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1. BEVEZETES

Kordbban a legrangosabb infrastruktura-
hélozat fejlesztések létesitményei (az észak-
amerikai 6ceanok kozotti pacific vasutak, az
oroszorszagi Transzszibériai Vasat, a német
autdpalya-halézat, a Kieli-csatorna stb.) az
adott orszag teriiletén épiiltek és dontSen a
belfoldi kozlekedést, a tartomanyok kozotti
kozlekedési kapcsolatokat szolgaltak. Funkci-
onalis szempontbdl kivételt képezett a vilag-
részek kozotti tengerhajozas és kereskedelem
érdekében megépitett Szuezi- és Panama-csa-
torna, azonban ezek is csupan egyetlen orszag
(Egyiptom, illetve Panama) teriiletén alloka-
lédtak. A 20. sz. elején az Oszman Birodalom
német segitséggel ugyan formadlisan létrehozta
a (Berlin)-Isztambul-Bagdad vasuti 6sszekot-
tetést, de teljes hosszban nem kozlekedtek rajta
vonatok, a vilaghaborua utan pedig az 4j allam-
hatérok felszabdaltdk [1].

A lényegében kontinens nagysagu Kinai Nép-
koztdrsasdg, mikozben a sajat teriiletét gazda-

gitotta a vildg leghosszabb nagysebességti vas-
ut és gyorsforgalmi uthalézatéaval, 2013-ban
meghirdette a tobb kontinensre kiterjedé ,Egy
ut, egy ovezet” (One Road, One Belt) kozle-
kedési infrastruktara programjdt, amelynek
elnevezése kozben egyszeriisitve B&R-re (Belt
and Road) médosult. Ezen beliil az Uj Tengeri
Selyemiitra vonatkoz6 rész az MSR rovidités
megnevezést vette fel. Médiumokban gyak-
ran csupan ,,Uj Selyemut” elnevezéssel illetik a
tengerekre és szdrazfoldekre egyarant Kiterje-
dé teljes projektet [2].

2. AB&R ELOZMENYEI

A kozépkori Selyemutnak nagy jelentésé-
get tulajdonitottak a 19/20. szdzadi eurdpai
foldrajztuddsok is, tobbek kozott Ferdinand
von Richthofen, aki 1877-t6l tobbszor bejar-
ta a bels6- és kozép-azsiai selyemutat. Ma is
tobben visszautalnak a torténelmi (valdsag-
ra) gyokerekre. Kindban és ujabban Eur6pa-
ban is sokszor emlékeztetnek a szerz6k arra,
hogy a 15. sz.-ban a Ming-dinasztia idején
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Cseng (Zheng) tengernagy az eurdpaiaknal
nagyobb hajoéival eljutott Kelet-Afrikaba és
koléniakat is létesitett. Gyakoriak az olyan
vélemények, hogy Kina ma nem tesz mast,
mint csupan visszaallitja egykori, az or-
szaghatarain tdlra terjeszked hatalmat. A
valdsagban azonban a kozépkorihoz képest
Osszehasonlithatatlanul nagyobb teriiletre
kiterjedd, tartés és hataridéhoz (2049-hez,
a Kinai Népkoztarsasag kikialtasdnak cen-
tendriumahoz) kotott tervszerd expanziordl
van szo.

A nosztalgikus ,,Uj Selyemut” erés utalds és
egyben romantikus reminiszcencia a régmult
értékeire, elmélyitve az irdntuk érzett tiszte-
letet, mikozben az utédja (t6bbféle funkci-
6val felruhdzva) egy ujfajta célrendszerben
elhelyezkedve a mai Kina szamara mar mast
jelent (még a jelentéségében is). Ezért csak
bizonyos vonatkozasban és értelemben be-
szélhetiink a Selyemut reneszanszardl. Nobis
[3] szerint ma is erds a historizald politika
altal sugallt kolcsonkapcsolat hangsulyozasa
az egykori és mai kreacid kozott, ezért nincs
értelme firtatni, hogy ,...az ,Uj Selyemut”
lett-e tradicionalisabb, vagy az egykori Se-
lyemnt lett modernebb a mai nézetrendsze-
riinkben” (p. 209).

A B&R legujabb kori eldzményének tekinthetd
az ENSZ altal mar az 1960-as években kezde-
ményezett (Szingapur-Isztambul viszonylatu)
»Irans-Asian Railway (TAR)”, majd a Hillary
Clinton-féle ,,Uj Selyemut” [4].

Az amerikai dlmokkal szemben (amelyek-
bél nem sok minden valdsult meg) Fardella
[5] agy latta, hogy a B&R maradt az egyet-
len létez6 és miikodoéképes, széles hori-
zontd, nemzetkozi kezdeményezés. Kina
eloszor sziikebb koril regiondlis fejlesztési
projektekkel inditotta el 2000-ben nyugati
iranyban a gazdasagi expanzidjat. A ,Wes-
tern Development Strategy” célja az orszag
elmaradottabb nyugati tartomanyainak fej-
lesztése volt a kozép-dzsiai orszdgokkal vald
egyuttmtikodéssel. A vasuthalozatok Gssze-
kotése, kozos fejlesztése képezte a stratégia
legfébb eszkozét [6].

3. AB&R CELRENDSZERE,
ESZKOZEI ES A KINA ALTAL
VART EREDMENYEI

Kina 4j kormanyzata a sziiletében levé gaz-
dasagi/politikai szuperhatalom 1éptékeivel
aranyos mértékben ujfajta globalizacié és
vilagkormanyzas megvaldsitasara torekszik
[6]. Ebben megfeleld részvételt kell, hogy
kapjanak az altala patronalt elmaradott és
feltérekvé orszagok [7]. Ugyan Kina genera-
lis céljanak ilyenfajta megkozelitést interp-
retacidjat Noesselt [8] inkabb csak intuitiv
terméknek véli, de ennek ellenére szerintiink
az igazsagtartalma joval nagyobb a puszta
spekuldcional.

ey

ldgrél alkotott ,sinocentrikus” szemléletmdd-
ja, ami nem valamiféle talhaladott torténel-
mi 6rokség, hanem ma is érvényes, amikor a
vilag vezet6 hatalmdénak elnyerésére jo esélye
van [9].

A B&R kiilsé inditéka, hogy egyfajta alternativ
modot érvényesitsen (a maga altal krealt sza-
balyrendszer alapjan) a nemzetkézi gazdasdgi/
kereskedelmi kapcsolatrendszerben a ,,nyugati”
orszdgokkal (az Egyesiilt Allamokkal, Euré-
paval, s6t Oroszorszaggal) szemben az els6-
sorban Dél- és Kozép-Azsiaban miikodtetett
tizleti tevékenységében. Kinai hivatalos doku-
mentumok a szertedgazo célrendszert (és a kii-
16nboz6 elemeit) természetszertien diplomati-
kus narrativaval adjék el6. A legaltalanosabb
megfogalmazasban a B&R célja a regiondlis
és globadlis integrdcié elGsegitése, magasabb
szintre emelése, és ezzel Kindban és a vele kap-
csolatban levé orszagokban a makrogazdasdgi
novekedés, illetve a jolét elésegitése [10]. Ezért
a B&R koncepcidja pluralista — mivel célja
a multipolaris vildgrend - és egyben nyitott
minden orszag csatlakozasara.

Kina hangsulyozza, hogy a kezdeményezésnek
nincsenek politikai vagy katonai céljai, hanem
a békés gazdasdgfejlesztés a cél a kolcsonos
tisztelet, a be nem avatkozds, az egyenldség és
a kélcsonos haszon (a win-win elv betartdsa)
alapjan [11].
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Kina ugyan valdéban iigyel arra, hogy a B&R
kezdeményezés ne utaljon valamiféle katonai
terjeszkedési torekvésre, azonban nyilvanvalo,
hogy az interkontinentalis gazdasagi kapcsolati
halé biztonsaganak megérzése nem mindig si-
keriilhet bizonyos szint( katonai jelenlét nélkiil.

Steck [12] ugy latta, hogy a B&R nem straté-
gia, de még csak vizi6 sem (pedig némelykor
ilyen mufajnak nevezik a hivatalos kinai do-
kumentumok is), hanem folyamat. A célok
megvaldsitdsdnak f6 eszkioze a nemzetkozi inf-
rastrukturakbol és a velitkk kapcsolatos egyéb
(tarsadalmi, gazdasagi) komponensekbdl allo
komplex fejlesztérendszer 1étrehozasa nagysza-
bast beruhazasokkal, tudomanyos és kultura-
lis egytittmtikodéssel.

A B&R projekt természetesen nem valaszthatd
el Kina erételjes gazdasagi szerkezetvaltozasa-
val és szocialis problémaival kapcsolatos kény-
szerhelyzetektSl sem. A hazai tavolsagi kozle-
kedési infrastruktira-halézat és lakasépitési
program befejez6désével kialakult épitési/jar-
mugyartasi kapacitasfelesleg lekotéséhez pia-
cokat kellett talalni kiilféldon [13].

A kezdeményezés eredményes megvalGsitdsa
Pekinget a globdlis nemzetkozi rendszer ko-
zéppontjdvd teheti, mert a kinai gazdasagi és
politikai modell az elmaradott orszagokban a
szegénység enyhitésében, gazdasagi tamoga-
tasukban joval rugalmasabb és életképesebb,
mint az eddigi nyugati rendszerek. A kinai
modell érvényesiilése egy olyan 1j paradigma
megvalosuldsahoz vezethet, amely esélyt ad a
globalizacids folyamattal jaré anomalidk mér-
séklésére, kiegyensulyozasara [14].

Avilag elsé keresked6 nemzete és masodik leg-
nagyobb gazdasagi hatalma ,sarkara allt” az
(egyelére) szuperhatalom Egyesiilt Allamokkal
folytatott gazdasagi, technolodgiai és a politi-
kai befolyasoldsra is kiterjed6 versenyben [15].

4. SZEMIGLOBALIS KITERJEDES -
TRILLIO DOLLAROS FINANSZI-
ROZAS

A B&R gigaprojekthez csatlakozo orszdgok ko-
rének alakuldsdban a tdvolsignak (igy a szom-

Nemezetkozi kozlekedés

szédsagnak) csupdn mdsodlagos szerepe volt.
A hosszt kozos hatdr ellenére nem terjedt ki
a dél-kinai tengeri szigetek hovatartozasaval
kapcsolatos nézeteltérések miatt Kinaval szem-
ben ,elhidegiilt” és raad4sul Délkelet-Azsidban
kozéphatalmi vezetd szerepre torekvé, szuve-
renitasara nagy hangsulyt fekteté Vietnamra,
sem a nagyhatalmi ambiciéit nem is tagadoé
Indidra. A B&R Kkiterjedésének idébeni folya-
mataban viszont megallapithat6 bizonyos fokd
oOsszefiiggés a globuszon valo elhelyezkedéssel.
(LegkésGbb a tavoli térségek valtak részeseivé.)

2017-ben a 68 csatlakozott orszag a vilag né-
pességének 65%-at, de GDP-jének csak a 40%-
atképviselte. Tehat tulnyomdan a vildgatlagnal
alacsonyabb jovedelmu orszagokat kooptalt a
kezdeményezés. 2019. aprilisig Kina 126 or-
szaggal és 29 nemzetkozi szervezettel irt ala
egylttmiikodési dokumentumot [16]. Akkor-
ra méar Azsidn kiviil Eszak- és Nyugat-Afrika,
a Karib-térség és Dél-Amerika tobb orszaga
is a kezdeményezés részévé valt. Eurépaban
Gorogorszag (2018. augusztus) és Olaszor-
szag (mint az elsé G7 tag) csatlakozéasa (2019.
marcius) keltette a legnagyobb visszhangot, de
még kevesebb megértés fogadta Svajc és Lu-
xemburg szerzédését [17].

A B&R (az elédeivel ellentétben) erds finanszi-
rozdsi hdttérre szamithat. A fél vilagra kiterje-
dé, rendkiviil szertedgazé beruhazasi/fejlesz-
tési tevékenységek teljes koltségét az OECD
csupan a 2017-2027. évi idészakra 1-3 trilli6
USD-re becsiilte.

A kiilfoldi beruhdzdsok a (tobbségiikben) ki-
nai dllami pénzintézetek/alapok dltal nytjtott
hosszu lejaratu kolesonokbol 1étesiilnek, ezért
kisebb a kockazatérzékenységitk mint a ma-
gant6ke-befektetéknek.

A 2015-ben 100 milliard USD t6kével alapitott
Azsiai Infrastrukturdlis Fejlesztési Bank (AIIB)
elsédleges rendeltetése az Azsidban indokolt
infrastruktura-fejlesztési igények felmérése, a
regionalis integracid és a gazdasagi fejlédés el6-
segitése, a tarsadalmi szolgaltatdsok elérhetd-
ségének javitasa és ezekhez a megfeleld hitelek
biztositasa. Kina részesedése a részvényekbol
26,63%. E bank 2016. januartdél miikodik [18].
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A Selyemut Alap (Silk Road Fund - SRF) ban-
koktdl és az OPEC keretében folyé beruhaza-
soktol fliggetlen, kifejezetten a B&R-t szolgalo
allami szerv, amelyet 2014. novemberben meg-
lehetésen szerény (40 milliard USD) t6kével
alapitottak Pekingben.

Az Uj Fejlesztési Bankot (New Development
Bank - NDB) a BRIC-orszagok alapitottak
2014-ben 100 millidard USD tékével. Kina a
tobbségi (41%-o0s) részvénypakettel és a bank
kozpontjanak Sanghajba allokélasaval vezetd
szerepet tolt be a nemzetkozi pénzintézetben
[19]. Egyes esetekben a beruhazasok hitelez6i
kozott olyan rangos nemzetkézi pénzintéze-
tek is megjelennek mint az European Bank for
Reconstruction and Development (EBRD) és a
sanghaji Cooperation Organization Bank [20].

Miutan nem csupan fejletlen (sé6t kifejezetten
szegény) és rdadasul politikailag bizonytalan
orszagokban torténik a kozlekedési, energe-
tikai és szocialis infrastruktara-beruhdzasok
tobbsége (ahol gyakran valtjak egymast a Ki-
néhoz valé viszony tekintetében is kiilonb6z6
rezsimek), a befektetett tOke visszafizetésének
(és még inkabb nyereség elkdnyvelésének) erds
a kockdzata. Nem csupan a fegyveres konf-
liktusok, hanem az egy pillérre (pl. olajkiter-
melésre és -iparra) épiilt nemzetgazdasagok
korében is aggasztd helyzetek alakultak ki a

1975-ben 1995-ben
New York 1,73 Hongkong* 12,6
Rotterdam 1,08 Szingapur 10,8
Kobe 0,90 Kaohsiung 5,2
San Juan 0,88 Rotterdam 4,8
Hongkong* 0,80 Puszan 4,5
Oakland 0,52 Hamburg 2,9
Seattle 0,48 Long Beach 2,8
Baltimore 0,42 Jokohama 2,8
Bréma 0,41 Los Angeles 2,6
Long Beach 0,39 Antwerpen 2,3

2010-es években a kinai beruhazasok szamara
(Sziria, Iran, Irak, Pakisztan, egyes kelet-ko-
zép-eurdpai orszagok stb.). Az OECD szami-
tasai szerint 2017-ben 100 millidrd USD-nél
nagyobb volt a kinai beruhdzékkal szembeni
adossag Osszege, amelynek visszafizetése bi-
zonytalanna valt.

Kina nagyszabast tengeri utvonal fejlesztési
projektjének megértéséhez ismerni kell ten-
gerhajozasi szektoranak teljesitéképességét.

5. KINA TENGERI SZALLITASI
NAGYHATALOM

Felmeriilhet a kérdés, hogy az MSR gigaterv
megvalositasahoz a koztudatban szdrazfoldi
birodalom a tengeri szallitdshoz elegendé ké-
pességekkel rendelkezik-e?

A ,vildg ipari mthelyének” sajatossdga, hogy
(a szén kivételével) fosszilis energiahordozo
és ipari nyersanyag sziikségletének tobbségét
tengerentulrdl (Perzsa-obol térségébdl, Auszt-
raliabdl, Braziliabol, Afrikabdl stb.) kénytelen
fedezni.

Kina igyekszik magat fiiggetleniteni a kiilfoldi
szallitotdrsasdgoktol, ezért a hajogyartasban az
élbolyba kiizdotte fel magat. (Kivaltképpen a
20 ezer TEU-ndl nagyobb konténerhajok vizre

2008-ban 2019-ben
Szingapuir 29,9 Sanghaj 43,3
Sanghaj 28,0 Szingapur 37,2
Hongkong 24,5 Ningbo 27,5
Shenzhen 21,4 Shenzhen 25,8
Puszan 13,4 Guangzhou 23,2
Dubai 11,8 Puszan 22,0
Ningbo 11,2 Qingdao 21,0
Rotterdam 10,8 Hongkong* 18,3
Qingdao 10,0 Tiencsin 17,3
Hamburg 9,7 Dubai 14,8

*Hongkong igazgatasilag a Kinai Népkoztarsasag része, kikotéje f6ként Kina kiilkereskedelmét szolgalja. Forrds: [21]
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bocsatasaval.) Tulajdon tekintetében (dwt-ben
szamolva) Kina kereskedelmi flottajat csupan
Gorogorszag és Japan elézi meg. A vilag tiz
legforgalmasabb tengeri konténerszallité vo-
nala koziil hat Kinabol indul.

Az orszag tengeri kiilkereskedelmi forgalma a
kikotdiben 6sszegzédik. Az 1. tablazat adatai
jol érzékeltetik Kina gazdasiganak egyediilal-
l16an gyors és 6ridsi méreteket produkald fej-
16dését. Ma a vildg tiz legnagyobb konténerki-
kot6jébdl hét kinai. (A hasonld népességszamu
India kiko6tdi kozil egy sem szerepel a vilag har-
minc forgalmasabb konténerkikétéje kozott.)

6. AZ UJ TENGERI SELYEMUT
(MSR)

A szérazfoldi birodalom szerepre korlatozot-
tan Kina jelenléte az 6cednokon az 1980/90-es
évekig szerény volt. Ma viszont Kina szdmara
a B&R kezdeményezésen beliil a tengeren elér-
heté (a szarazfoldi sokszorosat kitev6 szamu)
nemzetgazdasdgokkal létesitheté kapcsolatok-
nak azért van kiilonleges jelentdsége, mivel
kiilkereskedelmének tobb mint 90%-at a ten-
gerhajézas bonyolitja le.

Az M&R két alapvetd politikai/gazdasagi célja:

= olyan politika folytatasa, amely biztositja
a partnerorszagokkal vald biztonsagos ke-
reskedelmi kapcsolat fenntartasat a legkii-
16nb6z6bb tengeri utvonalakon, beleértve
a természetes szorosokat és a nagy hajozasi
csatornakat;

= tovabbd, hogy a tengeri utvonalak mentén a
lehet6 legtobb kikotdben szerezzenek kinai
hajozasi tarsasagok lizemeltetési koncesszi-
ot, ezzel megkonnyitve a piacok elérését [22].

E két cél ugyan formalisan kiilonboz8, azon-
ban idénként a megvaldsitasukkor geopoli-
tikai gyakorlatként kapcsolédnak Ossze. Az
MSR a vildgkereskedelem térbeli dtrendezd-
dését gyorsitja azzal, hogy a tengeri forgalom
stlypontja az Egyesiilt Allamok dltal ellendr-
zott Csendes- és Atlanti-6cednrdl lassan dttol6-
dik a Kina dltal egyre jobban befolydsolt Indi-
ai-écednra, illetve a hdrom kontinenst (Azsiat,
Afrikat és Europat) dsszefiizd kozlekedési utvo-
nalakra (1. dbra) [23].

Nemezetkozi kozlekedés

Kina szdmara valamennyi interkontinentalis
hajézasi utvonal koziil az Azsiat délr8l meg-
keriil6 és Eurdpaba vezetd vélt kiemelkedd
fontossaguva. E féutvonalon azonban tobb
(geostratégiai szempontbol érzékeny) szikiilet
(természetes tengerszoros, csatorna) mintegy
Hfojtépontként” idénként kritikus helyzetet
teremt a tengerhajozas szamara.

6.1. Az utvonal kritikus szakaszai, ,,fojto-
pontjai”

Az Eurépaval 6sszekotd utvonal része a Szue-
zi-csatorna békeidébeli haszndlatanak csupan
a hajok mérete szab hatart. A torténelmi ta-
pasztalatok arra intik Kinat, hogy diplomdciai
eszkozokkel és a csatorna kizelében logisztikai
kozpontok, ipari tizemek épitésével jé viszonyt
dpoljon Egyiptommal.

A Voros-tenger déli bejarata, a Bab el-Mandeb-
szoros térségét mindaddig komolyan veszé-
lyeztették a szomaliai kal6zok, ameddig nem
jelentek meg néhany orszdg hadihajoi. Legsi-
keresebbnek a kinai kontingens bizonyult [24].

Még érzékenyebb pont Kina szdmara a Hor-
muzi-szoros, amelyen keresztiil aramlik a Kina
altal importalt olaj 80%-a [25].

A tdgabb értelemben vett Indiai-dcedn ellen-
Orzésére ugyan nem meglepé médon a nagy-
hatalommd avanzsal6 India tart igényt, am a
messze legnagyobb er6kkel az utébbi idékig az
U. S. Navy van jelen tamaszpontjaival (Diego
Garcia-val a kdzpontjaban) [26].

A globalis tengerhajézas févonalain 1év6 "foj-
tépontok” koziil a Szingapur és Indonézia ko-
z6tti Malaka-szoros a teljes druszdllitds volu-
menét tekintve is a legforgalmasabb, rdaddsul
a Panama-csatorndt tizenkilencszer, a szuezit
négyszer miilja feliil az olajszdllitdsban [27].
Ezért forgalmi jelentGsége és egyben haszna-
latanak kockazata kiilénlegesen nagy: a 21.
szdzadi Uj Tengeri Selyemut megvaldsithaté-
sdga a tét.

Ugyan Kina a Pakisztanbdl és Mianmarbdl
belsé tartomanyai felé inditott folyosdkkal né-
mileg képes csokkenteni a Malaka-szorosan
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Jelmagyardzat: 1 - Legalis hadikikété; 2 - Kinai hadihajékat idénként kiszolgdlé kik6ték; 3 - Kinai tobbségi tulajdon, szdzalék-
arany; 4 - Kinai manGverekhez igénybe vehet6 sziget; 5 - Kina és Vietndm altal vitatott hovatartozasi szigetcsoportok; 6 — Kinaba
vezetd korridor kikotdje; 7 — Szarazfoldi korridor (szénhidrogén-vezeték, autdut, tervezett vasit); 8 - Tervezett hajézocsatorna; 9
- Korridorvégpont kinai virosok; 10 - Uj, miikodd (Kina altal épitett) vasut; 11 - USA haditimaszpont; 12 - India haditengerészeti

tamaszpontjai szigeteken.
Forrds: tobb tanulmény adataibél szerkesztette a szerzd.

athaladé forgalmat, de radikalis megoldast
csak a Maldj-félsziget atvagasaval létrehozott
Kra-csatorna hozhatna.

Azonban a megtakarithato tithossz jelenték-
telensége miatt békeid6ben a Tavol-Kelet altal
generalt forgalomnak csupan kis része venné
igénybe a legnagyobb hajok athaladasat is le-
het6 tev6 mesterséges vizi utat [28]. Mindezek
figyelembevételével a hangzatos és sokféle
(politikai, tengerészeti) narrativaban fellelhe-
t6 Malaka-dilemma tdrgyilagosan megitélve
tulajdonképpen nem létezik. (A Szunda- és
Lomboki-szoros dtmeneti alternativa lehet.)

Nem lehet megkeriilni azt a kérdést, hogy Kina
szamdra hogyan alakul az altala nagymérték-

ben el6nyben részesitett tengeri titvonal jelentd-
sége. Valaszként a helyzet alakulasat befolyaso-
16 néhany tényez6 mar felsorakoztathaté. Ezek
Kina gazdasagszerkezetének és exportkon-
tingensének alakulasa kovetkeztében a jo-
val kisebb anyagigény termékek exportja
csokkentheti az interkontinentdlis szallitds
irdnti igényt;

A bels6 fogyasztas novekedése az export
mérsékléséhez, de ugyanakkor nagyobb
tomegl élelmiszer- és hasznalaticikk-im-
porthoz vezet immar Afrikabol és Ameri-
kabdl, mig Latin-Amerika a trépusi cikkek
behozataldban a mainal rangosabb pozici-
ot foglalhat el;

A transzeurazsiai (,Uj Selyemut”) szdraz-
foldi palydk kapacitdsanak valtozasa érde-
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Kikot6 (orszag) A bérleti id6 hossza
Colombo (Sri Lanka) 35
Hambantota (Sri Lanka) 99
Gwadar (Pakisztan) 40
Kvaukpu (Mianmar) 50
Malacca Gateway (Malajzia) 99
Kuantan (Malajzia) 60
Dzsibuti/Obock (Dzsibuti 10
Muara (Brunei) 60
Feydhoo Finolhu (Maldiv-szigetek) 50

Forrds: [21]

mileg nem befolyasolja az Indiai-6ceanon
atvezeté déli tengeri utvonal jelentGségét.
(A tengeri utvonalon esetleg bekovetkez6
krizis viszont komoly kihivast jelentene a
szarazfoldi Utvonalak teljesit6képessége
szamadra.);

= A jeges-tengeri északi hajétton a 2020-as
évek elején annyi 4ru mozog Azsia és Eu-
répa kozott mint a transzézsiai vasutakon.
Mindamellett az Arktisz-forgalomnak
még sokaig csak gyenge elszivo hatdsa lehet
az indiai-ocednira [28].

6.2. Az MSR kikotéallomanyanak rendelte-
tése

Az angol vilagbirodalom a legértékesebb ko-
ronagyarmata, India, valamint a kiemelkedd
stratégiai/kereskedelmi emporiumai (Szin-
gapur, Hongkong) eléréséhez vezetd tengeri
utvonal mellett Gibraltartol kezdve Maltan,
Port Szaidon és Adenen keresztiil nem csu-
pan hajdellatasi, hanem haditengerészeti/
katonai timaszpontokat is berendezett. Kina
most nem tesz mdst, mint keleti irdnybol
nyugat felé haladva alakitja ki a (kiilonb6z6
mértékben és mddon birtokolt) kikotdi lan-
cot, amelynek segitségével hatékonyabba és
megbizhatébba teheti a mogottes teriiletek-

Nemezetkozi kozlekedés

Az érdekeltség
részaranya

Megjegyzés

85

tomeges helyi tiltakozas, konfliktus a la-
70 kossag és a kormany kozott, pedig az ipari
z6na munkahelyeket teremt

85
70
49
.
haditengerészeti timaszpont a Bab el-
] Mandeb-szoros bejarata el6tti Adeni-

6bolben

kel val6é kereskedelmét, vagy hozhat létre
arugytjté/eloszté csomdpontokat, forgalmi
»forditokorongokat”.

Az MSR meghirdetése 6ta 2018 végéig eltelt
idészakban kinai vdllalatok mdr harminc or-
szdg otven kikotGjében végeztek jelentdsebb
beruhdzdsokat és vettek részt valamilyen szin-
ten az tizemeltetésiikben [29]. A Sarga-tenger
partjatol Nyugat-Eurdpaig tarté 13-14 ezer km
hosszu tengeri ut melletti kikotéldancon beliil a
hangsulyt a kinai politika a Vords-tenger déli
bejaratdig terjedd szakaszon mindossze 8-10
kulcsfontossagu kikotére helyezte, amelyekben
magas ardnyu részesedés birtokaban tizemel-
tet6ként hossza idére berendezkedett. A Kina
altal birtokolt (gateway és hub funkciéju) keres-
kedelmi kikoték altaldban alkalmasak az idén-
ként megjelend hadihajok kiszolgalasara is.

A tengeri tGtvonal és kereskedelem védelmére
(kal6zoktdl is) a dzsibutibeli Obock hadikiko-
t6 és részlegesen a pakisztani Gwadar rendez-
kedett be (1. dbra és 2. tdbldzat).

A kikotbiizemeltetési jogok megszerzésére ird-
nyuld kinai expanzié nagy hulldma a 2015-
2017-es években soport végig Azsidban, Kelet-
Afrikdban és Eurépdban.
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Orszag Kikotd
Gorogorszag Pireusz
Olaszorszag Genova
Toérokorszag Isztambul
Spanyolorszag Las Palmas
Hollandia Rotterdam
Spanyolorszag Valencia
Spanyolorszag Bilbao
Belgium Zeebriigge
Belgium Antwerpen
Franciaorszag Marseille
Milta Marsaxlokk

Forrds: [33]

Erre kiilondsen ott volt lehetéség, ahol a
kikoté gazdasagilag ellehetetlenedett (nem
utolsésorban a teljes miszaki elavultsaga,
erés forgalomcsokkenése miatt) és a tulaj-
donos allam nem volt képes a sziikséges ra-
forditasok biztositasara. Ezért a kinai allami
cégek az altaluk nyujtott hitelbdl bévitették,
korszertsitették a kikotoket. Gyakran azon-
ban elmaradt a kolcson visszafizetése, és igy
a kikotéiizemeltetd tarsasdg a részvényeinek
nagy részét kénytelen volt a kinai cégnek at-
adni [31].

Nyugati elemz6k a legtobb esetben ,,addssag-
csapdarol” beszélnek. Ahol nem keriilhetett
sor a beruhdzott téke visszafizetésére, ott va-
léban csak ez lehetett a kompenzacié modja.
Mas kikotékben pedig a kinai cégek ,bevasa-
roltdk magukat” a kikotébe, azaz részvények
vételével valtak birtokossa.

E folyamat, Kina birtokhoz jutdsa a kiko-
tékben gazdasagilag kiilonb6z6 kovetkez-
ményekkel jart. Tobbségiikben névekedett
a forgalom, ami nem csupdn a vonzdébb be-
rendezéseknek, hanem az 6riasi kinai tengeri
tarsasagok hajoi gyakoribb megjelenésének, a
kereskedelem élénkiiléseinek tulajdonithato.
A leglatvanyosabb sikereket azok a kikoték

Tékerészesedés Kinai befektetd
tobbségi (67%) COSCO sp
kisebbségi (49,9%) COSCO SP
kisebbségi COSCO sp
kisebbségi COSCO sp
kisebbségi (35%) COSCO Sp
tobbségi (59%) COSCO sp
kisebbségi COSCO sp
teljes (100%) COSCO sp
kisebbségi (28%) COSCO Sp
kisebbségi China Merchant Ports
kisebbségi China Merchant Ports

konyvelhették el, amelyek forgalmi csomo-
pontta valhattak, vagy az dceanpartrdl egye-
nesen Kina belsejébe vezetd, Gj kozlekedési
korridorok forgalomtaplalé indulépontjainak
szerepét tolthették be.

Eurépdban mar tucatnyi kikotében van jelen
a kinai téke. Kozilitk eddig a legsikeresebb-
nek Pireusz bizonyult, ahol a 2005. évi 0,9
milliérél 2019-re 5,1 milli6 TEU-ra szokott
fel a konténerforgalom - miutdn a COSCO
(a legnagyobb kinai tengerhajézasi tarsasag)
ott rendezte be a kelet-mediterraneumbeli
disztribucios kozpontjat (3. tablazat) [32].

6.3. Nemzetkozi reagalasok az MSR-re

Részben a - kozvetett vagy kozvetlen moédon
— kozrejatszo érdekektdl és mas tényezoktol
befolyasoltan a kezdeményezés visszhangja
a partolé véleménytSl az egészében megértd
(@m egyes részkérdésekben a kockazatokrdl
sem megfeledkezdé kritikus) hozzaallasokon
keresztiil a veszélyesnek lattato elutasitasig ter-
jedd széles skalan rendkiviil sokféle.

Az anyagi cs6dtél megmentett (illetve fejlesz-
tésekkel kedvezményezett) aktudlis korma-
nyok Délkelet- és Dél-Azsidban, Afrikdban és
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Dél-Eurdpaban aldasnak élték meg a kezde-
ményezést. (Utédjaik mar gyakran mas véle-
ményen vannak.)

Az ,Uj Selyemut” terv létrehozdsdval szem-
ben egészében megérté allaspontot képvisel
Eszterhai Viktor [34], aki lényegében Ilépték-
azonossdgot lat a globdlis nagyhatalmi pozicio-
ra torekvo orszdg és az dltala meghirdetett, sok
orszdgot felolelé program kozott. Ugyanakkor
a kockazatok/kihivasok koziil kiemeli a terv
pénziigyi megalapozottsigaval kapcsolatos bi-
zonytalansagokat, a terrorizmust, és a megfe-
lel$ végrehajt6 struktira hidnyat.

A Selyemut ,romanca” kevés szereplt nyer
meg Nyugat-Eurépaban, mert nem latjak elég-
gé bizonyitottnak, hogy Eurdpa is érdemben
részesiil a Kina 4ltal hirdetett, az MSR révén
keltett fellendiilésbél. Ezért az igéretekkel
szembeni ,,passziv szkepticizmus” a jellemz6 a
fejlett orszagokban.

Az EU magatartasa meglehetésen ambivalens.
Egyfeldl Pekinget ,rendszerrebellisnek”, azaz
az eurdpai normakat figyelmen kiviil hagyé-
nak tekinti, és tobb eurdpai orszag 6vatosan
elhatarolédik a B&R-t6l. Ezzel szemben az
EU egyes hivatalos dokumentumai vildgosan
kifejezésre juttatjak, hogy létfontossagu az inf-
rastruktura kapcsolatok fejlesztése a Kinaval
valé egytittmikodés keretében [35].

Az MSR kezdeményezés leginkdbb az Indo-
Pacific térség gazdasdgi hatalmainak korében
tiinik nemkivanatosnak. Békeidében Kina ér-
demi kiils6 reakcio nélkiil tesztelheti gazdasd-
gi/katonai terjeszkedésének fizikai és politikai
hatdrait. Ebben lathat6 mdédon nem értékeli
kiilonosebb akadalynak az Egyesiilt Allamok,
India, Ausztralia és Japan (és az altaluk alko-
tott regionalis sz6vetség) nem titkolt rosszal-
lasat. E négy ,.tengeri demokracia” ugyan mar
2004-ben létrehozta a ,,Négyoldala Biztonsa-
gi Parbeszédet”; azonban csak évtized multa-
val jutottak oda, hogy felismerték a veszélyt
és egyben a felel6sségiiket Kina rendkiviil
gyors terjeszkedésében a szamukra is fontos
térségben. Ezért immar ,Quad 2.0” megneve-
zéssel szorosabbra flizték szervezeti kapcso-
latukat [36].

Nemezetkozi kozlekedés

Ko6z6s céljuk, hogy egyeztetett médon (er6so-
d6 konvergenciaval) tevékenykedjenek a sza-
bad és nyitott Indo-Pacific régié érdekében.
Azonban az altaluk képviselt politikai és gaz-
dasagi potencial még a 2010-es évek vége felé is
alacsony szinten kihasznalt és operacionalizalt
maradt.

Kina és a ,Négyek” tagjai kozotti kozos prob-
lémakon talmenden kiilonlegesek is béven
adédnak. Igy pl. abbdl, hogy Délkelet-Azsia
déli szigetvildgdn részlegesen dtfedi egymdst
Kina és Ausztrdlia gazdasdgi érdekszférdja.
Papua Uj-Guinea 4svéanyi kincseire és mezd-
gazdasagi terményeire mindkét fé] beruhazéi
igényt tartanak.

Indiat pedig (tobbek kozott) az nyugtalanitja,
hogy déli tészomszédsagaban Sri Lankan a
kiilkereskedelmével kapcsolatos disztribucids
feladatot ellaté6 Colombo és Hambantota kiko-
t6ben minden a kinai érdekek szerint torténik.
Ezért rendkiviil gyors konténerterminal fej-
lesztéssel elérte, hogy 2019-ben Mumbaiban
a transshipment aranya (a forgalomatterelés
kovetkeztében) mar 48%-nal tartott.

Végs6 soron az MSR projektek nem kizardlag
gazdasagi/kereskedelmi indittatastak, mint
ahogyan nem is csupan katonai érdekeket szol-
galnak. Valoészindi, hogy a rendeltetésiik még
kinai részrél sem kiforrott, kialakuléban van.
Ezért egyoldalinak latszik az olyan megitélés,
hogy az MSR a kinai vezetés 4ltal koncipialt at-
fogd nemzeti stratégia részeként - kizdrolag a
hatalomrol és a befolyasolasrdl szol [37].

7. A VASUTI KOZLEKEDES HELYE
A B&R KEZDEMENYEZESBEN

Osszességében a széllitasi volumen alapjén

a vasut sulya az MSR-hez képest erésen ma-

sodlagos szerepet tolt be. A B&R keretében

mikodd és nagy teljesitménytivé fejlesztendd
vasutak f6ldrajzi funkcidik alapjan hdarom cso-
portot alkotnak:

» a Kinat (Koézép-Azsidn és/vagy Szibé-
rian keresztill) Eurdpaval 6sszekotd
transzeurazsiai f6ldhid (Landbridge),

» az Indiai-écean kiilfoldi kikotdi és Kina
belsé tartomanyai kozott épiilé (a tengeri
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utvonalat ler6viditd, a Malaka-szoros elke-
riilését lehetdvé tevd) Uj vasutak,

= a Kinaval f6ldrajzilag Osszekottetésben
nem levd, de a B&R-hez csatlakozé orszag
szamara kinai segitséggel éptl6é délkelet-
azsiai és afrikai vasutak.

Az elsé két csoport és a harmadik egy része a
B&R 6 gazdasdgi folyosojanak gerincét alkotja
- anemzetkozi féutakkal egytitt [38].

E folyosokat a hivatalos B&R koncepcid helyi
és regionalis jelentGségli gazdasagi és kultura-
lis kozpontokat felf(iz8 kiilonbozd mértékii fej-
lesztésre viré nemzetkozi 6vezeteknek tekinti.

8. A KINAT EUROPAVAL OSSZEKOTO
TRANSZEURAZSIAI SELYEMUT

A vilagtengerektdl elzdrt kozép-dzsiai orszdgok
hatranyaik mérséklése érdekében olyan nagy-
teljesitményi palyat igényeltek, amely a vilag-
gazdasag fejlett er6kozpontjaba (a legnagyobb
beszerzési és értékesitési piacteriiletekre), il-
letve a globalis gazdasagban eminens szerepet
jatsz6 kinai tengeri kikotékbe vezet. Szdndé-
kuk talalkozott az Eurépai Koz0sség gazdasdagi
expanzids torekvéseivel, és 1993-ban Bakuban
alairtak az érdekelt orszagok a TRACECA
multilateralis egyezményt. Az EU-nak az volt
a célja, hogy Oroszorszag elkeriilésével teremt-
sen rovidebb sszekottetést a FAK-orszdgok-
kal és a kinai kikotékkel. Ugyan a kozép-azsi-
ai orszagok kozott kisebb vonalkorrekcidkkal
és kétoldala szerz8désekkel helyenként javult
a halozat teljesit6képessége, a TRACECA nem
vdltotta be a hozzd fiizott reményt, az EU koz-
remiikodése is messze elmaradt az elvarttol.

2011-ben azonban létrejott a mdsodik kap-
csolat Kina és Kazahsztdn kozott (Khorgas),
amely novelte az atrako kapacitast a kiillonb6z6
nyomtavu halozatok kozott.

Az attdl délnyugati irdnyban Uzbegiszténon
és Tirkmenisztanon 4t kozlekedd tehervona-
tok az irdni hatdron ismét nyomvonalvaltédsra
kényszeriiltek. I[ranbdl Torokorszagon keresz-
tiil Eurdpdba normalnyomtavu vasati Osz-
szekottetés allt rendelkezésre. Azonban ezen
beliil a Van-tavon és a Boszporuszon kompok

igénybevételére kényszeriiltek a szerelvények.
Semmivel sem volt vonzébb a Tirkmenisz-
tan-Kaszpi-tenger-Kaukazus-Fekete-tenger
valtozat a kaukdzusi orszagok kozotti harcok
miatt. El is jelentéktelenedett Baku szerepe a
nemzetkozi tranzitban [39].

E helyzetben Kazahsztdn megtaldlta a modus
vivendit azzal, hogy a sajdt teriiletén keresztiil
északnyugat irdnyban vezetd feliijitott févona-
lan kozlekedtetett nemzetkozi tehervonatokkal
az Urdltdl délre eléri az oroszorszdgi hdlézatot.

Egyelére Ukrajna helyett Belaruszon keresz-
tiil érik el a Kindbdl indulé konténervonatok a
lengyelorszagi (normalnyomtavi) haldzatot és
azon keresztiil Nyugat-Eurdpat.

A 2010-es években ismét vonzobbd viltak a déli
vonalldncok tobb kulcsfontossdgii szakasz meg-
épiilésének koszonhetden:

» kinai timogatassal 2013-ra elkésziilt a Ba-
kut Kelet-Torokorszaggal (Kars) Tbiliszin
keresztiil 0sszekotd (BTK) vastt,

= a Boszporusz alatt pedig 2015-ben a
Marmaray-alaguit, amely eleinte azonban
csak Isztambul helyi és elévarosi kotottpa-
lyas forgalmat szolgélta [40].

A hagyomanyos éslegrovidebb Ttirkmenbagy-
Baku viszonylatt vasuti komp mutkodésének
zavarait kihasznalva Kazahsztin Azerbaj-
dzsdnnal 0Osszefogva Kkorszerli hajokkal jol
miikod6 kompvonalat szervezett Aktau és
Baku kozott. Ezzel lehet6ség nyilott arra, hogy
Kina és a Kaukazus térség/Torokorszag ko-
z6tt konténervonatok kozlekedjenek. E vonal
értékét igazan az novelte, hogy Torokorszag a
Marmaray-alagutat a transzeurazsiai utvonal
szerves részévé 1éptette elé. Igy 2019. oktdber-
t6l a kinai kikot6k és az eurdpai desztinaciok
(pl. Praga, £.6dz, Veneto) kozott kozlekedé te-
hervonatoknak mar nem kell kompokat igény-
be venni Isztambulban [41].

Az immar NATO-tag Gruzia periférikus hely-
zetét Uj, nagy kapacitasa kikotd (Anaklia) épi-
tésével igyekszik javitani, arra szamitva, hogy
kozvetitGje lehet a Fekete-tengeren keresztiil
zajlo, Dél-Ukrajnat, Moldavidt és Romadniat
kiszolgald kinai vonatkozasi kombinalt szalli-
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tasnak [42]. Egyelére Batumi/Poti-Konstanca
viszonylatban a legintenzivebb a B&R
transzeurazsiai folyoséba illeszked$ kompha-
jozas [43].

Ugyan a Marmaray-alagu igénybevétele ta a
Torokorszagon keresztiil aramlé tranzitfor-
galom megtobbszoréz6dott, a Kina és Eurdpa
kozotti vasuti konténerszallitds 68%-a még
mindig a jol bevélt Kazahsztdn-Oroszorszag-
Belarusz-Lengyelorszag vasuti 6sszekottetést
vette igénybe 2018-ban [44]. Annak ellenére,
hogy az Eurdpai Bizottsag és a Vilagbank altal
létrehozott Indicative Investment Plan Orosz-
orszaggal szemben elényben részesiti a két
kaukazusi orszagot, és hogy a ,,Baku Interna-
tional Sea Trade Port” tdrsasdg egy hatalmas,
kialakuléban levé szabadkereskedelmi zéna
iranyitdjaként létrehozta Alatban a termelési
kozpontjat, amely kozlekedési kapcsolatban
van Torokorszaggal, az EU-orszagokkal, Iran-
nal, Indidval és Oroszorszaggal.

Kina a B&R szerkesztésekor és tovibbfejlesz-
tésekor nem foglalt egyértelmijen dlldst a te-
kintetben, hogy melyik transzeurdzsiai vonal-
valtozatot preferdlja [45]). Ezt a magatartast
érthetévé teszi a rendkiviil sokirdnyu és id6-
ben valtozd kiilkereskedelme mind a tranzit-
térséggel (Oroszorszag, Kazahsztan, Kozép-
Azsia, Iran, Torokorszag, kaukazusi orszdgok,
Belarusz), mind az eurdpai desztinacidkkal.
Oroszorszag az ezredfordulén még arra sza-
mitott, hogy a Kina altal keltett forgalom na-
gyobb részét képes lesz a Transzszib maga-
hoz vonzani. (Meg is tortént teljes hosszban
a villamositasa és a kétvaganyusitasa.) Ezzel
szemben a transzszibériai vasuti forgalomnak
csupan 10-15%-a aramlik e klasszikus északi
vonalon, kevesebb a tranzitbdl szarmazo bevé-
tele. (Az érem masik oldala, hogy nem neheziti
zsufoltsag a szibériai nyersanyagok, energia-
hordozok tomeges exportjat, tovabba a lakos-
sag ellatasaban egyre nagyobb szerepet jatszo
aruimportot.)

9. A KINA ES EUROPA KOZOTTI
(KETIRANYU) VASUTI FORGALOM

Természetes, hogy a szdrazfoldi szallitasra na-
gyobb gondot kell forditani, de figyelembe kell

Nemezetkozi kozlekedés

venni a realis lehetdségeket: egy széles nyom-
tavy, rendkiviil hossza szibériai vonat max.
80-100 TEU konténert képes mozgatni, a nagy
hajok viszont 12-20 ezer TEU egységet. A ha-
jout részaranyat radikalisan csak a Szuezi-csa-
torna hasznalhatatlannd valasa csokkentheti
atmenetileg. Tehat tovébbra is csupan kiegészi-
t6 szerepet jatszhat a vasut interkontinentdlis
viszonylatban; a fajlagosan nagy értéki és ér-
zékeny aruk képezik a stabil tételt a szallitma-
nyok korében.

Bdr az eredeti, a szdrazfoldi kozlekedésre ala-
pozott ,Uj Selyemut” koncepcidéban a vasit
megkiilonboztetett szerepet kapott és a konté-
neres forgalom szazadunkban megélénkiilt,
értékalapon igy is csak 2,1% a vasut részara-
nya, de tonnasulyat tekintve még az 1,0%-ot
sem éri el.

A transzeurdzsiai nemzetkozi vasuti teherfor-
galom letéteményesei elsésorban a konténer-
szallitdsra szakosodott vegyesvallalatok, me-
lyek teljesitménye elérte az évi 370 ezer TEU-t.

A Kina és Eurépa kozotti viszonylatokban az
irdanyvonatok miikodése igazdbol szdzadunkban
bontakozott ki. 2008-ban a Foxconn inditot-
ta az els6 vonatot Shenzhenbdl Eurépédba. Ezt
kovetden szamos kinai kik6t6bdl és a partoktol
tavoli nagy ipari kézpontokbdl a német kiko-
t6k, s6t Olaszorszag, Spanyolorszag és Anglia
(1) felé is igény mutatkozott a 12-20 nap me-
netid6 igényl kombinalt szallitasra. Ebb6l 4-5
napot még mindig az orszaghatarokon valé
varakozas (vamvizsgalat, biztonsagi ellendr-
zés, mozdonycsere, a vasuti kocsik miiszaki at-
vizsgalasa, adminisztracid) veszi igénybe [46].

2018-ban 1470 iranyvonat kozlekedett 48 kinai
és 42 eurdpai desztinacié kozott (azaz naponta
atlagosan négy szerelvény) és szervezés alatt
volt Vietnam bevonésa is [47].

A forgalmi irdnyok erds egyensiilytalansdiga
(nyugati 60-70%, keleti 30-40% kozotti arany)
miatt sok iires konténert kell visszaszallitani
Eurdpabdl, ami noveli a teljes szallitasi kolt-
séget. A Lkoltségnovelé egyensulytalansagot
yjabban mérsékli, hogy Kina egyre t6bb eurd-
pai drura tart igényt.
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Legtjabban az eurdpai orszdgok fele igénybe
veszi az irdnyvonatok szolgaltatdsait a maga-
sabb értéki és a szallitasra fizikailag érzékeny
aruk (szamitégép, nyomtatd, monitor, tévé-
késziilék stb.) Kindbdl torténé behozataldhoz.
Ezért e gyorsan bovild vasuati szolgéltatas-
fajtanak jotékony hatdsa van az e termékeket
el6allits, és egyre inkabb Nyugat-Kinaban
(zommel Csunking térségében) dsszpontosul6
exportorientalt iparagakra (pl. laptop gyartas).
Ellenben az Eurépabdl Kindba irdnyuld ex-
portra nincs kiillondsebb hatasa a vasuti kap-
csolatoknak. A meglehetdsen szerény tomegt
szallitmanyok egyharmaddt autéalkatrészek
képezik, miutan Kina (jobbara eurépai és ja-
pan autdipari cégektdl vett licencekre alapo-
zottan) mar a vildg legnagyobb gépkocsiiparat
miikodteti [48].

10. KINA KULFOLDI NAGYSEBESSE-
GU ES HAGYOMANYOS VASUT-
EPITESEI A B&R KERETEBEN

Kina egyediilalld méretli és minéségli vasuti
gerinchaldzatanak létrehozasa kozben kifor-
giai megoldasok birtokaban kozel 10 ezer km
hosszu vasuttal gazdagitja Azsia és Afrika fél
tucat orszdgadt. Technolodgiai felkésziiltségére
utal, hogy a Shinkansen-nél nagyobb maxi-
malis sebességet érnek el szupervonatjai.

Az 1j, nagyobbrészt mar épiiléfélben levd ha-
gyomdnyos és nagysebességl vasutak orosz-
lanrésze a gazdasagi nagyhatalomhoz ezernyi
szallal k6t6dé érdekszférajaban, Délkelet-Azsi-
dban dGsszpontosul. Az ottani Uj palyahalozat
része az ENSZ Gazdasagi Bizottsaganak tamo-
gatdsat élvezd Trans-Asian Railwaynek. A Ki-
nahoz viszonyitott foldrajzi helyzetiik alapjan
e vasutak harom csoportot alkotnak.

a) A Kindval foldrajzilag kapcsolatban nem
levé Indonézidban épill az orszag els6
nagysebességl vasttja Dzsakarta (f6va-
ros) és a nemzetkozi tandcskozdsok emb-
lematikus vérosa, Bandung kozott [49].
A vilag legrovidebb (140 km) ,,52616” nagy-
sebességli vasutjanak tenderét Japannal
szemben Kina azzal nyerte el, hogy nem
kért allami kezességvallalast.

b) A Kinaval szdrazfoldon Osszekottetést 1é-
tesitd vasutak/palyalancok

ba) Malaka-szoros kiiktatdsdt, elkertilését cél-
z6 vasutak

= Mianmarban, a Bengali-6bol partjan fel-
fejlesztett Kyaukpyu kikotébol induld és a
periférikus fekvésti kinai Kunming kozot-
ti energiakorridort kiegészit6 vasat épité-
sérol kotott szerzédést Kina elébb-utdbb
valora valtja.

= A pakisztani Gwadar kik6tét a nyugat-
kinai Kashgarral 6sszek6té vasut tervei is
megvaldsitasra varnak [50].

bb) A Szingapur-Malajzia-Thaifold-Laosz-
Kina (miszakilag egyeldre 6sszehangolat-
lan) heterogén 3000 km-nél is hosszabb
vasuti Osszekottetés Kina szempontjabdl
akdr csupan presztizs beruhdzasnak is
tlinhet, azonban valéjaban a kényszerhely-
zet produktuma. A mar emlitett Kunming
szamara a vietnami Haiphong kikotd
ugyan joval kozelebb van mint Bangkok,
azonban a Vietndimmal elhidegilt poli-
tikai viszony miatt ez az opcié kimaradt
a tervezésbdl. Ezért Kinabol Laoszon ke-
resztiil Thaifold felé indult el a vasutépit-
kezés 2016 decemberében (Laosz a kevés
vasut nélkiili orszagok egyike volt). A f6-
varosig (Vientiane) tartd szakasz munka-
latai 2021-ben fejez6dnek be. Koltségének
70%-at Kina allja, mig a t6bbi 30%-ot La-
osz asvanyi nyersanyagexportbol fedezi.
Ezzel Kina Mianmar mellett mar Thai-
fold kikotoit is igénybe veheti Jiinnan és
Kujcsou tartomdnyok szamara. Ezekhez
képest a malajziai kik6ték és Szingapur a
tavolsaguk miatt gateway szerepet érdemi
mértékben nem jatszanak a kinai kiilke-
reskedelemben, viszont a kinai mélyépité
vallalatok szamdra nagy nyereséget igérd
a tobb orszagon végigvonuld vasuti 6ssze-
kottetés tervezése és kivitelezése. Csupan a
thaifoldi nagysebességti halozat hossza el-
éri ajapan 55%-at, de a malajziai 4j vasutak
hossza is meghaladja az 1000 km-t [51].

A Kina éltal Afrikdban tucatnyi orszagban
épitett vasutak koziil jelentéségében az etidp
févarost Dzsibuti kikotével 0Osszekots igen
gyenge vonal teljes atépitése, Nigéridban Abuja
és Kaduna kozott az orszag elsé normalnyom-
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tavu palydjanak 2019. janudrban tortént atada-
sa, valamint a kenyai févarost, Nairobit az or-
szag legnagyobb kikotdjével osszekotd 470 km
hosszu vasut vezet [52].

11. UJHELYZET?
(NYITOTT KERDESEK)

Elterjedt az a nézet 2020 tavaszan, hogy a

pandémia lekiizdése utan atalakul a vilaggaz-

dasag:

= aglobalizdcids folyamatok sokat veszitenek
hajtéenergidjukbdl; nevezetesen a tavolsagi
gazdasagi/turisztikai kapcsolatok elerdt-
lenednek, lazul a meghatdrozé gazdasagi
erékozpontoktol valo fiiggés, mikozben

= a helyi, illetve nemzetgazdasagok felérté-
kelédnek ellatasi, értéktermelési és foglal-
koztatasi szempontbdl is.

Kinara vonatkoztatva ez azt jelenti, hogy igen-
csak csokken a szerepe a vildg iparcikk ellata-
saban. Drasztikus kivitel visszaesés utdn a ter-
melés szinten tartasa csak a bels6 fogyasztas
lényeges novelésével lehetséges.

Kérdés, hogy a kényszeredett befelé fordulds
meddig tart, milyen hatdssal lehet a B&R pro-
jekt 2049-ig torténd befejezésére. Ugy gondol-
juk, hogy a tengeri export visszaesése csak
addig tart, ameddig a vilaggazdasagi krizis.
Feltételezhetd, hogy Kina kiilkereskedelme
ugyan hosszabb tdavon is elmarad a 2019. évitdl,
de vildgelsé poziciéjdat meglrzi.

Nehezen elképzelhetd, hogy a B&R-be befek-
tetett Oridsi Osszegek megtériilésérdl, a tobb
vilagrészen létesitett (kész és épiil6félben levo)
hatalmas kozlekedési infrastrukturarél Kina
lemondjon. S6t, a gazdasagi nehézségeket ki-
hasznalva a kinai kikotbiizemeltetd és tenger-
hajézdsi tdrsasdgok tovdbb terjeszkedhetnek
még Eurépa kikotédllomdnydban is.

A pandémidt a legkisebb veszteség dran maga
mogott tudd gazdasagi (és legijabban techno-
légiai) vildghatalom tervszeriien dolgozik az
amerikait felvdlté ,sinoglobalizdcié” megva-
l6sulasan, amelynek conditio sine qua nonja a
sajat kézben levé globalis kozlekedési/tavkoz-
1ési haldzat.

Nemezetkozi kozlekedés

12. OSSZEFOGLALAS

Gazdasagi szuperhatalomként a globalis ke-
reskedelemben Kina megelézte az Egyesilt
Allamokat. A legnagyobb partnerével, Euré-
paval Osszekotd tengeri utvonal hajézhatdsa-
gat idénként killonféle torténések nehezitik,
ahogyan a transzeurazsiai korridorokat is.
Exportvezérelt gazdasaga Kinat arra késztette,
hogy minimalizalja nemzetkozi szallitasi at-
vonalai hasznalatanak kockdzatat. Ezért 2013-
ban meghirdette a harom kontinensre Kiterje-
dé, 2049-ig tarté ,,Ovezet és Ut” szemiglobilis
infrastruktura-fejlesztési gigaprojektet trillio
dollar nagysagrendu finanszirozasi hattérrel.

A tengeri utvonal biztonsagat Kina a kiko6t6k-
ben valé massziv gazdasagi (szitkség esetén
haditengerészeti) jelenléttel, az adott orszag
lojalitasat pedig jelentds, a fejlddést elésegitd
beruhazasokkal segiti el6. Mindemellett a vi-
lag legnagyobb miikodé téke ,export6reként”
gazdasagi hatasa még Nyugat-Eurépa kikoto-
régidiban is érvényesiil.

A transzeurdzsiai vasutak tobb valtozatban
kinalnak konténer iranyvonatokkal ossze-
kottetést félszaz kinai és ugyanennyi eurdpai
desztinacié kozott. A széles és normalnyom-
tav véltakozasabol ad6do gondok ellenére a
gazdasagi struktaravaltas nyoman novekszik
a nagy értékd és idéérzékeny miiszaki cikkek
vasuti forgalma. Uj fejezet kezd8dhet, ha Kina
létrehozza a tervezett nagy teljesitéképességu
normalnyomtavu vasutat Kozép-Eurépaig.

A pandémia utdn a globalizdcié hajtd ereje
gyengiilhet, és Kina gazdasaga (a belfoldi fo-
gyasztds novekedése mellett) mar kevésbé lesz
exportorientalt. Azonban Kina nem mond le a
B&R gigaprojekt befejezésérdl, mert az ameri-
kait felvalté sinoglobalizaci6 nélkiilozhetetlen
eszkoze a sajat kézben levé globalis kozlekedé-
si hélozat.
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lopment giga project (until 2049) announced
by China (2013), the economic superpower,
and its expected effects. For its export-oriented
economy and other reasons, it is vital for China
to minimize the risk of using the sea route to
Europe and to the trans-European railways.
Therefore, the author has mostly a permissive
attitude toward the Chinese ownership of many
port in the Indian Ocean and Europe that are
occasionally servicing warships as well.
Although the acquisition of some ports is not
in conflict with international law, but its non-
ethical approach also generally brings econom-
ic benefits to the countries concerned. Due to
their lack of interoperability, rail corridors are
in need of the container transport of high-value
technical goods. The author presumes (as op-
posed to many “predictions”) that the corona-
virus epidemic will not bring about a substan-
tial change is freight transport between China
and Europe in the medium term (due to inter-
dependence). As the main patron of underde-
veloped countries, China endeavors to create a
robust infrastructure in Asia and Africa.
It can be assumed that China will not give
up on Sino globalization, which will replace
American-type globalization, even in the post-
pandemic changing world economy. It is there-
fore completing its global transport network.

Das grofte internationale
Verkehrsentwicklungspro-
jekt der Weltgeschichte

Der Artikel stellt den ungarischen Lesern das
von China (2013) angekiindigte semiglobale
Giga-Projekt zur Entwicklung der Verkehrsinf-
rastruktur (bis 2049), die wirtschaftliche Super-
macht und ihre erwarteten Auswirkungen vor.
Wegen der exportorientierten Wirtschaft und
aus anderen Griinden ist es fiir China von ent-
scheidender Bedeutung, das Risiko der Nutzung
des Seewegs zu Europa und zu den transeuro-
paischen Eisenbahnen zu minimieren. Daher hat
der Autor grofitenteils eine freiziigige Haltung
gegeniiber dem chinesischen Besitz vieler Hifen
im Indischen Ozean und in Europa, die gelegent-
lich auch Kriegsschiffe bedienen.

Der Erwerb einiger Hifen steht zwar nicht im
Widerspruch zum internationalen Recht, aber
sein unethischer Ansatz bringt den betroffenen
Landern im Allgemeinen auch wirtschaftliche
Vorteile. Aufgrund ihrer mangelnden Interope-
rabilitdt benotigen Eisenbahnkorridore den Con-
tainertransport hochwertiger technischer Giiter.
Der Autor geht (im Gegensatz zu vielen ,,Vorher-
sagen) davon aus, dass die Coronavirus-Epi-
demie mittelfristig (aufgrund der gegenseitigen
Abhingigkeit) keine wesentliche Anderung des
Guterverkehrs zwischen China und Europa be-
wirken wird. Als Hauptpatron der unterentwi-
ckelten Lander strebt China an, eine robuste Inf-
rastruktur in Asien und Afrika aufzubauen.

Es ist davon auszugehen, dass China die chinesi-
sche Globalisierung nicht aufgeben wird, die die
Globalisierung nach amerikanischem Vorbild er-
setzen wird, selbst in der sich durch die nach der
Pandemie verandernden Weltwirtschaft. Damit
vervollstandigt es sein globales Verkehrsnetz.

Erd6si F.
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