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BEVEZETES

A kutatasom cime a haboruk és rendkiviili helyzetek hatdsa a fuvarozasra. Azért ezt a
témat valasztottam, mert egy nemzetkozi szallitmanyozd cégnél dolgozom vasuti
fuvarszervezoként €s az elmult néhany honapban rengeteg nehézséggel kellett szembenézniink.
A kutatdsomat 2025 januarjaban végeztem, amikor az orosz-ukran hdbort mar a harmadik
évében jart. A haborura reagilva az Eurdpai Unid szigorli szankciokat vezetett be
Oroszorszaggal szemben, amelyek kozvetleniil befolyasoltak a nemzetkdzi szallitmanyozast. A
Kinat Eurépaval 6sszekotd vasutvonal Oroszorszagon keresztiil hizddik. Tarsasagunk szdmos
megbizast kap arra, hogy arukat (nyersanyagot, terményeket és egyéb késztermékeket) Kinabol
széllitson Magyarorszagra. Emiatt a szankcios listdk bevezetését kdvetden a napi munkank
soran szamos kiilonbozoé problémaval kellett szembenézniink. Természetesen az orosz-ukran
haboru kitorése nem csak a vasuti fuvarozasokat befolyasolta, hanem az 6sszes tobbi fuvarozasi
modot egyarant. Az egész téma annyira érdekes volt szamomra, hogy ugy dontdttem, hogy a
kutatdsomat ezzel 6sszefiiggésben végzem el. Tehat megvolt a kiinduldpont, majd ezt kovetéen
elkezdtem azt kutatni, hogy a vilag tobbi pontjan talalkozhatunk-e ehhez hasonlo esettel. Nem
is kellett messzire menni, a Voros-tengeren a mai napig tartd konfliktus szintén egy haborunak
a kovetkezménye még pedig a gazai habora miatt alakult ki. Ezen a teriileten a jemeni huszik
tdmadésai miatt valt rendkiviil kockdzatossd a Vords-tengeren at torténd fuvarozés. Bér ez a
probléma elsOsorban a tengeri szallitmanyozésra van hatassal, gy gondoltam, hogy érdemes
megemliteni. A kovetkezd téma helyszine ugyancsak a Kozel-Kelet, hiszen a Vords-tengert a
Foldkozi-tengerrel a Szuezi-csatorna koti Ossze. 4 évvel ezeldtt az Ever Given konténerhajo
keresztbe fordult a Szuezi-csatorndn, €s emiatt tobb napra teljesen leallt a hajozasi forgalom.
Az Ever Given esete vis major helyzetnek szamitott, hiszen eldre senki sem tudhatta, hogy ez
fog torténni, korabban még nem fordult eld az, hogy ekkora hajo keresztbe forduljon a
csatornaban. Mikor az Ever Given hajéval kapcsolatban kutattam, ratalaltam az Evergreen
tarsasag egy masik hajdjéra is az Ever Forward-ra, ami szintén hasonl6 balesetet szenvedett. A
két eset Osszehasonlitdsa mar Onmagdban érdekes volt, ezért nem hagyhattam ki a
kutatdsombol. Az Ever Given hajo balesete annyira hirtelen tortént, hogy a tovabbiakban
elgondolkodtam azon, hogy mi lehetett még hasonldéan vératlan helyzet a fuvarozéas soran.

Ekkor jutott eszembe, hogy a szélsdséges iddjarasi koriilmények is vis major helyzetet
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eredményezhetnek, hiszen egy hosszu tavu szallitmanyozasi folyamat soran nem lathato elére,
hogy milyen id6jarasra kell szamitani a szallitmanyozas tartama alatt. Erre kivalo példa volt a
tavaly Kozép-Europat stjté Boris ciklon, amely ugyancsak komoly hatdsokat gyakorolt az
ellatasi lancokra, és amelyet szintén meg kellett vizsgalnom. A tovabbiakban mar csak egy vis
major helyzetet kutattam, ami a COVID19 vilagjarvany. 5 évvel a koronavirus kezdete utan
szdmomra egyértelmii volt, hogy virus hatdsait mindenképp bele szeretném irni a
dolgozatomba. Az elmult évtizedekben nem volt példa hasonlo vildgméretii jarvanyra, ezért a

Covid az egész életiinket megvaltoztatta és a szallitmanyozasra is hatassal volt.

A dolgozat elején roviden bemutatom a fuvarozést és annak kapcsolodo fogalmait, hogy
az alapveto szallitmanyozasi elveket €s a logisztikai lanc fontossagat a tovabbiakban érthetévé
tegyem. Ezt kovetden az elsd fejezetben a fuvarszervezdk feladatait is kifejtem, mivel
munkajuk elengedhetetlen a zokkendmentes fuvarozasi folyamatok biztositdsahoz. Végiil az
eseteket kiilon-kiilon fogom bemutatni és esettanulmanyként elemezni egy-egy fejezetben. A
dolgozat végén pedig Osszegzem a tanulmany eredményeit, és levonom a sziikséges

kovetkeztetéseket, hogy értékeljem a kutatas sikerességét.

A kutatdsom célja tehat a fent emlitett esetek hatdsainak vizsgalata, illetve a
kovetkezmények megismerése. Kiilon figyelmet forditottam arra, hogy a fuvarszervezdk
képesek voltak-e alternativ utvonalakat keresni, vagy azonnal mas fuvarozasi modokat kellett
alkalmazniuk. Megvizsgéaltam a fuvarszervezok szerepét, mert a fuvarozas megszervezésében
fontos szerepet jatszanak, hiszen, ha barmilyen varatlan helyzet adodik nekik kell meghozni a
megfeleld dontést. A kutatas soran felmeriilt a kérdés, lehet-e megoldast taldlni egy varatlan
helyzetben arra, hogy megkapjuk a terméket iddben. Masrészt a masik kérdés, hogy van-e olyan
utvonal, amin keresztiil garantalt, hogy idoben megkapjuk a megrendelt szallitmanyt. Illetve
ami nagyon fontos, hogy a jovoben milyen valtozdsok johetnek a kutatott teriilettel
kapcsolatban. Tovabbi vis major / hasonld varatlan esetek eldfordulhatnak-e? Lesz-e olyan
vilaghatalom, ami befolyasolni tudja a globélis piacon végbemend fuvarozasokat és ezzel
iranyitani tudja a logisztikai folyamatokat. A kutatdsom sordn ezekre a kérdésekre igyekeztem

valaszt talalni és az esettanulmanyok ismertetése utan visszatérek a kovetkeztetések levonasara.

Azért is vélasztottam ezt a témat, mert nagyon aktudlisnak tartom. Az Osszes
esettanulmany, amit be fogok mutatni az elmult 5 évben tortént. A globalizacid nagyban
hozzajarul a vilagkereskedelem novekedéséhez. Tobbek kozott azt is megallapitottam, hogy

ennek milyen eldnyei és hatranyai vannak.



Ugy gondolom, hogy a jév6ben még nagyobb arumozgasra kell szamitani, ami tovabbi

nehézségeket ¢s megoldando feladatokat eredményezhet a kiilonb6zo logisztikai szektoroknak.

A kutatas folyaman szekunder kutatast végeztem, ami azt jelenti, hogy olyan adatokat
hasznaltam fel, amiket korabban mar dsszegytijtottek, de a kutatdsomhoz relevansak. Legyen
sz0 példaul egy ujsageikkrol, ami tajékoztatas gyanant szolgalt vagy legyen sz6 egy logisztikai
probléma elemzésérdl. Mivel a téma nagyon aktudlis, ezért az interneten rengeteg forrast
talalhatunk, ami az elemzett esetekkel Osszekdthetd. Nagyon fontosnak tartom kiemelni,
hogyha internetes forrasokat haszndlunk a fake news veszélye folyamatosan fenn all.
Mindenképp érdemes megbizhato, hiteles oldalt keresni, ahol a szerzd is fel van tiintetve, illetve
célszerti ismert oldalakat és portalokat alkalmazni. A kutatdsom soran a kiilonb6zo esetekrol
részletesen, tobb oldalon és platformon olvastam, hogy a helyzetet minden szempontbol
megismerjem, ezutdn konnyebben le tudtam vonni a kovetkeztetéseket, amiket a sajat
tapasztalataim, tudasom utan irtam ¢€s a sajat véleményemet fogalmaztam meg. Mialatt
végeztem a kutatast nagy elonyt jelentett az egyetemen megszerzett tudasom, amit hasznositani
tudtam, illetve a jelenlegi munkahelyem is hozzajarult ahhoz, hogy legyen hattértudasom és
tapasztalatom a szallitmanyozassal kapcsolatban. Tovabba a vizsgalt esetek aktualitasa is
megkonnyitette a helyzetemet a forraskeresésben. Alapvetden tigy gondolom, hogy a téma
maga érdekes, hiszen logisztika életiink minden teriiletén jelen van €s emiatt a kutatas

eredménye mindenki szdmara hasznos lehet.



1. FEJEZET — ALTALANOSAN A FUVAROZASROL

A kutatds célja, hogy feltarja a haboruk és rendkiviili helyzetek hatasat a fuvarozas
miikddésére. Ennek megalapozasahoz elengedhetetlen a témakorhoz kapcsolodo alapfogalmak
tisztdzdsa, valamint a fuvarozasi rendszer fObb elemeinek, tipusainak ¢és a
rakomanykategoriaknak az ismertetése. A fejezet mdasodik részében a fuvarszervezés
folyamataira és az alkalmazott gyakorlati megoldasokra térek ki, kiilonds figyelemmel arra,

hogy a fuvarszervezék milyen valaszokat adtak a rendkiviili koriillményekre.

A széllitmanyozas és a fuvarozas szorosan Osszefliggd, am jelentéstartalmukban eltérd
logisztikai fogalmak. A szallitmanyozéas egy Osszetett, szervezdi jellegli tevékenység, amely
magaban foglalhatja a fuvarozas megszervezését, a rakomanybiztositast, az okmanykezelést, a
vamiigyintézést, valamint az aruk raktarozasat. Ezzel szemben a fuvarozas kizardlag a fizikai
arumozgatasra korlatozodik — példaul egy tehergépkocsi altali fuvarozasra egyik pontbdl a
masikba. A fuvarozé a kiildeményt a felad6tol a cimzettig juttatja el, tevékenységéért pedig
dijazasban, azaz fuvardijban részesiil. Errdl sz6l a fuvarozasi szerzodés, amely kotelezi a feleket
a szerzOdés betartasara. A szerzOdés alapvetd eleme a teljesitési kotelezettség, a kiildemény
rendeltetési helyre torténd épségben vald eljuttatisa. Ha mar fuvarozasrdl beszéliink fontos
megemliteni az INCOTERMS szokvanyokat. Az INCOTERMS azaz International Commercial
Terms, ami magyarul Nemzetkozi Kereskedelmi Feltételek-et jelent és a kiilkereskedelem
legismertebb szokvanya. Tovabba konkrét leirdst tartalmaznak a vildgkereskedelem
szerepldinek az export- és importiigyletekhez. Az INCOTERMS 2020 (ami a mai napi
érvényes) tizenegy alapklauzulat tartalmaz. Ezek pontosan meghatarozzak a koltség és
kockazatmegosztas helyét, a fuvarozasi modot, valamint a kotelezettségeket. A klauzuldk egy
része kizardlag a tengeri fuvarozasra érvényesek, mig mas klauzuldk minden fuvarozéasi mod
esetében hasznalhatok. Az INCOTERMS két 6 tipust kiilonboztet meg: Az egyik esetben a
koltség- és kockazatitruhdzas helye megegyezik, a masik esetben a két tényezd eltérd
idépontban és helyen kovetkezik be. Ezen beliill megkiilonboztetiink induld klauzuldkat
(példaul EXW, FCA), ahol a féfuvarozas nincs elére kifizetve, valamint érkezé klauzulakat
(példaul DAP, DDP), ahol a féfuvarozas koltségeit az elado viseli. A szokvany hasznélata nem
kotelezd, azonban a szerzddésben torténd hivatkozas elég ahhoz, hogy a felek ne részletezzék

kiilon a fuvarozasi feltételeket.



Az INCOTERMS szokvéanynal megallapitottuk, hogy négy alapvetd fuvarozasi modot
kiilonboztetiink meg: kozati, vasuti, tengeri és 1égi fuvarozas. Ezek Osszehasonlitdsa tobb
szempontbdl is fontos a fuvarozasi dontések meghozatalahoz. Az els6 szempont a gyorsasag,
ahol egyértelmiien a 1égi fuvarozas 4ll az els6é helyen, majd ezt kdveti a kdzuti, vasuti és a
tengeri fuvarozas. Ennek kovetkeztében a 1égi fuvarozas a legkoltségesebb €s emiatt inkabb
stirgds, kisebb volumenti aruk mozgatasara alkalmas. Koltséghatékonysag szempontjabol a
tengeri fuvarozas tekinthetd a leggazdasdgosabb megoldasnak, kiillondsen nagy tomegi aruk
esetében. A vasut koltségszintje kdzepesnek mondhatd, a kozati fuvarozas rugalmas, de
dragabb, mig a 1égi fuvarozas, ahogy mar korabban irtam rendkiviil koltséges. Masik fontos
vizsgalandé elem a kapacitas. Itt a tengeri fuvarozas 4ll az elsé helyen, egy konténerhajo tobb
ezer konténert képes szallitani. Majd ezt kdveti a vasut, ahol kb. 40-50 konténerbdl all egy
szerelvény. A kozhti fuvarozasnal jellemzden egy jarmii egy konténert tud szallitani, mig a légi
fuvarozas esetében csak kis volumeni aruk mozgatésa jellemzd. 2025-ben nagyon aktualis téma
a kornyezetvédelem, igy ebbdl a szempontbol is érdemes Osszehasonlitani a fuvarozasi
modokat. Habar a 1égi fuvarozas a legdragabb és leggyorsabb, sajnos a legkarosabb hatasa van
a kornyezetre, ezért érdemes minimalizalni a reptetett aru mennyiségét. Ezt koveti a kozuati
fuvarozas, ami szintén eléggé kornyezetszennyezd. Ezzel szemben a vastti €s tengeri fuvarozas
lényegesen kedvezdbb kdrnyezeti mutatokkal rendelkezik. A vasuti kozlekedés kiilondsen
elonyOs lehet elektromos vontatds esetén, bar a dizelmozdonyok kivaltdsa és az ehhez

szlikséges infrastruktura kiépitése tovabbi jelentds beruhdzasokat igényel.

Véleményem szerint a megfeleld fuvarozasi mod kivalasztasahoz nélkiilozhetetlen a
fentiek ismerete. A megfeleld dontéshez elengedhetetlen az eldzetes beszerzési és
készletgazdalkodasi tervezés, ugyanis siirgds fuvarozasi igény esetén gyakran mar csak a gyors,
de koltséges 1égi fuvarozds jelenthet megoldast. Az aldbbi é&bra fuvarozasi modok

Osszehasonlitasat abrazolja a vizsgalt szempontok alapjan.



GYORSASAG | KAPACITAS KOLTSEG KORNYEZETVEDELEM
VASUTI B B . .
FUVAROZAS KOZEPESEN GYORS MAGAS KOZEPESEN KOLTSEGES KEVESBE KAROS
TENGERI . . .
FUVAROZAS LASSU NAGYON MAGAS KOLTSEGKIMELO KEVESBE KAROS
LEGI NAGYON GYORS ALACSONY NAGYON KOLTSEGES NAGYON KAROS
FUVAROZAS
KOZUTI ey )
FUVAROZAS GYORS ALACSONY KOLTSEGES KAROS

1. abra: A fuvarozasi modok Osszehasonlitasa

A fuvarozasi médok mellett kiemelt jelentoséggel bir a szallitott aru jellege, kiilonosen
a rakomanytipus meghatdrozdsa. A konténeres szallitmanyozasban alapvetden két fo
rakomanytipust kiilonboztetiink meg. Az egyik az FCL, azaz a Full Container Load, ami
magyarul teljes konténernyi rakomanyt jelent. A masik LCL azaz Less than Container Load,
tehat magyarul kevesebb, mint egy konténernyi rakomany, illetve gytijtéarunak is nevezik. A
két tipus a fuvarozas koltségét a gyorsasagat és a biztonsagot befolyasolja. Az FCL-rakomany
teljes konténer kihasznalasat jelenti egy megbizo részeérdl, tehat az adott konténer kizardlag egy
kiildeményt tartalmaz. Ennek elonyei k6z¢ tartozik a koltséghatékonysag — kiillondsen tengeri
fuvarozas esetén —, valamint a kisebb kockazat a szallitmany sériilésére vagy elvesztésére,
mivel az aru nem keriil mas megbizok aruival egy konténerbe. Tovéabbi elénye, hogy gyakran
gyorsabb az LCL szallitmanyozashoz képest, mivel nem sziikséges megvarni mas kiilldemények
beérkezését. Ezzel szemben az LCL-rakomany, azaz a gylijtdaru, akkor keriil alkalmazasra, ha
a megbizd aruja nem tolti ki a teljes konténerkapacitast. Ebben az esetben tobb kiilonb6zo
megbizd széllitmanya keriil egy konténerbe. Az LCL gazdasagos megoldas lehet kisebb
arumennyiségek esetén, szamos hatranya is van. Egyrészt az egy kobméterre vetitett fuvardij
magasabb, mint FCL esetén, masrészt a megndvekedett kezelés €s rakodds miatt nagyobb a

sériilés és a késedelem kockazata, illetve a fuvarozasi id6 is hosszabb lehet.

Kutatdsom egyik kozponti eleme a fuvarszervezok szerepének vizsgalata kiilonleges €s
rendkiviili helyzetek (példaul vis major események) soran. A fuvarszervezd feladata az aru
fuvarozasdnak gyakorlati megszervezése €s az ehhez sziikséges feltételek megteremtése.
Alapvet6 feladata az arufuvarozas teljes korli lebonyolitdsa, azaz a fuvar megszervezése, a
megfeleld fuvarozasi mod kivalasztasa, a kapcsolodo szolgaltatasok koordinélasa, valamint a

fuvarozas folyamatos nyomon kdvetése.




A fuvarszervezd szinoniméjaként szoktdk hasznalni a szallitmanyozot, a két fogalom
tulajdonképpen ugyanazt jelenti. A fuvarszervezés a gyakorlatban magaban foglalja: a
fuvarozasi utvonal és eszk0z megvalasztasat, a fuvarozasi €s vamokmanyok eldkészitését, az
arukezelési és raktarozasi folyamatok Osszehangolasat, valamint a fuvarozads koltség- és
idéoptimalizalasat. A nemzetkozi gyakorlatban gyakran speditér cégek végzik a
fuvarszervezést. A speditér komplex logisztikai szolgaltatasokat kinal, beleértve a vamkezelést,
raktarozast, biztositdst, adminisztrativ feladatokat ¢és természetesen a tényleges
fuvarmegbizasok lebonyolitasat is. Ezek cégek kulcsszerepet jatszanak az ellatdsi lanc
zokkendmentes miikodésében. Erdemes megemliteni a fuvaros feladatat, aki a tétel fizikai
mozgatasaért felelds, tehat A pontbol B pontba széllitja a terméket. A szallitmanyoz6 vagy
fuvarszervezd a fuvaros munkajat szervezi és ellenorzi. Tehat 6sszefoglalva a fuvarszervezo a
fuvarozési modot, Gtvonalat és eszkozt valasztja ki, illetve ezen kiviil elemzést végez, hogy az
adott pénziigyi és technologiai elvardsoknak eleget tegyen. Véleményem szerint fontos
kiemelni, hogy a fuvarszervezd legfontosabb feladata a hatékony kommunikécio. Kiilondsen
vis major esetek — példaul haboruk, természeti katasztrofak, sztrajkok vagy geopolitikai
fesziiltségek — soran elengedhetetlen az iigyfelek tajékoztatasa, mivel ezaltal elkeriilhetd a
megbizoi elégedetlenség. A partnerekkel folytatott kommunikacio szintén fontos azért, mert
hozzajarul a dontések gyors és megalapozott meghozatalahoz. A fuvarszervezonek gyors ¢és
hatékony megoldast kell taldlnia, mivel a logisztikai lanc barmely pontjan bekovetkezd

fennakadas lancreakciot idézhet el az egész fuvarozasi folyamatban.

Ugy gondolom, hogy az elsé fejezetben sikeriilt minden alapvetd informaciot leirnom
ahhoz, hogy érthetd legyen a kutatas tovabbi része. Ismertettem a fuvarozds alapjait,
bemutattam a fuvarozasi modok kozti kiilonbségeket, illetve felhivtam a figyelmet az eszk6zok
elényeire és hatranyaira. Szoba jott az INCOTERMS szokvany, ami nagy segitséget nyujt
szerzddéskor a koltség €és a kockazat megosztdsanak helyére. Bemutattam tovabba a
rakomanytipusokat (FCL és LCL), valamint részletesen kifejtettem a fuvarszervezd szerepét,
kiilonds figyelemmel a kommunikacidés €s problémamegoldd készségek fontossdgara.
Megallapithatd, hogy a fuvarszervezd dontései jelentdsen befolyédsoljak a szallitmanyozas
hatékonysagat, megbizhatosagat és koltségvonzatait. A logisztikai lanc szerepldinek kozotti
egyittmiikodés ¢és informacidoaramlas mindsége pedig kulcsfontossdgi a  sikeres

fuvarlebonyolitds szempontjabdl — kiilondsen instabil, gyorsan valtozo kdrnyezetben.
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2. FEJEZET — VIS MAJOR ESEMENYEK HATASA A
SZALLITMANYOZASRA

Ennek a fejezetnek a célja a vis major események nemzetkozi fuvarozasra gyakorolt
hatasainak elemzése, kiillonos tekintettel az ellatdsi lanc zavaraiban betoltott szerepiikre,
valamint arra, hogy milyen mértékben lehet ezekre eldre felkésziilni. A vis major fogalom a
fuvarozasban nagyon gyakran hasznalt kifejezés, amely sz6 szerinti forditdsban magasabb erdt
jelent, a koztudatban gy szoktuk értelmezni, hogy elére nem lathatdé koriilmény vagy
kényszeritd akadaly. Rengeteg példat lehet vis major eseménynek nevezni, a leggyakoribbak a
természeti katasztrofak: arviz, aszaly, tlzvész, foldrengés, fagykar, szélvihar; a masodik
gyakori tipus a politikai események: forradalom, felkelés, haboru, illetve vannak még a
tarsadalmi események: jarvany, terrortdmadas, szabotazs. A tovabbiakban bemutatok néhany
olyan esetet, ahol a fuvarszervezOk nem tudtak eldre, hogy milyen vis major esemény fog
bekovetkezni, megvizsgdlom, hogy mi volt a kiilonb6z6 szitudcidkban a teendd és hogy
talaltak-e valamilyen megoldast arra, hogy minél gyorsabban elhdruljon az akadély és tovabb

haladhasson a szallitmany.

EGY TERMESZETI KATASZTROFA KOVETKEZMENYEI

A fejezet elsé részében egy természeti katasztrofa okozta vis major esetet €s annak
kovetkezményeit fogom bemutatni. Ez volt Eurdpaban tavaly a legnagyobb természeti
katasztrofa, ezért Ggy gondoltam, hogy mindenképp érdemes errél emlitést tenni. 2024
szeptemberében Kozép-Eurdpa tobb orszdgat — koztik Lengyelorszagot, Ausztriat,
Csehorszagot, Szlovakiat és Romaniat — rendkiviili iddjarasi helyzet sujtotta, amelyet a ,,Boris”
nevli ciklon idézett el6. Tobb havi csapadékmennyiség egyszerre hullott le, ennek
kovetkeztében villamarvizek alakultak ki 6zonvizszerl es6zésekkel és foldcsuszamlasokkal. A

villimarvizeknek 26 haldlos 4ldozata, tobb sériiltje és tovabbi eltiintjei is voltak. Osszesen tobb

11



mint 70 000 embert kellett evakudlni. Lengyelorszagot érte el eldszor a Boris ciklon. Itt az ar

foutakat tett jarhatatlanna és hazakat sodort el.

A korméanyfd Donald Tusk természeti katasztrofahelyzetet hirdetett a kdvetkezd egy honapra.
A lengyel vérosban Nysaban volt a legrosszabb a helyzet, mert ez folyok és tavak
keresztezésénél fekszik. Itt az utcak nem latszodtak ki a vizbol, a polgarmester az egész varost,
tobb mint 44 ezer {6t evakualtatott. Csehorszagban héaztartasok tizezrei maradtak dram és viz
nélkiil, ennek kovetkeztében a fiités és melegvizellatas is ledllt. A cseh varosban Ptivoz-ban
nem csak mentdcsonakokat, hanem helikoptereket is bevetettek a mentéshez és tobb helyen
atszakadt a gat a varosban. Egyes teriileteken 3-4 nap alatt fél méter eso esett, ami 6tszor annyi,
mint amennyi a megszokott dsszel egy honap alatt. A vasuti forgalmat majdnem 60 szakaszon
fiiggesztették fel. Szlovakidban a Duna magassaga elérte a 10 méteres magassagot, ami
rekordnak szamit. Dévényben komoly karok keletkeztek, mert a homokzsakok se tudtak
visszatartani a folyot. Ausztridban is kritikus helyzet alakult ki. Az osztrak varosban St.
Poltenben 4 nap alatt tobb esé esett, mint 1950-es Osz alatt 0sszesen, eddig az szamitott
rekordnak. A rendkiviili id6jarasi koriilmények kovetkeztében a kozlekedési koriilmények
megnehezedtek, illetve egy ideig megsziintek. Erre j6 példa az A2-es osztrak autdpalya, amit a
Grazot és Bécset dsszekotd szakaszon ideiglenesen lezartak. Az OBB azaz Osterreichische
Bundesbahnen, magyarul Osztrak Szovetségi Vasiit a teljes vasiti forgalmat leallitotta Eszak-

Ausztridban és a kornyez0 régidokban.

1. dbra: Az arviz Ostrava-ban, Csehorszadgban Forras: wsws.org
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Ahogy fentebb irtam K6zép-Eurdpa orszadgaiban szamos helyen lezartak a féutakat ezzel
megnehezitve a kozati fuvarozast, illetve tobb vasuti vonal forgalmat is leallitottdk
ellehetetlenitve az arufuvarozast a sineken. Ennek kovetkeztében Eurdpaban az egész ellatasi
lanc felborult. A kialakult helyzetre a logisztikai szektoroknak kellett valaszolnia és megoldast
talalnia. A nehézséget az okozta, hogy gyors dontést kellett hozni, mert az arviz kdvetkeztében
lecsokkent a jarhat6 utaknak a szama. Tehat a fuvarszervezOknek az volt az feladata, hogy
talaljanak olyan 0j utvonalat, ami nem €rinti az d&tmenetileg hasznalhatatlanna valt teriileteket.
Ez egyrészt azért volt fontos, mert igy kevesebb szallitmanyt érintett az akar 2 hetes késés,
masrészt azért, mert a soférok és a munkatarsak biztonsdga mindig elsédleges. A kozuti
fuvarozas tekintetében ez sokkal egyszertibb volt. Az arviz elsdsorban a folyomenti
telepiiléseket érintette, igy azok elkeriilésével gyakran megusztak a késéseket. A kamionok
esetében a keriildutak kijelolése viszonylag gyorsan kivitelezhetd volt, mivel a kdzithalozat
stirlisége ¢és rugalmassdga lehetévé tette az arviz sujtotta régiok elkeriilését. Ez azonban
megnovekedett menetiddvel, iizemanyag-felhasznalassal ¢és  koltséggel jart. A
katasztrofahelyzet a legtobb telepiilésen csak 2-3 hétig tartott, ehhez képest a fuvarozdknak ez
a plusz menetido és extra koltség nem okozott nagy problémat. Vasuti szallitmanyozas esetében
a probléma komplexebb volt: a korlatozott szdmu vasuti palya, valamint az engedélyhez kotott
tehervonat-itvonalak miatt a keriilés nem volt minden esetben lehetséges. Az, hogy
kikeriiljenek elarasztott teriileteket az tobb 100 km-es tavolsagot is jelentett. Masrészt a vasuti
sinek helyredllitdsa 2-3 hetet vett igénybe. Az egyik leggyakoribb megoldéas az volt, hogy a
konténereket intermodalis atrakassal kozuti fuvarozasra allitottak at, azaz a vasutallomasokon
atraktak a konténert kamionra és kozuton folytattak az aru fuvarozasat. Ez a megoldas novelte
a koltségeket és csokkentette a kornyezeti fenntarthatosagot, mégis elkeriilhetetlen volt a
késedelmes teljesités €s a gyartasi kiesések minimalizalds érdekében. A legnagyobb kart a
szallitmanyozasban az jelenti, ha a megrendelé nem kapja meg az arut, mert az elveszett, vagy
megsériilt. Itt erre nem volt példa, inkabb csak tobb hetes késéssel késobb kaptak meg a
széllitmanyt, mivel nem csak az arviz okozta kart kellett helyrehozni az utakon, hanem ennek
kovetkeztében oridsi torlodasok alakultak ki, ami tovabbi csuszdsokat okozott. A megoldas
keresése soran kiemelten fontos volt a transzparens kommunikacié a megbizok felé. A
fuvarszervezé koteles haladéktalanul tijékoztatni az ligyfelet minden olyan rendkiviili
eseményrol, amely a szallitasi hataridot vagy koltséget befolyasolhatja. A kolcsonos egyeztetés
elengedhetetlen volt kiilondsen akkor, amikor alternativ szallitmanyozéasi modok (pl. jelen
esetben a kozat, vagy, ha a vevo gy érezte, hogy az arviz miatt nem fog iddben megérkezni a

rendelt szallitmany, akkor lehetdsége volt 1égi szallitmanyozassal megeldzni a készlethianyt)

13



alkalmazésarol kellett donteni. A megbizd eldzetes hozzajarulasa sziikséges minden olyan
intézkedéshez, amely tobbletkdltséggel jarhat, ellenkezd esetben jogi és pénziigyi felelGsség

meriilhet fel a szallitmanyozé terhére.

Osszegezve a fejezet elsd felét, a vis major eseteknél fontos kérdés a feleldsségvallalas
¢s a kockazatkezelés. A fuvarozot alanyi feleldsség terheli a rakomanyért. Ez azt jelenti, hogy
jogszabaly vagy nemzetkozi egyezmény (pl. CMR) alapjan kozvetleniil felelds az aru épségéért
a felvételtdl a kiszallitdsig. Amennyiben sériil vagy elveszik az aru, ugy a fuvarozoénak kell
kartéritést fizetnie, kivéve, ha bizonyitani tudja, hogy a kar elkeriilhetetlen volt (pl. vis major).
Ezzel szemben a szallitmanyozo altaldban nem vallal anyagi feleldsséget a szallitmany fizikai
allapotaért. A szallitmanyozo megbizas alapjan szervezi meg a szallitast, alvallalkozo
fuvarozokat vesz igénybe. A feleldssége inkabb arra terjed ki, hogy szakszeriien szervezze meg
a szallitast, megfeleld partnereket valasszon €s a megbizast szerzddés szerint teljesitse. Masik
szempont a targyi feleldsség, ebben az esetben nem az emberi magatartashoz, hanem a targyhoz
(azaz az aruhoz vagy karhoz) kotodik a felel0sség. A fuvarozonak targyi — objektiv - felelossége
van az aru épségéért, ez azt jelenti, hogy felelds a karért akar vétkes volt akar nem. Kivéve az
alabbi eseteket: vis major tortént, az 4ru hibaja a csomagolas hianyossaga vagy a felado
utasitasainak kovetkezménye okozta a kart. Ezzel ellentétben a széllitmanyozot nem terheli
targyi felelosség. O csak akkor felel, ha bizonyithato, hogy rosszul szervezte meg a szallitast
(szubjektiv feleldsség). Példaul hibéas instrukcidkat adott, vagy megbizhatatlan fuvarozot

valasztott.

Vizsgaljuk meg a Boris ciklon kdvetkezményeit biztositdi szempontbol. A Boris ciklon
altal okozott arvizek esetében a biztositoi veszteségek dsszesen 1,65 milliard eurot tesznek ki.
Ebbe beletartoznak az ingatlankarok, a gépjarmiikarok, illetve az infrastrukturdban okozott
karok is. Az orszagok kormanyainak koltségvetési kiadasokkal is kellett szamolniuk. Az osztrak
kormany 300 millio eurdt kiilonitett el a koltségvetés vésztartalékabol az arvizkarok

enyhitésére, példaul a szallitmanyozasi infrastruktura helyreallitasara.

Ahogyan a Boris ciklon kovetkezményeit elemeztiik, levonhatjuk a kovetkeztetést, hogy
az arviz altal elarasztott teriileteken az jelentett megoldast, hogy 1j alternativ titvonalat kerestek,
addig amig az eredeti palyan helyredllt a rend. A vis major fogalom értelmezéséhez iddbeli
korlatokat is sziikséges tarsitani. Egy eldre nem lathat6 esemény — példaul egy haboru kitorése
— csak bizonyos ideig mindsiil vis majornak. Jo példa erre az orosz—ukran haboru (amirdl a 5.

fejezetben részletesen fogok irni). 2022-ben Oroszorszdg megtamadta Ukrajnat és biztosak
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lehetiink benne, hogy szdmos fuvarozasi eszk6z tartdzkodott Ukrajna teriiletén vagy volt Gton

az orszag felé.

A hébort kitdrése is vis major eseménynek szamitott, hiszen a jarmiivek mar kordbban
elindultak, mire megérkeztek Ukrajnaba és a fuvarszervezOk nem tudhattak elére, hogy a
konfliktus a két orszag kozott eddig fog fajulni. Ha példdul Ukrajndban lefoglaltak a
kamionokat vagy a vonatokat az ott tartdzkodo oroszok, azért se vallalt felelosséget egyik cég
sem, hiszen nem az 6 hibajukbdl nem érkezett meg az aru. Ezen haboru esetében az jelentette a
megoldast, hogy elkeriilték Ukrajna egész teriiletét. Ez a 1égi szallitmanyozasokra is igaz a mai
napig, ami tobb esetben kitérdt jelent, ami megndveli a fuvarkodltséget. Azonban napjainkra —
tobb mint harom év elteltével — a helyzet eldre 1athato és kalkulalhaté tényezové valt, tehat nem

mindsiil tobbé vis majornak a hadbortval érintett teriileten torténd arufuvarozas.

Osszességében elmondhatd, hogy a vis major események — legyenek azok természeti,
politikai vagy tarsadalmi eredetlick — jelentOs kihivas elé allitjak a nemzetkozi fuvarozas és
szallitmanyozas szerepldit. A megfeleld vészhelyzeti logisztikai tervezés, a rugalmas utvonal-
¢és eszkOzvalasztas, valamint a gyors €s transzparens kommunikécio elengedhetetlen feltételei
annak, hogy a fuvarfeladatokat a lehetdségekhez mérten zokkendmentesen lehessen teljesiteni.
A kockazatkezelés, a felelosségi korok pontos ismerete, valamint a megbizokkal vald
folyamatos kapcsolattartds dontd szerepet jatszik abban, hogy a varatlan helyzetek ne

okozzanak aranytalan gazdasagi vagy miikodési veszteséget.

A COVID19 HATASA A FUVAROZASRA

A fejezet folytatdsdban egy olyan globdlis vis major eseményt fogok elemezni, amely
példa nélkiili kihivas elé allitotta a logisztikai és szallitmanyozasi éagazatot. A 2019
decemberében kitort COVID19 vilagjarvany hatasa az élet szinte minden teriiletére kiterjedt,
de kiilondsen stlyosan érintette a globalis ellatasi lancokat, az aruforgalmat és a nemzetkozi
fuvarozést. A vilagjarvany elsdként Kinaban, Wuhan varosdban jelent meg, ahol az
Egészségligyi Bizottsdg nyilatkozata szerint egy ismeretlen eredeti tiidogyulladasos
megbetegedés iitotte fel a fejét. Az ezt kdvetd hetekben a nemzetkozi egészségligyi szervezetek
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is riasztéast adtak ki, majd 2020 marcius17-re a virus mar minden eurdpai orszagban jelen volt.
A vilagjarvany gyors terjedése miatt szamos orszag vezetett be ovintézkedéseket: kijarasi

korlatozéasok, hatarzarak és gazdasagi leallasok kovetkeztek.

Ezeknek a célja a tarsadalom védelme volt, azonban ezeknek a jarvanyiigyi intézkedéseknek
nagyon komoly gazdasdgi kovetkezményei voltak, ezzel egylitt a logisztikdra is hatast

gyakoroltak. Vizsgaljuk meg a Covid 19 hatésait a fuvarozasra.

Ahogyan irtam a virus Wuhan-bodl indult, tehat a kinai logisztikai szektorra fejtette ki
el0szor a hatdsat. Kina gazdasdga az elmult 5-8 évben nagyon megerdsddott, rengeteg
nyersanyagot banyasznak és arucikket itt allitanak eld, jelentds kereskedelmet folytat az egész
vilaggal. Az, hogy Wuhan volt a virus elsé gécpontja sem segitett a helyzeten, hiszen a vilag
500 legnagyobb vallalata koziil tobb mint 200 ebben a varosban taldlhaté. Az egyik
legfontosabb termelési ¢€s exportkdzpontjava valt, kiilondsen az elektronikai cikkek,
nyersanyagok ¢€s autoOipari alkatrészek tekintetében. A jarvany hatasara ezek a vallalatok —
példaul a Hyundai, a BMW és a Volkswagen — felfiiggesztették rendeléseiket, hogy megelézzék
az ellatasi lancok Osszeomlasat. Mas cégek — igy példaul az Amazon — ezzel ellentétben
készletfelhalmozasba kezdtek, hogy tompitsak a jovdbeli ellatasi zavarokat. A legstilyosabb
kovetkezmények az autdiparban jelentkeztek, ahol az sszetett globalis beszallitoi halozat miatt
egyetlen alkatrész hianya is teljes gyartosorokat bénitott meg. Februarban a szerb Fiat gyar,
marciusban a Volkswagen amerikai gyarai jartak hasonldéan, majd ezt kovette az iparag teljes
vagy részleges ledllasa vilagszerte. A gyartas felfiiggesztését nem kizarolag az alapanyaghiany,
hanem a huménerdforras-kiesés is okozta. A fert6zott munkavallalok otthoni karanténba
kényszeriiltek, és az esetleges kontaktok miatt teljes miiszakok estek ki a termelésbodl. Ezt
sulyosbitotta az a tény, hogy mikozben a jarvany Kindban lassulni kezdett, Eurépaban éppen
tetdzott, igy az ellatasi lancok egyik 6 szakasza sem tudott megfeleléen miikodni. Ez tovabb

rontotta a globalis ellatasi lanc mitkddését.

Mivel az elmult években nem volt példa hasonléan veszélyes virusra, ezért minden
szektornak nehéz volt reagdlni az 0j helyzetre. Az eurdpai orszagok egymast kdvetve zartak le
az orszaghatdrokat és sietve hoztak meg a jarvanytiigyi intézkedéseket, hogy megakadalyozzak
a virus terjedését. Ezek az intézkedések kovethetetlenné valtak, gyakran ellentmondasos és
naprél napra valtozé szabalyozdsokkal. Ez jelentésen megnehezitette a nemzetkozi
szallitmanyozas tervezhetOségét €s végrehajtdsat. A hatarzdrak miatt megndvekedett a

varakozési 1d0, ezzel parhuzamosan nétt a menetidd, és jelentds kiszamithatatlansag ¢és
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bizonytalansag 1épett fel a teljes logisztikai folyamatban. Erre nagyon j6 példa az az eset, ami

2020 marcius kdzepén Lengyelorszagban tortént.

A lengyel hatosagok lezartdk a német-lengyel hatart, ennek kdvetkeztében 60 km-es sor alakult
ki az Ad-es autopalyan. Sajnos a hirtelen intézkedések gyakran meggondolatlan dontések

eredményei voltak.

Elészor az sem volt vilagos, hogy a jarmiivezetdnek a fuvar teljesitése utan haza kell-e mennie
¢s 14 napos karantént tartani, ami a kapacitds lényeges visszaesését eredményezte volna. A
bizonytalansag miatt szdmos kérdés meriilt fel a fuvarozocégek részérdl, amelyeket csak
késObbi torvényi pontositdsok orvosoltak. A moédositasok értelmében a hivatésos
gépjarmiivezetOk mentesiiltek a kdtelezd karantén aldl, viszont a rakodési miiveletek sordn nem
kertilhettek kapcsolatba a raktdri vagy ligyintéz6i személyzettel, ezzel megsziintették a
személyes kontaktot a kiilonb6z6 vallalatok alkalmazottjai k6zott. A raktarlogisztika teriiletén
is jelentds kihivasok meriiltek fel. A tavolsagtartasra és maszkviselésre vonatkozé eldirdsok
lassitottdk a munkavégzést, kiilondsen az olyan logisztikai létesitmények esetében, ahol az
¢épiilet kialakitdsa nem tette lehetdvé az eldirt véddtavolsagok betartasat. A munkavallalok

egészségének megdrzése azonban prioritast €lvezett a termelé¢kenységgel szemben.

Megallapithatd, hogy a koronavirus a fuvartipusok koziil a 1égi fuvarozasa gyakorolta a
legnagyobb hatast a repterek lezarasaval. Ezen kiviil a vasuti, a tengeri és a kozuti
széllitmanyozast is elérték a negativ hatasok. Vildgszerte rengeteg gyarat leéllitottak, ennek
kovetkeztében a szallitmanyok volumene visszaesett, emiatt a dijak megnovekedtek. A légi
szallitmanyozds azért volt szerencsésebb helyzetben, mert a vakcindk, maszkok és a
1¢legeztetdgépek miatt rengeteg megrendelés érkezett, amiket siirgésen kellett intézni, hogy
minél gyorsabban eljusson a vilag kiilonb6z6 orszadgaiba. Mivel az utasforgalom visszaesett,
ezért tObb légitarsasag atalakitotta személyszallito repiilogépeit tehergépekké. Azonban ez nem
teljes korli atalakitast jelentett, inkabb ,,preighter”, azaz passanger + freighter gépek lettek
beldliik. A gyakorlatban ez tigy valosult meg, hogy az utasiilések egy részét kiszedték, hogy
elférjenek a raklapok. A masik megoldas az volt, hogy maradtak az iilések €s a csomagokat,
dobozokat azokra rogzitették. gy az also csomagteret és a kabint egyszerre tudtdk bevonni a
szallitasba. A Boeing ¢és az Airbus egyarant biztositott miiszaki tdmogatast ezekhez az
atalakitasokhoz. Néhany légitarsasag, akik ezt alkalmaztak: Lufthansa, Emirates, Air Canada,
Qatar Airways. A Covid lecsengése utan visszaallt az utasforgalom ¢és a legtobb gépet

visszaalakitottak utasszallitova, azonban néhany gép cargo tizemmodban maradt.
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2. 4bra: preighter repiil6gép belseje Forrras: paddleyourownkanoo.com

A tengeri szallitmanyozéasra a Covid semmilyen pozitiv hatast nem gyakorolt. A
korabban széllitott drumennyiség lényegesen visszaesett. A hosszi menetidék miatt ez a
szallitmanyozasi mod nem volt alkalmas a siirgdsségi eszkdzok tovabbitasara. Eurdpa nagy
kikotéiben — példaul Olaszorszadgban és Németorszagban — ideiglenes lezarasokat vezettek be,
mert attdl tartottak, hogy a legénység kozvetitOként hozza be a virust a kontinensre. A
csokkentett volumen kovetkezményeként konténerhiany alakult ki Eurdpaban, mivel a
konténerek Kindban rekedtek. Ezzel szemben a vasuti szallitmanyozas megbizhatdsaga
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kiemelkeddnek bizonyult. Ahogy fentebb is irtam a lengyel-német hatarlezarast kovetéen 60
km-es kamionsor torlodott fel a hatdron, ennél az esetnél a német vasuti tarsasag juttatta el az
¢lelmiszereket a szupermarketebe. A pandémia idején a vasuti szallitmanyozas elonyét
jelentette, hogy nagy mennyiségli aru mozgatasa kevesebb emberi érintkezéssel, igy
alacsonyabb fertézésveszEllyel valdsulhatott meg. Egy tehervonat kb. 52 teherautot tud
helyettesiteni, ez azt jelenti, hogy 52 helyett joval kevesebb koronavirus tesztet kellett csindlni
¢és kevesebb jarmiivezetonek kellett karanténba mennie, ahol ez eld volt irva. Ezek az elénydk

stabilan tartottak a vasuton keresztiil mikodo ellatasi lancokat.

A vilagjarvany soran tapasztalt, rendkiviil magas megbetegedési és korhazi ellatast
1gényld esetszamok olyan mértékii krizishelyzetet idéztek eld, amelyre az elmult évtizedekben
nem volt példa. Annak kovetkeztében, hogy az 0j helyzet nem volt megszokott, a vallalatoknak
fel kellett ismerniiik, hogy az ellatasi lanc ki van téve a valsdgoknak és az olyan vis major
eseteknek, mint a Covid kirobbanasa. A kialakult helyzet egyértelmiivé tette, hogy a beszallitoi
halozat szerepe ¢és a készletgazdalkodds optimalizalasa kulcsfontossagii a termelés
folyamatossaganak fenntartdsahoz. Amennyiben a meglévd készletek kimeriilnek, és a
beszallitok nem képesek idoben potolni azokat, az a gyartasi folyamat ledllasdhoz vezethet — ez
pedig a termeldvallalatok szamara az egyik legsulyosabb kovetkezmény. Ennek megeldzése
érdekében szadmos nagyvallalat dontott ugy, hogy a termelés egy részét foldrajzilag kozelebb
helyezi at {6 piacaihoz. A korabban Kina-kozpontu ellatasi struktirdk helyett egyre nagyobb
hangsulyt kaptak a kozép-kelet-eurdpai és a kozel-keleti régiok, lehetdvé téve a rovidebb
ellatasi lancok kialakitasat, amelyek gyorsabban ¢és rugalmasabban tudnak reagalni a
valtozasokra. Fontos megjegyezni, hogy ezek az intézkedések jellemzoen ideiglenes jellegliek
voltak, és a cél a globalis és lokalis beszallitok kombindcidjaval a folyamatos aruforgalom
fenntartasa volt. A jarvany idején megnovekedett a vasuti szallitmanyozas iranti érdeklddés is,
mivel a vasuti arufuvarozas szamos elénnyel rendelkezett a tobbi szallitmanyozasi moddal
szemben. A vasut lehetdvé tette nagy volument aruk mozgatéasat alacsonyabb human eréforras-
igénnyel, ami csokkentette a fertdzés kockdzatat, és novelte a logisztikai miiveletek
megbizhatdsagat. A termeldcégek ennek hatisara a gyartdsi folyamatokat is tigy alakitottak,
hogy a végtermékek alkalmasak legyenek vastti fuvarozdsra. A vasuti szallitmanyozas
volumene a koronavirus lecsengését kovetden is emelkedd tendencidt mutatott, amely egészen
az orosz—ukran haboru kezdetéig fennmaradt. A jarvany ezek mellett ravilagitott arra is, hogy a
nagyvallalatoknak a logisztikai folyamatokat ellenallobba kell tenniiik azért, hogy a virusok és

egy¢eb vis major esetek ne okozzanak olyan karokat, mint ami 2020-ban eléfordult.
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A pandémia idején az is egyértelmiivé valt, hogy a digitalizacio kulcsszerepet tolt be az ellatasi
lancok atlathatosagaban, kovethetdségében és a logisztikai dontések optimalizalasaban. A
nagyvallalatok elkezdtek befektetni a digitalis technologiaba, olyan szoftvereket vasaroltak,
amelyek digitalis formaban kimutatasokat végeznek a készlet eldrejelzésrdl és alkalmasak
kapacitastervezésre és lehetdvé teszik a tervezés és termelés ellendrzését. Mindez a logisztikai

folyamatok hatékonysagahoz jarul hozza.

A Covid jelent6s anyagi veszteségeket okozott a szallitmanyozasi és logisztikai iparagban
vilagszerte. Vizsgaljuk meg az adatokat részletesen. A logisztikai szektor gazdasagi aktivitasa
2020-ban vilagszerte 10,2%-kal esett vissza a Statista forrdsai szerint. Tovabba, a globalis
logisztikai piac mérete 2020-ban 2 734 milliard amerikai dollar volt, majd 2021-re 3 215
milliard amerikai dollarra nétt, ez éves szinten 17,6%-0s novekedést jelentett. A vilagjarvany
2020-ban tetézott, majd 2021-ben kezdett csendesedni, ez a fenti adatokbdl is lathato. A
majdnem 20 %-os ndovekedés a logisztikai piacon a gazdasag helyreallasanak kezdetét mutatta.
A Covid a tengeri a 1égi €s a vasuti szallitmanyozasra egyarant kifejtette a hatasat. A konténeres
szallitmanyozas volumene 2020-ban 5 %-kal esett vissza. A globalis tengeri kereskedelem 7-9
%-kal csokkent, ami 210-280 millié tonna drumennyiség kiesést és 220-410 millidrd amerikai
dollér értékveszteséget jelentett. A vasuti szallitmanyozas az Eurdpai Unidban 2020-ban 12 %-
kal, mig 2021-ben 10 %-kal esett vissza. Az EU vasuti aruszallitasi szektora 4 milliard eurds
bevételkiesést szenvedett el. A légi arufuvarozasi volumen 2020-ban globélisan 9 %-kal
csokkent. A légi fuvarozasi koltségek jelentésen megnovekedtek, rengeteg jaratot toroltek,
emiatt kapacitashiany alakult ki. A fenti adatokat megnézve megallapithato, hogy a Covid
kovetkeztében a szallitmanyozasi szektorban elszenvedett anyagi veszteségek tobb szdz
millidrd dollarra tehet6k. 2020-ban tapasztalhat6 a legnagyobb visszaesés, majd 2021-re a

szamok javul6 tendenciat mutatnak, azonban a tényleges javulast a Covid lecsengése jelentette.

Osszegezve a fejezet mésodik részét, a koronavirus hatdsaival azért volt nehéz
szembenézni, mert hosszl id6 6ta nem volt példa olyan jarvanyra, amely ilyen gyorsan terjedt
volna, ilyen magas halalozési arany mellett, ¢s amely ilyen széles korli gazdasagi hatasokat
valtott volna ki. Mind a multinacionalis véllalatoknak, mind a szallitmanyoz6 cégeknek nehéz
dolguk volt, hogy felismerjék a helyzet komolysagit és megfelelden tudjanak reagalni a
kialakult j helyzetre. Ezen kiviil az is tovabbi problémdkat okozott, hogy az orszdgok
kiilonb6z6 jarvanyligyi rendeleteket hoztak, amelyeket hirtelen vezettek be akar egyik naprol a

masikra. Ez néhany esetben ellehetetlenitette a fuvarozast bizonyos teriileteken €s régidkban.
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Id6vel azonban, ahogy a vilag megtanult egyiitt élni a jarvannyal, az dvintézkedések egyre
egységesebbé és kezelhetobbé valtak. Ennek kovetkeztében a korabban ledllt termeldiizemek
fokozatosan ujra indultak, a logisztikai d4gazat pedig megkezdte a kdosz felszamolésat. E16szor
az elakadt és a hatarokon a torlédasba beragadt jarmiiveket kellett kimenteni, majd ezt kovetden
szlikséges volt 1 alternativ utvonalakat keresni, ennek kovetkeztében ismerték meg a vasuti
széllitmanyozas elOnyeit a vilagjarvany alatt. Mindez hozzdjarult ahhoz, hogy a gyartdcégek a
raktarozast, a készletezést €s a logisztikai folyamatokat modernebbé tegyék a digitélis

technologia alkalmazasaval.
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3. FEJEZET — AZ EVER GREEN KONTENERHAJOK ESETE

AZ EVER GIVEN KONTENERHAJO BALESETE

2021 év elején a vilagsajtd tele volt azzal a hirrel, hogy egy oOrids konténerhajo
eltorlaszolta a Szuezi-csatornat, megbénitva ezzel a kozlekedést. Ebben a fejezetben a Szuezi-
csatorna tengeri szallitmanyozasban betdltott szerepét, valamint az elakadas logisztikai és

gazdasagi kovetkezményeit vizsgalom meg.
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1. abra: Az Ever Given a Szuezi-csatornan Forras: Satellite image 2021 Maxar Technologies

A Foldkozi-tenger és a VOros-tenger Osszekottetésének a gondolata mar az okorban
felmeriilt, amikor az egyiptomiak a Nilust a Vords-tengerrel szerették volna dsszekapcsolni.
Késobb a 15. szdzadban a nagy foldrajzi felfedezések soran bizonyosodott be, hogy sziikség
van egy olyan tengeri Utvonalra, amelyen keresztiil Afrika megkertilése nélkiil el lehet juttatni
az arut keletrdl nyugatra és vissza. Azonban itt nem tortént érdemleges elérelépés, viszont a 18.
szazad végén Bonaparte Napdleon kezdeményezte a Szuezi-csatorna létrehozasat, azért, hogy

visszaszoritsa Nagy-Britannia kereskedelmét. Franciaorszag és Nagy Britannia egyarant
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befolyast szerzett a szuezi térségben. Majd végiil 1859-ben kezdték el a Szuezi-csatorna
épitését, amely tobb mint 10 éven keresztiil tartott. A hajozasnal az jelentett nagy elérelépést,
hogy 1888-ban a konstantinapolyi egyezménnyel nyilt vizi uttd nyilvanitottak a csatornat, ami
azt jelentette, hogy minden nemzet hajoja béke és habort idején egyarant kozlekedhetett a
Szuezi-csatornan keresztiil. A nemzetkozi tengeri kereskedelemben ez nagy mérfoldkd volt,
hiszen igy az arut szallité hajoknak nem kell megkeriilni Afrikat, ezaltal a menetidé 15-20
nappal rovidebb lett, illetve a koltségek is csokkentek. A Szuezi-csatorna 163 km hossza (a
bekotd csatorndkkal egyiitt 193 km), amit a hajok atlagosan 16 ora alatt tesznek meg. Jelenleg
ez jelenti a legrovidebb utvonalat az Indiai-6cean, a Csendes-6cedn és Eurdpa kozott, ennek
kovetkeztében a csatorna a teljes tengeri kereskedelem 10 %-at teszi ki. 2018-ban Osszesen
koriilbeliil 20 ezer hajo haladt at a csatornan 1100 millié nettd {rtartalommal. Tehat a fenti
adatokbdl is levonhatjuk a kovetkeztetést, hogy ez az utvonal mekkora jelentdséggel bir és a

csatorna eltorlaszoldsa mekkora kart von maga utan.

Az Ever Given konténerhajo - amely az Evergreen Marine Corporation vallalat
flottajahoz tartozik - Kinabol tartott Hollandidba a rotterdami kikotébe, amikor 2021. marcius
23-an keresztbe fordult a Szuezi-csatornan, teljesen elzérva a hajoforgalmat. Az Ever Given-t
birtokl6 tajvani cég az Evergreen Marine Corporation japan tulajdonban van ¢és a hajo maga
pedig panamai zaszl6 alatt kozlekedik. A hajé Panamdaban van regisztralva, amely gyakori
gyakorlat a tengeri szallitmanyozasban a kedvezObb addzasi és munkaiigyi feltételek miatt —
ezt nevezik ,kényelmi zaszl6” (flag of convenience) hasznalatanak. A nemzetkozi
szakszervezetek rendszeresen biraljak ezt a gyakorlatot, mivel szerintiik ez hatranyosan érinti a
hajokon dolgozdk munkakoriilményeit és biztonsagat. Tovabba a hajo lizemeltetését egy német

vallalat végzi, mig a 25 f6s személyzet indiai allampolgéarokbol allt.

Vizsgaljuk meg jobban, hogy pontosan mi tortént az Ever Given hajo esetében. Egy
egyiptomi Ujsag arrol irt, hogy a szakértd vizsgalata soran kideriilt, hogy a kapitany mulasztasa
okozta a balesetet. A hatosag szerint a kapitdny a megengedettnél joval nagyobb sebességet
alkalmazott. Feltételezhetd, hogy ez okozta azt, hogy a hajdorra megfeneklett és keresztbe
fordult a Szuezi-csatornan. Ennek kovetkeztében tobb szaz hajo akadt el, az elakadt hajo napi
szinten 9,6 milliard dollar értékii arut tartdztatott fel (ami 400 milli6 dollér), emellett oridsi
torlodas alakult ki. Nagyon érdekes, hogy a legtjabb konténerhajok 20 000 konténert is képesek
egyszerre szallitani és akar 60 méter szélesek és 400 méter hosszuak is lehetnek. Még elképzelni

is szornyd, hogy egy majdnem fél kilométeres hajé eltorlaszol egy ekkora csatornat.
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Egy ilyen méretli hajo mentésére specialis eszk6zok és nemzetkozi szakértéi csoportok

bevetése sziikséges.

A teher- és konténerhajok kiszabaditasara kiilon vallalatok vannak, hiszen ez egy nagyon
bonyolult és Osszetett folyamat. Ilyenkor az a cél, hogy a megfeneklett hajé ismét szabadon
lebegjen a vizen. Ehhez kétféle modszert lehet alkalmazni. Az elsd, hogy nagy teljesitményi
vontatdhajokat alkalmaznak, ezt az Ever Given esetében rogton meg is probaltak, azonban az

egyiptomi ment6flotta 8 hajoja nem tudta rogton megmozditani a keresztbe fordult hajot.

A masodik modszer az, amikor a hajo megfeneklett része alol a homokot és a sarat
kotrogépek segitségével kidssak. Egy ekkora hajo kimentéséhez kiilonleges gépeket
hasznalnak, amelyek 6ranként 2000 kobméter homokot tudnak kiasni. Az Ever Given esetében
a specialistak a két modszert egyszerre alkalmaztak. Ezen feliil a teriileten jellemzd apaly-
dagély jelenség is a segitségiikre volt. A Szuezi-csatorna egy tengeri szintll csatorna, azaz
nincsen benne zsiliprendszer, mivel a Vords-tenger és a Foldkozi-tenger kozotti szintkiilonbség
nagyon csekély. A mentés sordn kulcsszerepet jatszott a dagaly, mivel a vizszint emelkedése
megkonnyitette a hajo megmozditasat. Ezt kihasznaltdk a mentdcsapatok és ekkor sikertilt
eldszor megmozditani a hajot. Végiil 30 000 kobméternyi agyagot astak ki a hajo alol, 6sszesen

13 vontatohajoval és a dagaly segitségével sikeriilt kiszabaditani azt.
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2. dbra: Az Ever Given mentése vontatohajokkal Forras: Qubit.hu
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Az Ever Given konténerhajo 2021. marcius 23-an torlaszolta el a Szuezi-csatornat és
végiil 2021.marcius 29-én szabaditottak ki, ami rovid idonek szamitott. Ezt kovetéen tovabbi 3
napot kellett varni arra, hogy a feltorlddott teherhajok athaladjanak a csatornan. A torlodas és
az aruvisszatartds globalis ellatasi lancokat is megbénitott, és kiemelte a tengeri logisztikai
rendszerek sebezhetdségét. Nézziik meg, hogy ez mekkora anyagi kart vont maga utan. A
Szuezi-csatornan kialakult torldédasnal tobb tizezer, sot lehet, hogy tobb szazezer konténerrdl
beszéliink (ha azt vessziik, hogy egy ekkora hajo 20 000 konténert képes egyszerre széllitani).
Akésedelem nemcsak a fuvarozo vallalatok szamara jart jelentds pénziigyi veszteséggel, hanem
az aru tulajdonosai, beszallitoi ¢s végfelhasznaloi szdmara is, mivel az ellatdsi lancban
tapasztalt zavarok gyartéasi ledllasokhoz, készlethianyhoz ¢€s hataridok csuszasahoz vezettek.
Habar tengeri széllitmanyok esetében célszerii tobb napot — tartalékként - akar egy hetet is
raszamolni a menetidére (hozzateszem, hogy a hajos tarsasagok a meghirdetett menetidébe
elére bekalkuldlnak egy 3-4 napos késést), de egy ilyen volumenii elakadds mar kritikus
zavarokat okoz a globalis logisztikai haldzatban. Az Ever Given esete ravilagitott a nemzetkdzi
szallitmanyozas egyik legfontosabb Utvonaldra, a Szuezi-csatornanak a stratégiai jelentdségére,
valamint arra, hogy mekkora gazdasagi ¢s logisztikai kockézattal jarhat a talzott mértékii

globalizacid és a rendkiviil koncentralt szallitasi ttvonalak tulterheltsége.

Az Ever Given hajobalesetnél érdemes azt is megvizsgalni, hogy mekkora kar keletkezett.
Ahogyan mar tobbszor utaltam ra, a Szuezi-csatorna az egyik legfontosabb utvonal a tengeri
szallitmanyozasban. A globalis kereskedelem koriilbeliil 12 %-a halad at a csatornan naponta,
tobbek kozott egymillié hordd olaj és a cseppfolyositott foldgaz 8 %-a. A BBC szerint az
Evergiven napi szinten 9,6 milliard dollar értékli kereskedelmet tartott vissza. Ez éranként 400
millié dollarnak és 3,3 millié tonna rakomanynak felel meg. A hajé 2021. marcius 23-29 kdzott
volt beragadva a Szuezi-csatorndba, ami dsszesen 6 napot jelent. A 9,6 milliard dollart ezért 6-
tal kell megszoroznunk igy levonhatjuk a kovetkeztetést, hogy az Ever Given

keresztbefordulasa dsszesen 57,6 millio dollarral szoritotta vissza a globalis kereskedelmet.
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AZ EVER FORWARD KONTENERHAJO BALESETE

Ahhoz, hogy jobban megértsiik, hogy mennyire sulyos kovetkezményei vannak egy
konténerhajé zatonyra futdsanak a fejezet méasodik részében nézziink meg, hogy az Evergreen

masik hajojaval mi tortént pontosan.

2022. marcius 13-4n megfeneklett az Ever Forward, a tajvani hajozasi vallalat
konténerszallitdja. A hajé marcius 13-an indult a Baltimore-i kik6tobol és a virginiai Norfolk
lett volna a célallomasa, azonban Navigacios hibabol adéddan azonban letért a kijeldlt hajozasi
utvonalrol a Craigshill-csatornaban, és a Chesapeake-0bdlben, a Gibson-sziget kozelében
megfeneklett. Az Ever Forward 334 méter hosszt és 48 méter széles, ezdltal a legnagyobb hajo,
amely valaha is elakadt az 6bdlben. Tovabba fontos kiemelni, hogy a hajé mertilése elérte a 13
métert, mikozben az elakadas helyszinén a vizmélység mindossze 7 méter volt, igy a hajotest
jelentds része az iszapban rogziilt. A balesetet kovetden az illetékes hatdésagok azonnal
megkezdték a mentési miiveletek eldkészitését, és kidolgoztak a mentési protokollt. Az elsd
szakaszban a hajotest alol torténd iszapkotras valdsult meg, amely soran tobb mint 210 000
kobméter iszapot tavolitottak el specidlis kotrogépek segitségével. Ezt kovetden vontatohajok
ekkor még nem jart sikerrel. Tehat eddig mindent ugyanugy csinéltak, mint az Ever Given
esetében. Ezutan jott a kovetkezd 1épés, ami a hajo tehermentesitésére iranyult. Az Ever
Forward testvérhajojanal nem jutottak el eddig, mert az iszap kidsasaval és a vontatohajokkal
végiil ki tudtdk menteni. Ez a miivelet a hajo 6ssztomegének csokkentését célozta, mégpedig a
fedélzeten szallitott konténerek lerakodasaval. A hajoé 4964 darab szabvanyos TEU konténert
szallitott, melyek atrakodasa a baltimore-i Seagirt Marine Terminalra tortént. A parti Orség
tisztvisel6i €s a legénység oranként 4-5 konténert tudtak leszedni a hajordl és 2 darab darus

uszaly fedélzetére helyezték at ezeket.
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3. abra: A konténerek eltavolitasa az Ever Forward teherhajorol

Forras: AFP/Jim Watson

Az Ever Forward esete tobb szempontbol is eltért az Ever Given balesetétdl. Mig utobbi
teljes egészében blokkolta a Szuezi-csatorna forgalmat, addig az Ever Forward zatonyra futdsa
nem akadalyozta jelentésen a Chesapeake-6bdl hajozési utvonalat. Ennek ellenére a mentési
miuvelet joval hosszabb 1ddt vett igénybe — tobb mint egy honapon at tartott —, amely soran
kornyezetvédelmi aggalyok is felmeriiltek. Egy ilyen méretli hajonal a hajotest esetleges
sériilése stilyos kornyezeti szennyezéssel jarhat (példaul: iizemanyag, olaj vagy egyéb veszélyes
anyagok kiszivargésa), ezért a szakértok €s a hatdsagok kiilonosen eldévigyazatosan jartak el. A
kornyezetvédelmi kockazatok mérséklése érdekében a Kornyezetvédelmi Minisztérium és a
parti Orség kozosen egy 500 yardos (mintegy 457 méteres) biztonsagi zonat jelolt ki a hajo
kortil. A mentési munkalatok a zona kijelolését kovetden is folytatodtak, és mintegy 500 darab
konténert helyeztek at a fedélzetrdl az erre kijelolt uszalyokra. Majd végiil tobb mint egy honap
utan két uszaly és 0t konténerhajo segitségével kiszabaditottak a megfeneklett hajot. A zatonyra
futas és a mentés soran a hajo nem sériilt meg, karokat nem szenvedett €s a baleset kdrnyezeti
szennyezéssel sem jart. A hajo a kiszabaditasa utan visszaindult a Baltimore-i kik6tdbe, hogy

felvegye a lepakolt konténereket, majd tjra elinduljon Norfolk-ba.

Az Evergreen hajoéi és a hozzd hasonld eseteknél kétfajta kar keletkezett a
szallitmanyozoknal és azok megbizoindl. Az elsé a kiszolgéltatasi késedelmi kar, amirdl

fentebb is irtam, tehat az aru nem érkezik meg a rendeltetési helyére az elvart idokereten beliil.
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Mivel a zatonyra futds a nemzetkdzi fuvarjog értelmezése szerint el nem harithaté eseménynek
(vis major) mindsiil, ezért sem a hajétarsasag, sem a szallitmanyozo6 nem tartozik feleldsséggel
e kar bekovetkeztéért. A masodik fajta a kozos hajokar, azaz a General Average. Ez azt jelenti,
hogy a baleset elharitasa soran felmeriild koltségeket (pl. a mentés) a hajétulajdonos és az aru
tulajdonosai kdzosen viselik. Az elosztas alapja a hajé értéke, valamint az egyes szallitott aruk
értékének ardnyos részesedése. Fontos, hogy a kockazatviseldt a szdmlan 1évo paritas hatarozza
meg. Mindezt a nemzetkdzi fuvarjog irja le, ahogy azt is, hogy a szallitott aruk tulajdonosai is
kotelesek a mentés koltségeit megfizetni, hiszen kockazatvisel6k. Az Evergreen mind a két
hajdjara a vonatkozott a General Average, tehat a hajostarsasagot €s a megbizokat egyarant

terhelték a karok.

Az Ever Forward zatonyra futdsa nem akadalyozta az athalad6 forgalmat a Chesapeake-
6bol-ben. Igy az Ever Given-nel ellentétben itt nem kereskedelmi kar keletkezett, hanem
biintetés. Az Evergreen hajostarsasagnak 676 000 dollart kellett fizetnie Maryland allamnak
biintetésként. Az Ever Forward a megengedettnél gyorsabban haladt és letért a kijelolt hajozasi
utvonalrdl, ezért kellett a tulajdonosnak a kiszabott birsagot megfizetnie. A birsagot az
sulyosbitotta, hogy kornyezetvédelmi kar keletkezett, ugyanis a hajotest koriilbeliil 14
hektarnyi tengerfenéket karositott meg, beleértve 11,5 hektarnyi természetes osztrigatelepet is.
A Marylandi K6zmunkdk Tanacsa (Maryland Board of Public Works) kotelezte az Evergreen-t
a karok megfizetésére, hogy a befizetett Osszeget kornyezetvédelmi helyreallitasokra

fordithassak.

Osszegezve, mindkét esemény kdzos tanulsaga, hogy az egyre ndvekvé konténerszallitd
hajok méretei jelentds nyomast gyakorolnak a meglévd tengeri infrastruktarara. Az Ever Given
esetében a Szuezi-csatorna szik keresztmetszete okozta a fennakadast, amit kovetden a csatorna
bizonyos szakaszait kiszélesitették a hasonlod incidensek elkeriilése érdekében. Az Ever
Forward zatonyra futdsanal viszont a vizmélység hianya jelentette a problémat, hiszen az 6bol
egyes részei nem képesek biztositani a nagy meriilésti hajok biztonsadgos athaladéasat. Ezek
alapjan megallapithato, hogy mind a két esetben a hajok méretei okoztdk a gondot, ami a
globalizacié kovetkezménye, azaz a vilagkereskedelem fellendiilése és az ellatasi lancok
kibdviilése. A globalizacidnak szdmos pozitiv hatdsa van, viszont mi ebben a fejezetben inkabb
a negativ hatasait tapasztaltuk. A modern konténerszallitok koziil a legnagyobbak mar 24 000
TEU kapacitassal rendelkeznek. Ezek a hajok rendkiviili iranyitasi nehézségekkel kiizdenek, és
a kikotoi infrastruktira sem minden esetben képes kiszolgélni dket. A kikotok fejlesztése —

példaul a dokkok mélyitése, a daruk atalakitasa, vagy 0j logisztikai rendszerek kiépitése —
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komoly beruhdzast igényel, amelyet nem minden régi6 képes kdvetni. Az Evergreen balesetek
jol ramutatnak az ellatasi lanc sériilékenységére és a tengeri szallitmanyozas veszélyeire és
negativ hatdsaira napjainkban: a zsufolt tengeri utvonalak, a klimavaltozasbol fakado extrém
1d6jarasi jelenségek, a kal6ztdmadasok, valamint a korlatozott kapacitasok mind veszélyeztetik

az ellatasi lancok stabilitasat.

A Szuezi-csatorna kikeriilésére nem sikeriilt tényleges megoldast taldlni, mert a
hajostarsasagoknak nem éri meg Afrikat megkertilni, hiszen ez kb. 10 nappal is megndvelheti
a menetidot. Az Ever Given balesete utan néhany hajos tarsasag tigy dontott, hogy inkabb
Afrika megkeriilésével juttatja el az arut Europaba, viszont igy megndvekedett a menetido és a
kaloztamadasok szama a keriilétuton. A masik megoldas a Kinabol Europaba tartd vastutvonal
hasznalata, viszont egy tehervonat azon a vonalon atlagosan 30 vagonbol all, igy ez 1ényeges
visszaesést jelent a szallitasi kapacitdsban. Valoszinlileg a hajostarsasdgok azért gyartanak
egyre nagyobb hajokat, hogy noveljék a kapacitast. Illetve azért gyartanak egyre tobb hajot,
hogy csokkentsék a koltségeket. A tengeri szallitmanyozas még mindig a legolcsobb modja a
fuvarozdsnak és a menetidd a Szuezi-csatornan keresztil nem szamit soknak. Ennek
kovetkeztében rengeteg megbizas érkezik és emiatt bovitik a hajok kapacitasat, hogy minél tobb
iizletet megnyerjenek és nagyobb bevételhez jussanak a cégek. A legtobb esetben ez igy is van,
viszont amikor megtorténik egy Evergreen hajoihoz hasonld baleset, az akkora anyagi karral
jér, hogy nem biztos, hogy megéri az orids hajokat legyartatni. A jovore nézve konnyen
elképzelhetd, hogy hamarosan a klimavaltozas kdvetkezményeként egy joval rovidebb északi
utvonalat is haszndlhatnak majd a teherhajok. Az északi utvonal legnagyobb része
Oroszorszaghoz tartozik, azonban érinti Kanadat, USA-t, Norvégiat, Gronlandot... stb. 2025-

ben ezért szamit kulcsfontossagl kérdésnek az, hogy Gronland melyik orszaghoz tartozik.
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4. FEJEZET — A JEMENI HUSZIK ES A VOROS TENGER HELYZETE

Az el6zd fejezetben részletesen kifejtettem, hogy a tengeri kereskedelemben miért
jelentett nagy eldrelépést a Szuezi-csatorna kiépitése. A csatorna 1888-as nyilt vizi utvonalla
nyilvanitasa ota az Gsszes nemzet szamara elérhetd a hajozas a csatornan keresztiil. Ezaltal a
hajoknak nem kell megkeriilnilik Afrikat, ezzel a menetidd jelentdsen lecsokkent. Ahhoz
azonban, hogy a hajok eljussanak a Szuezi-csatornahoz, at kell haladniuk a Voros-tengeren.
Jelen fejezetben azt mutatom be, hogy 2024-t6]1 kezdédden a térségben kialakult konfliktus
kovetkeztében miért valt ez az utvonal rendkiviil kockdzatossa. So6t, néhany esetben szinte
hasznalhatatlanna, illetve miért kényszeriilnek a hajok ismételten az afrikai megkeriild utvonal
hasznalatéra.

A Voros-tenger partjan taldlhaté a Jemeni Koztarsasdg, amely az Arab-félsziget
délnyugati partjan fekszik. Egész Jement érdemes megvizsgalni, hiszen nemzetkozi
kereskedelmi szempontbdl kulcsfontossagi helyen talalhatd. Vilagszinten ez az egyik
legelmaradottabb, legszegényebb és legfejletlenebb orszag. 2019-ben az ENSZ felmérése
alapjan kideriil, hogy itt van a legtobb humanitarius segélyre sziikség, illetve az orszag ¢hezési
indexe a masodik legrosszabb helyen all. Az orszdgban 2014 6ta polgéarhaboru zajlik, amely
2020-ra az allam felbomldsdhoz vezetett. Jelenleg hat, egymassal rivalizdlo hatalmi rend
miikddik az egykori nemzeti hatarokon beliil. A polgarhaboruba kiilonb6z6 arab allamok és Iran
is beavatkozott, a hiszik tdimogatasaval.

A huszik vagy mas néven hutik a hivatalos neviikon Anszar Alldh — azaz Isten tamogat6i
- egy politikai, illetve katonai mozgalom, amely a hat koziil az egyik jemeni allamban
Szaadaban alakult meg. A huszi mozgalom eldszor vallasi programként indult. Azt vallottak,
hogy a muszlimok ellen globalis 6sszeeskiivés folyik, amelynek a jemeni uralkodo6 (Szaleh) a
részese. A huszik vezetdjét elfogadtdk €és megolették, ez vezetett a huszi felkeléshez. Az
orszagon beliil fegyveres 6sszecsapasok zajlottak a huszikat timogatok €s a jemeni erdk kozott.
Majd végiil 2009-ben a huszik megtamadtdk Szatd-Arabiat, ezzel a konfliktus nemzetkozi
szintre I1épett. Szaud-Arabia és az Egyesiilt Arab Emirségek k6zos katonai koaliciot alakitottak,
hogy segitsék egymast. Habar Jemenben 2022 6ta tlizsziinet van, a konfliktus még mindig
megoldatlan, a béketargyaldsok jelenleg is folynak.

A huszik szamara stratégiailag fontos, hogy erds jelenlétet tartsanak fenn a Voros-

tengeren, illetve a Bab el-Mandeb szorosnal egyarant, mert a jemeni térség kulcsfontossagu
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tengeri Utvonal. Hiszen a hajozasi forgalom kozel 15 %-a a térségen keresztiil megy végbe.
Ahhoz, hogy megértsiik, hogy a huszik miért lehetetlenitették el a Vords-tengeren a hajozast,
jobban bele kell mélyedniink a témaba, mert emdgott tobb tényezd huzodik meg. Ahogy
korabban irtam Jemenben még mindig tart a polgarhdbord, amelyben a huszikat Irdn tAmogatja,
mig a jemeni er0ket Szatid-Arabia és az Egyesiilt Arab Emirségek. Az utobbit timogatd koalicid
2015 ota blokadot alkalmaz Jemen ellen azért, hogy megakadalyozzak a huszikat, hogy
fegyvereket, illetve utanpotlast kapjanak az Oket tamogatod Irantol. Erre valaszul a huszik
megtamadtak azokat a hajokat, amikrdl azt feltételezték, hogy a koalicio utanpotlasait szallitjak.
Erdemes kiemelni a Bab el Mandeb szoros fontossagat, hiszen ezen keresztiil iranyitjak be a
hajokat a Voros-tengerre. Az az orszag, amely feliigyeli vagy ellendrzi ezt a szorost, hatassal
van a globalis kereskedelemre. A htiszik ennek érdekében ndvelték a befolyasukat a térségben,
hogy a koalici6 ne tudjon széllitményokat atjuttatni a szoroson. Miutan izraeli tdmadas indult
Gaza ellen, a huszik egyre tobb kereskedelmi hajot timadtak meg a Vords-tengeren. Mindezt
azzal magyardztdk, hogy a palesztinok gyilkoldsanak befejezését kovetelik és kifejezetten
azokat a hajokat veszik célba, amelyrdl ugy gondoljak, hogy Izraelnek szallitanak utanpotlast
vagy forditott esetben Izraelbdl indult a hajé a szallitmannyal. 2024 o6ta a tamadasok
rendszeressé valtak, emiatt veszélyessé valt a Voros-tenger és annak a kijarata a Bab el-Mandeb
szoros. Attol fiiggetleniil, hogy a huszik azt allitottak, hogy csak azokat a hajokat fogjak
megtamadni, amiknek Izraelhez kdze van, ez sajnos nem igy tortént €s mas nemzetli hajokat is
célba vettek, de err6l majd késobb részletesen. A tamadasok soran a husziknak az is nagy elonyt
jelent, hogy a gyorsan mozgd kishajokkal és ballisztikus rakétdkkal rendelkeznek, ezaltal meg
tudjak lepni a kereskedelmi hajokat és kénnyen kart tesznek benniik. Osszegezve a hiiszi
tamadasok a hajok ellen politikai lizeneteket hordoznak Izraellel szemben és nemzetkozi
szinten egyarant. Ezen kiviil a kulcsfontossagu teriilet feliigyeletére és megtartasara irdnyulnak,
ezzel gazdasagi nyomast helyezve az egész vilagra.

A tovabbiakban azt fogom részletezni, hogy a huszi tdmaddsok mennyire pusztitdak
voltak bizonyos esetekben, illetve, hogy milyen hatdst gyakoroltak esetlegesen a kornyezetre
¢s hogy milyen kovetkezményekkel jart egy-egy tdmadas; gondolok itt példaul a sériiltekre,
sz€lsOséges esetben a haldlos aldozatok szamdra. Vizsgdlom tovabba a tObbszori és
Osszehangolt tAmadasok hatdsat a Voros-tenger térségében kialakult biztonsagi helyzetre. A
Voros-tenger kortili valsag, amely az angol nyelvii szakirodalomban Red Sea Crisis (magyarul
Vorods tenger krizis) néven valt ismertté. Az Izrael — Hamész vagy Izrael Gaza habort 2023.

oktober 7-én kezdddott, ettdl szamitjuk a Red Sea Crisis-t, ami a mai napig tart. Az elsd
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dokumentélt hiszi tdamadas 2023. december 4-én tortént a Bab el-Mandeb szoros térségében
egy kereskedelmi hajo ellen.

Ugyan ez egy kisebb incidensnek szamitott, az amerikai védelmi minisztérium két héttel késobb
bejelentette a Prosperity Guardian (magyarul: ,,Jolét Orzdje”) feddnevii nemzetkozi
haditengerészeti miivelet elinditdsat. Ennek célja, hogy azok az orszagok, amelyek részt
vesznek a kezdeményezésben kozosen jaréroznek a Voros-tengeren €s véget vessenek a huszi
tamadasoknak. Az ENSZ 2024. janudrjaban szavazast kezdeményezett, amelyben elitélte a
huszik hajok elleni timadasait, mert ekkorra mar tobb mint 24 tdmadast végrehajtottak, amivel
akadalyoztdk a globalis kereskedelmet. Erre vélaszul a jemeni huszik egy nagyszabasu
tamadasra késziiltek a nemzetk6zi hajozasi utvonalon, ahol akar 50 kereskedelmi hajé is
tartozkodott egy id6ben. A tdmadés masik célpontja a brit kirdlyi haditengerészet Diamond nevii
romboldja volt, amely a térségben jarérozott. Az amerikai hadsereg kozleménye szerint
Osszesen 21 rakétat és dront semmisitettek meg a brit és az amerikai er6k kozdsen, ezzel

elharitva a tdmadéast a kb. 50 haj6 és a Diamond rombol¢ ellen.

1. abra Diamond rombol6 a Voros-tengeren Forrds: Al Mayadeen English

Az eseményekben érdekes fordulatot hozott az, hogy a jemeni huszik 2024. februarjaban
rakétatamadast hajtottak végre egy kereskedelmi hajo ellen. A teherhaj6 név szerint a Star Iris
Brazilidbol takarmdnykukoricat széllitott Irdnba, mert Brazilia az egyik legnagyobb
agrarkereskedelmi partnere Irannak. 2024-ben 0Osszesen kb. 4,5 millid6 tonna brazil
takarmanykukoricat exportaltak Irdnba. Az eset kiilondsen figyelemre méltd, mivel Iran a hiszi
mozgalom elsédleges katonai tdmogatdja, rendszeresen biztosit szamukra fegyverzetet,

dronokat és egyéb haditechnikai eszk6zoket. Ennek fényében kiilondsen érdekes, hogy a huszik
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mégis tdmadast intéztek egy, az irani kereskedelmet kiszolgalo hajo ellen. A huszik katonai
szovivoje, Yahya Saree ugyanakkor ugy nyilatkozott, hogy kizarolag azokat a hajokat célozzak
meg, amelyek Izraelhez kothetd export- vagy importtevékenységet folytatnak. A Star Iris elleni
tdmadas utdn a hiszi kommunikécios csatorndkon megjelent kozlemény szerint a tdmadas
célpontja egy ,,amerikai tulajdont1 hajo” volt. A nyugati nyilt forrdsu hajoézasi adatok (pl. AIS-
rendszer — Automatic Identification System) azonban egyértelmiien cafoltdk ezt az allitast: a
hajo a Marshall-szigetek zaszloja alatt hajozott, indulési kiktdje Brazilia volt, és rakomanyat
Irdnnak szanta. A rakétataldlat kovetkeztében karok keletkeztek a hajotesten, de szerencsére
sem a legénység, sem a hajo miikddése nem szenvedett olyan mértékii sériilést, amely
veszélyeztette volna a személyzet életét vagy a hajdzési biztonsadgot. Az eset ugyanakkor jol
ravilagitott arra, hogy a huszik képességei és tamadasi hajlanddsaga messze tulmutat a
regionalis fenyegetettségen: barmely, altaluk ellenségesnek itélt hajo célpontta valhat,
fiiggetleniil a nemzetkdzi jogi statusztol vagy a rakomany jellegétol.

Habar a Star Iris esetében sem a legénység nem sériilt meg, sem a hajé nem szenvedett
olyan sulyos drontdmadast, hogy elsiillyedt volna, ez sajnos nem mondhaté el minden esetrol.
A kovetkezd részben harom olyan tdmadast mutatok be, amelyek mindegyike valamilyen
szempontbol ,,leg- kategoridba sorolhato.

Az els6 dokumentalt, haldlos aldozatokkal jar6 huszi tamadas 2024 marciusaban
kovetkezett be, amikor a True Confidence nevii kereskedelmi hajot érte rakétatalalat a Voros-
tengeren. A tamadas kovetkeztében hiarom f6 — két Fiilop-szigeteki és egy vietnami
allampolgarsagu tengerész — életét vesztette. Tovabbi 6 {6 megsériilt, koziilikk néhanyat stlyos
sériilésekkel kellett kezelni a korhazban. A tdmadas olyan hirtelen kdvetkezett be, hogy nem
volt lehetdség a legénység teljes evakudlasara, ami tovabb sulyosbitotta a helyzetet. Ez volt az
elsd olyan eset, amikor civilek haldlos 4ldozataiva valtak a huszik tdmadésainak. A hajo
Barbados zaszl6ja alatt hajozott, ugyanakkor a huszik ismételten azt allitottak, hogy ,,amerikai
érdekeltségli” hajorol van szo. A hajé tulajdonosai ezt az allitdst azonnal cafoltak. Azt
gondolom, hogy ez az eset nem csupan biztonsdgi, hanem pszichologiai szempontbol is
kiemelkedden jelentds. A kereskedelmi hajokon szolgélatot teljesitd tengerészek korében a
tdmadas sulyos pszichés terhet okozott, hiszen a legénység tagjai civil munkavallalok voltak,
nem hadihajon, hanem aruszalliton teljesitettek szolgalatot. A haldlesetek rairanyitottdk a
nemzetkdzi figyelmet a huszik altal jelentett fenyegetés stlyossagara. Véleményem szerint ez
az eset fordulopontként szolgélt a nemzetkdzi hajozasi szektor a helyzethez val6 hozzaallasaban
is. Szamos hajostarsasag értékelte Gjra az athaladast a Voros-tengeren keresztiil, mivel az

emberi ¢élet védelme minden gazdasagi szempontot feliilir. A True Confidence balesete igy
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crer

utvonal megvaltozasat is.
Véleményem szerint a helyes dontés a Szuezi-csatornan keresztiil torténd drufuvarozas azonnali
gondolkodott és Afrika megkeriilését valasztottak.

A tovabbiakban a masodik és a harmadik esetrdl lesz sz6, amelyeket egyiitt érdemes
vizsgalni, mivel hatdsaik szorosan 0sszefliggenek egymassal.

A masodik eset 2024 februarjaba tortént, amikor a huszik ismét megtamadtak egy
teherhajot, név szerint a Rubymart, ami az Egyesiilt Arab Emirségekbdl Bulgariaba tartott. A
hjad két egymast kovetd rakétatimadas célpontjava valt, ennek kovetkeztében olyan sulyos
sériiléseket szenvedett, hogy a tovabbiakban hasznélhatatlanna valt. Az elsé esettel ellentétben
itt volt lehetdség arra, hogy a teljes legénységet evakualjak a hajorél. Miutan ez megtortént a
hajot ténylegesen hatra hagytdk a VOros-tengeren lebegni, mivel olyan stlyos szerkezeti
karosodast szenvedett, hogy mar nem tudtak megmenteni. Azonban par nappal késobb a hajo
elkezdett stillyedni €s végiil ténylegesen el is siillyedt a tengerben. A huszik ezt nem a
tamadasra, hanem a rossz id6jarasi koriilményekre fogtak. Az elsiillyedés nemcsak jelentds
gazdasagi veszteséget jelentette, hanem kdrnyezeti szempontbol is komoly problémékat vetett
fel azért, mert a hajé rakomanyat nagy mennyiségii mezO0gazdasagi célu miitragya és vegyipari
eredetli tragya alkotta, valamint a fedélzeten 1év6 lizemanyag is szivarogni kezdett a tamadas
kovetkeztében. A Rubymar esetébdl kitlinik, hogy a hiiszi timadasok mér nem csupan politikai
lizenetkOzvetitést szolgalnak, hanem kozvetlen és sulyos veszélyt jelentenek a tengeri
kornyezetre, a nemzetkdzi kereskedelmi szektorra és a személyzet biztonsagara is. A hajo

elsiillyedése nem csupan anyagi, hanem 6kologiai katasztrofanak is tekinthetd, mivel a vizbe
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2. abra: A Rubymar siillyedése Forrds: EPA-EEE/REX/Shutterstock

A harmadik egyben legsulyosabb potencidlis kornyezeti kockazatot jelentd eset 2024.
augusztusaban tortént, amikor a huszik egy gérog zaszl6 alatt uszo6 tankert tamadtak meg, név
szerint a Sounion-t. A tankhajé mintegy 150 000 tonna (megkozelitéleg 1 millidé hordd) iraki
eredetli nyersolajat szallitott, amely volumen miatt a hajé stratégiai jelentéséggel birt nemcsak
kereskedelmi, hanem energetikai szempontbol is. A rakétatimadas kovetkeztében a fedélzeten
kilenc kiilonb6zo helyen alakult ki tliz, tobbek k6zott az olajtartalyok kozvetlen kozelében is.
Szerencsére a hajon dolgozd legénységnek sikeriilt eloltani a tiizet és a hajo sikeresen
lehorgonyzott, igy elkeriilve egy potencidlis kdrnyezeti katasztrofat. Bar az olaj végiil nem
keriilt a tengerbe, nézziik meg, milyen stlyos kovetkezményekkel jarhatott volna egy ilyen
volumenti olajszennyezés. A hajok sériilései soran fellépd olajszivargas a tengeri €lovilagara
nézve az egyik legsulyosabb veszélyforrds. Az olaj tengerbe keriilése hosszll tava sulyos
kornyezeti és gazdasdgi hatasokkal jar. Egy olajomlés soran a szennyezddés kezdetben a
vizfelszinen teriil el foltokban, majd fokozatosan lesiillyed az dcednfenékre, ahol a legtobb
tengeri €161ény ¢l. Példaul a puhatestiiek, korallzatonyok, illetve halak ikrai és larvai. Ezen kiviil
a vizben és a parton €16 emldsokre és madarakra is veszélyes. A madarak tollazatira tapadva
akadalyozza a repiilést és a testhdmérséklet-szabalyozast, mig a vizi emlésok esetében az olaj
lenyelése vagy 1égzonyildsaik eltomitése gyakran haldlos kimeneteld. A fentieknek gazdasagi
hatasai is vannak példdul a a haldszati 4gazat visszaesése is, mivel az olajjal szennyezett
haldllomény emberi fogyasztisra alkalmatlannd, s6t mérgez6évé valik. Tudomanyosan
bizonyitott, hogy a nyersolaj természetes lebomlasa nem csupan évekig, hanem akar
évtizedekig is eltarthat, igy a szennyezés hosszi tdvon fenyegeti a tengeri ¢élovilag
regeneralodasi képességét. A Sounion esetében, bar kozvetlen kornyezeti katasztrofa nem
tortént, maga a fenyegetés is jol szemlélteti, hogy milyen sulyos, sokszor visszafordithatatlan

kovetkezményekkel jarhatnak az ilyen tipusu tamadasok.

Osszefoglalva, a hiiszi timadasok harom tipusu veszélyforrasra hivtak fel a figyelmet:
emberi élet elvesztésére, jelentds gazdasagi karok keletkezésére, valamint a tengeri kdrnyezet
sulyos szennyezésére. Mindezek kovetkeztében a legtobb nemzetkozi szallitmanyozasi vallalat
¢s hajotarsasag arra a kovetkeztetésre jutott, hogy a Vords-tengeri titvonal hasznalata biztonsagi
szempontbol kockazatos. A térség tengeri kereskedelmi szerepe igy jelentdsen visszaesett, és
sok véllalat Ujra a Joreménység foka fel¢ iranyitotta hajoit, még annak ellenére is, hogy ez

jelentds tobbletidot és koltséget jelent a globalis szallitmanyozasban.
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Els6 1épésként szamos nemzetkozi hajotarsasag ideiglenesen felfiiggesztette a Voros-

tengeren torténd athaladast.

Emiatt Gjra eldjottek azok a problémak, amikrdl részletesen a 3. fejezetben irtam, ahol azt
részleteztem, hogy a tengeri szallitmanyozas milyen volt a Szuezi-csatorna megépitése eldtt.
Tehat a Tavol-Kelet és Eurdpa, kozott kozlekedd teherhajoknak és konténerhajoknak jra meg
kell keriilniiik Afrikat. igy azok a Joreménység foka felé haladnak, ez legalabb plusz 10 000
km, ami menetidében 12-15 napot jelent. Ez a modosulés természetesen tobbletkoltséggel jar,
amelyet a szallitmanyozast megrendeld fél visel. A hajostarsasagok altalaban 2-3 hénappal
elére tervezett menetrendekhez igazodnak, igy az 0j Gtvonalak bevezetése globalis szinten
okozott fennakadasokat. A logisztikat érintd nehézségek az egész vilagra kihatnak. A gyartasi
¢s ellatasi lancok zavara miatt vilagszerte emelkedtek a termelési koltségek, az arukészletek
késve érkeztek meg a célallomasokra, ami az elemzések szerint hozzavetdleg 0,5-0,6
szazalékpontos globélis inflacids tobbletet eredményezett. Ugy gondolom, hogy a kialakult
krizisre egyeldre nem sziiletett minden szempontb6l megfeleld alternativa. Az ismert
megoldasok kozé tartozik példaul a hajozasi kapacitds novelése, valamint a Kina és Eurdpa
kozotti szarazfoldi vasuti szallitmanyozasi Utvonalak bdvitése. Viszont a vasut kapacitasa
jelentésen elmarad a tengeri fuvarozasétol, ezért csupan korlatozott tehermentesitd szerepet tud
betolteni. Megoldasként vannak olyan nagy hajostarsasagok, akik még mindig haszndljak a
Szuezi-csatornat, ilyen példaul a CMA és az MSC, azonban kizarolag megerdsitett védelmi
kiséret mellett. Ez utdbbi tobbletkoltséget jelent, mivel biztonsagi dijat kell fizetni az
alkalmazott kiséréhajokért, illetve kevesebb hajo halad at a csatornan, ezért a kapacitas is joval
kevesebb. A teriileten jardr6z0 hajok és a kisér6hajok olyan pancélos hajok, amelyeket
haditengerészeti erdk és maganbiztonsagi szolgaltatok lizemeltetnek. Tobb szempontbdl is
hasznos ezeknek a hajoknak a jelenléte, elsdsorban a huszik ellen, azon kiviil a kal6zok és
sz€lsOséges esetben a terrorista csoportok ellen is. A védelmi hajok jelenléte kulcsfontossagu a
legénység, a rakomany €s a hajo biztonsaganak fenntartdsiban. Ezen tulmenden a kiilonb6z6
internetes és szakmai platformokon szdmos példat taladlunk a kereskedelmi hajok onvédelmi
célu atalakitasara. Ilyen eszkozok példaul a vizagyuk, amelyek a kaldézhajok tavol tartasat
szolgaljak, illetve a hajotest kiillonb6z6 pontjain, foként az oldalan és a 1épcsdkon elhelyezett
szOgesdrot, valamint a fegyveres biztonsagi személyzet jelenléte, akik folyamatosan

monitorozzak a nyilt vizet.

A Voros-tengeri krizis esetében is érdekes megnézni a kdrokra vonatkozo6 szamszerusitett

adatokat. A jemeni htiszi tAmadasok 2024-ben Osszesen kb. 200 milliard dollarnyi gazdasagi
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kart okoztak vilagszerte, ezzel jelentésen megzavarva a tengeri kereskedelmet. A

szallitmanyozasi koltségek az 6tszordsére nottek globalis szinten.

A Téavol-Kelet és Eszak-Eurépa kozotti titvonalon a dijak 124 %-kal emelkedtek, amig az USA
keleti partja és a Téavol-Kelet kozott 45 %-os novekedést tapasztaltak. A Szuezi-csatornat
mell6z0 és inkabb Afrikat megkeriilé hajok esetében tovabbi extra koltségek meriiltek fel. Ezek
a hajok megndvelték az lizemanyag fogyasztast, ami hozzavetdlegesen 1 millio dollart jelentett
utazasonként. A dragulas a biztositasi dijakon is megfigyelhetd volt. A hajokra vonatkozo
haborts kockazati biztositds 0,07 %-rdl akar 2 %-ra is néhetett a hajoé értékének aranydban.
Ezenkiviil a Voros-tengeren athalado széllitmanyokra a biztositasi dijak 20-szorosara
emelkedtek. Fontos megemliteni, hogy Voros tengeri krizis kovetkeztében Egyiptom viselte a
legnagyobb kozvetlen gazdasagi veszteséget, hiszen Egyiptom a Szuezi-csatorna bevételeire
erésen tamaszkodik. A csatorna forgalma 2024-ben tobb mint 60 %-kal csokkent, ez
Egyiptomnak kb. 7 milliard dollaros veszteséget jelentett. Az adatok jol lathatoan mutatjak,
hogy a huszik milyen mértékben képesek befolyasolni a globalis kereskedelmi folyamatokat.

Osszegezve a fejezetet, ugy gondolom, sikeriilt bemutatnom a hiiszi tdmadasok veszélyeit
¢s hatasait mind a trsadalomra, a kdrnyezetre és a globalis ellatasi lancra egyarant. Az emberi
¢let védelme minden esetben prioritast €lvez, a kornyezeti hatdsok pedig hosszi tavon
befolyasoljak a fenntarthato fejlédést. A kornyezetvédelem 2025-ben kiemelten aktualis témava
valt, az ilyen és ehhez hasonlod konfliktusokra adott valaszreakciok hatékonysaga nagyban
meghatarozza a jovobeli fejlodési iranyokat. Visszatérve a jemeni konfliktushoz, bar a gazai
haboruban jelenleg tlizszilinet van, ez nem garancia arra, hogy a Vords-tengeren pozitiv iranya
valtozasokra szamithatunk. Véleményem szerint sikeriilt kifejtenem, hogy mennyire fontos
utvonalrdl beszéliink, nemcsak a tengeri fuvarozas szempontjabol, hanem a globalis ellatési
lanc érdekében egyarant. Személy szerint ugy gondolom, hogy a véddéhajokkal biztositott
fuvarozas és a vasut hasznalata alternativ utvonalként eldrelépés volt a krizis teriiletén, de az
érdemi eldrelépést a teljes béke jelentené, Gazaban és a Vords-tengeren egyarant. Ezéltal a
hajos tarsasagoknak nem lesz kockdzatos Szuezen keresztiil arut szallitani. Azonban itt meg
kell emlitenem, hogy A Kozel-Kelet geopolitikai instabilitdsa miatt nagyon optimistanak nem
érdemes lenni. Egyiptom, amely szdmdara a Szuezi-csatorna a legjelentdsebb devizabevételi
forras, szintén komoly gazdasagi nehézségekkel szembesiilhet, ha a csatorna kihasznaltsaga
tartosan csokken. Ez a tilnépesedett ¢s gazdasagilag sériilékeny orszadg szamara komoly
tarsadalmi és politikai fesziiltségeket generalhat. 2025 szamos fordulatot hozhat a térség jovojét

illetéen, és kulcskérdés marad, hogy sikeriil-e tartos megoldast taldlni a Vords-tengeri
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valsaghelyzetre, amely talmutat a helyi konfliktusokon, és az egész vilag gazdasagi és

biztonsagi érdekeit érinti.
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5. FEJEZET — AZ OROSZ UKRAN HABORU HATASA A
SZALLITMANYOZASRA

Az Oroszorszag ¢és Ukrajna kozott 2014 6ta fennallo politikai és katonai konfliktus az
orosz—ukran habortként valt ismertté, amely az utobbi évtized egyik legmeghatarozdbb
geopolitikai valsaga. A konfliktus ott kezd6dott, hogy 2014 februarjaban megkezdddott az
euromajdan tlintetéssorozat Ukrajnaban, amelynek eredményeképpen megdontottek az
oroszbardt kormanyt, azaz Viktor Janukovics elndk uralmat. Oroszorszag erre valaszul
megszallta és késObb annektalta a Krim-félszigetet. Ezt kovetéen Ukrajna keleti részén, az
orosz lakta telepiiléseken orosz tiintetések kezdddtek a hatalomvaltasra valaszul, késébb a
tiintetések fegyveres konfliktussa alakultak. A fegyveres felkelést kelet-ukrajnai habortinak
nevezik, ahol az Ukrajnaban €16 orosz erdk Oroszorszag tdmogatasdval harcoltak az ukran
hadsereg ellen. A kelet-ukrajnai haboru eredményeképpen a Donbasz régid egy részét
felosztottdk ¢és két allamot hoztak létre név szerint: a Donyecki és a Luganszki
Népkoztarsasagot. A minszki egyezményeket 2014-ben és 2015-ben irtdk ala, ezt kovetden a
haborti 7 évre alacsony intenzitasu, fagyott konfliktussd valt. A véltozast az hozta, amikor
Vlagyimir Putyin orosz elndk 2022 februar 24-¢én teljes kori invaziot inditott Ukrajna ellen,
ezzel kirobbantotta a nyilt orosz-ukran habortt, ami még napjainkban 2025-ben is tart. Idén
februarban volt a habort 3. évforduldja és a feleknek még nem sikertilt békét kotni. Az USA-
ban megvalasztott Donald Trump 2025 janudrjaban elkezdte tdlteni a hivatali idejét, ami
komoly véltozasokat és fordulatot hozhat az orosz-ukran haboruba. Ebben a fejezetben azt
fogom megvizsgalni, hogy a két orszag kozotti konfliktus miként nehezitette meg a logisztikai
szektor miikodését és hogy milyen megoldasokat kellett keresniilik a fuvarszervezdknek arra,
hogy tovébbra is tudjanak arut szallitani Ukrajna elkeriilésével, illetve néhany esetben
Oroszorszag elkeriilésével. Felmertil a kérdés, hogyha Ukrajna teriiletén folyik a habortu akkor
biztonsagos-e Oroszorszagon keresztiil 4rut hozni és ez milyen veszélyeket rejthet. Ahogy mar
kordbban is irtam az Europat Kinaval 0sszekotd vasttvonal is Oroszorszagon keresztiil
huzoédik. Mivel ez egy nagyon fontos vasutvonal ezért azt is érdemes megnézni, hogy a palyéra

milyen hatéssal volt a haboru kitorése.

Az orosz—ukran fegyveres konfliktus nemcsak regionalis, hanem globalis hatast gyakorolt

a vilaggazdasdg miikodésére, kiilonosen a nemzetkozi logisztikai ldncokra. Mar a haboru
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kitorését kovetd napokban érzékelhetévé valtak a szallitmanyozasban bekovetkezett zavarok,
amelyek mind az ellatasi lancokat, mind pedig a fuvarozasi koltségeket jelentdsen érintették.
Az Ukrajna teriiletén 1€évo fegyveres erdk jelenléte és a folyamatos gazdasagi €és kereskedelmi
szankciok bevezetése Oroszorszaggal szemben a dijszabasok emelkedését eredményezte.
Emellett fontos kiemelni, hogy a térségben korlatozottak az alternativ utvonalak, igy az érintett
régiot elkeriild szallitmanyozas csak jelentds keriilokkel valosulhatott meg, de errdl majd
késobb részletesen. Fontos megemliteni, hogy a 2019-ben kezd6d6 Covid okozta vilagjarvany
tetézése 2022-re kezdett enyhiilni éppen, amikor kezd6dott a haboru a két orszag kozott, Az
egészségiigyi valsag altal okozott szallitmanyozasi lancok talterheltsége eleve magas arakat
eredményezett, amelyre a haborus helyzet csak tovabbi nyomadst gyakorolt. A haborua jelentds
atalakulast hozott a kereskedelmi ttvonalakban, kiilondsen az olyan alapvetd aruk terén, mint
a szén, a gabona, illetve a nyersolaj. A Brent tipusu kdolaj ara példaul 2022-ben elérte a
nyolcéves csucsot, hordonként 105 amerikai dollart, amely jelentdsen hozzajarult a globalis
inflacié novekedéséhez. Az orosz nyersolajexport kiilondsen jelentds volt Eurdpa szamara, napi
2,6 milli6 hord6 mennyiséggel. Azonban a hébort kirobbandsa utan Eurdpa kénytelen volt
alternativ forrasokat keresni az kiesett orosz kdolaj potlasara, amint Oroszorszag mar inkabb
Azsia felé exportal. Ennek kovetkeztében a tengeri szallitmanyozasban atalakulas tortént. Az
orosz-ukran haboru a tengeri szallitmanyozason kiviil az 6sszes tobbi szallitmanyozasi modra

hatassal volt. A kutatas célja a valtozasok részletes vizsgalata.

Kezdjiik a tengeri szallitmanyozassal. Egy haboru hatdsira az 6cedni koltségek
emelkednek ¢€s ez rogton kihat az Osszes arura. A fegyveres konfliktus hatasdra a tengeri
szallitmanyozas koltségei drasztikusan megemelkedtek, ami az aruk beszerzési ardban is
éreztette hatasat. 2022-ben ez kiilondsen nagy gond volt, mert a vilagjarvany utdhatisai miatt
az ellatadsi lancok amugy is sériillékenyek voltak. A Fekete-tenger egyik legfontosabb
kikotévarosa, Odessza, a hdbori miatt lezarasra keriilt, igy az Ukrajnaba irdnyuld tengeri
szallitmanyokat mas kikotokon keresztiil kellett lebonyolitani. A konténerszallité piac harom
legnagyobb ¢s ezaltal legbefolyasosabb vallalata, a svajci MSC, a ddn Maersk és a francia CMA
CGM ideiglenesen felfiiggesztette az Oroszorszagba érkezé vagy onnan indulo széllitasokat.
Kivételt képeznek ez alol a létfontossagu kiildemények; az élelmiszerek, orvosi eszkozok és
felszerelések €s a humanitarius termékek. Az MSC amellett dontott, hogy hajoi elkeriilik a
Fekete-tengert, a Balti-tengert és Oroszorszag keleti partvidékét. A Maersk a balti kikotoket
(Szentpétervar, Kalinyingrad) valamint a fekete-tengeri Novorosszijszkot ¢€s a tavol-keleti

Vlagyivosztokot is kizarta utvonalai kozil. A CMA CGM szintén felfliggesztette az
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Oroszorszagot érintd foglalasokat. A szallitdsok ledllitasaval ezek a nagyvallalatok szankcioban
részesitik Moszkvat az Ukrajnat ért tdmadasért. Annak érdekében, hogy az ellatasi lanc ne
szakadjon szét teljesen az orosz Utvonalak kiesésével sziikség volt egy alternativ itvonalra,
ennek megtaldlasa szamos kihivast jelentett. A Vords-tengeri konfliktusndl mar
megallapitottam, hogy a Kindt Eurdpaval 0sszekotd vasutvonal potencidlis megoldasként
szolgalt volna, azonban ez az utvonal nis athalad Oroszorszdgon, igy geopolitikai kockazata

miatt nem volt hosszu tdvon megbizhat6.

A légi kozlekedés szintén komoly korlatozasokkal szembesiilt. 2022 februarjatol
kezdédden a légitarsasdgok nem repiilhettek Ukrajna légterében, igy a jaratok utvonalait
modositani kellett. Az invazid utan visszaesett a jaratok szama Europa és a Kozel-Kelet kozott.
Napi kb. 1100 jaratrol beszéliink, eldszor ezek koziil rengeteget toroltek, majd késébb ujra
forgalomba hoztdk, viszont megvaltoztattdk az Gtvonalat. A megvaltozott repiilési utvonalak,
még ha menetiddben nem is hoztak jelentés novekedést, nagymértékben emelték az
iizemanyagkoltségeket. Ez éves szinten 14,8 %-kal tobb, 6sszesen 8,2 millio tonna karos anyag
kibocsatast jelent a korabbi évekhez képest. A 1égi fuvarozads eleve az egyik leginkabb
kdrnyezetszennyezd szallitmanyozasi forma, az orosz-ukran haboru ehhez csak még jobban
hozzajarult, a kutatasom alatt mar tobbszor felhivtam a figyelmet arra, hogy mennyire fontos a
kornyezetvédelem 2025-ben, ezt itt is érdemes kiemelni. Ezek alapjan a légi szallitmanyozas

nem volt megfeleld alternativaja a haborut elkeriild szallitmanyozasnak.

A tovabbiakban vizsgaljuk meg az orosz-ukran habort hatasait a kozuati
szallitmanyozasra, hiszen a kozati fuvarozads is a habort idején kiilonleges kihivasokkal
szembesiilt. Szdmos ukran sofért nemzetkozi fuvarozd cégek alkalmaztak Eurdpa kiilonb6zo
orszagaiban. A habora kitorésekor a gépjarmiivezetok tomegesen szakitottdk meg
fuvarfeladataikat azért, hogy hazatérhessenek csaladjaikhoz. Ez tobb esetben azt eredményezte,
hogy jarmiiveik elhagyott 4llapotban maradtak az ut szélén. A fuvarjog értelmezése szerint ez
vis major helyzetnek mindsiil, azaz elére nem lathato, elhérithatatlan koriilménynek, amely
esetén a fuvarozot nem terheli feleldsség a széllitmany sorsa miatt. Mivel Oroszorszag
blokkolta Ukrajna fekete-tengeri kikotoit, és a legnagyobb konténerhajok — ahogy azt mar
fuvarozasi utvonalakat kellett keresni. Az EU és Ukrajna kozott 1étrejottek a kozati kozlekedési
megallapodasok. Ezek arra szolgalnak, hogy szolidaritasi folyosokat hoztak létre kdzuton a

Fekete-tengeren végbemend fuvarozas alternativajaként.
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fgy lehetévé valt a 1étfontossagu aruk bejuttatasa Ukrajnaba, példaul a humanitarius segélyek,
illetve az lizemanyag. Ezen feliil a legfontosabb ¢s legnagyobb ukran exportcikkek EU-ba
juttatasat is tamogattak. Emellett az ukran gazdasag szamara kulcsfontossagli exporttermékek
EU-ba torténd eljuttatasat is timogattak. Ilyenek példaul a vasérce, az acél és a gabona. Ezeket
a cikkeket az EU-ba juttatds utdn a vildg tobbi orszdgéaba is re-exportaltak. A szolidaritasi
folyos6k nemcsak az Ukrajna és az Eurdpai Uni6d kozotti kereskedelmi kapcsolatok
megerdsitésében jatszottak fontos szerepet, hanem az ukran gazdasdg szdmara is alapvetd
fontossagu importaruk biztositasat lehetdvé tették. Ennek eredményeként az Ukrajnaba befolyo
import haromszor gyorsabban nétt, mint korabban, havonta kb. 700 millié Euréval. Az export
viszonylag kisebb mértékben, de szintén novekedett, havi 250 milli6 eurdval. Az adatok azt
mutatjdk, hogy a kozuti megoldasok jelentds mértékben hozzajarultak Ukrajna ellatasi
lancainak stabilizaldsdhoz, azonban elsdsorban az Ukrajnaba iranyul6 aruforgalmat timogattak.
A nemzetkdzi széllitmanyozas problémaira ugyanakkor nem nyujtottak atfogé megoldast,
mivel az EU és Ukrajna kozotti kozati megallapodasok nem oldottdk meg a globalis szallitasi

utvonalak helyettesitésére vonatkozo kihivasokat.

Ahogyan azt a bevezetdben is emlitettem, vasuti fuvarszervezéként dolgozom egy
szallitmanyozd cégnél, és a tovabbiakban arra kivanok ravilagitani, hogy az orosz-ukran habort
milyen nehézségeket okozott a vasuti fuvarozasban. A habort kitorése eldtt a vasuti
szallitmanyozéas dinamikus fejlédésen ment keresztiil Eurdpaban, ennek kiilonb6z6 okai
vannak. A vasit ugyanis lényegesen olcsobb alternativat kinalt, mint a 1égi szallitmanyozas, és
csak kicsivel volt dragabb a tengeri szallitmanyozasnal. A kérnyezeti hatasok szempontjabol is
hasonld eredményekre jutottak a kiillonbozd kozlekedési modok elemzései: mig a légi
szallitmanyozas a legnagyobb karosanyag-kibocsatassal jar, a vasut és a tengeri szallitmanyozas
kdrnyezetre gyakorolt hatasa viszonylag kedvezébb. Az Eurdpai Unid kiilonb6z6 karosanyag-
kibocsatas csokkentési szabalyokat vezetett be, amelyeket a multinacionalis vallalatoknak
kotelezd betartaniuk. Ezeknek a szabalyozasok kovetkeztében a cégek szivesebben valasztjak
a vasuti és tengeri szallitmanyozasi modokat, mivel ezek kornyezetkimélobb alternativat
kinalnak, és kevésbé terhelik a kornyezetet, mint a kdzuti vagy 1égi szallitmanyozas. Viszont a
jemeni konfliktus a tengeri fuvarozads visszaesését eredményezte. Mindez a vasuti
széllitmanyozas fellendiiléséhez vezetett. Ez az idészak egészen 2022 februarjaig tartott,
amikor Oroszorszag megtamadta Ukrajnat. Az Eurdpai Uni6 vélaszul szankcidkat vezetett be
Oroszorszag ellen, hogy stlyos gazdasagi kovetkezményekkel stjtsa az orosz gazdasagot, ¢és

megnehezitse szamara a haboru fenntartasanak koltségeit.
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Az EU a kitiltott termékek listajat ugy allitotta 6ssze, hogy annak a hatasa az orosz gazdasagra
a legkedvezdtlenebb legyen, viszont a tarsadalomra és az orosz teriileten 1évé vallalatokra
gyakorolt hatasa ne legyen talzottan negativ. A szankcios lista rengeteg export €s import
terméket érintett. A szankciok problémat jelentettek a szallitmanyozasban is, mivel azokat az
arukat, amelyek a tilalmi listan szerepeltek, nem lehetett Oroszorszagon keresztiil szallitani,
azért, hogy megakadalyozzak, hogy szankcionalt aru Oroszorszadgba keriiljon. A vasuti
széallitmanyozas soran ez kiilonosen problémas volt, mivel az alapvetden Kindbol
Oroszorszagon keresztiil haladt. Kezdetben az alacsony szankcionalt aruk szama miatt a vasuti
fuvarozads még versenyképes alternativat jelentett. A fordulatot az hozta, amikor 2024
oktoberében egyik hétvégén megvaltoztattadk a szankcios listat €és onnantdl kezdve
folyamatosan tételeket adtak hozza. Az EU ezen dontése varatlanul érte a logisztikai cégeket és
fuvarszervezdket, mivel egy hétvége alatt jelentds mértékben moddositottdk a szankcios listat,
¢s az aruatviteli lehetdségek hirtelen besziikiiltek. Feltételezhetd, hogy az EU azért bdvitette ki
szankcios listat, hogy még jobban legyengitse Oroszorszdg gazdasagat, hiszen az oroszok
szamos kegyetlen invaziot inditottak Ukrajna ellen 2024 masodik felében. Azonban eldtte
érdemes lett volna tajékoztatas nytjtani legalabb a logisztika cégeknek ezzel kapcsolatban.
Azért volt felhaborito ez a hirtelen dontés, mert azokra az arukra is vonatkozott, amik mar Gton
voltak, tehat mar elindultak Kindbodl, de még nem érték el az orosz hatart. Kb. 8-10 napot vesz
igénybe az, hogy az 4ru elhagyja Kinat és megérkezik Kazahsztanban, igy amikor 2024. oktober
28-an bevezették az j listat sajnos mar nem volt lehetdséglink ezeket az arukat visszaforditani.
A gondot az is jelentette, hogy naponta bdviilt a lista, igy kezdetben lehetetlen volt nyomon
kovetni, hogy melyek azok az aruk, amiket mar nem lehet az orosz utvonalon keresztiil hozni.
A tovabbiakban 4 kiilonbozd esetet fogok bemutatni, amit a fenti valtozasok kozvetlentil
¢érintettek. Mindegyik eset LCL rakomany, azaz gyiijtéaru volt, sajnos ez a kevésbé szerencsés
helyzet, mert ebben az esetben tobb megrendeldnek az druja van egy konténerben, igy nagyobb
is volt az esély arra, hogy olyan aru keriilt a konténerbe, ami ki van tiltva Oroszorszagbol.
Sajnos 4 iigyfeliink is igy jart. A Kindban inditott vonat szallitmédnyoknal a vamkezelési
folyamatok a terminalokon torténnek, ahol kideriilhet, hogy az aru szerepel-e a szankcios listan.
Habar az export vamkezeléskor még nem volt tiltott termékek listajan, a szallitmanyok
november el6tt mar elindultak, és az aru nem tartalmazott tiltott tételeket. Azonban amikor a
vonat Kazahsztdnba érkezett, €s a konténerek a vasuti tdrsasag jelzése alapjan szemlére keriiltek
az orosz vamhatdsag altal, kideriilt, hogy egyes termékek szerepelnek a szankcios listan, igy a

szallitmanyok lefoglalasanak veszélye is felmertilt.
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A vasuti tarsasag, hogy megelézze a problémat, visszaforditotta a konténereket, de a
kommunikécio késlekedett és a visszaforditdsi folyamat annyira lassan haladt, hogy a
konténerek végiill harom hoénapos cstszassal érkeztek vissza Kinadba. Az iigyfelek
elégedetlensége egyértelmiien érzékelhetd volt, hiszen a legrosszabb esetben a varhatd 1,5
hénapos fuvarozasi id6 helyett Osszesen 4-5 honapot kellett varniuk a széllitmanyokra. Bar
voltak iigyfelek, akik megértették, hogy vis major eset és rajtunk kiviil a4ll6 okok miatt nem
tudott idoben megérkezni az aru, masok, mindvégig elégedetlenek maradtak. Miutdn az aruk
visszaérkeztek Kindba, tjra kellett szervezni a fuvarozast. Az egyik legegyszeriibb megoldas
az volt, hogy vasuton inditjuk el ismét az arut, viszont a szankcios lista figyelembevételével a
tiltott termékeket eltavolitottuk a konténerekbdl. A masik két lehetdség: a tengeri és légi
szallitmanyozas sokkal bonyolultabb megoldasokat igényelt. A 1égi szallitmanyozast az egyik
tigyfél vélasztotta, akinek mar komoly gondot okozott a tobb honapos késés, mig a tengeri
szallitmanyozast egy masik megbizd kérte, mivel szdmara mar mindegy volt, mikor érkezik
meg az aru. Azonban mind a két esetben, tehat a 1égi és a tengeri szallitmanyozasnal egyarant
figyelni kellett arra, hogy az aru ne veszitse el a vamstatusztat. A vonat indulasa eldtt export
vamkezelik az arut és ilyenkor kiléptetik Kinabol, ezért volt fontos, hogy az aru nem kertilhet
ki a bonded zone-bdl, ami magyarul vimmentes zénat jelent. Ez azt jelentette, hogy a
kikotokben vagy repiilétereken kialakitott vimmentes raktarakban kellett tarolni az arut, hogy
elkeriilj¢k a Kindba valo 0jboli belépéssel jardo vamkoltségeket, amelyek tobb mint 10 000
dollart is elérhettek volna. Ugy gondolom, hogy e négy esettel sikeriilt szemléltetni, milyen
komoly kihivasokkal kellett szembenéznie a vasuti széllitmanyozasnak a szankcios listdk
bevezetését kovetden. A logisztikai problémak, a késedelmek és az iigyfelek elégedetlensége
mind jol mutatjak, hogyan formalta at a szankciok a szallitmanyozasi ldncokat, és mi mindent
kellett figyelembe venni a problémék megolddsa érdekében. Az ilyen helyzetek vildgosan
ravilagitanak arra, hogy a széllitmanyozasi ipardg, kiilonosen nemzetkozi szinten, mennyire
érzékeny a politikai és gazdasagi valtozasokra, és mennyire fontos a gyors reakcid és rugalmas

alkalmazkodas a koriilményekhez.

Miutan 2024 novemberében ¢letbe Iépett a folyamatosan bdviild szankcios lista,
egyértelmiivé valt, hogy az oroszorszagi tranzititon keresztiil torténd arufuvarozas nem lesz
fenntarthato, amig a haboru tart, vagy amig nem kovetkezik be jelentds valtozas a geopolitikai
helyzetben. A Kina és Eurdpa kozotti vasuti 6sszekottetés 2011-es elinditasa 6ta folyamatosan
novekedett a vasuti fuvarozds ezen az utvonalon, amely az évek sordn stabil logisztikai

alternativat kinalt a tengeri és 1égi fuvarozassal szemben.
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Azonban 2024 végére vildgossa valt, hogy sziikség van egy 1j, alternativ vasuti utvonalra,
amely elkerlili az orosz teriileteket és a szankcids korlatozasokat. A vasuti tarsasagok
megoldasként az alabbi alternativ utvonalat alakitottak ki: az aruk Kindbo6l vasuton indultak el,
¢s Kazahsztanban hajora keriiltek, hogy athajozzanak a Kaszpi-tengeren Azerbajdzsanba. Ezt
kdvetden vasuton folytattdk utjukat Grizidba, ahol ismét hajora raktak oket, hogy atkeljenek a
Fekete-tengeren. Az aruk az érkezési kikotd, Burgasz (Bulgéria) utan ismét vasuton folytattak
utjukat Budapest felé. Az 0j utvonal hossza €s logisztikai kihivasai révén a fuvarozas ideje
koriilbeliil 35 napot tett ki, ami nem jelentett dramai ndvekedést a korabbi orosz vonalon
keresztiil torténd tranzithoz képest (30 napos tranzitidd). Amikor 1étrejott az 0j utvonal azt
igérték a vasuti tarsasagok, hogy itt a menetidd kb. 35 nap lesz, ami a korabbi orosz utvonalhoz
képest (ahol kb. 30 nap volt a tranzit id6) nem tint soknak. Illetve azt is igérték, hogy igaz,
hogy dragabb ezt az 0j utvonalat hasznalni, de megéri majd, hiszen itt nem kellett szankcios
listaval szembenézni, nem voltak korlatozva az aruk széllithatosdga, ami biztositotta a
szallitmanyok zavartalan kozlekedését. Emellett a fuvarozok szamadra az 01j Gtvonal biztositotta,
hogy elkertiljék azt a kockazatot, hogy Oroszorszagban a vamhatdsagok lefoglaljak az arut, igy

a megrendeldk biztosak lehettek abban, hogy a széllitmanyok célba érnek.
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2024 novemberétdl vezették be a Middle Corridor vagy mas néven Caspian Service
elnevezésii 0 logisztikai utvonalat, amely a Kaszpi-tengeren keresztiil biztosit szallitast Europa
¢s Kina kozott. Az 0 déli utvonal iranti kereslet azonnal megndvekedett, mivel szdmos europai
véllalat lelkesen kezdte hasznélni a szankciok miatt elérhetetlenné valt oroszorszagi tranzit
helyett. Azonban hamar kideriilt, hogy az uj utvonal kapacitdsa nem elegendé ahhoz, hogy
kielégitse a korabbi oroszorszagi utvonalrol atterelddott szallitmanyozasi igényeket. Mig a
vasuti szakaszon a helyzet nem tlint kritikusnak, a problémak akkor kezdddtek, amikor a
vonatok elérték a Kaszpi-tenger partjat. A tengeren athalado6 hajok kapacitdsa nem tudott 1épést
tartani a hirtelen megndvekedett forgalommal, igy jelentds torlodasok alakultak ki, amelyek
sulyosan lassitottak a logisztikai folyamatot. A tengeri szallitmanyozas érzékenyebb az iddjarasi
viszonyokra, mint a vasuti, és amikor kedvezotlen meteorologiai koriilmények (példaul erds
sz¢€l, vihar) alakultak ki, gyakran kénytelenek voltak lezarni a kikotket, ami tovabb lassitotta
a hajos konténerfuvarozast. Mivel az 0j utvonal novemberben indult, ezért a téli idészakban a
legrosszabb id6jarasi koriilmények fordultak eld és nagyon gyakoriak voltak a lezarasok. Ennek
kovetkeztében a Kinabol Budapestig tartd szallitmanyok tranzitideje a déli utvonalon 70-90
napra noétt, ami jelentds mértékben meghaladja a korabbi oroszorszagi utvonalon mért 30-36
napos menetidét. A szallitmanyozas ilyen mértékii lelassuldsa miatt az ligyfelek joggal
elégedetlenek voltak, ugyaniigy ahogyan mi is. Ha elére tudtuk volna, hogy az 0j Gtvonal ilyen
hosszu és kiszamithatatlan tranzitidével jar, akkor nem ajanlottuk volna ezt a lehetdséget, mivel
az ligyfeleink elégedettsége mindig is prioritast €lvezett. Azonban az {1j Gtvonal bevezetésekor
a fuvarozd cégek és vasuti tarsasdgok kiillonbozd igéreteket tettek annak érdekében, hogy
megorizzEk az ligyfelek megrendeléseit, és elkeriiljék a forgalom csokkenését. Amikor az els6
szallitmanyok megérkeztek, vildgossd valt, hogy az 1Uj utvonal nem mikodik olyan
gordiilékenyen, mint azt eldre vartdk. A helyzetet tovabb bonyolitja, hogy az Gjabb alternativ
vasuti utvonalak keresése a kozel-keleti konfliktusok és a geopolitikai fesziiltségek miatt nem
johettek széba. Ennek kovetkeztében kénytelenek vagyunk visszatérni a korabbi, jol ismert
oroszorszagi tranzitithoz, amely bar szankciok alatt 4ll, de jelenleg a leggyorsabb ¢&s

legmegbizhatobb megoldas a vasuti szallitmanyozasi igények kielégitésére.

Osszegezve ezt a fejezetet ugy gondolom, hogy rengeteg tanulsagot és kovetkeztetést
levonhatunk a torténtekbdl. Elsddleges kovetkeztetésként kijelenthetd, hogy egy fegyveres
konfliktus - jelen esetben az orosz—ukran hdborti - mind koézvetlen, mind kozvetett modon

jelentds hatést gyakorol a globalis ellatasi lancokra.
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Az ilyen geopolitikai valsagok képesek atalakitani a korabban jol miikddd, stabil fuvarozasi
utvonalakat és a logisztikai szerepldk altal kialakitott gyakorlatokat. A fuvarszervezés soran
harom kiemelten fontos szempont mentén torténik a dontéshozatal: szallitasi koltség, tranzitidd
¢s szallitasi biztonsag. Ezek a tényezdk kozvetleniil befolydsoljak a megrendeldi elégedettséget,
amely kulcsfontossdgli a versenyképesség fenntartasa és az tizleti kapcsolatok hosszu tava
megtartasa szempontjabol. A haboris konfliktusok nem csak a fizikai szallitmanyozasra
gyakorolnak hatéast, hanem kozvetetten befolyasoljak a vilaggazdasag egészének mukodését,
kiilonosen az inflacio alakulasat. Az orosz-ukran habora az sszes szallitmanyozasi szektorra
negativ hatast gyakorol. A példék azt mutatjak, hogy bar szdmos alternativ utvonal és megoldas
keriilt kiprobalasra (példaul a Kaszpi-tengeren keresztiil vezetd ,,Caspian Service”), tartos €s
kiszamithato alternativa jelenleg nem 4ll rendelkezésre. Ahogy mar a jemeni konfliktusnal is
megallapitottuk logisztikai miikddés csak akkor allithatd helyre, ha a haborus konfliktusok
véget érnek. A jemeni htszi ldzadok és az izraeli—palesztin konfliktus, illetve az orosz—ukran
haboru esetében is a tartds béke teremtheti meg a stabilitas feltételeit. 2025 marciusaban ez
ugyan még nem tortént meg, azonban az egész vilag tovabbra is €lénken figyeli a témat, és varja

a tovabbi fejleményeket.
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OSSZEGZES ES KOVETKEZTETESEK

A szallitmanyozas €s a fuvarozas a vilagkereskedelem és ezaltal a vildggazdasag alapja.
A logisztikanak ezen része valamennyi ipardgat dsszekapcsol és ezzel lehetdvé teszi az aruk
mozgésat a vilag kiilonb6z6 pontjai kozott. Mindez jol szemlélteti, hogy mennyire stratégiai
jelentdségli szektorrol beszéliink. A globalizacid kovetkeztében jelentésen megnovekedett az
aruk nemzetkozi forgalma, ez a kereskedelmi kapcsolatok bdviiléséhez vezetett. Azonban a
globalizacidénak negativ hatdsai is voltak. A nagy mennyiségek fuvarozasa a kapacitas novelését
tette szlikségessé, illetve a szallitmanyozasi modok és eszkdzok mennyiségét kellett kiboviteni,
valamint a meglévd infrastruktarat és fejleszteni. A kutatdsom soran azt vizsgaltam, hogy a
globalis kihivasoknak milyen hatdsai voltak a fuvarozésra. Legyen sz akar egy természeti
katasztrofa okozta vis major esetrdl, vilagjarvanyrol vagy haborardl. Az esettanulmanyok soran

igyekeztem bemutatni az adott helyzet stulyossagat és a fuvarszervezok szerepének fontossagat.

A vizsgalt esetek ramutattak a globalis ellatasi lanc sebezhetdségére. Kiilonosen jol
szemléltetik ezt a vis major események, mint példaul a Boris ciklon vagy a Covid vilagjarvany.
A Boris ciklon kovetkeztében kialakult extrém iddjarasi helyzet Kozép-Eurdpaban jelentds
fennakadasokat okozott a kozati arufuvarozasban, amely hatassal volt az egész eurdpai
logisztikai rendszerre. Az iddjaras valtozékonysdga teljesen kiszamithatatlan, emiatt nem
lehetett megeldzni a ciklon okozta problémakat. Rengeteg teheraut6 és kamion elakadt az arviz
aztatta teriileteken, erre néhany esetben a vasut szolgalt megoldéasként, azonban nem mindenhol
voltak kiépitve alternativ vastti utvonalak, emiatt a hidnyos intermodalis kapcsolatok nem
tették lehetdvé az atfogo helyettesitést. Egy masik meghataroz6 példa a Covid pandémia, amely
az egész logisztikai iparagra sulyos hatast gyakorolt. A koronavirus nem csak az ellatasi lanc
szétszakadasat okozta, hanem termelési kapacitdsok csokkenését és humanerdforras-leépitést
vonta maga utan. Mivel a beszallitoi halozat akadozéasa kovetkeztében szamos alkatrész vagy
nyersanyag nem jutott el idében a feldolgozoipar szerepldihez, az ipari termelés (példaul a just-

in-time rendszerben miik6dd gyaraknal) tobb helyen kényszerledllashoz vezetett.

Emellett a fertdzésveszély minimalizaldsa érdekében bevezetett —munkavallaloi
létszamkorlatozasok és az otthoni munkavégzés sem volt minden logisztikai folyamatban

alkalmazhatd, ami tovabbi munkaeréhianyt eredményezett.
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Mivel a virus a légi, tengeri, kozati és vastti fuvarozas egyarant érintette, ezért rendkiviil
megnehezitette az alternativ fuvarozasi Gtvonalak kialakitasat. Bar a kormanyok rendeleteivel
¢s a virus lecsengésével javult a helyzet véleményem szerint egy hasonlo6 jarvany kirobbanésa
ismét jelentés mértékli miikodési zavarokat okozna a globdlis logisztikai rendszerekben.
Mindez jol mutatja, hogy a vildgjarvanyok és vis major helyzetek kezeléséhez nem elegenddek
a nemzeti szintli szabalyozéasok. A kiilonb6zd orszagok altal bevezetett, egymastol eltérd
korlatozasok tovabb bonyolitottadk a nemzetkdzi aruforgalom lebonyolitasat. A jovOben
elengedhetetlen lenne egy 0sszehangolt nemzetkozi szinti valsagkezelési modszer kialakitasa,
amely képes lenne hatékonyan reagalni a globalis ellatasi lancokat veszélyeztetd rendkiviili

helyzetekre, és csokkentené a szallitmanyozasban fellépd zavarokat.

A kovetkezd részben az Evergreen két konténerhajojanak a balesetét vizsgaltam. A
vizsgalt incidensek hatterében dontéen a hajok méretei alltak. Az elmult évtizedben
tapasztalhat6 keresletndvekedés a tengeri szallitmanyozasban arra 0sztonozte a hajogyartokat,
hogy egyre tobb €s egyre nagyobb hajokat gyartsanak, ezzel csokkentve a sajat koltségeiket.
Ezek koziil a legnagyobbak akar 24 000 konténer egyidejii fuvarozasara is alkalmasak. A
novekvé méretek azonban nemcsak gazdasagi eldonyt jelentenek, hanem kdénnyen a hajo
elakadasahoz vezethetnek. A hajozasi titvonalak €s a kik6tdi infrastruktira nem minden esetben
képesek megfelelden kezelni az ilyen méretli hajok kiszolgalasat. Ez kiilondsen igaz a sziik
tengeri szorosokra, vagy épitett csatorndkra, példaul a Szuezi-csatornara, ahol mar minimalis
navigéacios hiba is elakadasokat és torlodasokat okozott. Mindemellett a konténerhajok
méretének novekedése nem jart egyiitt a kikotoi infrastruktara fejlesztésével. A vizsgalt esetek
tanulsaga az, hogy a fuvarbiztonsdg nem helyezhetd teljes mértékben a koltséghatékonysag és
a kapacitasmaximalizalas mogé. Egyetlen hajobaleset kovetkezményei nemcsak logisztikai,
hanem gazdasagi és geopolitikai szempontbdl is jelentdsek lehetnek, és messze meghaladhatjak
a fuvarozés soran realizalt nyereséget. Ennek kovetkeztében célszerti lenne Gjra gondolni a
tengeri szallitmanyozas jovojét, kiilonos tekintettel a hajoméretekre ¢és a kikotok

infrastrukturajanak fejlesztésére.

Az utolso két esettanulmanyban azt vizsgaltam meg, hogy a habortknak milyen hatasai
vannak a szallitmanyozésra. Az elsé ilyen példa a jemeni huszi ldzadok altal elkdvetett

tamadésok sorozata a Vords-tengeren.

Az Izrael-Hamasz haboru kovetkezménye az, hogy a huszik a Vords-tengeren kozlekedd
hajokat megtamadjak. Kezdetben a huszik kizarolag izraeli tulajdonosi hatteri vagy izraeli
kikotok felé tartd kereskedelmi hajokat vettek célba, foként drontdmadasok és ballisztikus
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rakétdk bevetésével, azonban ez késObb valtozott és kiillonb6zd nemzetiségli hajok ellen
hajtottak végre tamadasokat. Ezzel a Voros-tenger és a Bab el-Mandeb-szoros térsége
kockézatossa valt a tengeri szallitmanyozas szamara. A térségben jelenleg amerikai és brit
haditengerészeti egységek allomasoznak, melyek célja a kereskedelmi hajok védelme és a
tengeri utvonalak biztonsadganak fenntartasa. A htszik ezeket a hajokat sem kimélik, ami még
veszélyesebbé teszi a térséget. A szallitmanyozasi vallalatok kénytelenek alternativ utvonalakat
keresni, jellemzden Afrika megkeriilésével, a Joreménység foka iranyaban. Ez az Utvonal
azonban megndveli a menetid6t, valamint jelentds tobbletkoltségekkel is jar, foként az
lizemanyag ¢€s biztositdsi dijak emelkedése miatt. A probléma valdédi megoldasat a Gazai
Ovezetben zajlo fegyveres konfliktus rendezése jelenthetné, azonban jelen allapot szerint
minddssze ideiglenes tlizszlineti megallapodasok sziilettek, tartdés békemegallapodasrol még
nem beszélhetiink. Addig a tengeri széllitmanyozas ezen szakasza tovabbra is kiemelt

biztonsagi kockazatot jelent.

A masodik esettanulméany orosz-ukrdn habora szallitményozéasra kifejtett hatasat
vizsgalta. A haborl egyik elsé kdvetkezményeként Ukrajna légtere lezarasra keriilt, ami az ott
athalado 1égi teherszallitas teljes ellehetetlentiléséhez vezetett. Emellett tobb fekete-tengeri
ukran kikotd (példaul Odessza és Mariupol) miikodése is részlegesen vagy teljesen megsziint,
ami a tengeri széllitményozas szempontjabol okozott sulyos fennakaddsokat. A wvasiti
fuvarozasra is nagy mértékii hatast gyakorolt. Az Eurépa és Azsia kozotti vasuti aruforgalom
jelentds része Oroszorszagon keresztiil zajlott. A konfliktust kdvetéen azonban az Eurdpai Unid
szamos gazdasagi €s politikai szankciot vezetett be Oroszorszaggal szemben, amelyek komoly
korlatozasokat jelentettek az druk mozgésara nézve is. A vasuti szallitmanyozdsra egy masik
utvonalat elkezdtek hasznalni a fuvarszervezd cégek, azonban ez annyira megnovelte a
menetid6t (akar 70-90 nap) és a koltségeket (példaul atrakodas), hogy a tovabbiakban nem érte
meg a megbizoknak. A jelenlegi koriilmények kozott valodi alternativa nem létezik a klasszikus
orosz utvonal helyettesitésére. A helyzet rendezésére csak a fegyveres konfliktus lezarasat
kovetden, fokozatosan lehet szamitani, azonban a héboru végét kdvetden is hosszabb idébe

telhet, amig a logisztikai rendszerek visszaallnak a haboru el6tti allapotukba.

Valamennyi eseménynél kiilon megvizsgaltam, hogy milyen mértékii anyagi kéar

keletkezett.

Az adatok jol mutatjak, hogy a haboruknak €s a vis major helyzeteknek egyarant stilyos anyagi
kovetkezményei vannak. A 2024-es Boris ciklon altal okozott arvizek 1,65 milliard euros
biztositoi veszteséget eredményeztek.
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Beleértve az ingatlan, jarmii és infrastruktara kdrokat. Ezzel parhuzamosan az osztrak kormany
300 milli6 eurot kiilonitett el a karok enyhitésére. A Szuezi-csatornat 6 napra elzard Ever Given
57,6 milliard amerikai dollar értékii kereskedelmi forgalmat tartott vissza, jol mutatva, hogy
egyetlen szilik keresztmetszet is komoly gazdasagi hatassal birhat. Ezzel szemben az Ever
Forward zatonyra futdsa nem okozott globalis fennakadast, de jelentds kdrnyezeti kart hagyott
maga utan, amely 676 ezer dollaros biintetést és helyreallitasi kotelezettséget vont maga utan.
A Voros-tengeri krizis 2024-ben a jemeni tamadasok Osszefiiggésében kozel 200 milliard
dollédros gazdasagi kart generdlt. A szallitmanyozasi koltségek tobbszordsére ndttek, a
biztositasi dijak drasztikus mértékben emelkedtek. Egyiptom dnmagaban 7 milliard dollaros
veszteséget szenvedett el a Szuezi-csatorna forgalménak tobb mint 60 %-o0s visszaesése miatt.
A Covid vilagjarvany tovabb mélyitette a logisztikai szektor sériilékenységét, ugyanis a szektor
globalis gazdasagi aktivitdsa 10,2 %-kal csokkent 2020-ban. A bemutatott események
egyértelmiien bizonyitjak, hogy a globalis szallitmanyozasi rendszer infrastruktiraja mennyire
sériillékeny. A keletkezett anyagi karok volumene megddbbentd. A természeti csapasok és
emberi mulasztasok egyarant tobb milliard, s6t egyes esetekben tobb szaz milliard dollaros
veszteségeket okoztak vilagszerte. Ezek a valsaghelyzetek nem csak a biztositasi szektor

koltségterheit ndvelték, hanem a gazdasagi lancok széles korét bénitottadk meg.

Mindezek az események ravilagitottak arra, hogy a fuvarszervezdknek a szerepe
mennyire jelentds egy-egy fuvarozas soran. Amikor felmeriil egy varatlan, rendkiviili helyzet,
a logisztikai szakemberek feladata, hogy gyorsan és hatékonyan reagéljanak, és olyan alternativ
szallitasi megoldasokat dolgozzanak ki, amelyek minimalizaljdk a fuvarozési koltségeket,
illetve az ellatasi lanc megszakadasdnak kockazatat. Ahogyan arra kordbban is utaltam, a
hatékony kommunikéci6 kulcsszerepet tolt be az ellatasi lanc mitkddtetésében. Amennyiben a
partnerek (példaul alvallalkozok vagy fuvarozok) idében tajékoztatjdk a fuvarszervezdket a
kialakult problémakrol, gy lehetéség nyilik arra, hogy az informaciok alapjan gyors

dontéshozatal torténjen.

A kutatds egyik legfontosabb tanulsdga, hogy a globalis logisztikai kdrnyezet
valtozasaihoz val6 alkalmazkodas elengedhetetlen a szallitmanyozasi dgazat szerepldi szamara.
A sikeres szallitmanyozas lebonyolitdsahoz kiemelten fontos a megfeleld6 kommunikacio, a
pontossag, a kockazatelemzés és kockazatkezelés, az alternativ megoldasok keresése és a
feleldsségteljes dontéshozatal. Mindezek mellett hangsulyozando, hogy a logisztikai lanc
minden szerepldjének biztonsaga elsddleges prioritast kell, hogy élvezzen. Ugy gondolom,

hogy a kutatdsom eredményes volt. Sikeresen felmértem, hogy mik a sziikséges 1épések
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fuvarszervezOként, ha egy 0j helyzettel allunk szembe. Ezen felil megvizsgaltam, hogy a
kiilonbozé fuvarozasi modok alkalmazasa soran milyen veszélyekkel, kockazatokkal kell
szamolnunk és esetlegesen milyen megoldasokat talalhatunk. Kitértem arra is, hogy a jovoben

milyen véltozasokra kell figyelni az elemzett eseményekkel kapcsolatban.

Az altalam vizsgalt esetek/helyzetek egy része a szakdolgozat lezardsakor tovabbra is
aktualisak/fenndllnak. Ennek kovetkeztében feltételezhetd, hogy a 2025-0s év jelentds
fordulatot hozhat az elemzett helyzetek alakuldsdban, legyen sz6 akar a vizsgalt haborus
konfliktusok (pl. az orosz—ukran haboru ¢és a kozel-keleti valsag) lezarasarol, akar azok

komolyabb folytatasarol.

A jovore tekintve a logisztikai szektorban és a szallitmanyozéasban atalakulast hozhat a
globalis felmelegedés. Ennek kovetkeztében egyre kiszamithatatlanabba valik az iddjaras.
Eddig nem latott extrém iddjaradsi jelenségeket tapasztalhatunk majd, példaul szélséséges
es6zések és aradasok, hovihar, jégolvadas €s paratartalom valtozasa. Mindez egyrészt tovabbi
vis major esetekhez vezethet masrészt viszont U utvonalak megjelenését eredményezheti. A
dolgozatom soran tobbszor felhivtam a figyelmet a kornyezetvédelem fontossagara, hiszen a
klimavaltozas hatdsai mindannyiunk ¢&letét befolyasoljak. A logisztikai szektorban a
digitalizacio és az Al (azaz Artificial Intelligence, amit magyarul MI-nek szoktunk roviditeni
¢s mesterséges intelligenciat jelent) megjelenése egyarant fordulatot hozhat. Ahogy mar a
Covid utan is kideriilt a készlet elemzéshez ¢és a beszallitdsi tervek Iétrehozasdhoz
elengedhetetlen a modern technoldgia alkalmazisa. Ezzel megeldzheté a készlethiany
kialakitasa és segiti az optimdlis és hatékony termelést. A mesterséges intelligencia elterjedése
szintén aktudlis téma 2025-ben, az ¢let minden teriiletén megjelenik az Al, aminek a
legnagyobb eldonye, hogy sokféleképpen alkalmazhatdé. Az Al altal hasznalt technoldgia
bevezetését a szallitmanyozasban el tudom képzelni, példaul a kapacitas felmérésére, vagy az
inditasi idopontok tokéletesitésére. Mindez csak feltételezés, kivancsian varom, hogy milyen

valtozast hoz a jovo a szallitmanyozas teriiletén.
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