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BEVEZETES

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Az urbanistak érdeklodési kore kiterjedhet a kikotofejlodés eurdpai, azsiai és
kolonizalt térségi kikotofejlodési modelljeire, a hajorakodasi tevékenység klasz-
szikus kikotévarosokbol ,,zoldmez6kre™ kitelepitésének folyamatara, a parti met-

12



ropoliszok igy végbemend funkcionalis szerkezetvaltasara, valamint két vilagki-
koté metropolisz, Szingapur és Hongkong divergalé fejlodési palyaira.

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

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

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

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

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

A TENGERI KOZLEKEDES
ALTALANOS JELLEMZOI






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

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

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

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

A tengeri kozlekedés vilagméretiivé valasa el6tt a kis teljesitményii és kocka-
zatos szallitas kovetkeztében az aruk arat kevésbé az eléallitasukhoz sziikséges
raforditasok, mint inkabb a szallitasi koltségek és a meglehetésen onkényesen
megallapitott kereskedelmi haszonkulcs alakitotta. A tavolsagi kereskedelembe
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csak a megtermelt aruk tort része, a legértékesebb, legdragabb €s igen ritka porté-
kak (monopolcikkek) keriiltek be (a selyemtdl az ékszereken, dragakdveken, ritka
fémeken, fiiszereken keresztiil és esetenként a so6ig). Az akkoriban megtermelt
meglehetdsen igénytelen mindségll javak tobbségét helyben, vagy a kozeli kor-
nyéken fogyasztottak el. A draga szallitds miatt olyan (kdzhasznalatll) termékek
helybeni termelését is erdltették, amelyeket a kés6bbi idokben, az olcsobb szalli-
tasi viszonyok mellett mar észszer{itlennek tartottak. (Példaul Németorszag északi
részén, kedvezotlen klimatikus feltételek mellett sz616t termeltek, mert a borra,
barmennyre rossz mindségu is, sziikksége volt az egyhaznak, de az egészségtelen
vizek mellett ez volt az egyik 6 ital is.) Még nem érvényesitették a komparativ
elényoket.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

P

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

3. Atengerhajozas kornyezeti artalmai és az elleniik folytatott
védekezés maddjai

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

1. tablazat
A tengerhajozasi szektor altal eldidézett szennyezddések tipusai

Epizodikus (idonként) kornyezetkarosito Gyakori kornyezetkarositd események
események

Hajok altal eléidézettek

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

Olajos szennyezés A hajotestfestés soran felszabadulo levegé- és
vizszennyezd anyagok

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

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

Kikotok altal eldidézettek

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

— gyakorlatilag nem miikodik a kdrnyezetvédelem

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

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

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

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

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

E témakor tanulsdgaival kapcsolatban nehéz harmonizalni azt a paradoxont,
hogy

— mikdzben a tengerhajézas mind nagyobb mértékben a globalizalodott gaz-

dasag ¢s a nemzetkdzi/vilagkereskedelmi rendszer gerince,

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

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

egyiitt.

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

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

E forradalom legfontosabb eredményei tobb teriileten is megnyilvanultak.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

36



Europa akkor még fenntartdssal kezelte a tengerhajozas e korszakos jelento-
ségti innovdciojanak bevezetését. Sokan arra vartak, hogy az egész vilagon érvé-
nyes azonos normak alapjan jojjon létre a konténerizacids szallitasi technologia
egész rendszere.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

— munkaerdigénye a hagyomanyos ,kézi” rakodasnak csupan a toredéke

(1/20-1/30-ad része),

— gyorsasaga a sokszorosa,

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

eszk6zok hasznalata esetén) elenyészd.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

tonna (brutt6 40 tonna) suly konténert képes szallitani,

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

(400 tonna netto sullyal — azaz ennyi aruval);

— konténerhajok 300 és 20 000 TEU kozotti mennyiségli konténer szallitasara

képesek.

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

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

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

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

4.2. Konténerizdcio és globalizacio

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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






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

3. bra
A tengeri kozlekedési rendszer alkotoi kozotti viszony

Szabalyozas

Menedzsment Hajozasi
vallalat szolgaltatok

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

Feladokat ellatok

Forras: Caschili-Medda, 2011.

Nemzet/kozi
testiiletek

Tagallamok
-\

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

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

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

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

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

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

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

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

* k% %

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Igy pl.

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

— faanyagok (ronk, flirészaru),

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

A 2010-es években lizemel6 legnagyobb

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

évek kozott ment végbe.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Kategoria dwt

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

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

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

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

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

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

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

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

3.1. A konténerhajok fejlodése miiszaki és szolgaltatdsi tekintetben,
nagysdgkategoridk

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

A nagyjabol azonos méretii (hosszusagu, szélességil) omlesztett arut szallitd és
konténerhajok DWT adatai kdzott nagy a kiilonbség az elébbiek javara. Ugyan
azt hihetnénk, hogy az acélbol késziilt ,,]Jadak” erésen novelik a sulyt, a tartalmuk
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(maga a netto6 szallitmany) fajstlya oly mértékben marad el az ércet, szenet, dara-
bolt dcskavasat, asvanyi 6rleményeket szallitd hajok mogott, hogy nagy atlagban
fajlagosan kisebb DWT tomegtinek bizonyulnak.

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

6. tablazat
A konténerhajok kapacitasdnak ndvekedése

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

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

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

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

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

1990
4,814 TEU

1977

3 126 TEU
5000

2500

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015

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

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

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

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

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

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

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

A 2010-es évtized masodik felében tovabb folytatdodott a konténerhajok gigan-
tizacidja azzal, hogy (2015 és 2019 k6zott) 75 ultra nagy (18 982-22 960 TEU)
hajo jelent meg a vilag konténerhajo allomanydaban és a 2019-ben nyilvantartott
megrendeltek szdma (melyek 2019 végétol 2021-ig elkésziilnek) 49. Egyes szak-
mai korok ,,G” (giga) osztalyba soroljak a 2021 ezer TEU nagysagu, 80 ezer kW
teljesitményti, 2024 tengeri csomoés sebességii konténerhajokat. Gydrtohelyeik-
ben is észlelheté némi vdltozas: Kina, Dél-Korea, Japan mellett mar a Fiilop-Szi-
getek is bekertiilt az orias konténerhordozo hajokat épiték kozé.
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A megrendelok kozott a HMM (Hyundai Merchant Marine) vezet (12 hajo),
melytdl alig marad el az MSC (11) és Evergreen (11), majd a CMA CGM (9),
COSCO (6) kovetkezik.

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

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

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

8. tablazat
A kiilonb6z6 nagysagl konténerhajok tizemelési koltségei, USD

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

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

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

A mamuthajok mitkodtetésével kapcsolatos nehezségek elso szinten ugyancsak
miiszaki természetiiek:

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

3.3. Uzemanyag-csokkentés a kozlekedés lassitasdval?

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

3.4. A konténerhajok nagysdagdanak kiilonbozosége a globdlis hajozasi
utvonalakon

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

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

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

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

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

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

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

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

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

4. A vilagflotta (a globalis hajéallomany) id6beli alakulasa

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

1925 29 205 62 380 2070

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

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

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

2000 86 817 543 610 6 262

2005 90 662 655 231 7227

2008 76 735 764 683 9 965

2009 80 959 816 356 10083

2010 83834 894 396 10 669

2015 90470 1171961 12 291

2017 93161 1257 250 13495

* Beleértve a halaszhajokat és mas nem kereskedelmi hajokat.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

— rendkiviil er6sen visszaesett az olajtartalyhajok részaranya,

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

eljelentéktelenedett), mikozben

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

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

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

felé emelkedett, mig

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

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

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

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

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

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

P

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

2000 2018

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

a)
35,4%

d)
14,1%

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

*1982-ben a statisztika dsszefoglaloan ,,egyéb tipusi” hajokategoriat adott meg,
melynek részaranya 20% volt.
Forras: az ILS statisztikakbol szamitotta a szerzo.

78



A vilag tengeri hajédllomanya 2004-ben 4561 millié (azaz bd 4,5 milliard)
bruttoregisztertonna vizkiszoritasu volt, melynek a fele a tartalyhajokra jutott. a
tobbi funkcionalis hajofajta csalad mindegyik tagja messze elmaradt a tankerallo-
manytdl — a viszonylag legnagyobb részaranyt az utasszallito és komphajok, a
legkisebbet a RoRo és specialis hajok tették ki (13. tablazat).

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Forrds: Review of Maritime Transport, 2019.

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

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

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

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

150

116

75
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Forras: statista.com

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

A vilag hajoallomanydanak dtlagos kora 2018-ban

— ahajok szama alapjan szamolva kozel 21 év,

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

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

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

— nagyjabol az eldbbiekkel azonos kortiak az olajtartalyhajok,

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

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

15. tablazat
A kiilonboz6 hajotipusok kora, 2018

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

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

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

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

Az egyes hajotipusok gyartasi év szerinti megoszlasa 2017. januarban

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

m1 2 3 4

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

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

Forras: Review of Maritime Transport, 2018.

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

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

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

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

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

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

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

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

1968 1990 2017
b)

7,4% b)

a)
33,3%

a)
67,1%

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

4.3. A vilag konténerhajo-allomanya

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

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

6000 25
5000
20

4000

3000

Hajok szama
Millié TEU

2000

1000

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

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

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

cadnyi aranyt képviseltek, viszont

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

— majdnem egynegyed aranyt az akkor kdzepes kategoriajinak mindsiild

4000-6000 TEU kapacitasuak,

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

tablazat).

A konténerhajo-flotta 2008 és 2017 kozott

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

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

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

flottan beliili aranya mindoéssze 0,5 szazalékponttal lett magasabb;

— TEU hordképességben szamolva viszont kézel megkétszerezédott (10 760

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

21. tablazat

(nagysag) szerint, 1982-2002, %

Hajokapacitas katego- 1982 1998 2002
riak, TEU

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

*Ertelmetlen adat az elébbi két kategoria adatainak titkrében.

A vilag konténerhaj6 allomanyanak TEU kapacitas (nagysag) kategoridk szerinti

Forras: Marcadon, 2004.

22. tablazat

Osszetétele, 2008—2017

Nagysagkategoridk, TEU

2008. januar

2017. januar

1000 TEU % 1000 TEU %

< 1000 658 6,1 625 31

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

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

*10 000 TEU-nal nagyobb.




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

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

) )
15,2% 21,3%

f)

c)
26,5% 20.9%

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

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

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

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

2017 elején a nagysagkategoriak koziil ketté emelkedett ki

— a4000-6000 és

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

részét tették ki.

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

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

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

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

— 2009-ben 78,2%-kal,

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

lenc év alatt a teljesitménykoncentracio tovabbi erés novekedésére utal.

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

— Japana2.-rdlaé6.,

— Tajvanaz5.-r61a 9.,

— Szingapura7.-r6la11.,

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

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

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

1. Altalanos jellemzok

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

— Gazdasagi (polgéri) kikotok

a) halaszkikotok

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

c¢) személykikotok

— Hadikikotok

o allando flottajelenléttel
¢ hadihajokat idénként ellato kiszolgalo részleg

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

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

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

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

14. 4bra
Az driastankerek (a 200 ezer tonnasnal nagyobbak) fogadasara alkalmas
kikotok Europaban az 1970-es években
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eurdpai kikoték kozil pl. London, Liverpool, Antwerpen, Rotterdam, Amszter-
dam, Le Havre, Bremerhaven, Wilhelmshaven, Swansea, valamint a fo6ldkozi-ten-
geri Marseille és az argentinai Buenos Aires egyes részlegei.

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

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

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

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

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

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

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