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Kozépso-Eurdpa tengerikikoto-valasztasa-
nak tartos és valtozo tényezoi

A sokoldalu attekintés a két kikotdcsoport versengését befolyaso-
16 muszaki-infrastrukturalis, gazdasagi és geopolitikai tényezokrol,
azok idébeni alakuldsardl, valamint e valtozd erdsségli tényezéknek
a vizsgalt kikotok forgalmadra gyakorolt eltérd hatdsairdl a 19. szdzad
kozepétdl egészen napjainkig jo alapot nyujt a térség szamara jelen-
t0s kozlekedési Osszetiiggésekrol. Eurdpa tenger nélkiili térségeinek a
vizsgalt kikotokhoz valo viszonyat, ill. annak torténelmi véltozasat a
mindenkori geopolitikai helyzeten kiviil nagymértékben befolyasol-
tak a gazdasagi érdekek is.
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1. BEVEZETES

Megkiilonboztetve a foldrajzi Kozép-Eurd-
patdl, a cimben szereplé Ko6zéps-Eurdpa a
kontinens kdzepén levé, tenger nélkiili orsza-
gok Osszefoglald neve. E térséget Csehorszag,
Szlovakia, Magyarorszag, Ausztria és Svajc al-
kotja. Svajc kivételével ezek az orszagok az elsé
vilaghdboru végéig a Habsburg Monarchiahoz
tartoztak, amelynek tengeri kijarata kizardlag
az Adriai-tenger felé volt. Mivel Fiume 95%-
ban a Karpat-medencét (a torténelmi Magyar-
orszagot) szolgalta, a kozeli Trieszt csak addig
volt igazan versenytars, mig a vasuti kapcso-
lata nem jott 1étre Budapesttel. Ausztria kiko-
t6je a joval nagyobb forgalmat nem annyira a
szarazfoldi vonzaskorzete (hinterlandja) ter-
jedelmének, hanem gazdasiga fejlettségének
és a tengeren tuli piacokra valé raszorultsaga-
nak koszonhette. A messze legiparosodottabb
cseh tartomanyok azonban a bécsi kormany-
zat akaratdval szembehelyezkedve, gazdasagi

megfontolasbol Trieszttel szemben az északi
kikotéket részesitették eldnyben - éliikon
Hamburggal.

Bemutatjuk a Trieszt kontra Hamburg (illetve
az észak-adriai és az északi-tengeri kikotk
kozotti) verseny alldsat napjainkig, valamint a
tartosnak bizonyult tendencidkat és a legtjabb
geodkonomiai/geopolitikai fejleményeket,
amelyek képesek valtoztatni a kikotStérségek
kozotti viszonyokon, déli irdnyu sulypontelto-
l6dashoz vezetve a forgalom mérete tekinteté-
ben.

2. TRIESZT ES HAMBURG VERSENYE
A HABSBURG BIRODALOMBAN
A CSEH PIACOKERT

Nyugat-Eurdpa legjelent6sebb kikotéi koziil
a Schelde- és a Rajna-torkolati Antwerpen,
valamint Rotterdam vonzereje kiilf6ldon f6-
ként a Német Birodalom nyugati/délnyugati
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régidiban és Svajcban érvényesiilt (1. abra). Az
északi- és kisebb részben a keleti-tengeri né-
met kikoték — Hamburg és Stettin (Szczecin)
- viszont mdr évszdzadok 6ta az Elba és Odera
adta hajoutakat, majd a 19. sz. derekatél a nagy
teljesitmény(i vasutak adta lehet6ségeket ki-
hasznélva rendkiviil erds jelenlétre tettek szert
a cseh, morva és sziléziai tartomanyokban.
(Bécs, illetve Csehorszag szamara Trieszthez
képest hat évvel kordbban, mar 1851-ben létre-
jott a vasuti kapcsolat Hamburggal.)

2.1. Hamburg vonzereje a foldrajzinal
kisebb gazdasagi/logisztikai tavolsag
(A drasztikus szdllitdsikoltség-kiilonb-
ségek)

Hamburg vonzerejének érvényesiilése szem-
pontjabdl nem hagyhaté figyelmen kiviil a
Szuezi-csatorna mikodése. Iddben ugyan éles
cezurardl nem volt sz9, de tobb éves folyamat
altali lényeges véltozasrol igen.

A Szuezi-csatorna megnyitdsa (1869) el6tt a
transzatlanti forgalomban - elsésorban az
Eszak- és Latin-Amerikéval folytatott keres-
kedelemben - bizonyitottak a német kikoték
a foldrajzi helyzetitkbsl ad6do elényiiket. (Igy
pl. a Hamburg-New York tengeri ut 1250 ten-
geri mérfolddel, de még a Buenos Airesbe tart6
is 385 tengeri mérfolddel rovidebb a Triesztbol
induléhoz képest.) Ezért az adriai ,,zsdktenger”
végi Trieszt nyugati forgalma szempontjdbil
kedvezétlen foldrajzi adottsdggal, a teljes Ap-
pennini-félsziget megkeriilésének kényszerével
valamennyi Gibraltar felé és azon tulra (pl.
Nyugat-Afrikdba) tarté jaratnak szamolnia
kellett.

A Szuezi-csatorna megnyitdsa utdn a nagy fel-
vevd és kibocsato képességti, gyorsan béviilé
kozel- és kozép-keleti, kelet-afrikai és f6ként
indiai, valamint kelet-azsiai piacok elérése,
feltarasa tekintetében csupan a tavolsagkii-
lonbség alapjan Trieszt Hamburggal szemben
formdlisan ugyan elényosebb helyzetbe ke-
rilt, azonban ezzel nem tudott megfelelen
élni. Korabeli osztrak szerzék [1, 2] panasza
szerint a nagy (angol, francia stb.) teherhajok
Port-Szaidbdl megszakitas nélkiil folytattak
utjukat Nyugat-Eurépaba, f6ként Angliaba.

Ezért London és részben Liverpool meglepGen
nagymeértékben képes volt Eurdpa forgalom-
gyljté és -szétosztd (disztribucids) kézpont-
java, mintegy vildgkereskedelmi ,forditoko-
rongga” valni.

1. abra: Hamburg, a holland/belga kiko-
tok és Trieszt vonzaskorzetének viszonya
a 19-20. sz. forduldjan

Jelmagyardzat: a délnyugati vonalkdzott vildgos mezd a
holland/belga kikotbk vonzdsteriiletéhez tartozott.

A sziirke kiilon drnyalataival jelzettek Hamburg,

Stettin (Szczecin) és Trieszt hinterlandja (Németorszdg-
ban, az Osztrik Csdszdrsdgban és Olaszorszdg északke-
leti szegletében). A szdzalékos értékek az Osztrak Vas-
utak dltal a Trieszt viszonylatii teherforgalom tarifdibol
nytjtott kedvezmények (zéndktol fiiggd) mértékét jelzik.
Forrds: [3] adatai alapjdn szerkesztette a szerzd.

Logisztikai alaptétel, hogy a ,g6zkorszaktol”
a tengeri szallitas teljes koltsége legkevésbé a
megteendd tengeri utvonal hosszdra érzékeny.
A fejlédé tavkozlés adta gyors informaciod-
aramlds altal is elsegitetten a 20. sz. eleji lo-
gisztika gyakran elhanyagolta a tavolsagot,
amikor kideriilt, hogy nagyobb haszon érhet
el megfelel forgalomszervezéssel és szolgalta-
tasszakosodassal hosszabb ut megtétele aran
is. Nem csupan a szallitasi dijbeli kiilonbségek
(azaz a gazdasagi tavolsag), hanem az igény-
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be vehetd hajojaratok menetideje, idébeli
gyakorisaga, megbizhat6saga, a hajok mérete
és az azt befolydsold kikot6i vizmélység, va-
lamint a kikot6i szolgaltatdsok mindsége is
olyan hat6tényezd volt, amelyek egytittesen a
hosszabb, de kifizet6ddbb logisztikai tdvolsdg
valasztasara késztették a szallittatokat. (1880-
ban a g6zhajok atlagos lirtartalma Triesztben
870 tonna, Hamburgban viszont 1640 tonna
volt.) Mindezek, tovabba iizletpolitikai meg-
fontolasok magyarazzdk azt a paradox hely-
zetet, hogy a hatékonyabban miik6d6 Ham-
burg nem csupan az interkontinentalis azsiai
és ausztraliai viszonylatokban, hanem még
a Foldkozi-tenger keleti medencéjének kiki-
téibe is kedvezdbb dron volt képes szdllitani
Kozéps6-Eurépa szdmdra mint Trieszt. Igy pl.
1881-ben a cseh cukrot Pragabdl Dél-Olasz-
orszagba Hamburgon keresztiil 30-35%-kal
kisebb koltséggel juttattak el vasuti-tengeri
kombinalt szallitassal, mint Trieszten keresz-
tiill. Mi tobb, [4] szerint ,, Prdgdtél Hamburgon
keresztiil Hongkongba a szallitdsi koltség joval
kisebb volt mint vastiton Prdgdtol Triesztig” (p.
9.). A fejlett Eurépa magas miiszaki szinvonala
és a hatalmas atrako forgalom (vasutra, belvizi
hajokra) kikényszeritette, hogy kikétéoridsai
mind a felszerelések/berendezések, mind a
forgalomszervezés tekintetében a leghatéko-
nyabb médon miikédjenek. Hamburg szdméra
a tobbszor nagyobb forgalommal jaré méret-
gazdasdgi elény (economies of scale) is a f6
tényezok kozé tartozott a szdllitasi koltségek
alakuldsaban. Nem kellett ezért elrugaszkod-
ni a kozgazdasagi valosagtol ahhoz, hogy a
kikotéi szolgdltatdsok drai dltaldban olcsobbak
legyenek az Elba-torkolatban mint a hajézhaté
folyé nélkiili Triesztben.

A gazdasagi fejlettségbeli kiilonbségek okan
teriiletileg is er6sen (a Monarchia északi
tartomanyaiban)  Osszpontosuld  szallitasi
igény nyomasanak kovetkeztében Hamburg
hinterlandja messze délre benyomult a cseh
tartomdnyokba. A részaranytalansagra jel-
lemz6, hogy a cseh tartomdnyok teljes keres-
kedelmi forgalmdbol Hamburg részardnya a
trieszti tobbszorosét érte el. A meglehetdsen
alacsony elbai szallitasi dijak cseh teriileten
eleve Hamburg szamara teremtettek behozha-
tatlan el6nyt. Rdaddsul a Szdsz Allamvasutak
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az altala kezelt folyami kik6tékben, Drezda-
ban és Riesaban a cseh aruk szamara el6nyos
atrakdsi koltséget, illetve alacsony illetéket ér-
vényesitett.

A Monarchia gazdasaganak, kiilkereskedel-
mi pozicidjanak, de féként Trieszt fejlodésé-
nek szempontjabol aggdlyosnak mutatkozott
Hamburg erés vonzdsa, ,rdtelepiilése” a leg-
fejlettebb, legértékesebb cseh tartomdnyokra. E
helyzetbe a bécsi kormanyzat nem tudott bele-
nyugodni. Ezért tobbféle allami szubvencidval,
adminisztrativ beavatkozasokkal és céliranyos
infrastruktura-fejlesztéssel nagy erdfeszitések
torténtek Hamburg és Bréma kiszoritdsdra,
ugyanakkor Trieszt hinterlandjdnak észak felé
valo kiterjesztésére.

2.2. A Trieszt érdekében tett ellenintéz-
kedések modjai (A hazai szereplék
versenyképességének novelése kedvez-
ményekkel, anyagi tdmogatdssal, vala-
mint a kiilféldi vasiti és folyamhajozdsi
szerepldkkel szembeni restrikciok)

A Hamburggal szemben vivando kiizdelemhez
rendelt kikotd- és vasitpolitika megvaldsitasat
is szolgalta az Ausztria teriiletén levé vasutak
dllamositdsa — beleértve a Csehorszagban to-
megesen épiilt (f6ként az ipari szallitasokra
tervezett) regionalis és helyiérdekd vasutakat
is. 1913-ban az osztrak vasutak mar 82,1%-ban
dllami tulajdonban voltak. Az 1909-ben meg-
nyitott allami Tauern vastt 106 km-rel lerovidi-
tette a Miinchen-Trieszt palyatévolsagot. A ba-
jororszagi forgalom dtvonzdsa érdekében felére
csokkentették a fuvardijat az addig csillagaszati
Osszegbe keriild hegyvidéki nemzetkdzi vona-
lon [5]. A tarifaintézkedések terén az els6é érdemi
lépésre 1891-ben keriilt sor, amikor az Osztrik
Allamvasiit megegyezett a Déli Vasiittal, hogy az
leszallitja a korabban kirivéan magas szallitasi
dijait az dllam altal bevezetett un. ,, Adria-tarifa”
szintjére. A forgalom , Adria” (azaz Trieszt) felé
terelése érdekében bevezetett radikdlis szdllitd-
sidij-csokkentés mértékét zondnként dllapitottik
meg. A legerdsebb, 60%-os kedvezményt a cseh-
morva iparvidék északi része élvezte, de arra sza-
mitottak, hogy még a hatdron tuli szasz textil-
ipar is az osztrak kikoté felé orientalodhat. Eger
(Cheb)-Priga-Olmiitz-Oderberg (Bohumin)
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vonaltol délre levé cseh-morva teriileteken a ta-
rifareformerek beérték az 50%-os, Bécstol délre
pedig a csupdn 40%-os tarifamérsékléssel (a tob-
bi un. ,helyi”, azaz a nem Trieszt viszonylatd
szallitasokkal szemben - 1. dbra). Trieszt és Fi-
ume fejlesztésének, illetve piacuk Hamburggal
szembeni védelmének tovabbi eszkdzét a kozos
kormany az importdruk egész sordra 1882-ben
bevezetett erdsen kedvezményes kikotéi va-
mokban (Differenzialzollen) vélte megtalalni.
(Olyan feltételezés alapjan, hogy az import6rok
a két adriai kikot6t részesitik elényben a nyu-
gat-europai kikotokbol induld szarazfoldi vona-
lakkal, végsé soron a Monarchia németorszagi
szdrazfoldi vamhatéraival szemben.)

Miutan Hamburgbél a trépusokrol szarmazé
arukat a Monarchia szdrazfoldi hatdrdn ke-
resztiil dltaldban csak mdsfél-kétszer magasabb
vam fizetése mellett lehetett Ausztridba vagy
éppen Magyarorszdgra kiildeni, ezért Ham-
burgbol gyakran kénytelenek voltak (hatalmas
kertilével) tengeren eljuttatni a portékakat Tri-
esztbe és Fiumébe. Ilyen moédon Hamburgnak
sikeriilt megakadélyozni, hogy ne szoruljon ki
az osztrdk/magyar piacrol. Az iizleti stratégia
sikerét jelzi, hogy 1913-ban a Monarchiaba Tri-
eszten keresztiil 6tszor annyi élvezeti cikk (ka-
kao, kavé és fliszer) érkezett Hamburgbol mint
amennyi vasuton és az Elban [6]. Az orszagos/
zonalis 1éptékieken kiviil egyedi esetekben is
torténtek adminisztrativ beavatkozasok Trieszt
vonzobba tétele érdekében. (PL. a Stettinbdl a
hatdr osztrak oldaldn 1évé Oderbergben miiko-
d6 oriasi hantoldba szallitott rizs hantolatlan
formaban torténd szétkiildéséhez alkalmazott
szuper alacsony tarifa.)

A Monarchia részérél a Hamburggal szembe-
ni gazdasagi verseny tovabbi eszkoze Trieszt
kikotéi tarsasdaganak, valamint az osztrdk ten-
gerhajozdsi tdrsasdgoknak nytjtott folyamatos
dllami anyagi tdmogatds volt. A trieszti hajo-
zasi tdrsasigok szubvencidja lehetévé tette,
hogy a hamburgi tarsasdgok fuvardijai alatti
drakat nem csupdn a Levantébe, hanem a Ke-
let-Indidba és Tavol-Keletre tarté (altalaban
az Osztrak Lloyd 4ltal tizemeltetett) tavolsagi
jaratokon is érvényesitsék. Amikor 1891-ben
megszlint a Monarchia két nagy kikotdjének
szabad kikotoi statusza. Trieszt karpotlasként

berendezkedhetett a kikotékomplexum elkiilo-
nitett részén szabadkereskedelmi zoéna kiala-
kitdsdra. Ezen feliil a nagy 6sszegt allami t4-
mogatasnak része volt abban, hogy tekintélyes
feldolgozdipar is megtelepedett, s6t a gézhajo-
gyartas a flumeinél joval nagyobb méreteket
oltott az osztrak kikotében [7].

Az ellenérdekelt osztrak korok nyomadsara
emelték a Hamburgbdl érkez importdruk vas-
uti szdllitdsi dijat a német hatar és az ausztri-
ai fogaddallomasok kozotti viszonylatokban.
A Hamburgon keresztiil nagy mennyiségben
érkezé kiilonféle novényi olajok tulnyomodan
kombindlt (belvizi/vasuti) szallitassal jutottak
el rendeltetési helyiikre. Annak érdekében,
hogy ezt a szallitdsi modot ellehetetlenitse, az
Osztrak Allamvasutak 30%-kal felemelte az
Elba (Labe) cseh hatar elStti utolsé szdsz kiko-
tdje és az osztrdk vasuti fogaddallomasok ko-
z0tti szallitas tarifajat. (Ugyanakkor a néme-
tek a Hamburg és az Elba kozotti hosszu vizi
uton az Elba-Bécs vasuti fuvardij egynegyedét
kérték a szallitasért.) Hamburg vonzerejének
csokkentésére iranyuld tovabbi intézkedések
kozott szerepelt a csehorszdgi Elba/Moldva fo-
lydszakaszokon a vizi szdllitds fuvardijainak,
valamint a cseh belvizi kikotékben a német
druk dtrakdsi dijainak radikdlis drdgitdsa. At-
tol sem riadt vissza az allami ,szabélyozas”,
hogy anyagilag ellehetetlenitse a Hamburg
viszonylatban széllitdsokat végzé osztrak fo-
lyamhajézasi tarsasagokat. Kovetkezményeit
tekintve még drasztikusabb lépésnek tekint-
heté a tervezett Odera/Elba-Duna hajozo csa-
torna épitésének megakaddlyozdsa az Osztrak
Allamvasutak és iizleti szdvetségesei (els6sor-
ban a trieszti kik6td) részérél. (Pedig az 1901.
évi osztrak viziut-térvény 6. §-a szerint 1904 és
1924 kozott el kellett volna késziilnie Kozép-
Eurépa legnagyobb haj6zé csatorndjanak [8].)

2.3. A versengés kimenetele, kedvezétlen
kovetkezményei

Minden ide vonatkozé adat azt bizonyitja,
hogy a vazolt tobbféle és nagy osszegii dllami
anyagi segitség, valamint a kikot6i és vasiiti
aktorok sajat hatdskorben nyujtott kedvezmé-
nye egyiittesen sem hozta meg az elvdrt ered-
ményt. Nem sikeriilt Hamburgot kiszoritani a
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csehorszdgi/morvaorszdgi piac teriiletérél, aho-
gyan Osztrik-Szilézia kohdszatdnak Stettinre
vald rautaltsdgdt sem sikeriilt felszdmolni. A
német kikot6k sulya az 1880-1900-as id6-
szakhoz képest 1913-ra tovabb novekedett a
cseh tartomanyokban. Jellemz, hogy az utol-
s6 békeévben a Trieszt és a cseh tartomanyok
kozotti vasuti forgalomhoz képest a hamburgi
vonatkozasu (vizi + vasuti) forgalom a négy-
szeresét tette ki.

Csupdn az olyan (jobbara nagyobb értéki)
tengeri importszallitmdnyok (élvezeti cikkek,
flszerek, rizs) tekintetében sikeriilt Trieszt for-
galmadt Hamburggal szemben meg6rizni, illetve
novelni, amelyek irrealis mértékd (legalis és il-
legalis) szupertarifa- és vamkedvezményekben
részesiiltek. Ellenben azon tengeri széllitma-
nyok korében (és ezek voltak nagy tobbség-
ben), amelyekre a bécsi kormanyzat csupan
a normal tengeri kik6t6i importtarifat enge-
délyezte a nemzeti kikoték szdmadra, Trieszt
nem lehetett versenyképes Hamburggal (és a
tobbi német kikotével) szemben a cseh-morva-
sziléziai piacon [9].

Mindemellett Trieszt és Fiume forgalma
1914-ig tovabb novekedett. Csakhogy Trieszt
felzarkoztatasi folyamatanak megindulasa-
hoz a nagy északi versenytarsanal gyorsabb
tempoéra lett volna szitkség. Azonban sajat
hinterlandjanak sztikdssége, vonzasteriilete
Monarchian kiviili teriiletekre Kiterjeszté-
sének korlatozottsaga (1. tabldzat) eleve nem
tette lehet6vé a sziikséges titemi forgalomno-
vekedést. Ezért id6vel nyilt az oll6 az osztrik és
a német kikoté volumene kozott. Trieszt 1913.
évi 3,4 milli6 tonna forgalmaval szemben
Hamburg mar 25,5 millié tonnat konyvelhe-
tett el. Trieszt és Németorszdg kozott a vasiti
forgalom nem csokkent, hanem 1908 és 1913
kozott 36%-kal lett nagyobb. A vagonokban
Németorszagbol bejové aruk tilnyomo része
(meglepé moddon) a Foldkozi-tenger keleti
orszagaibol szarmazott, ezért Gibraltaron ke-
resztill hatalmas keriil6utat tett meg.

Trieszt versenyképtelensége a német kiko-
tékkel szemben abban is megmutatkozott,
hogy tranzitforgalma alig érte el a hamburgi
egynyolcadat. 1913-ban Trieszt teljes kilfoldi
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1. tablazat: Trieszt forgalmanak megoszla-

sa orszagok szerint 1913-ban

Orszag %
Ausztria-Magyarorszag 89,3
Németorszag 6,5
Olaszorszag 3,2
Svajc 0,5
Mas orszagok 0,5

Forrds: Schulz-Kiesow([1]

dtmend forgalma a német kikotékben az Auszt-
ria-Magyarorszdg dltal keltett druforgalomnak
csak a 28,5%-dt képviselte. Azonban e helyen is
érdemes megjegyezni, hogy az adriai kikot6k
szubvencidja és az osztrdk vasutak arenged-
ményei nélkil a német kikotok részaranya a
Monarchia tengeri tavolsagi forgalmabol még
nagyobb lett volna.

Hogy milyen silya lett a német kikotéknek
Ausztria-Magyarorszdg tranzitjdban és egy-
ben hogy Hamburg szdmdra a legnagyobb kil-
s partnerévé valt a kozép-eurdpai birodalom,
azt bizonyitja, hogy Hamburgban a tranzit
43,7%-4at, Brémaban a 31,5%-at, Stettinben a
90,0%-4at az Osztrak-Magyar Monarchia (tul-
nyomoan nyilvanvaléan Ausztria) keltette.

A Monarchia a sajdt kikotéin keresztiil (a mar
emlitett) kis tomegii tropusi élvezeti cikkeken
és rizsen kiviil (a Trieszt és Chile, illetve Japan
kozotti jaratoknak készonhetéen) rézbdl volt
képes magdt a legnagyobb ardnyban elldtni,
viszont a legtobb nagy fontossagu és tomegl
nyersanyag (elsésorban a textil-, b6r-, gumi- és
mitragyaipar szamara) féként kiilfoldi (prak-
tikusan német) kikot6kbél inditott tehervona-
tokon érkezett az Osztrak Csdszarsag és a Ma-
gyar Kiralysag tizemeibe.

2.4. Az adriai és a német kikoték
(kivaltképpen Hamburg) szerepe a
forgalom iranyultsaga szerint Auszt-
ria-Magyarorszag ellatasaban, tengeri
kiilkereskedelmében

A koréabbi idékkel szemben az elsé vildghdbo-
ru el6tt a Monarchia tengeri kiilkereskedelme
mdr behozatal tilsilyos volt. A Monarchidn
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beliil éles kiilonbség 4llt elé az erdsen beho-
zatal tobbletes Trieszt és a nagy kiviteltobble-
tet produkdlo Fiume kozott — alapvetden a két
kikoto altal kiszolgalt belf6ldi piacok nagyon
killonboz6 gazdasagi struktdrajara visszave-
zethetGen. A német kikotékben viszont a nagy
tomegli nemzetkdzi tranzit miatt (természete-
sen) a forgalomiranyultsag alakuldsanak nem
sok koze volt a Német Birodalom gazdasagi
struktirajahoz, hanem féként a szakosodas
érhet6 tetten e jelenségben. (Mint pl. az eu-
répai szinten gyapotbehozatali kikotének is-
mert Bréma, illetve a vasércbehozatalban ki-
tlind Stettin esetében, amelyeken keresztiil a
Monarchia a gyapot és vasérc sziikségletének
négyotodét fedezte.)

A Monarchia kivitelébdl a német kikoték az
adriai (,hazai”) kikotékhoz képest nagyobb
ardnyban részesedtek még gabondbdl is. Ez
azért érdekes, mivel egyben az Eszak-Ameri-
kabol szarmazo6 hatalmas behozatalnak is a ka-
pui voltak, viszont a magyar, valamint galiciai
gabonat f6ként Olaszorszag, illetve mas medi-
terran orszagok vasaroltak. (Ugyancsak nehéz
elképzelni, hogy a cseh barnaszenet érdemes
volt nagy mennyiségben eljuttatni Hamburgba
és onnét az ismeretlen felhasznalokhoz - felte-
hetéen skandindv és ibériai tizemekbe). Mivel
a Monarchiaban kdolaj-kitermelés szamottevé
mennyiségben csak Galiciaban volt, a kivitel a
konnyebben elérhet6 német kikétékben 6ssz-
pontosult. Hasonlé a helyzet a tébbségében
Csehorszagbdl szarmazé sorrel, valamint az
tivegexporttal kapcsolatosan [11].

A Monarchia behozataldbél a német kikoték
a gyapoton kiviil a hal, a (dél-amerikai) cser-
zBanyag, az olajok és zsirok, a tropusi faanya-
gok, salétrom, valamint ércek és tarkafémek,
nyersvas, s6t gépek (f6ként amerikai gyart-
manyu mezdgazdasigi gépek) vonatkozasa-
ban tiintek ki. A salétromot Chilébél a német
vegyipari Oridsok nagy hajoikkal, sajat ipari
kikotoi részlegiikbe tomegesen szallitottak be
az ammonia-, illetve nitrogénmdtragya-gyar-
tashoz, és ebbdl részesiilt Ausztria-Magyar-
orszag is. Az itteni nehézipar alapanyag- és
segédanyag-sziikségletével kapcsolatos 6cs-
kavas, vas- és manganérc-, valamint pirit- és
kénporkbehozatal haromnegyede is a német

kikotokre jutott. E logisztikai ldncon végbeme-
né forgalomdramlds ,oldalvizén” az drukhoz
kisebb koltséggel juthattak hozzd a monarchia-
beli felhaszndlok, mint a joval kisebb tételeket
mozgato mediterrdn kikotékben.

A német kikoték kozil Bréma és Stettin szakosi-
tott szolgaltatasokkal inkabb csak a Monarchia
nyersanyagimportjabol vették ki nagy tételekkel
a résziiket. Ezzel szemben Hamburgban er6sen
diverzifikalt szolgaltatdsok keretében a Monar-
chia szamdra nagyon sokfajta tengerentuli (mas
kontinensen feladott) drut raktak ki. Viszonyla-
gos értelemben igazi jelentésége Hamburgnak
azonban abban volt, hogy a Monarchia dltal a
német kikotékon keresztiil dramoltatott export-
druk 91%-dt itt raktdk hajora [12].

3. TRIESZT ES HAMBURG UJ POLI-
TIKAI KERETEKHEZ IGAZODO
VISZONYA A KET VILAGHABO-
RU KOZOTT

Az els6 vilaghaboru utdn a gy6ztes hatalmak
nagyon kiilonb6zé médon bantak az adriai és
a német kikotkkel. Ennek kovetkeztében az
Olaszorszaghoz csatolt Trieszt gyakorlatilag
mér semmiféle természetes hinterlanddal nem
rendelkezett sajat orszagan beliil. Az olasz poli-
tika viszont elérte, hogy a saint-germaini szerz6-
dés 312. cikkelye arra kételezze Ausztriat, hogy
a korabbi (,békebeli”) szuperkedvezményes
Adria-tarifat tovdbbra is érvényesitse vasttjain
a Trieszt viszonylatu nemzetkozi forgalomban.
[gy akartak a kikotd szamara forgalmat biztosi-
tani. St a Sevres-i békeszerz6dés Csehszlovakia
szamdra is el6irta a Monarchiaban alkalmazott
60%-o0s kedvezmény fenntartasat.

Ugyan a korabbi osztrak-magyar kikotSkkel
Osszehasonlitva a német tengeri kikotékkel
szembeni politika formdlisan nem kiilonbo-
z0tt, a versailles-i békeszerz6dés 325. cikkelye
kimondta, hogy a szovetséges és tarsult hatal-
mak kedvezményes tarifat vehetnek igénybe
a német tengeri kikotkbe tartd vasutakon és
vizi utakon. Viszont mar 1925. januar 10-én
visszanyerte Németorszag a teljes szabadsagat
a tengerikikot6-politikaban, donthetett a ta-
rifakedvezményekrdl. Ezzel szemben Trieszt
mesterséges taplalasa kilfoldi teriiletekrél
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még évtizedekig tartott. Az igazsaghoz termé-
szetesen az is hozzatartozik, hogy az Osztrak
Koztarsasag (és a tovabb miikodé gazdasagi
szerepl6i) szamdra nem kis eldnyt jelentett a
hagyomadnyos és kozeli tengeri kikotd igény-
bevételének lehetsége — az allamvasutjanak
nyujtott arkiegészités/dotacié aran is [13].

Az Elba-hajézas a csehszlovak kiilkereskede-
lemben még az 1930-as évek derekdn is képes
volt megtartani pozici6jat (a kivitel tomegének
5,5 és 10,2% kozott valtozd részaranyaval),
ami féként a német vasutakhoz képest joval
alacsonyabb tarifdja javara irhaté. Kiillonosen a
cukor-, malata-, sor- és barnaszénexportban
tlnt ki a folyamhajézas a vasuttal szemben -
akar tiz-hdszszoros volumenével is. 1937-ben
Csehszlovakiabdl az Elban Hamburgba 1,5
millié tonna aru érkezett [14].

Ko6zépsé-Eurdpa orszagai kozott gyakori volt
az érdekkiilonbségbdl adodd konfliktus (kii-
londsen az egyoldald tarifandvelések kovet-
keztében), ezért a kikotok felé iranyultsigban
idénként valtozasok keletkeztek. Az igy eléallt
helyzet kiilonosen Csehszlovakia tranzitfor-
galmanak viszonylataiban mutatkozott meg.
(Atlagosan a Lengyelorszag és Ausztria kozot-
ti, Csehszlovdkian keresztiil &ramlo tranzit a
Lengyelorszag-Magyarorszag és a Németor-
szag-Ausztria viszonylatu egyiittes forgalom
bé kétszeresét érte el.) Miutan Németorszag-
ban a ndci hatalom nem tartotta magara nézve
kotelezének sem a békekonferencidk, sem az
ennek szellemében tartott 1923. évi genfi koz-
lekedési konferencia hatdrozatait, 1937-ben
olyan kétoldalt szerzédést kivant kotni Cseh-
szlovakiaval, amit az nem fogadhatott el. Ko-
vetkezménye az Elba nemzetkozi forgalmanak
hirtelen visszaesése lett [15].

4. AZESZAKI-TENGERIES
ESZAK-ADRIAI KIKOTOK KO-
ZOTTI VERSENY A MASODIK
VILAGHABORU BEFEJEZESE OTA

4.1. Kikétdorientacio a ,,vasfiiggony”
mogott

Eurépa politikai megosztottsaga okan az 1940-
es évek végétél mind az északi-tengeri, mind
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az észak-adriai kikot6k szerepe a szovjet blokk
szamara eljelentéktelenedett. Statisztikaban
megjelent méretli forgalmat nyugaton csak
Csehszlovdkia ért el, azonban azt is atmeneti-
leg Rotterdamban. A hagyomanyos hambur-
gi forgalom alacsony szinti meginduldsahoz
akkor mar az Elba alig jarult hozza, a habora
alatt szétbombazott északnémet vasuthalézat
csak lassan érte el a korabbi kapacitasat. Cseh-
szlovakidra még 1955-ben is a holland hatdron
atmend (nagyrészt Rotterdam altal keltett)
vastti forgalom mindéssze 1,8%-a jutott (Ma-
gyarorszag egy nulla jellel szerepelt a statisz-
tikaban), mikozben Ausztria 3,9%-os, Svajc
2,9%-o0s aranyt ért el. (Svdjc gazdasagi erejé-
hez képest alacsony ardnyat a Rajna-hajozas
ellensulyozhatta.) Csehszlovakia aranya a hol-
landiai viszonylatban 1960-ban mar 1,6%-ra
csokkent, mivel id6kozben a legnyugatibb szo-
cialista orszag tengeri kereskedelme (a lengyel
kikotok mellett) egyre inkabb ismét Hamburg
felé iranyult. A vasut és az Elba-hajozas foként
nyersanyagokat szallitott, mig a megélénkiils
kozuti fuvarozasban a {6 rakomény az 1970-es
évektdl a konténeres aru lett.

A nehezen atjarhaté nyugati hatarok kovet-
keztében az 1950-es évek végétSl Csehszlova-
kia és Magyarorszag kénytelen volt a hagyo-
manyosnal nagyobb mértékben igénybe venni
alengyel kikotéket. (Az akkori magyar tengeri
hajok egyik baziskikétéje Gdynia volt.) Az
1960-as években (politikai indittatasbol) az
afrikai, latin-amerikai és azsiai ,,fejl6d6” (azaz
fejletlen) orszagokkal megélénkiilt kiilkeres-
kedelembdl a korabbinal joval nagyobb mér-
tékben vették ki résziiket a keleti-tengeri len-
gyel és NDK kikoték [16].

Az 1955 utén erdre kapott, majd latvanyosan
fejlédo osztrdk gazdasag a tengerentili part-
nereivel (a nemzetkozi egyezmények 4ltal
biztositott tranzitszabadsiggal élve) féként
ismét Trieszten és Hamburgon keresztil ke-
reskedett.

Miutdn a szovjet blokk és Jugoszlavia kozotti
viszony 1953/1954-t8l normalizalédott, Fiu-
me, majd az 1960-as évektél Koper politikai
szempontbdl elényt élvezett az északi (,ka-
pitalista®) kikotékkel szemben. Az 1980-as
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években azonban a hatékonysagot elényben
részesitd magyar (és részben csehszlovak)
pragmatista kiilgazdasdg-politika is mérsékel-
ten élt az elvarhatohoz képest e lehetGséggel,
mert Hamburg és Rotterdam vonzésa mar uj-
bdl erdsen érvényesiilt.

4.2. A tarsadalmi-gazdasagi rendszerval-
tas és az europai unios tagsag hatasa a
kikoto-valasztasra a teljes és a konté-
nerforgalom alapjan

Kozéps6é-Eurdpa volt szocialista orszagaiban a
gazdasagi szerkezetvaltassal az 1990-es évek-
ben a felére-egynegyedére zsugorodott a ten-
gerentuli nyersanyagok tomeges hasznalata.
Ezzel egy id6ben megnétt a kereslet a korab-
ban nélkiilozott értékesebb haszndlati cikkek
irdnt. A kiilkereskedelem druszerkezet-viltozd-
sabdl a tengeri konténerforgalom és az arra leg-
jobban berendezkedett kikioték sokat profitdl-
tak. A mér joval konnyebben atjarhaté hatarok
adta lehet8séggel élve az északi-tengeri 6rids
kikoték vonzereje nem csupan a tenger nélkiili
orszagokban, hanem a volt NDK teriiletén és
Lengyelorszagban is éreztette hatasat. A keleti-
tengeri kikotok forgalma drasztikusan vissza-
esett, mivel elényosebbnek bizonyult vasuton
Hamburgba széllitani a konténereket és az
altalanos arut (general cargo), mint megkertil-
ni Daniat, vagy hasznalati dij fejében igénybe
venni a (kisebb tengeri hajokra méretezett) Ki-
eli-csatornat [17].

Az 1j feltételek kedveztek a kelet-kozép-eurd-
pai orszagokban (igy Csehorszégban, Szlova-
kidban, Magyarorszagon, Roméniaban) a koz-
lekedési csomdpontok/logisztikai kézpontok
és a nagy tengeri kikotok kozotti intermodalis
iranyvonatok kozlekedtetésének (Rotterdam
és Praga kozott 1994-t6] miitkodnek). Sokaig
a nyerges vontatok rakott potkocsijait szalli-
tottak a ,zsebes” kocsikbdl all6 RoLa szerel-
vények, majd a konténerszallité ingavonatok
keriiltek el6térbe.

Az eurdpai unibs tagsig elnyerése 2004-ben
(majd a 2007. évi schengeni egyezmény) kedve-
z6 feltételeket teremtett Csehorszag, Szlovakia
és Magyarorszdg szamara a nyugat-europai
orszagokkal, illetve azok kikotdin keresztiil

torténé kereskedelemhez. Centralis foldrajzi
tekvését kihaszndlva Csehorszdg nemzetkozi
logisztikai szerepe felértékel6dott azzal, hogy
Kozéps6-Eurdpa disztribiicids (teherdru gytjté
és eloszto) kozpontjava vdlt.

4.3. A verseny allasa korunkban

Tébb mutato is kinalkozik az egyes kikotok
versengés sordan elért eredményének mérésére,
mint pl.
- aforgalom novekedésének iiteme,
- a kikotéallomanyon beliili sorrendbeli po-
zicidvaltozas,
« a forgalom (tonnaban, konténerek eseté-
ben TEU egységben megadott) mérete,
o ajaratvdlaszték, a hajéjaratok szama, ka-
tegdridja és viszonylatai,
o az lizemeltetés, szolgaltatasok szinvonal-
mutatdi/hatékonysdg/megbizhatdsag és
« anettd nyereség forgalomra vetitett 6sz-
szege alapjan.

Az utébbiak alapjan torténik a nemzetkozi
szakmai szervezetek részérdl a szolgaltatas mi-
ndség alapu értékelése, ami utan itélik oda ,,az
év kikotoje” és egyéb kitiintetd cimeket.

Kozlekedésfoldrajzi megkozelitéssel e helyen
kizarolag arra a kérdésre keressiik a valaszt,
hogy a vizsgdlt kikoték a forgalmukkal a mo-
gottes kontinentdlis térségekben milyen inten-
zitdssal voltak képesek vonzdst gyakorolni az
adott szdrazfoldi kozlekedési hdlozattal, meg-
felel6 marketingtevékenységgel és szervezdkész-

séggel.

4.3.1. A vizsgdlt kikoték kozépso-europai
piacokbdl valé részesedésének megdllapitdsi
modjai

Idealis esetben az egyes kikotékben jelenlev
szamos szallitdcég teljes adatbazisanak birto-
kaban pontosan ki lehet szamitani a mogot-
tes térségek egyes pontjaira (telepiilésekre/
allomasokra) érkezd és onnan inditott szallit-
manyok mennyiségét és Osszetételét, ki lehet
rajzolni a vonzaskorzetek intenzitasi zéndinak
hatarat, valamint a vonzaskorzetek kozot-
ti atfedések is pontosan dokumentalhatok és
abrazolhatok térképvazlatokon. Miutan erre
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nincs modunk (kikotdnként akar 12-35 cég is
foglalkozik vasuti, koézuti és belvizi szallitas-
sal), egyszertsitett mddszerekre kényszeriil-
ve igyeksziink a valésagot megkozelitd realis
helyzetképet adni.

Kétféle szempont alapjan vizsgalhatok a kiko-

tdi vonzaskorzetek aranyai:

- hany szazalékuk jut az adott kikotd teljes
hinterland forgalmabdl az egyes orszagok-
ra/térségekre/régiokra, vagy

- egy adott kozépsd-eurdpai orszag teljes ki-
kotéi forgalmabol hany szazalékkal része-
sednek az egyes kikotok.

Az els6 valtozathoz alapadatok értelemsze-
riien maguktol a kikotdi szerepl6ktdl (iize-
melteté  igazgatdsagok, szallito/logisztikai
tarsasagok) varhatok, mig a masodik valtozat
tekintetében elvileg az egyes nemzeti statisz-
tikai hivatalok, illetve az orszagban tevékeny-
ked§ szallitd cégek kell legyenek az illetékesek.
(18] cikke azt bizonyitja, hogy a brémai ISL
intézet is gazdaja lehet a masodik szerkezethez
sziikséges adatoknak. Ezekre hivatkozva jelen-
tette meg a szerzépar a kovetkezd tablazatot,
amely Kozéps6-Europa orszagai teljes tengeri
kereskedelmi forgalmanak az északi-tengeri és
észak-adriai kikot6k szerinti megoszlasat tar-
talmazza (2. tablazat).

4.3.2. A teljes (valamennyi rakomdnyra
vonatkozo) tengeri kereskedelem kikotékre
irdnyultsdga K6zéps6-Eurdpa orszdgaiban
(2007-ben)

Vizi szallitas

Az eléz8ekben hivatkozott forrds (és mas ki-
egészitésre alkalmas adatok) alapjan az alab-
biak szerint alakultak a kikot6kre iranyultsag
jellemzdi szdzadunk elsé évtizedeiben:

Csehorszdg szamara a hagyomanyoknak meg-
feleléen tovabbra is Hamburg és Bréma volt a
meghatarozé kikotd. Ellenben a 20. sz.-i ird-
nyultsdghoz képest marginalizalédtak az adriai
kikot6k, mikozben az Odera kozlekedési (don-
téen mar vasuti-kozti) folyosé révén a torkolati
lengyel kikot6k tobb mint egytizedét képvisel-
ték e teljes forgalomnak. Mindemellett Csehor-
szdg irdnyultsdga a vizsgalt orszagok koziil a leg-
véltozatosabbnak mutatkozott. A tabldzatban
szerepl6kon kiviil a cseh tengeri kereskedelem
nem jelentéktelen tételekkel Wilhelmshaven és
Seebriigge kikotdjét is igénybe vette.

Szlovdkia ugyan a nyolc kikot koziil kettében
nem vett igénybe érdemi mennyiségi szolgal-
tatdst, de a tobbiekben meglehetdsen egyenle-
tesen keltett forgalmat. A nyugati kikotSkre
egylittesen igy is a teljes forgalom mintegy
fele jutott, azonban az egyes kikoték koziil a
lengyel Odera-torkolatiak foglaljak el az elsé
helyet. Mindemellett Koper Szlovékia szama-
ra ugyanolyan fontos volt mint Rotterdam.
Egyéb forrasokbol megéllapithatéan Szlovakia
szamara néhany ezer tonna tomegt aru be- és
kirakasa Trieszt, Konstanca, Gdansk/Gdynia
és Fiume kikotékben is tortént.

Magyarorszdg forgalmdnak haromnegyede
harom kik6tében, Hamburgban, Rotterdam-

2. tablazat: Eszaki-tengeri, keleti-tengeri és észak-adriai kikotok szazalékos részesedése

Ko6zéps6-Eurdpa tengeri konténerszallitasi piacabol 2007-ben

Orszag Hamburg | Rotterdam | Antwerpen Bréma Szczecin/ Gdansk/ Koper Trieszt
Swinoujscie | Gdynia

Lengyelorszag 4,1 2,5 2,0 0,4 35,0 56,0 - -
Cseh Koéztarsasag 54,0 8,0 7,0 14,8 11,2 1,1 0,9 3,0
Szlovak 17,4 22,0 6,4 58 26,4 - 22,0 -
Koztarsasag

Magyarorszag 28,1 27,0 15,1 52 1,0 - 21,0 2,6
Ausztria 13,3 32,9 13,1 1,1 - - 32,3 7.3
Svdjc 4,3 55,4 38,9 1,4 - - - -

Forrds: Merk-Hasse [2]
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3. tablazat: A harom legnagyobb északi-tengeri kikoto és piacteriiletiik kozott kozleked6

iranyvonatok szama 2013-ban

Kikotd Csehor- | Lengyel- | Roma- | Szlova- | Szlové- | Torok- | Ausztria | Olasz- | Spanyol- | Francia- | Magyar-
szag orszag nia kia nia orszag orszag | orszag | orszag | orszag
Rotterdam 31 57 6 11 13 - - - - - -
Antwerpen - - 4 - - 3 4 35 13 8 -
Hamburg 94 30 - - - - 41 - - - 10

Forrds: Slobbe [3] adataibdl szamitotta és dsszeéllitotta a szerz6.

ban és Koperben 6sszpontosult, de Fiumével
is rendszeres volt a kapcsolatunk, mig kevésbé
rendszeres Konstancaval, tovabba a kisebb né-
met és belga kikotokkel.

Ausztria iranyultsiga annyiban hasonlitott
a magyarorszagihoz, hogy Hamburg, Rot-
terdam és Koper ugyancsak a teljes forgalom
bé haromnegyedét kezelte, am Hamburg
aranya mar csak Antwerpenhez hasonlitott.
(Rotterdam osztrak forgalmat kb. 3-5%-os
aranyban a Duna-Majna-Rajna vizi 1t is tap-
lalta.) 2007-tel (2. tablazat) szemben 2013-ban
Ausztria tengeri kereskedelmének egyharma-
dat mar Koper kozvetitette, Konstanca pedig
a Hamburgnak megfelel§ jelentdségre tett szert.
(Ttdlnyomdan a Linz melletti kohaszatnak és
erémuveknek tranzitalt ukran szénszallitma-
nyoknak kdszonhetéen [20].)

Svdjc kikotdvalasztasa tobbszor valtozott. Az
1882-ben megnyitott Gotthard-vasut révén
Genova vonzereje egykor erésen érvényesiilt
a féként tréopusokrol szarmazé termékek be-
hozatalaban, valamint a sajt- és gépexportban.
Azonban az olaszorszagi tranzitot sujté ille-
tékek és a liguriai kikoté idénkénti megbiz-
hatatlansaga, a gyakori sztrdjkok miatt mér a
két vilaghaboru kozott megkezd6dott az ori-
entaciovaltas észak felé. Még a szazadunk els6
évtizedében is az Alpok-orszag a Rajna-kor-
ridornak koszonheten a legerésebben Rot-
terdamhoz kotédott. A masik megakikotével,
Antwerpennel egyiitt a teljes forgalom 94%-a
mozgott a Rajna/Maas—Schelde-torkolat és
Svéjc kozott. Viszont a 2010-es években a nagy
multinaciondlis tarsasagok (Nestle, Maersk
stb.) marketingpolitikajukban egyre jobban
igazodva a Kelet-Azsia-Eurépa ,,ij tengeri se-

lyemut” kihivasainak, Genova és még inkabb
a kevésbé zsufolt La Spezia kikoté felé fordul-
tak. Oly mértékben, hogy 2017-ben a liguriai
kikot6k mar 35%-os részesedést értek el Svéjc
tengeri kereskedelmébdl. A vastt s az autopa-
lya mellett a Rajna szerepe még mindig tekin-
télyes. (Bazel folyami végkikotében annyi arut
kezelnek mint amekkora nemzetkozi forgal-
mat produkal Budapest a nemzetkdzi iranyvo-
natokkal). Svéjc iranyultsagvaltasi folyamatat
a jovében erésithetik az épiilében levé mega-
alagutak: Az alpokbeli Ceneri-bazisalagut, a
Genova elérését nagyban el3segit6 (az Appen-
nineket legy6z6) Terzo Valico, amelyek varha-
tdéan 2022-re elkészulnek [21].

Szazadunk els6 évtizedéhez viszonyitva Ko-
zéps6-Eurépa mds orszdgaiban az utobbi id6k-
ben is jelentds orientdciovaltds kovetkezett be.
Eurdpa legnagyobb tengergazdasagi kutatd-
intézete, a brémai ISL szerint a vasuti széllitas
liberalizalasa kovetkeztében Rotterdam szere-
pe a volt szocialista orszagokban is drasztikus
mértékben csokkent. Rotterdam és a német ki-
kotok kozotti arany 1:29-re torzult térségiink
tengeri konténeres forgalmaban [22].

4.3.3. Azirdnyvonatok kozlekedésének
intenzitdsa alapjdn korvonalazédo kapcso-
latok a tengeri kikotékkel

Néhany (attekint6 tablazatot is tartalmazd) ide
vonatkoz6 tanulmany koziil a példa kedvéért
csupan az alabbibol vonjuk le a hasznalhatdsa-
gukra vonatkozo tanulsagot.

Slobbe adatai (3. tdblazat) messze nem teljes
kortiek (ezért megtévesztéek), mert pl. Szlo-
vakianak, Franciaorszagnak, Olaszorszagnak,
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4. tablazat: Az egyes kikotorégiok és Kozéps6-Europa orszagai kozott hetente kozlekedé

intermodalis vonatok szama a 2010-2015. évek atlagaban

Kikétécsoportok
Orszag Vonatok szama ) i X N
AeEaEn Hamburg és Rotterdam és Trieszt, Koper és
Bréma, Antwerpen, Fiume,
% % %
Cseh Koztarsasag 132 77 11 12
Szlovékia 54 22 26 52
Magyarorszag 60 35 20 45
Ausztria 168 49 18 33
Svéjc 66 40 57 3

Forrds: az egyes kikot6k honlapjaibol, tanulményokbdl és a szolgaltato tarsasagoktdl szarmazo adatokbdl szerkesztette a szerzé.

Spanyolorszagnak, Svéjcnak rendszeresen van
konténer-iranyvonat  Osszekottetése Ham-
burggal (éppen Dunaszerdahelyen mukodik
a hamburgi konténer-iranyvonatok kozép-
s6-eurdpai disztribucidés kozpontja), mint
ahogyan Svdjcnak, Franciaorszagnak, Olasz-
orszagnak, Magyarorszagnak, Szlovénianak
Rotterdammal, Antwerpennek Svéjccal, Len-
gyelorszaggal, Szlovakiaval stb. is.

Miutan a kiilonboz6 intézetek és szakhatdsa-
gok adatai nagymértékben kiilonboznek, fel-
dolgoztuk az egyes kikoték honlapjain és mas
internetes forrasokban fellelt eredeti adatokat
visszamenden kozéptavra, és e bazisbdl allitot-
tuk, 0ssze a 4. tablazatot, amelybdl attekinthe-
t6 Kozépsd-Eurdpa orszdgainak irdnyultsaga a
meghatdrozo kikotok felé.

Az irdnyvonat azonban csak az egyik szdllitdsi
mod a kikoték és a piacteriiletiik k6zott, mivel
kozaton (Rotterdam és Antwerpen esetében
pedig belvizi uton) torténik a szallitds nagy
része. A foly6vizi hajézdsnak egyediil Svdjcban
van jelentdsége a tengeri kikotékkel vald kap-
csolattartdsban, mert még Csehorszag eseté-
ben is jelentéktelen. A tehergépjarmives szal-
litas aranyai alapjan az északi-tengeri kik6ték
felé iranyultsdg valamivel gyengébb a Cseh
Koztarsasagban és féként Szlovékidban, mint
amilyen aranyokat a 4. tablazat tiikroz.

Az egyes kikot6k vonzdsteriiletérél (hinter-
landjardl) a 19. sz. végétdl szamos publikacid-
hoz tartozé abra késziilt. A kozottiik levé (nem

elhanyagolhat6 mérték) kiilonbségek részben
az adatforrasbeli sokféle valtozatra, részben
pedig arra vezethet6k vissza, hogy csupan
impressziokra, becslésekre hagyatkoztak a
szerkeszt6k. A forgalmi ardnyok és vonzaste-
ellenére az 1990-es évekig viszonylag stabilnak
bizonyultak a hinterlandok magteriiletei és az
egymashoz kozeli kik6ték vonzasa kozos piac-
teriileteket jelenitett meg. A részleges dtfedések
a hinterlandok kézott a folyamatos verseny ve-
lejdréi voltak.

4.4. Kina lehetséges hatasa a jovében az
észak-adriai kikotok forgalmara

Eurdpa tengerentuli kereskedelmében az 1990-
es évek dereka ota novekszik erdteljesebben a
Tavol-Kelet részvétele, mégpedig els6sorban a
kinai aruexport tobbszoréz6dése kovetkezté-
ben. Az ,Egy ut — egy 6vezet” elnevezésii kinai
expanzidés program f6 eszkoze az ,Uj tengeri
selyemut”. (A Kozép-Azsidn keresztiil vezetd
szarazfoldi vasuti tarsihoz képest dsszehason-
lithatatlanul nagyobb széllitokapacitast teste-
sit meg.) A Szuezi-csatorna bévitése lehet6vé
tette a Post Panamax méretti 12 000 TEU ka-
pacitast konténerhajok haszndlatit, amelyek
a 2000-es évek elejére jellemzé 6000 TEU
nagysaguakhoz képest 16-19%-kal kisebb
fajlagos koltséggel kozlekednek. Szamukra a
Foldkozi-tenger keleti medencéjében atrakd-
helyként, tobbségi tulajdonosként vagy kon-
cesszids lizemeltetésli szerz6désekkel Pireusz
és Malta/Marsaxlokk kikotében rendezkedtek
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be kinai hajozasi tarsasagok (a legtobb esetben
a COSCO), ahonnét a kis (feeder) hajokkal el-
érik az észak-adriai kikotoket is. Ugyanakkor
Kina a Pireuszbdl a Balkdnon keresztiil a Kdr-
pat-medencébe vezetd (részben a meglevd pdlya
teljes dtépitésével, részben 1ij nyomvonalra he-
lyezett palyaépitéssel) olyan nagy teljesitményii
szallitdsi folyosot kivin létrehozni, amely a ko-
zép-eurdépai piacokra behatolds infrastrukturd-
lis eszkoze lesz. A kinai logisztikai koncepci6
az adriai-tengeri kikot6knek jobbara feeder
jarati végallomds szerepet szan. E konstruk-
ci6rol mar allamkozi szerzédések is sziilettek
(legutoljara Horvatorszaggal) [24].

Felmeriilhet azonban a kérdés, hogy a Pire-
usz-Belgrad-Budapest vastit iizembe helyezése
utdn jut-e elegendd tdvol-keleti viszonylatii dru
az Isztria kozeli kikotékbe a tovabbniovekedé-
siikhoz. Legkevésbé Triesztnek van félnivaldja,
mivel forgalmanak erés kétharmada a tartaly-
hajokban érkez6 kdolaj, amelynek mennyisége
az ellatott térség energiatakarékos programjai
ellenére sem véltozik lényegesen, ezen felill a
hegyvidéki hinterland vasutak fejlesztése, va-
lamint a nem tavol-keleti konténerforgalom
is hozzdjarulhatnak a mérsékelt itemd to-
vabbfejlodéséhez. Még akkor is, ha elapad a
Tévol-Kelet altal keltett mai (nem tul jelentds)
forgalma.

Fiume helyzete varhatéan nem sokat valtozhat,
mivel a hinterlandja felé a vasuti szallitas fel-
tételei érdemileg tovabbra is igen kedvezétle-
nek maradnak. A Karpat-medencébe vezet
egyetlen f6vonala hegyvidéki szakaszanak
évtizedek Ota tervezett (jorészt Gj nyomvona-
lon torténd) teljes rekonstrukcidjara a riasztd
koltségek miatt tovdbbra sincs kilatas. Kevés a
valdszintsége annak, hogy Kina sajat forras-
bdl vallalkozik a kivitelezésre.

Lehet, hogy Koper egyeldre toretlen fejlodését
fogja vissza leginkdbb az 1ij helyzet. Ma mind-
Ossze az erds lejtéket rossz nyomvonalveze-
téssel legy6z6 30 km hosszii Koper-Divada
szakasz képez szilik keresztmetszetet. Teljes at-
épitéséhez Kina olyan megfontolasbdl johetne
széba, ha a Koper-Ljubljana-Muraszombat-
Budapest (esetleg Szombathely-Mosonma-
gyarévar-Pozsony) irdnyu vasutra szerezne

koncessziot a Pireusz-Belgrad-Budapest vo-
naltdl félreesd nyugati régiok eléréséhez [25].

Aligha csokken az Azsidbdl tengeren érke-
z6 arudémping (és a sulyban kb. egyharmad/
egynegyed annyi ellenkezd iranyban dramlo
aru) tomege. Kina részben a belsd fogyasztas
novekedése és exportszerkezetének valtozasa
miatt, ha kisebb arutdmeget kiild is Eurépaba,
a kiilonbséget sokszorosan ellenstlyozza India,
Pakisztan, Banglades, Vietndm mind intenzi-
vebb bekapcsolasa az eurdpai kereskedelembe.
Szamukra alig lehet megoldas tjabb korrido-
rok nyitdsa. Pl. a Bar-Belgrad vagy a Ploce-
Szarajevé-Vinkovci-Eszék-Magyarorszag ira-
nyu, a TEN-T Vc korridorjahoz tartozé vasut
koltséges atépitése. Az 1ij szerepldk feltehetben a
meglevé vonalakat haszndlhatjik - a kinai ver-
senytdrsakkal valé megegyezéstél fiiggben.

Kevésbé engedékenyek az északi-tengeri kikotd-
komplexumok a kinai ,nyomuldssal” szemben.
Hatalmas kinai (és egyéb dzsiai) forgalmuk-
bél (Hamburgban mar 40% feletti) a hasznot
a kikéték maguknak akarjik lefolozni. Egyes
részlegeik/termindljaik meghatdrozott idére
térténd koncesszidba adasa tavol-keleti iize-
meltet6k szdmdra ugyan lehetséges (mar ma is
van ra néhany példa), de a kulcstevékenységek
(mint pl. a transhipment klaszter) tovébbra is
az eurdpaiak kezén maradnak. Nyugat-eurd-
pai (egyben a messze legnagyobb igényt) pi-
acteriiletiitket a mediterran partokrél indulé
kinai behatolds aligha veszélyeztetheti, de ke-
mény kiizdelemre van kildtds a kozéps6-euro-
pai jelenlegi pozicidjuk megtartdsdhoz, kiilono-
sen a Kdrpdt-medencében és bizonyos mértékig
Csehorszdgban, Ausztridban.

5. OSSZEFOGLALAS

Eurdpa tenger nélkiili térségei kikotékhoz
valé viszonyanak torténelmi valtozasat a min-
denkori geopolitikai helyzeten kiviil nagy-
mértékben befolydsolta a gazdasigi érdek. A
Habsburg Monarchia legfejlettebb (cseh) tar-
tomadnyai a f6ldrajzi helyett a logisztikai tavol-
sagot preferdlva a kormdny ellenintézkedése-
ivel dacolva hatat forditottak Triesztnek, és a
németorszagi kik6tékon (elsésorban Hambur-
gon) keresztiil kereskedtek még Azsiaval is.

ErdGsi F.




E hagyomany a nagypolitika altal engedé-
lyezett keretek kozott a Monarchia utédalla-
maiban idében valtozo szinten tovabb élt. Az
eurdpai unids tagsag és a konténerizacio tette
igazan erdssé az északi kikoték vonzerejét Eu-
ropa kozepén. Az utdbbi évtizedekben azon-
ban az Azsia-Eurépa tengeri utvonalon dram-
16 aruk tomege felértékelte Koper és a liguriai
kikotok jelentdségét Kozépsé-Eurdpaban. A
tovabbi kinai beruhdzdsok allokdlasanak fugg-
vényében er6so6dd verseny varhaté a két kiko-
térégié kozott. Dél-Eurdpa néhany kikotdje
a kinai aruk szétosztasabdl megtobbszorozte
forgalmat, megkezd6dott az északi kikoték
részaranyanak lassu csokkenése. E folyamatot
modosithatja a klimavaltozas kovetkeztében
varhaté forgalom a Jeges-tengeren a Tévol-
Kelet és Eszak-Eurdpa/Eszaki-tenger kozott.
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Konstante und wech-
selnde Faktoren bei der
Auswahl von Seehifen

k‘ % Constant and Changing

Factors in the Selection
% & of Seaports of the Terres-
trial Countries of Central
Europe
The historical change in the attitude of
Europe's non-maritime regions to ports,
in addition to the current geopolitical
situation, was largely influenced by eco-
nomic interests. The most advanced
(Czech) provinces of the Habsburg Mo-
narchy preferring logistic distance instead
of geographical, going against the go-
vernment's countermeasures, turned their
backs to Trieste and were trading through
German ports (mainly Hamburg) even
with Asia. This tradition went on in the
Monarchy's successor states at varying
levels in different time periods within
the limits allowed by the State's Policy. It
was EU membership and containeriza-
tion that have made the attraction of the
northern ports of the central part of Eu-
rope really strong. Over the last decades,
however, the mass flow of Asian-Europe-
an goods transported on sea has increased
the importance of Koper and the ports of
Liguria in Central Europe. As a result of
the allocation of further Chinese invest-
ments, the competition between the two
port regions is expected to increase. Some
ports in southern Europe have multiplied
their traffic from the distribution of Chi-
nese goods, and a slow decline started in
the northern ports.

der terrestrischen Lander
Mitteleuropas

Die historische Verdnderung der Ein-
stellung der europiischen Seeverkehrs-
regionen zu den Hifen war neben der
aktuellen geopolitischen Situation weit-
gehend von wirtschaftlichen Interessen
beeinflusst. Die am weitesten fortge-
schrittenen (tschechischen) Provinzen
der Habsburg-Monarchie, die gegeniiber
der Gegenmafinahmen der Regierung die
logistische Distanz der geographischen
Lage vorgezogen haben, kehrten Triest
den Riicken zu und handelten auch mit
Asien durch deutsche Héfen (hauptsach-
lich Hamburg). Diese Tradition setzte
sich in den Nachfolgestaaten der Monar-
chie auf verschiedenen Ebenen zu unter-
schiedlichen Zeitpunkten innerhalb der
von der Politik des Staates vorgesehenen
Grenzen fort. Die EU-Mitgliedschaft und
die Containerisierung des Transports ha-
ben die Anziehungskraft der nordlichen
Hifen im zentralen Teil Europas wirklich
verstarkt. In den letzten Jahrzehnten hat
je-doch der Massenstrom von auf See be-
forderten asiatisch-européischen Giitern
die Bedeutung von Koper und den Ha-
fen von Ligurien in Mitteleuropa erhéht.
Durch die Zuteilung weiterer chinesi-
scher Investitionen wird der Wettbewerb
zwischen den beiden Hafenregionen vor-
aus-sichtlich zunehmen. Einige siideuro-
paische Hifen haben ihren Verkehr durch
die Verteilung chinesischer Giiter verviel-
facht, und in den nordlichen Hafen wur-
de ein langsamer Riickgang angefangen.
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