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Magyarország–Kína kereskedelmi  
kapcsolatokának elemzése a tengeri  
áruszállítás tükrében

Absztrakt

Magyarország földrajzi elhelyezkedésének és logisztikai potenciáljának kö-
szönhetően egyre fontosabb szerepet tölt be a kínai áruk európai elosztásában. 
Jelen tanulmány célja a Magyarország és Kína közötti kereskedelmi és áruszál-
lítási kapcsolatok elemzése, különös tekintettel a tengeri áruszállítás szerepére 
és hatásaira. Kutatásunkban azt vizsgáltuk, hogy hogyan alakultak a globális 
tengeri szállítmányozás elmúlt időszakának trendjei, különös figyelmet fordít-
va a COVID–19 világjárvány, a geopolitikai feszültségek és a Belt and Road 
Initiative (OBOR) hatásaira. A tanulmány statisztikai adatok és SWOT-elem-
zés segítségével értékeli a magyar–kínai kereskedelmi kapcsolatok alakulását, 
kiemelve a kínai beruházások szerepét az elektromos járműiparban és az ak-
kumulátorgyártásban. Mindez választ adhat a regionális logisztikai hálózatok 
és a globális kereskedelmi dinamikák jobb megértéséhez, különös tekintettel a 
kínai–magyar gazdasági együttműködés jövőbeli lehetőségeire.
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1.	 BEVEZETÉS

A tengeri áruszállítás a globális kereskedelem 
egyik legmeghatározóbb alrendszere, amely 
nemcsak a világkereskedelem több mint négyö-
tödét bonyolítja le, hanem érzékenyen reagál a 
nemzetközi politikai és gazdasági folyamatok 
változásaira is. A tengeri útvonalak jelentősé-
ge és elrendezése az idők során folyamatosan 
alakult, amit a gazdasági és technológiai fejlő-
dés, valamint a geopolitikai viszonyok egyaránt 

formáltak (Erdősi, 2019). Ezen szállítási háló-
zatok elhelyezkedését több tényező befolyásolja, 
mint például a földrajzi adottságok, a gazdasá-
gi központok eloszlása, valamint a nemzetközi 
politikai környezet. A 21. században a délke-
let-ázsiai gyártó- és összeszerelő üzemek, va-
lamint az észak-amerikai és európai fogyasztói 
piacok közötti tengeri kapcsolatok váltak do-
minánssá. Kína, mint a világ egyik legnagyobb 
exportőre, kulcsszerepet tölt be ebben a rend-
szerben. Az „Egy övezet, egy út” (OBOR/BRI) 
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kezdeményezés révén Peking célja a kereskedel-
mi és logisztikai kapcsolatok megerősítése Eu-
rópa, Ázsia és Afrika között, amelynek egyik 
kiemelt eleme a tengeri selyemút fejlesztése 
(Miklós, 2024).

Bár hazánk nem rendelkezik tengeri kikötő-
vel, földrajzi elhelyezkedése és logisztikai infra-
struktúrája révén kulcsszerepet tölt be a kínai 
áruk európai elosztásában. A keleti nyitás poli-
tikája, valamint a kínai beruházások – különö-
sen az infrastruktúra és az akkumulátorgyártás 
területén – hozzájárultak ahhoz, hogy hazánk 
stratégiai pozícióba kerüljön a globális ellátá-
si láncokban (Buzna et al., 2024). Jelen tanul-
mány célja, hogy feltérképezze az elmúlt öt év 
globális és regionális eseményeinek a hatását 
a tengeri szállítmányozásban, valamint bemu-
tassa, hogyan alakultak Magyarország és Kína 
kereskedelmi kapcsolatai ebben a dinamikusan 
változó környezetben. Bár Németország és az 
Európai Unió továbbra is Magyarország elsőd-
leges kereskedelmi partnerei, a kínai relációban 
tapasztalható növekedés új gazdasági és logisz-
tikai lehetőségeket jelenthetnek, amelyek rész-
letes elemzésére a tanulmány további részeiben 
kerül sor.

2.	 A TENGERI SZÁLLÍTMÁNYOZÁS 
IRODALMI ÁTTEKINTÉSE

A tengeri áruszállítás a globális kereskedelem 
gerincét alkotja, napjainkban a világkereskede-
lem több mint 80%-a tengeri úton bonyolódik 
le (UNCTAD, 2022). Mindebben a rendszer-
ben a tengeri selyemút (21st Century Maritime 
Silk Road) különösen fontos szerepet játszik. 
Kína európai kikötőkben történő – például Pi-
reuszba, Rotterdamba és Koperbe – beruházá-
sai révén közvetlen befolyást gyakorol az euró-
pai áruszállítási útvonalakra (Chaziza, 2018). 
Emellett az OBOR geopolitikai szempontból is 
fontos, mivel Kína növeli befolyását a részt vevő 
országokban (Bartók et al., 2020). Mindennek 
köszönhetően a Magyarország és Ázsia közöt-
ti kereskedelmi kapcsolatok az elmúlt években 
szintén jelentősen fejlődtek, különösen a „keleti 
nyitás” stratégia keretében. Ez a stratégia Ma-
gyarország gazdasági kapcsolatainak erősítését 
célozza az ázsiai országokkal, különösen Kíná-
val, Japánnal, Dél-Koreával és Közép-Ázsiával 
(Goreczky, 2019). 

Az OBOR projekt részeként a Budapest–Belgrád 
vasútvonal korszerűsítése létfontosságú lánc-
szem a vasúti összeköttetésben, mivel a leggyor-
sabb alternatívát kínálja a Nyugat-Európa és a 
görög Pireusz kikötője közötti árufuvarozáshoz 
(Kovács, 2018). Látható, hogy a két ország kö-
zötti kereskedelmi kapcsolatok napjainkban 
dinamikusan fejlődnek, különösen az elektro-
nikai, gépipari és fogyasztási cikkek területén 
(Koppány, 2020). Ezek az együttműködések 
hozzájárulnak a gazdasági, logisztikai és pénz-
ügyi kapcsolatok megerősítéséhez. Ugyanakkor 
a projektet kritikával is illették, mivel az érintett 
országok a kínai hitelek miatt adósságcsapdába 
kerülhetnek, és a helyi gazdaságok sebezhetőbbé 
válhatnak (Gelpern et al., 2021). A tengeri szál-
lítási útvonalak igénybevétele számos kihívással 
is jár, beleértve a kikötői költségeket, a szállítá-
si költségek ingadozását, valamint a geopolitikai 
feszültségeket, amelyek hatással lehetnek a lo-
gisztikai láncok stabilitására. Mindezek a hatá-
sok nemcsak a tengeri szállításban közvetlenül 
érintett országok logisztikai és gazdasági rend-
szereit érinthetik, hanem azokét is, amelyek ve-
lük kereskednek (Polyak, 2022). 

Általánosságban véve a tengeri árufuvarozás az 
elmúlt öt évben jelentős változásokon ment ke-
resztül. A COVID-19-járvány kezdetén a szál-
lítási költségek drámaian emelkedtek, mivel a 
bezárások és a kikötők zavarai miatt a globális 
ellátási láncok megszakadtak és torlódások ala-
kultak ki (Grzelakowski, 2023; USITC, 2020). 
A konténerárak 2021 szeptemberében a csú-
cson voltak, majd fokozatosan csökkentek, de 
még nem tértek vissza a járvány előtti alacsony 
szintre sem, ami egyes esetekben a globális 
trendek megfordulásához vezetett, kedvezve a 
helyi termelésnek. A szárazföldi szállítás költ-
ségei ugyanakkor nem csökkentek ugyanolyan 
mértékben, különösen Európában az energia-
válság miatt, így megmaradtak a szállítási mó-
dok versenyelőnyei (Jenei et al., 2025). 

A magyar gazdaság számára a tengeri szállítás 
változásai közvetett módon jelentős kihíváso-
kat jelentenek, különösen a feldolgozóipar-
ban és a logisztikai szektorban. Az importált 
nyersanyagok és alkatrészek növekvő költségei 
megnövelték a termelési költségeket, így az ex-
porttermékek versenyképessége – a nagyobb 
szállítási költségek miatt – csökkent (Huszárik 
et al., 2024).

Vízi közlekedés
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Fontos megemlíteni az ágazat fenntarthatósági 
törekvéseit is. A tengeri közlekedés az EU tel-
jes közlekedéssel kapcsolatos üvegházhatású-
gáz-kibocsátásának 13,5%-át tette ki, ami jóval 
alacsonyabb, mint a közúti közlekedés kibo-
csájtása (71%) és kisebb, mint a légi közleke-
désben (14,4%) (Al-lami & Török, 2025). Az 
alágazat további jelentős lépéseket tett a kör-
nyezeti kockázatok csökkentése érdekében is 
(Rodriguez, 2023; David, 2024). A fenntartha-
tóság és a környezet védelme azonban tovább-
ra is jelentős kihívást jelent az alágazat számára. 
A hajók motorjaiból és hajócsavarjaiból szár-
mazó zaj halláskárosodást és viselkedésbeli 
változásokat okozhat a tengeri állatoknál, és az 
EU vizein kibocsátott víz alatti zajszint 2014 és 
2019 között több, mint megduplázódott (EM-
SA, 2021). Ezen túlmenően a tengeri közleke-
dés elsődlegesen felelős az idegen állatfajok 
behurcolásáért, amelyek a hajótesthez tapadva 
vagy a hajók ballasztvízében utazva új élőhelye-
ken telepedhetnek meg, megzavarva és károsít-
va a helyi ökoszisztémákat (EMSA, 2021). 

A szakirodalmi áttekintés alapján megálla-
pítható, hogy Kína Európa felé történő nyitá-
sa, valamint a Magyarországgal való gazdasá-
gi és kereskedelmi együttműködés elmélyítése 
az elmúlt években stratégiai jelentőségűvé vált 
mindkét fél számára. Magyarország sajátos 
helyzetben van e kapcsolatrendszer vizsgálata 
szempontjából: bár nem rendelkezik közvet-
len tengeri kikötővel. Az ország földrajzi elhe-
lyezkedése és logisztikai adottságai révén aktív 
szereplője a tengeri szállításból származó áruk 
európai piacának. Ez a közvetett részvétel külö-
nösen fontos az ázsiai – elsősorban kínai – ke-
reskedelmi kapcsolatok vonatkozásában, mivel 
a tengeri útvonalakon érkező áruk jelentős ré-
sze Magyarországon keresztül jut el rendeltetési 
helyére. Jelen kutatás célja e gazdasági kapcso-
latok közvetlen és közvetett hatásainak feltárá-
sa, különös tekintettel a tengeri szállítmányozás 
szerepére a magyar–kínai kereskedelmi dina-
mika alakulásában.

3.	 A KUTATÁS KERETRENDSZERE

A kutatás módszertani alapját a szakirodal-
mi áttekintés, a statisztikai adatelemzés és a 
SWOT-elemzés képezte. A kvantitatív elem-
zés során a tengeri szállítmányozással kap-
csolatos kulcsmutatók – így a teherszállítás 

volumenének, a kereskedelmi flotta méretének 
és összetételének – vizsgálatára került sor. Kü-
lönös figyelmet fordítottunk a COVID–19 vi-
lágjárvány és az azt követő időszak vizsgálatára. 
A kutatás során SWOT-elemzést alkalmaztunk, 
amely a magyar–kínai kereskedelmi kapcso-
latok erősségeit, gyengeségeit, lehetőségeit és 
veszélyeit rendszerezi hazánk szempontjából 
(Rekettye et al., 2016). Ez a kvalitatív módszer 
lehetővé tette a stratégiai szempontból releváns 
tényezők azonosítását és értékelését.

Az empirikus elemzéshez a Központi Statiszti-
kai Hivatal (KSH, 2025) és az ENSZ Kereske-
delmi és Fejlesztési Konferenciája (UNCTAD, 
2025b) által közzétett, nyilvánosan elérhető sta-
tisztikai adatokat használtuk fel. Ezek alapján 
vizsgáltuk Magyarország és Kína külkereske-
delmi forgalmának alakulását, különös tekin-
tettel az import- és exportvolumenekre, vala-
mint a kereskedelmi egyensúly változásaira. 
A vizsgálat különös jelentőséggel bír Magyar-
ország számára, mivel kis, nyitott gazdaságként 
az ország erősen kitett a globális ellátási láncok 
zavarainak. Látható Kína egyre meghatározóbb 
kereskedelmi partnerré válik, így a tengeri szál-
lítási kapacitásokban bekövetkező változások 
közvetlen hatással lehetnek a magyar gazdaság 
külkereskedelmi teljesítményére.

4.	 A TENGERI SZÁLLÍTMÁNYOZÁS 
ELEMZÉSE AZ ELMÚLT 5 ÉVRE 
VISSZATEKINTVE

A konténerárak jelentősen ingadoztak. A CO-
VID-19 járvány idején a szállítási költségek 
meredeken emelkedtek, és 2021-ben érték el a 
csúcsot, amikor egy standard konténer bérleti 
díja körülbelül 10 000 USD volt. Az ezt köve-
tő években az árak fokozatosan csökkentek, és 
2023 elejére már 20%-kal alacsonyabbak vol-
tak az elmúlt tíz év átlagánál. Az elmúlt tíz év-
ben a konténerek átlagos ára 2695 USD volt, de 
a világjárvány előtti időszakban, 2019-ben, egy 
konténer bérleti díja még csak 1420 USD volt 
(Drewry, 2024). (1. ábra)

A 2. ábrán a világ kereskedelmi flottájának meg-
oszlását szemléltettük oszlopdiagramon, amely 
bemutatja a flotta szerkezetét és az egyes hajótí-
pusok arányát 2019 és 2024 között.

Vízi közlekedés
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A 2. ábrán látható, hogy az elmúlt időszakban a 
flotta közel 50%-át az „egyéb” kategóriába tar-
tozó hajók tették ki. A specializált hajók (pl. tar-
tályhajók, konténerszállítók) aránya viszonylag 
alacsony, ami a globális kereskedelem diverzifi-
kációjára utal. Ahhoz, hogy megfelelő áttekin-
tést kapjunk a kereskedelmi flotta változásairól, 
megvizsgáltuk azok hordképességét is, vagyis 

az úgynevezett holtteher alakulását, ami a 3. áb-
rán látható.

Mind a hajók darabszámában, mind a holtteher 
tonna esetében egyértelműen emelkedő ten-
dencia figyelhető meg, látható, hogy az értékek 
folyamatosan nőttek, és nem okozott különö-
sebb változást a COVID-19 hatása sem, ami a 

Vízi közlekedés

1. ábra: World Container Index és a profit alakulása (Drewry, 2024)

2. ábra: A világ kereskedelmi flottájának megoszlása hajótípusok szerinte 2019 és 2024 között  
(forrás: saját szerkesztés)
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szektor ellenállóképességét mutatja. A 4. ábrán 
az elszállított árumennyiségek jelennek meg 
három csoportra osztva ezer tonnában kifejez-
ve. Az árumennyiségek tekintetében az adatsor 
csak 2023-ig volt elérhető, így a vizsgálathoz 
ebben az esetben a 2019-2023 közötti adatokat 
vettük figyelembe.

A diagram azt mutatja, hogy a szakirodalom-
ban is jelzett 2020-as szállítási volumen csökke-
nés tükröződik az adatokban, e szerint történt 

visszaesés, ugyanakkor a következő évben már 
növekedés tapasztalható. Hasonló tendenciát 
mutat az UNCTAD honlapján elérhető, 2019 és 
2023 közötti hajóhívások száma is. (5. ábra)

2020-ban a hajóhívások száma közel 500 000-
rel csökkent az előző évhez képest, és még 
2021-ben sem érte el a 2019-es szintet, de az is 
látható, hogy 2022-re nemcsak helyreállt, ha-
nem meg is haladta a világjárvány előtti érté-
ket. Mindez azt is alátámasztja, hogy a tengeri 

Vízi közlekedés

3. ábra: Holtteher alakulása 2019 és 2024 között (forrás: saját szerkesztés)

4. ábra: Az elszállított termékek típusok szerinti megoszlása (forrás: saját szerkesztés)
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áruszállítás kulcsszerepet játszik a globális gaz-
daság újraindításában. A következőkben Ma-
gyarország kereskedelmi kapcsolatait Kínával 
és az azzal összefüggő legutóbbi változásokat 
vizsgáljuk.

5.	 MAGYARORSZÁG ÉS KÍNA KE-
RESKEDELMI KAPCSOLATÁNAK 
A VIZSGÁLATA

A közelmúlt eseményei (COVID-19, orosz-uk-
rán konfliktus, gazdasági recesszió stb.) Ma-
gyarország kereskedelmi kapcsolatait is érin-
tették, és érzékelhető eltolódás tapasztalható a 
főbb kereskedelmi partnerek között, különösen 

az ázsiai országok irányába. Az adatokat meg-
vizsgálva látható, hogy Magyarország főbb 
európai kereskedelmi partnerei között szere-
pel Németország, Lengyelország, Szlovákia, 
Ausztria és ezen kívül az Egyesült Államok. 

Az elemzést a 2019 és 2024 közötti 
időszakra végeztük el, illetve ahol 
nem állt rendelkezésre 2024-es 
adat, ott a 2023-as adatokat hasz-
náltuk fel, hasonlóan a korábbi-
akhoz. A 6. ábrán hazánk legfőbb 
kereskedelmi partnereinek beho-
zatala látható %-os értékben.

A 6. ábra mutatja, hogy az elmúlt 
5 évben Kína különösen fontos ke-
reskedelmi partner Magyarország 
számára, és a két ország közötti 
kereskedelmi forgalom folyamato-
san növekszik. Az adatokból látha-
tó, hogy a 3. helyre a Koreai Köz-
társaság lépett előre 2024-re, míg 
2019-ben csak a 8. helyen volt, ami 
erősíti a „keleti nyitás” politikáját. 

A 7. ábrán a Kínához kapcsolódó értékek látha-
tók a behozatal szempontjából.

A 7. ábra mutatja, hogy a kínai kereskedelmi ér-
tékek valóban növekedtek az elmúlt időszakban, 
2019-hez képest 2024-re majdnem megkétsze-
reződött a Kínához tartozó behozatal értéke. 
Mindezt alátámasztja, hogy az elmúlt években 
Magyarország kiemelkedő célpontjává vált a 
kínai közvetlen külföldi tőkebefektetéseknek 

Vízi közlekedés

5. ábra: Hajóhívások száma 2019 és 2023 között  
(forrás: saját szerkesztés)

6. ábra: Behozatal forintban a fő származási országok szerint, %-os megoszlásban  
(forrás: saját szerkesztés)
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(FDI) Európán belül. 2024-ben a 
Kínából Európába irányuló FDI 
mintegy 31%-a Magyarországra 
érkezett, ami körülbelül 3,1 milli-
árd eurónak felel meg (UNCTAD, 
2025a). Ez az arány nemcsak a ré-
gióban, hanem az egész Európai 
Unióban is a legmagasabb, meg-
előzve olyan nagy gazdaságokat, 
mint Németország vagy Francia-
ország. Fontos megjegyezni, hogy 
az importérték növekedése rész-
ben a kereskedelmi forgalom növe-
kedésével, részben az árfolyam- és 
ármozgásokkal magyarázható, és 
nem egyetlen tényező hatására kö-
vetkezett be. Ugyanakkor ez a ten-
dencia jól illeszkedik a globális gaz-

dasági fejleményekhez, amelyekben Kína egyre 
dominánsabb szerepet játszik. A 8/a és 8/b áb-
ra Kína részesedését mutatja Magyarország im-
portjában 2019-ben és 2024-ben.

A kördiagramokon az látható, hogy 2019-ben 
még Kína viszonylag kisebb szerepet játszott, 
importrészesedése azonban 2024-re növeke-
dett, szintén alátámasztva az korábbiakban be-
mutatott tendenciákat. Ez a változás a múltban 
jellemző és jelenleg is folytatódó globális gaz-
dasági erőviszonyok átrendeződését, valamint 
Magyarország külkereskedelmi stratégiájának 
átalakulását is tükrözi. 

A kínai befektetések túlnyomó többsége az 
elektromos járműiparhoz és az akkumulá-
torgyártáshoz kapcsolódik. A legnagyobb 

projektek közé tartozik a BYD elektromos au-
tógyára Szegeden, valamint a CATL akkumu-
látorgyára Debrecenben. Emellett további kínai 
cégek – például az EVE Energy, a Sunwoda és 
a SEMCORP – is jelentős beruházásokat haj-
tanak végre az akkumulátoriparban. A követ-
kezőkben Kína és Magyarország kereskedelmi 
kapcsolatának SWOT analízisét készítettük el, 
Magyarország szempontjából (1. táblázat). Az 
elemzés elvégzéséhez a szakirodalmi eredmé-
nyekre támaszkodtunk.

Magyarország földrajzi elhelyezkedése Kö-
zép-Európában stratégiai előnyt jelent a kínai 
áruk EU-n belüli elosztásában. A „keleti nyi-
tás” politikája révén a magyar kormány aktívan 
ösztönzi a kínai beruházásokat, különösen az 
elektromos járműipar és akkumulátorgyártás 

Vízi közlekedés

7. ábra: Behozatal forintban Kínából (forrás: saját szerkesztés)

8/a ábra: Kína behozatali aránya Magyarország 
kereskedelmi partnerei szempontjából, 2019  

(forrás: saját szerkesztés)

8/b ábra: Kína behozatali aránya Magyarország 
kereskedelmi partnerei szempontjából, 2024 

(forrás: saját szerkesztés)
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területén, ezzel fenntartva egyfajta gazdasági 
stabilitást, mindezzel számos munkahelyet te-
remtve. Az infrastruktúra-fejlesztések, mint a 
Budapest–Belgrád vasútvonal, tovább növelik 
Magyarország logisztikai szerepét és a közle-
kedési infrastruktúra fejlesztését. Ugyanakkor 
a kétoldalú kereskedelem jelentős egyensúly-
talanságot mutat: a kínai import többszöröse a 
magyar exportnak, amely gazdasági függőséget 
eredményezhet, különösen, ha a magyar gazda-
ság nem tud versenyképes termékeket kínálni a 
kínai piacon. Emellett a technológiai függőség – 
például a kínai 5G infrastruktúra vagy adatbiz-
tonsági kérdések – politikai és biztonsági koc-
kázatokat hordozhat.

Az OBOR (Belt and Road Initiative) keretében 
Magyarország számára lehetőség nyílik arra, 
hogy megerősítse és hosszú távon fenntartsa lo-
gisztikai csomóponti szerepét az európai térség-
ben, különösen az ázsiai relációk vonatkozásá-
ban. Emellett az infrastruktúra-fejlesztések és a 
kínai beruházások révén elősegítheti saját gaz-
dasági növekedésének stabilitását és verseny-
képességének fokozását. A zöld technológiák, 

mint az elektromobilitás és akkumulátorgyár-
tás, új iparágakat hozhatnak létre, amelyek a 
kölcsönös együttműködések szempontjából 
hazánkban is lehetőséget teremthetnek a zöld 
technológiák alkalmazására. 

A lehetőségek mellett számos veszélyt is rejt 
magába a Kínával való kapcsolatok erősítése. 
A geopolitikai feszültségek – például az EU és 
Kína közötti emberi jogi viták – negatívan be-
folyásolhatják a gazdasági kapcsolatokat. A túl-
zott kínai jelenlét gazdasági kiszolgáltatottság-
hoz vezethet, különösen stratégiai ágazatokban, 
és a technológiai infrastruktúra (pl. Huawei, 
ZTE) biztonsági aggályokat vethet fel. Összes-

ségében elmondható, hogy a kínai befektetések 
Magyarországon szektorálisan koncentráltak, 
de egyben stratégiai jelentőségűek. A gazdasá-
gi előnyök mellett azonban fontos figyelembe 
venni a kereskedelmi egyensúlytalanságokat és 
a potenciális geopolitikai kockázatokat is.

Erősségek Gyengeségek
•	 Földrajzi elhelyezkedés: Magyarország stratégiai po-

zícióban van Közép-Európában, ami logisztikai cso-
móponttá teszi a kínai áruk számára az EU-n belül.

•	 Infrastrukturális fejlesztések: Kína beruházásai (pl. 
Budapest–Belgrád vasútvonal) javítják a szállítási ka-
pacitásokat és a logisztikai infrastruktúrát.

•	 Kedvező üzleti környezet kínai befektetők számára: 
Magyarország adókedvezményeket és támogatásokat 
kínál a kínai befektetőknek (pl. CATL akkumulátor-
gyár Debrecenben).

•	 Kereskedelmi eltolódás: a kétoldalú kereskedelem 
erősen Kína felé húz, Magyarország jelentős import-
többlettel rendelkezik.

•	 Korlátozott exportlehetőségek: a magyar termékek 
(pl. élelmiszer, gépipar) nehezen tudnak versenyezni 
a kínai piacon.

•	 Társadalmi ellenállás: Egyes kínai beruházások (pl. 
Fudan Egyetem) társadalmi és politikai vitákat válta-
nak ki, nem osztatlan a fogadtatásuk.

Lehetőségek Veszélyek

•	 OBOR: Magyarország kulcsszerepet játszhat hosszú-
távon a kínai Új Selyemút európai szakaszán, ami új 
logisztikai és kereskedelmi lehetőségeket nyit.

•	 Turizmus és oktatás: a kínai turisták és diákok szá-
mának növekedése gazdasági és kulturális előnyöket 
hozhat.

•	 Zöld technológiák: együttműködés a megújuló ener-
gia és elektromobilitás területén (pl. akkumulátor-
gyártás, e-mobilitás).

•	 Geopolitikai feszültségek: az EU és Kína közötti poli-
tikai konfliktusok (pl. emberi jogok, Tajvan) hatással 
lehetnek a magyar-kínai kapcsolatokra.

•	 Gazdasági függőség: a túlzott kínai jelenlét gazdasági 
kiszolgáltatottsághoz vezethet, különösen stratégiai 
ágazatokban.

•	 EU-szabályozások: az uniós versenyjogi és biztonsá-
gi előírások korlátozhatják a kínai cégek működését 
Magyarországon.

•	 Technológiai kockázatok: a kínai technológiai infra-
struktúra (kiber)biztonsági, adatvédelmi kockázato-
kat rejthet.

•	 Kínai hitelek: eladósodásnak köszönhetően hosszú 
távú függőség kialakulása

1. táblázat: Magyarország Kínához kapcsolódó kereskedelmi kapcsolatának SWOT analízise 
(forrás: saját szerkesztés)

Vízi közlekedés
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6.	 ÖSSZEFOGLALÁS

Jelen kutatásban kiemelt figyelmet fordítot-
tunk Kína és Magyarország közötti kereskedel-
mi kapcsolatok vizsgálatára, mivel Kína egyre 
fontosabb szereplővé válik Magyarország kül-
kereskedelmében, amelyhez kapcsolódóan az 
áruforgalom lebonyolításában az egyik kulcs-
fontosságú tényező a tengeri szállítmányo-
zás. Az irodalomkutatás során feltártuk, hogy 
az elmúlt időszak eseményei ugyan éreztet-
ték a hatásukat az áruszállítási és kereskedelmi 
rendszerekben, és azon belül is a tengeri áru-
szállításban, de jelentősen nem csökkentették 
a vizsgált értékeket. Hazánk kereskedelmi kap-
csolatait nézve fontos kiemelni, hogy a keleti 
nyitás politikája ellenére vezető kereskedelmi 
partnere továbbra is Németország, de napja-
inkra Kína jelenléte ezen a területen megkerül-
hetetlen tényezővé vált. A statisztikai elemzé-
sek és a SWOT-analízis segítségével feltártuk a 
kétoldalú kereskedelem lehetőségeit és kocká-
zatait. A kutatás korlátjaként fontos megemlí-
teni, hogy mivel Magyarországnak nincs ten-
geri kikötője, az alapvető statisztikai adatokból 
nem lehet pontosan meghatározni, hogy ezen 
szállítási alágazat jelentősége mekkora hazánk 
szempontjából, ugyanakkor a tengeri közleke-
dés közvetetten kulcsfontosságú a gazdaság szá-
mára, mivel az importált nyersanyagok és az 
exportált feldolgozott termékek jelentős része 
ilyen módon érkezik meg Ázsiából Európába. 
Mindez a jövőben további kutatási lehetősége-
ket kínálhat annak vizsgálata, hogy az érintett 
országokban hogyan alakult a Selyemút mentén 
szállított áruk mennyisége, valamint a gazdasá-
gok fejlődése, és hogy ezek a kapcsolatok mit je-
lentenek a szárazföldön.
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jekt a Kulturális és Innovációs Minisztéri-
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Analysis of Hungary–China 
Trade Relations in the 

Light of Maritime Freight 
Transport

Keywords: maritime transport, Hungary, 
China, trade values, logistics networks

Thanks to its geographical location and logis-
tical potential, Hungary is playing an increas-
ingly important role in the distribution of Chi-
nese goods in Europe. The aim of this study is 
to analyse trade and freight transport relations 
between Hungary and China, with a particu-
lar focus on the role and impact of maritime 

freight transport. In our research, we exam-
ined the trends in global maritime transport 
in the recent period, paying particular atten-
tion to the effects of the COVID-19 pandem-
ic, geopolitical tensions, and the Belt and Road 
Initiative (OBOR). The study uses statistical 
data and SWOT analysis to evaluate the devel-
opment of Hungarian-Chinese trade relations, 
highlighting the role of Chinese investments 
in the electric vehicle industry and battery 
manufacturing. This can provide answers for a 
better understanding of regional logistics net-
works and global trade dynamics, with a par-
ticular focus on the future prospects of Chi-
nese-Hungarian economic cooperation.
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In our research we examined the op-
eration of the Vissim traffic simulation 
software in the vicinity of a pedestrian 
crossing. Our primary focus was on pre-
senting the functioning principles of 
priority regulation methods, compar-
ing them, identifying their shortcom-
ings, and demonstrating potential areas 
for improvement. While Vissim offers 
two fundamental modes for regulating 
priority – creating conflict zones and es-
tablishing priority rules – these modes 
do not adequately address issues such 
as failure to yield priority or pedestri-
ans' distance-based crossing decisions. 
Therefore, we adopted a novel approach, 
employing loop detectors at 10-meter 
distance intervals to detect vehicles and 
implemented signal logic based on de-
tector data to simulate pedestrians' dis-
tance-based crossing decisions. We im-
plemented real and measured pedestrian 
decision-making mechanisms into the 
software environment, then validated 
the modifications made in the program 
and evaluated their effects on simulation 
parameters (execution time, accuracy). 
The developed new approach better ap-
proximates reality, thus enhancing the 
quality of traffic simulations.

Exploring methods and 
potential enhancements 

for regulating pedestrian 
crossings and priority 
regulations in Vissim 

traffic simulation software
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