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ABSZTRAKT: A nyitott gazdasdgu orszdgok szdmdra fontos, hogy mennyire képesek in-
tegralédni a vildggazdasagba és az azt kiszolgdld globalis kozlekedési rendszerbe. A tavoli
kontinensekkel folytatott kereskedelembdl (a megfeleld peremfeltételek mellett) a kom-
parativ elénydk kihaszndldsa révén extra haszon szdrmazhat. Magyarorszdg gazdasdga
maér a 20. szazadban is igen erdsen az eurdpai exportra orientalt volt. Az utébbi évtize-
dekben végbement szerkezetvaltds novelte a tavoli (f8ként kelet-4zsiai) beszerzési piacok
jelent8ségét. Ezért a magyar gazdasdg mikodése szempontjdbdl sem kozombds, hogy
mennyire képes bekapcsolddni a globalis druszallitds rendszerébe, melynek meghatdrozé
eszkdze (Oroszorszag nagy része és Kozép-Azsia kivételével) csak a tengerhajézés lehet.

A kiilonféle opcidkat vizsgélva a szerzd attekintést ad a hatranyos tenger nélkiili
helyzet enyhitését szolgalé kordbbi magyar Duna-tengerhajézasrdl és , mélytengeri” ha-
j6zdsrdl, megsziinésiik okairdl és kovetkezményeirdl, tovabba a korunkbeli (szallitastech-
noldgiai korszakvéltas dltal is befolydsolt) kikétdvalasztds lehetéségeirdl. A tanulmany
bemutatja a hazai tengerhajézas sziikségességérél, a nemzeti flottahoz valé ragaszkodds-
rél vallott kiilsnbdz8 nézeteket. Miért és hogyan itkdztek egymdssal az dgazati (a hajéza-
si szakembergdrda és a - kisebb tengeri hajok fogaddsra alkalmas - csepeli kikotd éltal
képviselt) parcidlis érdekek a nemzetgazdasdginak mindsitett érdekkel a fennmaradds
versus megsziintetés dilemmajédban? A kordbbi megsziintetést kényszer sziilte ,,kvaziraci-
onalis” opciénak értékeli a szerzd, mivel a konténerhajék vésédrlasdhoz sziikséges t6ke hi-
dnya volt a meghatérozd tényezd a dontéskor. A mai gazdasdgossagi szamitdsok titkrében
mar tobb érv szdl a kiilfoldi hajézési tarsasdgokkal vald széllittatds mellett.

Kedvez8bb helyzetben van Magyarorszag a globélis 1égi kézlekedési tér eléréséhez.
A nemzeti légitdrsasdg (MALEV) megsz(inése ellenére Budapestrdl kézvetlen tévolsdgi jé-
ratokkal tobb desztindcié érhetd el, mint a kérnyezé nyugat- és kelet-balkéni orszagok f6-
vérosaibdl. Viszont a regionélis hub szerepét tovabbra is Bécs (és részben Préga) télti be.

A jov8ben az Isztria-kozeli kikotSk szerepe Magyarorszag kiilkereskedelme szdmdra
erésddik, viszont a direkt globdlis 1égi vonalak szdma szdmottevSen nem névekszik.
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ABSTRACT: For the Hungarian economy, the extent in which it can be involved in the global sea
shipping system is important. Trade with distant continents (within the appropriate conditions)
can generate profit thanks to comparative advantages. Hungary’s economy was already highly
oriented towards European exports even in the 20th century. The restructuring of the last
decades, furthermore, increased the importance of distant (mainly East Asian) procurement
markets. Therefore, considering that maritime shipping (except for most of Russia and Central
Asia) may be the only means of transport to these place, the extent in which it can integrate into
the global freight system can be a key factor.

Looking at the various options, the author gives an overview of the former history of
Danube maritime shipping and deep-sea shipping, the causes and consequences of their
disappearance, and the contemporary novel options for selecting a harbor (emerged thanks to
transport technology innovations).

The article also presents opinions about the necessity of domestic shipping and of a
national fleet. It describes how and why the dilemma around survival versus elimination
represented the collision of the interests of shipping professional and the port of Csepel (to
accommodate smaller maritime vessels) with the alleged interests of the national economy.

The author considers the earlier termination as a “quasi-rational” option because the
primary factor in decision-making was the lack of capital needed to purchase container ships. In
light of contemporary economic calculations, however, now there are several arguments for
shipping with foreign companies.

Hungary, nevertheless, is in a better position to reach a global aviation space. In spite of
the disappearance of the national airline (MALEV), Budapest has several direct routes to the
main cities of neighboring Western and Eastern Balkan countries. However, the role of the
regional hub remains in Vienna (and partly in Prague).

In the future, the nearby ports of Istria will increase Hungary’s foreign trade, but the
number of direct global air routes will not increase significantly.

In Hungarian foreign trade and tourism, the weight of global relations is growing, but its
share from goods and passenger transport and logistics (with the highest competition) will only
be modest (through complementary and traffic management activities).

Bevezetés

Elméletileg globalis kozlekedési tér alatt a glébusz torténelmi korszakonként
valtozd kiterjedésii és szerkezetli kdzlekedési hédlézata altal lefedett, elérhetd te-
riiletét és légterét értjiik, melyen beliil kiillonboz8 forgalmi intenzitdst ttvonala-
kon térténik a kontinensek kozotti és kontinenseken beliili (vilig)kereskedelem,
valamint személyforgalom (Erd8si 2010a). Lényegében a szakirodalomban gyak-
ran hasznalt kozlekedési tér (,egységes eurdpai kozlekedési tér” - European
Commission 2001) legmagasabb fokozatdrdl van sz4. E terminus technicus azon-
ban az ismert angol és német szakirodalomban ritkdn bukkan fel.

Képletesen akdr haromldbu székhez is hasonlithaté a globdlis gazdasag
szerkezete (Erddsi 2005c). Hérom ,léba”, azaz er8kdzpontja (Eurdpa, Eszak-
Amerika, Kelet-Azsia) kozétt dramlik (egyre erdsebb irdnyokbeli kiilonbségek-
kel) a tengeri kereskedelemben részt vevd druk (értékben) mintegy 85%-a. E
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fésodor” az északi félteke kontinensei kozott abroncsszer(i alakzatot éltve ma-
gaba foglalja a hdrom (Csendes-, Indiai- és Atlanti-) écednt, valamint a Vords-
tengert és a Foldkozi-tengert hosszdban atszelS hajézasi vilagutvonalat a kdz-
beiktatédé Szuezi- és a Panama-csatorndval egyiitt. (A tisztdn tengeri f8itvonal-
hoz kapcsolédva aldrendelt jelent8ségl, 1-3%-nyi a transzeurdzsiai és az
Eszak-Amerikét 4tszeld szdrazféldi korridorokkal kiegésziil§ kombinalt globélis
szallit4si rendszer - Erd8si 2010b.) A globélis 1égi kdzlekedés térszerkezetére az
er8kdzpontok kozotti forgalom szuperintenzitdsa ugyancsak jellemz8, dm a
légtér ma mar politikai okok miatt alig korldtozott hasznélatdbdl adéddan a
tengerhajézashoz képest joval tobb vonalvéltozaton kdzlekednek az interkonti-
nentélis 1égi jaratok (Erddsi 2010a).

Cikkiinkben egyrészt azt szeretnénk bemutatni, hogy a mai Magyarorszdg
szdmdra milyen lehetGségek léteznek a globdlis tengeri drukereskedelembe vald bekap-
csoléddshoz (melynek fontossdgdt mar Kossuth is kénytelen volt hangsulyoz-
ni - , Tengerre magyar”! - Erd8si 2005b), mdsrészt rovid elemzést adunk
,»a tengerentiili” vildgrészekkel 1étezd 1égi (személy)kozlekedési kapcsolatokrdl.

A globalis aruszallitasba val6 bekapcsolédas problémai

A tengerentiili vildg sulya kiilkereskedelmiinkben

Magyarorszag kiilkereskedelmének és allampolgarai kiilfsldi utazdsainak tdl-
nyomd része hagyoményosan intraeurdpai. (Még az 1945-1989 kozotti id8sza-
kot sem tekinthetjiik kivételnek, mert a nagy ardnyban a Szovjetunid felé
orientalddott export a birodalom eurédpai régidiban hasznosult, ahogyan az im-
portéruk tdbbsége is az Urdltdl nyugatra levd orszdgrészb8l szdrmazott.) Mind-
emellett érdemes szdmba venni, hogy az Eurépan kiviili (azaz praktikusan a
globdlis) vildggal folytatott tengeri kereskedelem milyen méreteket dltétt a kii-
16nb5z8 viszonylatokban.

A kiilkereskedelem kontinensek szerinti megoszldsanak idébeli véltozdsa
(értékalapon) a Magyar Statisztikai Evkonyv évfolyamaibdl kévethet8 nyomon
(1. tabldzat). Eurdpa stilya a magyar kiilkereskedelemben évtizedek éta nagyja-
bdl véltozatlan; a rendszervaltds utdn kissé er8sodott, viszont az utdbbi idékben
kdzelebb all az 1980. évihez, mint az 1995. évihez. Mikdzben Eurdpa részardnya
dllandbnak bizonyult, a globélis kiilkereskedelem féldrajzi megoszlasédban je-
lentSs eltoléddsok mentek végbe. Az importbdl csaknem megkétszerez8dott
Azsia részardnya (kinai druinvézid!), Amerikdé viszont megfelez8dott (tobbek
kozott a braziliai szdja és az észak-amerikai mUszaki berendezések, gydrtma-
nyok visszafogottsdga okdn), Afrika pedig marginalizdlédott. A kivitelbdl az
dzsiai és afrikai piac részardnya még mindig nem érte el az 1980. évi szintet
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1. tabldzat: Magyarorszag kiilkereskedelmének megoszldsa vildgrészek szerint, 1980-2015
(Ft-érték alapjén)
The distribution of Hungary’s foreign trade by continents between 1980-2015 (in HUF)

Vildgrészek 1980 1995 2015

Behozatal, %  Kivitel, % Behozatal, % Kivitel, % Behozatal, % Kivitel, %

Eurdpa 84,7 86,7 87,4 88,2 84,3 87,7
Azsia 6,6 7.3 6,7 45 12,9 5,7
Afrika 1,6 3,3 1,0 1,0 0,1 1,1
Amerika 6,5 2,6 49 3,9 2,7 5,0
Ausztralia és Ocednia 0,5 0,1 0,0 0,2 0,0 0,5
Osszesen 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Forrds: Magyar Statisztikai Evkdnyv 1980, 1995 és 2015. évfolyamai.

(amikor ipari berendezéseket, jarmiiveket nagy szdmban széllitott Magyaror-
szag a miszakilag elmaradott orszdgokba), viszont az amerikai értékesitési piac
pozicidja tartsan er8s3d8 irdnyzatd (1. tébl4zat).

Ertékalapon tehat a teljes magyar kiilkereskedelem 14%-a jut a tobbi vildg-
részre (beleértve az dzsiai FAK-4llamokat is). Ebb8l a 14%-bdl a kozati és vasiti
szallit4s becslésiink szerint legfeljebb 3-5%-kal részesedik. (Szibéridbdl az olaj és
a gz csévezetéken érkezik.) Mindezeket figyelembe véve a ,tengerentili vildg-
részekre” értékben a teljes magyar tengeri kiilkereskedelemnek maximum a
9-11%-a jut.

Ezek az adatok azonban a széllitdsi feladatok szdmszerdi értékeléséhez
hasznélhatatlanok, mivel e szempontbdl a széllitményok tomege (silya) és
részben egyedi mérete a meghatdrozd. A gazdasagi szerkezet- és szallitési tech-
noldgiavéltds nyoman a kiilkereskedelem arutdmege az utdbbi 30-40 évben
nem csupdn az Eurdpén beliili viszonylatokban lett 1ényegesen kisebb (hogy
csak az egykori tekintélyes ukrajnai, illetve lengyelorszdgi vasérc-, feketeszén-
és kokszimport tdredékére csokkenésére, a timfold- és egyes vegyipari alap-
anyag-kiviteliink megsz{inésére utaljunk), hanem globdlisan is. Az Eurépan ki-
viili kiilkereskedelem druszerkezete ma lényegesen kiilonbszik a korabbiaktdl,
alig vannak jelen az importban a nagy sulyd dmlesztett aruk, ahogyan expor-
tunkbdl is hidnyoznak, viszont jéval tsbb lett mindkét irdnyban a (magasabb
fajlagos értékii) general cargo (azaz gépkocsik, gépi berendezések) és még in-
kébb a konténerizdlt 4ru (a ruhdzati cikkekt8l az értékesebb mlianyagokon és
héztartasi, illetve audiovizudlis késziilékeken, szamitdgépeken, autdalkatrésze-
ken keresztiil a gydgyszerekig). Azonban az értékaranytdl még mindig eltéréek
lehetnek a magyar globdlis kiilkereskedelem tonnasdlyardnyai, melyekkel a
kozlekedési médoknak szamolniuk kell.

Az Eurdpdn beliili (kivéltképpen a kelet-kdzép-, kdzép- és nyugat-eurdpai)
orszagokkal folytatott drucserében meghatarozd a vasuti és a kozidti kozlekedés
(még a személykozlekedés tekintélyes része is szdrazfsldon dramlik). Ezzel
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szemben a tobbi vildgrésszel folytatott drucsere szinte kizardlag a tengerhajé-
zasra kénytelen hagyatkozni. A hazai gazdasagi igényekkel tobbé-kevésbé har-
monizalé mindenkori kiilgazdasdg-politika erdsen befolydsolja, hogy az
Eurdpéan kiviili vildgrészeknek milyen a sdlya a kiilkereskedelmen beliil. Az
utdbbi id8ben a kormdny meghirdette a keleti nyitdst, majd a dél felé forduldst,
ezzel felértékelddtek az 4zsiai (kiiléndsen a kelet-dzsiai) és szorosabbd valhat-
nak az afrikai kapcsolatok.

Becslések szerint a tengerhajézésra szdzadunk elején évi dtlagban mintegy
120-140 ezer TEU konténeres 4ru és a mintegy 250-300 ezer tonna nem konté-
nerizalt export- és importaru egytizedének szdllitdsa vart. A tengeren behozott
druk b8 haromnegyede Kelet-Azsiabdl, gyenge egytizede Amerikébdl szérma-
zott, mig a mds kontinensekre kivitt druk kozel 2/6-at Amerikdban, 3/6-4t
Kelet- és Dél-Azsidban, 1/6-4t a Kozel-Keleten és Afrikdban rakjak ki (Janos
2008). Azéta a konténerizélt druk keriltek tdlstilyba f6ként a kinai forgalom fel-
futdsa kovetkeztében.

Térekvések a tengerhajozdsra

Modern kori gazdasagtorténetiink sordn az Eurdpén kiviili vildg sulya Magyar-
orszag kiilgazdasagi kapcsolati rendszerében a tengeri kapu szerepet betdltd
kikotSk elérhet8ségétdl fiiggben is valtozott.

A Monarchia keretei kozott Fiume elényben részesitése mellett a tengeri
kereskedelem jelent8s része (a tévoli vildgrészekkel vald kereskedéshez tobb
jaratvéltozatot kindlé) Trieszten keresztiil dramlott. (A 20. szdzad elején az
Eurdpén beliili druszéllitast is nagyobb ardnyban szolgélta a magyar tengerha-
jézas - pl. a Nyugat-Eurdpdba és Olaszorszdg déli tartomdnyaiba tortént gabo-
na- és fakivitellel.) A korabeli forgalmi statisztikdkbdl (Fiume hajé- és
druforgalma... 1915) tudhatéan az osztrdk és a magyar kikoétébdl néhdny me-
netrendszer(i teherhajéjarat Dél-Azsi4t érintve Kelet-Azsidba is kozlekedett. A
két vilaghaboru kozotti, tengerpart nélkiili maradék Magyarorszég jéval kisebb
méretli kiilkereskedelmében a tengerentuli viszonylatok mar szerény rész-
ardnnyal szerepeltek (Erdési 2000).

Az 1948 utdni évtizedekben ugyan a szovjet tdmbhdz, a KGST-hez tartozas
nyomta rd a bélyegét a kiilgazdasdgra, azonban a szocializmussal kacérkodé
harmadik vildgbeli (4zsiai és afrikai) orszdgok segitése is megmutatkozott a
kiilkereskedelemben. Miutdn a szocialista tervgazdasig nem volt igazan szalli-
tasikoltség-érzékeny, alacsony fajlagos értéki ,kapcsolt” aruk - pl. sziriai ce-
ment, egyiptomi sor - is megjelentek az 4llami iizletekben (a szerz8 egykori
személyes tapasztalatai).

Ugyan a tavoli vildgrészekkel folytatott kereskedelem nagyobb részét kiil-
f5ldi hajézasi tarsasdgok igénybevételével oldottuk meg, az akkori kormanyzat
igyekezett az export- és importaruk minél nagyobb részét magyar allami tulaj-
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donban lev§ hajékkal széllitani. Magyarorszdg mar az 1930-as évektdl uttdrdje
volt a Duna-tengerjaré hajék gydrtdsdnak, valamint e kiilonleges (kett8s funk-
ciéju) vizi jarmiivekkel a Csepeli Szabadkikstd és a Fekete-tenger/Mediterrdneum
kozott folytatott kozvetlen széllitdsoknak. E hagyomdanyt folytatva kerilt sor
folyam-tengerjaré flottdnk nagyszabdsu fejlesztésére és miikodési teriiletének
kiterjesztésére a Kézel-Keleten és Eszak-Afrikdban (Magyar tengerhajézas 1945
utdn é.n.). Az 1100-1300 tonnds hajék szdméra a kdzlekedést megkdnnyitették
az al-dunai szakaszon az 1970-1980-as években épiilt roman-jugoszlav vizi erd-
mivek gétjai, melyeknek még Ujvidéknél is érezhetd volt a visszaduzzasztd ha-
tédsa. A vizallas szabalyozasaval biztonsdgossa valt a hajézas a vaskapui szaka-
szon. (E ,Duna-szauruszok” kedvezdtlen kdrnyezeti hatédsait6l természetesen
nem tekinthetiink el - Erdési 2008a.) Az al-dunai duzzasztds ellenére a folyam
magyarorszagi szakaszdn egyes években az alacsony vizéllds miatt hénapokig
szlinetelt e sz4llitdsi mdd, mely egyébként a Duna-torkolati atrakést felesleges-
sé téve kitlint a hatékonysagaval.

Néhény ,,mélytengeri” fuvarokra (Bulgdridban és Lengyelorszdgban) épiilt
MAHART tengeri hajé a tavoli vilagrészeken beszerzett, illetve oda kiildstt druk
,sajat rezsiben” tortént széllitdsara adott lehet8séget. Mindezekre figyelemmel
Mizik (1995) dgy latta, hogy a rendszervaltds eldtti évtizedekben a magyar ten-
gerhaj6zds fontos gazdaségi ,,kiildetésének” tett eleget:

- a Dundn, a recipiens, valamint més tengereken és részben a vildgdced-

non kozlekedve ellatta a tengeri export-import szallitdsaink 18-20%-4t;

- kiterjedt nemzetkdzi kapcsolatrendszere révén a politikai elzarkdzas

kényszer(i évtizedeiben 4lland$ Ssszekotd kapocs, tovabba fontos devi-
zatermeld és devizakimél§ szerepet is betoltott.

Szdllitdsi/logisztikai technoldgiavdltds vagy nkényes kormdnyzati dontés?
(A magyar Duna-tengerhajézds megsziintetésének okai)

A Duna-tengerhajézas lassd leépiilése mar az 1970-1980-as évek forduldjan
megkezd8dott, és a rendszervaltas idejére 1ényegében befejezddstt. Csak muta-
téban maradt par hajé magyar lobogé alatt az 1990-es években, a tdbbit meg-
vették eurdpai és kelet-dzsiai tarsasdgok (Fy 1995).

Szakmai korokben mdig nem tisztdzott teljesen, hogy e nemzeti szemszdg-
bél akdr drdmainak is érzékelhetd folyamat a szallitdsi technoldgiavaltas kény-
szeréb8l adddd sziikségszerli véltoztatds, avagy elsietett, kell6képpen nem
dtgondolt kormédnyzati déntés kovetkezménye volt-e. (A felszdmolds késéi sza-
kaszéban a korrupcié lehet8sége is felmertilt - a hajék eladdsabdl szarmazé be-
vételek sorsdnak homélyossdgabdl adédban.)

A f6 okot minden bizonnyal az innovativ megoldds atvételével valé siker-
telen prébalkozasban kell keresni. Az 1980-as években a vizi széllitdsban mar
elterjedt az arra alkalmas kiilonféle darabdrukat kdnnyen mozgathaté nagy
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konténerekben elhelyez8 technoldgia, ami 1ényegesen lerdviditette a rakodas
idejét és csokkentette koltségét. Tovabbi (ugyancsak koltségesokkentéssel jard)
elénye, hogy a konténeres szallitmany inditépontja és célallomdsa (desztinécidja)
kozotti forgalomban részt vevd aktorok szdma lecsokken, mert kiiktatédnak
a széllitményoz6k (két jogi személy): a kiilkereskedd kozvetlen partnerévé a
tengerhajézasi tarsasdg vilt, nincs szitkség mar olyan kdzvetitbkre, akik tve-
szik a konténerizalt druszéllitasi lanc megszervezésének szertedgazé feladatat
(Stopford 2013).

Magyarorszag a Dundnak kdszénhet8en bekapcsolddhatott a négy szocia-
lista orszag éltal mar 1976-ban alapitott INTERLIGHTER tdrsasdg szervezésében
miikodtetett folyami-tengeri barkahordozé kombinalt druszéllitdsba. A Dunan
darabdru-széllitmanyt, majd konténereket gyijt8 és szétosztd barkdkat a tor-
kolatnél nagy befogadSképességli (szovjet) anyahajék vették fel, majd ezekkel
megrakodva eljutottak Hétsé-Indidba, ahol a Mekong és az Irrawaddy torkola-
téban folydvizre bocsatottdk a barkdkat. Kirakodds utdn a folyami kikotSkben
importdruval megrakott barkdkat az anyahajé visszahozta a Dundra, hogy a
szallitasi ciklus djrakezdédjon. A vietnami, kambodzsai és mianmari hdboru
azonban megpecsételte ennek a hatékony interkontinentdlis szolgaltatdsnak a
sorsat (Erddsi 2007a).

Ilyen elézmények utdn Magyarorszdg az 1980-as évek elején elsGként
hasznélta a dunai vizi utat tengerentdli viszonylatokban konténerek fuvaro-
zésdhoz. Paradox mddon e progressziv 1épést az eladdsodott orszag véglete-
kig er8ltetett exportja kényszeritette ki. (A Kozel-Keletre konténerekben
juttattdk el a feldolgozott mez8gazdasdgi termékeket.) A szovjet SDP hajézdsi
tarsasadg kozremiikddésével a magyar kikot8kbdsl 600-800 tonnds barkakkal
300-400 TEU konténert vitettek le Izmailba, ahol azokat dtemelték tengeri
hajékra. Ez a megoldas akkor a tdrsasdg alacsony tarifdi miatt gazdasdgo-
sabbnak bizonyult, mint az adriai kik6t8kon keresztiil folytatott szarazfoldi-
tengeri szallitds (Erd8si 2008a).

Magyarorszdg azonban gyakorlatilag nem csupan a Fekete-tenger, hanem
az Ausztria és Németorszag felé irdnyulé hagyomdnyos nemzetkozi folyamhajé-
zést is alacsony szintre csdkkentette. (Ervként idénként még azt is felhoztak,
hogy a klimavaltozds miatt egyre hosszabb a hajdk teljes kapacitdssal torténd
kozlekedését a kisalfldi zitonyos Duna-szakaszon lehetetlenné tevd alacsony
vizélls. A b8si er6m{i megépitése Sta az alvizi szakaszrdl sz6lnak a kritikdk.)

A konténerszdllitds gazdasdgtalansdga a Duna-Majna(-Rajna)-csatorndn

Magyarorszdgon is nagy varakozds el6zte meg a Duna-Majna-Rajna-csatorna
megépitését. A belvizi hajézas szakemberei abban reménykedtek, hogy az \j vi-
zi Gton fuvarozzdk a konténereket Rotterdamba, azonban erre alig keriilt sor,
mert hidnyoztak a kiegészitd feltételek.
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Az 1992-ben megnyitott mesterséges németorszagi vizi Gt kordntsem felelt
meg a (hazdnkban is) hozz4 f(iz6d8 reményeknek (BR online 2008). Nem a med-
rével és rengeteg szlik zsilipjével van igazan baj. Az Ssszesen kozel félszaz zsilip
ugyan a haj6zés id8igényét (14 napra) és ezzel a koltségeit is noveli - ezzel eleve
szdmolnia kellett a magyar belvizi fuvarozdknak, illetve a szallittaténak -, ha-
nem a vizi Gton vald hajézds miszaki korlatjaival. Omlesztett druk és a fedélzet
f5lé csak bizonyos magassagig emelkedd 4ltaldnos 4ruk (pl. jarmiivek) szallita-
sanak nincs kiilongsebb akaddlya a maximum 1350 tonnds szabvanyméret(
(,,Eurépa”) hajékkal.

Amikor a csatornét tervezték (az 1960-as évek végén) a konténerszallitds
még margindlis feladatnak tlint. Azonban az id6kdzben végbement struktira-
valtas kovetkeztében az 1990-es évekre kidertilt, hogy éppen a konténerszal-
litds irdnt van igazan igény, ha drban versenyképes a szdrazfoldi széllitdssal.
Ahhoz, hogy a rentabilitds kovetelményének a szallité megfeleljen, a konté-
nereket a belvizi hajékon egymés f616tt hdrom sorban kell felhalmozni. igy az
egy konténerre juté széllitds koltségét meghaladhatja a szolgdltatds dara.
Azonban a hidak alacsony pélydja csak maximum 2 szinten teszi lehet6vé a
konténerek elhelyezését. Ezért csak abban az esetben érdemes a magasabb
fuvardijat megfizetni, ha kifejezetten nagy érték(i drut tartalmaznak az ,,acél-
dobozok”, azaz elbirjék a magasabb széllitasi koltséget. Mdas esetekben viszont
a hajdk idedlis kapacitdsdnak 66,6%-os kihasznaltsdga csak folyamatos réfize-
tés mellett tette volna lehetévé a konténerszéllitést. A transzeurdpai vizi Gt
legfontosabb (korszakos jelent8séglinek szdnt) elemének tervezésekor egyol-
daldan magéra a csatorna nyomvonaldra, zsiliprendszerére és mederparamé-
tereire dsszpontosult a figyelem, viszont nem voltak eléggé koriiltekintéek a
prognosztizdlhaté széllitdsgazdasagi tényez8kkel kapcsolatosan. Persze ha
idében gondolnak a ,hdromemeletes” konténerszallitasi kovetelményre, ak-
kor sem biztos, hogy az érdekelt vasutakat és kdzdtkezelSket kotelezni lehe-
tett volna hidjaik szerkezetének megemelésére (Bayerischer Landtag 2008).

Ugyancsak neheziti a Nyugat-Eurépdval sszekdtd Gj vizi Gt hasznalatat
Magyarorszag részérdl, hogy nagyon kevés hasznalhaté 6njaré hajé all rendel-
kezésre. Az 1990-es évektdl elmaradtak a MAHART tervezett vizijdirmu-beruhd-
zdsai, és a mai kisebb magancégek sem képesek beruhdzni a zsilipekhez
méretezett korszer(l hajéallomédnyba. (A csatorna alkalmatlan a kordbban szov-
jet kezdeményezésre elterjedt t3bb barkds toldhajézésra.)

Ezért az északi-tengeri megakikotécsalddba (Range) torténd csoportos
konténerszallitasra igazabdl a vastt a legalkalmasabb. Mér az 1990-es évek 6ta a
Sopronbdl és Budapestrdl inditott irdnyvonatok képesek a menetid8 2-3 napra
csOkkentésére. Miikodtetdiktdl fiiggden tobbszor is valtozott az induld és célal-
lomésuk (Logisztikai Egyeztet Férum 2008).

Tobb tenger nélkiili kelet-kdzép eurdpai orszaggal szemben Magyarorszdg
ma alig képes a Duna menti fekvésbél adédé eldnyét kihaszndlni a folyamhajdzds révén,
mely lehet8séget adna a tengeri hajdk 4ltal ldtogatott torkolati kikéték (Galac,
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Tulcea, illetve a torkolatkézeli Konstanca) elérésére, dtrakdssal a kombindlt vizi
szallitasra. A szlovékiai komdromi és pozsonyi, az ausztriai kremsi kikstének a
Duna-torkolati, ellenkezd irdnyban a Duna-Majna-Rajna vizi 0t révén a rotter-
dami kikét8vel is van kapcsolata. (Még Csehorszdg is kihaszndlja az Elba vizi
utat Hamburg elérésére, f8ként konténerszallité dnjard uszélyok kdzlekedteté-
sével - Erd8si 2008a.)

Héborus helyzetekben a tranzitorszdgokon 4thaladdsnak a Duna és a Rajna
nemzetkézi vizi dton drasztikus korlatjai lehetnek. (A mdsodik vildghdboru
alatt a semleges Svajc kénytelen volt ledllitani a Rajna-hajézast, ahogyan a dél-
szlav hdbord alatt és a hidroncsok eltdvolitdsa el8tt a szerbiai Duna-szakaszon
sem volt lehet8ség tranzitra.) Ezen tilmenden a békebeli egyéb rossz tapaszta-
latok vezettek a 2000. évi CMNI (Egyezmény a belvizi drufuvarozési szerz8dés-
r8l) nemzetkdzi megéllapodds létrehozdsdhoz, amelyben a Duna Bizottsdgon, a
Duna-Majna-Rajna-csatorndval kapcsolatosan ugyancsak kompetens Rajna
Bizottsdgon kiviil az ENSZ is szerepet véllalt (CMNI, Deutsche Gesellschaft fiir
Transportrecht é.n.; Eurépai Parlament é.n.). A felek megegyeztek abban, hogy
ezt az egyezményt kell alkalmazni minden olyan belvizi hajézasi szerzédésre,
amely esetben az dru és berakdsi kikstéje két olyan dllamban van, melyek ks-
ziil legaldbb az egyik az egyezményben szerepld szerz8d§ fél - fiiggetlentil a
fuvarozést végz4 hajé, illetve a feladd vagy a cimzett nemzeti hovatartozasatdl
(Valkér 2000).

Hamvdba ddlt kisérletek a magyar tengerhajozds jjdélesztésére

A MAHART az 1970-1980-as évektdl néhdny tengeri hajéjaval transzatlanti, ke-
let-azsiai és afrikai fuvarokat is végzett. Bar a kiilgazdasagi koncepcid értelmé-
ben a tengeri szallitdsnal els6bbséget élvezett a hazai tdrsasdg, a feladatok
4/5-ét részben technikai, részben szolgaltatdsszerkezeti okok miatt csak kiilfsl-
di tarsasdgok tudtdk elldtni (A MAHART torténete é.n.).

A konténerizécié el8rehaladtdval e hajék kihasznaltsdga oly mértékben
romlott, hogy dontés sziiletett eladdsukrdl. A magyar tengerhajézasnak a 2000.
oktéberi kormdanyhatdrozattal szentesitett megsziintetésérél megoszlottak a
vélemények. A hajézési szakemberek szerint ez nemzetgazdasagi szempontbdl
erdsen kifogdsolhaté dontés volt, mivel

- a magyar kiilkereskedelem kiszolgaltatotta valt a kiilfsldi tarsasdgoknak,
akik ezzel visszaélve tdl drdgan hajlanddk széllitani,

- értelmetlenné teszi a fiumei kikdtSfejlesztéshez nyujtott magyar dllami
hozzéjérulast, amelynek az volt a célja, hogy a magyar hajéknak ne kelljen
varakozniuk a kikot&helyen kiviil, jobb miiszaki feltételek mellett végez-
z€k a rakodast, igy gyorsabban eljusson az dru a feladétdl a megrendelGig.

A magyar hajézasi szektor akkori 4lldspontja szerint a magyar gazdasig
elemi érdeke a korabbi hibds dontés korrigéldsa. Ezért a tengereken valé ma-
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gyar jelenlét ujboli megteremtése érdekében az eredményesen miikdds kiilfsldi
tengerhajézasi tarsasigok tapasztalatainak, mdédszereinek atvételére alapozva a
mindenkori magyar kdzlekedési kormanyzatnak bétoritani kell a magyar ten-
gerhaj6zési tevékenység djrainditdsara irdnyuld véllalkozéi kezdeményezése-
ket, és ki kell dolgozni a tengerhez vald kijutéssal, a tengeri kikotSi és hajézasi
szolgéltatdsok igénybevételével, tovdbbd mindezek fejlesztésével kapcsolatos
stratégiai részkérdéseket.

A korményzat viszont azt a véleményt képviselte, hogy gazdasdgunk erds
kiilkereskedelmi irdnyultsdga miatt magyar szempontbdl a tengerhajézas ter-
mészetesen fontos kdzlekedési aldgazat, azonban magdhoz a tengerhajézasi te-
vékenység gyakorldsdhoz nem fliz3dik kiildnssebb nemzetgazdasagi érdek.

Formalisan ugyan akdr a tengerhajézas tjraéledése elsé megnyilvanula-
sanak is elkényvelhet$ lenne az a mozzanat, hogy 2002-ben a MAHART Allo-
mdnydba keriilt két 4500 tonnds tengeri druszallité hajé (a Pannon Star és a
multifunkciondlis, de alapvet8en konténerszallitisra haszndlhaté Pannon
Sun - http://www.hajoregiszter.hu). Mindkét hajét az orosz dllamaddssdg
torlesztése fejében adta 4t az orosz kormany. Egy kordbbi kitelezettsége alap-
jdn a MAHART-nak a hajdkat el kellett volna adnia és a kapott 8sszeg 60%-at a
kincstarba be kellett volna fizetnie. Azonban a kildtdsba helyezett vératlanul
nagyon alacsony eladdsi 4rra tekintettel a MAHART éllami hozzdjaruldssal
lizemeltetni kezdte a Seatrade Kft.-t, hogy a szolgdltatdsokbdl megfelel§ bevé-
telre tegyen szert, ebbdl fizethesse ki a kincstdrnak a tartozdséat (Gyiire 2001).
A MAHART-keretektdl teljesen fiiggetlentil 2000-t8] megkezdte miiksdését
egy Uj magyar tengerhajézdsi tdrsasdg, a Fluvius Hajozasi és Szallitmanyozasi
Kft. is. Hirom, part menti hajézdsra épitett kisebb hajéjaval az Eszaki- és Feke-
te-tenger kozotti vonalakon végzett szolgéltatdsokat: évente mintegy 70 ezer
tonna drut fuvarozott (Bloomberg 2017).

Magyarorszdg a csatlakozds dta kénytelen volt igazodni az EU egységes tengerha-
j6zdsi politikdja szellemében kialakitott szabdlyozdsokhoz, feliigyeleti és ellendrzési
kotelezettségekhez; kotelezd tehét a kdzdsségi tengeri jogharmonizacié (Valkéar
2000). Az Uj helyzetben barmely, unién beliili véllalkozds magyar lobogé ald he-
lyezhet tengeri hajdkat és annak ellenére, hogy Magyarorszagnak ténylegesen
nincs sem tengeri hajdja, sem tengerpartja, elvileg a folyam-tengerjard hajoék is
magyar (pl. dunai) kikétében érkezhetnek az unié teriiletére.

Végs§ soron tehat amikor a teherdru-logisztikdban korszakos technoldgi-
aként elterjedt a konténerizacié és egyidejlileg gazdasagi szerkezetiink médo-
suldsa folytdn kiilkereskedelmiinkben mar kisebb szerepe volt az 6mlesztett
tomegaruknak, kormdnyzati szinten gazdasdgtalannak taldltatott a konténer-
szallitdsra nem alkalmas Duna-tengerjard, kés6bb pedig a mélytengeri hajéink
lizemeltetése is. Fokozatosan leépiilt a MAHART tengerhajézdsi részlege, és
Duna-tengerjaré hajék hijan megsziint az atrakds nélkiili kdzvetlen tengeri
szallitds lehet8sége is. A kiilfoldi tdrsasdgokra vald rdszorultsdg ersodése miatt td-
volsdgi kiilkereskedelmiink egyik legfontosabb kérdése lett a legmegfelel6bb tengeri



Magyarorszdg és a globdlis kozlekedési tér 37

kikotd(k) megvdlasztdsa immdar a koltséghatékonysdg figyelembevételével is
(http://www.hajoregiszter.hu).

Kikétékivdlasztdsi opcick

Az Osztrék-Magyar Monarchia idején az Adriai-tenger Magyarorszdghoz tarto-
z6, kb. 190 km hosszi tengerpartjdn Fiumének 1873-t6l (azaz a Budapesttel
Osszekotd vastt elkésziilte utdn) a tengeri kapuszerep elldtdsa tekintetében
nem volt igazi alternativédja. Az osztrdk Trieszt jobbdra kiegészits funkcidt 14-
tott el (ahova Bécsbdl mar 1857 dta vezetett vasut — Erddsi 2000).

Trianon utdn a dramai mértékben elsorvadt tengeri kiilkereskedelem to-
vébbra is kénytelen volt az Isztria kdrnyéki (immdar Olaszorszdghoz tartozd) két
kikstst igénybe venni tekintélyes olasz/jugoszlav vasiti tranzit-, kikét8haszna-
lati és egyéb dijak fejében.

Az 1945 és 1989 kidzotti idészakban a parti orszdgokkal kialakult aktudlis
politikai viszony meglehet8sen ellentmondésosan dontdtte el, hogy mely ki-
kotbket részesiti elényben Magyarorszag. Amikor 1949 és 1954 k3dzott Jugo-
szldvia ellenségnek szdmitott, csak margindlis forgalmat keltett hazdnk
Fiumében. Trieszt szerepe pedig azért valt jelentéktelenné, mert oda a délszlav
dllam nyugati szegletén keresztiil vezetett a vasit. Az akkori kényszerhelyzet-
ben félre kellett tenni a jézan (,,foldrajzi”) gazdasigossdgi szemponti megfon-
toldst, igy néhdny évig féként a lengyel kikotékon keresztil kereskedett
Magyarorszag a tengerentdllal. (Még kereskedelmi flottdnk anyakikétéje is
Gdynia lett - Erddsi 1995.)

A Jugoszlaviaval valg politikai viszony normalizalédddsa utdn viszont ismét
felértékelddtek az Isztria kozeli kikot8k. Ugyanakkor az 1970-80-as években
megtdbbszoroz8dott kiilkereskedelemhez nélkiilozhetetlenné véltak olyan vi-
szonylatd interkontinentdlis jaratok, melyeket (kell§ gyakorisdggal) a nyugat-
eurdpai ,kapitalista” orszagok kikst8ibdl inditottak. Kezdetben Rotterdam volt
a meghatdrozé az északi-tengeri kikst8k koziil, azonban az NSZK (a Bundesbahn
4ltal adott fuvarkedvezményekkel és mds allami beavatkozdsokkal) képes volt
Hamburg, majd Bréma felé terelni nemcsak a transzatlanti, hanem a més irdnyu
tavolsagi forgalom egy részét is. Mi tdbb, nem csupdn a konténerforgalmat,
hanem még 6mlesztett dru fogadésat is felvéllalva. (Pl. a Murmanszkbdl érkezd
apatitot és az afrikai foszfatot is az Elba-torkolat kézeli kik6t86ridsban raktak
Magyarorszdgra inditott vastti szerelvényekre.) Kés6bb a mésik jelentds 4trakéd
kik6t8 Antwerpen lett (Janos 2008).

A rendszervéltéds utdn j6 ideig az északi-tengeri kikotSk sdlya (az Adridhoz
képest hdromszoros tavolsdguk, az elérhet8ségiiket lehetévé tevd tranzitvas-
utak és autdpalydk zsufoltsdga, a kikotdk szolgdltatasi kapacitdsdnak csicsra ja-
ratsa ellenére) tovdbb novekedett; részben a rdszorultsdg okdn (a délszlav
hébort egy ideig nehezitette, bizonytalann4 tette az adriai kikték hasznalatat),
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részben a jéval korszer(ibb atlanti megakiksték rendkiviil széles spektrumd,
vonzd viszonylatkinalatdnak a kovetkeztében.

Korunkban a nemzeti jovedelem kozel 80%-at realizald kiilkereskedelem
talnyomé része Eurdpan beliil szarazfoldi kozlekedési pélydkon dramlik. Ezt
erdsiti, hogy a megjelend multinaciondlis cégek messze tobbsége az elballitott
termékeik dontd tobbségét Eurépén beliil értékesiti (Samsung, Sony, autégyér-
ték - a Suzuki kivételével).

Viszont a domindns importbdl adédéan ma mar a tengeri kiilkereskedelem
tilnyomd része nem a kozelebbi beltengereken, hanem az Gcednokat dtszel§ vonalakon
dsszpontosul, egyfeldl az Azsia (fSként Kina), mdsfeldl az Eszak-Amerika dltal keltett for-
galommal. Az interkontinentdlis szdllitdsok f6 eszkézei a transznaciondlis tdrsasdgok
(jobbdra tobb tizezer tonnds) hajéi (Erddsi 2006b). Az Gcednjirdk kozvetlen ja-
ratokkal kivitelezett lizemeltetésére azonban csak a megfeleld mélységii és be-
fogaddképességli, részben pedig a hordképesség-kapacitds megfelel§ kihasznélt-
sagat biztosité forgalmas kikoték alkalmasak. Magyarorszag szdmara f6ldrajzi
paradoxon, hogy a logisztikai szempontbdl leghatékonyabb kikdt8k (Le Havre,
Antwerpen, Rotterdam, Amszterdam, Hamburg) a legtdvolabbiak, ezért csak az
Tbériai-félsziget megkeriilésével (mdsfélezer km-rel hosszabb vizi Gt drdn) ér-
het8k el (Erd8si 2006a). E Range-kikotdk logisztikai értéke nem csupdn abban
van, hogy bel6lik tobbszords viszonylatban van lehet8ség az atrakds nélkiili
szallitasra, hanem az is 6ridsi el6nyiik, hogy jéval gyakrabban indulnak a jara-
tok, rovidebb ideig tartézkodnak a konténerek a kikdtSben, révidebb a véarako-
zasi id8. Vonzerejik tovdbbi elemei kozé tartozik szolgéltatdsaik magas foku
megbizhat4saga, a szallitmannyal és konténerrel val felelds bandsméd, a ma-
gas foku szervezettség (Erddsi 2004).

Foldrajzilag formalisan el8nyds opcidnak kindlkoznak a kozelebbi belten-
geri (adriai és fekete-tengeri) kikot8k, azonban a sziirreélis (monopolista) 4r-
képzés kovetkeztében nincs vagy alig van kiilonbség a Kina-Eurdpa viszony-
latban a Hamburgban és az észak-adriai kikdt8kben lehorgonyzé (azonos tér-
sasdghoz tartozd) hajék fuvardfja kozétt. Ugyan a szakdgi kdzvélemény folyama-
tosan hangsulyozza, hogy a Range-kiksték mar bedugultak, kapacitdsuk mar a
jelenlegi forgalomhoz sem elég, ennek ellenére a sekély tengeri teriiletek fel-
toltésével, a kikotShelyek és a hozzajuk vezetd csatorndk mélyitésével biztosit-
jak szolgaltatasaik folyamatossagat.

Az 4rbeli kiegyenlitettség, a magas szint(i szolgéltatdsok, valamint nem
utolsdsorban a kifejezetten nagy méret(i és meriilés(i hajokkal kivitelezett jara-
tok inditdsara és fogaddsara vald felkésziiltségiik tovabbi olyan vonzerdt bizto-
sftanak a holland/belga és német kikotédridsoknak, amelyet az adriai kikstsk
tobbféle mddon igyekeznek ellensulyozni.

- A hub-and-spoke (forgalom-8sszevond és -szétoszté csomédpontra ala-
poz6) logisztikai rendszer alkalmazasdval felkinalt 2-4 nappal révidebb
szallit4si id8vel. (A Foldkozi-tenger valamelyik csomdponti kikstSjében
kisebb, t.n. feeder hajékra atrakdssal hamarabb jut el a konténer az ad-
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riai célkikot8be, ami a slirg8s vagy a szallitdsi id6re érzékeny aruk ese-
tében az dtrakdsi koltséget tobbszordsen feliilmuld elényt jelent.)

- A kikotdk bévitésével, miiszaki fejlesztésével, hogy a versenyképesség-
hez elegendd nagysdgi hajékat tudjon befogadni és kiszolgalni.

- A kikotét taplald hinterlandbeli kozlekedési palyak kapacitdsanak bévi-
tésével, hogy a nagy hajok szdmadra is a gazdasdgos tizemelés érdekében
elegendd témeg(i rakomdany alljon rendelkezésre (Erd8si 2017b).

A gazdasagi szerkezetvéltds eredményeként ma mdr Magyarorszdg szdmdra

a kikétékben a konténertermindlok a legfontosabbak. A konténeresdru-dominancia
mellett a kikotévdlasztdskor az eljutdsi idének kitiintetett szerepe lenne. Viszont a
szallitas teljes (a széllitmédnyt kiild8t8] a cimzettig felmeriil fuvar- és egyéb
szolgéltatasi) koltségét a tengeri kereskedelem logisztika-gazdasdgtana csak a
negyedik helyen szerepelteti (Bray 2015). Kovetkezésképpen dnmagaban az
drunak a megrendel6hoz eljuttatdsi koltsége nem meghatdrozd. A szallittatd
hajlandé tobbet fizetni, ha a szallitmédnya kell§ id8ben és ép dllapotban megér-
kezik a vevéjéhez.

Az el8bbiekben vazolt kdvetelménycsomag fontosabb elemeinek elemzé-
sekor kidertiil, hogy az Adridn az 6mlesztettaru- és olajszallité nagy hajék foga-
dasdhoz ugyan Fiume, Koper és Trieszt egyes részlegeiben mély viz all
rendelkezésre, a konténerterminélok mindhdrom kikétében egyeldre a kdzepes
vagy anndl némileg nagyobb (5000-7000 TEU) konténerhajékat tudjék befogad-
ni. Azonban még ezeket is csak akkor érdemes rendszeresen kjzlekedtetni kon-
tinensek kdzotti viszonylatokban, ha biztositott a megfeleld kikotdi forgalom,
aminek nem csupdn a hazai hinterland kiterjedése és tengeri kiilkereskedelmé-
nek fajlagos intenzitdsa, hanem a tranzit is a generaléja.

A szdrazfoldi piac teriileti bévitésének a vastiti és koziti hdl6zat fejlettsége, teljesi-
téképessége, valamint a mds tengerpartok vonzdsa szab hatdrokat. A folyamatban le-
v§ fejlesztések alapjan a legnagyobb konténertermindl-kapacitdsra mar kozép-
tdvon is a fiumei kikdt8komplexum tesz szert. Ezzel szemben a hinterlanddal
Osszekotd vastti kapacitdsa éppen Fiume (Rijeka) szdmdra a legproblematiku-
sabb, mivel a 19. szdzadi rendkiviil extenziv vonalvezetésii és sok helyen rossz
allapotban levd palya - mar az 1990-es évek elején tervezett - rekonstrukcidja
érdemileg még el sem kezd3dott. A kikotdi és a vasuti kapacitds kozotti diszkre-
pancia belathatatlan ideig visszafoghatja Horvatorszdg messze legjelentésebb
kikotéjének forgalmat, de kiillondsen a nemzetkdzi konténertranzitot, mivel a
Magyarorszdggal 0sszekotd autépdlydn csak a kifejezetten nagy értékd konté-
neres aruk szallitisa gazdasdgos.

Koper viszont képes volt kihasznalni a Magyarorszdggal 2001-ben 1étrejdtt,
a fiumeinél nagyobb kapacitdsi kdzvetlen vasiti Osszekottetésbdl szarmazd
elnyét, melyhez még az igényektdl alig elmaradé folyamatos kikstdi miszaki
fejlesztés és hatékony szervezés is tarsul. A szlovén kikstd ezért meg tudta sze-
rezni Fiume Karpat-medencei piacdnak jelent8s részét és ezzel a konténerfor-
galomban nemcsak Fiumét, hanem Triesztet is feliilmulta.
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Mindhdrom Isztria kozeli kikotd interkontinentdlis forgalmaban még min-
dig meghatdrozé a kozvetett hub-and-spoke rendszer. (Az ennek kulcselemeit
képez8 csoméponti 4traké - transshipment - kikoét8k kdzé tartozik Taranto,
Cagliari, Pireusz, Asddd, Port Szaid és Mélta, de f6ként az Eurdpai K6zosség kez-
deményezésére Calabria partjin létesitett Gioia Tauro.) Azonban az utébbi
idékben mér szdmos kdzvetlen (egyelére még tdbbségiikben eurdpai és ameri-
kai, 4m egyre nagyobb szdmban kinai, tajvani tarsasdgok 4ltal tizemeltetett) t4-
vol-keleti jarat is noveli a kikot8k forgalmat (Erdési 2017b).

Nincs kizdrva, hogy a jévében Magyarorszdg szdmdra tovdbb ndvekszik az adriai
kikoték szerepe az északi-tengeriekkel szemben. Azaz a gazdasdgossagi szamitasok-
nél a ,természetes” foldrajzi tavolsdg ismét elStérbe keriil a logisztikai és az
egyel8re még torzitott kiltségtavolsiggal szemben. Kovetkezésképpen a globd-
lis kdzlekedési térbe bekapcsoléddsunkhoz nagyobb lehetéség nyilik a hagyo-
manyos tengeri kapuinkon keresztiil.

A légi kozlekedés szerepe a globalis személykozlekedési
kapcsolatainkban

Amig a tengeri hajék a globélis gazdasagba, a vildgkereskedelembe valé bekap-
csolddas, addig a 1égi jaratok elsGsorban személyek, aldrendelten nagy értéki
aruk tavoli térségekbe eljuttatdsdnak f6 eszkszei. A kiilfsldi kikotdkre utalt ten-
gerhajézédssal szemben elényt jelent, hogy a leghosszabb 1égi jaratok miiksdte-
tésére alkalmas nagy repiil6gépek inditdsdra és fogaddsdra hazai (févérosi)
repiil6téren keriilhet sor.

MALEV-évtizedek

A nemzetkézi légi kapcsolatok irdnydt, viszonylatait, forgalmi intenzitdsdt a kordbbi tdr-
sadalmi rendszerben sokdig a nagypolitika dontotte el, de a kés6i ,,Kdddr-korszakban” mdr
a szolgdltatdsok gazdasdgossdga is erds szempontnak bizonyult. Ennek megfelelSen a
MALEV is igyekezett a tényleges igényekhez kdzeliteni eurépai hélézatanak ala-
kitdsakor. Azonban a szocialista orszdgok tobbségének légitarsasdgaival szemben
a magyarnak nem voltak az interkontinentdlis tdvolsigi kozlekedésre alkalmas
repiilégépei, ezért Amerikdba, Fekete-Afrikdba, a Tavol-Keletre stb. pragai, bécsi,
frankfurti, moszkvai atszallassal juthattak el a Magyarorszagrdl indulé és az ide
tarté utasok (Varga 2012). Kozvetleniil a rendszervéltas el8tt, majd utdn néhdny
éven belill a szolgltatasai irant az utasok részér8l megnyilvanuld erds kereslet-
ndvekedés hatésara latvanyosan béviilt a MALEV nemzetkézi halézata (Erddsi
2005a). Az utasédllomédny Osszetétele az utazds célja tekintetében az 1950-1960-as
évektdl alaposan megvaltozott. Egykor kormanyzati tisztviselSk, allami kiilkeres-
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keddk, nyugati iizletemberek és magancélbdl utazé magasabb jovedelmil sze-
mélyek alkotték az utasok messze tobbségét, de az 1990-es évektdl mér a (fo-
gyasztdi tarsadalom 4ltal keltett) témeges turizmus generélja a magyarorszagi
nemzetkozi 1égi forgalom tdlnyomé részét. Leegyszeriisitve: a turizmus a glo-
balis folyamatoknak, a globalizmusnak ugyan csupén a ,,szoft” alkotdja, mig a
1égi ,,hivatdsforgalom” (a professziondlis tevékenyek éltal generdlt forgalom) az
érdemi (,hard”) &sszetevlje, de mégis a szabadid8 eltdltésével kapcsolatos
nemzetkozi mozgasok keltik a legnagyobb forgalmat.

Magyarorszag zaszl6s 1égitarsasdga az 1990-es években a szovjet gydrtmd-
nyu (gazdasdgtalanul {izemeltethet8 és erésen kornyezetterhel8) gépéllomany
nyugati gydrtmanyokkal vald lecserélésével (Erd8si 2008b, 2008c) egy id8ben
kiszélesitette a kétszint(i piacteriiletet:

- a kdzepes hatésugart (f6ként B737) gépekkel szinte teljes kor(i eurdpai
hélézaton szolgéltatott, de ugyanezekkel a gépekkel elérte az észak-afri-
kai, kozel-keleti, torokorszagi tengerparti tomegturizmus kdzpontjait is,

- mig két nagy hatétévolsdgu B767-es gép beszerzésével lehetdvé valt né-
hény évig észak-amerikai, karibi és tdvol-keleti kzvetlen jaratok kozle-
kedtetése (2. tablazat).

A menetrendszeri New York-i és torontéi jaratok féként az amerikai ma-
gyarok hazaldtogatasat, kisebb mértékben magyarorszagi utasok kiutazsat vol-
tak hivatva szolgélni. B4r 2000-ben 320 ezer utasa volt a MALEV e két vonaldnak,
a gépek magas bérleti dija e viszonylatokat is gazdasigtalanna tette a nem meg-
feleld iil8hely-kihaszndlds miatt (http://www.malev.hu). (Az egykori nemzeti 1é-
gitérsasdg csédbe jutdsdnak tovabbi okaival e helyen nem foglalkozunk.)

Szdzadunk elején Ferihegy tengerentuli forgalmabdl csak 30-40%-kal ré-
szesedett a MALEV (http://www.malev.hu), a tobbit nyugati 1égitarsasagok kel-
tették (charterjaratokat észak-afrikai 1égitarsasagok is kozlekedtettek - MALEV
Timetable 2004).

2. tablazat: A MALEV jérataival kdzvetleniil elért Eurépan kiviili repiiléterek 2004-ben
Non-European airports directly accessible by MALEV flights in 2004

Azsia-Kozel-Kelet Eszak-Afrika Eszak-Amerika és Fekete-Afrika
menetrendszer charter- menetrendszerd charter- menetrendszeri charter-
Jjdratokkal Jjdratokkal Jjdratokkal Jjdratokkal jdratokkal Jjdratokkal

Peking* Sendai Kaird Tenerife New York Dominika
Bejrut Bangkok Tenerife Agadir Toronto Nairobi
Damaszkusz ~ Bodrum Tripoli Marrakesh
Tel-Aviv Dalaman Monastir

Antalya Djerba

Larnaka Sharm el Sheik

Akaba Hurghada
Osszesen 4 Osszesen 9 Osszesen 3 Osszesen 7 (Osszesen 2 (Osszesen 2

* Ul6helymegosztdssal a Hainan Airlines iizemeltette.
Forrds: Erddsi (2005a).
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A MALEYV utdni id6észak

A MALEV kiesése 2012-t8] csak 4tmenetileg okozott gondokat a magyarorszagi
vonatkozasu nemzetkdzi 1égi forgalomban, mivel

- rovid idén beliil teret nyertek a Liszt Ferenc repiil6téren a maximum
kdzepes tavolsdgokra eljutdst lehet6vé tevd diszkont-1égitarsasdgok,

- mig a nagy tdvolsdgd interkontinentélis utazdsokhoz a kiépiilt autépé-
lya-halézaton révid idén beliil elérhetd Bécs-Schwechat nydjtott bd
kinélatot,

- tovabba megjelent Budapesten néhény kdzel- és tavol-keleti 1égitarsasig
is interkontinentdlis kinalatdval. Ennek kdszonhet8en a magyar févaros
az utasforgalomban meg@rizte pozicidjat a tobbi kornyékbeli f&varossal
szemben (3. tdblazat).

Mér az 1990-es évektdl tobbszor is felbukkant a magyar kzlekedéspo-
litikdban az a batortalan tdrekvés, hogy Budapest nemzetkdzi 1égi kdzleke-
dési csombponttd valjon a Kérpat-medence tdgabb térségében (Téth 2000).
Ennek azonban azért nincsen realitdsa, mert a t8le minddssze (nettd) 20 per-
ces repiiléssel elérhetd Bécs (Schwechat) mar betdlti nem csupdn intraeurd-
pai, hanem vildgrészek kozotti viszonylatokban is az atszallShely szerepkort.
(Budapest még Délkelet-Eurépa és Kelet-Eurépa nyugati régiéi szdmdra
sem tudnd a csomdpont, vagy éppen a gateway szerepet betdlteni, mivel a
mar 2016-ban hétszer nagyobb forgalmu Isztambul a legjobb dton van afelé,
hogy a nyugat-eurdépai megarepiilSterekkel dsszevethet§ kapacitdsu és nagy-
térségi jelentdségd, tobb millid transzferutassal rendelkezd 1égikikotévé val-
jon - Erdd8si 2017a).

3. tablazat: Budapest és a szomszédos févarosok Eurdpan tuli 1égi kézlekedési kapcsolatdnak
intenzitdsa (személyforgalom, 2015)

Air traffic intensity of Budapest and neighbor country capitals with non-European destinations
(passenger traffic, 2015)

Févdros Mediter- Kaukdzus és  Perzsa-6bél Dél- és Fekete-Afrika Eszak-Amerika
rdneum Kozép-Azsia Kelet-Azsia

M Ch M Ch M Ch M Ch M Ch M Ch
Budapest 10 16 2 - 3 - 1 3 - 4 2 -
Bécs 33 12 2 - 6 1 10 4 1 - 7 3
Praga 12 23 1 2 3 3 4 - - 2 2 4
Belgrad 9 10 - - 4 - - - - - 1 -
Bukarest 11 12 - - 3 - - - - - - -
Z4grab 2 4 - - 1 1 1 1 - - 2 -
Ljubljana 2 1 - - - - - - - - - -
Pozsony 2 12 - - 2 1 - - - - - -

M - menetrendszert, Ch - charterjdratokkal elért desztindcicdk.
Forrds: Az egyes repiildterek honlapjainak adataibdl szdmitotta a szerz6. A szdmértékek a kozremiikods légitdr-
sasdgok szdmdval stilyozott célrepiilSterek szdmdt jelentik.
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Budapest az Ausztridval kiegészitett Kelet-Kozép-Eurépaban mind a forga-
lom méretében, mind az egységnyi lakosra juté utasszdmban ugyan Bécs és
Priga utdn a harmadik helyet foglalja el a kdrnyez8 orszdgok févarosai kozott,
azonban az 4tsz4ll6 utasok ardnyaban messze elmarad az osztrék és a cseh féva-
ros repiil8tereitdl. (Pedig a hdborts események miatt egy ideig a Nyugat-Balkdn
forgalmébdl is részesedett.) Mindamellett Bécs elszivé hatdsa a legkifejezetteb-
ben Ujabban az alig fél6ras autdzéssal elérhetd pozsonyi reptilétéren érvényesiil,
viszont a tdvolabbi Budapesten csak lassitani képes a még mindig dinamikus for-
galomnovekedést.

Az sszehasonlitd vizsgélatba bevont kelet-k6zép-eurdpai févarosi repiils-
terek forgalménak foldrajzi orientdcid szerinti szerkezete (kiilondsen a legna-
gyobb tdvolsdgli 1égi Osszekottetésekben) nem fiiggetlen a repiilSterek
nagyséagatél, forgalmi volumeniik alakuldsatdl (3. és 4. tdblzat), illetve attdl,
hogy mennyire jelent vonzé piacot az adott f8varos (és orszdga) az utazdsi igé-
nyeket kiszolgéld, tilnyomdan kiilfoldi 1égitarsasdgok szdmara.

2016-ban a Liszt Ferenc repiilStér teljes (kereskedelmi és egyéb) utasfor-
galmanak minddssze 9,1%-4t tették ki az Eurépén kiviili teriiletekre kiutazdk és
az azokrdl érkez8k (KSH 2017 adataibdl szdmitva). Az els6 hirom célteriilet
Izrael, Torokorszag és az Egyesiilt Arab Emirségek alapvetéen a turizmusnak
kdszonhették elékeld helyezésiiket.

A tdgabb értelemben vett (a Kandri-szigeteket és Madeirdt, mésfel8l a
Vords-tenger északi részének partvidékét is magédba foglalg) Mediterrdneum
alapvet8en tengeri Udiilési, turisztikai funkcidt tolt be Eurdpa, {gy Magyaror-

4, téblazat: Budapest és a szomszédos févarosi repiilSterek forgalmanak alakuldsa
Air traffic between Budapest and neighbor country capitals

Ev Budapest Bécs Prdga Belgrdd
utas, cargo, utas, cargo, utas, cargo, utas, cargo,
Mf8 1000 t Mfé 1000 t Mf8 1000 t Mf8 1000 t
2001 4,6 45 6,1 30 1,5 6,4
2005 15,9 180 10,8 48 2,0 7,7
2010 8,2 83 19,7 232 11,6 58 2,7 7,4
2015 10,3 95 22,7 290 12,0 51 4,8 13,1
Ev Bukarest Zdgrdb Ljubljana Pozsony
utas, cargo, utas, cargo, utas, cargo, utas, cargo,
Mf6 1000 t Mf6 1000 t Mf8 1000 t Mf8 1000 t
1997 0,285 1,6
2000 11,0 7 1,0 12 0,283 2,8
2005 3,0 17 1,6 13 1,2 12 1,937 5,1
2010 4,9 71 2,1 8 1,4 17 1,665 17,7
2015 9,3 97 2,6 9 1,4 19 1,560 21,1

Forrds: Erddsi (2007b), valamint egyes repiiléterek honlapjai és néhdny publikdcid adatai alapjdn.
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szag szdmdra is. Ezért a globalis gazdasagi kapcsolatok értékelésekor kevés fi-
gyelmet érdemel. (E viszonylatokban Budapestet hamarosan utoléri Bukarest.)

A globdlis gazdasdgba bekapcsolddds mértékét a tdvolabbi vildgrészekkel, nagyrégi-
Okkal vald Gsszekittetések erdssége jelzi igazdn (Erddsi 2008b). Ha eltekintiink a részben
a turizmus 4ltal keltett és nagyrészt még a kdzepes tavolsagi kategdrian beliili ka-
ukdzusi célrepiiléterektdl, a ,keleti nyitds” meghirdetése éta Magyarorszdg sza-
mdra nagy relevancidja igazdn a Perzsa-0bdl térsége elérhet8ségének van. Az
ottani, vildgviszonylatban a legsikeresebbek kdzé tartozé gazdag arab orszagok f6-
lényesen versenyképes légitdrsasdgai (Emirates, flydubai, Qatar Airways, Etihad)
nem kevés agresszivitdssal er6sen benyomultak az eurdpai piacra, jelen vannak a
3. tébl4zatban szerepld repiil8tereken is (Erddsi 2017c). Budapest azonban az 6bsl-
beli megarepiil8terekkel val4 kapcsolatok intenzitdsdban nem jeleskedik (Belgrad
feltilmilja, Bukarest utolérte), mig a tobbmillidrd lelket szdmldlé Dél- és Kelet-
Azsia rendszeres elérését lehet6vé tevd menetrendi kozlekedési kapcsolatok terén
csak Bécstdl és Pragatdl marad el (Peking, Szoul, Bangkok és Phuket repiil8tereire
szoritkozban). A magyar f8varosnak ugyan a ,dél felé fordulds” kiilgazdasagi
irdnyzata szempontjabdl nem kézombos, hogy Fekete-Afrika négy célrepiilSteré-
vel (Mombasa, Viktéria Falls, Zanzibar, Zold-foki-szigetek) is van kapcsolata, igaz,
hogy csupén az idényszer(i és korldtozott szamu charterjdratok révén. (E helyzet-
tel nem &sszehasonlithatd Bécs, melynek egyetlen, &m menetrendszerd afrikai légi
kapcsolata van, az addisz-abebai.) Nehezen elfogadhaté, hogy Eszak-Amerika el-
éréséhez a forgalmi feltételek a Liszt Ferenc repiilétéren csupdn Zagrabbal meg-
egyez8k (melyet Torontéval két térsasig jératai kotnek dssze).

A kérnyez8 orszdgokban (nem egyszer erds kiilfoldi t8kerészesedéssel)
mikddnek a rendszervéltds elStti néven (valddi vagy bizonyos értelemben)
nemzetinek nyilvanitott tirsasagok. E koriilmény nem kedvez a magyar orszag-
imazsnak. A MALEV megsz(inése éta nem létezik Magyarorszagra utalé nevi
érdemleges tdrsasdg. A Budapesten bejegyzett diszkonttarsasdg, a Wizz Air az
utasforgalom méretében ugyan kiemelkedik a tobbiek kézil, azonban {izletpo-
litikai megfontoldsbdl kizarélag A320 és A321 gépekbdl allé flottdjaval a maxi-
mum kozéptava szolgaltatdsokra szakosodott (https://wizzair.com). (Kelet felé
Dubaj a legtdvolabbi célallomésa.) Az interkontinentélis forgalmat hordozé 16-
gitarsasagok indité és célrepiil6tér-vélasztdsa sok esetben meglehetésen eset-
leges - szdmos motivécié altal befolydsolt - szubjektiv dontés eredménye. A
kereslethez képest el8allt tulkindlat miatt a nagy tavolsagi szolgaltatdk keresik
a piaci réseket. Szerencsés esetben hosszu évekig miikddnek a kivélasztott vo-
nalon, de nem szokatlan a piachoz valé tdl rugalmas alkalmazkodas, azaz a né-
hény évenkénti desztindciévaltas - sok utas bosszusagara.

Budapest erdssége a légidru-szallitas. E téren még Pragét is megel8zi, rész-
ben a globalis kereskedelemben mind fontosabb tavol-keleti kapcsolatok szdma
tekintetében, részben pedig az unikalis észak-amerikai kapcsolat miksdtetésé-
vel. (Kontraszt: Belgrddnak, Bukarestnek és Pozsonynak nincs egyetlen menet-
rendi vagy akdr csak charter szint{ kapcsolata sem a vizsgalt vildgrészekkel.)
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Bécs forgalma (290 ezer tonna 2014-ben - http://www.vienna-airport.com)
ugyan kb. hdromszorosa a budapestinek (98 ezer tonna), azonban térkapcsolati
rendszere szlikebb. 2016-ban 12 tirsasig végzett rendszeresen légidru-szallitasi
szolgéltatast a Liszt Ferenc repiilétéren, melyek az alkalmi fuvarokat végzékkel
egylitt 41 célrepiilStérrel 1étesitettek kapcsolatot. Ezek tobbsége ugyan eurdpai,
azonban az utasszallité gépek rakterében szdllitott (in. belly) cargoval egyiitt
szémitva a teljes forgalom t&bb mint a felét Azsia (els8sorban) Kina keltette ex-
portdrként, de vasarloként is.

Es a jov? (Néhany feltételezés a globalis kozlekedési
kapcsolatok alakulasarél)

A tengerentdli vildgrészekkel vald kiilkereskedelem széllitasi feladatainak
tomegét

- a gazdasagi szerkezet és az energiagazdalkodds tovabbi korszer(isddése,

az agrardgazat exportképessége,

- a kiilgazdasdg-politika és a legnagyobb tavoli partnerorszagok reagaldsa,

tovébba f5ldrészek szerinti orientacidja és

- az importaruk lakossagi fogyasztdsa, a hazai ipari termékek importaru-

tartalmanak mértéke egyiittesen hatdrozhatja meg.

Feltételezhet8, hogy a magyarorszagi lakossdgi importaru-fogyasztdsban
India, Banglades, Vietnam részardnya Kindval szemben névekszik, de 8sszessé-
gében Azsia jelent8sége kozéptdvon nem véltozik 1ényegesen. A jelenlegihez
képest nagyobb silyt képviselhet a jov8ben a Szahara alatti Afrika (Nigéria,
Ghéna, Elefdntcsontpart stb.) és Latin-Amerika immdar nem csupdn trépusi él-
vezeti cikkek és gylimélcsok, hanem egyszer(ibb héztartasi cikkek exportjaval
is. Az Egyesiilt Allamok esetlegesen kevésbé nyitott politikdja azt eredményez-
heti, hogy a magas technoldgia és a specidlis termékek importja jelentésebb
forréstertiletévé vélhat Izrael és Japan, de akdr Dél-Korea is.

Esély van arra, hogy a magyar agrargazdasag fejl6dése lehet6vé teszi nem csu-
pan a gabonaexport ndvelését (részben segélyprogram-keretekben) a klimavéltozas
altal leginkdbb sujtott Szdhel-Gvezetbe, hanem mindségi hustermékek és zoldség-
konzervek jéval tomegesebb megjelenését is Kelet-Azsiatél a Kozel-Keletig (a piacte-
riilet népességének vallasi 8sszetételéhez igazodva). A személygépkocsi-piac tiilnyo-
modan ugyan még eurdpai fokuszu, de a jovében az 4zsiai piac mellett megjelen-
het Afrika is - az olcsbb (Suzuki) gydrtmanyok irdnti igényével. A gépipari termé-
kek, szerszdmgépek, berendezések globdlis forgalmédban nem varhat$ jelentds
novekedés, mivel e tekintetben Magyarorszag tovabbra is Eurépdra orientélt marad.

Nagy a valdszinlisége annak, hogy a kiilkereskedelmi (és tranzit)aruk
konténerizéltsdga a jovében még nagyobb ardnyokat olt (els6sorban 4zsiai
viszonylatokban).
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A kelet-mediterrdn és dél-adriai kikot8k (pl. Szaloniki, Bar) jelent8sége no-
vekedhet az Isztria kozeli kikotSkkel szemben, ha Kina valéban kiépiti az druin-
vaziGjat szolgdld, a Karpat-medencébe tartd nagy teljesitmény(i vasuti palydjat.
Addig viszont Koper szerepe tovdbb novekszik a stlyos hinterland-kdzlekedési
gondokkal kiiszkdd8 Fiuméhez és az Alpok-térségre orientalt Trieszthez képest.
Ha pedig tallépve a beltengeri opcidkon eurdpai dimenzidkban gondolkodunk, a
gazdasdgossagi szamitdsokndl ismét elStérbe keriilhet a ,természetes” foldrajzi
tavolsag a logisztikai és az egyel6re még torzitott gazdasagi tdvolsdggal szemben.
Ebben az esetben a még mindig domindns északi-tengeri kikoték jelentésen ve-
szitenek szerepiikbdl, és nagyobb lehet8ség nyilik a globdlis kozlekedési térbe be-
kapcsolédashoz a hagyomanyos kozeli tengeri kapukon keresztiil.

Sok bizonytalan tényezd befolydsolhatja a tavoli vildgrészek felé irdnyuld
1égi személyszallitds irdnyét és méretét.

- A terrorcselekményektdl fenyegetett orszadgok kore szélesedik, olyan
orszdgokra is kiterjedhet, melyek ma még ettél mentesnek mutatkoz-
nak. Az utasok tobbségét képezd turistdk érzékenyen reagdlnak a biz-
tonsdgukat veszélyeztetd valamennyi atrocitdsra. Feltételezhetd, hogy a
hazai kozonség altal keltett turisztikai célu globélis 1égi forgalom még
akkor sem novekszik a korabbi tempdban, ha a repiilés biztonsdga javul,
és a potencidlis utasok fizet6képessége nem romlik 1ényegesen. Egyre
tobben lehetnek azok, akik a szdrazféldon elérhetd belfoldi és kozép-eu-
répai nyaral6helyeket, turisztikai centrumokat latogatjak.

- Ugyan az olaj vildgpiaci dra a kindlattdlsdlyos kereskedelemben ala-
csony, de a jov8ben a kerozin magasabb 4ra (a piaci egyensily bekovet-
kezése, majd a kdrnyezeti externélidk érvényesitése nyomdn) a repiil8-
jegyek arat is dragitani képes mértékben névekedhet. Természetesen
nem rovid tdvd és nem linedris valtozdsra, hanem hosszd tdva és erds
amplitaddkkal izgalmassa vélé folyamatra gondolunk.

Osszefoglalas

Kiilpiacbdvités, illetve versenyképesség érdekében a nem gyarmattarté Ma-
gyarorszdg sem mondhatott le a vildgkereskedelembe valé bekapcsolédasbdl
eredd haszonrdl.

A vildgtengerhez hozzéférés feltételeinek valtozdsdhoz igazodé mindenko-
ri gazdasag-, illetve kdzlekedéspolitika dontstte el, hogy a kontinensek kozotti
aru- és személyszéllitdsra berendezkedik-e Magyarorszag roppant koltséges ke-
reskedelmi flotta és tengeri kikotdi infrastruktira létesitésével, avagy idegen
szolgéltatokkal végezteti-e el e feladatot.

Ugyan a dualizmus idején a magyar kiilkereskedelem bg 80%-a Eurépdn
beliili (és jobbdra vastiton kivitelezett) volt - Ausztria tdlstlydval -, a magyar
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kormanyok a gazdasdgi fliggetlenség el8segitése érdekében arra tdrekedtek,
hogy mennél tébb viszonylatban nemzeti lobogét visel$ hajdk alljanak rendel-
kezésre - nem kevés 4llami tdmogatds drdn. 1913-ban Fiumébdl 66 kikots-
be kozlekedtek menetrendszerd jaratok. A magyar lobogé alatt - még
Brazilidba is - kozleked8k ardnya 26 és 30% kozott mozgott (Erddsi 2017b). A
Dél- és Kelet-Azsia, Eszak- és Latin-Amerika piacai felé térténd nyitdsbdl a
kortérsak (Biichelen 1896; Tessner 1913) szerint az orszag feliilértékelhetetle-
niil sokat profitélt.

A két vilaghdbord kozotti Fiume nélkiili Magyarorszdg alaposan meg-
csappant kiilkereskedelmével kapcsolatos tengeri széllitdsra a nagyfoku al-
kalmazkodds volt jellemz8, mind technoldgidban (a Duna-tengerjaré hajék
forgalomba 4llitdsdval), mind az idegen tengerhajézdsi tdrsasdgok fokozot-
tabb igénybevételével. Az 1945 utdni gyokeres politikai véltozas ellenére a
tengerhajézdsban a kordbbi modus vivendi az 1960-1970-es évekig tartott -
kiegésziilve néhdny mélytengeri hajé tizemeltetésével. A magyar flotta akkor
féként a Foldkozi-tenger déli és keleti partvidékével folytatott tdmegaru-ke-
reskedelmet szolgalta - a szovjet blokk 4ltal elényben részesitett politikai cé-
loknak aldrendelve.

Mar a folyami barkahordozé mélytengeri hajézés is visszavetette a Duna-
tengerjard hajézast, de igazabdl feleslegessé az egész szdllitdstechnoldgiat
forradalmasité konténerizacié tette. Magyarorszdg nem tudta lecserélni ha-
gyomanyos hajéparkjat konténerhajdkra, mig a Fels6-Dundn az dtgondolatlan
viziutfejlesztések tették gazdasdgtalannd a konténerszallitast.

A rendszervaltds utdni stlyos visszaeséskor leginkabb a tengerentdli pia-
cokat vesztette el a magyar gazdasdg, mikdzben Nyugat-Eurdpa részaranya at-
menetileg magasra szokétt. Azonban Kelet-Azsia harmadik globélis gazdasagi
er8kdzponttd véldsival (drudésmpingjével) egyiitt jart az eurdzsiai szdrazfsldi,
tengeri és 1égi kapcsolatok jelentéségének novekedése. Az e viszonylatban
megsokszorozddott tengeri és légi széllitasi feladatokbdl Magyarorszdg azon-
ban csak margindlis szerepet volt képes vallalni.

A magyarorszagi Ujraiparositds sajitos szerkezete (az Gsszeszerel8 ipar
er8s poziciéja) mér Uj fejezetet nyitott a globdlis sz4llitds mddjdnak alakuldsé-
ban a konténeres 4ru és a general cargo ardnyanak erds ndvekedésével. A glo-
balis kombindlt szallitdsba bekapcsoléddshoz Magyarorszdg esélyei azonban
gyengék. Azon tilmenden, hogy magyar tengerhajézds és interkontinentélis
1égi szolgaltatds mar nem létezik, még a kikotdkbe tartd konténervonatok tize-
meltetdi is kiilfsldi cégek.

Végkdovetkeztetésiink

Magyarorszdg szdmdra mind a kiilkereskedelem, mind a turizmus terén az in-
terkontinentélis/globdlis viszonylatok sdlya névekv8ben van, azonban az itt
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felmeriild 4ru- és személyszallitdsbdl (a keményebbé valé versenyfeltételekkel
is szdmolva) a magyar kozlekedés/logisztika csak szerény mértékben (kiegészi-
t6, illetve forgalomszervezd tevékenységgel) lesz képes részt venni.

Irodalom

A MAHART térténete. http://www.mahartpassnave.hu/en/mahart/about-us/history (Letsltés: 2017.
janudr 28.)

Bayerischer Landtag (2008): Schriftliche Anfrage des Abgeordneten Eike Hallitzky vom 10. April 2008.
http://www.bayern.landtag.de/www/ElanTextAblage_WP15/Drucksachen/
Schriftliche%20Anfragen/15_0010975.pdf (Letdltés: 2016. december 28.)

Bloomberg (2017): Fluvius Hajézdsi ¢és = Szdllitmdnyozdsi Kft. Company Overview. https://www.
bloomberg.com/research/stocks/private/snapshot.asp?privcapld=262303305 (Letdltés: 2017. ja-
nuar9.)

BR online (2008): Rhein-Main-Donau-Kanal. ~ Giiterverkehr zwischen Prognosen und Redlitdt.
https://www.br.de/nachrichten/rhein-main-donau-kanal-116.html (Letdltés: 2011. junius 8.)

Bray, J. (2015): Economics of sea transport and international trade. Institute Chartered Shipbrokers,
Smith, London

Biichelen, A. (1896): Die Adriahdfen und ihre Verbindungen mit dem Hinterlande. Stolz, Wien

CMNI, Deutsche Gesellschaft fiir Transportrecht. www.transportrecht.org/dokumente/CMNLpdf (Letdl-
tés: 2017. janudr 10.)

Erdési F. (1995): Agazati és regiondlis kommunikdcidfdldrajz. II. A tengeri kozlekedés foldrajza. Egyetemi
jegyzet, JPTE TTK Altaldnos Tarsadalomfsldrajzi és Urbanisztikai Tanszék, Pécs

Erddsi F. (2000): A kdzlekedés fejlédésének teriiletpolitikai vonatkozdsai és hatdsa a teriiletekre és telepiilé-
sekre Magyarorszdgon 1944-ig. OKTK, MTA Regionélis Kutatdsok K6zpontja, Pécs

Erddsi F. (2004): Eurdpa kizlekedése és a regiondlis fejlédés. Masodik bdvitett kiadds. Dialég Campus
Kiadd, Budapest

Erdési F. (2005a): Magyarorszdg kozlekedési és tdvkozlési foldrajza. Dialég Campus, Budapest, Pécs

Erddsi F. (2005b): Tengerre magyar - de hol? Tranzit, 7., 32-34.

Erddsi F. (2005¢): A vildg tdvkozlési forgalmanak f8bb térségi jellemz8i. Magyar Tdvkszlés, 5-6., 36-46.

Erddsi F. (2006a): A kinai drudémping tengeri szallitdsi infrastruktdrdi. Navigdtor, 9., 26-32.

Erd6si F. (2006b): Globalizacid és a vildgrészek kozotti 6rids druszallitd eszkozok. A Féldrajz Tanitdsa, 5.,
9-14.

Erddsi F. (2007a): Van-e jovdje a belvizi kozlekedésnek Kelet-Eurépaban? A technoldgiai, gazdasagi,
kérnyezeti kihivasok és a lehetséges vélaszok. Tér és Tdrsadalom, 4., 39-56.

Erddsi F. (2007b): Kelet-Eurdpa orszdgainak légi kizlekedése. MTA Regiondlis Kutatdsok Kézpontja, Pécs

Erddsi F. (2008a): Kelet-Eurdpa orszdgainak vizi kizlekedése. MTA Regiondlis Kutatdsok Kézpontja, Pécs

Erddsi F. (2008b): Felzdrkdzds, 1épéstartds vagy leszakadds? A 1égi kozlekedés fejlédésének alapvetd
problémdi és teriileti kiildnbségei Kelet-Eurdpéban 1. Kézlekedéstudomdnyi Szemle, 1., 16-32.

Erddsi F. (2008¢): Felzdrkdzas, 1épéstartds vagy leszakadds? A 1égi kozlekedés fejlédésének alapvetd
problémdi és teriileti kiildnbségei Kelet-Eurdpéban I1. Kézlekedéstudomdnyi Szemle, 2., 33-43.

Erddsi F. (2010a): Kozlekedésfoldrajz. In: Téth J. (szerk.): Vildgfoldrajz. Akadémiai Kiadd, 483-512.
(Akadémiai Kézikonyvek)

Erd8si F. (2010b): Vildgtengerek. In: Téth J. (szerk.): Vildgfsldrajz. Akadémiai Kiadd, Budapest,
1325-1568. (Akadémiai Kézikonyvek)

Erddsi F. (2017a): Szinergiacsdszdrok vagy szauruszok? A globélis 1égi kozlekedés giga-forditéko-
rongjai a Kdzel-Keleten. Kézlekedéstudomdnyi Szemle, 3., 1-7. http://doi.org/cjmd

Erddsi F. (2017b): Az Isztria melletti kikoték kozétti verseny. Kézirat. MTA KRTK RKI Dundntdli Tudoma-
nyos Osztdly, Pécs



Magyarorszdg és a globdlis kozlekedési tér 49

Erddsi F. (2017¢): A Kozel-Kelet kozlekedése. Publikon, Pécs

Eurdpai Parlament (é.n.): Tengeri szdllitds: stratégiai megkozelités. http://www.europarl.europa.eu/
atyourservice/hu/displayFtu.html?ftuld=FTU_5.6.11.html (Let6ltés: 2016. november 18.)

European Commission (2011): White paper. European transport policy for 2010: time to decide. COM(2001)
370 final. Briisszel

Féy A. (1995): 100 éves a Mahart. Kézlekedéstudomdnyi Szemle, 8., 282-284.

Fiume hajé- és druforgalma az 1913. évben. Magyar Statisztikai Kzlemények, 54. kotet. Magyar Kirdlyi
Kozponti Statisztikai Hivatal. Budapest, 1915

Gyiire J. (szerk.) (2001): Megfeneklett a magyar tengerhajézés. Gazdasdg, julius 20.

Janos A. (2008): A Maersk és a Kdrpdt-medence kikotdi. Kézirat. PTE Kozgazdaségi Kar, Pécs

KSH (2017): STADAT - 4.6.16. Budapest Liszt Ferenc Nemzetkdzi Repiildtér forgalma orszdgonként.
http://www .ksh.hu/docs/hun/xstadat/xstadat_evkozi/e_odmjoo1.html (Letéltés: 2017. februdr 9.)

Logisztikai ~ Egyeztetd§ ~ Férum  (2008):  Logisztikai ~ korkép.  http://www.scmonitor.hu/
archivum/2008/2008-junius-logisztikai-korkep (Letdltés: 2016. december 11.)

Magyar Statisztikai Evkonyv 1980-2015. évfolyamai. KSH, Budapest

Magyar tengerhajézds 1945 utdn. http://www.magyarorszagvizen.hu/szemelyhajozas/magyar-
tengerhajozas-1945-utan (Letdltés: 2016. december 12.)

MALEV Timetable 2004.

Mizik K. (1995): A Duna-tengerhajézési tevékenység multja, jelene és jév8je. Kozlekedéstudomdnyi
Szemle, 8., 290-293.

Stopford, M. (2013): Maritime economics. Routledge, London, New York

Tessner, M. (1913): Der Auflenhandel Osterreich-Ungarn von 1867 bis 1913. K8ln

Téth K. (2000): Ferihegy tj regionalis pozicidra tér. (Uj magyar 1égiigyi stratégia.) Napi Gazdasdg, 4prilis 27.

Valkdr 1 (2000): A vizi kozlekedés jogi szabdlyozdsdnak EU-csatlakozdssal kapcsolatos kérdései.
Kozlekedéstudomdnyi Szemle, 9., 340-346.

Varga G. G. (2012): A MALEV-sztori, XXI. Sz4zad Kiadd, Budapest

http://www.hajoregiszter.hu (Letsltés: 2017. janudr 9.)

http://www.malev.hu (Let&ltés: 2017. februdr 16.)

http://www.vienna-airport.com (Let&ltés: 2017. mércius 9.)

https://wizzair.com (Letdltés: 2017. februdr 13.)



