


 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Lektor: Tiner Tibor 

 

 

© Közgazdaság- és Regionális Tudományi Kutatóközpont 

Regionális Kutatások Intézete 

© Erdősi Ferenc 

 

 

ISBN 978 615 5949 08 1 

 

 

 

 

 

 

 

 

Borító: Palancsa Gábor 

Műszaki szerkesztő: Strasserné Csapó Ilona 

Ábraszerkesztő: Kántor Viktória, Szabó Tamás 

Nyomdai kivitelezés: Kontraszt Plusz Kft. 



5 

TARTALOM 

BEVEZETÉS ................................................................................................................... 11 

ELSŐ FEJEZET 

A TENGERI KÖZLEKEDÉS ÁLTALÁNOS JELLEMZŐI 

1. A tengeri közlekedés kialakulása, rendszertulajdonságai, szerepe a világkeres-

kedelemben, a földrajzi munkamegosztásban ............................................................. 17 
2. A tengerhajózást befolyásoló természeti viszonyok – különös tekintettel az 

útvonalválasztásra ....................................................................................................... 19 
3. A tengerhajózás környezeti ártalmai és az ellenük folytatott védekezés módjai ......... 28 
4. A tengerhajózásban a 20. sz. második felétől bevezetett, a globalizációt elősegítő 

műszaki, szervezeti és forgalomszervezési innovációk ............................................... 34 
4.1. A tengeri áruszállítást gyökeresen átalakító, új korszakot nyitó konténerizáció . 35 
4.2. Konténerizáció és globalizáció ............................................................................ 42 

MÁSODIK FEJEZET 

A TENGERHAJÓZÁS RENDSZERE ÉS FŐ ALKOTÓI 

(Jármű, infrastruktúra, szervezet) 

A TENGERI HAJÓK ...................................................................................................... 51 
1. A tengeri hajók szállítmányok szerinti differenciálódása és az egyes funkcionális 

hajótípusok közötti helyettesíthetőség ......................................................................... 51 
2. Az átlagos hajónagyság és sebesség növekedése – az ezt lehetővé tevő műszaki 

fejlődés  ........................................................................................................................ 54 
3. A kiemelkedő jelentőségű konténerhajó ...................................................................... 60 

3.1. A konténerhajók fejlődése műszaki és szolgáltatási tekintetben, 

nagyságkategóriák ............................................................................................... 60 
3.2. A konténerhajók gigantizálódása, az óceánokon úszó „szauroszok” 

alkalmazásának problémái ................................................................................... 65 
3.3. Üzemanyag-csökkentés a közlekedés lassításával? ............................................. 69 
3.4. A konténerhajók nagyságának különbözősége a globális hajózási útvonalakon . 71 

4. A világflotta (a globális hajóállomány) időbeli alakulása ........................................... 73 
4.1. A világflotta nagyság, hajtóenergia, funkcionális hajótípusok és kor szerinti 

összetételének alakulása ...................................................................................... 73 
4.2. A tengeri hajóállomány országonkénti alakulása (Az „olcsó lobogójú orszá- 

gok” által teremtett versenyhelyzet) .................................................................... 83 
4.3. A világ konténerhajó-állománya .......................................................................... 92 

A TENGERI KIKÖTŐK ................................................................................................. 98 
1. Általános jellemzők ..................................................................................................... 98 
2. Konténerkikötők ........................................................................................................ 105 

2.1. Általános jellemzők ........................................................................................... 105 
2.2. A (konténer) transshipment tevékenység változatai és a transshipment 

kikötők allokációja ............................................................................................ 111 



6 

2.2.1. A transshipment globális elterjedése időben és térben (Világrészek 

és globális tengeri útvonalak szerint) ...................................................... 115 
2.2.2. A transshipment részaránya a nagy kikötők forgalmából ....................... 119 

2.3. A konténerkikötő-állomány ciklikus fejlődése globális szinten és a 

Mediterráneumban ............................................................................................. 122 
2.4. Kikötői konténerforgalom .................................................................................. 129 

2.4.1. A kikötői konténerforgalom világrészek és országok szerinti 

alakulása ................................................................................................. 132 
2.4.2. A kikötői forgalom koncentrációja; a konténerhajó méretek növeke- 

désének hatása a kikötőkre...................................................................... 148 
2.4.3. A konténerkikötő-állomány kapacitásának kihasználtsága ...................... 152 

2.5. A kikötők tulajdonosai és üzemeltetői ................................................................ 154 
2.6. Globalizálódás, a kikötőgazdaság és a szállítási lánc integrációja ..................... 161 
2.7. A kikötők közötti verseny és a versenyképesség ................................................ 162 

2.7.1. A kikötőgazdaság és a kikötők közötti verseny alakulásának hatása 

a kikötőállományra, logisztikai vonatkozások ........................................ 168 
2.7.2. Verseny helyett és mellett együttműködés .............................................. 170 

2.8. A kikötők hinterlandja ........................................................................................ 172 
2.8.1. A hinterlanddal való közlekedési kapcsolat szerepe a kikötőüzemelte- 

tések vertikális integráció stratégiájában ................................................ 174 
2.8.2. Saját irányvonatokat közlekedtető leányvállalatok a hinterland  

leghatékonyabb kiszolgálói ..................................................................... 178 
HAJÓZÁSI TÁRSASÁGOK ÉS SZÖVETSÉGEK, SZÁLLÍTÁSI KÖLTSÉGEK 

ÉS ÁRAK  ...................................................................................................................... 182 
1.  Nemzeti és nemzetközi hajózási társaságok ............................................................. 182 
2. A társaságok együttműködési kezdeményezései – nagyobb közös szervezeti 

egységek létrehozása ................................................................................................. 189 
2.1. Globális szövetségek és fúziók ........................................................................... 190 
2.2. A szövetségek működésének hatásai .................................................................. 193 
2.3. Tengerhajózási szövetségek befolyása a kikötőüzemeltetőkre ........................... 197 

3. Az átalakuló menetrendszerű szolgáltatási hálózatok ................................................ 199 
4. A tengeri szállítás költségeit alakító általános külső földrajzi (távolság/idő, 

rakománytípus és gazdaságfejlettségi) tényezők ....................................................... 200 
5. A (konténer)hajózási szolgáltatások gazdaságosságát befolyásoló tényezők ............ 206 

5.1. A ráfordítások összetétele és mérete................................................................... 206 
5.1.1. Hajóbeszerzések – a kritikus kapacitásfeleslegek .................................... 206 
5.1.2. A megrendelésekre „csábító” hajóépítő ipar ............................................ 209 
5.1.3. A megrendelések időbeli alakulása nagyságkategóriánként és funk- 

cionális hajótípusonként.......................................................................... 213 
5.1.4. A felesleges kapacitások hatása a szállító cégekre és a felesleg keze- 

lésének különböző módjai....................................................................... 214 
5.2. Üzemanyagköltségek .......................................................................................... 220 
5.3. Munka (személyzeti) költségek .......................................................................... 222 
5.4. A konténerizált áruk tengeri szállításának költségei ........................................... 223 



7 

5.4.1. Konténerszállítási költségek a különböző viszonylatú tengeri 

útvonalakon ............................................................................................. 225 
5.4.2. A költségingadozás további okai és a költségek összetétele .................... 229 

HARMADIK FEJEZET 

VILÁGKERESKEDELEM ÉS TENGERI ÁRUSZÁLLÍTÁS 

A VILÁGKERESKEDELEM MINT A TENGERI ÁRUSZÁLLÍTÁS 

MOZGATÓJA ............................................................................................................... 233 
1. Kereskedelem és a tengeri áruszállítás viszonya ........................................................ 233 
2. A világkereskedelem dinamikája áru- és szolgáltatásértékesítés szerint ................... 235 
3. Az árukereskedelem irányultsága időbeni alakulásának jellemzői világrészek 

és a vezető országok szerint ...................................................................................... 236 
A TENGERI ÁRUSZÁLLÍTÁS IRÁNYULTSÁGA, TERÜLETI JELLEMZŐI......... 242 
1. A világ teljes tengeri áruszállítása időbeli alakulásának térbeli megoszlása és 

irányultsága ............................................................................................................... 243 
2. A tengeri szállítás főbb árucsoportjai termelő- és fogyasztóhelyei megoszlásá- 

nak változása világviszonylatban az utóbbi fél évszázadban .................................... 250 
3. A kiemelkedő jelentőségű tömegáruk tengeri áramlásának főbb irányai .................. 257 

3.1. Az energiahordozók áramlásának főbb irányai .................................................. 258 
3.2. Az ércek és fémek szállításának főbb tengeri útvonalai ..................................... 265 
3.3. A gépjárműszállítás tengeri útvonalai ................................................................ 274 
3.4. Szemes termények szállításának fontosabb útvonalai ........................................ 277 

4. A világ tengeri konténerforgalmának idő- és térbeli, irányok szerinti alakulása ....... 280 
5. Mennyire távolódtak el egymástól a nyersanyagtermelők és felhasználók? 

(Összegzés) ................................................................................................................ 285 
6. A tengeri szállítás szerepe az egyes európai országok nemzetközi 

kereskedelmében ....................................................................................................... 285 

NEGYEDIK FEJEZET 

TENGERI ÚTVONALAK, KONNEKTIVITÁS 

1. A világjelentőségű útvonalak és kikötők alkotta globális tengerhajózási hálózat 

tagolódása és súlypontjainak eltolódása .................................................................... 292 
2. A szűkületek által különböző mértékben terhelt tengeri útvonalak. 

A Kelet-Ázsia–Európa útvonal sajátosságai .............................................................. 293 
3. A hajóforgalom sérülékenysége a szűkületekben – anyagi következmények ........... 295 
4. A globális hajózási hálózat területi szerkezete, a regionális rendszerek .................... 296 
5. A globális, tengerhajózási hálózat jövőbeni változására utaló jegyek ....................... 297 
6. Konnektivitás (Nagyrégiók, országok és kikötők globális tengerhajózási háló- 

zatok általi összekötöttségének mértéke)................................................................... 300 
6.1. A multilaterális konnektivitás mutatója az LSCI ................................................ 302 
6.2. A multilaterális konnektivitás erősítésének versenyképességet növelő 

hatása ................................................................................................................. 305 
6.3. A bilaterális összekötöttség és az LPI mutató .................................................... 306 



8 

ÖTÖDIK FEJEZET 

A GLOBÁLIS JELENTŐSÉGŰ HAJÓZÓCSATORNÁK 

A SZUEZI-CSATORNA ............................................................................................... 312 
1. A csatorna fejlődése ................................................................................................... 312 

1.1. létesítése és fejlesztése a legújabb korig ............................................................. 312 
1.2. A csatorna tengeri világforgalmat átrendező és a működését befolyásoló 

háborús események hatása ................................................................................. 313 
1.3. A csatorna legújabb nagyszabású bővítésének hatása az átkelés feltételeire ..... 316 

1.3.1. A bővítés értelmével szembeni kételyek versus Egyiptom haszna a 

bővítésből ................................................................................................ 317 
1.3.2. A csatornaövezet gazdaság- és településfejlesztése, állami közleke- 

dési beruházások ..................................................................................... 319 
1.3.3. Kilátások .................................................................................................. 321 

2. A csatorna forgalma ................................................................................................... 322 
2.1. A hajóforgalom  .................................................................................................. 322 
2.2. A csatorna áruforgalmának irányok és árunemek szerinti alakulása az utóbbi 

évtizedekben – különös tekintettel a szénhidrogénekre ..................................... 324 
2.3. A csatorna és a déli elkerülő út közötti versengés .............................................. 333 

A PANAMA-CSATORNA............................................................................................ 334 
1. Létesítése, történelmi előzmények ............................................................................. 334 
2. A 21. sz. elején kialakult kritikus forgalmi helyzet, a megoldás keresése ................. 336 
3. A megoldás: a csatorna radikális bővítése ................................................................. 339 

3.1. A bővítésben érdekeltek köre ............................................................................ 339 
3.2. A bővítés műszaki tartalma, méretváltozások és az általuk teremtett új 

lehetőségek a tengerhajózásban ......................................................................... 341 
4. A bővítés hatásának prognosztizálása századunk elején ............................................ 342 
5. A csatornabővítés tényleges hatásai .......................................................................... 346 

5.1. Általános jellemzők ........................................................................................... 346 
5.1.1. A csatorna globális hatásai a gazdasági erőközpontok közötti súly- 

pont eltolódások következményei függvényében ................................... 346 
5.2. A bővítés hatása az Egyesült Államokra ........................................................... 348 

5.2.1. A Panama-csatorna és az alternatív útvonalak jelentősége az 

Egyesült Államok számára ..................................................................... 348 
5.2.3. Az Egyesült Államok kikötőrégiói közötti jelentőségbeli 

átrendeződések ........................................................................................ 352 
5.2.3.1. Az Egyesült Államok–Ázsia közötti tengeri kereskedelem 

részleges eltolódása a keleti partvidék felé ............................... 353 
5.2.3.2. A partvidékek közötti verseny háromszereplőssé válása (a 

Mexikói-öböl bekapcsolódása) ................................................. 354 
5.2.3.3. Nyugati parti kikötőfejlesztések a versenypozíció javítása 

érdekében .................................................................................. 358 
5.2.3.4. A karibi transshipment hub általi kihívás ................................. 359 

6. A csatorna forgalma ................................................................................................... 360 
6.1. Hajóforgalom ...................................................................................................... 360 

6.1.1. A bővítés hatása az átkelő hajók nagyságára ........................................... 360 



9 

6.1.2. Az átkelő hajók megoszlása funkcionális típusok szerint ........................ 362 
6.1.3. A hajóforgalom irányultságának arányaiban bekövetkezett változá- 

sok és a csatornán áthaladó hajók által összekötött nagyrégiók/ 

partvidékek ............................................................................................. 363 
6.2. A csatornán átáramló teheráru-forgalom ........................................................... 366 

6.2.1. Volumennövekedés és a főbb árucsoportok ............................................ 366 
6.2.2. Az árucsoportok forgalmi irányok szerinti megoszlása .......................... 368 
6.2.3.  A csatornán keresztülvezetett hajózási vonalak által összekötött 

nagytérségek (A „honnan hova” forgalmi viszonylatok) ........................ 372 
6.2.3.1. A csatorna teljes forgalmában meghatározó jelentőségű 

nagyrégiók közötti viszonylatok ............................................... 372 
6.2.3.2.  Az Atlanti-óceán–Csendes-óceán irányú forgalom .................. 374 
6.2.3.3. A Csendes-óceán–Atlanti-óceán irányú forgalom ...................... 377 

6.2.4. Az egyes országok viszonya a csatornához ............................................ 377 
7. Térségek és kikötők tengeri forgalmának „csatornafüggősége” ................................ 380 

HATODIK FEJEZET 

KIKÖTŐK ÉS VÁROSUK KÖZÖTTI  KÖLCSÖNHATÁSOK 

1. Kikötők és városuk mint szimbiotikus gazdasági-társadalmi egységek .................... 387 
2. Hagyományos és új kikötőiparok, klaszterek – funkcionális szerkezetváltás, új 

városarculat ............................................................................................................... 388 
3. A kikötők gazdasági hatásai, értéktermelésük ........................................................... 391 

3.1. A hatások módja: akcelerátor és multiplikátor hatások ..................................... 392 
3.2. A hatások területi szintjei .................................................................................. 393 
3.3. A kikötők helyi értéktermelése és hatása városukra .......................................... 394 
3.4. A kikötőüzemeltetés értéktermelésének rakományfüggősége ........................... 396 
3.5. A kikötők gazdasági hatását befolyásoló tényezők ........................................... 397 

4. Kikötők és városuk közötti térbeni viszony – A kikötőfejlődés lépték szerinti 

általános irányzatai .................................................................................................... 400 
4.1. Globális irányzatok ............................................................................................ 400 
4.2. Nagyregionális különbségek .............................................................................. 403 

4.2.1. Az európai kikötőfejlődés modellje és alkalmazásának korlátjai más 

világrészeken .......................................................................................... 403 
4.2.2.  A gyarmat országok kikötőinek klasszikus történelmi fejlődési 

modellje 407 
4.3.3. Az ázsiai kikötők és városuk (térbeli) viszonya a hubbá fejlődésük 

folyamatában ........................................................................................... 409 
5. Kikötők és városuk térbeni/funkcionális viszonyának történelmi és földrajzi 

jellemzői .................................................................................................................... 412 
5.1. A viszony korábbi időbeni alakulásának nyugati és ázsiai modelljei ................ 412 
5.2. A legújabb kori irányváltozások stádiumai, világrészek és nagyvárosok 

szerinti jellegzetességei ..................................................................................... 415 
5.3. Nagyvárosok és kikötőjük közötti arányok, valamint közlekedési kapcso- 

latuk földrajzi változatai .................................................................................... 419 



10 

5.4. A kikötővárosok népessége és kikötői forgalma, valamint a többi kikötővel 

való kapcsolatuk átlagos távolsága közötti összefüggések a korreláció 

számítások tükrében .......................................................................................... 421 
5.5. A kikötő és város közötti gyenge térbeli/funkcionális kapcsolat (Ipari 

rakodóhelyek és transshipment kikötők) ........................................................... 423 
5.6. A kikötő–város komplexum aszimmetrikus növekedésének kihívásai a 

városrendezés, -tervezés számára ...................................................................... 424 
5.6.1. Kikötő kitelepítés városközeli és távolabbi helyekre .............................. 426 
5.6.2. Kikötőhely választások folyamok torkolat közeli szakaszain 

(„kikötővándorlás”) és hatásuk a településekre ...................................... 428 
5.6.3. Az új és régi kikötő egyidejű működésének problémái – visszatele- 

pülés  .................................................................................................. 430 
6. Ázsia két klasszikus (hub) világkikötőjének hasonló és különböző jellemzői 

(Szingapúr és Hongkong összehasonlítása) ............................................................... 432 
6.1. A két megakikötő múltja és korunkbeli főbb egyedi jellemzői ......................... 433 

6.1.1. Szingapúr ................................................................................................ 433 
6.1.2. Hongkong ................................................................................................ 435 

6.2. Látszólagos verseny a két világkikötő között és valódi verseny a többi 

térségbeli kikötővel ........................................................................................... 436 
6.2.1. Hongkong pozícióvesztése...................................................................... 437 
6.2.2. A versenyre immunis, töretlenül fejlődő Szingapúr................................ 438 

6.3. A helyi (belső) tényezők szerepe a két hub világkikötő fejlődésében ............... 440 
6.3.1. A Hongkong és Kína közötti gazdasági kapcsolat intenzívvé válá- 

sának következményei a város életére, a városrendezésre ...................... 440 
6.3.2. Szingapúri megoldások a helyhiány enyhítésére .................................... 442 

6.4. A divergáló fejlődési pálya ................................................................................ 443 
UTÓSZÓ  ...................................................................................................................... 444 
IRODALOMJEGYZÉK ................................................................................................ 447 
 



11 

BEVEZETÉS 

Magyarországnak Trianon óta nincs tengerpartja, nem kereskedhet a távoli világ-

gal saját kikötőin keresztül. Az idegen kikötőknek való kiszolgáltatottságot az 

1930–1960-as években mérsékelte a Duna-tengerjáró flottánk. Kicsi (800–1500 

tonnás) hajóink hordozták az Adriai-, Fekete- és Földközi-tenger melletti külke-

reskedelmi piacaink által keltett áruforgalom nagy részét, de időnként megjelen-

tek Nyugat-Európa, sőt a Balti-tenger kikötőiben is. (Távoli világrészekkel foly-

tatott kereskedelmünket a bolgár gyártmányú 25 ezer tonnás „Vörösmarty” is se-

gítette néhány évig.) 

Századunkban Magyarország külkereskedelméből az idegen hajókkal végzett 

tengeri szállítás átlagosan 8–9%-kal részesedik. (Kevesebbel mint a tengerparttal 

nem rendelkező legtöbb európai ország.) A meglehetősen alacsony arány a fő eu-

rópai piacainkkal összekötő vasutakra, főutakra hagyatkozásnak tudható be. 

Mindamellett ma is működik néhány nagy európai kikötő képviselete Budapesten, 

ahogyan a MÁV Cargo Hungaria is képviselteti magát a legközelebbi kikötőkben. 

Sőt, várhatóan bérlettel vagy vétellel Magyarország kisebb kikötőrészleghez jut-

hat Triesztben, esetleg Koperben. 

Tenger nélküli országban a tengeri szállítás egyfajta szakmai terra incognia. 

Előadásaim során és hazai szakmai fórumokon tapasztalnom kellett, hogy a világ-

gazdasági kérdések iránt érdeklődők, a globalizáció szerteágazó kérdéskörével 

foglalkozók sincsenek kellőképpen tudatában annak, hogy valójában mi is a sze-

repe a „nagy kék futószalagnak”, azaz a kisebb részben természeti adottságok, de 

főként a gazdasági viszonyok által meghatározott robosztus tevékenységnek. Pe-

dig a tengerhajózás több szempontból is kiemelkedő jelentőségű közlekedési 

szektor. 

Gazdasági szempontból beszédes az a tény, hogy a világkereskedelem 80–

90%-át tengeri hajók hordozzák. A tengerhajózás működteti a világ messze leg-

nagyobb szállítóeszközeit. A „jumbonizáció”, azaz a megahajók sokaságának al-

kalmazása lehetővé tette a méretgazdaságnak való megfelelést a tengereken is – 

folyamatosan csökkentve a fajlagos szállítási költségeket. 

A tengerhajózás a világkereskedelemben (és egyes országok nemzeti jövedel-

mében) betöltött kardinális szerepén túlmenően a korszakos jelentőségű közleke-

dési-távközlési innovációk bevezetésében is élenjárt. A gőzhajó volt az első gépi 

meghajtású közlekedési eszköz és tengeri hajók kapcsolattartását szolgálta először 

a vezeték nélküli szikratávíró. Kizárólag jégtörő hajók működnek nukleáris ener-

giával. (A nagyhatalmak „atom-tengeralattjáróin” kívül.) 
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A tengerhajózás nélkül nem vált volna világszerte elterjedtté (a 20. sz. dereká-

tól) a darabáruk tömeges szállítását forradalmasító (a rakodást sokszorosan meg-

gyorsító) konténerek használata. Az egységesített méretű acélszekrények milliói-

nak megjelenése a több közlekedési módot igénybe vevő multimodális szállítási 

láncban elsősorban a tengerhajózási társaságok által felvállalt integráló szerepnek 

tulajdonítható. A globális méreteket öltött munkamegosztás által igényelt (gyak-

ran félkész termék, illetve alkatrész) szállítás elengedhetetlen eszköze, mintegy 

„göngyölege” a konténer. 

Önálló fejezetekben mutatjuk be a tengeri szállítás meghatározó komponen-

seit. Nevezetesen a (szállítóeszköz) hajókat, az azokat kiszolgáló/befogadó kikö-

tőket, a szállítási műveletet végző hajózási vállalatokat, valamint az általuk hasz-

nált (különféle kockázatokkal terhelt) természetes és mesterséges tengeri útvona-

lakat, a világjelentőségű csatornákat. Az utolsó fejezetből a kikötők és városuk 

rendkívül bonyolult, a történelem során még az irányában is változó viszonya is-

merhető meg. 

Az egyes fejezetekben a tér–idő dimenzió mentén tárgyalt jelenségek közötti 

összefüggések, kölcsönkapcsolatok megjelenítése, továbbá új folyamatokban 

megnyilvánuló törvényszerű tervszerűségek bemutatása megkönnyítheti a tenger-

hajózással különféle aspektusból foglalkozók tájékozódását. (A kimutatott 

interdependenciák időt állóbbak mint a nagy számban táblázatokban szemléltetés-

hez használt adatállomány.) 

A tengeri szállítás jóval komplexebb tevékenység annál, hogy egyetlen tudo-

mány, a közlekedéstan kompetenciájába volna utalható. Problémáit, kérdésköreit 

ezért több társtudomány felől (multidiszciplináris szemlélettel) közelítettük meg. 

Ez egyúttal azt is jelenti, hogy a könyv tartalma iránt több tudomány, illetve ágazat 

képviselői is érdeklődhetnek. 

Magyar szakirodalomban nem fellelhető ismereteket kínál a könyv a makro- 

és mikroökonómia művelőinek a világkereskedelem és a tengeri áruszállítás viszo-

nyának, a tengeri szállítási szolgáltatások gazdaságosságát befolyásoló költségté-

nyezők időbeli és útvonalak szerinti változékonyságának, a kikötőgazdaság és a 

szállítási lánc integrációjának, az értéknövelt (kiváltképpen csomóponti) szolgál-

tatásokért folytatott verseny, a hajózási társaságok globális szövetségekbe tömö-

rülése folyamatának, valamint a kikötők értéktermelésének, akcelerátor és multip-

likátor hatásainak bemutatásával. 

A globális szintű térgazdaság művelői számára novum lehet az egyes orszá-

gok/kikötők tengerhajózás általi összekapcsolódásának mérésére szolgáló külön-

féle konnektivitási mutatók megismerése. 

Az urbanisták érdeklődési köre kiterjedhet a kikötőfejlődés európai, ázsiai és 

kolonizált térségi kikötőfejlődési modelljeire, a hajórakodási tevékenység klasz-

szikus kikötővárosokból „zöldmezőkre” kitelepítésének folyamatára, a parti met- 
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ropoliszok így végbemenő funkcionális szerkezetváltására, valamint két világki-

kötő metropolisz, Szingapúr és Hongkong divergáló fejlődési pályáira. 

A közlekedésföldrajz és -történelem teóriáinak számát gyarapítja a kikötőállo-

mány öt fázisa ciklikus fejlődésének elmélete. A Szuezi- és Panama-csatorna 

2010-es évek derekán történt nagyméretű bővítése előtt készült hatástanulmá-

nyok, prognózisok probléma megközelítési rendszere, illetve az elmélet és a va-

lóság közötti viszony megismerése érzékenyítheti az olvasót a realitások iránt. 

A geoökonómiai aspektusok közül e helyen csupán Délkelet-Ázsia és Kína 

gyors kiemelkedésének a globális tengerhajózást látványosan befolyásoló szere-

pére utalunk. 

Szeretném remélni, hogy az előbbi diszciplínákat művelő és oktató kollégák 

találnak munkájukhoz, felkészülésükhöz forrás- és háttéranyagot. 

Tenger nélküli országban a tengerhajózásról (ráadásul nem világnyelven) 

könyvet megjelentetni meglehetősen erős kihívás a lehetséges olvasótábor mére-

tére tekintettel. (Igaz, hogy a Naprendszeren túli égitestek iránt sem lehet túl nagy 

az érdeklődés, mégis megjelennek csillagászati könyvek.) 

E könyv nem elsősorban a magyar tengeri kereskedelem, illetve logisztika gya-

korlati szakemberei számára íródott, akiknek napi rendszerességgel és gyakori-

sággal részletes információkra, gyakorlati ismertekre van szükségük a „tól–ig” 

szállítás lehetőségeiről, az aktuális szállítási és raktározási díjakról a döntéshoza-

talukhoz. Ellenben „felülnézetben”, globális szinten a tengerhajózás különféle jel-

lemzőinek megismerése segíthetik az eligazodást az összetett jelenségek között. 

Az ilyen irányú ismereteket keresők mellett számítok azokra az olvasókra is, akik-

nek kíváncsiságát (turistaként vagy tévénézőként) felkeltette a tengergazdaság 

iránt a kikötők működése, akiket lenyűgözött az utcasor hosszúságú hajók látvá-

nya, akiket érdekel, hogy mi honnét mennyi és miért áramlik a „tengeri sztrádá-

kon” a világrészek között, hogy hogyan jut el az áru a kikötőkből mindnyájukhoz. 
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1. A tengeri közlekedés kialakulása, rendszertulajdonságai, 

szerepe a világkereskedelemben, a földrajzi munkamegosztásban 

Az ókori hajózás a partok közelében közlekedő apró vitorlás és evezős hajókkal 

(néhány messzebbre merészkedő felfedezőút kivételével) még a bel- és mellékten-

gerekre korlátozódott. A középkorban ugyancsak a Földközi-, a Fekete-, a Balti-

tenger, a La Manche csatorna, továbbá a Sárga-tenger és a Maláj-archipelagos 

tengerszorosai voltak e közlekedési mód fő színterei. 

Az óceánok „átjárhatatlansága” (a túlsó part ismeretlensége, az átkeléshez 

szükséges technológia és tájékozódási képesség hiánya) hosszú ideig fő oka volt 

az egyes etnikumok és kultúrák elszigetelt életének, endemikus fejlődésének az 

újkort megnyitó nagy földrajzi felfedezésekig. (Az óceánokon korábban történt, 

többé-kevésbé „véletlenszerű” átkeléseknek – a normannok és a kínaiak eljutásá-

nak Észak-Amerikába, illetve Kelet-Afrikába, a Dél-Amerika és Óceánia közötti 

esetleges kapcsolatoknak – feledésbe merülésükkel még nem volt gyakorlati ho-

zamuk.) A műszeres navigációnak, a földrajzi ismeretek bővülésének, valamint az 

ibériai, holland és brit királyságok versengésének köszönhetően a 15. századtól a 

nagy földrajzi felfedezések nyomán lassan elérhetővé váltak a tengerentúli, távoli 

világrészek (Couper, 1972). 

Az óceánlegyőzés technológiatörténelmének első, vitorlás hajókon alapuló, a 

19. század derekáig tartó korszaka felemás értékű. Egyfelől a többi kontinens fel-

fedezése, majd rendszeres elérhetősége Európában az eredeti tőkefelhalmozáshoz 

teremtett és kihasznált lehetőséget, ami korszakos jelentőségű eseménynek, illetve 

folyamatnak bizonyult a globális történelemben. Megkezdődött számos idegen 

haszonnövény és haszonállat áttelepítése, meghonosítása, továbbá az etnikai és 

vallási összetétel drasztikus megváltoztatása (néger rabszolgák átvitele az Újvi-

lágba, indiánok irtása, „fehérek” betelepedése). A korán polgárosodó Atlanti-Eu-

rópában, de még a konzerválódott, a kincsképzésre összpontosító ibériai társada-

lom felső köreiben is a behozott kultúrnövények, állatok, gyarmatáruk élvezete 

során új fogyasztási szokások alakultak ki, módosult a fogyasztói kosár. (Egészen 

odáig, hogy az Újvilágból származó pulyka Angliában jellegzetes ünnepi étel lett.) 

Azonban a világkereskedelem kibontakozása a vitorlás hajókhoz képest mind 

hordképességben és sebességben, mind megbízhatóságban jóval magasabb szintet 

képviselő, a szállítási költségeket töredékére csökkentő gőzhajózásig váratott ma-

gára. 

A tengeri közlekedés világméretűvé válása előtt a kis teljesítményű és kocká-

zatos szállítás következtében az áruk árát kevésbé az előállításukhoz szükséges 

ráfordítások, mint inkább a szállítási költségek és a meglehetősen önkényesen 

megállapított kereskedelmi haszonkulcs alakította. A távolsági kereskedelembe 
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csak a megtermelt áruk tört része, a legértékesebb, legdrágább és igen ritka porté-

kák (monopolcikkek) kerültek be (a selyemtől az ékszereken, drágaköveken, ritka 

fémeken, fűszereken keresztül és esetenként a sóig). Az akkoriban megtermelt 

meglehetősen igénytelen minőségű javak többségét helyben, vagy a közeli kör-

nyéken fogyasztották el. A drága szállítás miatt olyan (közhasználatú) termékek 

helybeni termelését is erőltették, amelyeket a későbbi időkben, az olcsóbb szállí-

tási viszonyok mellett már észszerűtlennek tartottak. (Például Németország északi 

részén, kedvezőtlen klimatikus feltételek mellett szőlőt termeltek, mert a borra, 

bármennyre rossz minőségű is, szüksége volt az egyháznak, de az egészségtelen 

vizek mellett ez volt az egyik fő ital is.) Még nem érvényesítették a komparatív 

előnyöket. 

A „gőzkorszakban” az óceánok csak lassították, de igazából már nem akadá-

lyozták a közlekedés alapvetően világgazdasági folyamatok által kikényszerített, s 

csaknem az egész glóbuszra kiterjedő fejlődését. Gőzhajók transzóceáni közle-

kedtetésére először az Atlanti-óceán északi medencéjében, Nyugat-Európa és – az 

akkor még embrionális állapotban levő második gazdasági erőközpont – Észak-

Amerika között került sor (Eurogeo-6, 1993). 

Valamennyi közlekedési alágazat közül a géperejű tengeri közlekedés képes a 

legnagyobb tömegben és a legolcsóbban szállítani az árukat az alacsony fajlagos 

energiaigénye, természet adta pályájának „ingyenessége”, a szállítási teljesítmé-

nyéhez mérten kevés munkaerő felhasználása révén. Ugyan a korszerű, nagy ha-

jók és a kikötők horribilis összegekbe kerülnek, megfelelő kihasználtságuk esetén 

az általuk végzett értéktermelés olyan méreteket ér el, hogy hosszú távon az erő-

sen tőkeigényes beruházások is kifizetődnek. A kedvező rendszertulajdonságok 

közé tartozik még, hogy a hajók egyszerre nagy tömegű árut képesek a felhaszná-

lókhoz eljuttatni. (Ez az adottság jól értékesül pl. a nagy építkezések anyagellátá-

sánál, hideg égövi erőművek szénellátásnál, ahol a rendelkezésre álló néhány he-

tes jégmentes időszakban kell a kilenc-tíz hónapos télre szükséges javakat gyorsan 

beszerezni, de természeti katasztrófák utáni segítségnyújtásnál is gyakran szükség 

van több százezer ember építőanyag- és élelmiszerellátására.) Ennek a tulajdon-

ságnak azonban kedvezőtlen oldala is van. Nevezetesen az, hogy az óriási kapa-

citás kihasználása (a gazdaságosság fő kritériuma) érdekében hosszabb várako-

zási-rakodási időre van szükség, ritkábban indíthatók a járatok mint a szárazföldi 

közlekedésben. Mivel a tengeri hajó a közúti, sőt a – hajókötelékekkel történő – 

belvízi közlekedéstől eltérően nem képes a befogadóképességét a szállítási igény 

szerint megfelelő rugalmassággal növelni vagy csökkenteni, ha egy elfogadható 

időn belül nem tud elég szállítmányt szerezni, úgy két lehetőség adódik: vagy 

részben kihasználatlanul útra kel (veszélyeztetve nyereségét), vagy kénytelen a 

rakományt más tulajdonú hajónak átengedni, vállalva a bevételkiesést. A hajók 

szállítási kapacitásához kell méretezni a kikötői rakodó berendezéseket, raktára-

kat, tárolókat, de a kikötőből történő elszállítást és az oda tartó beszállítást végző, 
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a csatlakozó szárazföldi szállítási lánc pályáit is teljesítőképességükben. A mind 

mennyiségi, mind minőségi kompatibilitás biztosítás a szállítási láncban elenged-

hetetlen a zökkenőmentesség érdekében. (Azaz arról is gondoskodni kell, hogy a 

szállítmány jellegének megfelelő hajó kirakodásakor megfelelő fajtájú közúti jár-

művek, vasúti kocsik – pl. folyékony és légnemű szállítmányokhoz tartálykocsik 

– álljanak rendelkezésre.) 

A gyakorlatban a tengerhajózás legnagyobb hátránya a lassúsága, ezért a sür-

gős küldeményeket már elveszítette. Ezeket (pl. postát, értékes kisebb tárgyakat) 

és az óceán túlsó partjára utazni szándékozó személyek szállítását a légi közleke-

dés vette át. A romlandó áruk tengeri szállítása viszont megoldódott a hűtő- és 

fagyasztóhajók alkalmazásával – amennyiben nem kifejezetten sürgős az élelmi-

szerek szállítása, vagy akkor, ha a fagyasztás elkerülendő, mert (csupán hűtéssel 

frissen tartott) gyümölcsre, zöldségre, húsra, tejtermékre stb. van szükség a piacon 

(Bär, 1989). 

Hosszú idők óta a hajózás teremtett lehetőséget a tengerekkel elválasztott tér-

ségek, később a kontinensek közötti árucserére. Ez volt a letéteményese nemcsak 

a világ kölcsönös (bár elsősorban európaiak részéről történt) megismerésének, a 

nagy földrajzi felfedezéseknek és történelmi jelentőségűvé vált a földrajzi mun-

kamegosztás a világkereskedelem kibontakozásában. 

Lehetővé vált a különféle piacok közötti kapcsolatok megteremtésével (főként 

a 19. sz. végétől kezdve), hogy ott termeljék meg az áruk túlnyomó részét, ahol 

ahhoz a legkedvezőbbek a természeti adottságok és más körülmények – azaz 

egyre inkább érvényesültek a komparatív előnyök (Erdősi, 1995). 

Korunk tengeri szállításának közgazdasági szempontú jellemzőit Bernek 

(2002) a következőkben látja: „A tengerhajózás mint közlekedési ágazat akár el-

bűvölőnek is minősülő specialitása abban rejlik, hogy természeténél fogva globá-

lis méretű, hatalmas befektetést igényel, piaca gyorsan ciklusokban változik, a pi-

aci résztvevői strukturális összetétele egyedi és piacának sok eltökélt versenyzője 

van, de az is történelmi tapasztalat, hogy a legnagyobb aktorok is csak erős koc-

kázatokat vállalva maradhatnak az élvonalban” (p. 7.). 

2. A tengerhajózást befolyásoló természeti viszonyok – különös tekintettel 

az útvonalválasztásra 

A légi közlekedés után elvileg a tengeri közlekedés lehetne a glóbus legnagyobb 

felületére kiterjedő közlekedési ág, mivel a föld háromötödét (kereken 361 millió 

km2-t) a „világtenger” foglalja el. A tenger legnagyobb kiterjedését az északi szé-

lesség 15. foka és a déli szélesség 70. foka között éri el, ahol a felszín több mint 

háromnegyedét víz borítja (Kuruc, 1972). 

A tenger (mint közeg) és az éghajlat/időjárás jellemzői által meghatározott ter-

mészeti adottságok már kezdettől fogva előnyösen és hátrányosan is hatottak a 
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tengeri hajózásra. A Japán-beltenger a számos szigettel és ellenpartvidékkel, vé-

dett öblökkel és nyugodt vízfelületekkel a „településbarát” tájak közül is ideális 

hely, míg a barátságtalan grönlandi partok és a dél-patagóniai, tűzföldi partszegé-

lyek a hajózást taszító, előnytelen változatra lehetnek extrém példák. 

A természeti előnyök és hátrányok ugyan hol előmozdító, hol meg gátló ténye-

zőként hatottak a tengeri közlekedés fejlődésre, azonban nem voltak döntőek. Va-

lószínűleg a földközi tengerek területén alakultak ki az emberiség első igazi ten-

gerhajózási iskolái, ahogyan az hihetetlen korán megmutatkozott a föníciaiak és 

a görögök tengerészeti teljesítményeiben. Nemcsak az európai, hanem a karib-

tengeri és a maláj-polinéz lakosságú ausztrálázsiai szigetek közötti földközi ten-

gerek is bölcsői lehettek a tengerhajózásnak. Kivételektől eltekintve azonban a 

16. századig lényegében csak part közeli hajózás folyt a melléktengereken. Töré-

keny hajók, primitív felszerelés és gyenge tájékozódási, tengerészeti ismeretek 

még a rómaiakat is arra kényszerítették, hogy nagy kerülőutakat tegyenek, és a 

Földközi-tengert a legkeskenyebb részén szeljék át, sőt a közlekedést a legkedve-

zőtlenebb időszakban (a téli viharok idején) felfüggesszék. Némely népek a ten-

gereken szerzett tapasztalatok révén jutottak hatalomhoz, kimondottan „tengeri 

népekké” lettek (mint a britek, hollandok, föníciaiak, görögök, malájok és japá-

nok), mások számára viszont (esetleg a kedvező természeti viszonyok ellenére is) 

a tenger idegen maradt, nem váltak igazi hajós népekké. A tenger menti fekvés, a 

tengerekhez viszonyított kedvező helyzet a történelem során gazdaságilag és po-

litikailag mindig előnyökkel járt, és a tenger közvetlen elérhetősége, még ma is 

nagy súllyal esik latba. (A tenger nélküli országok a tengerek elérhetőségének biz-

tosítása érdekében szövetséget alkotnak.) Ez különösen akkor mutatkozik meg, ha 

ehhez még a tengeri közlekedés kényszer- és „előnyvonalaihoz” való kedvező 

helyzet is párosul, például azzal, hogy fontos tengeri szorosokat felügyelhet az 

adott ország. A modern nyílttengeri és főként óceánhajózás elsősorban Európa 

mediterrán és atlanti népei technikai találmányainak, leleményeinek, tetterejének 

a gyümölcse, de a tengerhajózás-navigációs tudomány, a tengeri térképezés, a ten-

gervíz- és időjárás-ismeret és a tökéletesített hírközlési technika is idekapcsoló-

dik. A kikötők száma és nagysága kifejezi egy ország tengeri közlekedésének je-

lentőségét, habár a part hossza, a tengeri kereskedelem tonnatartalma és ennek 

viszonya a népességszámhoz, a tengerészek létszáma egykor pontosabb kifejezője 

lehetett a „maritimitásnak” (a tenger gazdasági fontosságának, tengerre orientált-

ságnak), ahogyan azt Norvégia esete mutatta a legjobban. Más kontinensek népe-

inek hajózási teljesítményeiről csak szórványos ismereteink vannak, mint pl. He-

yerdahl világhírű óceáni kísérlete által igazolt feltevések. 

A tengerek mélysége egyes parti selfek, kisebb szorosok kivételével általában 

nem akadálya a hajózásnak. A vízmélység másodlagos jelentőségű volt, amíg a 

hajók nem merültek mélyebbre egy-két méternél. A nagyon sekély selfeken azon-

ban már a 19. század végén is ki kellett jelölni megfelelő vízmélységű „csatorná- 
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kat”, útvonalakat a nagy hajók részére. Új helyzet állt elő a 15–20 méternél is 

mélyebbre merülő óriástankerek, konténerhajók megjelenésével, amelyekkel nem 

lehet megközelíteni a legtöbb kikötőt. Sokszor teljesen új létesítményeket, mély 

medencéket, bevezető csatornákat kell az óceánjáró tartályhajók számára építeni, 

mint pl. Whiddy-szigeten, a dél-írországi Bantry-öbölben a 300 ezer tonna feletti 

olajszállítók számára (Maier–Atzkern, 1992). 

A tengerek a tengervíz tulajdonságain, mozgásain és a felettük uralkodó ég-

hajlati, időjárási viszonyokon keresztül gyakorolnak hatást a hajózásra. Ezek a 

hatások összességükben ugyan a technika fejlődése folyamán veszítettek jelentő-

ségükből, azonban korunk magas műszaki fejlettsége mellett sem állítható, hogy 

a tengerek természetföldrajzi adottságai, tulajdonságai teljesen figyelmen kívül 

hagyhatók lennének. 

A gőzhajózás kezdetétől a hajók energiaforrása mind biztonságosabb és mind nagyobb erőkifej-

tésre képes, ezért a tengerek számos kedvezőtlen hatásán sikerült fokozatosan úrrá lenni. A hajók 

felépítése, az acél és egyéb szerkezeti anyagok mind nagyobb biztonságot nyújtanak a hullámzással 

és viharokkal szemben. A helyzetmeghatározás tökéletesedése, a biztonsági berendezések alkalma-

zása további biztosítékokat jelentenek, az előrejelző szolgálatok pedig a váratlanul fellépő veszé-

lyekre figyelmeztetik a hajósokat. Mindezek ellenére a tengerhajózás teljes biztonságát sem lehet 

elérni. 

A tengervíz sótartalma különösebb közvetlen hatást a hajózásra nem gyakorol 

(eltekintve attól, hogy a fokozottabb korrózió ellen a fedélzet és a hajótest gyakori 

védőfestésére van szükség), azonban van egy fontos közvetett hatása: a magasabb 

sótartalmú tengervíz sokkal lassabban fagy be, mint az alacsony sótartalmú. Nem 

elhanyagolható az sem, hogy a magas sótartalmú vízben a hajó merülési mélysége 

valamivel kisebb. 

Világviszonylatban nem túl nagy (és periférikus fekvésű) az a terület, ahol kli-

matikus okok miatt a hajózás lehetetlen, vagy csak időszakos a tengereken. Mind-

máig akadályozza a hajózást a tenger jege. A tengeri jég kezdetben különálló táb-

lákban keletkezik és az áramlásokkal úszik, ez az uszadékjég. A hatalmas terüle-

teket elborító uszadékjég tábláinak összefagyásából keletkezik a jégtakaró. A jég-

takarón a hőmérsékletváltozás hatására rianások keletkeznek. Az összezáruló, tor-

lódó jég nagy erőkifejtésre képes, az ún. jégnyomás nagy hajókat is képes össze-

roppantani. 

A jégtakaró kiterjedése a tengereken változó. Az arktikus tengerek nagy részét 

ma még állandó és vastag jégtakaró borítja. A befagyott tengereken jégtörő hajók-

kal nyitnak utat a konvojokba szervezett hajóknak. A sarkvidéki uszadékjeges vi-

zekre a vékonyabb összefüggő jeget is leküzdeni képes, különlegesen erős szer-

kezetű „jégtűrő” hajókat rendszeresítettek (Erdősi, 2013). 

Az északi féltekén a téli évszakban a befagyott tenger dél felé kiterjedve aka-

dályozza a hajózást. Különösen zárt öblökben vagy zártabb beltengereken (pl. 

Botteni-öböl, Finn-öböl, Hudson-öböl, Azovi-tenger stb.) gyakori jelenség télen a 
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tenger befagyása, és még a Fekete-tenger néhány part menti sekély öble és a 

Kaszpi-tenger északi része sem mentes a jégtől. A Csendes-óceán északi perem-

tengerei közül a Bering- és Ohotszki-tenger erősebben, a Japán-tenger kisebb mér-

tékben érintett a parti és selfjég által (Kuruc, 1972). 

A hideg mérsékelt és boreális klímájú térségekben a jég hosszabb-rövidebb időre akadályozza 

egyes partszakaszok forgalmát. A Szent Lőrinc-folyó torkolatában lévő kikötők négy hónapig (dec-

embertől áprilisig), a Hudson-öböl több mint félévig (november elejétől június közepéig) a hagyo-

mányos hajók számára járhatatlan. A Fehér-tengeren november elejétől május közepéig csak jégtö-

rőkkel lehetséges a hajózás. Vlagyivosztok, illetve Nahodka kikötőjét három hónapon keresztül 

(gyakran nagy erőfeszítések árán) szintén csak jégtörőkkel lehet igénybe venni. 

A klímaváltozással járó felmelegedés következtében zsugorodik az Arktisz ál-

landó jégtakarója, szélesedik Szibéria és Amerika északi partja mentén a nyári 

egy-három hónapban nyíltvizű, vagy uszadékjeges sáv. 

A másik jégtípus a víz színe fölé csak egyötödében kiemelkedő jéghegy szá-

razföldi eredetű. Az Atlanti-óceán térségében Grönlandon az óceánig tartó glecs-

cserekből töredeznek le óriási tömbök, amiket azután az áramlások délre sodor-

nak. 

A jéghegyveszély az észak-atlanti hagyományos hajózási útvonalon késő ta-

vasszal (áprilisban, májusban, júniusban, amikor a grönlandi gleccserek a legjob-

ban „borjadzanak”) a legintenzívebb, viszont a késő őszi hónapokban, valamint 

januárban szinte nem létezik. 

A jéghegyek már a 19. században sok hajó tragédiáját okozták az Atlanti-óceán északi vizein. 

Az összeütközés veszélyére azonban igazán az angol Titanic 1912. április 14-én éjjel történt kataszt-

rófája döbbentette rá a világot. A luxusgőzös a „Kék Szalag Rend” elnyerése érdekében az Atlanti-

óceánnak jéghegyektől nem mentes övezetében a legrövidebb vonalon irányt vett Amerika felé, és 

41 km/h sebességgel jéghegynek ütközve, a vízvonal alatti részen 90 m hosszan olyan súlyosan 

megsérült, hogy 2,5 óra alatt elsüllyedt. A hajó lévő 2239 személyből csak 706-ot sikerült megmen-

teni (Titanic sinks…). 

A katasztrófák hatására a hajózásban érdekelt államok már a 19/20. sz. fordulóján kölcsönösen 

megegyeztek az évszakonként váltott kettős útvonalban. Az augusztus 15. és január 15. között hasz-

nálatos, ún. „téli útvonalat” északabbra jelölték ki. A Grönland és Kanada egyes részein a gleccse-

rekből a tengerbe ereszkedő jéghegyeket az első félévben a hideg Labrador-áramlás erősen délre 

sodorja. Ugyan az 1 oC-os hideg áramlás keleti oldalán halad északkeleti irányban a 15 oC-os Golf-

áramlás, a legnagyobb jéghegyek elolvadása a langyos vízben is időbe telik, nem ritkán még a 36. 

szélességi fokig (az óceán keleti részén lévő szubtrópusi Azori-szigetek magasságáig) is eljutnak. 

(Átlagosan a 42. szélességi fokig úsznak le.) Ezért a január 15. és augusztus 15. között az ún. „nyári” 

útvonalat jóval délebbre jelölték ki. A kétféle áramlás találkozása tartós ködöt idéz elő, amely csak 

nehezíti a jéghegyek kellő időbeni észlelését a hajókon (Hurst, 1974). 

A jéghegyek folyamatos észlelésére az Új-Funland déli partján lévő Cape Race-ban figyelőállo-

más létesült, amelynek 1902 óta tenger alatti kábelösszeköttetése van Európával, így előre jelezni 

tudta az Angliából induló hajóknak is jéghegyveszélyt. Az észlelőállomás azonban csak azokról a 

jéghegyekről tudott, amelyekről a hajók rádiótávírón értesítették. Ma már a hajók egymásnak is ad-

nak információt rádiótelefonon, műholdas interneten. 
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A magasabb szélességeken a jégőrszolgálat tevékenysége is fontos, mely naponként kétszer je-

lentést ad a jéghegyek helyzetéről. (Mindezek eredményeként a Titanic katasztrófája óta nem ütkö-

zött jéghegynek hajó.) 

Újabban a jéghegyveszélyes zóna északabbra húzódott, ezért kisebb a különb-

ség az évszakonkénti útvonalak között. 

A Csendes-óceán északi medencéjében jéghegyveszély nincs, mert a Bering-

szoros megakadályozza a jéghegyek délre hatolását, illetve nincsenek a térségben 

jeget szállító gleccserek. A jéghegyveszély fennáll az Antarktiszt övező tengere-

ken is. (A globális felmelegedés hatására újabban óriás jéghegyek válnak le a szá-

razföldi jégtakaróról, de itt kereskedelmi forgalmat alig veszélyeztetnek, a kuta-

tóhajók pedig jól felkészültek az elkerülésükre.) 

A hajózást nehezítő úszó jég (jégtáblák, jéghegyek) a földön – a féltekénként 

eltérő – téli időszakban összesen mintegy 80 millió km2-es területen volt jelen az 

1960-as években, századunk elején már csak 65–70 millió km2-en. 

A tengerhajózás útvonalainak megválasztására világviszonylatban a jégnél 

sokkal nagyobb jelentősége van a nagy energiájú áramlatoknak és szélrendsze-

reknek, mert az egész földön számolni kell velük a navigátoroknak. A vitorlás kor-

szakban kényszerülve voltak a fontos szél- és áramlási rendszerekhez alkalmaz-

kodni. Az óceánhajózás fejlődésével a navigációnak nagy hatása lett a vonalveze-

tésre. 

Így pl. már a 16. sz. eleje óta ismert, hogy az Ibériai-félszigettől a Fokföldig tervezett utaknál 

Afrika nyugati partjainak követése helyett előnyösebb, ha a Zöldfoki-szigeteknél a brazíliai partok 

felé veszik az útjukat erős és kitartó hátszéltől támogatva, majd a nagyobb déli szélességekre lejutva 

„csapódnak vissza” az állandó szelek energiáját hasznosítva Afrika déli csúcsa felé. A gyarmatosí-

tások korában az Európából Amerikába tartó hajók a délibb szélességeken, a szubtrópusokon az 

északi passzát segítségével mozogtak a legeredményesebben, visszafelé viszont az északabbi útvo-

nalon, az állandó nyugati szeleket felhasználva közlekedtek. Ugyancsak hosszú tapasztalat nyomán 

alakult ki az a gyakorlat, hogy az Indiai-óceán és Kína között a vitorlás hajók nem Szumátra és a 

Maláj félsziget közötti Malaka-szorosbeli útvonalon (Szingapúrt érintve), hanem Szumátrát délről 

megkerülve, a jóval kedvezőbb szélviszonyoknak örvendő ún. „Szunda-útvonalon” (Jáva és Szu-

mátra között) közlekedtek. Az arab és indonéz hajósok pedig szolgálatukba állították a monszunt. 

A vitorlás hajók szélérzékenységének érdekes következménye, hogy a Szuezi-csatorna adta út-

rövidítés lehetőségével a csatorna térségére jellemző rendkívül gyenge légmozgás következtében az 

1870/1880-as években az akkor még az óceánokon nagy számban forgalomban volt vitorlások nem 
tudtak élni, kénytelenek voltak továbbra is megkerülni Afrikát (Obenaus–Zaleski, 1979). 

Az óceánokon különösen a trópusi ciklonok (tájfun, hurrikán, mauritiusi or-

kán) mozgása nyomán keletkezhetnek a hajózásban zavarok, ami időveszteségre 

vagy úteltérítésre kényszerítheti a hajósokat. Még mindig gondot okoznak az ör-

vénylő viharokat okozó, ún. trópusi ciklonok, amelyek az óceánok felett keletkez-

nek az északi féltekén; legerősebbek a 6–30 földrajzi szélességek közöttiek. Gya-

koriságuk igen nagy a tavasz és a nyár, illetve a nyár és az ősz fordulóján. 

A tengervíz mozgásai közül a szél által keltett hullámzás elég sok gondot oko-

zott és okoz ma is a hajózásnak. 
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A partok közelében a sekély vízmélység miatt a selfeken és a partszegélyeken 

gyakori a tarajos hullámzás, ami a hajók mozgását, a ki- és berakodást zavarhatja, 

ha nem áll rendelkezésre zárt medence. A kikötőket ezért a hullámzástól védeni 

kell. Természetes előnyt jelent, ha a kikötő olyan szélvédett öblökben létesül, ahol 

erősebb hullámzás nincs. A legtöbb kikötőben a hullámok mozgásától a hajókat 

hullámtörő gátakkal védik. Vihar idején a hullámzás energiája rendkívül nagy, 

hatására partközelben a hajók kormányozhatatlanná válhatnak, partra sodródhat-

nak. 

A gépi hajtóerő alkalmazásával, a nautikai ismeretek és műszerek fejlődésével, 

a szirtek ma már kevésbé veszélyeztetik a hajózást. Viszont sok esetben továbbra 

is nagyon zavaróak a brandungok (hullámtörések), nevezetesen akkor, ha azokat 

nagy erejű állandó hullámverés váltja ki. Legismertebbek a nyugat-afrikai parto-

kon, ahol a csónakokkal való szállítást a nyílt tengeren horgonyzó hajók és a part 

között nagyon megnehezítik és olykor a rakodás leállítását teszik szükségessé 

(Sendler, 1965). 

A viharok által keltett legveszélyesebb (10–15 méter magas) hullámok a leg-

nagyobb víztömegű Csendes-óceánra jellemzők, a legkisebbek általában a belten-

gereken észlelhetők. A hullámzás vihar idején nemcsak lehetetlenné teszi a hajó-

zást, de károkat is okozhat a berendezésekben. A vitorlás hajózás korszakában a 

hullámok képesek voltak a hajókat összetörni. 

Ha a hajó fedélzetén az árut nem kellőképpen rögzítik vagy osztják el, erős hullámzás következ-

tében a rakomány elmozdul, a hajó stabilitását veszélyeztetve. Ez volt 1993 elején, a Keleti-tengeren 

Svédország felé tartó óriási lengyel komphajó katasztrófájának is az oka. (A rakottan egyenként 40–

60 tonna súlyú kamionok odébb gurultak a viharban ingadozó mozgást végző hajón.) 

Ugyan a faszerkezetű vitorlás hajókhoz képest a géphajtású acélhajók műszaki 

szempontból lényegesen biztonságosabbak, a természeti erők hatásával szemben 

a tengerészet még a legmodernebb hajók közlekedtetésekor sem lehet közömbös. 

Az orkánerősségű szelek, illetve az általuk keltett óriáshullámok korunkban is 

nemritkán súlyos tragédiákhoz vezetnek. A viharos szelek okozta hajókatasztró-

fák különösen a Bering-szorosban, a Horn-fok és a Jóreménység-fok térségében 

gyakoriak (Fochler-Hauke, 1976). 

A globális szélrendszerek megismerése során szerzett ismeretek jól kamatoz-

tathatók voltak, még a géperejű hajózás korában is a legkedvezőbb útvonalak 

megválasztásakor. Azaz a természeti adottságokhoz alkalmazkodás nem csupán 

biztonsági, hanem gazdasági szempontból is egyértelműen racionálisnak bizo-

nyult. Még a gőzkorszak elején az M. Maury által – az időbeni rendszerességgel 

változó szélirányok figyelembevételével – kidolgozott útvonalak (pilot charts in-

nováció) alkalmazása alaposan lerövidítette egyes interkontinentális viszonyla-

tokban a menetidőt, megváltoztatva azok globális közlekedési értékét. Így például 

a New York–Rio de Janeiro vonalon 55-ről 22 napra, a New York–Horn-fok–San 

Francisco vonalon 188-ról 136-ra sikerült leszorítani az eljutási időt (Knowles, 
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2006). Ennek az újításnak a segítségével Ausztráliából Angliába vagy New 

Yorkba (a hosszabb út ellenére) kelet felé, a Horn-fokot megkerülve hamarabb el 

lehetett jutni, mint a rövidebb útvonalon, Afrika megkerülésével. E módszer al-

kalmazása egy 1000 tonnás hajóra vetítve egyetlen úton 13 ezer USD megtakarí-

tást eredményezett (Leighly, 1963). 

Az állandó szélrendszerek hatására létrejövő több ezer kilométeres óceáni tengeráramlások me-

leg vagy hideg víztömegeikkel egyes földrészek éghajlatára befolyással lehetnek. (Közismert: a 

Golf-áramlat miatt Európa északnyugati partvidékén, a magas szélességeken fekvő kikötők sem 

fagynak be, míg a Labrador-áramlás Amerika északkeleti partvidékét hűti és ennek következtében 

a kikötők télen délebbre is befagynak, mint ahogy a földrajzi szélességüknél fogva indokolt lenne.) 

A tengeráramlások azonban nemcsak a klíma befolyásolásával, hanem közvetlenül, a sodró erejük 

által is hatnak a hajózásra: a víz mozgásával megegyező irányú közlekedésnél növelik a hajók se-

bességét, ellenirányban pedig csökkentik. 

Az általuk előidézett sebességváltozás és úthosszváltozás 24 órán belül akár több mint 100 ten-

geri mérföldet is elérhet. Ezt azonban a hajón hagyományos (a tengerbe leengedett) műszerekkel 

nemigen lehetett észlelni. Így pedig a csillagászatilag meghatározott pontok lényegesen különböztek 

a hajóirány és utazási sebesség adataiból kiszámított helyzettől. E furcsa helyzetnek véget vetett a 

GPS alkalmazása. A vitorláshajózást a tengeri áramlások természetszerűleg erősebben befolyásol-

ták, mint a gőzös és motoros hajókat. Egyrészt pozitív módon: a vitorlás hajók az áramlásokat ki-

használva képesek voltak útjuk jelentős részét biztonságban megtenni. A kis hajókat egy „halott 

zónában” az Atlanti-óceánon a Golf-áramlástól délre lévő áramláskonvergenciák területén, a 

Szargasszó-tengeren sodródó bogyós moszat („sargassum”) akadályozta mozgásukban. 

Az áramlásokhoz régóta alkalmazkodik a tengerhajózás. A mediterrán áram-

lások kihasználásához az antik és középkori hajósok, különösen az Efezus-beliek 

éppen úgy értettek, mint a karib népek az Antillák áramlataihoz. A navigáció tör-

ténelméből az is ismert, hogy a 18. sz. végén a bostoni posta felpanaszolta, hogy 

az Angliából Bostonba küldött postacsomagok szállítási ideje 14 nappal tovább 

tart, mint az ellenkező irányban. Benjamin Franklin ezért tengerészkapitányok ki-

kérdezése útján szerzett adatok segítségével kijelölt egy olyan útvonalat, amelyen 

a hajók haladását kisebb mértékben befolyásolta a Golf-áramlás (Verlaque, 1975). 

Az időjárási tényezők közül különösen a hideg tengeráramlások felett kiala-

kuló köd veszélyezteti gyakran a hajózást, mégpedig éppen a hajókkal legintenzí-

vebben járt tengerrészeken, nemcsak a késő őszi és téli hónapokban, hanem nyá-

ron is. Igen gyakori a köd az Atlanti-óceánon, különösen Új-Fundland térségében, 

a Szent Lőrinc-folyó torkolatvidékén és a Brit-szigetek térségében, ahol november 

és április között a kikötők napokig megközelíthetetlenek. A skandináv partokon 

és a Balti-tengeren is gyakoriak a ködös napok. A száraz éghajlatú övezetek ten-

gerein, a Földközi-tenger, a köd csak rövidebb időszakokra, mint a késő őszre és 

a télre korlátozódik. Nem mentesek a ködtől azonban a trópusi tengerek sem. A 

köd által okozott rossz látási viszonyok között az összeütközések elkerülése érde-

kében korábban a hajók állandó kürtjelzésekkel figyelmeztették egymást, jelenleg 

a hajókra szerelt radarberendezések jelzik a közelben lévő hajót. (A kikötőket 

szintén felszerelték radarberendezésekkel.) 



26 

A tengerjárás (árapály) a kikötők megközelítését befolyásolja. Egyes partsza-

kaszokon a kikötőkbe csak dagály idején lehet bejutni, ami a kikötőkben a be- és 

kihajózást szakaszossá teszi. A tengerjárás által érintett kikötőkben, ahol apály 

idején nincs meg a szükséges tengermélység, kénytelenek mesterséges berende-

zésekkel állandó szintmagasságot biztosítani. Ezek az ún. dokk-kikötők. A nyílt 

óceánokba ömlő folyók gyakran széles, ún. tölcsértorkolatokkal folynak a ten-

gerbe. A dagály a folyók vizét visszanyomja, felduzzasztja, ilyenkor kialakul egy 

olyan vízmagasság, ami a nagy merülésű hajókat is képessé teszi a folyókon a 

felhatolásra. (Például az Elbán 150 km, az Amazonason 800 km hosszban – a ten-

gertől számítva.) A világ számos nagy kikötője ennek köszönhette létrejöttét és 

számukra gazdaságilag előnyös, hogy a tengertől távolabb, a szárazföld belsejé-

ben vannak – közel a piacokhoz (Taaffe–Gauthier, 1973). 

Az endogén erők működése gyors mozgások esetén szökőárt (cunamit) okoz-

hat, lassú, epirogenetikus mozgásokkal pedig évezredek alatt tönkreteheti a kikö-

tőket. (E folyamatba belejátszhat a már régóta tartó lassú felmelegedés is.) 

A szárazulat süllyedése következtében eltűntek, víz alá kerültek olyan ókori hírességek, mint 

Tiros, Sidon és Karthágó kikötői. Alexandria előtt az ókor egyik legforgalmasabb kikötőjének mó-

lóit lepte el azóta a víz. Ott állt egykor Phárosz-sziget több mint száz méter magas világítótornya. 

Csúcsán Nagy Sándor aranyozott szobrával, éjjel lobogó fáklyája mutatta az utat. Emelkedő partok 

(Finnországnál, a Keleti-tengernél) és a kiszáradás (a Kaszpinál) a régi kikötők szárazra kerülésével 

ugyancsak új, a tenger felé beljebb kialakított kikötők építését teszi szükségessé (Wolkowitch, 

1985). 

Évezredes, sokirányú tapasztalatok alapján a tengeri hajózás kialakította a ter-

mészeti adottságok szempontjából legalkalmasabb útvonalakat, figyelembe vette 

a Föld gömbfelületéből adódó távolságcsökkenést vagy növekedést, éghajlati és 

időjárási viszonyokat, szélirányt, tengervízmélységet. A hajósok alkalmazkodó-

képessége okán a tengerhajózás útvonalainak túlnyomó része tehát sokáig olyan 

természet adta vizeken alakult ki, ahol az embernek nem volt szüksége mesterséges 

beavatkozásra a hajózás érdekében. 

Az ipari társadalom, a globalizálódó kereskedelem a mennél rövidebb hajó-

utak kialakítása érdekében azonban olyan térségekben is kierőszakolta különleges 

hajókkal, műszaki létesítményekkel, eszközökkel a hajózást, ahol az korábban le-

hetetlen volt. Így a tengerhajózás új funkciókat teremtett egyes térségek számára 

és a kultúrtáj kialakulásának egyik fontos tényezőjévé vált. 

Az Északi-Jeges-tengeren az első, téli veszteglés nélküli utat 1932-ben a 

„Szibirjakov” hajó tette meg, haladt át elsőnek a Barrents- és Bering-tenger kö-

zötti „Északkeleti átjárón”. 

A jeges-tengeri (1967-től már nemzetközi) vízi út, amely nukleáris meghajtású 

jégtörőkkel egész évben járható, a nyári két-három hónapban pedig legtöbb részén 

jégtörők nélkül. Először a nyugati szakaszán kezdődött meg a rendszeres hajózás, 
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1980-tól viszont már a szibériai Diksonig és Dudinkáig vált járhatóvá (Erdősi, 

2013). 

Oroszország szempontjából különös jelentősége van annak, hogy a Szuezi-csa-

tornán átvezető, Dél-Ázsiát megkerülő 24 800 km-es úttal szemben a Kola-félszi-

get és Vlagyivosztok között a saját partjai előtt vezető északi hajóúton az előbbi-

nek még a felét sem jelentő, „mindössze” 11 250 km-t kell megtenni a hajóknak. 

Szibéria ásványkincseinek értékesítését is elősegítheti a hajóút: Oroszország olaj-

tartalékának 55%-a fekszik Szibériában. Másodsorban a világkereskedelem szem-

pontjából lehet vonzó ez a hajóútvonal, konkrétan Nyugat-Európa és Távol-Kelet 

közötti tömeges áruforgalom szállítási hosszának csökkentése érdekében. Alter-

natívát képezhet Európa és az USA, valamint Kanada csendes-óceáni partja kö-

zötti szállításokhoz. Például Nyugat-Európából az északi hajóúton, majd a Be-

ring-szoroson keresztül Alaszkába a tengeri út csupán két hétig tart, míg a Pa-

nama-csatornán átvezetőn egy hónapig. Orosz hajózási vállalatok ezért e viszony-

latban már kísérletképpen megkezdték konténerszállító hajók közlekedtetését. 

Kérdés, hogy a jövőben e nagy lehetőséggel mennyire tudnak majd élni. 

Kanada és Alaszka sarkvidéki partjai mellett az Atlanti-óceánból a Csendes-

óceánba átvezető „Északnyugati átjárón” először Amundsen tudott végigver-

gődni motoros jachtjával 1903–1906 között, de háromszor kellett a jég között te-

lelnie. 

Legközelebb csak 1942-ben sikerült keleti irányból végighaladni az átjárón a kanadai csendőr-

ség hajójának, de két évre volt szüksége. Majd 1944-ben 86 nap alatt sikerült ugyanennek a hajónak 

eljutnia Halifaxból Vancouverbe. 1954-ben a kanadai „Labrador” jégtörő ment végig rajta. Egy 

amerikai atom-tengeralattjáró már hat nap alatt jutott el az USA keleti partvidéki Portsmouth kikö-

tőjéből Grönland és a Balfin-föld közötti Davis-szoroson át a Lancaster-tengerszorosba, majd onnét 

Melvill-be és a Mac Clure-szorosokon keresztül a Beaufort-tengerig a jég alatt. Az amerikai 

„Nautilus” atom-tengeralattjáró érte el első ízben az Északi-sarkot 1958-ban a jégtakaró alatt 

(Rimmer, 1985). 

Amikor Alaszka északi partján felfedezték az értékes olajkészleteket, 1969–

1970 között tartályhajókkal kíséreltek meg közlekedni a kanadai arktikus sziget-

világ nyáron is erősen jeges tengeri csatornáin, hogy rövidebb úton juthasson el 

az olaj a finomítókba, Így 1969-ben az USA „Manhattan” nevű tankerének sike-

rült áthaladni az Északnyugati átjárón. Azonban a 70–80. szélességi körtől északra 

fekvő térség hajózás szempontjából gyakorlatilag érintetlen terület maradt, nem 

folyt rajta rendszeres hajózás (Bird, 1971). 

Századunk elején viszont a Csendes-óceán felől Alaszka északi partjához rend-

szeresen közlekednek az ottani nagyszabású olajbányászatot és lakótelepeket el-

látó teherhajók. Ezen túlmenően a nyári hónapokban egyre több hajó kel át a két 

óceán közötti átjárón, főként kelet–nyugati irányban. 

A természetieken kívül gazdasági tényezők is befolyásolják a tengeri útvonalak 

kialakulását. Egyrészt a legnagyobb hasznot hozó útvonalra törekvés, másrészt a 
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földi méretű áruáramlás irányvektorai révén. Ezért a hajók rendszeres közlekedé-

sének tengeri útjai nagyon különböző vezetésűek és sűrűségűek. A technikai és 

kulturális fejlődés, valamint a kereskedelmi kapcsolatok intenzitása szerint a tör-

ténelem folyamán a befolyásoló tényezők nagy változásokon mentek keresztül. 

A transzatlanti és az ehhez képest egészen alárendelt más kontinensközi vi-

szonylatokban megindult tengeri közlekedés politikai és társadalmi jelentőségé-

hez képest kezdetben még másodlagos volt a gazdasági haszna. Ezzel szemben 

Ázsia gazdaságilag legvonzóbb déli és keleti pontjainak elérését nagyon megne-

hezítette Afrika megkerülésének kényszere, valamint a (brit bányákra alapozott) 

fűtőszénellátás rendkívüli költségessége. Ezért az 1860/70-es évektől a transzóce-

áni hajózás műszaki alapjaiban és a szállítás méreteiben, logisztikai intézményei-

ben végbemenő látványos fejlődés mellett megkezdődött a nagyon hosszú óceán-

közi vízi útvonalak radikális lerövidítése a földnyakakat átvágó csatornák építé-

sével. (Részletes ismertetésük az V. fejezetben.) 

3. A tengerhajózás környezeti ártalmai és az ellenük folytatott 

védekezés módjai 

A természeti környezet és a tengerhajózás közötti kölcsönhatás „visszacsatoló 

ágában” a hajózás környezeti ártalmai jelennek meg. 

Régi – ám közhelyes – megállapítás, hogy valamennyi közlekedési mód közül 

a vízi közlekedés jár a környezet legkisebb mértékű terhelésével. Való igaz, hogy 

a vasúti és közúti közlekedéssel szemben a globális tengerhajózás feltételei között 

nem szerepel a mesterséges pályaépítéssel óhatatlanul bekövetkező sokféle be-

avatkozás a felszínbe, a vizekbe, talajba és élővilága. (Erős, ám lokális léptékű 

kivétel a hajózócsatornák létesítése.) 

Mérési adatok tömkelege valóban azt bizonyítja, hogy az egységnyi tömegű 

szállítmányra, illetve szállítási teljesítményre (tonnakm) vetített motoremisszió 

(kipufogógáz)  kevesebb mint a szárazföldi járművek által kibocsátott 

(UNFCCC…, 2004). 

Nem szabad azonban megfeledkezni arról, hogy az emisszió teljes tömegét te-

kintve a világ több tízezer kereskedelmi és hadihajója félelmetes mennyiségű 

szennyezőanyag-kibocsátással rontja a levegő és a víz minőségét egyaránt. Oly-

annyira, hogy a károsanyag-kibocsátás abszolút mennyiségben a mára óriásira nőtt 

globális tengerhajózás megelőzi a szárazföldi és légi közlekedést. Csupán a nem-

zetközi hajózás karbonkibocsátása 2012-ben 796 millió tonna volt, azaz a világ 

teljes szén-dioxid-kibocsátásának a 2,2%-a (International Convention… 2017). 

A forgalom növekedése (nem lineárisan, hanem valamilyen hatvány szerint) 

együtt jár a fosszilis üzemanyag-fogyasztás emelkedésével. A kereskedelmi hajók 

többsége már jó ideje nem dízelolajat, hanem a nyersolaj-desztilláció vége felé 
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keletkező nehézolajat használ (Summary… 2002). Ennek az olcsó, magas viszko-

zitású üzemanyagnak a teremnagyságú hajómotorokban végbemenő elégése után 

keletkező kibocsátás élőlényekre közvetlenül veszélyes (potenciálisan rákkeltő) 

összetevőket (kén-oxidokat, nitrogén-oxidokat) és üvegházhatású gázokat (első-

sorban szén-dioxidot) tartalmaz. Ez a légnemű kibocsátás a környezet lassú elsa-

vasodásán kívül (a hajókból kikerülő különféle szennyvizekkel együtt) elősegíti a 

tengerfenéki iszap eutrofiáját is (Eyring et al. 2005). 

Az emisszió érdemi csökkentésének reális módja az lehetne, ha átállnának a 

hajók a nem szénhidrogén alapú üzemanyagok (nukleáris energia, üzemanyagcel-

lás hidrogén) használatára. Mivel e megoldásnak alig van esélye belátható időn 

belül, ezért a szénhidrogénféleségek közül belül kell megtalálnia az innovátorok-

nak az elfogadhatóbb megoldást. Már az is javítana a helyzeten, ha a kevesebb 

mérgező anyagot tartalmazó (ám magasabb áron kapható) hagyományos üzem-

anyagra hagyatkoznának a hajósok (Endresen et al. 2007). 

 E változtatásra az IMO (Nemzetközi Tengerhajózási Szervezet) előírása kész-

teti az érintetteket. E szerint 2020-ig a hajók üzemanyagának kénvegyület tartal-

mát 5%-ról 0,5%-ra csökkenteni, továbbá az 5000 grt-nél nagyobb hajók szén-

dioxid tartalmát monitorozni kell (International Convention… 2017). A hajók e 

követelménynek oly módon is eleget tehetnek, hogy a nehézolaj károsanyag-tar-

talmát saját speciális szűrőberendezésükkel minimalizálják.  

Létezik már olyan nagy hatékonyságú kipufogógáz-tisztító technológia, mely képes kiszűrni a 

kén-dioxidot (SO2). A DFDS hajózási társaság 2009-ben az egyik (Ficaria Seaways nevű) hajójába 

kísérletképpen beépített (retrofit onboard) berendezés beváltotta a hozzá fűzött reményeket, képes 

volt az SO2-kibocsátási szintet 0,1% alá szorítani (19 ppm alá vinni). 

A környezetkímélésre bőven kínálkozik lehetőség a kikötői adottságok, illetve 

a forgalomszervezés kihasználásában. Mint pl. a kikötőben tartózkodás idejének 

a lehető legrövidebbre leszorítása, a rakodás alatt pedig a folyamatosan káros 

anyagot „pöfékelő” hajómotor leállítása és a helyi elektromos hálózatra csatlako-

zással az áramellátás biztosítása. (A hajón belül alkatrészek mozgatásához, hűtés-

hez/fűtéshez, konyhaüzemeltetéshez, világításhoz szükséges energiáról sok eset-

ben még rövid időre sem mondhat le a hajóüzemeltetés.) A tengeri kompok köré-

ben már nagyon elterjedt a kikötés után hálózati áramra csatlakozás, amit különö-

sen indokol, hogy tartózkodási idejük elérheti a hat órát (Corbett, 2004). Ez az 

eljárás akkor igényel több ráfordítást, ha nem kompatibilisek az áramrendszerek. 

(Így pl. Hoak von Holland kikötő villamos hálózata 60 Hz-es, viszont a hajóké 

általában 50 Hz-es.) Elsőként a Stena Line társaság vállalta a tisztább energiahasz-

nálat érdekében a megfelelő transzformátorok beépítését több hajójába 

(Winebrake et al. 2007). 

A hajók menetsebességének csökkentésével mérsékelhető az egységnyi út-

hosszra (pl. 100 km-re) jutó üzemanyag-fogyasztás, ami hasznos lehet az üzemel-

tetőnek (ha nincs jelentősége a menetidő hosszának) és egyben jótékony hatással 
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van az emisszióra is (Fagerholt, 2015). E megoldás különösen indokolt a sűrűn 

lakott partok közötti szorosokban. (Például a Dán-szigetek közöttiekben, de még 

inkább a Dánia és Svédország közöttiekben, továbbá a Boszporuszban.) 

Mindezek az intézkedések azonban csak mérséklik, de nem szüntetik meg a ten-

gerhajózás riasztó mérteket öltött NOx-, SOx-, és CO2-kibocsátását. (Egyes méré-

sek szerint a világ 15 legnagyobb hajója annyi nitrogén-dioxiddal rontja a levegőt, 

mint egy közepes európai ország teljes személyautó állománya – Asariotis–

Benamara, 2012). 

A globális felmelegedés drámai mértékűvé válásának a lehetősége miatt erős 

nyomás nehezedik a hajózásra, hogy tegyen meg mindent a CO2 csökkentésére. A 

kikötők a nemzetközi szállítás során az ellátási láncban végbemenő folyamatok 

hatására a part menti és alacsony fekvésük miatt különösen sérülékenyek a klíma-

változáskor (Reducing emissions from…). 

Az idő sürget a cselekvésre. Ezért érthető, hogy legújabban a cseppfolyós gáz 

(LNG) üzemanyagra áttérés iránt a tengerhajózási szektor részéről élénk az érdek-

lődés – az igen jelentéktelen emissziója miatt. Európában az első LNG hajtású 

(kisebb távolságú járatokra tervezett) hajó egy 7200 dwt nagyságú („Greenland” 

nevű) cementszállító volt, melyet a holland Ferus Smit épített holland tulajdono-

soknak 2012-ben. 2019-ben tucatnyi LNG hajtású hajó közlekedett (közöttük a 

világ legnagyobb, német gyártmányú luxus üdülőhajója); csak azért nem több, 

mert a már létező hagyományos hajókon az átállítás műszakilag rendkívül bonyo-

lult és költséges (főként az LNG tárolás különleges technikai és biztonsági előírá-

sai miatt), ezért inkább csak új hajókra alkalmazzák. 

A Föld legkülönbözőbb részein – különösen az északi féltekén – a tengerben 

már régóta sokféle hulladék elhelyezésére szolgáló lerakó telepeket hoztak létre. 

E hulladékoknak kb. 90%-át folyókból, kikötőkből kotrógépekkel kiemelt anyag 

képezi. Felelőtlen vállalatok a nyílt tengerben süllyesztenek el szennyvíziszapot 

és ipari hulladékot is. Az elsüllyedt nukleáris meghajtású tengeralattjárók, vala-

mint Oroszország csendes-óceáni partjánál, továbbá a Barents- és a Kara-tengerbe 

elsüllyesztett nukleáris hulladékok a legveszélyesebbek, aktivizálódásuk belátha-

tatlan következményekkel járhatna. 

Nemzetközi egyezmény szabályozza, hogy az egyes anyagok melyik veszé-

lyességi kategóriába tartoznak és milyen bánásmódot igényelnek. 

 A „feketelistán” szereplő legveszélyesebb anyagok, amelyeket semmilyen 

körülmények között nem szabad a tengerbe üríteni, a szerves halogénve-

gyületek, a higany, a kadmium, nem elbomló műanyagok, a kőolaj, magas 

sugárzási szintű radioaktív hulladékok, továbbá a biológiai és vegyi fegy-

vereket képező anyagok. 
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 A második kategóriába azok az anyagok tartoznak, amelyek kevésbé ve-

szélyesek, de még így is különleges engedéllyel üríthetők a tengerbe. (Pél-

dául az alacsony sugárzási szintű radioaktív hulladékok – újabban még eze-

ket sem szabad a tengerbe engedni.) 

 A többi anyagot általános engedély birtokában lehet a tengerbe üríteni (Eu-

ropean Commission, 2006).  

A hajózás során a tenger élővilágában keletkező környezeti károk legfőbb köz-

vetlen forrásává az olajszállító tartályhajók váltak (1. táblázat). 

A nagy tartályhajók haváriája (zátonyra futása, partnak, másik hajónak ütkö-

zése, megfeneklés, lék) akár több tízezer tonna olaj kiömlése katasztrofális méretű 

vízszennyeződéssel és a tengerlakó élőlények teljes, vagy részleges kipusztulásá-

val jár akár regionális léptékben is (a hárító ellenintézkedések ellenére).  

1. táblázat 

A tengerhajózási szektor által előidézett szennyeződések típusai 

Epizodikus (időnként) környezetkárosító 

események 

Gyakori környezetkárosító események 

Hajók által előidézettek 

Olajkiömlés tartályhajók meghibásodása, zá-

tonyra futása és összeütközése miatt 

A hajó- és segédmotorok levegőszennyezése 

Olajos szennyezés A hajótestfestés során felszabaduló levegő- és 

vízszennyező anyagok 

Fekáliát és más szerves anyagot (pl. maradék 

ételeket) tartalmazó szennyvíz tengerbe enge-

dése 

Invazív (környezetidegen) fajok behozatala a 

hajótestre rátapadva és a ballasztvízben 

Hajószemélyzet sztrájkja miatt hosszúra növe-

kedett a kikötőben tartózkodási idő 

Víz alatti zaj, mely káros az élőlényekre (pl. a 

halakra) 

Kikötők által előidézettek 

Tengerfenék kotrása/mélyítése, a kiemelt, ve-

szélyes mértékben szennyezett iszap lerakása a 

nyílt tengeren 

Esővíz által a fedélzetről a tengerbe mosott 

szennyeződés 

Kikötő horizontális bővítése során történő épí-

tési munkálatok vízben és szárazföldön 

A kikötőben tartózkodás alatt a parti segédmo-

torok működése által okozott légszennyezés 

Hajóépítés-, szétbontás A rakományok hajók és rakpart közötti, vala-

mint tároló helyek közötti, illetve kikötőbe 

hinterland felől és a hinterland felé mozga-

tása/szállítása közben keletkező lég- és talaj-

szennyező emissziók 

Forrás: The impact of globalisation on international maritime transport activity: Past trends and 

future perspectives, 2014. 
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A tengerbe kerülő olaj nagyjából évi egymillió tonnára tehető, némely tenger-

részeken egy négyzetkilométeren 500 liter is található. Az olaj a táplálkozási lán-

con át az emberig is eljut. 

Nemcsak a hajók tartályainak megsérülése vagy az elsüllyedéskor vízbe kerülő 

olaj okozhat környezeti katasztrófát, hanem a hajók kigyulladása is. 

 1970 májusában a norvég lobogójú Polycommander nevű tanker (50 380 dwt) a spanyol parto-

kon, Vigo közelében zátonyra futott és kigyulladt. A rakomány egyharmada a lángok martaléka lett. 

A tűz olyan hőt termelt, hogy valóságos „tüzes szélvészt”, hurrikán erősségű szelet keltett a hajó 

közvetlen közelében. A szél nagy mennyiségű olajat ragadott magával, a magasba emelte, majd 

finom olajköddé porlasztotta. Az olajköd néhány nap múlva fekete eső alakjában lecsapódott Panjón 

és Bayona községekre, azok mezőgazdasági területeire, létesítményeire. A házak, kertek, termények 

károsodása óriási volt, az olajos fű sok legelő szarvasmarhát pusztított el (Polycommander… 2010). 

Újabban a vegyszerszállító és cseppfolyós gázt szállító hajók is szaporítják a 

környezeti gondok számát. Az utóbbiak üzemeltetése minden vonatkozásban 

rendkívül kritikus és veszélyes. Összeütközés esetén ugyanis, ha valamelyik tar-

tály rést kap, akkor a környező tenger először megfagy, a gáz elpárolgása pedig 

halálos ködöt képez. 

A hajók számának növekedésében is érzékelhető a korunkbeli tengeri közle-

kedés vonalainak „összekötegelődése”, sűrűsödése a mind nagyobb egységek al-

kalmazásával jelentős problémákat okoz. Becslések szerint évente mintegy 1500 

hajóbaleset történik a tengereken. Egyedül 1966–1977 között 198 tanker ment tel-

jesen tönkre. A tengerhajózás a többi közlekedési alágazathoz képest ugyan nem 

tartozik a balesetveszélyesebbek közé, mégis figyelmeztető jelek utalnak arra, 

hogy a tartályhajók nemcsak környezetpusztítók, de üzemeltetésük sok személyi 

balesettel (1968–1980 között 1593 ember halálával) is járt (Oil Tanker 

Disasters…). 

Annak érdekében, hogy minél kevesebb olaj kerüljön a tengerbe, az utóbbi év-

tizedekben több megelőző rendszabályt, műszaki előírást léptettek életbe. Az 

IMO ajánlásokat dolgozott ki a tengerhajózás általi környezetterhelés csökkentése 

érdekében. Többek között arra akarja rábírni a hajós nemzeteket, hogy vonják ki 

a tizenöt évnél idősebb, már nem eléggé megbízható konstrukciójú tankhajókat a 

forgalomból. Ezt a görögök ellenezték, mert hajóik, néhány kivételével, ebbe a 

kategóriába tartoznak. 

A kormányok közötti Tengeri Konzultációs Szervezet (IMCO) a tengeri köz-

lekedés biztonsága érdekében különféle intézkedések kidolgozásán fáradozik. Az 

olyan tengereken, ahol különösen intenzív a hajóforgalom, mint pl. a Doveri-szo-

rosban, már egymástól elválasztott vízi utakat jelöltek ki a kétirányú, egymással 

szembeni forgalom számára. (Valamennyi európai hajóütközés fele a Dover és az 

Elba-torkolat közötti vizeken történik – IMO Working Group… 2006). A környe-

zetvédelem érdekében francia–olasz megegyezéssel elzárták a Korzika és Szardí-

nia közötti Bonifációi-szorost a tankhajóforgalom elől. (A szoroson évente ötezer 
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teherhajó haladt át.) Környezetvédelmi szempontból a Földközi-tenger tágabb tér-

ségében Trieszt a legbiztonságosabb olajkikötő, ahol évente közel félszáz tankha-

jót kezelnek 30–40 millió tonna rakománnyal. 

A forgalmat több szempontból szabályozó előírásokon kívül a tengeri környe-

zeti katasztrófák kivédésére több műszaki, technológiai, hajóüzemeltetési mód-

szert dolgoztak ki (International Maritime… 2007). 

Az egyik korai, 1960 óta alkalmazott környezetkímélő módszer, hogy nem mossák ki minden 

szállítás után a tartályhajókat, hanem „rárakódnak” a hajó fenéküledékre és csak ritkábban végzik 

el a fenékszennyeződés eltávolítását az erre szolgáló helyen (Globtik Tokyo Crude Oil Tanker). – A 

„Torrey Canyon” tartályhajó zátonyra futása (Anglia nyugati partjánál) 1967-ben megmutatta, hogy 

milyen pusztító lehet a nagyméretű olajkiömlés. Ez az esemény valósággal sokkolta a környezet-

óvókat, és bebizonyította, hogy a tengeri környezetszennyezést csak nemzetközi összefogással lehet 

leküzdeni (The Torrey Canyon… 1967). A nemzetközi szervezetek munkájának eredményeként a 

tankerek építésekor már az 1990-es évek óta előírás a dupla fal. Már nem épülhet 70 000 dwt-s vagy 

annál nagyobb hajó anélkül, hogy ne lenne az olajtól elválasztott ballasztvíztartálya. A rakomány 

kirakása után tehát nem szivattyúznak ballasztként tengervizet az olajtartályokba, így az olajkikötő-

ben a tanker olajjal feltöltése előtt elmarad az olajos tengervíz eltávolítása. Ezenkívül egyezmény 

limitálja az egyes olajtartály típusok méreteit is (Williams, 1982). 

A sokoldalú intézkedések eredményeként a tengerek hajózás általi szennye-

zése az 1970-es évektől csökkenő irányzatú. Amíg 1979-ben hajókatasztrófák kö-

vetkeztében 2,3 millió tonna kőolaj ömlött a tengerbe, 1988-ban már csak 800 

ezer tonna, illetve az 1974–1979 közötti időszak évenként átlag 26 olajkiömléssel 

szemben az 1980–1987 közötti időszakban mindössze 7 olajömlés jutott egy esz-

tendőre. Egy másik adat szerint a hajókról eredő környezetszennyeződés mértéke 

az 1980-as években 60%-kal csökkent. 

Persze a katasztrófák továbbra sem elkerülhetetlenek. Erre figyelmeztet az Exxon Valdes tar-

tályhajó zátonyra futása Alaszka partjainál 1989-ben (Schouweiler, 1994). A személyszállító komp-

közlekedésben pedig szinte minden ötödik évben adódik felborulás, elsüllyedéssel járó, több száz 

ember halálát okozó tömegkatasztrófa (1987-ben a „Herald of Free Enterprise” Zeebrügge előtt 

[Yardley, 2014], 1994-ben az Estonia a Finn-öbölben süllyedt el). 

Áttételesen a forgalomból kivont hajók szétbontása sem nélkülözi a kedvezőt-

len hatásokat, mivel túlnyomóan olyan országokban végzik el a műveleteket, ahol 

 gyakorlatilag nem működik a környezetvédelem 

 ahol rengeteg műanyag alkatrész halmozódik fel, mert megoldatlan az új-

rahasznosításuk (a fémanyagokra vannak vevők Kínában, Indiában, Japán-

ban és Európában is). 

A környezetvédelmi intézkedések többé-kevésbé növelik a tengeri szállítás 

költségét (magát az üzemanyagköltséget 50%-kal), amit a szolgáltatók óhatatlanul 

áthárítanak a fogyasztókra, főként a fejlődő országokban. 

Ahhoz képest, hogy az ENSZ már 1992-ben közzétette a fenntartható fejlődés 

koncepcióját, a „zöld kikötők”-kel szembeni környezeti elvárások megfogalmazá-
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sára csak századunkban kerül sor (Lam–Notteboom, 2014). Miután a kikötők fej-

lesztéséről az érdekeltek nem mondhatnak le, a fenntarthatóság érdekében minden 

technikai eszközt úgy kell megtervezni és működtetni, hogy a lehető legkevesebb 

környezetkárosítással járjon. Kiemelkedően fontos a követelményekben a társa-

dalmi és egyéni felelősség, valamint az országos szintű mellett a körültekintő, a 

különleges adottságokkal számoló helyi környezeti szabályozás is. 

Európában és Amerikában néhány nem csomóponti kikötő már alkalmazza a 

zöldkikötő stratégiát. Menet közben kiderült, hogy még a nagyjából egy fejlettségi 

kategóriába (fejlett országok közé) tartozók esetében is lényeges különbségek 

adódnak az idea megvalósításában (részben a lég- és vízszennyező anyagok kü-

lönbözősége, részben a rakodás módja és a káros kibocsátás elleni védelem – ter-

mészeti adottságok által is befolyásolt – lehetőségeiben, illetve a módjaiban), 

ezért teljesen életszerűtlen lenne a fejlett országokban számon kért követelmény-

rendszer „átültetése” a fejlődőkre. Különös figyelmet igényel Kína, ahol ma a 

világ legnagyobb kikötői működnek és ahol a legutóbbi időkig másodlagosként 

kezelték a környezeti/fenntarthatósági szempontokat a gazdaságival szemben 

(Bergqvist–Monios, 2018). 

E témakör tanulságaival kapcsolatban nehéz harmonizálni azt a paradoxont, 

hogy 

 miközben a tengerhajózás mind nagyobb mértékben a globalizálódott gaz-

daság és a nemzetközi/világkereskedelmi rendszer gerince, 

 ugyanakkor a hajók üzemelésükkel nagy mennyiségű és veszélyes üveg-

házhatású gázok és egyéb természetellenes káros anyagok kibocsátói, a ten-

gervíz szennyezői – a kikötői tevékenységekkel (kiváltképpen a rakodással) 

együtt. 

4. A tengerhajózásban a 20. sz. második felétől bevezetett, a globalizációt 

elősegítő műszaki, szervezeti és forgalomszervezési innovációk 

Bár a tengerhajózási szektor műszaki fejlődése (mind a hajók, mind a kikötők te-

kintetében) a 19. sz. kezdetétől szinte folyamatos volt és nagy eredményeket ért 

el, ehhez képest ugrásszerű, az egész „iparágat” megújító rendkívül gyors folya-

matok játszódtak le az 1950/1960-as évektől, melyek oly mértékű átalakulással 

jártak, hogy jogosan beszélhetünk a tengerhajózás forradalmáról, mely korunk-

ban teljesedik ki igazán (Bernhofen et al. 2013). 

E forradalom legfontosabb eredményei több területen is megnyilvánultak. 

Műszaki téren a fejlődés iniciálója a hajópark további szakosodása, új üzem-

anyagok (LNG) és meghajtási módok (turbina) alkalmazása, folyamatos méret- és 

kapacitásnövekedés, GPS-re alapozott navigáció és automata üzemmód lett. 

(Részleteket lásd a hajókról szóló fejezetben.) A műszaki fejlődés másik területe 



35 

a rakománykezelés a szerteágazó innovációval. Nevezetesen az árurakodás, áru-

kezelés termelékenységét megsokszorozó, rakott és üres közúti járműveket töme-

gesen szállító RoRo hajók, valamint a darabárut acélszekrényekben szállító kon-

ténerhajók gyártása és üzembe állítása, a kikötőkben (újabban már automatikus 

üzemmódban működő) hatalmas rakománymozgató, -emelő berendezések mű-

ködtetése, önálló konténerterminálok létesítése (Ritter, 1981). 

Új szervezeti formák jöttek létre mind a kikötőgazdaságban, mind magát a ten-

geri szállítást végző hajózási szolgáltatók körében. A kemény verseny a tenger-

hajózási társaságokat fúziókra, szövetségek létrehozására kényszerítette, ahogyan 

az aktuális méretgazdaság (economies of scale) a kikötőkben is kikövetelte a mul-

tinacionális társaságok kialakulását, melyek (egyenként) számos kikötő üzemel-

tetését végzik hosszútávú szerződések alapján. Sok esetben a tengerhajózási tár-

saságok és a kikötők érdekeinek egyeztetésével, tőkeintegrációval, sajátos regio-

nális alakzatok jöttek létre a hatékonyság növelésének szándékával. 

Forgalomszervezésben az infokommunikációs technológiákra alapozott, idő- 

és költségmegtakarításra orientált (végső soron a tengeri áruszállítás fajlagos 

tonnakm teljesítményét lényegesen csökkentő) „hub and spokes” szállítási mód-

szerek bevezetése, amivel együtt járt a csomóponti kikötők élvonalba kerülése a 

hajóról hajóra átrakás (transshipment) színhelyeként, továbbá az ütemezett szállí-

tás (just in time) bevezetése számos viszonylatban (Mariotti, 2015). 

Az árulogisztika megújulásához a szabályozás reformja is hozzájárult 

(Vahrenkamp, 2012). Az elterjedt vertikális integráció kapcsolódik a posztfordista 

paradigmához, mely szabványosított termékek tömegtermelése után most már a 

piacorientált termelés előtérbe helyezését támogatja rugalmas szakosodással. 

Valamennyi mozzanat, beleértve természetesen az új funkciójú hajókkal vég-

zett szolgáltatásokat és a nemzeti munkaerőpiaccal való kölcsönhatásokat minden 

téren rendkívül erős (a globalizáció előrehaladtával összhangban megnyilvánuló) 

koncentrációhoz vezetett. 

4.1. A tengeri áruszállítást gyökeresen átalakító, új korszakot nyitó 

konténerizáció 

A darabáruk kisebb (gurítható daruval emelhető) konténerekben szállítása az eu-

rópai és észak-amerikai vasutakon szolid méretekben már az 1930–1940-es évek-

től folyt. A konténerizáció azonban igazából akkor kezdett világjelenséggé válni, 

amikor a tengerhajózásban is elterjedt. 

Az 1960-as évekig hagyományos darabáru-szállítás folyt nagyon különböző 

raktérkapacitású hajókkal. A végtelenül különböző méretű, súlyú, anyagössze-

tételű, valamint -érzékenységű darabáruk rakodása és kezelése viszont egyedi bá-

násmódot („fogásokat”, céleszközöket, rakodási alkalmatosságokat) igényelt. 
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Sokféle rakodóeszközre, időigényes műveletekre, nagy munkaerő-ráfordításra 

volt szükség (Tiner, 1981). 

Az egységrakományok konténeres szállítására késztető tényezők közül kieme-

lésre érdemes az árulogisztikában megjelenő erős törekvés arra, hogy a fogyasztói 

társadalom igénye és a globális munkamegosztás által keltett árutömeg kezelése, 

a rakodási tevékenység radikálisan egyszerűsödjön és ezáltal lényegesen termé-

kenyebbé váljon. 

A konténerhajózás kialakulása és fejlődése gyökeres változást hozott a 

tengeri szállításban. 

A konténerhajózás ötlete egy amerikai szállítmányozótól, Malcolm McLean-tól származik, aki 

már az 1930-as években azon volt, hogy a teherautók, valamint a hajók be- és kirakását meggyor-

sítsa. Eleinte csupán arra törekedett, hogy a kétszeri rakodás helyett egyből a rakott teherautók ke-

rüljenek a hajók fedélzetére. További egyszerűsítéssel már csak a teherautók platóján levő (áruval 

teli) nagyméretű ládákat emeltette fel darukkal a hajóra. 

Az 1950-es évekre kidolgozta az egységes méretű/szerkezetű konténerek, a kikötőbe szállítás-

hoz az egységes teljesítőképességű/méretű tehergépjárművek, a konténerek átemeléséhez a kikötők-

ben alkalmazott daruk szabványrendszerét. Bármennyire is idő- és költséghatékonynak ígérkezett e 

rendszer, nehezen talált a bevezetéséhez tőkebefektetőt. Ezért arra kényszerült, hogy 1955-ben el-

adja egy viszonylag nagy szállítmányozó cégbeli részét (25 millió USD) és ebből létrehozza az 

„Atlantic Steamship” nevű vállalatát, beszerezve négy kisebb tartályhajót, melyeken a konténerek 

elhelyezéséhez szükséges átépítéseket elvégezték. 

Az egyik átépített hajó („Ideal X”) 58 rakott konténerrel az első tengeri utat az 

egyesült államokbeli Newark-ból Houstonba tette meg 1956. április 26-án 

(Markus, 1996). 

Már az első konténerszállító hajókhoz rendszeresített daruk használatával fe-

leslegessé vált a kézi rakodás. Ennek eredményeként egy hajó több napig (esetleg 

egy hétig) tartó rakodása helyett a konténerátemelési művelet mindössze néhány 

órát vett igénybe és a hajó kikötőben tartózkodása a korábbi átlagosan 15 ezer 

USD-vel szemben mindössze 1600 dollárba került a szállítónak. A közel 90%-os 

költségmegtakarításból eredő haszon híre elterjedt üzleti körökben, így már töb-

ben vonzónak találták az új üzleti lehetőséget. Közben a feltaláló vállalkozó nem-

csak tovább bővítette hajói kapacitását, hanem a mélységi hajóűrt cellák beépíté-

sével tagolta, ami lehetővé tette, hogy egymás fölé rakva több szintet alkossanak 

az erős acéllemezekből készült konténerekből (Duhigg et al. 2020). A hajótér gaz-

daságos kihasználtsága több tengerhajózási vállalat számára is elég meggyőző 

volt ahhoz, hogy berendezkedjenek e „szemikonténerhajók”-kal végzett szolgál-

tatásokra. Az elsők között volt 1963–1964-ben az amerikai „Tobias Maersk” és 

az ausztrál „Kooringa”. (Az utóbbi bizonyult első „igazi”, már az ISO-konténe-

rekre tervezett konténerhajónak.) Az 1960-as évek derekán az Egyesült Államok-

ban már 171 konténerhajó üzemelt – melyeket kevés kivétellel átalakítással tettek 

alkalmassá az új feladatra (Levinson, 2006). 
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Európa akkor még fenntartással kezelte a tengerhajózás e korszakos jelentő-

ségű innovációjának bevezetését. Sokan arra vártak, hogy az egész világon érvé-

nyes azonos normák alapján jöjjön létre a konténerizációs szállítási technológia 

egész rendszere. 

McLean az európai hajózási társaságokat csak a vietnámi háború idején szer-

zett rendkívül kedvező tapasztalatainak megosztásával tudta meggyőzni. Konkré-

tan azzal az információval, hogy a cége szerződést kötött az amerikai hadsereggel 

a Vietnámba irányuló utánpótlás szállításába való bekapcsolódáshoz. Mégpedig 

fölényes termelékenységgel sikerült a végrehajtás: egyetlen konténerhajója a ki-

váló helykihasználással három hagyományost volt képes helyettesíteni. 

A tengerentúlról érkező kedvező információk hatására hamarosan az európai 

hajózási társaságok is egymás után rendeltek konténerhajókat. 

Európa megkésettségére azonban jellemző, hogy Németországban csak 1966-

ban bocsátották vízre a brémai Reederei Sea Land számára az első („Fairland” 

nevű) konténerhajót. Piacra lépésük késlekedése végül előnnyel járt az amerikai 

versenytársasságokkal szemben, mivel a vadonatúj hajóik korszerűbbek és na-

gyobbak voltak az amerikaiak részben már elavult hajóikkal szemben. Az európai 

hajózási társaságok a változásokhoz gyorsan alkalmazkodtak és képesek voltak 

kiszorítani a piacról az amerikaiakat. (Ennek következtében az amerikai hajózási 

társaságok világviszonylatban – még ma is – csak alárendelt szerepet töltenek be 

a konténerhajózásban.) Világszerte felgyorsultak a konténerhajó megrendelések, 

1968 végén számuk már 102-nél tartott – többségük épülőfélben volt. 

Először az észak-amerikai nyugati part és az akkor hatalmas ütemben fejlődő 

Japán között indultak meg a nagytávolságú konténerjáratok. (A japán NYK tár-

saság leghíresebb hajója, a Hakone Maru is itt volt szolgálatban.) 1969 végén 

megkezdődött az Európa–Ausztrália/Új-Zéland viszonylatban a menetrendszerű 

konténerszállítás, majd 1971 végén az Európa–Távol-Kelet, 1977 májusában az 

Európa–Dél-Afrika, valamint Európa–Karib-térség, 1981-ben pedig a Dél-Af-

rika–Távol-Kelet („szafari”) szolgáltatás indult meg. Ezzel az 1980-as évek vé-

gére befejeződött a legfontosabb menetrendi vonalakon a konténerszolgáltatá-

sokra való átállás (Slack, 1999). 

Amerika vezette be a földön nagyjából a szélességi körök mentén a folyamatos 

„Round the World” szolgáltatást. 

Először az United States Line társaság „America–New York” típusú 12 hajójával keleti irányban 

látott hozzá a horizontális páternoszternek is értelmezhető szolgáltatáshoz. Azonban hat hónapba 

tellett, míg a konténerhajók körbejárták a földet – közben a társaság csődbe ment. Ugyanebben az 

évben a tajvani Evergreen (szintén 12 hajóval) a Szuezi- és Panama-csatornán is átkelő járataival 

mindkét irányban végzett „abroncsszolgáltatást”. 1999-ben ez a világcég is kénytelen volt felhagyni 

a nagy hírveréssel bevezetett világkörüli szállítással, mert az A és B pont közötti menetrendszerű 

közvetlen közlekedés hatékonyabbnak bizonyult. 
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Az 1990-es években a német Senator Lines is megpróbálkozott a világkörüli 

szolgáltatással, de kiderült, hogy ehhez nem jött össze elég áru. Ezért a cég gaz-

dasági megfontolásból átállt az ingaszolgáltatásra. Ilyen módon a kínálat időben 

követte a keresletet (Cudahy, 2006). 

Ahhoz, hogy a befogadó hajók méretezése mindenütt kompatibilis legyen a 

szállítmánnyal, hogy a konténerekből megfelelő számú sor hézagmentesen kiala-

kítható legyen, nemzetközi egyezményben kellett rögzíteni a konténerek egységes 

méretét.  

 a 20 angol láb (azaz 6 méter) hosszú, 2,3 méter széles és 2,3 méter magas, 

ilyenformán 30 m3 áru befogadására alkalmas szabványkonténer egyben 

konténeregységként is szolgált (TEU – Twenty Foot Equivalent Unit rövi-

dítése), hordképességét 24 tonnában állapították meg; 

 a 40 angol láb (12 méter) hosszú, 2,3 méter széles és 2,3 méter magas nagy 

konténer űrtartalma 60 m3, hordképessége 30–48 tonna, de biztonsági okok-

ból max. 27 tonnára csökkentették az engedélyezett súlyt (Vigarié, 1999). 

A konténerizációs folyamat első szakaszában, amikor még a konténerek mesz-

sze többsége 20 lábas volt, rakományuk általában nagy értékű darabárukból került 

ki. Viszont a 40 lábas konténerek elterjedésével gyakoribbá vált a kevésbé értékes 

tömegáruk, sőt ömlesztett áruk (pl. dúsított ötvöző anyagok, vegyi alapanyagok, 

fűrészáru stb.) konténerezése is. Másfelől viszont a „finom igények” kielégítésére 

is berendezkedett a konténerizáció a hűtött és fűtött acéltartályok forgalomba ál-

lításával (Postrel, 2006). 

A konténerizáció mennyiségi növekedésének mértéke és gyorsaságának 

időbeli ciklikus változása Rodrigue szerint (1. ábra): 

 az alkalmazás kezdeti időszaka 24 évig tartott és a lassú növekedés még 

csak arra volt elég, hogy (fülke) „niche”szerepet töltsön be a tengeri szállí-

tás rendszerén belül. Így is egyértelművé vált az új szolgáltatás alkalmazá-

sának jótékony hatása a termelékenységre és általa a haszonra; 

 a második („növekedési”) időszak a korábbinál jóval rövidebb ideig, tíz 

évig tartott, de ennek ellenére az elterjedés jóval nagyobb mértéket ért el a 

folyamat felgyorsulása okán, ami a termelékenység többszöröződéséhez 

vezetett; 

 Az „erős növekedés” mindössze 6 éves időszakában a 2008/2009. évi vi-

lágválság előtt a diffúzió szinte vágtató sebességre váltott, erősödött a 

konténerizációs szolgáltatások hálózati komplexitása; 

 a világválság csak rövid időre laposította el a diffúzió görbéjét, majd 2010-

ben a növekedés tovább folytatódott, mégpedig a transshipmentnek és a fel-

törekvő országok kedvező piaci viszonyainak betudhatóan. E lassúbb nö-

vekedés az érettség stádiumára utal, amikor ismét jelentősége lehet a kü-

lönféle „fülke” alkalmazásoknak. 
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1. ábra 

A konténerizáció elterjedésének ciklusai 

 

Forrás: Containerization as a Diffusion Cycles. The Charthouse Group, ITMMA (Institute of 

Transport and Maritime) Management Antwerp and HOFSTRA University, 2015. 

E konceptus gerincét jelentő sebességváltozás alapján elkülönített időszakok 

realitásához nem férhet kétség, viszont a folyamat inkább a szakaszosság jeleit 

mutatja, nem a ciklikusságét (A ciklikusságon körforgást, de legalábbis egy folya-

matbeli hullámzást értünk, amikor a növekvő és csökkenő irányzatú szakaszok 

váltják egymást.) 

A (tengeri) konténerszállítás előnyei, haszna többféle formában és szinten 

nyilvánul meg. A tengeri konténerszállítás technológiai előnyei az átrakás és szál-

lítás termelékenysége, valamint biztonsága tekintetében szerteágazóak: 

 nagyobb volument teremt egy csomópont számára (a klasszikus darabáru-

szállításhoz képest kb. a tízszeresét), a méretgazdasággal esélyt adva gaz-

daságos működtetésére, 

 a vámolási eljárásbeli adminisztráció egyszerűbbé válása (az indítóhelyen 

történő vizsgálat után a konténerre rákerülő pecsét által), 

 az emelési folyamathoz használt rakodási eszközök (portáldaruk) standar-

dizáltsága, 

 egységes rakodótér használat a hajón: a konténerhajókat az egységesített 

konténer mértéknek megfelelően (ahhoz igazítva) alakítják ki (Supply 

Chain Managers… 2018). 
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A konténerrakodás (mozgatás) összehasonlíthatatlanul hatékonyabban gépe-

síthető – sőt újabban automatizálható – mint az ömlesztett száraz áruké. Ebből 

többféle előny származik üzemi és területi szinten egyaránt: 

 munkaerőigénye a hagyományos „kézi” rakodásnak csupán a töredéke 

(1/20–1/30-ad része), 

 gyorsasága a sokszorosa, 

 környezetterhelése (különösen a villamos üzemelésű daruk és más rakodó-

eszközök használata esetén) elenyésző. 

Az időtakarékosság nem annyira a hajók sebességének növekedéséből, hanem 

a racionális kikötői műveletekből, elsősorban a hatékony átrakási műveletek idő-

igényének drámai mértékű csökkenéséből adódott – ami az ellátási lánc sebessé-

gére is nagyon kedvező hatással volt. 

A konténerszállítás a 20. sz. második felétől a menetrendi hajózás leghatéko-

nyabb technológiájává vált. A nemzetközi kereskedelem fő áramlási útvonalain 

ma már a teljesen konténerizált szolgáltatások az uralkodók, míg a gyenge for-

galmú viszonylatokban félkonténerizált szolgáltatások is jelen vannak. 

A konténer ideális áruszállítási „tartály” a háztól házig logisztikában. Végső 

soron a konténer egyidejűleg szállítási, raktározási és kezelési egység funkciót tölt 

be. 

A konténerszállítás mai globális rendszere mellett a rakodások számát csök-

kentő más tengerhajózási technológiák teljesítményben messze elmaradnak a kon-

ténerszállítási rendszertől. 

A rakott teherautók tengeren szállítása általában csak „intermezzo” a háztól 

házig szolgáltató RoRo technológia számára. A komp- és RoRo hajójáratok tipi-

kus működési areáljai a beltengerek, az óceánokon csak legfeljebb a part közelé-

ben tesznek meg ezer kilométeren belüli utakat. Az áruval rakott kis (1000 dwt) 

bárkákat hordozó és fedélzetre csörlő segítségével felhúzó nagy LASH hajók 

ugyan az óceánokon keresztül is közlekednek, de nem terjedtek el, mert kevés 

viszonylatban és nem minden rakomány esetében képesek hatékonyságban elérni 

a konténeres szolgáltatást. 

A hajóban a konténerek rögzítésével, a lepecsételés lehetőségével, valamint 

hogy a konténer tartalma láthatatlan marad, a szállítás biztonsága is javult. Az áru 

biztonsága elsősorban a biztosító társaságoknak jött jól, de áttételesen a szállí-

tási/logisztikai lánc valamennyi résztvevőjének kedvezett. (Elsősorban a fajlagos 

biztosítási díj csökkenése által.) E rendszer ellenőrzését, illetve nyilvántartását 

szolgálja a konténerek számozása is. Lehetővé vált minden egyes konténernek a 

szállítási folyamatbeli követhetősége (Nuhn, 1994). 

Ez a szállítmányokat „szétdaraboló” (disruptív) technológia lehetővé tette a kis 

tételekben történő „személyre szóló” szállítást, de bizonyos mértékig befolyásolta 

egyes áruféleségek formájának méretét is a rendelkezésre álló nettó űrtartalom 

maradék nélküli kitöltése érdekében. (Ideális egységcsomagok, dobozok, melyek 
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szinte hézag nélkül illeszkedtek mindhárom irányban a konténeren belül, a koc-

kaalak felé tartó dinnyékre irányuló kísérletek stb.) 

A tengeri konténerszállítás előnye a szárazföldivel szemben kontinens 

szinten vitathatatlan. A légi közlekedés világhálózatának mintája (hub-and-

spoke) ugyan hasonlít a tengerhajózáshoz, azonban „véna” szerepet a „légi ipar” 

a tengerhajózáshoz képest csak nagyon szerény mértékben képes ellátni – a repü-

lőgépek áruszállítási kapacitásának korlátozottsága okán. Ezért a tengeri szállítást 

helyettesítő szerepe volumen tekintetében erősen korlátozott. Ugyanakkor a nagy 

hatósugarú repülőgépek távolságviszonylat tekintetében egyenrangúak a tenger-

hajózással, mivel leszállás nélkül képesek a Távol-Kelet és Nyugat-Európa között 

és más kontinensek közötti viszonylatban „légi hidat” alkotni. 

E tekintetben tehát a nagy távolságú légiáru-szállítás csekély mértékben ugyan, 

de mégis csak képes a tengeri konténerszállítást helyettesítő szerepet betölteni, de 

az egy TEU-hoz képest kisebb speciális egységrakományokat befogadva. (20 lá-

bas konténerek csak a nagyobb teherszállító repülőgépekben, An–124, An–225, 

C–130, Beluga stb. férnek el.) 

A vasút számára igazából az eurázsiai földrészen adódik tengerhajózást kiegé-

szítő szerep, de csak a szállítmányok bizonyos körére szorítkozóan. A transz-

szibériai vasút nagyrészt belföldi (Oroszországon belüli) feladatot lát el. A Kínát 

Közép-Ázsián, a Kaukázus térségen, vagy Törökországon keresztül Európával 

összekötő szállítási láncon a Távol-Keletről indított áruk túlnyomó része is csak a 

Kaszpi-tenger térségig jut el. 

Óriási fölényt élvez a tengerhajózás a szárazföldi járművek szállítási kapacitá-

sához képest: 

 egy 40 tonna hordképességű közúti nyerges vontató/tréler max. nettó 26 

tonna (bruttó 40 tonna) súlyú konténert képes szállítani, 

 egy 1000 tonnás konténervonat Közép-Európában 30 TEU konténert szállít 

(400 tonna nettó súllyal – azaz ennyi áruval); 

 konténerhajók 300 és 20 000 TEU közötti mennyiségű konténer szállítására 

képesek. 

A dízelvontatású vasút fajlagos (1 TEU-ra számított) üzemanyag fogyasztása 

egynegyede a teherautónak, a hajóé pedig egyhetede a vasúténak. 

A konténerhajózás gazdasági haszna vállalati szinten jól mérhető. A 

konténerizáció fokozatos fejlődését a konténerek használatából eredő többféle ha-

talmas haszon, illetve árulogisztikai előny felismerése hajtotta előre. Mint pl. az 

áru/rakomány kezelésének, rakodásának radikális idő- (és elő munkaerő) igény 

csökkenése, illetve egyszerűsödése. Ezt az előnyt a konténerszállítási lánc vala-

mennyi résztvevője (kikötőüzemeltető, hajózási társaság, szárazföldi hinterlandi 

hálózaton szolgáltató vasúttársaság, tehergépjárműves és belvízi hajózási szolgál-

tató) egyaránt haszonná képes konvertálni vállalati szinten. 
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Gazdasági hasznot a konténerizációból a hajózási társaságok abból húznak, 

hogy a gyors ki- és berakodásnak köszönhetően alaposan lerövidült a kikötőben 

tartózkodás ideje, kevesebb kikötői illetéket és kikötői közmű (víz, áram) haszná-

lati díjat kell fizetni, több idő jut a tengeren közlekedésre, összességében kisebb 

az amortizációs és az inproduktív átlagköltség vonzata. 

A konténer azon felül, hogy nem csekély részben képes volt kiváltani más szál-

lítási formákat, a fogyasztói árakat is kedvezően befolyásoló jelentős költségmeg-

takarítással (a javak termelését előrelendítve) hozzájárult a teljes globális szállítási 

volumen növekedéséhez, valamint a kereskedelem struktúrájának megváltozásá-

hoz.  

A hagyományos kikötőkben elengedhetetlen rakpart-átépítések, új rakpartok 

létrehozása, a vízmélység növelése, valamint teljesen új speciális konténertermi-

nálok építése (nem egyszer „zöldmezős beruházásként”, azaz olyan helyen is, ahol 

korábban semmilyen kikötő sem volt), a kikötőket az áruszállítás egyik leg- 

tőkeintenzívebb szegmensévé tette. Ezen túlmenően a vonzáskörzetükben működő 

és a kiszolgálásukra hivatott más ágazatokban a visszakapcsoló multiplikátor ha-

tásokkal a konténerizáció elősegítette a befektetéseket, fejlesztéseket. (Pl. a millió 

darabszámban készülő konténerek az acélkohászat számára biztosítottak jelentős 

megrendeléseket, de a szállítási lánc kapcsolódó szárazföldi elemeinek, pl. vasúti 

termináloknak, nyerges vontató/utánfutó parkoknak a kiépítése is gyakran egye-

nes következménye, outpoutja lett a tengeri konténeres szállítás elterjedésének – 

Donovan–Bonney, 2006). 

4.2. Konténerizáció és globalizáció 

A 19. sz. közepe óta a hajóépítésben, a hajtómű technikában és kommunikációs 

technikában létrejött innovációk által elősegítetten lehetővé vált a különböző vi-

lágrészek/régiók közötti menetrendszerű közlekedés. A szoros és folyamatos ke-

reskedelmi és közlekedési kapcsolatok, a tengeri közlekedés folyamatosan csök-

kenő szállítási költségei és időigénye, valamint egyidejűleg a hajók minden szem-

pontból való fokozódó megbízhatósága révén megerősödtek a világméretű érté-

kesítési piacok. A világra kiterjedő tengeri közlekedési rendszer egyre komple-

xebbé való összekapcsoltsága, növekvő kapacitása, sokrétűbbé váló szolgáltatásai 

zálogát képezik a globális kereskedelem tartós növekedésének. A tengerhajózás a 

költségei csökkentésével és a szolgáltatási folyamatok zökkenőmentességével, 

valamint nagyobb hajók alkalmazásával a szállításnál keletkező kedvező skálaho-

zadékokból adódó előnyök kiharcolására törekszik. 

A globalizáció és a tengeri közlekedés kölcsönhatásához tartozik, hogy a glo-

balizáció drasztikusan növeli a tengereken az áruáramlás méreteit, ugyanakkor a 

tengerhajózás a növekvő méretű és (innovációi, szabványai, konnektivitása ré-

vén) vonzóbbá váló szolgáltatási kínálatával előmozdítja a globalizáció (összetett) 

folyamatát (Corbett–Winebrake, 2008). 
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Az utóbbi évtizedekben végbement „konténerforradalom” lényegesen meg-

gyorsította a darabáruk kereskedelmi áramlásának globalizálódását, az újdonsá-

gok elterjedését az egész világon. A konténerpiac a világgazdaságnál háromszor 

gyorsabban növekedett (2. ábra). 

2. ábra 

A világ konténerforgalmának a népesség, a GDP és az export növekedését 

messze meghaladó mutatója az 1970 és 2015 közötti időszakban 

(Index=100; logaritmikus görbe) 

 

Jelmagyarázat (2010-re vonatkozó abszolút adatok): 1 – konténerforgalom (millió TEU); 

2– export (trillió USD); 3 – GDP (millió USD); 4 – népesség (millió fő). 

Forrás: Notteboom et al. 2020. 

A világban mozgó konténerek háromnegyede jut a konténerhajókra, miután 

valamennyi darabáru 70%-át sikerült konténerizálni. A tengeri konténerhajózás 

megváltoztatta a globális teheráru-mozgás, illetve elosztás méreteit és térbeli ki-

terjedését. Lehetővé tette az áruelosztás gyorsabbá válását, új globális piacokat 

nyitott, nagyobb tömegben és kisebb költséggel jut el az áru a legtávolabbi fo-

gyasztóig (Corbett–Winebrake, 2008). 

A konténerizáció azon felül, hogy létrehoz egy olyan mechanizmust, amely 

elősegíti a nemzetközi piacok kiterjedését, javítja a teheráru-szétosztás megbízha-

tóságát, rugalmasságát. Lehetővé teszi a globális ellátási láncok megerősítését és 

(közvetlenül/közvetetten) hatással van több gazdasági ágazat fejlődésére. 
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A konténerizáció és a globális külkereskedelmi forgalom között sztochasz-

tikus összefüggés van, de hogy a konténerizáció elterjedése, részarányának növe-

kedése ténylegesen és milyen mértékben növeli a teljes külkereskedelmi forgal-

mat, azt globális szinten is csupán becsülni lehet, ám országok, régiók szintjén (a 

külkereskedelem áruösszetételének részletes ismeretében) ugyancsak hozzávető-

legesen állapítható meg az összefüggés. Ahol az exportált és importált áruk túl-

nyomó részének halmazállapota és egyéb fizikai tulajdonsága, érzékenysége, faj-

lagos értéke olyan, hogy a legelőnyösebb szállítási módjuk a konténeres lehet, ott 

a konténerek fokozottabb igénybevétele magára a külkereskedelem volumenére is 

kedvezően hat. Nem véletlen, hogy a kínai használati cikk (ruhanemű, lábbeli, 

háztartási eszköz, gép, sporteszköz stb.) exporthoz a messze leghatékonyabbnak 

bizonyult a „zárt szekrény”, és ennek igen kedvező tapasztalatai is hozzájárultak 

az export további világméretű növekedésének gyorsulásához. Ugyanakkor az is 

érzékelhető, hogy ebbe a körbe nem tartoznak bele a még a legnagyobb (40’-as) 

konténerben sem elhelyezhető terjedelmes general cargo szállítmányok (nagy gé-

pek, berendezések, járművek stb.). Viszont a kis darabokból álló „általános áru” 

(general cargo) piaci konjunktúra által előidézett gyorsulóan növekvő gyártása rö-

vid időn belül a konténerizáció iránti igényt növeli, azaz ilyen módon is felgyorsul 

a konténeres szállítás. 

A konténerhajózás rakományának mennyisége fontos indikátora a világkeres-

kedelem konjunkturális helyzetének. Ez különösen érvényes az Ázsia és Európa 

közötti konténeres áruszállítás globális jelentőségű útvonalára, melyen a 

„küszöbországok” (Kína, Dél-Korea, Tajvan stb.) termékeiket a fogyasztó európai 

térségek felé küldik. (Különösen karácsony előtt sűrű a forgalom e viszonylatban 

– Kherbash–Mocan, 2015). 

A globális termelési hálózat (GPN) a termelési, kereskedelmi és szolgálta-

tási tevékenységek funkcionálisan integrált hálózata, amely magában foglalja 

a közszükségleti árucikkek előállítási/értékesítési láncának valamennyi elemét. A 

nyersanyagok feldolgozásától/átalakításától a félkész gyártmányok stádiumán ke-

resztül a végtermék előállításáig, majd a termékek piacokra viteléig. Az ellátási 

lánc további része a folyamatok irányítása és a szállítás. 

A konténerizáció a globális léptékű gyártás számára elegyengeti a mozgáste-

ret. Így azok a gyártók, amelyeknek korábban csak nagyon korlátozott elérhető-

ségük volt a globális piacokhoz (periférikus, kedvezőtlen fekvésük, megfelelő 

szállítási infrastruktúra hiánya stb. miatt), most tapasztalhatják a konténer (mint 

egy globális szállítási „termék”) mindenütt jelenlevőségét, amelyhez számukra új-

fajta előrelendítő esélyek sokasága társul. A konténerizáció „áldásaként” vala-

mennyi piaci versenyzőnek széles e világon lehetősége van arra, hogy megfelelő 

kikötői létesítmények birtokában a konténerizáció révén valamilyen szinten haté-

kony elérhetősége legyen a globális teheráru disztribúciós rendszerhez. 



45 

Notteboom–Rodrigue (2008) szerint „a konténerizáció félelmetes hatással volt 

a termelésre és elosztásra”. A konténerizációval a termelés globalizáltabbá vál-

hatott azáltal, hogy jobban kihasználhatta a komparatív előnyöket, a disztribúciós 

rendszer pedig képes volt interaktív módon, jóval hatékonyabban áthidalni (illetve 

mérsékelni) az ellátás és a szükségletek közötti viszonyban mutatkozó területi kü-

lönbségeket. 

A globális konténerszállítási rendszer, illetve hálózat versenyképességét nagy-

részt a logisztikai hálózat teljesítménye határozza meg mint ahogyan a termelési, 

elosztási és fogyasztási láncok működésével is kölcsönhatásban van. A GPN arra 

készteti a termelőket, hogy a hagyományos szállítási/szállítmányozási tevé-

kenységekkel szakítva globális logisztikai stratégiákat dolgozzanak ki (Yeung, 

2016). 

Tagadhatatlan, hogy a konténerizáció (mely a fogyasztói társadalom által igé-

nyelt mérhetetlenül sokféle fogyasztási cikk nagy távolságokról beszerzését lé-

nyegesen hatékonyabbá és olcsóbbá tette a rakodási műveletek idő- és költségigé-

nyének a töredékére csökkentésével) hathatósan hozzájárult a nemzetközi keres-

kedelem forgalmának növekedéséhez és ezzel a globalizációhoz – különösen a 

kontinensek közötti tengeri teherszállításban való alkalmazásával. Kizárólagos-

ságról azonban már csak két szempontból sem beszélhetünk: 

 a távolsági tengeri teherhajózás részéről a konténerhajók mellett a folyé-

kony szénhidrogénekkel teli tartályhajók és a száraz ömlesztett árut (sze-

net, műtrágyát, gabonát stb.) szállítók szerepétől sem lehet eltekinteni a 

gazdaság tengeri szektor általi globalizációjában, 

 a világméretű ellátási lánc meghatározó szakasza ugyan a kikötőtől kikö-

tőig tartó tengeri út, de a hajórakomány árukat megtermelők és fogyasztók 

többsége nem a tengerpartokon él, ezért a lánc kiegészítő szakaszait száraz-

földi közlekedési pályák alkotják, melyek ugyancsak részei a globális szál-

lítási hálózatnak. (A „hajszálerek” nélkül nem működik a „vénák” közhely-

lyel is leírható komplex infrastruktúra – Supply Chain Managers… 2018) 
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A tengerhajózás sokszereplős, nagyon sokféle (tárgyi és személyi/intézményi) 

funkcionális elemből összetevődő komplex rendszer. Caschili–Medda (2011) 27 

különböző „súlyú” összetevőt különböztet meg (3. ábra). 

3. ábra 

A tengeri közlekedési rendszer alkotói közötti viszony 

 

Forrás: Caschili–Medda, 2011. 

 Rendszerük „törzsét” a hajózási szolgáltató társaságok által végzett, magá-

val a szállítással a legszorosabb kapcsolatban levő szereplők alkotják. (A 

ferde szaggatott vonal közötti állomány.) Ezen belül négy központi elem 

kiemelkedő jelentőségű, melyek a többi elemmel közvetlen vagy közvetett 

kapcsolatot tartanak. 

 Kikötők, melyek az ábra szerint a többi elemtől meglehetősen elkülö-

nültnek tűnnek. Valójában a hajóknak többféle szolgáltatást nyújtanak 

és egyre szorosabban együttműködnek a hajózási társaságokkal. 

 Hajóbérlők (akik ténylegesen végzik az áruszállítást) kapcsolatban van-

nak egyfelől a rakománytulajdonosokkal, másfelől a tevékenységükhöz 

szükséges munkaerővel, üzemanyag szolgáltatókkal, biztosítókkal, és 

nem utolsó sorban (az ábra szerint csomóponton keresztül) a hajótulaj-

donosokkal, illetve a menedzsmenttel. 

 A hajótulajdonosok a legszorosabb kapcsolatban a hajóépítő vállalatok-

kal és a hajóikat bérlőkkel vannak (a leggyakrabban a hajófinanszírozó 

és hajóközvetítő cégek közbeiktatódásával). A tulajdonos cég rendsze-

res (főként tájékoztató célú) kapcsolatban van a részvényesekkel. 
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 A hajóépítő vállalatok kapcsolati rendszere nagyrészt átfedi a hajótulaj-

donosokét. 

 A (hajózási szolgáltatások iránt) szükségletet keltők a „törzs” egyik oldala 

felől (végtermék fogyasztóként, ipari tevékenységet ellátóként, kereskedő-

ként stb.), rakománytulajdonosként a bérlőkhöz, illetve a kikötőkhöz kap-

csolódnak. 

 A további alrendszert a szabályozási terület képezi, melynek a meghatározó 

aktorai nemzetközi szervezetek, a szakmai világszervezettől az ENSZ-ig 

(melyek felölelik a tagállamokat). 

Nyilvánvaló, hogy e komplex rendszer alkotói közötti kapcsolat időben és tér-

ben tág határok között változik. Ezért az ábra csak egyfajta leképeződése a szerzők 

elképzelésének a sokszoros interdependenciákról. Az ábra fő értéke, hogy érzé-

keltetni képes az elemek sokaságát és a közöttük levő szorosabb, valamint lazább 

kapcsolatokból álló rendszer bonyolultságát. 

A következőkben (az egyszerűsítés okán) a „törzs” három meghatározó alko-

tójára összpontosítunk, de ahol indokoltnak látjuk, ott más alkotók integrációjától 

sem feledkezünk meg. 

* * * 

A tengerhajózás három fő összetevője a hajó, a kikötő (mint a hajókat fogadó/ki-

szolgáló/indító infrastruktúra), valamint a hajókkal szállításokat végző válla-

lat/társaság. A tengerhajózási rendszer első számú összetevője vitathatatlanul a 

vízi jármű, a hajó, mely a személy- és teherszállítás eszköze. Nélküle nem műkö-

dik a rendszer. Szabályos (épített) kikötő nélkül kényszerhelyzetekben működhet 

a hajózás kisebb egységekkel (a part arra alkalmas természetes pontján), a mély 

vízen horgonyzó nagy hajók kiszolgálása pedig kivitelezhető a hajók és a kikötő 

között közlekedő bárkákkal. 
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A TENGERI HAJÓK 

1. A tengeri hajók szállítmányok szerinti differenciálódása 

és az egyes funkcionális hajótípusok közötti helyettesíthetőség 

Évezredeken keresztül a tengeri hajók vegyes szállítmányúak voltak, azaz utasokat 

és különféle halmazállapotú (a legkülönbözőbb célokra használt) nyersanyagokat, 

valamint használati cikkeket egyaránt szállítottak. A 18. sz. végétől kezdődött és 

a gőzhajtásra áttéréssel a 19. sz.-ban gyorsult meg a kifejezetten személyszállí-

tásra berendezett hajók forgalomba állítása. 

A nyersanyagokat és az energiahordozókat egyre távolabbról beszerző és ter-

melési struktúrájában is változó világgazdaságban a tengerhajózás teherszállítási 

feladatai bonyolultabbá váltak. Ehhez kellett igazodnia a világ hajóparkjának, 

melynek alakulásában azóta egy időben tetten érhető a specializáció (ezért módo-

sultak a különféle rendeltetésű hajótípusok közötti arányok) és ugyanakkor az uni-

verzális hajók iránti kettős igény. 

A teherhajók szakosodása igazából a 19/20. sz. fordulóján az amerikai, orosz, 

majd az 1920-as évektől a közel-keleti olajat szállító tartályhajók megjelenésével 

kezdődött, és az 1930/1940-es években az ömlesztett száraz tömegtermékeket 

szállító (bulk) hajók építésével folytatódott. Hűtőhajókra (először a dél-amerikai 

hús, majd a közép-amerikai banán szállításához) nagyobb számban az 1950-es 

évektől lett szüksége a fejlett világ fogyasztóit kiszolgáló nagykereskedőknek. A 

motorizáció elterjedésének termékei az 1970-es évektől az autószállító óceánjá-

rók. 

Vasúti tengeri komphajók ugyan már a 19. sz.-ban működtek, viszont az uta-

sokat és autóikat egyaránt szállító komfortos komphajók a második világháború 

után terjedtek el (a beltengereken), majd az 1970-es évektől fontosságban felzár-

kóztak hozzájuk a kimondottan (rakott és üres) közúti járműveket szállító külön-

leges (a többszöri átrakást megtakarító) RoRo (roll on roll off) hajók, melyek ese-

tenként akár ezer kilométer hosszú utat is megtesznek. A specializáció talán leg-

emblematikusabb terméke a (cellás) konténerhajó, „diadalútja” az 1960-as évek-

től indult el és korunkban is töretlen (A Guide to Types of Ships, 2019). 

A tengeri szállítás átlagos távolságának és a hajók méretének növekedésével a 

gazdaságossággal szembeni kemény kihívás a hajótér kapacitás kihasználásának 

biztosítása, különösen visszfuvar esetében. E problémától ugyan egyik hajófajta 

sem mentes, azonban a legélesebben a száraz és folyékony ömlesztett tömegárut 

szállító hajók üzemeltetésekor jelentkezett. A világ nagy ásványi anyag (érc, szén, 

foszfát stb.), olajkitermelő vagy éppen gabonaexportáló régióiból a távoli fo-

gyasztópiacokra közlekedő hajók kirakodás után rendszerint kevés ugyanolyan 
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áru berakodására számíthatnak a visszafelé tartó úton. (Szerencsés esetben más-

fajta ércet, búza helyett olajos magvat, kukoricát vagy olaj helyet olajterméket 

visznek magukkal – ha kisebb mennyiségben is – „hazafelé”.) Berendezkedésük, 

felépítésük, belső kialakításuk stb. okán a helyettesíthetőségből kizártak az 

LNG/LPG (cseppfolyósított és sűrített gáz), valamint a general cargo és konté-

nerhajók. Viszont (bizonyos feltételek mellett) lehetőség van a tartály- és száraz 

ömlesztett árut szállítók merev szakosodásának oldására, multifunkcionális hajó-

típusok építésével. 

A tartályhajók körében felvetődött az a gazdaságossági szempontból figye-

lemre méltó ötlet, hogy a Perzsa-öböl térségéből Európába vagy Amerikába olajat 

szállító hajók visszafelé vizet hozzanak a sivatagi környezetben lévő arab nagyvá-

rosoknak. A tartályhajók tökéletes tisztításán múlik e megoldás alkalmazása. A 

tisztítás magas költségei miatt az olaj/víz alternatív szállítás nem terjedt el, mivel 

az ivóvízminőség nehezen garantálható, ezért inkább csak ipari célokra hozhatnak 

visszafelé vizet a tankerek (Oil tanker ships…). Az utóbbi évtizedekben viszont 

megjelentek a kétféle halmazállapotú tömegáru szállítására konstruált teherha-

jók, így 

 az OLO jelzetűek (ore/oil = érc/olajszállítók), továbbá 

 az OBO jelzésűek (ore/bulk/oil = érc/egyéb ömlesztettáru/olajszállítók. 

Az utóbbiak létjogosultságát az adja meg, hogy a kohászati célra beszerzett 

szén vagy koksz, esetleg a műtrágyagyártáshoz használt foszfát, kálisó „elbír” mi-

nimális olajszennyeződést, illetve kevésbé érzékeny a felvett olajszagra, mint a 

víz vagy a gabona. 

A magas költséghatékonyságú OLO és OBO hajótípusok elterjedését korlá-

tozza, hogy kevés az olyan viszonylat, ahol egyik irányban érccel, az ellenkező 

irányban pedig olajjal/olajtermékkel lehet megtölteni a hajót (pl. Brazília, Auszt-

rália, Szaúd-Arábia és kereskedelmi partneroszágaik között). Ezért általában be 

kell érni azzal a megoldással is, hogy az útvonal egy részét üresen teszi meg a 

hajó, mert visszfuvarra nem a célkikötőben, hanem az induló kikötőhöz közelebbi 

ponton tehet szert (Wolkowitch, 1985, 1995; Hilling–Browne, 1992). 

A general cargo (általános áruszállító) hajók platói kisebb átrendezések után 

egyaránt alkalmasak a konténerizálhatónál terjedelmesebb igen sokféle rakomány 

befogadására. 

Így pl. 

 gépek, felszerelések, berendezések, óriás tartályok, daruk, 

 faanyagok (rönk, fűrészáru), 

 építőanyagok (tégla, vázkerámia, zsákos/tartályos cement, mészhidrát, építő/díszítőkő/sírkő-

anyag, vasbeton gerendák, építőelemek stb.), 

 fedélzeti és hajóüregben elhelyezett tartálygalériákban növényi olaj és hűtést ugyancsak nem 

igénylő állati/növényi zsírok, 

 zsákos élelmiszer alapanyagok, 
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 bálás textilalapanyagok, féltermékek, kész textilgöngyölegek, lakástextíliák, ipari és 

geotextíliák, huzalgöngyölegek, kábeldobok, drótkötelek és ezernyi más, nagyméretű anyag 

szállítására. (A general cargo magyar megfelelője, „általános áru” nem eléggé kifejező, sok-

kal inkább a „vegyes áru” lehetne a megfelelő kifejezés, ami viszont nem tévesztendő össze 

a tengeri statisztikában szereplő „egyéb áruk” kategóriával, bár átfedés lehet közöttük.) 

A gépkocsiszállítás igazán a második világháború után vált a tengerhajózás új 

feladatává. 

Kezdetben még nem speciális hajókkal történt a gépkocsiszállítás, hanem egyebek között az 

ömlesztett tömegárut szállító hajókkal visszfuvarként. (Pl. az USA-ból, Kanadából szenet vagy ga-

bonát Európába fuvarozó bulkcarriereken.) A RoRo és speciális tömegáru-szállító hajók mellett még 

hűtőhajókat is alkalmaztak gépkocsik szállítására (pl. Chiléből gyümölcsöt hozó hűtőhajókba kiürí-

tésük után Japánban autókat raktak be a visszafelé tartó útra). Az első kizárólagosan 

gépkocsiszállításra épült különleges hajó (pure car carrier) 1968-ban jelent meg. A legnagyobbak 

akár 8–10 ezer személygépkocsit képesek felvenni. A speciális (több, de alacsony szintes) autószál-

lító hajók más rakományhoz nem használhatók, ez drágítja az alkalmazásukat. 

A gépkocsiszállításra szakosodott hajók építésében Skandinávia volt az úttörő, 

azonban az 1970-es évektől a japának alacsonyabb áraikkal hamarosan meghódí-

tották a piacot (2. táblázat). 

A 2016-ban működő legnagyobb hajóban vertikálisan 18 szinten helyezkedik 

el a 8600 személyautó. A legfelső szinteken nehézgépjárművek felvételére is le-

hetőség van. E szuperhajó autórakománya sorba állítva 40 km-t tenne ki (Schiff 

der Superlative… 2016). 

2. táblázat 

A világ autószállító hajóállományának alakulása 1975–2015 között 

A regisztráló ország 1975 1980 1985 1987 2015 

A világon összesen 142 207 313 317 342 

ebből:      

Japán 90 91 123 116 110 

Norvégia 19 16 3 1 2 

Svédország 1 6 8 4 5 

Olaszország 4 3 6 4 4 

Libéria 2 24 51 42 56 

Panama 2 38 77 91 98 

Szingapúr  5 7 15 40 

Fülöp-szigetek – 3 3 8 10 

Forrás: Böhme, 1988 és Ships Register of IMO 2017 adataiból szerkesztette a szerző. 

  



54 

2. Az átlagos hajónagyság és sebesség növekedése – az ezt lehetővé tevő 

műszaki fejlődés 

A hajók szállítási kapacitását (űrtartalom), nagyságát többféle mértékegységben 

fejezik ki. 

 Leggyakoribb a bruttó regisztertonna (BRT), ami űrmérték, nevezetesen a 

hajó köblábakban kifejezett térfogata: a hajófenéktől a legfelsőbb fedélze-

tig, illetve a tatig számított összes zárt tér, helyiség térfogata. Ha ebből a 

kereskedelmi szempontból meglehetősen érdektelen adatból levonják a haj-

tóberendezések és az utasok részére szolgáló helyet, megkapják a  

 nettó regisztertonnát (NRT), vagyis a szállításhoz rendelkezésre álló helyet, 

azaz a rakomány által elfoglalt hasznos térfogatot. Ez annyiban játszik sze-

repet a gazdasági életben, hogy e szerint számítják a kikötői, révhajózási, 

vontatási és csatornadíjakat. A regisztertonna (2,83 m3=100 angol köbláb) 

tehát minden esetben űrmérték. 

 A második világháború óta az ömlesztett vagy folyékony teherárut szállító 

hajók hordképességét, teherbírását 1015 kg-nak megfelelő „hosszú tonná-

ban” (long ton) kifejezett súlyegységben, dwt (dead weight ton)-ben adják 

meg. Ennek értékét úgy számolják ki, hogy az üres hajó és a hatóságilag 

megengedett vízvonalig bemerülő rakott hajó által kiszorított vízmennyiség 

különbségét elosztják az 1015 kg-os hosszú tonnával. Az így súlyban meg-

adott hordképesség magába foglalja a rakományt, az üzemanyagot, a víz- 

és élelmiszerkészletet, valamint a hajón tartózkodó embereket is. Egy 

30 000 dwt-s teherhajó (levonva az üzemanyag, ivóvíz, élelem és személy-

zet stb. súlyát) tisztán kb. 24 000 tonna árut tud fuvarozni. (A dwt helyett 

gyakori a „tonnatartalom” szó használata.) 

A három mértékegység között nincs pontos átszámítási kulcs, mert hajónként 

változnak a méretek, a hossz, a hasznos térfogat stb. Általában (nagy hibahatárok 

között) elfogadott a következő átszámítás 100 nettó regisztertonna = 160 BRT = 

250 dwt, azaz a dwt-ben megadott tankhajó BRT-értéke sokkal kisebb (100 BRT 

= 131,5 dwt-vel vagy 100 dwt = 76 BRT-vel). A konténer- és személyszállító ha-

jók BRT értéke nagyobb a dwt-nél (Kuruc, 1972). 

A rakodási kapacitás a szállított áruk fajtájától (fajsúlyától, hogy mennyire – 

teljesen vagy hézagosan – tölti ki a rakteret) is függ, úgy hogy pl. gabona-, olaj-, 

köteg-csomag-hajótérről, illetve ömlesztettáru-rakodási képességről beszélhe-

tünk, amely lényegesen eltérhet a darabáru rakodási képességtől. (Gyakori, hogy 

a statisztikák az egyes térségekre különböző egységekben közölnek adatokat, 

megnehezítve a közvetlen összehasonlítást.) 

A világgazdaság kiteljesedése, a világrészek között áramló árumennyiség sok-

szorozódása, a szállítási távolságok hosszának többszöröződése nyomán felmerült 

a fajlagos szállítási költségek csökkentésének igénye, hogy a tengerentúlról hozott 
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áruk az átlagos fogyasztók által megfizethető áron kerüljenek piacra. Sok ezer ki-

lométeres vízi utakon újabban az évente már 6,5–7,0 milliárd tonnavolument elérő 

áru mozgatásakor a tengerhajózási társaságok között kialakult kíméletlen verseny 

során a fajlagos (egy tkm-re jutó) szállítási költségek lehető legkisebbre szorítása 

a piacon maradás conditio sine qua nonjává vált. A költségcsökkentés valamennyi 

más elemével (rakodásszervezés, hatékony munkaerő és foglalkoztatás, logiszti-

kai eljárások) szemben a hajók méretének növelése ígérkezett a legcélravezetőbb-

nek az igen nagy beruházási költségvonzata ellenére. (Egy nagyobb konténerhajó 

100–120 millió dollárba kerül.) 

A megtöbbszöröződő szállítási igények oda vezettek, hogy a legnagyobb óce-

ánjáró teherhajók hordképessége az 1850. évi 1970-ről 1871-re 3900, 1914-re 

47 000, 1960-ra 200 000, 1970-re pedig már 550 000 brt-ra növekedett (Erdősi, 

2006). A hajók befogadóképességének megtöbbszöröződése radikális üzemelési 

költségcsökkenést eredményezett. (Így pl. egy 40 ezer dwt-s hajó egy dwt-re jutó 

évi 80 USD üzemelési költségével szemben a 170 ezer dwt-s hajó fajlagos költ-

sége csupán 35 USD – Knowles, 2006.) A mai 100–140 ezer tonnás gabonaszál-

lító hajók alkalmazásával a gabonaexportáló térségek (Dél-Ausztrália, Dél-Ka-

nada, USA északi államai, Argentína stb.) új piacokat találtak a távoli világrésze-

ken. 

A tartály- és ömlesztett árut szállító hajók állományában az 1970-es években 

vagy másfél tucat óriáshajó építésére és használatára került sor, amikor az arab–

izraeli háború során 1967–1975 között a hajózhatatlanná vált Szuezi-csatorna he-

lyett az Afrikát délről megkerülő jóval hosszabb útvonalra kényszerült a Közel-

Kelet/Ázsia–Európa viszonylatú olaj- és bulk szállítás. 

Így pl. a Janne Viking 564 ezer dwt hordképességű gigahajó 458 m hosszú, 65 m széles és 18–

20 m merülésű volt. 

A 2010-es években üzemelő legnagyobb 

 ömlesztettáru-szállító hajók hosszúsága 244–274 m (Vale Brasil ércszállító 362 m), széles-

sége 42–48 m, merülése 13,5–15,0 m között alakult, míg, 

 tartályhajók közül a Knock Nevis hosszúsága 458 m (Knock Nevis…). 

Az átlagos hajónagyság fejlettség szerinti országcsoportonként is különbözik. 

Kiemelkedő a fejlett országok átlagos hajónagysága (56 ezer dwt), melyeket 

azonban nem a feltörekvő országok követnek (az alig 14 ezer dwt-vel), hanem a 

fejlődő országok (a 34 ezer dwt-jükkel). 

A tengerjáró hajók sebességét csomóban (egy csomó egy tengeri mérföld/óra = 1852 m/óra) 

adják meg. A technikai fejlődés a hajók sebességének és nagyságának növelését is lehetővé tette. 

Az 1930-as években épült legnagyobb óceánjáró személyszállítók sebessége 30 csomó. A má-

sodik világháború után épült „United States”-é 37,5 csomó csúcssebességgel megnyerte az Atlanti-

óceánt leggyorsabban, 3 nap és 10 óra alatt átszelő hajó jelvényét, a „Kékszalagot”. Összehasonlí-

tásul: 1819-ben a Savannah-nak ehhez még 26 napra volt szüksége. A korszerű teherhajók (beleértve 
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a tankereket is) 14–20, a leggyorsabb konténerhajók 25–30 csomó sebességgel haladnak. (A rekord-

tartó amerikai 50 ezer dwt-s Sea Land Mclen 33 csomós sebességgel négy nap alatt kelt át az Atlanti-

óceánon – Merlin, 1992). 

A sebesség további lényeges növelésének elsősorban a drágasága az akadálya. (A hagyományos 

formájú hajókon 10%-os sebességnövelés 37%-nál nagyobb gépteljesítmény- és üzemanyagtöbblet-

tel jár.) 

A hajótestek anyagában, szerkezetében és meghajtásában bekövetkezett mű-

szaki fejlődés nélkül nem következett volna be a méretbeli növekedés (Hoyle–

Knowles, 1992). 

A tengeri szállítás, illetve a hajók méretét, szállítási kapacitását növelő techni-

kai haladás legfontosabb elemének a hajók meghajtásához szükséges energia bi-

zonyult. 

A meghajtás módja tekintetében a változás alapvetően két időszakban ment 

végbe: 

 a szélerőről a gépi hajtásra áttérés igazából a 19. sz. utolsó harmadától az 

első világháborúig tartó években történt meg (a vitorlás hajók részesedése 

a világ hajóterében 1870-ben még 80%, 1914-ben már csak 8,1% – 3. táb-

lázat); 

 a gőzhajtásról a motorhajtásra áttérés pedig lényegében az 1920–1950-es 

évek között ment végbe. 

Az átállás azonban mindmáig nem teljes, különleges célokra bizonyos létjogo-

sultsága a korábbi meghajtási módoknak is van. 

3. táblázat 

A világ kereskedelmi hajóterének megoszlása a meghajtás módja szerint %-ban 

Hajók 1830 1870 1914 1924 1939 1952 1970 

Vitorlás hajók 97 80 8,1 3,9 1,4 1,1 – 

Szénfűtéses gőzhajók 3 20 88,8 66,2 46,5 33,0 36,7* 

Pakurafűtéses hajók – – 2,6 26,8 29,6 32,0 – 

Dízelmotoros hajók – – 0,5 3,1 22,5 33,9 63,3 

*A szénfűtéses dugattyús gőzhajók aránya ezen belül alig haladta meg az 1,5%-ot. 

Forrás: Verlaque, 1975. 

A modern hajózás többszöri átalakulást élt meg a gépek hajtásához alkalma-

zott üzemanyag (energiahordozó) tekintetében. 

1914-ben még a gőzösök majdnem 97%-a széntüzelésű volt. Az első világháború idején a pakura 

fűtőanyagra áttéréssel a szénnel fűtött gőzösök részaránya folyamatosan visszaesett; sok „szénbun-

ker” (raktár) kikötő elvesztette jelentőségét. Az olaj (pakura) fűtőanyagra áttérés előnye a nagyobb 

fűtőérték és a kisebb térfogat mellett a kevesebb füst és korom, meg a jóval könnyebb, kevesebb 

ideig tartó eljuttatása a hajók tüzelőanyag tárolóterébe. Használata munkaerő-megtakarítással és 
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tárolótér-csökkenéssel járt, lehetővé téve a nagyobb közlekedési vonalhosszat és javítva a gazdasá-

gosságot. A gőzhajtási rendszeren belül a dugattyús-motoros gőzgépeket kiszorította a gőzturbina, 

ezzel működtek az óriás óceánjárók (de a hadihajók is). 

Igazi fordulatot a dízelmotoros (majd az elektrodízel motoros) hajtásra áttérés 

hozott a tengerhajózásban. Elkezdődött a szén- és pakurafűtéses gőzhajók, vala-

mint a gázolajmotoros hajók versenye. Végül a nehézolajmotor hajógépek alkal-

mazása további struktúraváltozást hozott; általuk többek között jelenetős megta-

karítás volt elérhető. 

A szén fűtőanyagról az olajtermék üzemanyagra áttérés a vasúton lejátszódó 

folyamathoz képest jóval nagyobb arányú, és rendkívül látványos változást hozott 

a tengerhajózásban. 

Így pl. az 1906-ban épült Mauritania személyszállító óceánjáró hajót 70 ezer lóerős gőzturbina 

hajtotta és ehhez naponta átlagosan 1000 tonna szénre volt szüksége. A kazánok mellett 192 fűtő és 

120 szénhordó munkás dolgozott. Gyakorlatilag a hajó teljes alsó, vízbe merülő részét igénybe vette 

a gépház, a szénraktér, valamint a 300-nál több gépházi személyzet alvóhelye és vizesblokkja, étke-

zőhelye. (A Nyugat-Európa és Amerika közötti út az első világháború előtt majdnem egy hétig tar-

tott, ezért 6-7 ezer tonna szenet kellett elraktároznia – Voppel, 1980.) 

Az előbbivel szemben a 11 ezer konténer szállítására alkalmas 2013-ban épült Emma Maersk 

óriáshajó 106 ezer lóerős motorblokkjának már erősen automatizált üzemelése mindössze két-három 

főt igényel (akik monitoron figyelik a motorok működését és szükség esetén biztosítják a folyamatos 

működést). A több ezer köbméteres üzemanyagtartályok feltöltését egy ember ellenőrzi. A tartá-

lyokból élőmunka nélkül jut el az átszivattyúzott üzemanyag a motorokhoz. A hajó teljes személy-

zete 13 fő. Bár meglehetősen tágas lakó- és szociális helyiségek állnak rendelkezésükre, azok sokkal 

kisebb teret vonnak el a raktérből mint a „szénkorszakbeli” hajókból a kazánkezelők számára kiala-

kított szűkös lakóterek (Emma Maersk…). 

A korszerűbb hajtásmódok megváltoztatták a hasznos teher és az üzemeltetés-

hez szükséges anyagok súlya között arányokat, ami azért előnyös, mert minél több 

a hasznos teher, annál gazdaságosabb az üzemeltetés. 

Kéthetes úthoz az üzemanyag a hajótér következő százalékos részarányát veszi igénybe: dugaty-

tyús gőzgép szénfűtéssel 10–12%, ugyanez pakurafűtéssel 7–8%, pakurafűtéses-gőzturbinás hajó 5–

6%, dízelmotoros 2–3%. Atomenergia meghajtás esetén az elszállítandó üzemanyag mennyisége 

1% alatt marad; egy feltöltéssel esetleg egy évnél hosszabb ideig is lehet közlekedni. Az atommeg-

hajtású hajók térkihasználását rontja az atomreaktor nagy, valamennyi más géptípus feletti súlya. 

A 20. sz. második felében és századunkban a „vágtató” iramú műszaki fejlő-

dés tette lehetővé, hogy a világgazdaságnak a hajónagyság folyamatos növelésére 

irányuló igénye teljesüljön (4. és 5. táblázat). (Hatalmas, de energiatakarékosabb 

dízel- és nehézolaj-, majd LNG-motorok, olajfűtésű gőzturbinák, automatizálás, a 

számítógépes hajótér-gazdálkodás, szilárdabb hajószerkezetek, a szegecselést fel-

váltó hegesztés, a gyártásban érvényesülő nagyfokú munkamegosztás, a hajógyári 

sólyák méretének növelése stb.)  
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5. táblázat 

A teherhajók nagyságkategóriái dwt alapján* 

Kategória dwt 

a) Olajtartályhajók  

Panamax 60 000–79 999 

Aframax 80 000–119 999 

Suezmax 120 0000–200 000 

Very large crude carriers (VLCC) 200 0001–300 000 

Ultra large crude carriers (ULCC) > 300 000 

b) Száraz ömlesztettáru- és ércszállító hajók 

(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 

c) LNG Moss 75 000 (145 000 m3) 

LNG Integrated 75 000 (145 000 m3) 

*A táblázat nem tartalmazza a konténerhajó kategóriákat, melyek a konténerizácó fejezet egyik al-

fejezetében találhatók. Az egyes források között mind a kategóriák számában, mind méreteikben 

nem elhanyagolhatók a különbségek. Ezért az e táblázatban, ahol indokolt volt, az extrém értékeket 

is feltüntettük. 

Forrás: 

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 Egyesült Nemzetek 

egyik szakági (kereskedelmi és fejlesztési) szakági tanácskozásának hivatalos kiadványa. Ehhez 

képest adatai/kimutatásai roppant különböző részletességűek – mint pl. éppen a tengeri hajók 

nagyság szerinti kategóriáinak elégtelen tagolása. Így pl. nem tartalmazza az ULCC (ultra nagy) 

olajszállító hajókat, de a Post-Panamax konténerszállító hajókat sem. 

c) Germanischer Lloyd and Lloyd Register; publikálta az Europäische Hafenpolitik 1.5. táblázata-

ként. 
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3. A kiemelkedő jelentőségű konténerhajó 

3.1. A konténerhajók fejlődése műszaki és szolgáltatási tekintetben, 

nagyságkategóriák 

A tengerhajózásbeli (de egyben a szárazföldre és a légtérre is kiterjedő teljes glo-

bális) konténerizációs rendszer legfontosabb eleme a konténerhajó. Műszaki fej-

lesztésük és méretbeli növekedésük a rendszer húzóerejévé és egyben bázisává 

avatja e különleges szállítási eszközöket, melyek kikényszerítik termináljaik ka-

pacitásának felzárkózását éppen úgy mint a járataik újszerű, sajátos útvonalmin-

táinak kialakítását – a költségráfordítás optimalizálására törekvés jegyében. 

A konténerek szabványosításával egy olyan elhelyezési módra nyílott lehetőség, amely bizto-

sítja a hajó belsejében és a fedélzeten rendelkezésre álló rakodótér lehető legnagyobb mértékű ki-

használását. Ezt az igényt elégítették ki az immár cellákkal tagolt rakterű hajók. A belső raktér csak 

a logisztikában elterjedt 20 és 40 lábas konténereket szolgálja. Ha esetleg ezektől különböző (45, 
48, 53, 30 lábas) szállítmány is akad, azok a fedélzet elkülönített részén kapnak helyet. 

A hajók méretének növekedésével horizontálisan egyre több sorban, vertiká-

lisan mind több szinten fértek el a konténerek (1. kép). Logisztikai szempontból 

észszerű elhelyezésüket (hogy az útvonalon felkeresett kikötőkben a rakodáskor 

a lehető legkevesebb konténert kelljen megmozgatni) számítógépes programozás 

teszi lehetővé. 

A konténerhajók körében további újítás, hogy 1990 óta olyan hajókat is építenek a tengeri ter-

mészeti megpróbáltatásokat jól tűrő konténerek szállításához, melyeknek nincs a fedélzeti űrt fedő 

lemeze (illetve csak az első és második szinten a hullámtörő mögött). Ezeknek az „open top 

Container Ship”-eknek nevezett hajóknak két előnyük is van: megtakarítják a fedélzeti lemezt, és 

ami még fontosabb, hogy a daru könnyen hozzáfér a konténerhez, jóval kevesebb időt kell fordítani 

a rakodásra. Azonban üzemeltetésükhöz a magas hullámok ellen védő oldallemezre, valamint az 

időnként beömlő víz eltávolításához szivattyúra van szükség. E konténerhajó fajta alkalmazása terén 

a „Bell Pioneer” bizonyult elsőnek, majd az 1990-es évek első felében jó néhány „Ultimate 

Container Carreir” típusú Panamax osztályú, valamint „Post-Panamax-open-Top” hajóval jelent 

meg az óceánokon a Royal P&O Nedlloyd NV és a Maersk (Open – Top Container Ships…). 

A nyitott fedélzetű hajók építése többe kerül mint a konvencionálisaké. (Rész-

ben a drágább nagyszilárdságú acél, részben a kimerevítő szerkezet beépítése, de 

leginkább a tengervíz távoltartása érdekében épített magas – esetenként mozgat-

ható – oldalak általi többletköltségek okán.) 

A konténerhajózási piac meghatározói azon vannak, hogy a növekedés érde-

kében többféle kínálatot nyújtsanak. A konténerekben általában a hőmérsékletre 

nem érzékeny, főként szilárd darabárut vagy ömlesztett árut és ritkábban folyé-

kony halmazállapotú árut szállítanak. Azonban már az 1970-es évektől igény tá-

madt hőre érzékeny romlandó élelmiszerek hűtőkonténerekben tárolására az egy-

két hétig tartó tengeri út során. Kezdetben csupán a kiválasztott konténerhajók 

elkülönített (megfelelő villamos csatlakozóval ellátott) részén volt lehetőség az  
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1. kép: Konténerhajó a koperi kikötőben 

(A hajófenéktől számítva 10–12 konténer magasodik ki.) 
Fotó: https://www.luka-kp.si/eng/news/single/cosco-is-increasing-volumes-via-koper-31957 

elhelyezésükre, de hamarosan e szolgáltatásokra szakosodott hűtőkonténerhajók 

versenyeztek a hagyományos hűtőhajókkal. A verseny kimenetele nem lehetett 

kétséges, mivel nagyobb energiafelhasználással ugyan, de a kereskedelem igénye-

inek időben sokkal jobban tagolt mennyiségben történhetett egyszerre a legkülön-

bözőbb gyümölcsök, húsok, szerves vegyipari alapanyagok eljuttatása címzettek-

hez. – Banánszállításra a hűtőkonténereket 1972-től használja a közép-amerikai 

világcég, a United Fruit Co. (ma Chiquita), mivel jóval gyorsabbnak bizonyult az 

áru be- és kirakása, mint a hagyományos hűtőhajókból. 

Az első fedélzeti nyílás nélküli (lunkenlose) hűtőkonténerhajókat (mindössze 900 TEU teljesít-

ménnyel a HDW cég használta az Egyesült Államokba történő gyümölcsszállításhoz. Századunkban 

a Hamburg Süd a legjelentősebb a dél-amerikai gyümölcsöket Európába hűtőhajókkal szállító cégek 

között. A többieknél jóval nagyobb (5500 TEU berakására képes „Monte” osztályú és 5805 TEU 

kapacitású „Rio” osztályú) hajókkal végzi a német cég a különleges szolgáltatását (Behnen, 1996). 

A konténerhajók mérete, kapacitása főként gazdasági késztető tényezők 

hatására szinte folyamatosan növekszik. 

A nagyjából azonos méretű (hosszúságú, szélességű) ömlesztett árut szállító és 

konténerhajók DWT adatai között nagy a különbség az előbbiek javára. Ugyan 

azt hihetnénk, hogy az acélból készült „ládák” erősen növelik a súlyt, a tartalmuk 
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(maga a nettó szállítmány) fajsúlya oly mértékben marad el az ércet, szenet, dara- 

bolt ócskavasat, ásványi őrleményeket szállító hajók mögött, hogy nagy átlagban 

fajlagosan kisebb DWT tömegűnek bizonyulnak. 

A konténerhajóknak azonban a saját köreiken belüli (TEU-ban mért) nagysága 

beszédes igazán (6. táblázat). 

6. táblázat 

A konténerhajók kapacitásának növekedése 

Év A konténerhajó neve Szállítási kapacitása,  

TEU 

1968 Encounter Bay 1 530 

1972 Hamburg Express 2 950 

1980 Neptune Carnet 4 100 

1984 American New York 4 600 

1996 Regina Maersk 6 400 

1997 Susan Maersk 8 000 

2002 Charlotte Maersk 8 890 

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 Møller 18 270 

2014/15 CSCL Globe/MSC Oscar 19 000 

2018 Gülsün 22 000 

*A közölt TEU számnál nagyobb kapacitású is lehet. 

Forrás: Cragha Allianz Global Corporate and Speciality, 2019. 

A konténerhajó a 20. sz. derekának az innovációja a tengerhajózásban, illetve 

a tengeri áruszállító járművek világában, ám az eddigi csupán mintegy hat évti-

zedes múltja ellenére egyetlen más hajófajtánál sem tapasztalt jelentőségre tett 

szert. A világ tengeri teherforgalmának értékben a 90%-át hordozzák a konténer-

hajók. A teljesen cellás konténerhajók maximális kapacitása az 1970-es évek végi 

2500 TEU-ról 2019-re 22 960 TEU-ra, azaz a 9,2-szeresére nőtt (4. ábra). 

Századunkban a konténerhajók gigantizáló méreteket értek el (három-négy fut-

ballpályának megfelelő hosszússág, fél futballpályányi szélesség), ami erős kihí-

vást jelentett tervezőik és építőik számára a megbízható szerkezet kialakításakor 

(erősen hullámzó vizeken óriási „vízütések” és belső szerkezeti feszültségek te-

szik próbára a hajótest szilárdságát), nem beszélve” a megfelelő nagyságú hajtó-

erőt adó teremnyi nagyságú motorokról. Merülésük viszont a tartályhajóknál és 
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száraz tömegárut szállítóknál kisebb és századunkban (pl. a hosszúkkal ellentét-

ben) nem változott lényegesen. (A kikötőkbe bejutás fizikailag döntően a megfe-

lelő vízmélységtől – így a merülési mélységüktől – függ.) 

4. ábra 

A konténerhajók átlagos és maximális nagyságának alakulása, 1970–2015 

 

Jelmagyarázat: 1– a legnagyobb (TEU) kapacitású; 2 – újonnan épített hajók átlagos 

 kapacitása (TEU); 3 – a teljes hajóállomány átlagos kapacitása (TEU). 

Forrás: Container ship size and port relocation 2017. 

A kezdetektől korunkig (praktikusan 2020-ig) kilenc generáció váltotta egy-

mást (Witthohn, 2013). A különféle nagyságkategóriák elnevezése meglehetősen 

eklektikus. Hosszú ideig (az 1980-astól a 2010-es évtizedig) a Panama-csatorna 

keresztmetszete (az azon való közlekedés lehetősége) volt az etalon. Az akadály-

talan átkelésre alkalmas méretű konténerhajók alkották a Panamax kategóriát (7. 

táblázat). A csupán különleges intézkedések árán átzsilipelhető hajók kategóriá-

jának elnevezése a Panamax Max lett. A csatorna méreteit meghaladó méretű 

(azaz átkelni nem képes) hajók a növekvő méretüknek megfelelően a Post-

Panamax, Plus elnevezéssel jelennek meg a regisztrációban, a statisztikában. Azo-

kat a konténerhajókat, melyek a 2015-re kibővített csatornán képesek átkelni, 
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a New Panamax csoportnévvel illetik. A 40 m-nél szélesebb Post-Panamax/Plus 

hajókon már 18 konténer fért el egyszerre (4. ábra). A konténerhajók átlagos 

hordkapacitása az 1980. évi 1080 TEU-ról 2000-re 1750 TEU-ra 2019-re pedig 

már 4220 TEU-ra nőtt (Alphaliner, 2019). 

Sok társaság a flottájának tervezésekor elsősorban a Panamax osztályú hajókra 

alapozott. Azonban már századunk elején kiderült, hogy a közepes méretű hajók-

kal a nagy távolságú szállítások csak ritkán gazdaságosak, ezért a figyelem a jóval 

nagyobb hajók felé fordult. A nagyobb (Post-Panamax stb.) hajókra már akkor 

kaptak megrendeléseket a hajógyárak, amikor még nem lehetett azzal számolni, 

hogy középtávon megtörténik a Panama-csatorna bővítése. A kis hajók hamarosan 

kiszorultak az Ázsia–Európa és Ázsia–Észak-Amerika útvonalakról. 

A 2010-es években a Panama-csatornától elvonatkoztatott új kategória elnevezések is életbe 

léptek. Előfordul egyes kimutatásokban, hogy a 14 ezer TEU-nál nagyobb hajókat egyszerűen a 

legnagyobb tartályhajókra alkalmazott ULCC rövidítéssel illetik. (E kategóriának nincs felső méret-

határa.) Egy további nem hivatalos kategória a „Mega Boxer” alkalmazása az MSC társaság nevéhez 

fűződik, amely az MSC–Daniele típusú hajóit sorolta be ebbe az osztályba. 

A Panama-csatorna viszonylatúakat követő széles körben elfogadott „E” kategória bevezetése a 

Maersk által beszerzett új óriás hajókkal kapcsolatos. A dán társaság 2008-ban (az Odense–Werft-

ben készült) nyolc darab 14 770 TEU nagyságú hajóra tett szert, melyeket „házi használatra” Emma 

Maersk osztályúnak könyvelt el. (E hajókon a konténerek egymás fölött 11 szinten helyezkednek el, 

de a fedélzet felett további 4-5 szintet lehet kialakítani.) A 7. táblázatban szereplő Triple-E osztály 

bevezetését az indokolta, hogy a Maersk 2011-ben tíz darab, egyenként 18 270 TEU nagyságú hajót 

rendelt, később pedig még további húszat. 

E „3 E” nem csupán nagyságrendi kategória, hanem minőségi is. (Economy of 

scale – méretgazdaságosság, energy-efficient – energiahatékonyság, environmen-

tally improved – környezetállapot javítás.) Abban nincs semmi rendkívüli, hogy 

az első időszakokban a növekedés gyorsabb volt (a megkettőzéshez szükséges 

évek száma pedig kisebb) mint korunkban, viszont maga a növekmény évtizedünk 

második felében (összesen öt év alatt) a sokszorosát teszi ki a kezdeti kategóriák 

közötti különbségnek. 

3.2. A konténerhajók gigantizálódása, az óceánokon úszó „szauroszok” 

alkalmazásának problémái 

A 2010-es évtized második felében tovább folytatódott a konténerhajók gigan-

tizációja azzal, hogy (2015 és 2019 között) 75 ultra nagy (18 982–22 960 TEU) 

hajó jelent meg a világ konténerhajó állományában és a 2019-ben nyilvántartott 

megrendeltek száma (melyek 2019 végétől 2021-ig elkészülnek) 49. Egyes szak-

mai körök „G” (giga) osztályba sorolják a 20–21 ezer TEU nagyságú, 80 ezer kW 

teljesítményű, 20–24 tengeri csomós sebességű konténerhajókat. Gyártóhelyeik-

ben is észlelhető némi változás: Kína, Dél-Korea, Japán mellett már a Fülöp-szi-

getek is bekerült az óriás konténerhordozó hajókat építők közé. 
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A megrendelők között a HMM (Hyundai Merchant Marine) vezet (12 hajó), 

melytől alig marad el az MSC (11) és Evergreen (11), majd a CMA CGM (9), 

COSCO (6) következik. 

A hongkongi OOCL tengerhajózási társaság Dél-Koreában, a Samsung Heavy Industries Geoje 

városban levő gyárától rendelte meg a „Hong Kong” nevű óriás hajóját, míg a francia CMA CGM 

„De Saint Exupery” hajója a Hanjin Heavy Industries Fülöp-szigeteki gyárában készült. Az Ever 

Goldent a tajvani EVERGREEN számára az Imabari Shipbuilding építette – az Ever Goods, Genius, 

Given és Gifted nevű testvérhajó sorozat keretében. A japán ONE társaság MOLTruth hajóját az 

Imabari Shipbuilding Company Limited Saijo (nevű) hajógyárában építették (Nicolai, 2013). 

A világ legmagasabb épületeinek – főként Ázsia feltörekvő országaira jel-

lemző – önös szándékával szemben az óriáshajók nem a rekordhajhászás produk-

tumai. Alapvetően gazdasági megfontolásból, nagy tömegű áru lehető legkisebb 

ráfordítással távoli piacterületekre való eljuttatása érdekében – jellemzően nem-

zetközi műszaki együttműködéssel – épülnek egyedi példányban. Újabban gyak-

rabban kisebb (fél tucat/tucat darab alkotta) sorozatban készülnek, amivel lejjebb 

szállították gyártásuk költségeit. Legnagyobb példányaik ára így is nagyjából egy 

A380-as repülőgéppel összehasonlítható (150–200 millió euró). 

Nagy átlagban a 18–22 ezer TEU nagyságú hajóval egy konténer szállításának költsége mintegy 

20%-kal kisebb a közepes (7–9 ezer TEU-s) társaiknál (8. táblázat). Ez az előnyük elsősorban abból 

adódik, hogy ugyanannyi (22 fős) személyzettel üzemeltethetők, alacsonyabb a fajlagos üzemanyag-

fogyasztásuk és karbantartási (mázolási), friss víz és áramfogyasztási költségük, a különféle enge-

délyeztetésekre fordított kiadások stb. (Napi üzemanyag-fogyasztásuk kb. 100 tonna, a nagy tételek 

vételára pedig valamivel kedvezőbb – Biggest ship in the world…) 

8. táblázat 

A különböző nagyságú konténerhajók üzemelési költségei, USD 

Hajónagyság, 

TEU 

Költségek 

tengeri közlekedésben kikötőhasználatban 

2 000 25,2 16,1 

3 500 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 9,1 

14 500 14,3 8,4 

18 000 13,2 8,2 

20 000 12,6 8,0 

Forrás: 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 gigahajók műszaki előnye, hogy kevésbé érzékenyek a tengeren megnyilvá-

nuló természeti erőkre (viharra, a nagy hullámok általi erős ütésekre), előnyük a 

kisebb vízbeni vertikális ingadozás. Szolgáltatási repertoárjuk bővítésére ad lehe-

tőséget, hogy ezer hűtőkonténer számára kiépített az áramhálózati kapcsolatuk. 

E lehetőséggel egyre gyakrabban élnek a szállíttatók. 

Környezeti szempontból előnyük a fajlagosan kisebb károsanyag-kibocsátá-

suk. (A Maersk legújabb óriáshajóinak CO2-emissziója a korábbiakhoz képest 

csupán feleannyi, igaz, ebben közrejátszik a lassúbb közlekedtetésük is.) 

A mamuthajók működtetésével kapcsolatos nehézségek első szinten ugyancsak 

műszaki természetűek: 

 A 3400 TEU rakodási kapacitású hajók saját berendezéssel is képesek ra-

kodni, az ennél nagyobbak viszont igénybe kell vegyék a terminálok rak-

parti rakodóeszközeit. Az óriáshajók kiszolgálásához különlegesen hosszú 

gémnyílású parti portál darukra van szükség, amelyek képesek a sínpályától 

akár 50 m-re és a tenger szintje felett 25 m magasban levő legnagyobb (akár 

20–30 tonna súlyú) konténereket a vasúti kocsi vagy teherautó platójára, 

gyakran pedig a part menti tároló helyre átemelni. Ilyen monstrumokkal 

való felszereltségre azonban csak azok a kikötők rendezkednek be, ahol 

biztosított az elfogadható kihasználásuk. 

 Nagyon kevés helyen számíthatnak a gigahajók fő alkatrészeinek cseréjére, 

javítására, mert ehhez olyan különleges és rendkívül drága berendezések 

kellenek, melyek megfelelő kihasználtságára nem lehet számítani. Így pl. a 

megsérült hajócsavar (100–140 t) emeléséhez a 22 000 TEU nagyságú ha-

jók sincsenek felszerelve saját mentődarukkal, de kevés az ekkora súlyt fel-

emelni/kirakni képes mentő úszódaru is. Egyéb havaria esetén ugyancsak 

bizonytalanabbak a mentés esélyei mint a kis hajókon. 

 A legnehezebben megoldható probléma azonban az, hogy a tengerhajózás 

helyi és világjelentőségű infrastruktúrái méretének növelése nehezen (vagy 

éppen nem) tud lépést tartani az óriáshajók méretével (főként merülési 

mélységével). Ezek: 

 sem a 2010-es évek derekán alaposan bővített globális jelentőségű Szu-

ezi- és Panama-csatornákon nem kelhetnek át, de még a Balti-tenger be-

járati szorosaiban is előfordulhatnak akadályozó helyzetek; 

 bár számos kikötőben lázas ütemben folynak vízmélységet növelő, rak-

partokat/mólókat hosszabbító fejlesztő munkálatok, belátható időn belül 

nagyon sok fontos kikötő nem képes fogadni a „túlméretes” vízi jármű-

veket (Laser, 2016). 

Azaz a hajóipar jobbára az önös haszna érdekében rukkolt elő az óriáshajók 

kínálatával, a hajózási társaságok pedig kizárólag üzemi szinten számoltak a költ-

ség/haszon egyenleggel, elhanyagolták az alkalmazás észszerűségét befolyásoló 

külső tényezőket (externáliákat). 
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Az infrastruktúra-fejlesztés általában követő jellegű, ezért a kikötőállomány-

fejlesztések sok esetben elmaradnak a kikötni szándékozó hajók méretétől. A ha-

jónagyság növekedésével előáll az a helyzet, hogy a kikötőállománynak csak egy 

része alkalmas a legnagyobb hajók befogadására. (A legtöbb vagy nem képes 

fejlesztéssel felzárkózni, vagy nincs is szándékában, mert továbbra is gazdasági 

szempontból kedvezőbbnek tartja piacterületének kiszolgálásához a kisebb és kö-

zepes hajókat, melyekhez rendelkezésre állnak a rakodási/kezelési berendezések.) 

Az így bekövetkező kikötői forgalomkoncentráció óhatatlanul is erős differenci-

álódáshoz vezet a kikötőállományban (még a műszaki berendezések tekintetében 

is), ami eleve elősegítheti a transshipment csomópont funkció kibontakozását. 

Még az élvonalbeli „világkikötők” között is akadnak olyanok, melyek joggal féltik versenyké-

pességüket az új helyzetben. Mint pl. Hamburg, melyet az Elba nem kellő mélysége miatt már a 18 

ezer TEU nagyságú, 16,5 méter merülésű hajók is csak kétharmadnyi rakománnyal voltak képesek 

elérni a 2010-es évek derekán. (A hosszú engedélyeztetési eljárás miatt csak az évtized végén meg-

indult kotrási munkálatok befejezése után még a 2020-as évek elején sem jöhetnek fel a folyón a 

22–23 ezer TEU kapacitású gigászok – Hafen Hamburg, 2019.)  

Bármennyire is igyekezett számos kisebb jelentőségű kikötő vonzóbbá tenni 

magát azzal, hogy bővítési munkálatokkal, rakparti rakodó berendezéseik fejlesz-

tésével alkalmassá vált a korábbinál méretesebb hajók befogadására, még 2019-

ben is csak kis számban állnak rendelkezésre a gigahajókra méretezett kikötők. 

Ezen felül további problémaként merül fel a hinterland szállítás elégtelen kapaci-

tása az óriáshajóról kirakott konténertömeg elszállításához, ami torlódáshoz (a 

kikötőbeni tárolási idő hosszabbodásához) vezet. 

Lehet, hogy a gigantikus hajók (a mai ismereteink szerint gazdaságossági 

szempontból) elérték a mérethatáraikat? Már 2015-ben rámutatott az OECD ta-

nulmánya arra, hogy a költségmegtakarítás az ULCC kategóriában igencsak ke-

vés. A gazdasági kockázatuk rendkívül magas, mivel a legnagyobb hajók csak 

akkor hoznak némi hasznot, ha teljesen rakottak. Egyes vélemények szerint csak 

a koreai hajógyárak profitáltak az „XXL”-es hajókból. Amint az a korábban tár-

gyaltakból kiderül, a „hajószauruszok” alkalmazásának észszerűségével szembeni 

kételyek nem alaptalanok. 

Ennek ellenére Kína viszont nem csupán bekapcsolódott az ultra nagy hajók 

gyártásába, hanem működteti is azokat. Ezt azért teheti meg, mert a nagy tenger-

hajózási társaságai állami tulajdonban vannak, ezért kevésbé költségérzékenyek 

mint a magántársaságok. 

A jövő több változat szerint alakulhat. A „puha” opciót abban látjuk, hogy Kína 

és több ázsiai ország gazdasági szerkezetváltása és belföldi fogyasztásuk növeke-

désének eredményeként mérséklődik az export aránya; értékben ugyan nem, de 

tömegében kisebb lesz a külföldre kivitt áruk mennyisége. Elképzelhető azonban 

egy olyan forgatókönyv is, hogy az exporttömeg tovább növekszik és ahogy az 

interkontinentális viszonylatokban még nagyobb méretű (24–25 ezer TEU) hajók 
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– Afrikát délről megkerülve – közlekednek, melyek Európában csak néhány kikö-

tőbe képesek befutni és e hubokról feeder hajókkal megoldható az áruk szétosz-

tása az egyes országokba, desztinációkba (Kiraytun, 2018). 

3.3. Üzemanyag-csökkentés a közlekedés lassításával? 

Világszerte erős törekvések tapasztalhatók a tengerhajózási társaságok üzemelési 

költségének jelentős részét kitevő üzemanyag költségek csökkentésére. 

E törekvések azonban nem általánosak, időben (válság és fellendülés idején), 

térben (nyugat-Európa versus olajtermelő országok), sőt üzemeltető társaságon-

ként változik az erősségük. A 2008 utáni válságos időszakban az importolajjal 

gazdálkodni kénytelen országokban általában nagyobb gondot fordítottak az 

üzemanyaggal való takarékosságra, mint a saját olajjal ellátott országokban. 

A fajlagos üzemanyag-felhasználás csökkentésének két fő módja verseng egy-

mással: 

 A műszaki innovációk, melyek részben a motorok továbbfejlesztésére, új 

motorok, valamint üzemanyag-fajták létrehozására és alkalmazására, to-

vábbá a hajótest vízellenállással szembeni ideálisabb formára alakítására 

irányulnak. 

A legújabb generációs motorok és a becker twisted fin alkalmazása átlagosan egynegyeddel, 

míg a MULTruth 30%-kal képes csökkenteni az üzemanyag-fogyasztást és 4%-kal a CO2-

emissziót. A vízellenállás mérséklése úgy érhető el, ha a hajó olyan formát kap, ami által 

kisebb lesz a vízbe merülés. Ehhez többféle modell áll rendelkezésre. Legegyszerűbb módja, 

ha a hajótest vízbe merülő részét is szélesítik, ez viszont a nagyobb ellenállás következtében 

visszafogja a sebességet. Nyilvánvalóvá vált, hogy a rendkívül drága hajómotorok kisebb 

fogyasztásúra lecserélése középtávon (a gazdaság konjunkturális állapotot követve) vállal-

hatatlan, így csak hosszabb időre kiterjedően lehet megoldás. Ezért a figyelem a hajók se-

bességének csökkentéséből származó előnyök felé fordult. 

 Üzemanyag-fogyasztás csökkentésre a hajó közlekedési módjának változ-

tatása is alkalmas lehet. A kikötők felfűzésének optimális útvonalmintája 

mellett a hajók közlekedése lassításának több követője lett. 

Miután sokáig az a nézet uralkodott, hogy a konténerhajózás az értékesebb da-

rabáruk szállításában lényegében a légi közlekedéssel versenyez, a hajók sebes-

ségének különleges jelentőséget tulajdonítottak, amit mindenekelőtt a hajótest víz 

ellenállással szembeni ideális formájával érték el. Nevezetesen a hosszhoz képest 

keskeny, V-keresztmetszetű áramvonalas hajótörzs kialakításával, a felületek 

sima kiképzésével. 

A hajók méretének növekedése és sokáig a menetsebesség fokozásának igénye 

számos újdonsághoz vezetett a meghajtásban. 

Az első- és második generációs konténerhajóknak még egyetlen hajócsavarja volt, melyet álta-

lában dízelmotor hajtott. A harmadik generációs (1971–1981-ben gyártott) hajókat először kettő, 

majd három csavarral látták el. (Mindegyiket külön motor hajtotta.) Úgy tűnt, hogy e konténerhajó- 
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kat úgy éri meg üzemeltetni, ha 27–28 csomós sebességre képesek mégpedig (a korábban az igen 

nagy üzemanyag-fogyasztásuk miatt csupán hadihajókon alkalmazott) gázturbinákkal. (Ilyeneket 

építettek be az „Euroliner” hajókba.) Az olajválság miatt azonban elviselhetetlenné vált e meghajtási 

mód. Sőt, a magas olajárak és az üzemanyaggal való takarékosság oda vezetett, hogy le kellett mon-

dani a nagy (28 csomós) sebességről. E kényszerhelyzetben az 1970-es évek vége óta csaknem va-

lamennyi turbina meghajtású konténerhajó visszaállt dízelmotorra. 

A 2000-es évtized elején a konténerhajók még átlagosan 24 csomós sebességgel közlekedtek, 

de néhány Panamax osztályú hajót olyan nagy teljesítményű motorokkal látták el, melyek lehetővé 

tették gyorsjáratként az óránként 29 csomóval „száguldást”. Viszont a 2008 előtti konjunktúra idején 

a legnagyobb, ám csupán max. 22–24 csomó sebességre tervezett 14 hengeres „olajzabáló” sormo-

torok teljesítménye (68–69 MW) is megfelelt a pécsi villamos hőerőmű tényleges teljesítménye fe-

lének, sőt 90–93 ezer MW-os példányok is készültek. 

Az üzemanyag-fogyasztás a sebességgel hatványozottan növekszik. Ha pl. egy 

8000 TEU nagyságú konténerhajó 24 csomós sebességét 21 csomóra csökkentik, 

az üzemanyag-szükséglete 33%-kal kevesebb lesz. 

A „lassítás” mint üzemanyag-csökkentés és a környezetterhelés szempontjá-

ból is pártolandó módszer megosztja a tengerhajózási társaságokat, mert más 

szempontú érdekeiket részesítik előnyben a versengésben. Ezért az utóbbi idők-

ben is történtek megrendelések különleges célokra nagy fogyasztású, gyors ha-

jókra is. (Mint pl. a Maersk Boston típusúakra.) A másik pólust azok a társaságok 

képviselik, amelyek akár 11–12 csomóra („vízisí gyorsaságúra”) is leszállítják a 

sebességet, mert számukra valami ok miatt nincs különösebb jelentősége az üze-

melés idejének hosszával valamilyen (a lineárist megközelítő) szinten összefüggő 

amortizációnak, amely bizonyos mértékig eliminálhatja a lassításból származó 

megtakarítást. A „slow steaming” irányzat egyik jellegzetes képviselője az UASC 

(United Arab hipping News) társaság által üzemeltetett Barzan (18 800 TEU), 

mely a nem sürgős árukkal teli konténerek tömegét csupán a folyami hajókhoz 

hasonlítható sebességgel viszi át egyik kontinensről a másikra. 

A régebbi konstrukciójú és kisebb konténerhajóknál a 20%-os sebességcsök-

kenés viszonylag több üzemanyag megtakarítással jár, mint a korszerű hajtóművel 

előállított óriáshajók körében (5. ábra). 

Az üzemanyag-takarékosság szempont változó jelentősége és az ennek megfe-

lelő üzemi sebesség tervezésben nagyjából évtizedenként bekövetkező fordulatok 

az összes ráfordítás szempontjából aggályos jelenségek. Az óriási beruházással 

létrehozott tengeri szállítási eszköz kivonása a forgalomból (vagy jobb esetben új, 

kisebb fogyasztású motorokkal ellátása, a hajótest formájának előnyösebbé alakí-

tása stb.) alig vállalható kiadással (végső soron veszteséggel) jár – amit csak fo-

kozhat az éppen aktuális műszaki szintű hajó beszerzésének nem mindennapi költ-

sége. 

Mivel a nagyobb konténerhajókat építő hajógyárak Európában már nem mű-

ködnek (a dániai Odense Steel Shipyard-ot 2012-ben bezárták), a hajóipar további 

letéteményeseivé a kelet-ázsiai óriás cégek (hat dél-koreai, öt japán, két kínai, egy 

tajvani) válnak a jövőben. Az előttük álló nagy feladat, hogy a hajótest formáját 
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még kedvezőbbre alakítsák a vízellenállás legyőzéséhez oly módon, hogy az ön-

súly csökkenjen, de a hajótest szilárdsága és stabilitása növekedjen. Továbbá, 

hogy a hajó a legkisebb ráfordítással beszerezhető olyan meghajtó egységekkel 

felszerelhető legyen, melyek széles sebességi skálán (a mindenkori igényeknek 

megfelelően) biztosítják nagy hatékonysággal a közlekedést az óceánokon és csa-

tornákon egyaránt. 

Átlagos hajónagyság és a hajózási társaság nagysága között természetszerűleg 

létezik összefüggés. A kis független hajózási vállalatokra a 4100 TEU nagyságú 

hajók jellemzők, míg a szövetség tag nagyokra nagyjából a kétszerese. 

5. ábra 

Konténerhajó nagyság, átlagos menetsebesség és az egy TEU-mérföldre jutó 

szállítási költségek összefüggése 

 

Jelmagyarázat: 1 – az egy TEU-mérföldre jutó szállítási költség USD centben; 

2 – az átlagos menetsebesség, csomó. 

Forrás: Review of Maritime Transport, 2018. 

3.4. A konténerhajók nagyságának különbözősége a globális hajózási 

útvonalakon 

Az 1998–2015. év közötti időszakot felölelő statisztika alapján erős a korreláció 

a hajók nagysága és a tengeri útvonal hossza, valamit forgalmi volumene között. 

Mind a „tipikus” (átlagos) hajók, mind a legnagyobb hajók tekintetében a Tá-

vol-Keletet Európával összekötő útvonalakon nagyobb kapacitású konténerszállí-

tók közlekednek, mint a forgalomvolumenben hasonló, a Csendes-óceánon keresz-

tülvezető (Kelet-Ázsia és Amerika közötti) szállítási útvonalon. 
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Annak ellenére, hogy mind (Nyugat-) Európában, mind Észak-Amerikában mélyvizű és tágas 

kikötők állnak rendelkezésre, a kelet–nyugti irányú globális útvonalak közül a transzatlanti viszony-

latban (a fele akkora forgalom mellett) jóval kisebb hajókat közlekedtettek a 2010-es években, mint 

a Távol-Kelet–Európa relációban. 

Mivel a legnagyobb konténerhajókat a Távol-Kelet–Európa útvonalon alkalmazzák, itt az óri-

áshajókból kevesebb elegendő a szállítási feladat elvégzéséhez; ezért 2018 júniusában hetente mind-

össze 18 járat is elegendőnek bizonyult a 2008. évi 32 járattal szemben (9. táblázat). 

A Hyundai Merchant Marine (nem szövetségtag, hanem független tengerhajózási társaság) 205 

hajóból álló flottájának átlagos hajónagysága 15 ezer TEU (a legnagyobb 21 ezer TEU kapacitású). 

A kis független hajózási vállalatokra a 4100 TEU nagyságú hajók jellemzők. 

A Földközi-tenger a Távol-Kelet–Európa globális útvonal része, ahol 2012 és 2017 között a 13 

ezer TEU-nál nagyobb hajók száma 37%-kal több, ezzel szemben a 3 és 7 ezer TEU közöttieké 

18,7%-kal kevesebb lett (Parola et al. 2016). A rendkívül gyors koncentrációt bizonyítja, hogy a 

Földközi-tengeren végighaladó, ám közben Olaszországban is kikötő 3 ezer TEU feletti hajók száma 

2012 és 2017 között 8%-kal, ezen belül 13 ezer TEU-nál nagyobbak száma 56%-kal (!) több és a 

három legjelentősebb konténerkikötőben (Giaio Tauro, Genova, La Spezia) a 7 ezer TEU-nál na-

gyobb hajókból 86,4%-kal több fordult meg mint öt évvel korábban. (Pireuszban ugyanebben a ka-

tegóriában 75%-os növekedést regisztráltak.) 

9. táblázat 

A konténerhajók hordképességének alakulása a globális kereskedelem főbb vi-

szonylataiban, 1998–2015, TEU 

Kapacitás 1998 2000 2005 2010 2015 

1. Távolsági (mélyvízi) viszonylatokban 

a) Távol-Kelet–Európa      

– tipikus hajó 4 500–5 000 4 500–5 000 5 500–7 000 8 000–9 000 10 500 

– legnagyobb hajó 7 500 7 500 9 200 14 500 14 500 

b) Transzpacifikus vonalak      

– tipikus hajó 4 500–5 000 4 500–5 000 5 500–6 000 7 000 8 500 

– legnagyobb hajó 6 250 6 700 8 100 9 000 10 500 

c) Transzatlanti vonalak      

– tipikus hajó 3 500 3 500 4 000 5 000 6 500 

– legnagyobb hajó 4 500 4 500 4 800 6 000 8 500 

d) Észak–dél viszonylat      

– tipikus hajó 2 000 2 500 3 000 3 000 3 500 

– legnagyobb hajó 3 000 3 500 3 500 3 500 4 000 

2. Feeder viszonylatban 

– tipikus hajó 400 550 650 700 850 

– legnagyobb hajó 850 900 1 000 1 200 1 500 

Forrás: Ocean Shipping Consultants Ltd. Statistics. 
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A déli és északi félteke közötti („meridionális”) útvonalakon a Távol-Kelet–Európa útvonalon 

az 1990-es évek első felére jellemző nagyságú hajók üzemeltek 2015-ben. 

Az interkontinentális szállítási feladatot ellátó „távolsági” nagyokhoz képest a csomópontokat 

el- és beszállítással kiszolgáló feeder hajók kapacitása ma már 1000 TEU körüli, szemben az 1990-

es évekkel, amikor csupán félezer TEU konténert fuvaroztak. (Kisebb melléktengereken, pl. az Ad-

riai-tengeren ma is többségében vannak a csupán 200–500 TEU szállítására alkalmas feeder hajók.) 

4. A világflotta (a globális hajóállomány) időbeli alakulása 

4.1. A világflotta nagyság, hajtóenergia, funkcionális hajótípusok és kor 

szerinti összetételének alakulása 

A világ tengeri hajóparkjának növekedési üteme (hosszabb időszakokat tekintve) 

meglehetősen szorosan összefügg a világgazdaság általános fejlődésével, de azért 

van annyira „rugalmas”, illetve öntörvényű, hogy a gazdaság rövidebb periódusú 

ciklikus ingadozásait már nemigen követi. Azért nem, mert a hajógyárak megren-

delésre előre termelnek, a gyártás több évig is eltarthat, tehát sok hajó éppen a 

gazdasági válság idején készül el, így a hajóépítés elvileg gyakran anticiklikus 

tényezőként kellene hasson. A hajókban túl nagy tőkék fekszenek ahhoz, hogy az 

üzemképeseket, az olyan korúakat, amelyek amortizációjukat még nem „fizették 

vissza”,  kivonják a forgalomból vagy pláne szétszedjék. (Már a rendszeres kar-

bantartás elmulasztása is hihetetlen mértékű károkat eredményez a sós párában 

sorsukra váró hajókon.) 

A világméretekben töretlen gazdasági (ipari) fejlődés idején, az első világháború előtti időkben 

a hajópark növekedési üteme egyedülállóan gyors volt, erős két évtized alatt (1892–1914 között) 

több mint a háromszorosa lett. Az első világháborús károk (13 millió BRT hajótér pusztult el) ugyan 

néhány évig erősen éreztetették hatásukat, de az 1920-as években már nemcsak a pótlásuk történt 

meg, hanem bővült is a hajóállomány. A nagy gazdasági világválság volt csak képes a fejlődést a 

harmincas években megállítani. (Olyannyira, hogy a hajótér még a második világháború kitörésének 

évében sem volt érzékelhetően magasabb mint 1929/30-ban.) Az újabb világháborúban ugyan soha 

nem tapasztalt mennyiségben (27–34 millió BRT) süllyedtek el kereskedelmi hajók is (azaz az 1938. 

évi hajótérnek mintegy kétötöde), de már csak a hadiszállítások miatt is nélkülözhetetlen kapacitás 

jó részét még a háború alatt pótolták. (Pl. az amerikaiak nagy számban gyártották a 10 ezer tonnás 

„Liberty” és a 20 ezer tonnás „Victory” áru- és csapatszállításra egyaránt alkalmas szériahajókat – 

Erdősi, 1995.) A háború utáni újjáépítés és a területi munkamegosztás további elmélyülésének ered-

ményeként a világflotta az 1940-es évek végén lényegesen felülmúlta a háború előtti nagyságát. 

Ezután még évtizedekig, 1982-ig, a második olajkrízist követő harmadik évig töretlen és gyors 

ütemű volt a fejlődés. Az 1950/60-as évtizedben megkétszereződött, az 1970-es években is igen 

tempósan tovább gyarapodott a hajótér (Wolkowitch, 1985). 

Az átmeneti megtorpanás után 2008-ig folytatódott a világflotta növekedése. 

(A globális fuvarkapacitás mintegy három-négyéves késéssel vette át a fuvarke-

reslet változásának trendjét, miután az érvényben volt hajórendelések teljesítése 

nagyjából ugyanennyi évet vett igénybe.) Majd a világválság hatására 2009-től 

újabb, rövid ideig tartó stagnálás okozott kisebb törést a növekedési grafikonon. 
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A világflotta átlagos hajónagysága (gt-ben számolva) 

 a két világháború között csak igen lassan változott, 

 a második világháború alatt és az azt követő hosszú időszakban az 1970-es 

évek derekáig némileg tempósabb lett, 

 viszont ez után az 1990-es évek közepéig lényegében stagnált, hogy 

 a 21. században átváltson a kifejezetten dinamikus növekedésre. 

Összességében a hajók számának növekedése még napjainkban is folyamatos, 

azonban az annál jóval gyorsabb gt-kapacitásnövekedés – és főként a két mutató 

hányadosa, az átlagos nagyság növekedése – egyértelműen a szinte szakadatlan 

állománykoncentrációt jelzi (10. táblázat, 6. ábra). 

10. táblázat 

A világ tengeri hajóállományának* alakulása, 1892/1921–2017 

Év Hajók száma, 

db 

 Ezer gt Egy hajó átlagos nagy-

sága, gt 

Millió brt 

1892    11,6 

1900    29,0 

1914    49,1 

1921 28 433 58 846 2 069  

1925 29 205 62 380 2 070  

1929 29 612 66 407 2 243 66,4 

1933 29 515 66 628 2 259  

1939 29 763 68 509 2 302 68,5 

1948 29 340 80 292 2 737 80,3 

1955 32 492 100 569 3 095 100,6 

1960 36 311 129 770 3 574 121,0 

1965 41 865 160 392 3 831 147,0 

1970 52 444 227 490 4 338 205,0 

1975 63 724 342 162 5 155 298,1 

1980 73 832 419 911 5 687 381,0 

1985 76 395 416 269 5 449  

1990 78 336 423 327 5 408 405,2 

1995 81 084 482 842 5 955  

2000 86 817 543 610 6 262  

2005 90 662 655 231 7 227  

2008 76 735 764 683 9 965  

2009 80 959 816 356 10 083  

2010 83 834 894 396 10 669  

2015 90 470 1 171 961 12 291  

2017 93 161 1 257 250 13 495  

 * Beleértve a halászhajókat és más nem kereskedelmi hajókat. 

Forrás: Aron, 1902; Annual Bulletin of Transport Statistics 1992 és ISL Shipping Statistics 

Yearbook 2018. 11.1. táblázatának adataiból kiválogatta és viszonyszámokat 

számította a szerző. 
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6. ábra 

A világ teljes hajóállományának növekedése, 1950–2014 

Index: 1950=100 

 

Jelmagyarázat: 1 – hajók száma; 2 – gt-kapacitás. 

Forrás: ISL Shipping Statistics Yearbook 2018. 1.1. ábra. 

Érdekes jelenség a tengerpart nélküli országok hajóállománya. Nemcsak 

olyan országok tartanak (illetve tartottak) fenn tengeri hajókat, kisebb kereske-

delmi flottákat, amelyek a politikai határok változása folytán elvesztették tenger-

partjukat (Ausztria, Magyarország), de olyanok is, amelyeknek sohasem volt ten-

gerük, saját kijáratuk, kikötőjük (mint pl. Svájc, Csehország, Szlovákia, Moldova, 

Luxemburg – Maritime Flotte of Landlocked Country…). 

Csehszlovákia 1989–1990-ben Dél-Koreában három darab, egyenként 64 ezer dwt hordképes-

ségű ömlesztett száraztömegárut szállító tengeri hajót vásárolt. 

Moldovának négy tengeri hajója van, de ezek a Kaszpi-tengeren közlekednek. Létre akar hozni 

a kicsiny köztársaság saját tengeri flottát a közeli Fekete-tengeren, hajóit Konstancában regisztrál-

nák. Tervezik saját kikötő építését a Prut dunai torkolatában. 20 m mélyre kotrással, 6000 dwt-s 

hajók számára. 

A saját országukbeli kikötőt nélkülöző hajók részére idegen országokban lévő, a saját terület 

felé a legkedvezőbb szárazföldi vagy belvízi összeköttetéssel rendelkező kikötőkben bérelnek 

„anyakikötőt”. E célra földrajzi megfontolásból az osztrákoknak Trieszt, a svájciaknak Rotterdam 

és Genova, a magyaroknak Fiume lenne a legkedvezőbb. Azonban sok egyéb ok miatt a valóságban 

más a helyzet, pl. Ausztria tengerentúli szállításainak 85%-a Hamburg, Rotterdam, Antwerpen, 

Gdańsk–Gdynia, Trieszt és Bréma kikötők között oszlott meg. A cseh hajók számára különös jelen-

tősége van a Hamburgban bérelt kikötőrészlegnek. 

A gazdasági-termelési struktúra átalakulásának következtében a tengerhajózás 

fuvarozási feladatai és módozatai megváltoztak. Ehhez kellett, hogy igazodjon a 

hajópark is, módosultak tehát a különféle rendeltetésű hajótípusok közötti ará-

nyok. 

A világ hajóparkja funkcionális típusok (fajták) szerinti összetételének alaku-

lásában egy időben tetten érhető a specializáció és a több célra alkalmas, univer-

zális hajók iránti kettős igény megtestesülése. Az 1960-as évek végétől egyre na-

gyobb számban alkalmazták az egy-egy termék szállítására szakosodott hajókat, 
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azzal a céllal, hogy a specializációval növelt hatékonysággal az önköltséget a leg-

alacsonyabb szintre nyomják le. 

A világflotta funkcionális hajótípusok szerinti összetétele változásának vizs-

gálatakor az elemző szembetalálkozik az adatok vonatkozási alapjának különbö-

zőségével – amikor a részletesebb összetétel megismerése iránti igény is felmerül. 

Így pl. a tartályhajók többféle tartalmuk szerinti részletezésére azért van szükség, 

mert az olajon kívül ma már sűrített/cseppfolyósított gázt, valamint cseppfolyós 

vegyi anyagot is nagy mennyiségben szállítanak. 

Ha megelégszünk csupán a négy fő hajótípus szerinti felosztással (mégpedig 

kizárólag a dwt-alapú százalékos arányok értékelésével) úgy kiderül, hogy hosz-

szútávon, az 1980 és 2018 között eltelt csaknem négy évtized alatt 

 rendkívül erősen visszaesett az olajtartályhajók részaránya, 

 drámai mértékben csökkent a general cargo szállító hajóké (2018-ra szinte 

eljelentéktelenedett), miközben 

 olyan erős növekedés ment végbe a száraz ömlesztett árut szállítók körében, 

hogy ma már az első helyet foglalják el, és ha a folyamat folytatódik, ha-

marosan a világflotta kapacitásának felét teszik ki, 

 a konténerhajók részaránya az egészen jelentéktelenről 2018-ban már 15% 

felé emelkedett, míg 

 az egyéb (RoRo, komp, utasszállító, offshore stb.) hajók részaránya majd-

nem a két és félszeresére nőtt (11. táblázat és 7. ábra). 

Amikor a részletesebb elemzés igényével megtörténik a statisztikai háttér fel-

tárása, kiderül, hogy a különféle mértékegységek rendkívül megnehezítik az össze-

hasonlítást. (A dwt mellett a gt-kapacitások, sőt USD értékek is szerepelnek az 

egyes hajótípus kategóriák jelentőségnek demonstrálására.) 

11. táblázat 

A világ tengeri hajóállományának (dwt) hajófajták szerinti összetétele, 

1980–2018, % 

Hajófajták 1980 1990 2000 2010 2018 

Olajtartályhajók 49,7 37,4 35,4 35,3 29,2 

Száraz ömlesztett árut szállító hajók 27,2 35,6 34,6 35,8 42,5 

General cargo hajók 17,0 15,6 12,7 8,5 3,9 

Konténerhajtók 1,6 3,9 8,0 13,3 15,1 

Egyéb hajók* 4,5 7,5 9,4 7,2 11,3 

*Nem derül ki az eredeti forrásból, hogy a gáz és folyékony vegyi anyag szállító hajók 

az egyéb hajók kategóriájába kerültek-e, vagy valójában az „olajtartályhajók”  

kategóriája tartalmazza-e ezeket a hajókat. 

Forrás: Review of Maritime Transport, 2018. 2.2. ábrájának adataiból összeállította szerző. 
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7. ábra 

A világ tengeri hajóállományának (dwt) hajófajták szerinti összetétele, 

1980–2018, % 

 

Jelmagyarázat: a) – a tartályhajó; b) – száraz ömlesztettáru-szállító; c) – general cargo; 

d) – konténerhajó; e) egyéb hajó.  

Forrás: Review Maritime Transport, 2018. adataiból szerkesztette a szerző. 

Jóval változatosabb az egyes hajótípusok reprezentációja (a világflottából) az 

1970-es évektől rövidebb időszakok szerinti tagolással és más források adatainak 

elemzésével. 

A legszélsőségesebben a szénhidrogén (olaj, gáz) és vegyianyag-szállító tar-

tályhajók állománya, illetve kapacitása alakult. 

A motorizáció robbanásszerű terjedése, a szénről az olajtüzelésre átállás a ter-

melésben (és részben a háztartásokban), valamint a petrolkémiai termelés több-

szöröződése oda vezetett, hogy a világ olajfogyasztása (elsősorban az ipari álla-

moknak köszönhetően) az 1970-es évekre soha nem látott méreteket ért el. Az 

1972-ben elhasznált 2600 millió tonna olaj 55%-át kellett (az akkor még zömében 

30–80 ezer tonnás) tankerekkel távoli célkikötőkbe szállítani. A tartályhajók 70%-

a Közép-Keletről indult el rakományával. 

A Szuezi-csatorna lezárása (1968–1975), használhatatlansága miatt Afrika 

megkerülésére kényszerültek a hajók. A lényeges úthosszabbodásból és ugyanak-

kor az olaj iránt gyorsan növekvő keresletből adódó szállítási feladatoknak csak a 

hajók szállító kapacitásának nagymértékű növelésével lehetett eleget tenni és egy-

ben a szállítási költségnövekményt is elfogadható mértékűre mérsékelni. A tan-

kerkapacitás válságos helyzetet eredményező elégtelensége folytán Európa és Ja-

pán határozottan veszélyeztetve látták gazdaságuk helyzetét. Ez a kényszerhelyzet 

szülte az ultrakategóriás óriáshajókat. 

Bevezetésük ellen tiltakoztak a révkalauzok, érvelve a szuperhajók számára nem kellő mélységű 

kikötőkből és a hajók rossz manőverezőképességéből adódó nehézségekkel. Az 1971. évi olajkrízis 

után több millió dwt tankerkapacitást leállítottak (bár 1974-ben még vízrebocsátják a Nissaki Maru 

320 ezer dwt-s hajót). Végbement a tankerek hovatartozás szerinti koncentrációja: 1974-ben négy-

ötödük már csak hat ország zászlaja alatt hajózott, a többiek igyekeztek megszabadulni a felesleges 
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kapacitástól. 1975-től azonban ismét látványosan növekedett a tankerállomány, soha nem látott 
nagyságú óriások épültek (Globtik Tokyo 550 ezer dwt-s). 

1975-ben ismét megnyílt a Szuezi-csatorna, újból a rövidebb utat választhatták 

a hajók. Azonban az óriás tartályhajók nem fértek át a csatornán. E körülmény, 

majd az 1979. évi második olajválság hatására a tankerállomány látványosan zsu-

gorodott. Az állományváltozást más tényezők is befolyásolták: 

 a termelés visszaesése, az energiatakarékos eljárások, technológiák előtérbe 

kerülése és olajvezetékek építése miatt a termelőhelyekről a tengeren el-

szállítandó olajmennyiség csökkenése, valamint a felhasználókhoz köze-

lebbi északnyugat-európai olaj fokozott igénybevétele mérsékelte a tanker-

kapacitások iránti mennyiségi igényt; 

 politikai okok, valamint a Perzsa-öböl térségében és másutt zajló háborús 

események miatti tengeri kerülőutak viszont az óriás tankerek hosszabb 

ideig való igénybevételét eredményezték, ami némileg a tankerkapacitás 

csökkenését lassította. 

A többféle hatás egyenlegeként úgy csökkent a tankerállomány az 1980-as 

években, hogy – a korábbi, mintegy száz évvel szemben (amikor töretlenül növe-

kedett a tankerek átlagos nagysága) később már a rugalmasabb fuvarszerzést és a 

kőolaj-finomítók folyamatos ellátását jobban lehetővé tevő kisebb tartályhajókat 

igényelt a fuvarozási piac (12. táblázat). Ennek következtében általában a köze-

pes/nagy tankerek lettek az életképesek, a keresettebbek, az óriásokat kivonták a 

forgalomból. 

12. táblázat 

A világ hajóállományának funkcionális típusok szerinti százalékos megoszlása 

1982-ben és 1992-ben, % 

Hajók 1982-ben 

dwt szerint 

1992-ben 

darabszám szerint dwt szerint  

Olajtankerek 
49,0 

17,8 40,4 

Vegyi terméket szállító tankerek 3,1 1,1 

Folyékony gázt szállító tankerek  2,6 1,9 

Ömlesztett tömegárut szállító ha-

jók 

24,0 13,4 30,4 

OBO hajók 1,0 5,6  

Konténerszállítók 7,0 3,8 4,7 

Vegyesáru-szállító hajók 

• 

49,6 15,4 

előbbiből RoRo hajók 3,1 1,2 

több fedélzetű hajók 17,4 6,9 

Utasszállító hajók  8,6 0,6 

*1982-ben a statisztika összefoglalóan „egyéb típusú” hajókategóriát adott meg, 

melynek részaránya 20% volt. 

Forrás: az ILS statisztikákból számította a szerző. 
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A világ tengeri hajóállománya 2004-ben 4561 millió (azaz bő 4,5 milliárd) 

bruttóregisztertonna vízkiszorítású volt, melynek a fele a tartályhajókra jutott. a 

többi funkcionális hajófajta család mindegyik tagja messze elmaradt a tankerállo-

mánytól – a viszonylag legnagyobb részarányt az utasszállító és komphajók, a 

legkisebbet a RoRo és speciális hajók tették ki (13.  táblázat). 

A tartályhajók részesedése a világflottából (dwt-kapacitásuk alapján szá-

molva) az 1939. évi 18%-ról 1953-ra 25%-ra, 1982-re már 49,0%-ra futott fel és 

így az első helyet foglalta el a hajófajták között. majd megkezdődött a lejtmenet 

és 1992-re 40,4%-ra módosult az arányuk, 2008-tól már folyamatos és erős a csök-

kenés és 2018-ban 34,8%-nál tartott (14. táblázat). A szállítási kapacitáshoz (dwt) 

és a hajók számához képest az olajtartályhajók értékaránya jóval kisebb (ami az 

„edény” jellegéből, a nagysághoz képest kevés berendezésből adódik – 14. táblá-

zat). 

A száraz ömlesztett árut szállító hajók részaránya az 1980-as évektől erősen 

növekvő (a számok alapján), 2018-ban már a teljes állománynak majdnem a felét 

tette ki (dwt alapon). 

A fuvarpiaci dekonjunktúra hatására a specializációval némileg ellentétes tendencia bontako-

zott ki az 1990-es évek derekáig. A hajótulajdonosokat a gazdasági környezet olyan fuvareszközök 

beszerzésére késztette, amelyekkel a korábban elkülönült piacokon egyszerre léphetnek fel. A ka-

pacitások rugalmassága (konvertálhatósága) különösen bizonytalan fuvarpiaci helyzetben kerül elő-

térbe, a fuvarozó kénytelen mind földrajzilag, mind áruféleségek szerint szélesebb keresleti körnek 

megfelelni, ez pedig többféle célra alkalmas hajófajtákkal lehetséges. 

Ezért a lajstromba vett hajóknak majdnem a fele vegyes (általános) áruszállító volt, de ezek 

viszonylagos kicsinysége miatt hordképesség tekintetében a hajófajták között csak a harmadik he-

lyet foglalták el. 

13. táblázat 

A világ tengeri hajóállományának funkcionális típusok szerinti összetétele, 

2004–2018 

Funkcionális hajótípus 2004 2018 

millió brt % db % 

Tartályhajók 2,260 49,6 13 991* 25,9 

Ömlesztettáru-szállítók 0,464 10,1 11 379 21,0 

Utasszállító és komphajók 0,790 17,3 
4 627 8,6 

RoRo és speciális hajók 0,130 2,9 

Konténerszállító 0,586 12,8 5 152 9,5 

LNG hajók 0,331 7,3 1 932 3,6 

General cargo szállító • • 16 958 31,4 

Összesen 4,561 100,0 54 039 100,0 

*Ebből vegyianyag-szállító 5609. 

Forrás: Review of Maritime Transport, 2018. 
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14. táblázat 

A világ hajóállományának funkcionális hajótípusok szerinti százalékos megosz-

lása 2018-ban, % 

Hajófajta dwt alapján hajók száma 

alapján 
USD érték 

alapján 

Gázszállító hajó, 

Vegyianyag-szállító 

Olajtartályhajó 

3,3 

2,3 

34,8 

2,3 

4,1 

35,6 

8,8 

3,7 

27,1 

Száraz ömlesztettáru-szállító 47,5 42,5 22,2 

General cargo hajó 3,9 40,0 4,9 

Konténerhajó 13,1 10,3 11,2 

Offshore hajók 4,1 • 19,6 

Komp és utasszállító hajók 0,3 • 11,4 

Egyéb, nem kategorizált hajók 1,3 • 3,6 

RoRo és speciális hajók • • • 

Forrás: Review of Maritime Transport, 2019. 

A legszembeötlőbb felfutás az egységrakományos szállítási rendszerekben kö-

vetkezett be. Így a konténerszállító kapacitás 1970-es képest 1992-re 12-szeresére 

bővült. Az egységrakományos szállítási rendszerek 1992-ben a teljes tengeri fu-

varkapacitásnak azonban így is csupán a 4,5%-át tették ki. Ezen belül a konténer-

szállítók voltak túlsúlyban (62%-kal), a bárkahordozók képviselték a legalacso-

nyabb (0,8%-os) részarányt, míg a fennmaradó részen a félkonténeres egységek, 

a RoRo hajók és a kombinált tömegáru/konténerszállítók osztozkodtak. A többi 

teherszállító hajófajta részaránya már jóval kisebb. 

Az általános áruk mind nagyobb részét el lehetett helyezni a konténerekbe – 

különösen a nagy befogadóképességű 40 lábas konténerek elterjedésével. E szál-

lítási technológiaváltás következményeként a konténerszállító világflotta dwt- 

kapacitása ugyan csak az 1990-es évek végén érte utol a general cargo flottát, ezt 

követően azonban többször gyorsabb növekedésével a 2010-es évek vége felé már 

3,5-szeres túlsúlyra tett szer a sokféle darabárut göngyöleg nélkül is szállító ha-

gyományos general cargo hajók flottájával szemben (8. ábra). 

Az utasszállító hajók adatai azt mutatják, hogy ezek még elég nagy számban 

voltak jelen (főként japán, görög, norvég, olasz, panamai, török, Fülöp-szigeteki, 

angol, német, kínai, indonéz, dán, FÁK-államokbeli zászlók alatt), de az átlagos-

nál jóval kisebbek. 

A hajóállomány korának vizsgálatát gazdaságossági (versenyképességi) és 

környezetvédelmi szempontok indokolják. Nagy általánosságban mennél régebben 

épült egy hajó, annál költségesebb az üzemeltetése. (Nagyobb a fajlagos üzem-

anyag-fogyasztása, több személyzetet igényel, magasabbak a karbantartási/javí- 
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 8. ábra 

A general cargo hajóállomány szállítási kapacitásának csökkenése 

1980 és 2018 között, millió dwt 

 

Forrás: statista.com 

tási költségek, sőt a kikötőben tartózkodás díjaiban is lehet különbség az újonnan 

épültek javára.) Az üzemanyagának összetételében is lehet különbség, de főként 

a fajlagos fogyasztásában és ezáltal az emisszióban is. Végső soron az elavult, régi 

hajók működtetésének magasabb a kockázata, ennek megfelelően alakulnak a biz-

tosítási díjak is. Azonban az új hajók vételára sok esetben arra készteti a tulajdo-

nost/üzemeltetőt, hogy a ma már kiselejtezésre „érett” hajókat (vállalva a magas 

üzemeltetési kiadásokat) tovább működtesse. 

A világ hajóállományának átlagos kora 2018-ban 

 a hajók száma alapján számolva közel 21 év, 

 a dwt-kapacitásuk alapján (gyenge) feleannyi, tíz év volt. 

Az egyes hajófajták közül a világflotta átlagához képest mindkét mutató alap-

ján 

 jóval fiatalabbak a száraz ömlesztett árut szállítók és a konténerhajók, 

 nagyjából az előbbiekkel azonos korúak az olajtartályhajók, 

 lényegesen korosabbak a general cargo és „egyéb” hajók. 

Közülük az elemző számára amennyire evidens a konténerhajó-állomány „fia-

talsága” (miután a világ hajógyártásának központjában ez a hajótípus áll), annyira 
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meglepő lehet, hogy a „leghagyományosabb” hajótípus, a száraz ömlesztett árut 

szállítók kora a legalacsonyabb. Ez is arról tanúskodik, hogy a kétségtelenül óriási 

technikai/technológiai fejlődés, a digitális gazdaság, az információs társadalom 

idején a termelés fajlagos anyagszükségletének számottevő csökkenése ellenére 

még rendkívül nagy mennyiségű nyersanyag és száraz energiahordozó tengeri 

szállítására van szükség. A második világháború utáni ipari konjunktúra idején 

tömegesen üzembe állított bulk hajók jó néhány évtizednyi működtetésük során 

annyira elhasználódtak, hogy századunk elején tömegesen kikerültek a forgalom-

ból, így újakat kellett beállítani helyettük. 

A fejlettség szerinti országcsoportok közötti hajó korkülönbségek (15–16. táb-

lázat) (különösen a dwt alapján számított értékek) azt bizonyítják, hogy 

 legfiatalabb a fejlett országok hajóállománya, ezekben az országokban áll 

rendelkezésre leginkább tőke az időben való lecseréléshez – részben gaz-

dasági szempontból és egyre inkább környezetvédelmi megfontolásokból 

(a szigorúbb szabályozások kényszerű erejétől sem lehet eltekinteni); 

15. táblázat 

A különböző hajótípusok kora, 2018 

Hajótípus Átlagos kora, év A hajók átlagos 

nagysága,* 

dwt 
a hajók száma 

alapján 

a dwt alapján 

Olajtartályhajók 19,60 9,99 78 543 

Száraz ömlesztett árut szállítók 9,10 8,28 79 281 

General cargo hajók 25,82 18,06 8 060 

Konténerhajók 11,94 9,04 8 322 

Egyéb hajók 22,06 15,45 9 253 

Az összes hajó 20,83 10,09 43 360 

Fejlődő országok összesen 20,07 17,46 34 174 

Fejlett országok összesen 19,35 9,35 55 976 

Feltörekvő országok összesen 29,67 16,16 13 865 

*Csak a 0–4 évesekre vonatkozik. 

Forrás: Review of Maritime Transport, 2018. 2.2. táblázatból kivonatolta 

és csoportosította a szerző. 
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16. táblázat 

Az egyes funkcionális hajótípusok kor szerinti megoszlása 2019. január 1-jén, % 

(dwt alapadatokból számítva) 

Hajótípus < 10 év 10–14 év 15 éves és korosabb 

Száraz ömlesztett árut szállítók 71 14 15 

Konténerhajók 56 27 17 

Általános árut szállítók 35 17 48 

Olajtartályhajók 54 25 21 

Egyéb hajók 41 20 39 

Forrás: Review of Maritime Transport, 2019. 2.3. ábrájának adataiból összeállította a szerző. 

Az egyes hajótípusok gyártási év szerinti megoszlása 2017. januárban 

 a tartályhajók jellegzetessége, hogy két évcsoport a meghatározó: az 1991 előtti és a 2007–

2011. évi. Az 1992 és 2007 közötti hosszú időszakot a fokozatosan növekvő részarány jelle-

mezte; 

 a száraz ömlesztettáru-szállítók bő kétharmada késői, a 2007–2016. évi időszakban épült (a 

korábbi hosszú időszakot elhúzódó hullámvölgy jellemezte); 

 a konténerhajó-állomány beszerzési üteme 2011-ig fokozatosan gyorsult (2007 és 2011 kö-

zött épült az állomány közel egyharmada), viszont a 2012–2016. évi időszakban visszaesett 

a 20/21. sz. fordulójára jellemző beszerzés intenzitásra; 

 a general cargo hajók majdnem kétötödét 1991 előtt gyártották, majd erős visszaesés követ-

kezett be, mely a 2007–2011. évi időszakban átváltott átmeneti megélénkülésbe (a hajók 

20%-át akkor építették), de ez az érték a 2012–2016. évi időszakban visszaesett a felére (az 

1992–1996. években gyártottak mennyiségi szintjére). 

4.2. A tengeri hajóállomány országonkénti alakulása1 

(Az „olcsó lobogójú országok” által teremtett versenyhelyzet) 

A világ kereskedelmi hajóparkjának országok szerinti megoszlásában bekövetke-

zett nagyságrendi változások a hatalmi központok közötti eltolódásokkal együtt 

mentek végbe. A gőzgép bevezetésétől a második világháborúig a világ kereske-

delmi hajóterében – épp úgy mint a hadiflottában – Nagy-Britannia állt a vezető 

helyen (a 19. sz. végén a föld kereskedelmi hajóparkjának több mint a felét tud-

hatta magáénak,  még 1914-ben is a 45%-át). 

A szigetország hosszú ideig tartó fölényét mind katonailag, mind politikailag a bekebelezett 

gyarmatoknak és technikai fölényének köszönhette. Legyőzte a tengeri uralom útjában álló országok 

flottáit, birtokába vette a legfontosabb stratégiai pontokat, ahol támaszpontokat létesített (Gibraltár, 

Málta, Áden, Colombo, Szingapúr, Hongkong, Fokváros stb.) és kialakította az ún. birodalmi tengeri 

útvonalakat. 

                                                      
1 A kereskedelmi flották értékét nemcsak a tonnatartalomban mért állománynagyságuk, de éppen 

úgy a hajóosztály, a hajók kora és típusa is megszabja. A komplex értékeléshez szükséges rész-

adatok hiányában azonban be kel, hogy érjük a nagytérségek, illetve az egyes nemzetek flottájá-

nak kizárólag mennyiségi jegyek alapján történő értékelésével. 
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Az egyenlőtlen fejlődés következtében a 20. században a leggyorsabban fej-

lődő ipari országok felváltva – mikor melyik – már számottevő versenytársai let-

tek az angol kereskedelmi flottának. (Az első világháború előtt az amerikai [USA] 

és a német, a második világháború előtt pedig az amerikai és a japán flotta. Az 

első világháború előtt az Osztrák–Magyar Monarchia csak kisebb kereskedelmi 

flottával rendelkezett.) A második világháború folyamán, miután az angol flotta 

óriási veszteségeket szenvedett, az amerikai hajóipar a hadiszállítások érdekében 

hatalmas hajóteret létesített, így az Egyesült Államok kereskedelmi hajóparkja a 

háború végén felülmúlta az angolt. A háború után a hajópark egy rését leszerelték, 

de az USA az 1950-es évek végéig megtartotta első helyét (17. táblázat). 

Az 1950–1970-es években megkezdődött az egyes országok hajópark nagysá-

gában a korábbi sorrendet teljesen felborító, a mai állapothoz vezető átalakulás. 

Az 1950-es évek végétől kezdődően egyre több kisebb fejlődő ország úgy igye-

kezett jövedelmét növelni, hogy a fejlett országokban szokásosnál jóval kisebb 

összegekért lehetővé tette a világ bármelyik országa állampolgárának tulajdoná-

ban lévő hajók nála történő regisztrálását (jelentéktelen illetékkel), lobogójának 

használatát, a csekély összegű adózást. Libéria, Panama, Costa Rica, Honduras, 

Szingapúr, majd Ciprus stb. így váltak „olcsó lobogójú országokká”. 

Közülük a PANHOLIB lobogót viselő hajók Panamához, Hondurashoz és Li-

bériához tartoznak igazgatásilag. A kevés adóból származó anyagi előnyökön túl-

menően ezen országoknak nincs hajózási törvényük, ezért aztán nem gyakorolnak 

ellenőrzést sem a bértételek, sem pedig a legénységi létszám, a biztonsági beren-

dezések és a hajóstáraságok – gyakran visszaélésekkel járó – üzletvezetése fölött. 

Ezekben az országokban nem érvényesek azok a bérek és jogok, amelyeket a szak-

szervezetek a fejlett országokban kiharcoltak. Így jóval kisebb fuvardíjért vállal-

nak szállításokat. E tisztességtelennek is minősíthető versenyben kedvező a pozí-

ciójuk, aránytalanul magas jövedelemre tesznek szert. 

A ciprusi lobogó alatt hajózó flotta hihetetlenül gyors fejlődése (1963-ban 3, 1984-ben 1247, 

1992-ben 1372 hajó) ugyancsak a ciprusi kormány kedvezményeinek a következménye. A ciprusi 

lobogó azért nem annyira „olcsó” mint a libériai vagy a panamai, mert feltétele a lobogóadásnak (a 

ciprusi bejegyzésnek), hogy a hajótulajdon 50%-a ciprusi állampolgár kezében legyen. Viszont azzal 

nagy vonzerőt gyakorol Ciprus, hogy 1987-ben eltörölte a hajók korhatárát. (Korábban 17 éves korig 

lehetett a szigeten lajstromozni tengeri hajókat.) A fejlett országok törvényei ugyanis nem tették 

lehetővé a régi, elhasználódott, balesetveszélyes hajók használatát. 

Az 1970-es évek elejére a következő fiktív helyzet alakult ki. 

Első helyen az egyébként jelentéktelen Libéria hajóparkja állt (1963-ban még az ötödik volt). 

Japán hajóiparának rendkívül gyors növekedése és különösen a szupertankerekben elért sikerek 

oda vezettek, hogy kereskedelmi flottája korábban nem tapasztalt gyors ütemben növekedett. Az 

igen korszerű flottával rendelkező ország (az 1963. évi hatodikról) felküzdötte magát a második 

helyre a világranglistán, ezzel megelőzve több korábbi nagy tengeri hatalmat, így Nagy-Britanniát 

és az USA-t. Nagy-Britanniának (amely még 1963-ban is második volt) tehát meg kellett elégednie 

a harmadik hellyel. (A föld kereskedelmi hajóparkjából tonnamennyiség tekintetében 1966-ban már 

csak 12%-kal részesedett az első világháború előtti 45%-kal szemben.) 
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17. táblázat 

Az egyes országok tengeri kereskedelmi flottájának alakulása lobogó szerint 

1890–1989 között, ezer BRT 

Ország 1890 1900 1914 1917 1950 1959 1969 1989 

Világállomány  100 000 47 000 65 721  124 935 211 600 110 500 

ebből         

USA 4 400 2 000 7 900 11 788 27500 25 288a) 19 600 20 600 

Nagy-Britannia 7 900 13 200 12 100 17 436 18 300 20 757 23 800 7600 

Libéria     300 11 936 29 900 17 900 

Norvégia 1 500 1 600 1 800 4 347 5 500 10 448 19 700 15 600 

Japánc) 200 600 2 100 4 475 1 900 6 277 24 000 28 000 

Olaszország 80 – 1 300 3 174 2 100 5 119 7 000 7 600 

Hollandia 300 500 700 2 631 3 100 4 743  5 200  

Panama    512 2 200 4 583 5 400 47 400 

Franciaország 900 1 300 1 600 2 844 3 200 4 538 6 000  

NSZK 1 400e) 2 600e) 3 300e) 3 928 500 4 535 7 000  

Svédország 500  900 1 494 2 000 3 623 5 000  

Dánia 300d)  600 1 118 1 300 2 204 3 500  

Görögország 200  600 1 855  1 300 2 151 8 600 21 300 

Szovjetunió 300  800  2 600  13 700 25 900 

Spanyolország 600  900 900 1 200  3 200  

Ciprus        18 100 

Kína        13 500 

Bahama-szigetek        11 600 

Fülöp-szigetek        9 400 

Dél-Korea        7 800 

Szingapúr        7 300 

India        6 300 

Hongkong        6 200 

Brazília        6 100 

Tajvan        5 200 

a)Tartalékflottával együtt, amely 14 millió BRT-re volt becsülhető; b)Írországgal együtt; 
c) 300 BRT-nél kisebb segédmotoros hajók nélkül; d)Oroszország adatai; 

e)Az egész Németországra vonatkozik. 

Forrás: Erdősi, 1995. 
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A negyedik helyet a norvég kereskedelmi flotta foglalta el (1963-ban a harmadik volt). A tenger-

hajózás a kedvezőtlen természeti adottságokkal rendelkező, de régi hajózási hagyományokra visz-

szatekintő skandináv országnak akkor még a legfontosabb bevételi forrása volt. 

Az ötödik helyre esett vissza az USA (1963-ban még az első volt) a régi hajók kiselejtezése miatt 

a hajóparkja csökkent, az új hajók többségét már az olcsó lobogók alatt regisztrálják. 

A görög kereskedelmi flotta zöme már régóta nem részvénytársaságok, hanem magántőkések 

(mint pl. Niarchos, Livanos, Onassis család) tulajdonában van. E hajóállomány – különösen tankha-

jóival – egyre fontosabbá vált a világtengerek forgalmában, annak ellenére, hogy nagyrészt olcsó 

zászlókkal üzemelnek. A háborús veszteségeket kiheverve, gyorsan növekedett az NSZK és Olasz-

ország flottája. A francia flotta, bár a háború előtti állapothoz képest gyarapodott, pozícióvesztesége 

kétségtelenné vált, mint ahogyan a holland is. 

Az akkori szocialista országok – annak ellenére, hogy összefüggő nagy szárazföldi területeket 

foglaltak el, és a viszonylag sűrű vasúti hálózat mellett a tengerhajózás jelentősége kisebb volt – 

meglehetősen gyorsan növelték hajóparkjukat, mert mind jobban bekapcsolódtak a világkereskede-

lembe és a „fejlődő” országokkal való kereskedelmi kapcsolataik szorosabbá váltak, ami a korábbi-

nál nagyobb hajóteret igényelt. A Szovjetunió az 1950–1960-as években elsősorban vásárlásokkal 

és jóvátételként kapott hajókból megötszörözte hajóparkját és az 1970-es évek elején már az USA 

nyomában volt, a hatodik helyre lépett elő az országok sorrendjében. A többi szocialista ország kö-

zül jelentős hajóparkra tett szert Jugoszlávia, Lengyelország és az NDK. 

Az 1970–1980-as években legdinamikusabban a fejlődő országok flottája bővült, annak a törek-

vésnek eredményeként, hogy külkereskedelmi forgalmukból mind nagyobb részben saját hajóik ve-

gyék ki a részüket. (E törekvés némelykor egyoldalú, protekcionista intézkedésekhez vezetett.) 

A kelet-európai (volt szocialista) országok hajóparkja ekkor már csak mérsékelten növekvő ten-

denciát mutatott. A növekményen belül jóval kisebb lett az aránya a fejlettebb szállítási technikát 

reprezentáló konténerhajóknak mint az általános darabáru-szállítóknak (Erdősi, 1995). 

Az OECD (illetve a fejlett) országok hajóparkjának drasztikus csökkenéséhez vezetett a fuvar-

recesszió. A magas költségvonzatú, illetve -szintű gazdasági környezet nem tudta tartósan elviselni 

a fuvarpiac pangását. Megoldásnak a hajók egy részének forgalomból kivonása mellett a további 

lobogóváltás kínálkozott. 

Így az adózás alól leginkább mentesülő és a viszonylag kevésbé képzett munkaerőt foglalkoztató 

olcsó lobogó alatt regisztrált hajótér (a tankerpiac visszaesése ellenére) nemcsak megtartotta, de 

még növelte is vezető pozícióját a világ kereskedelmi flottaállományában. Viszont a fejlett országok 

legtöbbje „összezsugorodott” hajóparkjának magas színvonalára utalt a konténerszállító hajók átlag 

feletti aránya és alacsony életkora. 

A nemzeti flották tulajdon és lobogó szerinti különbsége markánssá vált a 

21. sz. elején. Korunkban az egyes országok flottáját a saját tulajdonban (és lo-

bogó alatt) lévő, valamint az ugyancsak saját tulajdonú, ám idegen lobogó alatt 

működő hajók képezik. Statisztikai elemzésükhöz a legkorrektebb mutató a dwt-

kapacitás. A hajók száma megtévesztő lehet, mert a sok kicsiny vízi járművel ren-

delkező, ám a világtengereken szállításhoz csak kevés nagy hajót tulajdonló or-

szágok érdemtelenül rangos helyre kerülnének. Mint pl. Kína, amely a hajók szá-

mát tekintve világelső, mivel nagyon sok kisebb hajó szolgálja a belföldi (part 

menti) hajózást, ahogyan Oroszországban és Indonéziában is. (Utóbbinak a szige-

tek közti szállításokhoz közel ezer apró hajóra van szüksége.) 

A sorrendben első öt ország tulajdonában volt 2018-ban a világ dwt-ben mért 

hajóállományának a fele (49,6%-a). 
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Görögország 2018-ra az élre került a már az 1970–1980-as években tempóssá vált állományá-

nak gyarapodása, a világ figyelmét magára vonó növekedés eredményeként. Tartály- és bulk hajói 

túlnyomóan bérfuvarozást végeznek. (Az ebből származó tekintélyes bevétel az ország GDP-jének 

a 10–12%-át adja.) Saját célra elsősorban gabona- és takarmány-, olaj- és olajtermék-, iparcikkim-

porthoz, valamint valamivel kisebb tömegű bauxit-, márvány-, továbbá olívaolaj- és gyümölcsex-

porthoz veszik igénybe. 

Japán már az 1960-as évektől tőkeerős tengeri nagyhatalom. Ma a világ negyedik legnagyobb 

exportőreként kereskedelmi flottája a második helyet foglalja el – főként konténer- és autószállító 

hajóparkjának köszönhetően. 

Kína a harmadik helyet elsősorban világelső exportjának köszönheti, amit túlnyomóan konténer 

és general cargo hajók szállítanak. 

Németország negyedik helyét a világ harmadik legnagyobb áruexportőreként az egyedülállóan 

nagy konténerflottájával érte el. 

Szingapúr az ötödik helyét a világ legnagyobb tengeri kereskedelmi csomópontjaként alapozta 

meg (18. táblázat). 

A 35 legnagyobb tulajdonos ország között nincs egyetlen afrikai és óceániai 

ország sem, de az egész Latin-Amerikát is csupán egy (Brazília) képviseli. A 35 

tulajdonos országból 28 a flottájának több mint a felét külföldön regisztráltatja. 

A hét kivétel Belgium, India, Indonézia, Olaszország, Szaúd-Arábia és Thaiföld. 

Belgiumban és Olaszországban a nemzeti lobogó pénzügyileg vonzó a nemzeti 

hajótulajdonosok számára.  Szaúd-Arábiában és Thaiföldön a nemzeti lobogó alatt 

közlekedő hajók főként olajtartályhajók. Indiában, Indonéziában és Vietnámban a 

nemzeti kör magában foglalja a nagyobb general cargo hajókat is, melyeket a part 

menti szállításban használnak. 

Országok (vagy önálló entitásként különleges státusszal rendelkező országré-

szek) sorával (pl. Marshall-szigetek, Málta, Man-sziget, Madeira, Bermuda, An-

tigua és Barbados, Kajmán-szigetek) bővült az utóbbi fél évszázadban az olcsó 

lobogójúak köre. Az idegen hajók regisztrálása jó üzletnek bizonyult – főként a 

törpe országok bevételét növelik meglehetősen jelentős tételként (The world 

merchant fleet, 2017). 

A fejlett európai uniós országok közlekedéspolitikájában egyre inkább tetten 

érhető az a törekvés, hogy „renacionalizálják”, azaz növeljék a saját lobogójuk 

alatt működő hajóik arányát, melyekre a saját szigorúbb munkaügyi, biztosítási 

és környezetvédelmi szabályozásuk érvényes. Figyelmet érdemlő eredmények 

azonban 2019-ig alig születtek e téren. 

Jól érzékelteti a teljes tulajdonú állomány, valamint a lobogók szerinti állo-

mány országsorrendje közötti különbséget a 19. táblázat első két oszlopa, míg a 

harmadik oszlop adataiból az derül ki, hogy az egyes országokban milyen mérté-

ket ér el a saját lobogó alatt flottájuk. 

Az első 35 ország állományán belül a „nacionalizáltság” mértéke 0,1%-tól 

(Omán) 95,8%-ig (Indonézia) tart. Azonban a saját lobogó alatti arányok mértéke 

és az országok fejlettségbeli, vagy éppen földrajzi helyzete között nincs összefüg-

gés. Az arány az egyedi nemzeti stratégiáktól függ. 
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A világflottából pénzérték alapján az USA tulajdona a legnagyobb (92 Mrd 

USD), melyet Görögország és Japán követ csekély különbséggel. Kína értéke 77 

Mrd USD, míg a huszadik helyet elfoglaló Törökország 11 Mrd USD volt 2018-

ban (9. ábra). 

Az érték- és dwt-alapú (9. ábra és 18. táblázat) részesedések közötti jelentős 

eltéréseket a hajók felszereltségében levő és műszaki tartalombeli különbségek 

magyarázzák. (Így pl. a főként egyszerű kiképzésű, felépítésű tartály- és bulk ha-

jókkal rendelkező Görögország és a számos óriás üdülőhajót, valamint és offshore 

hajót tulajdonló Egyesült Államok hajóállományának értékkülönbségét.) 

Gyenge a korreláció az export pénzértéke és a világflottából való részesedés 

között (19. táblázat). 

Hogy mennyire jelentéktelen országok kínálják lobogóikat, arra jó példa a 

Marshall-szigetek, mely folyamatosan növelte a „lobogópiacát” és 2018 januárjá-

ban már a második helyet foglalta el a regisztrációra nyitott országok között (19. 

táblázat). 

9. ábra 

Az élenjáró országok flottáinak értéke funkcionális hajótípusok szerinti 

bontásban 2017-ben 

 

Jelmagyarázat: 1 – száraz ömlesztettáru-szállító; 2 – olajtartályhajó; 3 – konténerhajó; 

4 – egyéb hajó (komp-, általánosáru-szállító, offshore hajók). 

Forrás: Review of Maritime Transport, 2018. 
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19. táblázat 

A tíz legnagyobb exportáló ország flottatulajdona, 2017 

Ország Export 

értéke 

Mrd USD 

Részaránya 

a világex-

portból, % 

Kumulatív 

részarány, 

% 

A tulajdo-

nolt flotta, 

1000 dwt 

Részaránya 

a világflot-

tából, % 

Kumulatív 

részarány, 

% 

Kína 2 263 12,6 12,6 183 094 9,6 9,6 

Egyesült Álla-

mok 
1 547 8,7 21,5 68 930 3,6 13,2 

Németország 1 448 8,2 29,7 107 119 5,6 18,8 

Japán 698 3,9 33,6 223 615 11,7 30,5 

Hollandia 652 3,7 37,3 18 116 7,0 31,5 

Koreai Köztár- 

saság 
574 3,2 40,5 77 277 4,1 35,6 

Hongkong 

(Kína) 
550 3,1 43,6 97 806 5,1 40,7 

Franciaország 535 3,0 46,6 12 141 0,6 41,3 

Olaszország 506 2,9 49,5 19 750 1,0 42,3 

Egyesült Király-

ság 
445 2,5 52,0 49 989 2,6 44,9 

Forrás: Review of Maritime Transport, 2018. 

Lassanként kirajzolódtak a hajófajták szerinti szakosodások a regisztrációban. A kereskedelmi 

érték alapján számolva 

 Panamai lobogó alatt közlekedik a világ száraz ömlesztett árut szállító hajóinak 24%-a (mi-

közben Japán tényleges tulajdonában a 17%-a van); 

 a Marshall-szigeteken a világ olaj és gáz tartályhajóinak a 17%-át jegyezték be (görög tulaj-

donban levő a legtöbb); 

 Bahama lobogóját viseli a világ tengeri komp- és személyhajóinak a 27%-a, beleértve az 

USA tulajdonában levő hatalmas körutakat tevő szállodahajókat is; 

 Libéria erősebben a konténerhajók bejegyzésére szakosodott (a világflotta 16%-ával, melyek 

között sok a német tulajdonú konténerhajó). 

Nem maradt érintetlen a koncentrációtól az olcsó lobogójú országok köre sem. 

2018-ban a dwt-értékek alapján az első három országban (Panama, Marshall-szi-

getek, Libéria) regisztrálták a világ teljes hajóállományának a 44,5%-át. 

Összességében a fejlődő országokra jutott a világ teljes regisztrált hajóállomá-

nyának több mint a háromnegyede. Ezen belül a legmagasabb arányt az ömlesztett 

áruk körében érték el (81,1%-kal). Ezzel szemben a fejlett országok hatalmas 

tömbjére a teljes állománynak alig az egynegyede (22,8%) jutott az 1968. évi 

67,1%-kal szemben (20. táblázat, 10. ábra). 
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20. táblázat 

A világflotta megoszlása országcsoportok és világrészek között, 1968–2017, % 

Ország 1968 1980 1990 2000 2010 2017 

Fejlett országok 67,1 51,3 33,3 25,4 17,8 22,8 

Fejlődő országok 7,4 10,0 21,2 19,2 25,2 34,5 

ebből       

Afrika 0,4 1,0 1,1 0,7 0,7 0,9 

Amerika 2,7 3,2 3,9 4,2 1,8 6,4 

Ázsia 4,3 5,7 13,6 14,0 22,4 26,7 

Óceánia n.a. 0,0 0,5 0,1 0,4 0,5 

*Az 1968. évi adatok grt-, később dwt-alapúak; 2017-ben a fejlődő ország csoportjait Panama, 

Libéria és Marshall-szigetek lobogóinak kivonásával/kivételével az illető regionális 

részarányból vezették le. 

Forrás: Review of Maritime Transport megfelelő évfolyamainak adatbázisa. 

10. ábra 

A világflotta megoszlása országcsoportok szerint, 1968–2017, % 

 

Jelmagyarázat: a) – fejlett; b) – fejlődő; c) – feltörekvő országok. 

Forrás: Review of Maritime Transport megfelelő évfolyamainak adataiból szerkesztette a szerző. 

4.3. A világ konténerhajó-állománya 

A konténerhajó-állomány gyorsabban növekedett a világ teljes tengeri kereske-

delmi flottájához képest darabszámban, majd később elsősorban szállítókapaci-

tásban. E viszony már a kezdeti időszakokban is egyértelmű volt. 

Korunkban a tengeri hajók közül már minden tízedik konténerhajó. Az 1990. 

évi 500-zal szemben 2018-ra 5280-ra nőtt a konténerhajók száma, míg a hajók 

együttes kapacitása ugyanezen 28 év alatt 1,8 millióról 22,7 millió TEU-ra emel-

kedett (11. ábra). 
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11. ábra 

A világ konténerhajó állományának alakulása, 1990–2018 

 
Jelmagyarázat: 1 – millió TEU; 2 – hajók száma. 

Forrás: https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/11171/ 

A 20. sz. utolsó két évtizedében (1982 és 2002 között), azaz a konténerizáció 

világszerte elterjedésének időszakában a konténerhajó-állomány TEU kapacitás 

szerinti összetétele totálisan megváltozott 

 az egykor domináns 1000 TEU-nál kisebb hajók 2002-re már csak egynyol-

cadnyi arányt képviseltek, viszont 

 meghatározó részarányt értek el az 1000 és 4000 TEU közöttiek és 

 majdnem egynegyed arányt az akkor közepes kategóriájúnak minősülő 

4000–6000 TEU kapacitásúak, 

 sőt megjelentek a 6000 TU feletti „kvázi nagy hajók” is a 21. sz. elején (21. 

táblázat). 

A konténerhajó-flotta 2008 és 2017 között 

 a hajók számát tekintve kis mértékben (4259 db-ról 5147 db-ra) gyarapo-

dott és a világflottából csupán 0,3 százalékponttal ért el magasabb részese-

dést; 

 dwt-kapacitás alapján ugyan majdnem megkétszereződött, azonban a világ-

flottán belüli aránya mindössze 0,5 százalékponttal lett magasabb; 

 TEU hordképességben számolva viszont közel megkétszereződött (10 760 

ezerről 19 992 ezerre növekedve) (22. táblázat és 12. ábra). 
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21. táblázat 

A világ konténerhajó állományának százalékos megoszlása TEU kapacitás 

(nagyság) szerint, 1982–2002, % 

Hajókapacitás kategó-

riák, TEU 

1982 1998 2002 

< 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 • 

*Értelmetlen adat az előbbi két kategória adatainak tükrében. 

Forrás: Marcadon, 2004. 

22. táblázat 

A világ konténerhajó állományának TEU kapacitás (nagyság) kategóriák szerinti 

összetétele, 2008–2017 

Nagyságkategóriák, TEU 2008. január 2017. január 

1000 TEU % 1000 TEU % 

 <   1 000 658 6,1 625 3,1 

1 000 – 2 000 1 633 15,2 1 751 8,8 

2 000 – 4 000 2 853 26,5 2 425 12,2 

4 000 –  6 000 3 174 29,5 4 248 21,3 

6 000 –  8 000 1 193 11,1 1 871 9,2 

8 000 –  10 000 1 142 10,6 4 185 20,9 

10 000 – 14 000 108* 1,0 2 768 13,9 

14 000 < – – 2 108 10,5 

Összesen 10 760 100,0 19 982 100,0 

*10 000 TEU-nál nagyobb. 

Forrás: ISL Statistics Yearbook, 2018 és a szerző viszonyszámai. 
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12. ábra 

A világ konténerhajó állományának TEU nagyságkategóriák szerinti összetétele, 

2008–2017 

 

Jelmagyarázat: a) – <1000; b) – 1000–2000; c) – 2000–4000; d) – 4000–6000; 

e) – 6000–8000; f) – 8000–10 000; g) – >10 000. 

Forrás: ISL Statistics Yearbook, 2018 adataiból számította és szerkesztette a szerző. 

Miközben évszázadunkban a fúziók nyomán csökkent a menetrendszerű kon-

ténerszállítást végző társaságok száma, az általuk üzemeltetett konténerhajók át-

lagos nagysága szakadatlanul tovább növekedett. A növekmény jelentős részét 

egyre inkább a beszerzett óriáshajók tették ki, ezért a legnagyobb hajók mérete az 

átlagoshoz képest még gyorsabban növekedett (13. ábra). 

2017-re a 4000–6000 TEU nagyságú hajók főként az 1990–2000-es fordulójá-

nak megfelelő óceánjáróknak, míg a 8000–10 000 TEU-sok a 2000-es évek dere-

kától már úgyszintén főként interkontinentális viszonylatban színre lépett nagy-

kategóriásoknak feleltek meg. 

A kifejezetten nagy (10 000 TEU) hajók 2017-ben már 24,5%-os arányt kép-

viseltek. A 2008. évi 2830 TEU-val szemben 2017-re az átlagos hajónagyság 5302 

TEU-ra emelkedett. 

2017 elején a nagyságkategóriák közül kettő emelkedett ki 

 a 4000–6000 és 

 a 8000–10 000 TEU közötti, melyek együttesen a teljes flotta bő egyötöd 

részét tették ki. 

A 2017–2019. években vízre bocsátott számos új példánnyal együtt 2020 ele-

jén a 14 000 TEU-nál nagyobb hajók aránya a világflotta hordképességéből eléri 

a 26–28%-ot. 
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13. ábra 

A hajózási társaságok számának, továbbá az átlagos és a legnagyobb konténer-

hajó méretének alakulása, 2004–2016 

 

Jelmagyarázat: a) – menetrendszerű társaságok száma; b) – átlagos hajónagyság (TEU); 

c) – legnagyobb hajó átlagosan (TEU). 

Forrás: Review of Maritime Transport, 2016. 

A világ konténerhajó állományából (a teljes TEU kapacitás alapján) az első 10 

ország 

 2009-ben 78,2%-kal, 

 2018-ban 84,9%-kal részesedett. A 6,7 százalékpontos aránynövekedés ki-

lenc év alatt a teljesítménykoncentráció további erős növekedésére utal. 

Az első tíz ország sorrendjében is bekövetkeztek változások. Miközben Németország és Fran-

ciaország helye változatlan maradt (1. és 8. hely), 

 Japán a 2.-ról a 6., 

 Tajvan az 5.-ről a 9., 

 Szingapúr a 7.-ről a 11., 

 Dánia a 3.-ról a 2. helyre szorult vissza. 

A 2009-ben a top 10 között még nem levő Svájc új szereplőként belépve, 2018-

ban már a 7. helyet foglalta el, az Egyesült Királyság pedig a 10. lett. 

Németország nemcsak a konténerhajók száma, hanem állománykapacitása/pi-

aci részesedése alapján is vezet. Franciaország a hajók átlagos (TEU) nagyságával, 

Hongkong a legnagyobb üzemelő hajó méretével, Japán a hajók fiatal korával tű-

nik ki (23. táblázat). 
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A TENGERI KIKÖTŐK 

1. Általános jellemzők 

A tengeri közlekedés másik nélkülözhetetlen infrastrukturális elemét a kikötők 

alkotják. Számos példa bizonyítja, hogy megfelelő kikötők hiányában nem tud 

kibontakozni az érdemi tengerhajózás még az elegendő hosszú tengerpartnak ör-

vendő és nagy szállítási szükségletet támasztó országokban sem. 

A brit világbirodalom kiteljesedésében emlékezetes szerepet játszó Disraeli 

szerint „Anglia kikötők nélkül olyan lenne, mint a manchesteri asztalosok kéz nél-

kül” (Disraeli p. 34.). 

A kikötők nagyságuktól, szerepüktől és intézményi szervezetüktől függően kü-

lönböznek egymástól. Nagyságuk rendkívül változatos, az egyetlen hajó kiköté-

sére alkalmas kicsinytől (mely többnyire megkülönböztetésként „rakodóhely” né-

ven szerepel a nyilvántartásban) a számos terminállal (szakosított részleggel) ren-

delkező óriás kikötőig terjed. 

Az újak mellett a kikötők hagyományos funkciói még ma is meghatározóak. 

A kikötő nemcsak sajátosan kialakított, berendezett műszaki létesítmény, hanem 

olyan pontja egy adott tengerpartszakasznak, ahol a vonzóerő a tengeri forgalomra 

számos tényező hatására a legnagyobb. 

A kikötőkkel kapcsolatos fogalmakra a magyar nyelv csak egy kifejezést használ, legfeljebb 

még a „rév”-et ismeri. A nagyobb szókincsű nyelvekben azonban a „kikötő”-re (differenciált fogal-

mának megfelelően) több szót is használnak. Az angolban a szűkebb, fizikai értelemben vett kikö-

tőre (azaz a hajók kikötését szolgáló medencékre, berendezésekre, kiegészítő infrastruktúrák komp-

lexumára – az ottani helyi természeti adottságokat is beleérve) a „harbour” szó a megfelelő, míg a 

„port” már jóval tágabb kategória, amely nemcsak magát a létesítményt foglalja magában, hanem 

annak földrajzi környezetét is, gazdasági kapcsolataira is utalva, tulajdonképpen gazdaságföldrajzi 

fogalom (Rimmer, 1966). 

Forgalomszervezési és költségcsökkentési szempontból a hagyományos parti 

kikötőknél, termináloknál kedvezőbb lehetőséget kínálnak az offshore átrakóhe-

lyek. Általában a hagyományos kikötőket egészítik ki, de lehetnek teljesen önál-

lóak is. Sekély (ám a nagy hajókkal való eléréshez elegendő mélységű) vízben 

létesített mesterséges szigetre, vagy óriási (a tengerfenékhez szilárdan rögzített) 

platformra telepített darurendszerekkel történik a hajók közötti átrakás. Az offs-

hore kikötők szolgáltatási díjai általában mérsékeltebbek, mert a hajókat nem ter-

heli egy sor olyan költségtétel, amelyek a parti kikötőben felmerülnek. Különösen 

ott válnak be, ahol a nagy szénhidrogén és konténer hajók fogadására a természeti 

adottságok okán csak korlátozottak a lehetőségek. (Ilyen Velence új, tengeren 

épült robosztus kikötője is – Offshore port of Venezia…). 
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Kikötőgazdasági/logisztikai aspektusból a kikötő logisztikai és ipari központ, 

mely aktív szerepet játszik a globális szállítási rendszerben, amelynek szerepkö-

réből kiemelkedik a különféle tevékenységek területi funkcionális klaszterizá-

ciója. Végső soron a termelési láncban hézagmentes folyamatot biztosít a megfe-

lelő információs hálózatba bekapcsoltságával. 

A termelési és lakossági szükségletet szolgáló ellátási láncban a kikötő elsőd-

leges interfészként fontos piachely, ahol végbemegy a szállítók és a vevők (illetve 

a tenger és a szárazföld) közötti csere (Notteboom–Yap, 2012). 

A világtengereken szállítás hatékonyságának fantasztikus mértékű növekedése 

az utóbbi néhány évtizedben azt eredményezte, hogy most már a kikötőkre úgy 

kell tekintenünk, mint a világtengeri léptékű szállítási logisztika hatékonysága ja-

vításának egyik legfontosabb lehetséges elemére, illetve színterére. 

Ez az új helyzet késztette a tengeri szállítási szektor szereplőit arra, hogy (a 

globális disztribúciós hálózat más komponenseivel együtt) nagy figyelmet fordít-

sanak a kikötők hatékonyságának javítására, az árumozgatási/kezelési költségek 

leszorításával, az integrált kikötői szolgáltatások megvalósításával. 

A civilizált világban már évszázadokkal ezelőtt megkezdődött és mára kitelje-

sedett a kikötők szerepkör szerinti szakosodása az alábbi főbb típusok szerint: 

 Gazdasági (polgári) kikötők 

a) halászkikötők 

b) kereskedelmi teher kikötők 

 kapu (gateway) szerepben 

 csomópont (transshipment hub) szerepben 

c) személykikötők 

 Hadikikötők 

 állandó flottajelenléttel 

 hadihajókat időnként ellátó kiszolgáló részleg 

A kikötők létesítését még ma is befolyásolják a természeti tényezők. Ko-

runk óriási teljesítményű vízépítési műszaki potenciálja lehetővé teszi bárhol mes-

terséges kikötők létesítését – de riasztóan nagy költségráfordítással – ha valami-

lyen erős gazdasági/politikai érdek ezt diktálja. Mindemellett a helyi part morfo-

lógiája és a part menti víz adottságai, a helyi széljárást éppen úgy mint a tágabb 

környezet partalakzatai erősen befolyásolták a világ szinte valamennyi hagyomá-

nyos/neves kikötőjének helyválasztását. 

A kikötő a tengerhajózási állomás (port) funkció gyakorlásához, a hajók tar-

tózkodásához, ki- és berakodásához alkalmas műszaki berendezéseket, raktárakat, 

üzemanyagtöltő-, javítóállomásokat, vasúti pályaudvarokat és közúti terminálo-

kat, valamint a forgalom szempontjából legfontosabb beállóhelyeket/menedéke-

ket, mólókat, rakpartokat, medencéket igényel (Bird, 1984). A forgalom és a hajók 

nagysága megköveteli a megfelelő vízmélységet (10 ezer tonnás hajókhoz kb. 8–

10 métert, 100 ezer tonnásokhoz 15–16 métert, 200–300 ezer tonnásakhoz 20–25 
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métert), és a kikötő könnyű megközelítését megfelelő keresztmetszetű bejáró csa-

tornán keresztül. Az óriási tankhajóknak már nem felel meg a hagyományos ki-

kötők többsége, ezért különleges kikötőket és berendezéseket igényelnek. (A leg-

alkalmasabbak a mélyvizű fjordok és riaöblök – Deep Water Ports…) 

Az „olajkorszak” beköszöntével kiderült, hogy a 200 ezer tonnásnál nagyobb óriás tankerek fo-

gadására alkalmas kikötők száma kevés. Európában a hagyományos kikötők közül csak Wilhelms-

haven, Rotterdam (Hock van Holland), Dunkerque, Le Havre, Genova és Trieszt erre a célokra ki-

alakított részlegei, továbbá néhány – földrajzi berkekben is alig ismert – újonnan épített vagy kiseb-

ből átalakított mély vizű kikötő felelt meg a különleges követelményeknek (pl. a skóciai Finnart, a 

dél-norvégiai Slagen, a holland Maasvlakte, a walesi Anglesey, Milford Haven, a dél-angliai 

Fawley, illetve Lyme Bay, az írországi Bantrey Bay, a dél-francia Fos/Lavéra, a liguriai Quiliano, a 

szicíliai Augusta – 14. ábra). 

Azokon a tengerpartokon és folyótorkolatokban épült kikötőkben, ahol az 

apály és a dagály szintje között nagy a különbség, ún. dokk-kikötőt (mesterséges, 

zsilipekkel lezárható medencékkel) létesítenek. A dagály visszavonulása idején 

zsilipekkel lezárják a medence bejáratát, hogy tartani tudják az egyenletes víz-

szintet; így a dokkokba csak dagály idején lehet ki- és behajózni. Ilyenek a nyugat- 

 

14. ábra 

Az óriástankerek (a 200 ezer tonnásnál nagyobbak) fogadására alkalmas 

kikötők Európában az 1970-es években 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Forrás: Erdősi, 1995. 



101 

európai kikötők közül pl. London, Liverpool, Antwerpen, Rotterdam, Amszter-

dam, Le Havre, Bremerhaven, Wilhelmshaven, Swansea, valamint a földközi-ten-

geri Marseille és az argentínai Buenos Aires egyes részlegei. 

Ezzel szemben pl. Hamburg, miután ott az ár és apály közötti különbség csu-

pán két-három métert tesz ki, nyílt, ún. „tide” (árapály) kikötő. Nyílt kikötők fő-

ként beltengerek partjain működnek, ahol nem tud érvényesülni az óceánok part-

jain keletkező erős árapály. 

A kedvező fekvés fogalmába beleértendő a kikötő jó megközelítésének köve-

telménye is, tehát a kikötő a természet által védett legyen, a medencékhez vagy 

mólókhoz vezető utakat és általában a kikötő bejáratát ne veszélyeztessék záto-

nyok, szirtek vagy sekély tengerfenék. További fontos követelmény, hogy egész 

évben vagy legalább az év túlnyomó részében a kikötő jégmentes legyen és a fo-

lyamatos szállítás ne szenvedjen törést. A mérsékelt égöv északi, vagy a hideg 

tengeri áramlások hatása alatt álló kikötőinél és a poláris égöv alatt ez a követel-

mény – természetesen – nem biztosítható. Ezért e területek kikötői hátrányban 

annak a közelükben lévő, állandóan jégmentes kikötőkkel szemben (New York 

előnye a Szent Lőrinc-öböl kikötőivel, Murmanszk előnye Arhangelszkkel szem-

ben stb.). 

A kikötőket természeti földrajzi adottságukkal összefüggő helyzetük, rendel-

tetésük és műszaki kialakítottságuk szerint is csoportosíthatjuk. 

Természeti (domborzati, geomorfológiai) viszonyok alapján sokféle típus, vál-

tozat megkülönböztethető (24. táblázat), azonban kikötésre kedvezősségük mér-

téke szerint három nagyobb kategóriába vonhatók össze: 

 Jól tagolt (diszkordáns, valamint süllyedő hosszanti) partok, keskeny bejá-

rattal rendelkező tágas és mély vizű kikötői (mint pl. a riaöblökben, fjor-

dokban), valamint nagyobb folyók süllyedő parton kialakult mély tölcsér-

torkolatai a legjobbak, a legvédettebbek, itt van szükség a legkevesebb mes-

terséges beavatkozásra, csupán a szárazföld felőli megközelítésük nehéz-

kes, ha hirtelen emelkedik ki a mögöttes terep (15. ábra). 

 Kisebb mértékű süllyedéssel, vagy jégkorszaki folyamatok eredményekép-

pen keletkezett, általában szélesebb természetes öblök, amelyek azonban 

valami kedvezőtlen körülmény (nem megfelelő mélység, sziklazátonyos 

szigetek közötti bejáraton keresztül lehetséges nehéz megközelítés) folytán 

elég körülményesen használhatók (fjärde, skjär-, limán-, boden- és korall-

kikötők). 

 A sima lefutású, tagolatlan, ráadásul sekély vizű (watt) partokon (gyorsan 

feltöltődő folyódelta ágakban, a tengerből meredeken kiemelkedő hegyek 

előtti partok keskeny szegélyén, táblás szerkezetek tengernél letört szegé-

lyén) helyszűke és a medencék kiépítésének drágasága miatt egyaránt a leg-

nehezebb kikötőt létesíteni, főként pedig fenntartani, azaz ezek a partfor-

mációk a legkedvezőtlenebbek kikötőknek (24. táblázat). 
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