nem a Bering-szoroson keresztiil-
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vezetd rovidebb utat valasztottak a beszallitok, hanem a Szuezi-csatornan keresztiilvezetd na-
gyon hosszut. Ez azért tortént, hogy Belgiumban beszereljék a magasabb miiszaki felkésziilt-
séget igényld elektronikus és magas értékii alkatrészeket az Azsiaban késziilt nagyméretii vas-
¢és acélszerkezetekbe. Ugyancsak nyugat fel6l, Hollandiabol érkeztek 2016-ban hat holland tér-
sasag Osszesen 26 hajojaval berendezések. A német részvétel aranya is tekintélyes volt Sabetta
kirakas forgalmabol.

Miutan mar miikddtek az LNG termel6 1étesitmények, Sabetta forgalmaban a kivitel meértéke
tobbszorose lett a behozatalnak.

2019-ben az ETH hajovtszamban mért teljes forgalmdanak 55%-a (1485 ut) jutott a sabettai
kikotokomplexumra. Sabetta kereskedelmi kikotdjében 831, a Misz Kamennyi részlegben 528
¢s (az akkor még épiiléfélben volt) Utrenyij terminalban 126 hajoutat regisztraltak.

A hajoutak funkciondlis hajétipusok szerinti megoszlasa is a szénhidrogénexport tilstlyat
érzékelteti. (Tartalyhajo 697, LNG szallitok 506, general cargo és kiszolgald hajok 33, az egyéb
hajok 107 utat tettek meg.)

A Szalmanovszkoje mez6 terminaljat kiszolgaldé general cargo hajok koziil nagy figyelem kisérte a
»Sevmorput” nukledris hajtasu (konténer és darabaru szallitasara alkalmas) 25 ezer tonnds orosz fejlesztésti speci-
alis hajot. Ezzel egyszerre nagy mennyiségben lehet a szénhidrogénipar szamara létfontossagu csoveket is eljut-
tatni Arhangelszkbdl 6t nap alatt a Jamal-félsziget felhasznaloihoz, igy az Arcitc LNG 2 épitkezés szamara is.

A kikotékomplexum szdmara a forgalom folyamatossagat a jeges évszakokban odatelepitett
két dizel- és egy atomjégtord hajo biztositotta (MSR Shipping Traffic in 2019).

Két évvel késobb az elsé négy honap kimutatdsa arra enged kovetkeztetni, hogy az ob-tor-
kolati szénhidrogén létesitményekbdl indulo LNG-, LPG- és olajkivitel keltette a forgalom
oroszlanrészét és az LNG-telepek, illetve egyéb részlegek folyamatban levd épitkezéseihez be-
hozott berendezések, épitdanyagok és a térség lakossaganak ellatasara érkezett kiilonféle aruk
mar csak kis aranyban jarultak hozza a hajok mozgasdhoz. Az utdébbiakhoz képest sokkal tobb
utat kellett, hogy megtegyenek a jégtord hajok.

A kikotéosszpontosulds és telepiiléseinek ellatasa kisebb részben az eurdpai Oroszorszag
északi kiko6t6ibdl Murmanszkbol és Arhangelszkbdl, nagyobb részben az atlanti Nyugat-Eu-
ropa kikotdibol tortént — az észak-spanyolorszagi Bilbaotol Rottardamig, némelykor a norvé-
giai Honningsvag-ig terjedéen (Humpert, 2021).

Az LNG legnagyobb része Sabettabol még nyugati iranyt vett fel, de az idésorok arra utalnak,

hogy az Azsia felé tart6 forgalom aranya novekvd iranyzatu.
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64. tablazat:
2021. janudr—aprilis hdnapban az ob-torkolati szénhidrogéntelepek ¢és a kiszolgalod
jégtord hajok altal keltett desztinacios forgalom

A forgalomkeltdé objektum A megtett utak szama
Jamal LNG 177
Arctic Gate LNG- és olajterminal 133
Nuklearis jgtord hajok 115
Szalmanovszkoje Utrenyij LNG-terminal 65
Norilszk Nickel vallalat 59
Dizel jégtoro hajok 43
Dugyinka kikot6 (egyéb arui)* 26
Sabetta (egyéb arui)** 21
Sabettai siiritettgaz- (LPG) telep 15
Eyéb objektumok 4
Sziradasajszkoje szénmezd 3

*A nem az N. Nickel altal keltett forgalom.
**A szénhidrogéneken kiviili vegyes forgalom.
Forras: NSR Shipping Traffic — Activities in January—April, 2021.

A jamali LNG 4azsiai célkikotokbe szallitdsa szezonban max. 24 napot vett igénybe 2018-
ban. A legdélibb (délnyugat-eurdpai) kikdtokbe az oda-vissza ut atlagosan 40 napig tartott. A
murmanszki és kamcsatkai hubon torténik az LNG a hagyomanyos (nem jégallo) hajokba valo
atfejtése. Gyokeresen mas a helyzet, ha az egész évben tart6 folyamatos kiszallitas a cél. Ebben
az esetben

— akevésbé kemény jéggel fedett nyugati Kara-tengeren €s a nagyrészt jégmentes Barents-

tengeren keresztiil télen Nyugat-Eurdpaba szallitjak a gazt. Az ottani transshipment Ki-
kotokbdl (leggyakrabban Rotterdambol) Eurdpa egyes orszagain és Dél-Amerikan kiviil
Indidba, Kinaba, Japanba, Dél-Koreaba stb. hatalmas keriildvel jut el a korszer(i energia-
hordozo;

— Nydron, amikor az ETH keleti zordabb szakasza is konnyebben hajozhato, Kelet-Azsia

piacaira fele olyan hosszu ttra van sziikség a szallitashoz (57. abra).

A Jamal-félsziget masik kulcsfontossagu kikotéje a nyersolaj kivitelre berendezkedett Novi
Port. A jelentéktelenségbdl a Gazprom beruhdzasai emelték ki rangos hellyé a Sabettatol délre
levd kikotohelyet. A kdrnyéken nagyobb aranyban 2018-ban megkezdddott olajtermelést mar
korszert kikotd fogadta. A Sovcomflott (38 ezer tonnas jégallo hajojaval) és a kiilfoldi hajozasi
tarsasagok egyiittesen 2018 elsé nyolc honapjaban kozel 4,5 millié tonna olajat szallitottak ki.

(Ez az egész ETH térségbdl az akkor exportalt olaj 45%-4t tette ki.)
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57. abra:
A jamali kik6tokbol az LNG-kiszallitas zomének évszakok szerint iranyokban
valtozo kiszallitasa
Jamal LNG

. > Nyari utvonal
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a

® \
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Jelmagyarazat: 1 — importald orszagok; 2 — versenytars orszagok.
Forras: Yamal-Total, 2014.

Uj fejezet kezdddik az orosz sarkvidéki olaj tengeri kiszallitdsaban a Jenyiszej-torkolat nyu-
gati (a Tajmir-félszigethez tartozo) partvidékén, Dicksontdl délre 40 km-re 1étesiild ,, Sever
Bay” olajtermindl 1étesitésével (58. abra).

Az épitkezés és lizemeltetés az atlagos karbon ldbnyomnak csupan az egynegyedével terheli
a kornyezetet a szélenergia €s az olajbodl felszabadulo gaz széleskorii hasznalataval. Bar a l1éte-
sitmény miiszakilag alacsony fajlagos éldmunka igényii lesz, ennek ellenére (csaladtagokkal
egylitt) idével négyszazezer ember letelepedésére szamitanak a tervezOk (Rosneft starts buil-
ding... 2021). E 1étszam nehezen elképzelhetd, ha tényleg megvaldsul, akkor (2030-ban) Mur-
manszk méretl lesz.

A Rosneft olajcég a ,,Lernmornii Projekt” terv megvalositasa soran 413 km hosszi csdveze-
téket épit a Pajakhoszkoje olajmez0 és a terminal kozott, de a tobbi leléhely bekapcsolasara is
tonna kivalé mindségii (kis fajsulyq, alacsony kéntartalmu) olaj.

A 2021-ben mar grandidézus méretekben folyod épitkezés 2023-ban befejezddd elsé fazisa
évente 30 milli6 tonna olaj kiszallitasat teszi lehetévé. A projekt tovabbi fazisainak megvalo-
sulasa 2030-ra mar 100 milli6 tonna kiszallitdsara ad lehetdséget. Ezzel a tajmiri termindl fel-

zarkozik az eddig legnagyobb orosz olajexport kikoték (a fekete-tengeri Novorosszijszk és a
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finn-6bol-parti Uszty-Luga) mellé. Ezen feliil a szamitasok szerint az olajon kiviil még 30-50

milli6 tonna LNG és 30 milli6 tonna szén kivitelére is alkalmas lesz a terminalkomplexum.

58. abra:
Az Ob- és Jenyiszej-torkolat térségének szénhidrogén és asvanyi nyersanyag kivitelét
szolgal¢6 infrastruktira
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Jelmagyardzat: 1 — repiiltér; 2 — kiko6t6; 3 — banya; 2 — vasut; 4 — nagy hid; 5 — tavolsagi csévezeték;
6 — vasut.
Forras: tobb forrasbol szerkesztette a szerzd.

11. Az ETH jovéje

11.1. A forgalom keltésében a jovoben feltételezhetoen kozrejdatszo fobb folyamatok,
tényezok és szereplok

Amikor az ETH jovéjérdl gondolkodunk, érdemes kiilonvalasztani a tranzit és a desztindciés

szallitasokra vonatkozo prognozisokat, mivel joval tobb a specialis mint az altalanos hat6té-

nyez0, de az altalanos tényezok (pl. a klimavaltozas, technologiavaltas, a globalis gazdasagbeli

szerkezeti, konjunkturdlis €s térbeli valtozasok) jelentdsége, sulya is eltérd a két tevékenység

alakulasaban.
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a) A tranzit kozlekedés

A Az 4dtmend forgalom fizikai feltételei a klimavaltozas kovetkeztében minden bizonnyal to-
vabb javulnak:

— A szigetsortol északra levé mai (mély vizii) tranzititvonalon 10—15 éven beliil az 6ssze-
fiiggd jégtakaro nélkiili (legfeljebb uszadék jeges) hajozasi szezon 6—7 honapra hosszab-
bodhat és az erdsen jégalld Arc 7 osztalyu hajok jégtdrok nélkiil 8—9 honapig tartd szezont
¢lvezhetnek. (Amennyiben az orosz hatosagok nem ragaszkodnak az okafogyott jégtord
hajok kiséretéhez a felségvizeken til is.)

— 2040-2050 koriil megnyilhat a ,,kvazi transzpolaris” tvonal, ami azt jelenti, hogy akar a
85. szélességi fokot is eléré magassagon kozlekedhetnek néhany honapig az interkonti-
nentalis jaratok, ezzel jelentdsen lerdviditve a Barents-tenger és a Bering-szoros kozotti
utat. Ma még tisztazatlan, hogy a kiilonleges gazdasagi 6vezettdl északra kdzlekedd hajok
biztonsagat szolgalé meteorologiai, jégallapotbeli informacids, valamint mentési, mii-
szaki/javitasi stb. szolgaltatasok feladatabol Oroszorszag mit kell vallaljon.

A Kérdés, hogy a sarkvidéki nyilt vizek hosszabb ideig rendelkezésre dllasanak elonyével a
globadlis tengerhajozas milyen mértékben tud és akar élni a két nagy melegdvi hajozo csa-
tornan keresztiilvezeté hagyomanyos tutvonalakkal szemben.

— E tekintetben perdontd, hogy miként alakul az interkontinentalis drumozgds, visszafog-
jék-e a jarvanyok, vagy a globalizmus 6koldgiai veszélyeinek felismerése az Eurdpa és
Azsia kozotti kereskedelmet (azaz gyengiil-e a globalizmus a regionalizmus javéra a gaz-
dasagban), mint ahogyan az is, hogy

— a globalis térben eltolodnak-e a nagy szallitasigényii gazdasagi erokézpontok?

Semmi okunk nincs arra, hogy feltételezziik a vilagrészek kozotti (nagytavolsagn) forgalom
hosszutavu szignifikans visszaesését a multinacionalis és mas nagyvallalatok kornyezettudatos
vagy éppen politikai motivacidju dontései nyoman.

Mar a pandémia kezdetén, 2020 nyardn szamos tanulmany azt viziondlta, hogy a jarvany
alaposan legyengiti a globalis 1éptékii interakciokat (a kontinensk6zi munkamegosztast, arucse-
rét, utazasokat) és eldtérbe 1épnek a gazdasagi egyiittmiikodés régidokon beliili, sét a nemzeti
hatarokon beliili formai. A viziok szerint nagy hangstlyt kap a lokalitas. (Egy ilyen paradigma-
valtas szlikségszeriien 6sszekapcsolddna a Globusz 6kologiai rendszerének megmentésével.)

Ezzel szemben 2021 végén semmi jele sincs annak, hogy az europai nemzetgazdasagok ke-

pesek lennének a ,,sajat labukon megallni”, azaz fiiggetleniteni magukat, a tavol-keleti (vagy
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mas tavoli) piacoktol. A rautaltsdg szamos példaja koziil elég meggy6z6 erejii, hogy magyar-
orszagi €s egy sereg mas autogyar azért volt kénytelen leédllni, mivel nem jutottak hozza az
elektronikajukhoz nélkiilozhetetlen tavol-keleti chipekhez. Akar dramainak is értékelhetd, hogy
a Brexit eldtt az Egyesiilt Kiradlysag meghatarozé kereskedelmi partnere a kézeli Eurdpai Unio
volt, tjabban azonban a sok ezer kilométerre levé Kina. Barmennyire is igyekezett az Egyesiilt
Allamok gazdasaga fiiggetleniteni magat Kinatol (kiilkereskedelemben a kihelyezett termeld-
egységek visszatelepitésével), az eredmény eddig igen csekély.

Generalis kérdés a tavolabbi jovobeni tranzit szempontjabol, hogy a miiszaki vilagban meg-
jelend korszakos jellegli innovdaciok (az e-tarsadalomban mindent athaté digitalizacid, 3D
nyomtatas, az egyes gyartmanyok tomegének csokkenése stb.) milyen hatassal lesznek a mas
kontinensekbeli druk iranti kereslet mennyiségére. Elméletileg mérsékld hatdssal lehet, aho-
gyan a munkakoltségeknek a lassu kiegyenlitddés felé mar észlelhetd iranyzata is, ami sziik-
ségtelenné teheti a termelés kiszervezését a ,,fejlodd™ orszagokba. E vonatkozasban persze nem
varhat6, hogy Eurdpa és Azsia valamennyi régidja/orszaga egységesen viselkedik a kiilkeres-
kedelmi mozgésaiban, kdtdédéseiben.

Tovabbi kérdés, hogy a miikodd globdlis arumozgds milyen ardnyok szerint oszlik meg az
egyes tengeri utvonalak kozott, illetve mennyire képes a transzeurazsiai vasuti és 1€gi aruszal-
litas a tengeri versenytarsa lenni. Az ETH (illetve a teljes eurzsiai jeges tengeri hajout ,,hely-
zetbe hozédsanak™ kulcsa a ,,tulajdonos” Oroszorszag és a gazdasagilag egyre inkabb ,,birtokos”
Kina kozotti egyiittmiikodés hatékonysagatol fiigg. Peking szemiglobalis ,,Uj Selyemut” prog-
ramjanak kozlekedési folyosoi koziil az egyik a jeges-tengeri. Egyeldre az északi valtozatnak
csak kiegészitd funkcidja mutatkozik az interkontinentalis viszonylatokban. Kina beszerzési
piacai foldrajzi helyének jovObeni valtozasa hatdssal lehet az egyes interkontinentalis tengeri
folyosok kozotti aranyokra. Afrika és Iran szerepe novekszik a tavol-keleti vilaghatalom szén-
hidrogén ellatasaban. Az Afrikaban megtermeltetett kukorica, egyéb szemes termények, gumo-
sok, gyiimolcsok behozatala a meleg tengeri Gitvonalak stilyanak novekedését vetitik eldre.

Nem lehet eldre latni, hogy Kina érc- és foldfém behozatala hogyan oszlik meg a kovetkezd
évtizedben az arktikus kanadai (esetleg gronlandi) banyédk és a joval kozelebbi ausztraliaiak
kozott. Mindamellett nem valészinii, hogy az ETH-rol elmaradnanak a Nyugat-Arktisz 6mlesz-
tett aruit és az eurdpai miiszaki berendezéseket beszallitd, valamint ezernyiféle exportiparcikket
a Jeges-tengeren az Atlanti-ocean kikotdibe szallité kinai hajok.

A transzszibériai vasut kapacitdsanak csak viszonylag kis része szolgélja a nemzetkozi tran-
zitot a jovoben is. A tarifapolitikajatol fiiggetleniil a gyorsabb transzkontinentalis konténerszal-

litassal a Transzszib szerepe nagyjabol valtozatlan marad. (A Kinat Europaval Kozép-Azsian
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keresztiil 6sszekotd palyaldnc a szegmentaltsaga miatt aligha képes a 2020-2030-as években
érdemi volumenii forgalmat magahoz vonzani.) Kilatasok szerint az interkontinentalis /égi
cargoszallitas tovabb novekszik a kb. 20 USD/kg érték feletti aruk célrepiildterekre eljuttata-
saban.

Kina 2020-ban tiz délkelet-azsiai ASEAN-orszaggal és (ami még meghokkentdbbnek tiint)
a kifejezetten fejlett Japannal, Dél-Koreaval, Ausztraliaval és Uj-Zélanddal a vildg GDP-jének
egyharmadat el64llitd szabadkereskedelmi mega egyezményt hozott létre. E ,, Regiondlis At-
fogb Gazdasdgi Partnerség” (RCEP) elérelathatoan kozvetleniil nem érinti az ETH tranzitfor-

galmat.

b) A nemzetkozi desztindcios teherszallitas

A desztinacids forgalom hajoéi a rovidebb utak okan tobbnyire tovabbra is partkdzelben kozle-
kednek, ahol néhany évtized mulva mér télen sem lesz sziikségiik jégtord hajokra, feltehetden
még az alacsonyabb jégallo osztalyba soroltaknak sem.

A 2020-as évek elején az orosz arktikus teriiletek és kiilfoldi kikotok kozott kifelé tarto (fold-
rajzilag erésen koncentralt, tilnyomoan szénhidrogénekbdl és ércekbdl allo) forgalom domi-
nancidja a befelé tarto, ellatd jellegli forgalommal szemben a beldthato idén beliil tovabb ero-
sodik. Semmi igazi jele nincs annak, hogy az Ob- (és részben a Jenyiszej-) torkolat tagabb tér-
ségén kiviil nagyobb mértékii és tengeri szallitasigényes banyaszati/ipari tevékenység fejlesz-
tésére kertilne sor, mely szadmottevd exportot produkalna. A teljes nemzetkdzi desztinacids for-
galom még nagyobb aranyban Gsszpontosul a jamal- és gidai-félszigeti, valamint a Norilszkot
kiszolgalo kikotokben.

A kiszallitas iranya az (arutdmegét tekintve) egyre inkdabb keletire valtozik. Kina ,,szivoha-
tdsa” a szénhidrogénekre a Kozel-Keleten és Afrikan kiviil az orosz Arktiszon is egyre inkabb
érvényesiil. A csévezeték megépitése a szibériai leldhelyek és Eszak-Kina kozott (59. abra)
ugyan lassithatja a tengeri LPG és LNG szallitas iranti igény novekedését, de aligha allitja meg.
(Magéban Kinaban foként nem, de Dél-Korea, Japan, Tajvan, st India sem hagyhato ki a ko-
zéptava szamitasokbol, melyek nem érhetdk el csOvezetékekkel.)

A nemzetk6zi desztinacios szallitmanyok koziil a szénhidrogének (ezen beliil is az LPG és
LNG) tomegiiket tekintve tovabbra is megdrzik folényesen elsd helyiiket a. A szibériai gaz {6
versenytarsa a perzsa-6bolbeli. E térség LNG exportja azonban erdsebb (politikai) kockazattal
terhelt, ahogyan azt a kozelmultban a Katarral kapcsolatos tobbszereplds politikai krizis, vala-

mint az 6bol bejarat Iran altali fenyegetettsége mutatja.
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59. ébra:
A Szibériabol/Jamal-félszigetrél Europaba és Kindba tart6 szénhidrogén vezetékek
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Jelmagyarazat: 1 — belfoldi tavolsagi; 2 —Eurdpaba tartd; 3 — ,,Szibéria Ereje 2” (Mongolian keresztiil Kinaba
tarto tervezett vezeték); 4 —a ,,Szibéria Energidja 17 vezetékkel 6sszekotd szakaszok; 5 —a miikodo ,,Szibé-
ria Energidja 17 gazvezeték, melynek keleti végébol indul ki a Kinaba tartd vezeték.

Forras: https:// thebarentsoberver.com/en/industry-and-energy/2020/04/arcti. .. abrajat modositotta a szerzo.

¢) A belfoldi (orosz kikétok kozotti) desztindcios forgalom

Meéretének alakuldsa els6sorban a tovabbi termel6i beruhdzasok folytatasatol fiigg, mivel tome-
gét tekintve az asvanyi eredetli erdforrasok kitermeléséhez sziikséges ipari, miiszaki létesitmé-
nyek, az elérhetdségiiket lehetdve tevo kikotok és szarazfoldi infrastruktirak épitése, valamint
berendezése novekvo szallitasi teljesitményt igényel. A termeldeszkdz szallitas egyes években
elérheti a lakossag ellatasaval kapcsolatos szallitasi volument. (Részleteket lasd a kikotokkel

foglalkozo részben.)
d) A teljes (tranzit és desztinacios) forgalom

Ami az ETH kozéptavon beliili varhat6 teljes forgalmat illeti, az egyes nyilatkozok/szerzék
egymastol drasztikusan kiilonb6z6 mennyiségeket emlitenek. Az Orosz Foderacio elndkének
(2018. majus 7-1 keltezeésti, a foderacio 2024-ig tartd fejlesztési tervének céljait €s stratégiai
létesitményeit tartalmazo) dekrétuma évi 80 milli6 tonnérél szo6l. Nehezen elképzelhetd, hogy
a 2020. évi 32,8 milliot tonna forgalom négy év alatt kozel a két és félszeresére futna fel. Egy
kutatdcsoport az &runemenként részletezett forgalmat 2024-re ,,negativ’’ (azaz kedvezodtlen) ko-
rilmények esetén kozel f€lszdz millio tonnara, ,,pozitiv”’ (azaz kedvezd) esetben viszont 92,6

milli6 tonnara szamolta ki (65. tablazat).
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65. tablazat:
Az ETH 2019. évi tényleges, valamint a kdzéptavra prognosztizalt forgalméanak
a fobb arunemek szerinti dsszetétele

Arunemek 2019 2024
1000 tonna . . .. .. . ..
negativ szcenario optimista szcenario,
1000 tonna 1000 tonna
Cseppfolydsitott és siiritett gaz 19614,7 35500 41 000
Nyersolaj és olajtermékek 8162,9 9 250 17 100
Egyéb aru és tranzit 3 465,7 3500 11 500
Szén, érc 288,0 1000 23 000
Osszesen 31531,3 49 250 92 600

Forras: Eliseev—Naumova, 2021.

A Far East Development Fund (2015) 2030-ra 50 milli6 tonna szénhidrogén és 5 millié tonna
szaraz Oomlesztett, valamint projekt cargo forgalmat prognosztizalt, de nem akart joslasokba
bocsatkozni a konténerforgalomroél (Centre for High North Logisztics). E kalkuléci6 az el6z6-
ekhez képest joval életszerlibbnek tlinhet, hiszen nem gyenge kdzéptavi, hanem masfél évtize-
des hosszutavu iddintervallumrol van sz6, amikor esély van arra, hogy a konténerszallitas is
nagyobb teljesitményt ér el a nyilt vizeken. Azonban az el6bbi kalkulaciok igencsak felejthe-
todveé valnak, ha megvaldsul a Tajmir-félsziget 4svanykincsei kitermelésének terve, amely egy-

magaban évi 100 milli6 tonnat elérd kivitelt generalna.

11.2. A kikotéallomany-fejlesztési politika dilemmadi

Adods maradt a gazdasagpolitika az 1990-es években, de még a 2010-es években is azzal, hogy
nem kell6képpen foglalkozott a termelés teriileti szerkezetének problémaival, azzal a Iényeges
kérdéssel, hogy a teriiletileg még mindig koncentralt szénhidrogén-, 6tvoz6- és szinesféem-ba-
nydszat (és els6dleges feldolgozas) mellett hogyan lehetne revitalizalni tobb ezer kilométer
hossza csaknem kitiresedett partok mentén egykor életképes kikotdvarosok tucatjait. Konkré-
tan, milyen gazdasagi s mas tevékenységek, termeldiizemek (allami kozremiikodéssel és a kiil-
foldi téke bevonasaval valo) életre hivasaval lehetne munkahelyeket teremteni ahhoz, hogy le-
gyen miért betelepiilni a szamos esetben életképességiik hataraig degradalodott parti kisvaros-
okba. Tovabbi probléma, hogy az Orosz Foderacio kénytelen szembekeriilni orszagos szinten
is a kedvez6tlen demogréfiai folyamatokkal. Ilyen koriillmények kozott az ETH kikototelepii-
1éseken a teljes népességrekonstrukciora aligha van mod. A szétszortan €16 (és részben évsza-
kosan vandorlo) 6shonos népek programszerti bevonzasa a kikotovarosokba nemzetiségpoliti-

kailag kifogasolhato lehet.
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Sok mas tényez6t mérlegelve kompromisszumos megoldasként atmenetileg (?) ismét szoba
johetne a koncentralt kikétovaros fejlesztés. Kérdés azonban, hogy kozponti dontések alapjan
véghez vihetd-e a szelekcio egy olyan tengerparton, melyen szamos autonom igazgatasi egység
osztozkodik.

A mai és jovObeni lakossadg ellatasdanak igényszintje minden tekintetben messze meghaladja
az 1970-1990-es évekbeliekét. Az 0j generacid csak akkor hajlandé vallalni a zord klimatikus
viszonyok kozotti munkat, illetve az életet, ha ezek ellenében kiemelt fizetésekkel, szinvonalas
lakhatassal és szolgaltatasokkal elonyben részesitettnek érzi magat. Ugyanakkor nem szabad
szamitason kiviil hagyni, hogy a kiko6tok és hajok szamara nyujtott szolgdltatasok termelékeny-
sege az utobbi fél évszazadban bekovetkezett miiszaki fejlodés kovetkeztében tobbszorozodott,
ezért kevesebb él6 munkadra van sziikség. E koriilmény mérsékelheti a kikototelepiilések népes-
segszam novelési igényét. Kérdés persze, hogy a bizonyos 1étszam felett lizemeltethetd kozos-
ségi szolgaltatohelyek (kulturalis intézmények, korhazak stb.) mennyire helyettesitheték online,
vizualis és verbalis informdcioatadassal?

Nem csupan a desztinacios, hanem a tranzitforgalom szempontjabol sem kézombés az ETH
menti partvidék gazdasaganak/kikototelepiiléseinek (bizonyos mértékig 1) szerkezetben vald)
ujraélesztése. A tranzitadld hajo személyzete biztonsagérzetét javitja, ha tudja, hogy miiszaki
hibak javitasahoz, vagy sulyos betegség/baleset kezeléséhez szamithat a parti szolgaltatokra.
Ezen talmenden sok esetben (kiillondsen a konténerhajozasban) a tranzitjaratok gazdasagos tlize-
meltetését eldsegitheti, ha utkdzbeni rakodasokkal hasznositja a kihasznalasra varo kapacitasat.

Az allamnak ahhoz nincs elég eszkoze, hogy a tobb szempontbdl is a fenntarthatésag alsod
hataraig (vagy az ald) lepusztult kikotoi infrastruktara feljitasat vagy éppen korszeriisitését
vallalni tudja, hogy ezzel a vonzerejét novelje. SOK esetben hozama sem lenne e 1épéseknek,
mert tovabbra is hidnyoznak a forgalmat keltd er6k. Ugyanakkor két ok indokolja, hogy az
allam ne forditson hatat e kritikus helyzetbe keriilt egykor ,,viragz6” kikotdteleptiléseknek. Az
egyik a helyi lakossag ellatasi rendszerének fenntartasa valamilyen forméban, a masik a biz-
tonsagos hajokozlekedéshez sziikséges nem mobil szolgéltatasok (hajojavito tizemek, lizem-
anyag, tiszta viz vételezési helyek stb.) fenntartasa.

Sok kikotében a nem csupan katasztrofalisan megfogyatkozott, hanem eloregedett lakossag
anyagi (fogyasztasi cikkekkel) ellatasa, valamint kozosségi intézményeinek fenntartasa olyan
gondot okoz, amely megoldasra var. Az illetékes cimzett azonban ismeretlen. Hiitélancot fel-
tételezve (amely lehetdvé teszi, hogy a gyorsabban romlo élelmiszereket is elég a napi helyett

egy-két heti gyakorisaggal az eladohelyre juttatni) még a kisebb hajokkal miikodd szallitoval-
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lalatok szamara sem jar haszonnal a nem egy esetben csupan néhdny szaz f6 szamara rendsze-
resen meghozni a kivant sokféle cikket — vallalva a kikotd hasznalati dijat és a telepiilés boltjaig
tarto fuvarkoltséget is. A hosszabb tél alatt a jégtord hajos szolgaltatdsok megemelik a szallitasi
koltségek szintjét és ezaltal az aruk arat, ami a foglalkoztatottak tobbsége szamara elfogadhato.
Viszont azok a joval kisebb jovedelmii nyugdijasok, akik valamilyen ok miatt itt maradnak,
kénytelenek a sziikdsség szintjéig csokkenteni a fogyasztasukat. A sokféle szocialis fesziiltség
egyik eklatans példaja tehat alapvetden méretgazdasagi eredetli. Bar az ellataslogisztika igyek-
szik nagy kapacitasu kikotd csomopontokba iranyitani a ,,vidéki” ellatérendszert, a szakadék
mélytl az ellato és ellatott kikotdtelepiilések kozott.

Mindezek fényében nem 6rdogtdl valod egy olyan vizio, mely szerint a kinai (jeges-tengeri)
Selyemut kiteljesedésének hozadéka lehet a kovetkezd években néhany olyan kikotd jjaélesz-
tése, melyhez Kinanak kemény érdeke flizddik. Arra azonban aligha lehet szamitani, hogy bar-
melyik gazdasagi hatalom is vallalkozna az egykori teljes kikotéallomany ,,megmentésére”,

illetve funkcionalis ujjateremtésére.

12. Az Eszaknyugati atjaro, valamint a Nyugat-Arktisz jelentésebb hajoézasi korridorai

A Nyugat-Arktiszon Kanada hatalmas szigetvilaga kdzotti szorosokon (és Alaszka északi part-
jai el6tt) az Atlanti-oceant a Csendes-Oceannal Osszekotd, az orosz jeges-tengerihez képest
hosszabb ideig és ersebb jégtakaroval fedett tengeri utvonal az Eszaknyugati 4tjaro.

A mintegy 2,1 millio km?-re kiterjeds (alig lakott, vagy lakatlan) szigetvilag és a koztes
tengerviz nagyobb Gronlandnal és rendkiviil tagolt (kb. 30 ezer kisebb-nagyobb sziget alkotja).
Bar a hajozashoz a szigetek kozott jo néhany vonalvaltozat kinalkozik, gyakorlatilag azonban
a felfedezOk tapasztalatai alapjan igazabdl csak két csatorna johet szoba.

A déli utvonal keleten a szarazfold és a Baffin-sziget k6zotti Hudson-szorossal kezdddik,
majd a (Fury- és Boothi-6bol kozotti) keskeny Fury- és Hecla-szorosban a (Boothia-félsziget
¢és Somerset-sziget kozott) Brentford-6bolbol induld szoroson keresztiil a M'Clinlocks-csatorna
déli részén halad.

A tovabbi Gitvonal atvezet (a kontinens és a Viktoria-sziget kozotti) Viktoria-szoroson, majd
a Dease-szoros, Dolphis- és az Union-szoros utan eléri az Amudsen-6blon keresztiil a Beaufort-
(azaz a Jeges-) tengert.

Az északi Gtvonal keletebbrol (a Davis- és a Baffin-6bolbél) indul és nyugat felé a Lancaster
Sound-Barrow-szoros—Viscount Melville Sound- (a Banhs- és Victoria-sziget kozotti) Prince

of Wales-szoros vonalon éri el az Amudsen-6blot, ahol egyesiil a déli Gitvonallal (60. abra).
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Kedvezdbb jégviszonyai miatt a kereskedelmi hajozés a déli utvonalat részesiti elényben; az
¢északin foként a parti 6rség ¢és a teriileti igazgatas kiilonféle rendeltetésii hajoi vannak jelen. Ha
csupan a megfeleld vizmélység a kovetelmény (pl. az orids tartalyhajok szamara), akkor a
legészakibb (a Jeges-tengertdl induld) M'Clure-szorossal indul6 lehetne idealis — de hasznélha-

tosagat a csak rovid idore felengedd jégtakard erdsen korlatozza.

60. abra:
Az Eszaknyugati atjar6 leggyakrabban hasznalt hat hajoutvonala a kanadai szigetvildg
déli részén keresztiil (a hét koziil)

B

arkko

‘n

Forras: Ostreng, 2012 (eredeti: Arctic Yearbook 2012 — Shipping and Resources
in the Arctic Ocean).

A globalis hajozas szempontjabol az atjaronak mint tranzit utnak lenne jelentésége. Az 1903
és 2004 kozotti évszazadnyi iddszakban azonban csak 94 egy iranyban kozlekedd nagyobb
hajo, 30 korutat tevd személyszallitdo €s 27 szabadidds kisebb hajo tette meg végig az utat.
Ugyanezen iddszakban még 175 tranzit kisérletre keriilt sor, amikor a hajok a jég miatt kényte-
lenek voltak egy id6 utan visszafordulni (beleértve északon a Jeges-tenger részét alkotd Beau-
fort-tengert is). A hajok kétharmada kanadai lobogo alatt (ezen beliil gyakran jellemzden a ka-
nadai parti Orség szolgalatdban) kozlekedett. A mahoz kdzeledve szaporodott a Beaufort-tenger
offshore olajat az Atlanti-Ocean térségébe kiszallito tartdlyhajok, tovabba a nagyobb kirandu-
16hajok ¢€s jachtok szama (Nordwestpassage...).

Az 1969. év azért tekinthetd mérfoldkének az Eszakkeleti atjaron folytatott kereskedelmi hajozas torténetében,
mert a ,,Manhattan” amerikai jégallo szupertartalyhajo eljutott az USA keleti partjardl az alaszkai Prudhoe-6bdlig,
majd a kdvetkez6é évben a masik iranyban is megtette az utat. Azdta tobb-kevesebb rendszerességgel és idénként
kanadai jégtoré hajo segitséggel széllitja az Egyesiilt Allamok az olajat az észak-alaszkai partoktdl a szarazfoldi
keleti és déli partjan miikdd finomitokba.
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Mindamellett szakértok szerint a nyugati félteke arktikus atjardja nem lehet a Panama-csa-
torna versenytarsa még akkor sem, ha a klimavéaltozas kovetkeztében szezonban jégtord hajo
kiséret nélkiil lehet k6zlekedni északon (Dimitrios—Drewniak, 2018).

A zordabb klimatikus viszonyok, az alig lakottsdg, a gazdasagi tevékenység gyengesége
okan a 20. sz. utolsd évtizedéig joval kevesebb figyelmet érdemelt a kereskedelmi hajozas
szempontjabol az Eszaknyugati atjaré, mint az Eszakkeleti.

A globalis felmelegedés nyoman a szorosok azonban a késd nyari/kora 6szi honapokban
jégtord hajo kisérettel a legtobb évben rendszeresen jarhatova valtak (Humpert, 2018). Viszont
a Kanada sarki tertiletein tobb helyen kibontakoz6 banyészat tengeri szallitas nélkiil nem mi-
kodik, ezért jo esélyei vannak a szolid mértékii desztinacios forgalomnak.

Kanada északi tartomanyai gazdagok asvanyi eréforrasokban, de a klimatikus viszonyok
miatt kitermelésiik csak az utdbbi évtizedekben valt szamottevdvé. A kinyert anyagok feldol-
goz06 helyekre, illetve piacokra eljuttatasa kizarolag tengeri uton lehetséges. A Mackenzie-folyo
deltdjaban (és mas térségekben) a szénhidrogén-kitermelés még az elején tart, kevés kiszallitast
igényel, anndl inkabb termeldeszkozok, épliletmodulok beszallitasat a kibontakozd telepekhez.
Igazan nagy tomegil a Baffin f6ldon levé Mary Rivernél banyaszott vasérc. Az évi atlagban 12
millié tonna alapanyagot max. 200 ezer dwt nagysagu hajokkal szallitjak ki az Egyesiilt Alla-
mok és Dél-Kanada kohaszati Iétesitményeibe oly médon, hogy a Szent Lorinc-folyo torkola-
taban kisebb hajokra rakjak at. (Az ércbdl bdven jut Kelet-Azsianak is az ETH-n keresztiil koz-
lekedd jaratokkal.)

A nemzetkozi desztinacios forgalom korébe tartozik a Hudson-obal Churchill kikotsjébol a
nyari szezonban kiszallitott tobb millié tonna gabona (korabban a Szovjetunioba, ujabban {6-
ként Egyiptomba, az Obdl-orszagokba, Afrikéba).

Az észak-kanadai szigetvildg 6shonos lakossdga ma mar csekély szdmu. Korabban hagyo-
manyos modon szétszortan, egyes csaladokban, kisebb kozosségekben éltek. Azonban az isko-
lakotelezett fiatalok oktatasa, a kulturalis €s mas szolgaltatasok, valamint a bevasarlokdzpontok
telepitése 1), néhany szaz fos (esetleg ezres nagysagrendil) parti telepiilések 1étrejottét eredmé-
nyezte, melyek ellatasa foként a tenger feldl lehetséges. (A 1égi szallitdsnak kiegészitd szerepe
van.)

Szibéridhoz képest joval sziikebb korii a folyam-tengerjaré kombinalt hajozas, mely érdem-
leges méretet csupan a Mackenzie-folyon ér el. A két honapra szoritkoz6 szezonban foként fa,
szines érc kivitelre és élelmiszer behozatalra keriil sor (évente minddssze 14—15 hajéval).

A kanadai szigetvilag kozotti szorosokra és kornyékiik élovilagara a kormany a vilagnak

példamutato modon iigyel. A szigoru kdrnyezeti eldirdsok €s a felmelegedés ellenére még akar
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tiz-tiz és fél honapig is tartds tengeri jég egyarant visszafogja a forgalmat. Ahhoz képest, hogy
a vilag leggazdagabb orszagai koz¢é tartozik, Kanada keveset fordit arktikus teriiletei targyi ha-
jozasi infrastruktiraira (kikotokre, lizemanyag vételi €s javitohelyekre, turistatelepiilésekre),
viszont a kozlekedés biztonsaga érdekében kitlind kommunikécids halozatot épitett ki.

Az Eszaknyugati atjard természeti latnivaléban gazdag vitvonalain haladé szdllodahajok 6
,piaca” a viszonylag kozeli dél-kanadai és egyesiilt allamokbeli nagyvarosok magas jove-
delmii lakossaga. Az anyagi fogyasztoerot figyelembe véve nagyobb utas tomegre szamithat e
hajozasi dgazat, mint az orosz sarkvidéken az eurdpai potencialis utas tdmegre alapozva.

2019 nyaran (a kanadai szigetvilaghoz képest még latvanyosabb) Alaszka koriil mar rend-
szeresen kozlekedtek a Silver Explorer jaratai. Az ,,Akademik loffe” pedig a korabban még
nem ajanlott szorosokban vallalkozott a turista hajozas kihivasainak, kockazatainak Kitapaszta-
lasara, felderitésére.

Az atjar6 forgalma (a megtett utak teljes hossza tekintetében) mind az 1990-2000. évi, mind
a 2001-2005. évi idészakban igen szerény mértékben élénkiilt, majd a 2006-2010. években
(1990-hez képest) hirtelen kétharmaddal emelkedett és a novekedés 2011 és 2015 kozott is to-
vabb tartott. Végiil is az 1990 és 2015 kozott a hajok altal 6sszesen megtett ut 350 ezer km-rél
900 ezer km-re, azaz durvan a két- és félszeresére hosszabbodott. E folyamatra a kozgazdasagi
tényezoknél erésebb hatéast gyakorolt a jégmentes vizek kiterjedése.

A forgalom 2013 és 2019 kozott 112-r61 160 hajora, azaz 44%-kal, ellenben az egyes hajok
altal megtett it atlagosan e hat év alatt 2980 tengeri mérfoldrél 6170-re, tehat 107%-kal nott
(61. abra) (Quinn, 2021). A hajok koziil egy sem volt 50 ezer grt-nél nagyobb és tobbségiik
kanadai lobogoval kozlekedett. 2020 a rekord kicsi jégfedettség tekintetében a méasodik évnek
bizonyult, azonban a Covid-19 jarvany megszakitotta a forgalomnévekedési iranyzatot, legerd-
sebben a kirandulohajozasi iizletag érezte meg a vildgjarvany bénitd hatasat, viszont a halasz-
hajok mozgéasi teljesitménye nem valtozott (Rosen, 2021).

Az egyes hajotipusok koziil 1990-ben a general cargo volt a leggyakoribb (28%), a kiilonféle
korményzati szervek specialis hajoi €s a jégtorok 25%-ot képviseltek, majd a bulk hajok 20%
és tartalyhajok 14%-os részarannyal kovetkeztek. A halaszhajok 5%-ot tettek ki, de 2015-ben
mar 8%-ot. A kedvtelésbdl hajozok az atjard déli, a korméanyzat (rendfenntart6, infrastruktara
fejlesztd igazgatasi szolgaltatd stb.) hajoi gyakrabban az északi tvonalat valasztjak (Humpert,
2018).

Az Eszaknyugati atjaron az ETH-hoz képest a hajok szamat tekintve kisebb a nemzetkozi
desztinacids tomegaru forgalom. Természetvédelmi megfontolasbol az allam ugyan fékezi a

nagy volumeni banyaszatot és termékeik tengeri uton valo kiszallitasat, de a valosdgban mégis
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nagyon jelentds az ércexport. Ugyanakkor a turistahajozasi tevékenységet nem korlatozza az

allami és tartomanyi szabalyozas.

61. abra:
A hajoforgalom valtozasa az Eszaknyugati atjaron, 2013-2019

2013 12019

Forras: Quinn, 2021.

12.1. Specidlis tengeri korridorok a Nyugat-Arktiszon

A sarkvidéken az Eszakkeleti és Eszaknyugati atjaron kiviil még tobb olyan hajéut is ismert
melyet vagy az Arktisz felfedezés torténete idején nevesitettek vagy ma kiilonféle specialis
szallitdisokhoz hasznal néhany orszag. Ezek gylijtonéven mdsodlagos dsszekoto korridoroknak
nevezhetok.
a) Az Arktisz-6cean atlanti oldalan harom lehetséges korridor johet szamitasba a hajozas-
hoz:

e aFram korridor (FC) Eszak-Amerikat az ETH-val koti 6ssze;
e a Davis korridor (CDC) az Eszaknyugati atjarot (NWP) az ETH nyugati részével és Eszak-Amerika

keleti partjaval koti Gssze.

b) A csendes-dcedni oldalon a harom arktikus ttvonalat egy kozos délebbi korridor, a
Northern Pacific (NPC) korridor kéti 6ssze. A Bering-szoroson keresztiil Eszak-Amerika
nyugati partja és Eszakkelet-Azsia kozott a Great Cicle Routen (GCR) teremt 6sszekot-
tetést.

A néhai klasszikus Arktisz expedicio hajojardl elnevezett Fram korridor a Spitzbergak és

Gronland kozotti (északon 540, délen 900 km széles) tagas szorost veszi igénybe, melynek ko-
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zepe 2000 méter mély, de a partkodzeli tobb szdz méter mély vizeken sincs akadalya a legna-
gyobb meriilésii 6riashajok kozlekedésének sem (Lysaker, 2009). Ellenben hatranya, hogy nya-
ron az Arktisz-oceanrol tablak, tombok formajaban az aramlatokon eltavozo jég 90%-a megle-
hetdsen nagy sodrassal (10-25 cm/sec) mozog déli irdnyban. Az egykori balnavadaszat szinte-
rén ezért szadmos hajoszerencsétlenség tortént. Az azéta bekovetkezett felmelegedés nyoman az
évi atlaghémérséklet 2-3 °C-os emelkedése e korridor hasznalatanak lehet6ségét javitotta.
Ugyanebben az iranyban hat a Dania és Norvégia kozott 2006-ban kotott egyezmény a korridor
vizeinek hovatartozasarol (Overenskomst, 2006).

Gronland ¢€s a kanadai hosszu sziget, a Baffin fold kozotti Davis korridor magaban foglalja
a Davis-szoroson kiviil a Labrador-tengert is. Hajozhatosagat neheziti a Labrador-tengeren
¢északrol napi 8-20 km sebességgel északrol aramlo jég. 2002 6ta a tenger jég mennyisége a
szorosban csokken. Legujabban egyre gyakoribb a nyilt viz, és mar tervek késziilnek a nagyobb
kereskedelmi forgalom megvaldsitasara, részben a haldszat kiterjesztése, részben a varhato
olajtermelés okan (Danmarks miljeundereakelsp, 2012).

Izland ugyan f6ldrajzi és klimatikus értelemben szubarktikus orszag (jégmentes tenger veszi
koriil, partvidékén télen nincsenek kemény fagyok), azonban az Eszakkeleti és Eszaknyugati
atjaro és még néhany mas észak-atlanti Gtvonal (pl. a Davis korridor) talalkozasanal, illetve
metszéspontjanal fekszik. E kivald kozlekedésfoldrajzi helyzete elonyeit felismerve atrako cso-
mopont szerepre torekszik. Mélyvizl oblei alkalmasak nagy hajok fogadasara.

Az Eurépa, Eszak-Amerika és Azsia kozotti transshipment szinhelye a févaros Reykjavikon
kiviil Revelarfjorduv volt, azonban ijabban a nyugati parti Hvalfjordur kik6tdjének fejleszté-
sére is ilyen célokat kdvetve keriilt sor.

A specialis korridorok jelentdségét ijabban noveli az Izlandon és Gronlandon megkezdddott

kinai kikotoéitések és érctelep feltarasok.
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A vilagkereskedelem f6 tengeri Gtvonalai,

Ma mér a vilagkereskedelem 85 %-anak a tengerhajézas a hordozdja.
Gazdasagossagat jelendsen befolydsolja az Utvonalvalasztas. A" gdzkorszakban ,
megéplltek a tdvolsagokat alaposan csokkenté, miszakilag és geopolitikailag
érzékeny ,vilagcsatorndk ,. A Szuezi - csatorna haborus karok miatt évekig zarva volt,
de hajébaleset utan is napokra megbénult. Tobbszori bévitésiik ellenére sem tudnak
atkelni e megacsatornakon a gigahajok.

Kaléztamadasok, a kozeli orszagok politikai szembendlldsa teszi idénként
kockdzatossa az uUtvonal Gsszpontositd tengerszorosokat, az olajszallitast. Bar a
forgalomhoz mérten javult a tengerhajézas biztonsaga, azonban az idonkénti
hajokatasztrofak az Alltaluk okozott karok mérete tovabbra is aggaszté. Emberi
mulasztasok a legkorszerlibb hajékon is végzetesek lehetnek.

A gyorsul6 klimavéltozas Panamaban a csapadékcsokkenés zsilip vizellatasi gondokat
hozott. Az Arktiszon az erds jégolvadast kihaszndlva lizemszer(ivé valt a hajozds.
Kialakuléban van egy ujabb kontinens kézi utvonal. Jovéjét a Jeges — tengerparti
orszagok és Kina érdekeltségén kivil az emberiségnek a globalizmushoz vald
viszonyatol is fligg.

Pécs, 1934.Kozépiskolai tanar, majd MTA kutato és éraado
egyetemen Pécsett, MTA doktora (1989), egyetemi tanar
(1990), Baross G. dij (2005), M.K.E. tisztikereszt (2010). 21
(foként kozlekedési dgazatokrdl és régidkrél szolo) kényv
szerz@je. 2015-t8l professor emeritus. N6s felesége ny. egy.
adj, két fia, 5 unokaja van.
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