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1.BEVEZETES

Az Egyesiilt Allamok dereguldciés térvénye
(1978) vilagszerte felporgette a légi kozleke-
désben a szolgaltatok kozotti versenyt, arra
késztetve a légitarsasagokat, hogy a ,,ponttél
pontig” kozlekedés helyett alljanak at a joval
hatékonyabb hub and spoke vonalhaldzati
rendszerre. E gazdasagi késztetésnek megfele-
16en a nagy amerikai légitarsasagok a szami-
tasaik szerint legmegfelel6bbnek talalt repiil6-
tereket gytjt6/elosztd forgalomra berendezett
csomopontokként, azaz forgalmi forditoko-
rongként hasznaltak [6]. Mivel az USA-ban a
belfoldi forgalom a tobbszorose a nemzetko-
zinek, a piacot urald féltucatnyi orids tdrsasig
elsésorban a belfoldi utas- és légidru-szallité
jaratok hdlézata szdmdra hozta létre a sajdt
hubjdt (az American Airlines Dallasban, a
Delta Atlantdban, a Northwest A. Minneapo-
lisban,a TWA St. Louisban, a United Airlines
Houstonban stb. - [7]).

Azonban méga fejlett vildgban (Eurdpa, Eszak-
Amerika, Kelet-Azsia) is csak néhdny jelentds
repiil6tér vdlt a nemzetkozi/interkontinentdlis
forgalom gyfiijté/eloszté csomopontjdvd, ahol
az utasok legaldbb 30%-a egy mdsik jdratra
datszdllva folytatja utjat (transzferutasként).
Ezek koéziil kiemelkedik London-Heathrow,
Tokid Narita, de ezeken feliil a célforgalomhoz
képest viszonylag jelentds a transzferforgalma
Frankfurtnak, Parizs két nagy repiiléterének,
Moszkvanak, Madridnak is.

A legnagyobb nyugat-europai és kelet-dzsiai
hub repiiléterek az atszallo/atrakodé hely,
illetve kozvetité szerepiikon kivil nagy
vagy éppen hatalmas népességii orszdgok
célforgalmat is hordozzdk. A Kozel-Keleten
beliil ez a helyzet Isztambulban is. Ezzel
szemben az utébbi idékben a Perzsa-6bil
kis népességii arab orszdgaiban (elsésorban a
rendkiviil hatékonyan miikodé sajdt légitdr-
sasdguknak betudhatéan) néhdny repiilétér
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forgalma elérte a mdsodik vonalbeli eurépai
légikikotokét (évi 10-33 millié utasukkal),
és az egyik mar a ,vilagreptilétér” status-
nak megfelelét is. Igy ma a Boszporusztdl
Afganisztdnig tarté Kozel-Keleten két gi-
garepiil6tér-egyiittes van kibontakozoban:
Isztambulban és Dubajban. Némi id6beli
faziseltolddassal ugyan, de mindkét légiki-
kotd globdlis jelentdségii forgalmi forditéko-
ronggd poziciondlta magdt. E szerepkoritk
folyamatos fejlédésére, a folyamatban levd
gigaszi mérett infrastruktiura-fejleszté-
sekre alapozva forgalmuk mar kozéptavon
egészen hihetetlen magassagokba (évi 140-
160 milli6 utasra) szokik. Ezzel minimum a
vilag top 6t repiilStere kozott foglalhatnak
helyet 2020-ban!

2. A PERZSA-OBOL MELLETTI OR-
SZAGOK LEGI KOZLEKEDESENEK
FEJLODESE A GAZDASAGI SZER-
KEZET ATALAKULASANAK FUGG-
VENYEBEN

Egészen az 1960-as évekig a népességszam-
aranyos forgalomban a kiegyenlitettség
jellemezte a Perzsa-6bol menti orszédgokat.
Az északi parti Irakban és Irdnban a légi
kozlekedési szektor fejlédése a masodik
vilaghdboru utan egy ideig még el8bbre is
tartott a déli partinal (légitarsasagok ala-
pitasa, miikodtetése, valamint a repiil6té-
ri infrastruktira tekintetében). Ugyan az
egész Oboltérségben mar az 1930-1940-es
évektdl az olajtermelés valt a gazdasagi fej-
16dés motorjava, azonban a formalisan rég-
ota 6nallo északi parti nagy orszagok e for-
rasbol mar akkor sokat kolthettek a nemzeti
infrastruktura-beruhdzdsokra. Erre viszont a
brit uralom megsziinése utan létrejott déli
parti, talnyomoéan apré orszagokban elein-
te csak szolid mértékben volt igény, de le-
het8ség is.

A szénhidrogén-termelés tobbszorozddése,
az 1970-es évekbeli olajarrobbanas kovet-
keztében novekvd jovedelmek, majd az ipa-
rositas, a tomeges munkaerd-bevandorlas (és
részben az eurdpainal joval gyorsabb termé-
szetes szaporodas) kovetkeztében megsok-
szorozodott és nemzetkozi viszonylatban is

mobilla valt népesség kozlekedési igényei kel-
tettek el8szor intenziv célforgalmat. (Részben
f6ként a fejlett vilaggal - tzleti, kulturalis,
turisztikai céllal -, de még inkdbb a vendég-
munkasok féként dél-dzsiai anyaorszagaival.)
E folyamat kovetkeztében a déli parti orsza-
gok fajlagos 1égi forgalma 1960 és 2014 kozott
joval gyorsabban névekedett, mint az iraki és
irdni (1. tdbldzat).

Azonban nem csupan mennyiségi noveke-
désrél van szdé, hanem a forgalom szerke-
zetében is generdlis kovetkezményekkel jdré
vdltozds ment végbe. Szazadunkban mar az
egyes entitdsok kozotti versengés tétje min-
denekel6tt az lett, hogy a tobbiekhez képest
milyen poziciét képesek elfoglalni az intra-,
de még inkabb az interkontinentélis forgal-
mi forditékorong-szerep mikodtetésében.
Hogy e tekintetben egymashoz képest mi-
lyen helyezést tudtak elérni, abban alig volt
szerepe a torténelmi multjuknak, a déli par-
ton beliili foldrajzi fekvésiiknek (viszonylag
kozel vannak egymashoz), annal inkabb a
céltudatos, az ,olaj utdni idékre” felkésziilé
nemzeti gazdasdgpolitikdknak. E tekintet-
ben a stratégidk igencsak kiilonboztek, és
tobbnyire az idérendbeli szukcesszié men-
tén alakultak.

El8szor az importhelyettesitési célu gazda-
sagi strukturavaltas jegyében az élelmiszer-
behozatalt mérsékelendé a sivatagi (jobb
esetben félsivatagi) teriileteken furt kutak-
kal oOntozéses mezOgazdasdgi miivelésre
rendezkedtek be, sét erdéket telepitettek
szarazsagtiiré fafajtakkal. (Szaud-Ardbia
oridsi raforditdssal a belfoldi fogyasztast
meghaladé mennyiség(i buzat termelt egy-
két évig.) A rétegvizkészletek azonban oly
mértékben megcsappantak, hogy a rohamo-
san novekvé varosok vezetékes vizellatasa is
veszélybe keriilt, ezért a tengerviz (roppant
energiaigényes, koltséges) sotlanitasaval le-
hetett édesvizet eléallitani. (E megoldasra
el6szor Kuvait kényszeriilt, majd a tobbi si-
vatagi orszagban is elterjedt: naponta akar
egy-masfél millié m? édesvizet el64llito par-
ti deszalinacids berendezések épiiltek, ame-
lyekbdl cs6vezetéken juttatjak el a vizet a
tavolabbi varosokba is.)
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Orszag Népe‘sse"{;sz”ém, N('Syekedési Az egy la]fosrag'ut(’) Néyekedési
millié £f6 index, utasszam, 6 index
1960 = 100 1960 = 100
1960 2014 1960 2014
Toérokorszag 27,8 | 80,1 288,1 0,181 1,990 1100
Iran 20,6 | 79,0 383,5 0,059 0,570 961
Szatd-Arabia 6,5 31,0 476,9 0,224 1,980 884
Irak 6,7 34,0 507,5 0,016 0,080 473
Jemen 52 259 498,1 0,006 0,090 1430
Sziria 4,21 20,0 476,2 0,050 0,210 423
Izrael 2,1 8,5 404,8 0,112 2,030 1814
Jordania 1,5 6,8 4533 0,095 0,880 923
Libanon 1,6 5,0 312,6 0,270 1,470 544
Oman 0,61 4,2 688,5 0,118 2,280 1987
Egyesiilt Arab Emirségek 0,45 4,5" 1000,0 0,704 13,010 1849
Kuvait 0,22 3,6 1636,4 0,147 2,930 1988
Katar 0,04 2,3 5750,0 0,824 10,680 1296
Bahrein 0,15 1,2 800,0 0,616 6,830 1107
Osszesen 77,67 306,1 393,9 0,129 1,530%* 1189

* A vendégmunkaerdvel és csalddtagjaikkal egyiitt becslések szerint 8,6 milli6 f6; a tobbi orszagban feltehetéen a bevandoroltakkal

egyiitt szamitott lakonépességrol van sz6
** sulyozott szdmtani 4tlag

Forras: UN Statistical Yearbook 1960-2014 és ICAO Statistics Yearbook alapadatai, valamint a szerzé éltal szdmitott viszonyszdmok.

Miutan az agrarfejlesztések a kornyezeti korla-
tok miatt cs6d6t mondtak, valamennyi olaj- és
gaztermel6 orszag szénhidrogén-vegyészeti, va-
lamint mas feldolgozéipart telepitett, amelyek
termékeit foként belfoldi hasznalatra allitottdk
el (lizemanyagok, kendolajak, épitéanyagok,
iveg, keramia, aluminium- és acélszerkezetek
stb.), de Ujabban exportra is termelnek (alumi-
nium, vegyipari, gépipari termékeket stb.).

A szerkezetvdltds azonban nem 4llt meg az ipa-
rositasndl, hanem egyre inkébb a magasabb hoz-
zdadott értéket elbdllito tevékenységek felé nyitott.
Ezek kozé tartozott a tavoli régiok kozotti csere-
kereskedelem/arudisztribucié 4j dimenzidkban
felfejlesztése. Amig a gépi hajozas el6tti id6kben
a Perzsa-6bol/Arab-félsziget gyér lakossaga (a
nomdd allattenyésztésen, a tengeri haldszaton,
kagylogytjtésen kiviil) a max. néhdny tonna
hordképességli vitorlas hajokkal Perzsia, India,
Perzsa-6bol és Kelet-Afrika kozott kis tételekben,
am nagy értékd arukkal folytatott cserekereske-
delmet, ma mar jobbara a tavol-keleti (f6ként ki-
nai) omlesztett iparcikkek megfelelé csomagolas
utani nemzetkozi kozvetité kereskedelmével, sot
az aru mozgatdsat feleslegessé tevd borzén térténd
értékesitésével foglalkoznak az eurdpai, afrikai,
kozép-azsiai vevOk szamara. A bevételek tovabbi

jelentds része a dragakd- és nemesfém-, illetve ék-
szerkereskedelembdl szarmazik.

Még nagyobb elérelépést jelentett a szerkezet-
valtdsban a tobb kontinensre kiterjed6 banki
és biztositasi tigyletek felvallalasa, legtijabban
pedig a szofisztikus online szolgaltatasok tel-
jesitése tavmunkaval transznacionalis cégek és
mas megbizék szamara.

A gazdasagi szerkezetvaltds folyamatosan no-
velte az 6bol menti orszagok légi célforgalmat,
de ezzel nem érték be, hanem nemzetkozi cso-
mopontszerepre is torekedtek [11].

2.1. Kiizdelem a nemzetkozi légi kozleke-
dési forditokorong-szerepért

Hatalmas gazdasagi és logisztikai potencidllal
rendelkezik a Kozel-Kelet a foldrajzi fekvésébdl,
azaz abbdl az adottsagabdl, hogy koztes, illetve
atmeneti helyzetet élvez a globdlis gazdasag két
er6kdzpontja, Eurdpa és (Kelet-) Azsia kdzott.

A 20. szazad derekaig a korlatozott hatdtavol-
sagu replil6gépek a transzkontinentalis és fold-
részek kozotti nagy tavolsagu viszonylatokban
kénytelenek voltak koztes muszaki megallokon
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megszakitani utjukat. (Igy pl. Eurépa és Afrika
déli része kozott Kano, Eurdpa és Dél-Ameri-
ka kozott Dakar, Eszak- és Dél-Amerika kozott
f6ként Panamavaros repiiléterén tankoltak a
gépek.) A Perzsa-6bol térségében tizemanyag-
feltoltd helyként tobb repiil6tér is bekapcsolddott
a transzeurazsiai (és Eurépa—Ausztralia viszony-
latt) forgalomba. Kozottitk mar az 1930/1950-es
években versengés alakult ki a forgalom novelése
érdekében. Azoknak 4llt igazan a zdszl6, ame-
lyek a legtekintélyesebb eurdpai légitarsasagok
(British Airways, KLM, Lufthansa) jaratait vol-
tak képesek kiszolgalni.

Ugyan a 6-10 ezer km-es, nagytavolsagu (Euro-
pa-Tavol-Kelet) jaratok koztes leszallohelyei mar
koran lehet6vé tették, hogy a tagabb térségiikbol
néhdnyszaz km-es rdhord6 (feeder) jaratokat
tizemeltessenek kis helyi tarsasagok, az egyiitt-
miikodésre alapozott transzferforgalom egy ideig
szerény volt. E helyzeten gyokeresen véltoztatott
a deregulacios/liberalizacids kozlekedéspolitika
és az olajarak drasztikus emelkedése az 1970-es
években. A légitarsasagok a verseny soran ugy
igyekeztek a repiilGjegyek arat csokkenteni, hogy
jarataikon a lehetd legalacsonyabbra szoritottak
az izemanyag tomegét a repiilégép teljes stilyabol,
azaz a lehet6 legmagasabb aranyu nett6 ,,fizetd”
(produktiv) stlyaranyra torekedtek. A sugarhaj-
tomiives gépek széles kort alkalmazésa ugyan az
1960-as évektdl lehetévé tette az Eurdpa—Kelet-
Azsia/Kelet-Afrika viszonylatokban is a kozvetlen
jaratok kozlekedtetését, am a gépek brutt6 tome-
gének akar a 30%-at is elér6 betankolt kerozin
(mint ,,improduktiv” szallitmany) hordozasanak
koltségterhével. Ezért a kozvetlen jaratok utasai

magasabb drat fizettek. Ezzel szemben, ha az adott
tavolsagi géptipus megszakithatja utjat 3000-
4000 km megtétele utdn, ugy csak ,féltanknyi”
kerozint betankolva tobb utast képes szallitani (az
ilések szdmanak novelésével), és a poggyasztér
kereskedelmi aruval valé teljes kihasznaldsanak
sincs akadalya. Még nagyobb lehet6ség adodik a
netté szallitmany novelésére a teheraru-szallitd
(cargo) repiiljaratokndl. Ilyen moédon csokkent-
hetd a személy- és a kereskedelmi druk fajlagos
szallitasi koltsége, végs6 soron pedig a szolgaltatasi
dijtétele is [18]. De ennél még nagyobb elény szar-
mazik abbdl, hogy az utmegszakit6 repiilétéren
lehetdség kinalkozik a nagyardnyu utascserére, a
tobb iranyban val6 tovabbutazasra, illetve a tobb
iranybol érkezé utasok (és aruk) tovabbszallitdsa-
ra a jarat célrepiiléteréig.

E koltségesokkentd jaratrendszer-szervezés ugyan,
elvileg mas nagy tavolsagu viszonylatokban is sza-
mitasba johet, azonban gyakorlatilag igazan a
két nagy gazdasagi tomoriilés (Eurdpa és Kelet-
Azsia) kozott érvényesithetd, mivel itt talnyo-
moan szarazfold felett vezet az ut, ahol vannak
repiilSterek. (Ellentétben az dcedanok feletti in-
terkontinentalis viszonylatokkal, ahol tGtmeg-
szakitasra nincs lehetéség.) Ez az adottsag kiva-
léan érvényesiil a Kozel-Keleten, amit jol jelez,
hogy a repilStéri transzferutasok részardnya
valamennyi vildgrész kozill itt a kiugréan leg-
magasabb, eléria 12%-ot, mig a masodik helyen
4116 Eurépaban nem tobb 3,8%-nal (2. tablazat).
A £6 kérdés itt az, hogy a forditokorong-funkci-
oért folytatott versenyben mely orszdgok (illetve
tartomanyok) repiildterei képesek vezetd szerep-
re szert tenni.

Atsz4ll6 utasok Novekedés, Transzferutas
Vilagrész Csomépontok szama, 2009-2013, az Osszes utas
6 % %-aban
Azsia Sanghaj, Honglkong, Peking, Toki, 24797 116 20,1 2,0
Szingapur, Sz6ul
. Frankfurt, Parizs (CDG), London (Heath-
Eurépa row), Amszterdam, Madrid, Isztambul 39915 881 10,0 3.8
Dél és Kozép-Amerika | Mexikoviros, Bogota, Lima, Sao Paulo, 6570340 57,0 3,0
Buenes Aires, Caracas
Kozel-Kelet* Dubaj, Abu-Dzsabi, Doha 19228 052 78,6 12,0*
Eszak-Amerika Atlanta, New York, Orlando, Chicago, Los 17 209 541 77 14

Angeles, Miami

* Nem tartalmazza Torokorszagot.

Forras: Eredeti Oxford Economics Amadeus..., kozli Batchelor 2014, kiegészitve a szerz6 szamitésaival.
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A Perzsa-6bol orszagai koziil az északi parti Iran és
Irak legnagyobb repiil6tereinek (Bagdad, Teheran)
elhanyagolhaté a nemzetkozi transzferforgalma.
A déli parti ,olajorszagok” koziil Kuvait sem torek-
szik érdemleges csomopontszerepre: légitarsasaga
(Kuwait Airlines) repiilégépparkjanak nagyobb
részét csak kozepes hatosugaru gépek alkotjdk,
amelyek az intraregionalis célforgalom hordozéi.
Kuvait varos repiildterén a transzferutasok aranya
nem éri el az 5%-ot. Szatid-Arabia az er6sen decent-
ralizalt tertleti struktarajara is visszavezethetGen
ugyszintén beéri a région beliili szolidabb mértéki
transzferrel, kozlekedési stratégidjdban sem zaszlos
légitarsasaganak, sem harom nagy légikikétdjének
(Dzsidda, Rijad, Damman) nem szant jelentsebb
szerepet a transz- és interkontinentdlis léptéki
kozvetit6 forgalomban. Bahrein ugyan egykor az
egész régio légi iranyitasanak kozpontja (sét ro-
vid ideig a Concorde jaratok egyetlen kozel-keleti
célrepiilétere) volt, azonban a miniorszagnak ele-
ve sem a légitarsasiga (Gulf Air) sem az egyetlen
nemzetkozi repiilGtere (Manana) nem szallhatott
be eséllyel a szemiglobalis jelentGségli nemzet-
kozi hubért folytatott versenybe [16]. MindGssze
harom entitas (Katar, az egyesiilt arab emirségi
Abu-Dzabi és Dubaj) hires légitarsasaga (Qatar
Airways, Etihad, Emirates), illetve nagy nemzetko-
zi repiil6tere (Doha, Abu-Dzabi, Dubai Internatio-
nal/Al Maktoum komplexum) maradt a ,,ringben”.
Kozottiik a gySzelmet — hasonldé ambiciok mel-
lett — alapvetden a fejlesztésekbeli céltudatossag,
Osszpontositas, s6t a tulzas nélkiil agresszivnek
mindsithetd piacszerzés dontétte el. Mindezeknek
a tulajdonsagoknak a legkifejezettebben (az Egye-
stilt Arab Emirségeken beliili) Dubaj Emirség légi
szektora volt a birtokdban. Ezekhez zarkézott fel a
rendkiviil magas technoldgiai és szervezési szint(i
nemzetkozi (globdlis léptéki) légi kozlekedés és a
tengeri konténeres szdllitds magas transshipment
(atszallds/atrakds) aranyaval. A 2010-es években
a légi kozlekedési szektor Dubaj GDP-jének mar
kozel az egyharmadat éllitotta el6. (Ehhez foghatd
magas részarannyal csupan Izland dicsekedhet.)

2.1.1. Miért éppen Dubaj?

Alig 1étezik olyan, akdr csak tjsagot olvaso, tv-t
nézd ember, aki ne tudna arrdl, hogy Dubaj mi-
lyen gazdag, milyen hihetetlentil latvanyos, hogy
rekordmagassagu és -méretli épiiletekkel, beva-
sarlo- és szérakoztatokozpontokkal, fantasztikus
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infrastruktaraval rendelkezik. ,,Kénnyt nekik, az
olajpél mindent megtehetnek” — nagyjabdl ez a
sztereotip vélekedés, ami azonban alig van koszo-
néviszonyban a mai valésaggal. Egyelére eléged-
junk meg azzal a témdnk szempontjabol fontos
informaécidval, hogy a teljes olaj- és gazszektor ma
csupan 6-8%-kal jarul hozza az emirség GDP-jé-
hez. Ugy gondoljuk, hogy akar ,,dubajosodds”™-nak
is nevezhetjiik a vilag kisebb allamaiban/entitasa-
iban tapasztalt felt@inben gyors és magas atlagos
jovedelemhez vezeté gazdasagi fejlédést [9]. E te-
kintetben Dubaj modellnek tekintheté [13]. Mivel
Dubaj a tobbi emirséghez képest korabban is sze-
rényebb szénhidrogénkészletekkel rendelkezett,
késztetve volt az olajbevételeit a lehet6 leghatéko-
nyabban, magasabb hozzaadott értéket eléallitd
kutatas-fejlesztési, informaci6-technologiai, IT
szektorokban kamatoztatni.

Az emirség gazdasagi versenyképességének, t6-

kevonz6 erejének szamos dsszetevGje van, um.:

- minimalis a kormany altali ellen6rzés, be-
avatkozds, nincs jovedelemadd (a kilfoldi
bankok és az olajtarsasagok kivételével), a
vamilleték csekély (4%);

— alacsonyak az energiakoltségek;

- versenyképesek a munkakoltségek (kiilfol-
di és soknyelvii, részben Dubajban képzett
munkaerd all rendelkezésre);

- magas életminGség, kivalo életfeltételek,
egészségligyi és oktatasi szolgaltatasok teszik
vonzdva [18].

Az anyagiakon kiviil a kiilonboz6 szellemi attribii-
tumok cseréje is mar évtizedek o6ta folyik az EAE
legsikeresebb emirségében: az egész vilagra kiter-
jedd tevékenységet folytatd financialis intézmény-
oridsok mozgatjak a millidrd dollarnyi E-pénzeket,
kutatéintézetek és I+K cégek az informdciokat. A
City Mayors a globdlis pénzvildg egyik nemzetkozi
pénziigyi kozpontjdnak tekintette Dubajt.

Eszak-Amerika és Izrael utdn a legtobb esetben
Dubajban keriilnek elbszor alkalmazdsra a leg-
ujabb infokommunikdcios, egészségiigyi és oktatdsi
technoldgidk, a frissen megjelend legkiilonbozébb
szofisztikdlt innovdciok. A helyi infrastruktarak
sorabol jelentGségben kiemelkedik a Dubai Inter-
net City. Ez a Dubai Media Cityvel egytitt egy pro-
tesszionalis komplexum, amely olyan nevezetes I'T
és mas technologiai tarsasdgokat foglal magaban,
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mint az Oracle Co., Microsoft, IBM és EMC Co.,
tovabba globdlis szinten jelenlevé médiacégeket:
Reuter, AP CNN, BBC, MBC és Sky News [5]. Az
infokommunikacids és kulturalis fejlesztések egy-
ben a nagy volumentivé valt turizmust is szolgaljak.
Az egy lakosra juté kiilfoldi litogatok szama tekin-
tetében Dubaj az elsék kozé tartozik a vildgon.

Mindezek az elényok abban is megjelennek,
hogy Dubaj szdmos regiondlis vezetd testiilet,
szervezet kozpontja, nemzetkozi talalkozok,
konferenciak, vilagkiallitasok, rendezvények
szinhelye. E tevékenységek magas haszonkulcs-
csal mikodnek, és kozvetett hatdsuk az emirség
anyagi kondicioira tobb mint joétékony.

Az 6bolbeli légitarsasagok szamara jol jon, hogy
az eurdpaiak a nagytavolsagu viszonylatok koziil
a legnagyobb hasznot hozé észak-atlanti piac-
ra orientdlédnak. Igy az eurdpaiakat konnyebb
kiszoritani a transzeurazsiai piacrol az ,,open
sky” jegyében és a 6. 1égi kozlekedési szabadsag-
jog alapjan. (Azaz ,A”-bdl ,,B” orszagba az utas/
aruszallitds a repiil6gép anyaorszagaban torténd
jaratcserével megy végbe [22]).

Aliberalizacié/deregulacié elérehaladtéval egyre
engedékenyebb nemzetkozi szabalyozasi keretek
adta lehetdséggel élve a kivivott engedmények-
nek nem kevés része volt abban, hogy a legna-
gyobb hdrom 6bolbeli légitdrsasdg, azaz az Egye-
stilt Arab Emirségek és Katar vildghir(i nagy
légitarsasagai (a tovabbiakban 3NT) egyiittesen
képesek voltak a tdvolsdgi kozlekedésben 2003 és
2009 kozott a kapacitdsukat valamivel gyorsab-
ban novelni, mint a nagy eurdpai, délkelet-dzsiai
és ausztral légitdrsasdgok (3. tdbldzat).

Légivonalak = Ebbdl 2003 6ta létrehozottak

P [ szama
Légitarsasag

Osszesen szama %

2009-ben
Lufthansa 159 89 434
Air France 155 43 27,7
British Airways 106 69 65,1
Emirates 99 41 51,7
Qatar Airways 79 45 57,0
ili‘;i‘;pe‘;‘e 60 31 51,7
Etihad Airways 59 59 100,0
Qantas Airways 42 36 85,7

Forras: OAG 2010, kozli Murel-O’Connell 2011; szerzd altal
kivonatolva és viszonyszamokkal kiegészitve.

A 3NT asajat hub repiilSterén keresztiil kozleked-

tetett jaratainak aranya tekintetében Doha vezet:

- Emirates (Dubajon keresztiil) 50%-ot,

- Etihad Airways (Abu-Dzabin keresztiil)
70%-ot,

- Qatar Airways (Dohan keresztiil) 80%-ot ért
el (Flug Revue 2008).

Az 6bolbeli légitarsasagok valamilyen médon
allami timogatasban részesiilnek, még ha ezt
kevesen ismerik is el. E pé6tlélagos forras birto-
kéban lehet6ségiik van olyan mértékl beruha-
zasokra, amilyenekr6l az eurdpai szolgéaltatok
még csak nem is dlmodhatnak.

2.1.2. A dubaji nemzeti zaszlos légitarsasag,
az Emirates eddigi utolérhetetlensége a haté-
konysagban

Az EAE, s6t a Kozel-Kelet legnagyobb légi-
tarsasaga az Emirates, amely globalis szinten
a bevétel tekintetében a 7., a nemzetkozi utas-
forgalomban a 4., a menetrendszer( utaski-
lométer alapjan a 3. legnagyobb légitarsasag.
A vilag 5. legnyereségesebben miikods légi-
tarsasdga egyebek mellett 80%-os iil6hely-ki-
hasznalast ért el.

Dubaj nemzeti légitarsasaganak paratlan sike-
rét szamos hatotényez6 kedvez6 alakuldsanak,
szinergikus hatdsainak koszonheti. Ezek rész-
ben nemzetkozi, részben orszagos (EAE) szin-
tiek, de nem utols6 sorban a sejkségen beliili
helyi tényez6k, adottsagok és folyamatok.

A kiilsé tényezdk szerepével kapcsolatosan az
igazi kérdés az, hogy a 3NT kozotti verseny
eddig hogyan alakult. Az ezekkel kapcsolatos
elemzéseinkbdl arra a megdllapitasra jutha-
tunk, hogy az Emirates szdmdra a tobbi 6bol-
beli arab légitdrsasdg eddig nem lehetett igazi
versenytars, mert

— joval késGbbi alapitdstuak, amikorra a dubaji
légitarsasag mar régen megvetette a ldbat a
piacon, és ezért vele szemben a tobbiek ne-
hezen tudtak teret nyerni;

- a potencidlis versenytarsak flottdja, foldi
infrastrukturdja, bazis-repiil6terének kapa-
citasa méreteiben mindmdig joval kisebb,
a nagytavolsagu viszonylatokban nem ver-
senyképes (4. tabldzat).
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Légi kozlekedés

Alapitas éve 1985 1993 1950/1974 2003 1993/1970 1954
Jellemzék/mu- Emirates Qatar A. Gulf Air Etihad Oman Air Kuwait A.
tatok 2006 2015 2006 2015 2006 | 2015 2006 2015 2006 2015 2006 2015
?) Légitarsasagok 14,5 40,8 6,0 19,1 7,0 8,9 2,9 10,3 3,8 6,0 6,1 10,6
orgalma, M utas
lt)e)r?l? b repiild- Dubaj Doha Bahrein Abu-Dzabi Muszkat Kuvait
) A tarsasagok
repiilégépeinek 99 235 53 158 34 28 20 116 40 45 14 23
szama

ebbdl
- tavolsagi 95 230 27 109 15 6 19 81 12 30 4 13
- révid jarata 4 5 26 49 19 22 1 35 28 27 10 10
d) A tarsasagok
destindcidinak 124/55 | 160/70 | 117/57 | 146/78 | 34/13 | 143/23 | 24/10 | 116/59 | 31/18 | 50/27 | 28/15 | 34/23
szama/orszag
e) A térsasagok
alkalmazottainak 26 50 10 21 9 10 13 20 3 6 5 11
szama, ezer {6
? Ahub repilétér g o 785 | 162 | 328 | 61 8,6 13,6 | 31,2 | 40 9,0 6,9 11,1
orgalma, M utas
g) A reptérrol el-
érhetd destinacidk | 204/132 | 270/148 |« 198/87 | 248/112 | 39/17 | 53/24 | 71/48 | 96/55 | 30/16 | 42/19 | 39/21 | 59/34

szama

Forras: Légitarsasagok és repiiléterek honlapjainak adataibél szerkesztette a szerzd

Az Emirates sikerességében a belsé tényezdknek
(a gazdasagi adottsagoknak és az emirség sa-
jatos tarsadalmi strukturajanak) legaldbb ak-
kora szerep tulajdonithato, mint a kiilsé6knek.

Az emirségbeli gazdasdgi kornyezetbdl adodik,
hogy a tarsasdgi szintii lizemi koltségek kozil
alegnagyobb el6ny az eurdpaihoz képest joval
alacsonyabb (a németorszaginal 48%-kal, a
svajcinal 58%-kal kisebb) személyi koltségek-
bél szarmazik. Az alacsony koltségek részben
az olcsé bérli vendégmunkaerd foglalkoztata-
sanak, részben a szocidlis biztositasi rendszer
csaknem teljes hianyanak tulajdonithatok. (A
fizikai munkat végzéknek és a kishivatalno-
koknak nincs egészségiigyi/balesetbiztositasa,
a tarsasag vagy az emirség altal fizetett csala-
di pétlékra nem jogosultak, s6t gyakorlatilag
kénytelenek lemondani az iizemi tanacsok,
szakszervezetek létrehozasarol is.)

Az olcsé munkaerdn kivil a siker masik 6sz-
szetevéje a flotta kor- és vijszertisége. 2014 mar-
ciusdban a repiil6gép-adllomany atlagos élet-
kora 6,3 év volt. Ennek koszonhetden az
iizemanyagkéltségek terén Dubaj mintegy

20%-kal kedvezébb helyzetet élvez az eurdpai
légitarsasagok atlagahoz képest, annak elle-
nére, hogy a kerozin ardban nincs semmiféle
allami tdAmogatas.

A dubaji tarsasag a legtekintélyesebb nyu-
gat-eurdpai British Airways-szel és a délke-
let-azsiai Singapore A.-nal szemben a legtobb
koltségnem tekintetében kedvezébb helyzet-
ben van (5. tdbldzat).

A reptilégépek beszerzési koltségei tekinte-
tében is némi elény adédik abbdl, hogy az
Emiratus egyszerre és ugyanabbdl a tipusbol
meglehetésen nagy szamu gépet rendel meg,
és lehetdleg olyan idépontban, amikor a gyar-
tok a hirtelen csokkend megrendelések miatt
hajlanddk drengedményt adni. (Mint pl. 2001.
szeptember 11 utan vagy éppen a gazdasagi
valsag alatt.)

A légitérsasagok jaratainak tizemeltetése sordn
felmeral$ kiils6 koltségek koziil az utasok utin
az Emirates Dubaj repiilGterén 78%-kal kevesebb
illetéket fizet, mint Frankfurtban! A kiilf6ldi re-
piilétereken torténd valamennyi fizetési kotele-
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Koltségfajta Emirates British Airways SX;‘E:VI;(;I: E/BA E/SI
Uzemanyag/tkm* 8,12 11,40 9,71 -29 -16
Személyi koltség/tkm 4,30 12,01 5,89 -64 -26
Leszallasi és iranyitasi/tkm 1,45 2,93 1,28 -51 -13
Kezelési/tkm 1,69 5,42 1,13 -69 -50
g:zriﬁliﬁgép karbantartds/ 0,50 2,50 0.83 80 _40
Amortizacié/tkm 1,34 3,84 2,96 -65 -55
ﬁzltikesitési disztribacio/ 2,80 1,99 134 » +109
Uzemelési bérlet/tkm 2,83 0,38 0,74 +645 +282
A koltségek 6sszesen/tkm 26,56 43,69 26,75 -39 -0,7
A bevételek dsszesen/tkm 28,78 45,55 30,86 -41 -6,7

*  tkm tartalmazza az Gsszes szallitmdny (utas, 1égi dru, poggyasz, postai killdemény) teljes stlyat a megtett kilométerek szdmaval

SZOrozva
E/BA - az Emirates és a BA koltsége kozotti kiilonbség, %

E/SI - az Emirates és a Singapore A. koltsége kozotti kiilonbség, %

Forras: Muro-O’Connell 2011.

zettség alapjan az Emirates teljes halézatanak
miikodtetésére vonatkoztatott kiilsé szolgalta-
tasok ellentételezése és a tobbféle illeték fizetése
39%-kal marad el az Eurépaban szokésostol.

A repiilogépfiigeé tizemelési koltségek Dubajban
els6sorban azért lehetnek alacsonyabbak, mert
nem szednek zajvédelmi és emissziés dijakat, mint
ahogyan parkolasi dijakat sem. (Fizetésre csak
akkor kertiil sor, ha a repiilégép tartdzkodasi ideje
a repiil6téren eléri a hat érat.) A nélkiilozhetetlen
navigacios szolgaltatasokat Dubajban 0,31 euro/
utas arért lehet elérni, a frankfurti 1,66 és a ziirichi
2,84 eurd/utas koltséggel szemben, ahol alig van
szabad résid6 wjabb jaratok fogadasahoz [18].

Az Emirates menedzsmentjének kivdlo iizleti
érzéke volt ahhoz, hogy a légitdrsasig a legjob-
ban jovedelmezd, kizarélag nagytavolsagi jara-
tokkal gyakorolt vildgrészek kozotti kozvetitd
szerepkorre szakosodott, lemondva a fajlagosan
joval koltségesebben iizemel$ rovid feeder ja-
ratok tizemeltetésérél. Ezzel a profiltisztitassal
a dubaji zaszlos tarsasag mintegy 20%-os kolt-
ségmegtakaritast élvez a vegyes funkcidji nyu-
gat-eurdpai nagy tarsasagokhoz képest.

A sajdtos tdrsadalmi struktiirdkbdl szdrmazé-
ak azok a miikédési elényok, hogy az Emirates
100%-ig dllami tulajdonban van és az egyes
részlegeit a Dubaj Emirség uralkoddjanak né-

pes csalddja birtokolja. Ez az eurdpai szem-
pontbdl meglehetdsen idegennek tting struk-
tara meglepGen hatékony. A rokonok kozotti
szakmai egyeztetések kétségteleniil elésegitik
az tizemelés hatékonysagat, a problémaknak a
nyugati demokréciakban megszokottnal joval
rovidebb idén beliili megoldasat. Jelentds szi-
nergia szdrmazik abbdl is, hogy a légitdrsasig
és a hub repiil6tér azonos tulajdonban van.
A koz0os tulajdonos képes a kétféle tevékenysé-
get harmonizdlni, a beruhdzdsokat a tényleges
forgalmi igényekre méretezni.

Valamennyi el6bbi rész-hatotényez6t mérle-
gelve a szakérték arra a kovetkeztetésre jutot-
tak, hogy Dubaj légi kozlekedési szektoranak
teljes koril koltségelonye a nyugat-eurdpaihoz
képest 30% koriili lehet [18]. Az Emirates a
2008. évi vilaggazdasagi valsagot is veszte-
ség nélkill sikeresen tulélte, és nem csupan az
eurdpai, valamint amerikai versenytdarsaival
szemben allja a sarat a kedvez6tlen vilaggaz-
dasagi helyzetben, hanem még Ausztralidban
is érezteti tizleti erejét [15].

2.1.3. Az Emirates szerepe a kontinensek ko-
zotti légiforgalmi kapcsolat megteremtésé-
ben a dubaji hubjan keresztiil

Bar a kontinensek kozott (Eurdpa-Tavol-Ke-
let, Azsia—Eszak-Amerika, Kozel-Kelet-Latin-
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Amerika) tovabbra is szamos kozvetlen légi
jarat all az utazokozonség rendelkezésére (az
A380-as alkalmazaséval leszallas nélkiil akar
15 ezer km is megtehetd), az Emirates dubaji
dtszdlldssal mégis meglepben intenziv forga-
lomra tett szert els6sorban a szolgaltatdsainak
mindsége és a menetjegyarai kozotti, az utasok
altal vonzonak talélt viszony okan.

Az Emirates a 2004-2009. évi id6szakban for-
galmat — legnagyobb mértékben keletre orien-
talodva — a vildg két legnagyobb orszdgdnak
piacdn novelte: kinai viszonylatban 444%-
kal, indiai viszonylatban 238%-kal, de még
az ausztrdliai forgalmat is megkettézte [4].
Dubaji atszallassal az Egyesiilt Kiralysag és
India kozott évente atlagosan 2 milliéan utaz-
nak, és a Mumbai-New York viszonylatban
5%-kal olcsébb menetjegyet kinal az Emirates,
mint a Lufthansa. Az Ausztraliaba tarto, vagy
onnét érkezd utasok 75%-a dubaji atszdllassal
utazik tovabb Eurépéba [17]. Mi tobb, az Afri-
ka és a vilag tobbi része kozotti 1égi forgalom
egy részét is sikeriilt a dubaji forditékorongra
terelni. (Szamos afrikai légitarsasagot kitiltot-
tak az Eurdpai Uni6 repiilStereirl mivel nem
teljesitették a biztonsagi eléirasokat. Ezért al-
kalom nyilott az Emiratesnek, hogy interkon-
tinentalis jaratvalté konstrukciéval kiszolgal-
jon 14 afrikai célrepiil6teret.)

Ezenkozben az Emirates megszerezte Afrika
legnépesebb orszaga, Nigéria—Kina viszonyla-
ta forgalom 20%-at, tovabba a Nigéria és India
kozotti 40%-at (O’Connell 2011).

3. KEZELHETO KONFLIKTUSOK
A NYUGATI RIVALIS LEGITARSA-
SAGOKKAL, LEGI EGYEZMENYEK A
HATEKONY EGYUTTMUKODESRE

Az Emirates a mérsékeltebb draival és a maga-
sabb szintl szolgaltatasaival valt veszedelmes
versenytarsavd az eurépai és amerikai légi-
tarsasagoknak, amelyek azzal a nem teljesen
alaptalan vaddal probaljak diszkreditdlni az
EAE zasz16s tarsasagat, hogy az burkolt allami
tamogatasban részesul [1].

Prémiumkategérias szolgéltatasait az Emirates
ugyan csak a metropoliszok kozotti jaratain

S Leg irekedes

nyujtja, de a vilaghalézatanak tobbi eleme is
kelléen vonzé volt ahhoz, hogy olyan f6ldraj-
zi pontokra is kiterjessze piacat, amelyeket a
nagy nyugati tdrsasagok elhanyagoltak (f6ként
a harmadik vonalbeli eurdpai céldllomasokra,
pl. Hamburgra, Barcelonara, Nizzéra bejutva).
Pontosan e 1épésben érzékelnek veszélyt az eu-
ropaiak, mert miutan a kozel-keleti interkon-
tinentalis forditokoronghoz kapcsolédnak,
kikeriilnek a hagyomanyos eurépai csomo-
pontok vonzasabdl, vagy éppen miutin azok
vonzaskorébe soha be sem keriiltek, erre a jo-
vOben sem lesz lehetéségiik.

Az Emirates nyomuldsa a nyugati piacokon
konfliktusokhoz vezetett azzal, hogy ott nem
korrektnek itélt kovetelésekkel allt els. Ezért
a Lufthansa folyamatosan lobbizott a német
kormanynal, hogy korlatozza az Emirates je-
lenlétét Németorszagban, konkrétan ne enge-
délyezze az Emirates Berlinbe és Stuttgartba
tervezett jaratainak tizemelését.

A Lufthansa 6nos érdekeivel szemben vi-
szont a két nagyvaros (és tartomanyuk)
elfogadhatatlannak tartottdk a kozvetlen
kapcsolat hianyat a Perzsa-6b6l metropo-
liszaival. Arra hivatkoztak, hogy miutan
Dubajjal nem csupdn a diplomaciai, allam-
kozi kulturdlis és oktatasiigyi, hanem a gaz-
dasagi kapcsolatok szorosabba vélasa kovet-
keztében is megtobbszor6z6dott az utazasok
szama, ennek folytan a multinaciondlis cé-
gek szazaval utaztatnak szakembereket a
sejkségbe, ahonnan hasonlé gyakorisaggal
érkeznek targyalopartnerek Berlinbe. A
mind gazdasagi, mind kulturalis téren egyik
legsikeresebb tartomanyi févéaros, Suttgart,
valamint vilaghirQ iparvallalati (Daimler
A.G., Porsche, Bosch stb.) ugyancsak tartha-
tatlannak tartottak azt a képtelen helyzetet,
hogy jobb hijan Frankfurton vagy Miinche-
nen keresztiil kénytelenek tartani a légi kap-
csolatot Dubajjal [24].

Mindezeken tulmenden a német légitarsa-
sagok a szolgaltatdsi ardnytalansagot itélik
elfogadhatatlannak, nevezetesen, hogy mi-
kozben 6k az 6boltérségbe hetente csupan
18 jaratot, az 6bolbeli tarsasagok Németor-
szagba mar 91-et kozlekedtethetnek [20].
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A Lufthansahoz hasonléan az Air Canada is
tiltakozott az ellen, hogy az Emirates akarcsak
egyetlen jarataval is benyomuljon Kanadaba.
Nem is kapott a kanadai kormanytdl enge-
délyt arra, hogy halézatdba bevonja Calgarit és
Vancouvert. Az Egyesiilt Allamok legnagyobb
légitarsasagai (American Airlines, United Air-
lines és Delta) ugyszintén igyekeznek lobbizni
a washingtoni kormanynal, hogy korlatozza az
agressziv arab tarsasag jelenlétét a nemzetkozi
piacukon [23].

Dubaj sejkség nagy szerepet szan az
Emiratesnek abban, hogy Dubaj viljon a vildg
legnagyobb légi kizlekedési forditékorongjavd,
olyan étszéllohellyé, amely azon feliil, hogy
az Eurdpa, Azsia és Afrika kozotti forgalmat
kozvetiti, Eszak-, s6t Dél-Amerikdval is kap-
csolatot teremt kozvetlen jarataival. E cél meg-
valosuldsat szamos adat, informaci6 tamasztja
ala. Dubaj repiilétér-komplexum ([15] meg-
fogalmazasdban a ,super-connecting hub”)
kivételes forditokorong szerepét a globalis légi
kozlekedésben a transzferutasok 50%-ot joval
meghaladé ardnyahoz képest a hatalmas 1ét-
szamuk (2015-ben 26 millié f6) még inkabb
aldhuzza.

A mdr tobb évtizedes multra visszatekintd,
szinte folyamatosan fejlesztett, és igy mar évi
90 milli6 utaskapacitdssal rendelkezé6 Dubai
International Airporton (DXB) és a 2020-
ban megrendezendé vilagkiallitas igényeit
kiszolgald, éptil6 Al Maktoum International
Airport 2014-t8] mar tizemel6 részlegén 2015-
ben egyiittesen 78,5 millid, 2016-ban 85 mil-
lié utast kezeltek. Dubaj a nemzetkozi 1égi
forgalomban 2015-ben mar vildgelsd, a teljes
forgalom tekintetében pedig a 3. helyet foglal-
ta el a vilag top légikikotdi koziil. (Azonban a
vilagvarosok teljes légi forgalmat tekintve még
mindig London vezet — Heathrow, Gatwick,
Stanstead és Luton egylittes utasszama alap-
jan.) Teljes elkésziilte utan Maktoum forgalmi
kapacitasa évente 120-160 millio lesz [3].

Mivel az eddigi nemzetkdzi repiilétér meg-
sziinésérdl nincs sz6 Maktoum ataddsa utdn,
egészen példatlan méreteket olthet Dubaj légi
forgalma. Elméletileg az agglomeracids eld-
nyok analdgidjara alapozva a méret noveke-

désével egyiitt kellene jarjon a repiilétéri tevé-
kenységek hatékonysaganak javulasa, azaz az
economies of scale és a szinergia kozott pozitiv
korreldcio feltételezhets. Azonban a gyakorlat
a jovében nem biztos, hogy visszaigazolja a lo-
gikusnak tind percepcidt. A 1égtér adott, nem
bévithetd. A tobb futépéalyan vald folyamatos
és biztonsagos le- és felszallasok szamdnak a
legkorszer(ibb légi iranyitas mellett is meg-
vannak a miszaki, valamint kovetési tavolsa-
gi, forgalomintenzitasi korlatai és kockazatai.

A dubaji komplexum teriileti kiterjedése mar
ma is akkora, hogy az egymastdl km-es tévol-
sagban levd terminalok kozotti kozlekedési és
(az ehhez tarsulo) kezelési id6 eleve hatart szab
a bruttd atszallasi id6é 40-45 perc ala csokken-
tésének. Ha viszont a legkisebb ,,homok keriil a
gépezetbe”, pl. késik az a jarat, amelynek utasai
a csatlakozd jarattal folytatnak utjukat, vagy
néhany (mar valahol a repiilétéren levé) utas
nem érkezik meg - pl. tajékozodasi/kommuni-
kacids hiba miatt — a csatlakoz6 gép indulasaig,
akkor akar drasztikusan is médositani kell tobb
jarat menetrendjét. (,Pillangoéeffektus”/domi-
noelv.) Azaz, ha a dubaji repiil6tér-komplexum
méretei kezelhetetlenek lesznek, mikodése ro-
videbb-hosszabb idére ellehetetlenedhet, ,,mii-
szaki szaurusszd” valhat.

4. ISZTAMBUL SEM MARADHAT LE

A kozel Németorszagnyi népességli Torok-
orszag és egyben Kelet-Eurdpa legnagyobb
metropolisza, Isztambul eurdpai oldalan levé
nemzetkozi repiiltere (Atatiirk Int. Airport)
mar ma is a legtekintélyesebb nyugat-eurdpa-
iakkal 6sszemérhet$ forgalmat konyvelhet el,
és forditokorong-szerepet tolt be egyfel6l Dél-
kelet-/Kelet-Eurdpa, masfel6l Kozép-, Dél- és
Kelet-Azsia, tovabba Kelet-Afrika, valamint
a Tavol-Kelet és Afrika kozott [14]. A hazdnk
lakossaganal joval népesebb metropolisz keleti
elévarosaban levé Sabiha Gokeen repiilotér a
kiterjedt torokorszagi belfoldi légihdlozat ori-
gdja, de kis- és kozéptavolsagi nemzetkozi ja-
ratokra is berendezkedett [10].

Isztambul a Kemal Atatiirk koztarsasaga ki-
kialtasanak 2023. évi centendriumara nagy
beruhdzasokkal, tobbek kozott az eurdpai
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oldalon egy ujabb, évi 160 milli6 utasra mé-
retezett repll6tér épitésével késziil [19]. Ha
az valoban megvaldsul, akkor belathaté idén
beliill a Kozel-Keleten a nemzetkozi 1égi kozle-
kedés két giga-forditékoronggal eldsegitetten
polarizdlédhat és egyben globalizdlédhat. Fel-
tételezhetd, hogy mar csak a kozel masfélezer
km-es tavolsag és a szolgaltatasi halézatok, il-
letve a piacteriiletek gyengén részleges teriileti
atfedése okan sem lesz kemény versenytdrsa
egymasnak Dubaj és Isztambul, annal inkabb
lehet hasznos alkalmanként a kolcsonos kiegé-
szit6, kisegitd forditokorong-funkcid [11].
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Synergy emperors

The Persian Gulf region due to its favour-
able logistical location between Europe and
the Middle East, playing the role of inter-
continental air traffic turntable - (long-
distance air transport and maritime freight
delivery) has changed from periphery into a
new focal area of the global transport. The
article highlights the importance of the in-
terdependence between the transformation
of the economic structure and aviation in
the exceptionally rapidly developing re-
gion; furthermore it analyses the internal
and external factors of the unprecedented
growth of the Dubai aviation sector mak-
ing it extremely compet-itive even on global
level.

Another giga-hub complex of the Middle
East is now shaping up in Istanbul, which
is unlikely to be a real competitor to Dubai
because of the large distance between them.
However, the two giant nodes may play from
time to time a mutually complementary/
subsidiary role.
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- KAISER DER SYNERGIEN

ODER SAURIER ?

(Die Giga-Drehscheiben

des globalen Luftverkehrs im Nahen
Osten)

Der Raum des Persischen Golfes hat sich
anhand seiner giinstigen logistischen Lage,
und durch ihre Einrichtung auf die Rol-
le des multikontinentalen ,Drehscheibe”
des Luftverkehrs von einer Peripherie zum
Schwerpunkt des globalen Verkehrs (so-
wohl in der Luftverkehr als auch in dem
Schiffstransport) umgewandelt. In dem
Artikel es wird die Bedeutung der gegen-
seitigen Abhingigkeit des okonomischen
Strukturwandels und des Luftverkehrs
hinsichtlich der aussergewohnlichen Ent-
wicklung des Wirtschaftsraumes. Es wer-
den weiterhin die dusseren und inneren
Einflussfaktoren fir die beispiellose Ent-
wicklung der Luftfahrtsektors von Dubai
analysiert, wodurch hier eine auch global
gesehen eine sehr starke Wettbewerbsfahig-
keit erreicht wurde.

Der andere Giga-Hubkomplex entfaltet sich
in Istambul, welche aber wegen der grossen
Entfernung kaum eine wahre Konkurrenz
fiir Dubai bedeuten wird. Gleichzeitig kon-
nen aber diese beiden Knotenpunkte eine
komplementire/stellvertretende Rolle aus-
uben.
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