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Absztrakt

A 2008-2009-es vilaggazdasagi valsagot és a COVID19 pandémia okozta
globalis gazdasagi valsagot kdvetden 1) szallitasi utvonalakat hoznak létre Eurdpa és
a Tavol-Kelet kozott. Ezek 0j gazdasagi folyamatokat és uj gazdasdgpolitikai
eszkozoket eredményeznek, valamint 0j gazdasagi valaszokat igényelnek a
tudomanytodl is. A dolgozatom célja, hogy hozzajaruljak ezeknek a folyamatoknak a
jobb megértéséhez.

A dolgozatban harom kérdés megvalaszolasara torekszem. Elsoként feltdrom,
hogyan tevdédik at a globalis kereskedelem sulypontja a nyugat-eurdpai,
hagyoményosan nagy tengeri kikdtokbdl a kdzép-eurdpai és délkelet-eurdpai régidba.
Ezt kovetben arra a keresem a valaszt, hogy milyen gazdasagi és pénziigyi érdekek
meriilhetnek fel (sériilhetnek) az érintett régiokban. Végil megvizsgalom, hogy
milyen szerepet jatszik e folyamatokban az Eurdpai Unid vezetd gazdasagi ereje,
Németorszag.

Modszertanom tartalmaz kvalitativ elemeket (interjukat kereskedelmi és
logisztikai szakemberekkel és szakpolitikusokkal), tovabba kvantitativ adatelemzést
az aruforglomrol és az Eurdpai Uni6 vampolitikajarol.

Az eredményeim arra utalnak, hogy valtozas kovetkezett be a f6 konténer
szallitdsi utvonalakat illetéen, Rotterdam - Antwerpen kettds egyértelmii és
megkérddjelezhetetlen szerepe a kikotdi tevékenységekben megvaltozott, megndtt a
jelentdsége a keleti, lengyelorszagi szallitasi ttvonalnak. A legjelentdsebb gazdasagi,
pénziigyi érdekek azonban vélhetéen nem az adminisztracids koltségek (azaz pl.
vambevételek 20 szazalékos, a tagallamoknal marado része) alakulasahoz fiizdnek,
hanem a kikot6i munkahelyek és a logisztikai tevékenységek megtartasahoz, ill.
elvesztéséhez. Németorszagnak pedig hivatalosan nincsen ellenvetése a valtozasokkal
kapcsolatban, ami azért nem meglepd, mert eredményeim alapjan a valtozasokkal akar
kedvezdbb helyzetbe is keriilhet a német logisztika és szallitas ipar.

Az egyre jelentdsebb, a vilaggazdasigban miikodd integracidés gazdasagi
tombok elvezetnek oda, hogy racionalizdlédnak a szallitdsi és logisztikai
tevékenységek. Az ugynevezett adminisztrativ akadalyok — mint amit a hideghaboru
évtizedeiben tapasztalhattunk a gazdasdgi és politikai blokkok kozott — a
vilagkereskedelem el6tt sokdig egyfajta kompetitiv eldnyt is nyujtottak azon térségek

szamara, amelyek kiemelt kereskedelmi kdzpontjai voltak a nemzetkozi szallitasnak.



Ez az el6ny eltlinOben van az egyes térségekben, ugyanakkor méasokat nem érint vagy
kedvezobb helyzetbe hoz.

Mindezek alapjan megalapozottan meriil fel az igény, hogy nagyobb hangsulyt
érdemes fektetni a kovetkezd évtizedekben Kozép-Europaban is az 10j szallitasi
utvonalakra, célszeri megvizsgalni, hogy milyen logisztikai tevékenységek
kapcsolodhatnanak az agazathoz, milyen kiegészitd tevékenységek, ,,beszallitoi
iparagak” sziikségesek a szallitds, mint szolgaltatdis minél hatékonyabb ¢és jobb

mindségii biztositasahoz.

Kulcsszavak: gazdasdgfoldrajz, kikotok, konténerkereskedelem, TEN-T
halozatok, OBOR, vasuti szallitas

JEL.: F13, F14, F15
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ROVIDITESEK, SZOSZEDET

ADB Asian Development Bank Azsiai Fejlesztési Bank

AlIB Asian Infrastr. Investm. Bank  Azsiai Infrastruktura-fejlesztési Bank
BRI* Belt and Road Initiative Egy Ovezet, Egy Ut

CEF Connecting Europe Facility Eurdépai Halozatfinanszirozasi Eszkoz
EACU Eurasian Customs Union Eurazsiai Vamunio

EC European Commission Eurdpai Bizottsag

EU European Union Euroépai Unid

FEU Forty Foot Equivalent Unit 40 1ab hosszl konténer (mértékegység)
JEG Journal of Eco. Geography Gazdasagi Foldrajz Folyoirata

NAPA North Adriatic Port Association Eszak-adriai Kikotok Szovetsége
NELBEC New Eurasian Land Bridge EC. Uj Eurazsiai Hid

NDB New Development Bank Uj Fejlesztési Bank

OBOR?  One Belt, One Road Egy Ovezet, Egy Ut

OECD Org. for Eco. Co. & Develop. Gazd-i. Egyiittm. és Fejlesztési Szervezet
SCO Shanghai Cooperation Org. Shanghai Egyiittmtikddési Szervezet
SRIF Silk Road Infrastructure Fund  Selyemut Infrastrukturalis Alap

TEU Twenty-foot Equivalent Unit 20 1ab hossza konténer (mértékegység)
TOR Traditional Own Resources Hagyomanyos sajat bevételek

! Megjegyzendd, hogy a BRI-t és az OBOR-t a szakirodalom egymadssal azonos értelemben hasznalja.
Mind a kettd ,,Egy Ovezet, Egy Ut” vagy masnéven ,,Uj Selyemut” néven nevezi magyarul az
elképzelést. Errdl bovebben lesz sz6 a vonatkozé fejezetben.

“Megjegyzendd, hogy a BRI-t és az OBOR-t a szakirodalom egymassal azonos értelemben hasznalja.
Mind a kettd ,,Egy Ovezet, Egy Ut” vagy masnéven ,,Uj Selyemut” néven nevezi magyarul az
elképzelést. Err6l bovebben lesz sz6 a vonatkozo fejezetben.
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2 BEVEZETES

A dolgozat a regionalis szinti és jelentGségli gazdasagi, kereskedelmi utvonalak
valtozasat, ¢s az e valtozasbol fakadd gazdasagi felemelkedés lehetOségét és
konfliktusait vizsgalja. A valtozas hatterében a vilaggazdasagi centrumok
stlypontjanak, befolyasanak eltolodasa, ujraértelmezése all, ami kapcsan mar eleve
felmeriilhet a jelenleg ismert centrum-periféria viszonyok megvaltozasa a kozép-
eurdpai orszagok esetében (Kozma, 1998b, 3-8.0.).

E kutatas foldrajzi targykore elsdsorban az Eurdpai Unio. Az EU két, talan
legfontosabb, illetve leginkabb perspektivikus tengeri és szarazfoldi utvonala
kiilondsképpen a vizsgalatok fokuszaban all (a tengeri és szarazfoldi/vasuti szallitast
érinté északnyugat-délkelet utvonal: Rotterdam — Duisburg — Budapest — Pireusz;
valamint a lengyel Mataszewicze — Duisburg — Rotterdam vasti szarazfoldi atvonal).

Az elemzések ugyanakkor kisebb mértékben kitekintenek a vilaggazdasag egészére is.

1. dbra: A vildggazdasdag nagy centrumai és a k6z6ttiik huzédo kereskedemi utvonalak (2019)

Global trade’s shifting centre
Proportion of global trade for Asia, Europe and North America

North
America
14%

Europe

$1.1 Trillion

Source: The Future is Asian (2019)

Forras: Fidelity International (2020) Why Asia is primed to restructure the global

economy
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A vilaggazdasag nagy centrumai — azaz az eurdpai, az észak-amerikai €s a Tavol-
Kelet — Csendes-oceani térség — foldrajzi értelemben viszonylagos egyenletes eloszlast
mutatnak (természetfoldrajzi értelemben, a szélességi fokok mentén). A centrumok
kozotti kereskedelmi csatornak, kozlekedési utvonalak, illetve ezek kezds- és
végpontjai a centrum térségek legfontosabb magteriiletévé valtak (Quah, 2010, 8-9.0.)
a vilaggazdasag idobeli eldrehaladasa, fejlédése soran. Ezért sem mindegy, merre is
htzdédnak a Kozma (1998a, 22-29.0.) altal els6k kozott értelmezett vilaggazdasagi
centrumok kozott a kereskedelmi utvonalak. A kereskedelem, mint szolgaltato
tevékenység; szallitassal, elosztassal, logisztikaval, vagy a tranzit allomasokon — a
fejlett technologianak koszonhetéen — akar feldolgozassal is foglalkozo sok ember
szamara nyujt jol fizeté megélhetést. A kereskedelmet finansziroz6, abba befektetd
toketulajdonosok szdmdara pedig komoly tdkejovedelem érhetd el természetesen

8. Ezért is fontos érteni, hogy milyen

megfeleld gazdasdg korilmények esetén
gazdasagi ¢s politikai érdekellentétek huzodhatnak a hattérben a kereskedelmi utak
kialakitasanak, épitésének, lizemeltetésének versenyében.

Ez a kiélezett gazdasagi és kereskedelmi verseny tobb szempontbdl is leirhato;
elsdsorban abszolut és relativ hangsulyeltolodast érdemes megkiilonbdztetni. Az
abszolut értelemben vett gazdasagi verseny soran alapvetden azt vizsgalhatjuk, hogy
onmagéhoz képest a kereskedelmi utvonal volumenben, Osszetételben, profitban,
hatékonysagban jobb eredményt ért-e el az adott iddszakban, mint korabban. Azaz
még erdsodhet is a kereskedelmi folyamat és potencidl a gazdasagi erdkozpontok
kozott: nd a volumen, nd a hozzaadott érték, 1) ellatasi lancok csatlakoznak a meglévd
szallitasi-logisztikai rendszerekbe. Vagyis megtériil a globalis, regionalis és helyi
kereskedelmet kiszolgald létesitményekbe, tevékenységekbe valdo befektetés a
novekedésen keresztiil. Kérdés, hogy van-e olyan hasonl6 tevékenység, vagyis olyan
uj kereskedelmi érdekk6zosség, amely nagyobb, gyorsabb és robusztusabb ndvekedést
tud elérni, mint a korabbi, még mindig profitabilis kereskedelmi, szallitasi relacio.

Amennyiben talalhato ilyen, akkor beszélhetiink relativ hangsuly eltolodasrol.

Ebben az esetben nem ugyanannak a szallitdsi utvonalnak az eltéré iddszakra

3 Egy recesszio6 idején természetesen mas a gazdasagi helyzet, azt a kereskedelem is megérzi és reagal
ra, jellemzOen proaktiv modon, azaz nincsen Keynesi értelemben vett gazdasagélénkitl szerepe.
Ugyanakkor nem mindegy, hogy mi a kivalt6é oka a recessziénak, mert példaul a COVID19 okozta
gazdasagi sokkok nem minden szektorban érintik a kereskedelmet. Példaul az épitdiparral foglalkozo
szallitasok ara (és nem a volumene!) nétt is a sziikdsebb, akadozo kinalati oldal miatt.
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vonatkozé teljesitményeit hasonlitjdk 6ssze, hanem adott iddintervallumon beliil
vizsgalhatoak az eltérd kereskedelmi utvonalak. Ekkor a kereskedelmi tevékenységet
a vilaggazdasagi egészére vetitve 100 szazaléknak veszik. Elsésorban a harom nagy
gazdasagi centrum kozotti szallitasi, elosztasi, illetve kikotéi vagy szallitas kozben
miik6do feldolgozasi tevékenységet értelmezve és stilyozva, mas és mas értéket, sulyt
fognak kapni az egyes régiok kozotti itvonalakat illetden és azok fontossagara nézve.
Tehat a relativ gazdasagi stly eltolodas alatt azt kell érteni, hogy egyik
vilagkereskedelmi kozpont szerepe és a vele folytatott kereskedelem intenzitasa
gyorsabban ¢és/vagy nagyobb iitemben fejlédik, mint a tobbi, mashol huzodo
kereskedelmi utvonalra vonatkozé ugyanezen mutatd. Ennek kdszonhetéen né az adott
kereskedelmi relacié vilaggazdasagi részesedése a mar emlitett profit, volumen,
technologia, munkaeré mennyisége és mindsége stb. szempontjabol.

Evszazadokig az Atlanti-6cedn két partjan, az adott kornak megfelelden fejlett
régiok kozott zajlott a vilagkereskedelem donté hanyada (OECD, 1999, 139.0.).
Eurdpa nyugati fele, valamint az Amerikai Egyesiilt Allamok elsésorban keleti
partvidékének gazdasagi kézpontjai uraltdk a vilaggazdasagot és vilagkereskedelmet,
mas régiok még csak megkozeliteni sem tudtak Oket a gazdasagi értelemben vett
verseny és szallitas tekintetében.

A 11. Vilaghaborat kovetéen a japan gazdasag felfutisanak és a nyolcvanas
években bekovetkezett kinai nyitdsnak koszonhetéen egyre hangsulyosabb lett a
Csendes-ocean két nagy erékozpontjanak; az észak-amerikai nyugati partvidéknek és
a tavol-keleti csendes-oceani térségének a szerepe. Ettdl még az atlanti gazdasagi
térség és szallitasi ttvonal i1s fontos maradt, de mar nem egyeduralkodé mindségében.
Azaz abszolut értelemben véve még nétt is a kereskedelmi tevékenység intenzitasa az
Atlanti-oceanon, hiszen az USA fejlédése és 1. Vilaghabort utani vezeté szerepe a
Nyugati vildgban, valamint az europai integracido gazdasagi eredményei, haboru
okozta pusztitas utani gyors talpra allasa (Janossy, 1966, 18-19.0.) hozzajarult az
Atlanti-régioban zajlé kereskedelem ndvekedéséhez, a két centrum régid tovabbi
gyarapodasdhoz. De mar nem egyediiliként érte el ezt az eredményt. Elsésorban az
ipari termelési kozpontoknak kdszonhetden a relativ kereskedelmi suly eltolodott a

A 2008-2009-es vilaggazdasagi valsag utan egyre erdsodott a Tavol-Kelet —
kiemelten Kina — és az Eurdpai Unid kozotti gazdasagi és kereskedelmi kooperacio,

valamint kereskedelmi volumen, ami viszont felértékelte az Indiai-6cean és a
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Foldkozi-tenger, valamint a ketté kozotti legrovidebb szallitasi Gtvonalat biztositd
Szuezi-csatorna szerepét. Erre mar utalt tiz évvel korabban az OECD egy 1999-es
tanulmanya is; természetesen akkor még nem a valsaggal hozta Osszefiiggésbe a
kereskedelmi intenzitds ndvekedést®.

Magatol értetddonek tiinik, hogy korabban a tudomdany tengeri szallitasrol,
tengeri Utvonalakrol beszélt, amikor a kereskedelmi ttvonalak valtozasaval
foglalkozott. Mind az atlanti-oceani, mind a kés6bb megerésodott csendes-oceani
relacio a nagy arutdmeget olcson mozgaté hajozasnak adott teret. Eppen ezért lehet
tobb szempontbol is kiemelten érdekes az uj Eurdpa-Azsia kereskedelmi viszonylat
(Erdosi, 2021. 293.0.), mert ebben az esetben beszélhetiink el0szor a vilaggazdasagban
a nagy gazdasagi erOcentrumok kozott szarazfoldi transzkontinentalis szallitasi
utvonalakrol is és nemcsak tengeren torténd szallitasrol. Elérevetitve a jovot, és a
dolgozat is foglalkozik ezzel késébb, a kontinensek kozotti vasati szallitds kaphat
kiemelt (tars)poziciét az eddig egyeduralkodd hajozas mellett elsésorban a
transzszibériai €s a kinai-kazahsztani-oroszorszagi-europai vasutvonalakon keresztiil.

Ezek a folyamatok alapjaiban valtoztathatjak meg a kereskedelembdl szarmazo
hasznot hiz6 orszagok ¢és régiok gazdasagi és politikai rangsorat. Ha nem is teljesen
és végérvényesen, de jelentds mértékben atstrukturalhatjak, megvaltoztathatjak az
erdviszonyokat elsdsorban a mezo-, azaz regionalis szinten. A globdlis kereskedelmi
utvonalak egy része gazdasagi és stratégiai értelemben halvanyodni fog, mig masok
megerdsodnek és kiemelkednek. Az ezekbdl szarmazo profitok gazdasagi elényt
tudnak nytjtani olyan orszagoknak, amelyek még egyszer sem taldlkoztak ezekkel a
kereskedelmi folyamatokkal (Bels6-Kina, Szibéria), vagy akar tobb évszazados multra
visszatekintve mar rég nem rendelkeztek ezzel a f6ldrajzi értelemben is vett helyzeti

elénnyel (Kozép-Eurdpa, Délkelet-Europa).

4 Feltételezhetjiik, hogy a 2008-2009-es globalis visszaesés vagy a 2019-2020-as COVID19 jarvany
miatt kialakult recessziok nélkiil is elindult volna ez a hangsuly eltolodas. Azonban a 2008-2009-es
eurdovezeti valsag, és de facto a gordg allamcséd nélkiil aligha tudta volna a kinai COSCO tengeri
tavolsagi szallitasi cég, amely az egyik legnagyobb a vilagon megszerezni az Athén eldvarosaként
szamontartott Pireusz kik6t6i terminaljanak tizemeltetési jogat 100 szazalékban és maganak a kikotd
tulajdonrészének 51 szazalékat, késobb 66 szazalékat (Kastner & Seferaids, 2020).
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2.1 Kutatasi kérdések

A kutatds els6sorban a valtozo eurdpai stratégiai kereskedelmi utvonalakkal €s
a veliik egyiitt valtozo gazdasagi erétérrel foglalkozik. Harom kérdéscsoport hatarozza
meg a kutatas iranyat:

e Athelyezédik-e — és ha igen, hogyan — a globalis kereskedelem eurdpai stlypontja
a nyugat-eurépai, hagyomanyosan nagy tengeri kikotokbol a kozép-eurdpai és
délkelet-europai régioba?

e Az esetleges athelyezddés kapcsan milyen gazdasagi és pénziigyi érdekek
azonosithatok az érintett nyugat-, illetve kelet-kozép-eurdpai régiokban? Egy
kiilonosen fontos kérdés, hogy hogyan hat az EU-n beliil az egyes tagallamok
bevételeire ez a valtozas? Milyen miikodési, lizemeltetési és vambevétel kiesés
feltételezhetd, illetve a korabban befektetett eurd szazmillioknak és milliardoknak
koszonhetden  1étrehozott  modern  szallitokapacitasok ~ maradhatnak
kihasznalhatatlanul a kedvezdtlentil érintett orszdgok esetében?

e A kereskedelmi ttvonalak esetleges eurdpai atrendez6dése elvezethet-e egy Uj
regionalis berendezkedéshez az Eurdpai Unidban? Vagyis valtozhat-e a centrum-
félperiféria-periféria besorolds ¢&s felallas az érintett régiok esetében a
kereskedelmi tUtvonalaknak kdszonhetdéen? Milyen szerepet jatszik e
folyamatokban az Eurdpai Unid vezetd gazdasagi ereje, Németorszag?

A kutatas éppen ezért hasznos lehet és érdeklddésre tarthat szamot azon orszagok
esetében, akik a holland Rotterdam ¢és a nagyon kozel fekvé belga-flamand
Antwerpen, valamint a gorog Pireusz kikotok altal meghuzott képzeletbeli, kissé
hajlitott, bumerang alaku térségben talalhatdéak. Ennek geometriai ,,toréspontja”
Ausztria (Bécs-kornyéke) és Magyarorszag (Budapest, valamint a magyar fovaros
délkeleti, valamint nyugati vonzaskorzete), ha a tengeri-szarazfoldi kombinalt
fuvarozast vesszilk a vizsgalat targyanak alapjaul. Ebben az esetben érintett
Gorogorszag, Eszak-Macedonia, Szerbia, Magyarorszag, Ausztria, mig nyugatrol
Hollandia és Belgium a legfontosabb allam. A szarazfoldi vasuti szallitasi Gtvonal altal

érintett orszagok pedig a kovetkezok keletr6l Kkiindulva: Kina, Kazahsztan,
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Oroszorszag, Fehéroroszorszag® és az uniés végpont, Lengyelorszag Mataszewicze
hatarallomassal.

Egy kiilon harmadik érdekeltségi kategoriat alkot Németorszag, amely
kiilonleges jelent6séggel bir, mint a legfontosabb gazdasagi hatalom az EU-ban.
Németorszag azért is érdekes, mert sok fontos kereskedelmi utvonal végpontja:
Duisburg a legnagyobb folyami-szarazfoldi logisztikai kdzpont Eur6paban (Pascha,
2021, 13.0.). Nem véletlen az sem, hogy a német hatterd, tulajdont szallitmanyozassal
foglalkoz6 gazdasagi szereplok a keletrdl, délkeletrdl érkezd aruforgalom kiemelt

szolgaltatoi akarnak lenni.

2.2 A kutatasi téma Kivalasztasa és elhelyezése a tudomanyban

A globalis gazdasagi rend alakulasa, a szallitasi utvonalak és ezen keresztiil a
logisztikai tevékenységek atalakulasa alapjaiban valtoztathatja meg az EU-n beliili
gazdasagi eréviszonyokat. Az eurdpai integracid, mint vamunié kiemelten érintett
ebben a valtozasban, 1évén a kereskedelmi tevékenység az egyik legrégebbi
integracios szinten szabalyzott politika. A kiilonbozé spill over hatasoknak
koszonhetden a szallitdsi utvonalak mentén létrejohetnek olyan nagy gyartasi,
feldolgozasi kapacitasok, mint ami az északnyugati eurdpai kikotoket is jellemzik.

A vamuniokra vonatkozo egyik legfontosabb jellemzd, hogy a kozdsségen beliil
a vamokbol szarmazd bevételek a kozos, integracids szintii kasszaba keriilnek
(Palankai, 2014, 6-7.0.). Az EU annyival finomitja a klasszikus és Balassa Béla féle
értelemben vett vamuniora vonatkozo mechanizmust, hogy a beszedési koltségek vagy
mas néven adminisztracios koltségek cimszoval a teljes vambevétel 20 szazalékat
otthagyja azokndl a tagallamoknal, ahol a vamiigyintézés torténik (European
Commission, 2018a). Ezt az igynevezett TOR, azaz Traditional Own Resources tipust
bevétel 20 szazaléka utan szamoljak ki (Somai, 2019, 11.0). Nem véletleniil osztozik
harom tagallam e bevételek tobb mint 40 szizalékan: Németorszag, Hollandia és
Belgium. Kordbban az Egyesiilt Kirdlysag tudott még felkapaszkodni e harom orszag

mellé, azonban a Brexit 6ta mar nem szerepel ezen a listan. A negyedik-6todik

5 Oroszorszag, Kazahsztan és Fehéroroszorszag alkotja 2010 6ta az Eurdzsiai Vamuniot, amely egy
klasszikus vamuni6 abban az értelemben, hogy a tagok kifelé, harmadik fél felé kozos vamszintet és
vamszabdlyokat alkalmaznak. Befelé, egymas kozott viszont a kereskedelmi akadalyok fokozatos
meérséklésére, lebontasara torekednek (Dreyes & Popescu, 2014).
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helyezett Olaszorszag, Franciaorszag csak jelent6sen lemaradva koveti a ,,Harmakat”
(Europai Bizottsag, 2019).

Jelentds valtozas allt be azonban az EU kereskedelempolitikajaban 2008-2009
utdn. A gordgorszagi Pireuszban megjelent kinai nagybefektetd, a vilag harmadik
legnagyobb szallitmanyozasi €s kikotoi szolgaltatast nyjto vallalata a COSCO (China
Ocean Shipping Company, teljes nevén a China COSCO Shipping Corporation
Limited) szédiiletes tempot diktalt (Gontika, 2022, 78-80.0.). A korabban regionalis
szinten is jelentéktelen gorog kikotd® a kinai tulajdonrésznek és a kedvezd
természetfoldrajzi adottsagoknak koszonhetéen a kinai hosszitava kereskedelmi
stratégia része lett. 2020-ra az 6todik legforgalmasabb kikotéve notte ki magat, s alig
marad el 90 000 TEU’ értékii konténer forgalommal a negyedik helyezett Valencia
mogott. 2009 elbtt a tizendt legforgalmasabb eurdpai kikotd kategoridba sem fért bele,
par év malva Hamburggal versenghet a harmadik helyért (Alcott Global, 2022).

Ez a valtozéas alapjaiban irhatja 4t az EU gazdasagi strukturdjat, hiszen a
kereskedelem jelentOs része attevodik a ,,nyugati kapukrol” a délkelet- és kozép-
eurdpai régioba. Mas szdval élve a centrum térségbdl a félperiféria iranyaba. Ennek a
folyamatnak a tdrsa a mar kordbban emlitett transzkontinentalis szarazfoldi szallitasi
utvonal Kina és az EU kozott, amely 0j technoldgidkat, 0 logisztikai folyamatokat, 0j
vambevételi mechanizmusokat is magaval hoz.

Ezek alapjan a kutatas kapcsolddik szamos tudomanyteriilethez. Ezeket kitlinden
jeleniti meg a Budapesti Corvinus Egyetem Nemzetkozi Kapcsolatok és
Politikatudomanyi Doktori Iskola, és kiilondsen annak a Vilaggazdasag Programja
(vilaggazdasag, geopolitika, nemzetkdzi kapcsolatok, regionalis gazdasagtan). E
multidiszciplinaris megkozelités nélkiil nem érhetd meg a folyamat és a kdzeljovében
varhatoan bekovetkezd erdteljes valtozas iranya. A kutatés alapjat a gazdasagi érdekek
regiondlis vetiilete, és az ebbdl fakadd, elsdésorban gazdasagpolitikai eszkdzokkel is
elésegiteni vagy éppen hatraltatni kivant folyamatok adjak.

Ugyanakkor a kutatdsban hangsulyos szerepet kap az integracids tombok belsd

kereskedelmet ¢és tranzitkereskedelmet is eldsegitd szerepe. A legfontosabb

6 Az Adriai-tenger, Egei-tenger régiokban Bar, Bari, Isztambul mind jelentésebb kikotének szamitott
2008 elott.

" TEU, azaz Twenty-foot equivalent unit. Szabvany konténer méret, hossza 20 lab vagy kb. 6,1 méter;
szélessége 8 lab, azaz 2,44 méter, mig magassaga valtozhat, de jellemzden kicsivel tobb mint 8 1ab
(kb. 2,6 méter). 1 konténereket szallito hajé tobb mint 20 000 TEU kapacitassal bir ma mar, vagyis
éves szinten, ha Pireuszban 5 nagyobb szallitokapacitassal bir6 hajo kot ki, mint Valencidban, akkor
a gorog kikoto feljon a negyedik helyre. Erre mar rovid tavon, 1 éven beliil minden esély megvan.
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kereskedelmi tomb maga az Eurdpai Unid, de fontos, bar nem hangsulyos szerepldje
lesz a dolgozatnak a 2010-ben 1étrehozott és 2011-ben életbe 1épett Eurazsiai Vamunid
is (Treaty of EAEU, 2011), vagy ahogyan 2015 utan nevezik: Eurazsiai Unid. Ezért
az integracio elméletekkel foglalkozo kutatok munkaihoz is szorosan kapcsolodik a
dolgozat (pl. Palankai Tibor (1999), Nagy Sandor Gyula (2016), Endrédi-Kovacs
Viktoria (2014)).

Nem hagyhaté figyelmen kiviil a nemzetkozi jog altal kezelt kereskedelmi
tevékenység sem, igy a nemzetkozi téren lezajlott privatizaciok (Pireusz kikotoje és a
COSCO szamos, egyéb eurdpai érdekeltségei®) eredményezte 0j tulajdonviszonyokbol
fakad6 szerepl6éi magatartas (von Dohnanyi, 2022, 43.0.). Tovabba az EU, mint
vamunid altal szabalyozott vambevételi mechanizmusa, azaz az adminisztracios
koltség formajaban a vamoltatd tagallamban maradd vambevétel 20 szazaléka is

kiemelt szerepet kap a vizsgalat soran (609/2014/EU rendelete (2014. majus 26)).

2.3 Uj nézépont kialakitisa a Kutatasi témaban

A kutatas uj megvilagitasba helyezi a kereskedelmi utvonalakkal kapcsolatos
gazdasagfoldrajzi folyamatokat. A kozgazdasagi szakirodalom mainstream képviseldi
alapvetden egyetértenek abban, hogy a f6ldrajzi elhelyezkedés nem befolyasolja a
gazdasagi folyamatokat, nem donti el a legfontosabb kézgazdasagi elméletek alapjan
a ki, mit, mikor, hogyan termel és hogyan oszt szét, azaz a hogyan kereskedik vele
kérdéskort. So6t, a szakirodalom kimondottan kritikus ezzel a megkozelitéssel
kapcsolatban, mondvan a XX. szazad masodik felében, de kiilondsen a szazad végén
¢s a XXI. szazadban olyan szintre csokkent mind idében, mind koltség tényezoben a
szallitasi tevékenység, hogy a foldrajzi elhelyezkedés nem donté tényezd egy

beruhazas-termelés-értékesitési folyamat soran. A termelési kozpontot nem azért és ott

8 Bar nem tartozik szorosan az elemzéshez, mégis meg kell emliteni a kik6téi infrastuktiira elemzésénél,
illetve az eurdpai-kinai, azon beliil is az eurdpai kikotdk és a kinai COSCO hajozasi vallalat
vizsgalatanal a kikotoi lizemeltetési strukturabol fakado elénydket és hatranyokat. Alapvetden harom
tipusa kikoto iizemeltetési modell miikodik a globalis gazdasagban (Erdési, 2021, 154-161.0.):

1. Hagyomanyos kikotdgazdasagi tarsasagok, amelyeknek klasszikus feladata a kikotdi
létesitmények és gépek lizemeltetése: Port of Singapure Authority, Hamburg Hafen und
Logistik AG vagy a brémai Eurogate.

2. Pénzigyi befektetok, akiknek az els6szamil érdeke a kikotéi beruhazasok értékének a
novekedése: DP World, Euroports Rotterdamban és Antwerpenben, amelyek teljesen
automatizaltak.

3. Tengerhajozasi vallalatok, tarsasagok egyszerre beszallito partnerei és ilizemeltet6i is a
kikotonek. Ennek kdszonhetéen dnmaguk szaméra eldnyoket nytjtanak a kikotéi hasznalata
soran és a koltségek is jelentésen csokkenthet6ek igy: COSCO, Maersk, MSC.
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alakitjak ki, mert foldrajzi értelemben véve kozel van a fizetoképes keresletet jelentd
felvevOpiacokhoz, hanem mert olyan termelési tényezé struktiraval rendelkezik,
amely alapvetd (abszolut vagy komparativ vagy akéar kompetitiv) eldnyoket hordoz
magaban.

Fontos azonban azt is latni, hogy a Krugman (1991) altal elinditott, a
gazdasagfoldrajz jelentdségét hangsilyozo €s azt a felszinre hozé vita arnyalta e fenti
megkozelitéseket. Eszerint mar nem csak a termelési pontok szamitanak a térben, és
nem csak ezek hatarozzak meg a termelési struktarakat, vagy a centrum-periféria
viszonyokat. Fontossa valtak a kereskedelmi Gtvonalak nytjtotta elosztasi, logisztika
pontok, valamint a regiondlis szinten megszervezett ¢s legalabb vamuni6 szintjén
miikodo kereskedelmi tombok. Az altaluk ujrarendezodd szallitdsi utvonalakbol
fakado egyik lehet6ség a korabbinal gyorsabb és rugalmasabb vamkezelés.

A dolgozatban alkalmazott (ij nézépont ezért kitekint a vambevételekbdl fakado
gazdasagi érdekek egymashoz viszonyitott valtozasanak magyarazatara is. Mivel mara
a kereskedelem nem csak nemzetallamok, hanem gazdasagi értelemben vett
szabadkereskedelmi tombok (jellemzébben) vagy vamuniok (ritkabban) kozott zajlik,
valamint volumenét és ligyintézését tekintve is a kdzpontositds és az automatizmus
iranyaba tart, igy a vambevételbdl szarmazo haszon azokndl az orszagoknal
jelentkezhet kiemelten, akiken csak keresztiil halad az adott arumennyiség, viszont a
vamoltatds mechanizmusa ket érinti, terheli. Ezzel olyan plusz bevételre tehetnek
szert, amelyért mar érdemes konfrontalddni a nemzetkdzi diploméciai térben.

A korabbi kereskedelmi elméletek foldrajzi adottsagai és kapcsolatai — az adott
1d6szak technologiai fejlettségébdl kiindulva — nem tették lehetévé, hogy egyszerre
tobb ezer, tizezer TEU mennyiségli &rut mozgassanak a fuvarozé cégek, igy viszont az
egyszerre fizetett vamtételek is jelentdsen kisebbek voltak. A technologiai fejlédésnek
koszonhetden ma mar eljutott oda a vilaggazdasag, hogy nagyon is szamit, hogy a
vamot hol fizetik be. Ez kiilonosen igaz egy kereskedelmi tomb esetében, mert akar
részes tagallamok pénziigyi pozicidjat is eldontheti, hosszu tavra rendezheti. Mivel
aligha varhatd, hogy a vamtételek teljesen eltlinjenek a vilagkereskedelem

szinpadarol®, igy érdemes ezzel a folyamattal tovabbra is kalkulalni.

® Egyre hosszabb és eredménytelenebb WTO fordulok mind azt vetitik elére, hogy nem a kordbbi
vamcsokkentésre fokuszald megallapodasok intenzitasa és szamossaga tér vissza a jovOben; a nagy
gazdasagi és kereskedelmi tombok kozotti vamszabalyozas megrekedni latszik a jelenlegi szinten.
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Eppen ezért az adatgytijtést és -feldolgozast is ennek a szolgalatiba allitja a
dolgozat, vagyis nem szamol a vamtételek eltiinésével. Kiindulasként a legfontosabb
eurdpai kikotok klasszikus adatelemzését kell megemliteni. A vizsgélni kivant
adottsagok szempontjabol a tengeri kereskedelemmel és a hatorszaggal, azaz a
fogyasztoi bazissal rendelkezd kikotok keriilnek elemzésre. Ezen valasztott kikotok
természetbeni adottsagai, adott iddintervallumon értelmezett térbeli és technologiai
fejlodésiikk, az egyes darucsoportok mozgatasdhoz, feldolgozasahoz, és
(tovabb)szallitasahoz sziikséges logisztikai kapacitasaik kapnak hangstlyos szerepet a
dolgozatban. Jol kutathaté a harom legforgalmasabb eurdpai unios kikoté: a holland
Rotterdam, a belga Antwerpen és német Hamburg, amelyek mind a kapacitasok, mind
a hatorszaggal meglévo kapcsolatok esetében kiemelkedd jelentdséggel birnak az EU
egészére nézve. Ugyanakkor az elmult 10-12 év fejlédését tekintve mar Hamburg
reflektorfénybe is keriilt a tobbiek mellett vagy épp a tobbiek karara. Bar Hamburg
visszakapta klasszikus hatorszagat (az angol nyelvli szakirodalom ezt a németes
hangzast hinterland-nak hivja) a 2004-es nagy bévitést kovetden®, Pireusz olyan
erbteljes fejlodést produkalt 2013 6ta a konténeres teherforgalmat illetéen, amelynek
hosszu tavu és a kikdton tuli hatdsai ma még csak sejthetéek az egész egységes europai
piacra nézve.

A dinamikus idésorok elemzése szempontjabol a belga-flamand Antwerpen
kilog a sorbol statikusabb térbeli statusza miatt, azaz f6ldrajzi értelemben a belga
kikotot legnehezebb tovabbfejleszteni. Egyrészt a Schelde-folyd torkolatdban vald
elhelyezkedése akadalyozza a tovabbi terjeszkedést, igy lemaradni latszik a legerésebb
versenytars, a legnagyobb kereskedelmi forgalmat lebonyolitd Rotterdam mogott.
Hiaba probalnak a kozeli, szintén belga-flamand Zeebrugge-zsel kozos szallitasi
kapacitasokban és eljutasi lehetdségekben gondolkodni (Railfreight, 2021a), az EU
masodik legforgalmasabb kikotdje korlatozottabb lehetdségekkel rendelkezik a
tengeri-folyami-szarazfoldi kereskedelmi forgalom novelését és novekedését illetden.

A kutatashoz tartozik a két legnagyobb vetélytars (Rotterdam és Pireusz)

kikotdjének tényleges bejarasa, a folyamatok és allaspontok, érdekek legszélesebb

10 Hamburg, illetve az Elba-folyén vald szallitis az Osztrak-Magyar Monarchia idejében is a
legfontosabb kikdtdje volt a Ausztria-Magyarorszagnak. Annak ellenére igaz ez, hogy Bécs mindent
megtett annak érdekében, hogy Trieszt legyen a Monarchia legfobb kikdtdje. Ezzel szemben Budapest
igyekezett helyzetbe hozni Fiumét. Azonban mindkét adriai kik6td elmaradt a német vetélytars mogott
a hatalmas allami dotaciok és a hamburgi arukra kivetett magas vamok ellenére is.
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kori megismerése céljabol. Amennyiben lehetséges, a helyi szakemberekkel,
vamtisztekkel torténd, illetve a kikotoket iizemeltetd cégek alkalmazottaival vald
szakmai egyeztetés IS tervben van. Szintén ide tartozik a terminalokra bejardo —
elsésorban vasuti szallitassal foglalkoz6 — fuvarozo cégekkel valod kapcsolatfelvétel és
egyeztetés, adatigénylés.

Mindennek kettds oka van. Egyrészt a rotterdami kikotéhoz tartozik a
vilaggazdasag egyik leghiresebb teherszallito (fontos hangsulyozni: csak teherszallito)
vasutja; a Betuweroute, amely az északi-tengeri kikot6t6l a holland-német hatarig

megallas és akadalyoztatas nélkiil!

juttatja el az arukat.

Bér foldrajzilag nem érinti a holland, német és belga kikotoket, de maga a
vamoltatas folyamatat a legcélszeriibb a magyarorszagi Zahony, az egyik legfontosabb
kiils6 hatarmetszési és vamkezelési hataratkelonknél megismerni. Zdhony ugyanis
egyszerre kiils0 hataratkeld a Schengeni-rendszer és a teljes Eurdpai Unid, mint
gazdasagi egység szempontjabol. Célja a dolgozat szerzdjének, hogy elsé kézbol
szerezzen tapasztalatot a vamoltatdsrol, mint folyamatrél: arubeléptetés
Magyarorszagra ¢és rajtunk keresztiil az Eurdpai Unid teriiletére, esetleges
arudtrakodassal kapcsolatos ismeretek megszerzése, a vamszabalyok ¢és vamtételek
adminisztralasdnak,  beszedésének  és/vagy  ellenérzésének  folyamatanak
végigkovetése. Mivel egységes vamszabdlyok mellett torténik ez Zahonyban
egyszersmind az egész Europai Unid teriiletén, igy a dolgozat szemszdgébdl
mindenképpen hasznos és értékes informaciogyiijtésrdl van szo.

Ezt kovetOen keriil kiszdmitasra és 0sszehasonlitdsra az unids jogszabalyok —
kiilonosen az adminisztracios dijként elszamolhatdé vambevételek 20 szazalékos
értekének — figyelembevétele mellett az ,,EU-kapuja” statuszbol fakado eldny és
hatrany, majd végiil a kovetkeztetéseket vonja le a dolgozat.

Természetesen a kutatas nézOpontja elsdsorban magyar szemszogbdl értékeli a
folyamatokat és az eredményeket, ugyanakkor igyekszik tdvolsagot tartani, €s mint
kiviilallo fél torekszik megismerni és értelmezni a lezajlott vagy a jovoben megtdrténd
eseményeket. A dolgozat szerzéjének reménye, hogy kutatasaval hozza tud jarulni az

eurdpai unids folyamatok pontosabb elemzéséhez és értelmezéséhez, egyszersmind

11 A Betuweroutet gy épitették meg, mint egy autopalyat. Nincsen rajta szintbeli keresztezédés, ezért
jelenthet6 az ki, hogy ,,keresztiranyt forgalmi akadalyoztatas nélkiil” lehetséges fuvarozni rajta két,
villamositott vaganyparon. Még a személyszallitdo intercity-k és nemzetkozi, nagysebességii
gyorsvonatok is csak kiilon engedéllyel, a teherforgalom akadalyoztatasa nélkill mehetnek ra a vasiti
palyara.
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megfigyeléseivel a gazdasagfoldrajzi és kozgazdasidgi tudomanyt is 1jabb
ismeretekkel vagy felvetett kérdésekkel tudja gazdagitani.

Osszefoglalva tehat az Uj nézOpont lényegét a gazdasagfoldrajzi
megkdzelitésekben eddig kevésbé hangsulyozott kereskedelmi utvonalak kiemelt
szerephez juthatnak a jovOoben. Figyelembe véve a nagy globalis szinten jegyzett
regionalis tombok nyujtotta vizsgalati lehetdséget, arra szamithatunk, hogy a
megvaltozott kereskedelmi Gtvonalak magukban hordozzak a regiondlis, integracios

gazdasagi egységeken beliili atrendezOdést.

2.4 A Kkutatas fobb hozzajarulasai

A kutatas a meglévo gazdasagfoldrajzi, mint térbeli szervezédéshez kapcsolddo
kozgazdasagi elméletet kivanja kiegésziteni és pontositani. A legtobb elmélet, amely
Osszekapcsolja a kdzgazdasagtant a foldrajzi értelemben vett térbeli elhelyezkedéssel
vagy tavolsaggal, arra a kdvetkeztetésre jut, hogy alapvetden a foldrajzi pozicié nem
befolyasolja a termelés strukturajat. Bar nem utasitja el a termelési pontok, egységek
térbeli elhelyezkedésének jelentdségét, de nem sorolja a legfontosabb szempontok
kozé, mint ami a gazdasigi fejlddés lehetOségét, irdnyat, véarhatd eredményeit

meghatarozza. Ugyanakkor az elmult évtizedek olyan 1j tipusul?

gazdasagi
folyamatokat hoztak a felszinre, ami felerdsiti a regionalis versenyt a gazdasagfoldrajz
¢s a kozgazdasagtan tudomanya szerint is.

A XXI. szazadba érkezve a technologiai fejlddés lehetdvé tette, hogy mar nem
csak nagy mennyiségben, de kordbban elképzelhetetlen mennyiségben (tobb tizezer
tonna és tobb tizezer TEU kapacitassal biré konténer mennyiségben) mozgasson
arukat a vilaggazdasag. Ha ezt koltség oldalrol vizsgéljuk, akkor az egy szallitasi
koltségegység egy termékre vetitve szinte alig lathatdé mértékli kicsi Osszegre
zsugorodott 6ssze, mikdzben a teljes szallitott, majd elvamolt mennyiség esetében
nagyon is jol érzékelhetd, jelentds tétellé ndtte ki magat. Ezek olyan valtozasok ebben

a gazdasagi szektorban, amelyek uj dontéseket, 0j Osszefonddasokat és 1

szemléletmodot igényelnek az érintett felek részérdl.

12 A legfontosabb ilyen fejlemény maga a regionalizacié volt. A regionélis gazdasagi témbok képesek
betdlteni a gyakorlatban azt a ,hipotetikus” {irt, amit tobb kutato, kozgazdasz is egyfajta vilagrendszer
elmélettel, szemlélettel magyardz. Ebbe a korbe tartozik a neomarxista, ujbaloldali gondolkodok
csoportja is, mint példaul Immanuel Wallerstein a vilagrendszer elméletével (Kocsis, 2020, 150.0.),
Samir Amin a centrum-periféria megkozelitésével (Baylet, 2011, 4.0.) vagy André Gunder Franc, aki
a figgdségelmélettel foglalkozott (Kapoor, 2002, 654-660.0.).
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Kutatdsom célja, hogy megvizsgéalja, milyen hatassal vannak a valtozo
kereskedelmi utvonalak az Europai Uni6 tagallamainak vambevételi mechanizmusara,
amely valtozas a tér gazdasagfoldrajzi értelemben vett Ujrastrukturalasabol fakad.
Van-e egyaltalan relevancidja az 1j, nagy aruszallitdsi keresztmetszettel bird
transzeurdpai €s transzkontinentalis haldézatoknak a gazdasagi novekedés €s bevétel-
gyarapodas szempontjabol. A dolgozat masik célja, hogy Uj gazdasigfoldrajzi
megkdzelitést haszndlva kiértékelje a valtozd szallitdsi utvonalak szerepét az
elsésorban krugmani értelemben vett ) gazdasagfoldrajz esetében.

Fontosnak tartom megjegyezni mar a dolgozat ezen szakaszaban, hogy a
transzkontinentalis kereskedelem messze a legjellemzébb mddon tengeri hajozas
formdjaban zajlik mind a mai napig. A XX. szdzadban mar a légiforgalom is kivette a
rész¢ét a szallitdsban, de szerepe marginalis maradt. A 2010-es évek nyujtotta
technologiai valtozasok, politikai szovetségek és a viszonylagos béke adja azt a
keretet, amikor novekvd vasuti, vagyis szarazfoldi fuvarozasrol beszélhetiink a
transzkontinentalis arufuvarozas esetében is. Ennek szerepe ma még csak josolhato,
de szdmithatunk akar olyan gazdasagi, tarsadalmi folyamatokra is, mint amit az egyik
leghiresebb szallitasi Gtvonal, az észak-amerikai kontinenst eldszor atszelé Central
Pacific — Union Pacific altal épitett vasutvonal eredményezett 1869-ben (Brown, 1980,
7-271.0.).

Ennek egyik érdekes, figyelemreméltd és rekordot felallitd példaja jol
szemlélteti a jovObeni varhatd elénydket €s iranyokat a vasuti transzkontinentalis
szallitas esetében: az ugynevezett Uj Selyemiton az uj rekord 9 nap, 19 ora, 26 perc,
vagyis kevesebb, mint 10 nap. Ez a teljesitmény elsdsorban a menetrendszert,
tervezett haladasnak volt kdszonhetd, amely 1) elemként jelent meg a kdzép-kinai

térségben fekvd Xi’an és a németorszag Duisburg kozott (Railfreight, 2022).
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3 MODSZERTAN

A kutatds megalapozd része kétfelé valasztott szakirodalom-elemzésre
tamaszkodik. Ez egyrészt Kiterjed a tudomanyos kdzgazdasagi keretet nyjto relevans
szakirodalomra, masrészt a gyakorlati témaval foglalkoz6 szakpolitikai
dokumentumokra is, amelyek tartalmazzak a szakpolitikai dokumentumokat ¢s a
tervdokumentumokat. A masodik csoport elemzéséhez tartozik egy, a mellékletek
kozott talalhatd (2. melléklet) tablazat, amely a teljes szakirodalombol csak azokat

tartalmazza, amelyek a szakpolitikaval és tervdokumentacidkkal foglalkoznak.

3.1 Afoldrajz és a gazdasagfoldrajz tudomanyag fejlodése és szerepe

A vizsgalatot a kozgazdasdg tudomanyanak foldrajzhoz vald viszonyaval
kezdem, majd a gazdasagfoldrajzi elméletek keriilnek bemutatisra. Ezen elméletek
fényében a globalis gazdasag centrumait, félperiféridit és periféridit Osszekotd
kereskedelmi Gtvonalak helyzetét és jelentOségét elemzi a dolgozat a kés6bbiekben.
Ezt szlikitem le az Eurdpa — Tavol-Kelet kérdésre, végiil pedig az EU-n beliili, tehat
tagallamok kozotti gazdasagi, kereskedelmi rivalizalasra kivanok fokuszalni.

A tudomanyos kozgazdasdgi — gazdasagfoldrajzi szakirodalom attekintése
kronoldgiai sorrendben épiil fel. Széleskorli a merités, amely bemutatja azt a
folyamatot, hogyan jutott el a kozgazdasagtan, illetve a neoklasszikus kozgazdasagtan
arra a felismerésre, hogy sziikséges és nehezen vagy éppen egyaltalan nem
megkeriilheté tényezé a lokacio, illetve a foldrajz szerepe a gazdasagi termelési
struktirakban. A megismert és felhasznalt szakirodalom bemutatasa soran nagyobb
hangsulyt kap a krugmani értelemben vett gazdasagfoldrajzi tudomanyag kifejlédése
a kozgazdasagtan tudomanyan beliil. Az attekintés masodik felében elsdsorban kozép-
eurdpai szemszogbdl nézve fontos a foldrajzi lokacid szerepe, amelyet elsdsorban
Bernek Agnes (2000, 2007, 2018) munkéassaga hangsiilyoz ki. Ehhez jarulnak hozza
még Matura Tamas (2015) kutatésai is, amelyek szintén érintik a foldrajzi lokaciot
régionkkal kapcsolatban. Geopolitikai szempontbol fontos megemliteni Dr. Péti
Marton munkassagat (2017).

Ezt kovetden térek ra a gyakorlati, Szakpolitikai elemzésre, amelynek vizsgalata
az Eurdopai Unié és Kina kozotti 0 szallitasi tvonalakbol fakadd gazdasagi

valtozasokat mutatja be annak fliggvényében, hogy hol hizédnak ezek a gazdasagi
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utvonalak. A vizsgalat célja ezzel kiterjeszteni, illetve hasznalni eldszor a krugmani
gazdasagfoldrajz felfogdst nem csak a termelési kozpontokra, mint foldrajzi
lokacidkra, hanem megvizsgalni azt is, hogyan hasznalhato, illetve alkalmazhat6 a
gazdasagfoldrajz eszkoztara, fogalomkészlete a szallitasi utvonalak mentén.
Fontosnak tartom tehat hangsulyozni, hogy ezen fejezet még csak a téma
elméleti hattér feltarasdnak szakirodalmi megkozelitését irja le. A tényleges

szakirodalmi vizsgélat és bemutatds majd csak az ezutani fejezetben kovetkezik.

3.2 Szakpolitikai és tervdokumentacio vizsgalat

Mivel fizikai értelemben nagyon is létezd, alap infrastruktirarol van szo,
amelyek nyomvonalat tekinteve az eurdpai torzshalozat részeit képezik, igy a meglévo,
elérhetd tervokdumentaciok és finanszirozasi struktira sem hagyhat6 figyelmen kiviil.
Ezen szakpolitikai anyagokat jol le kellett hatarolni a szakirodalomtol, ezeket egy
kiilon melléklet foglalja 6ssze (2. melléklet).

Ezen szakpolitikai irodalom és tervdokumentacio a kovetkezé szempontok
szerint kertilt elemzésre:

o Kiko6toi struktarak mitkodése

o Kozlekedési halozatok infrastrukturalis és gazdasagi vonatkozasai
e Finanszirozas

e Konténer kereskedelem gazdasagi vonatkozasai

e Tervdokumentacid/hatastanulmany

A teljes forrasjegyzekbdl 118 db tartozik bele a fenti 6t kategoria valamelyikébe.
A harom hipotézis vizsgalata szempon;jtabol az elsé kettd kategoria a legfontosabb;
kikotoi struktirak mitkodése és a kozlekedési halozatok infrastrukturalis és gazdasagi
vonatkozasai kategoéria szinte egyenld aranyban 37 szdzalékban, illetve 38 szazalékban
szerepel. A maradék harom szakirodalmi kategoria, mint esettanulmany elemzés, jarul
hozza a harmadik hipotézis elemzéséhez, amely Németorszag szerepével foglalkozik
az eurdpai kikotdi infrastuktura vizsgalatdban. Ez a harom egyiittesen mintegy a

cre

Mindezt az alabbi két abra szemlélteti a legjobban:
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2. dbra: Szakpolitikai forrdsok és tervanyagok besorolds és tipus szerint

Szakpolitikai forrasok és tervanyagok
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3. dbra: Szakpolitikai forrdsok és tervanyagok évad szerint
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Forras: felhasznalt szakpolitikai forrasok és tervanyagok, sajat szerkesztés

A kutatas empirikus része kvalitativ és kvanitativ eszk6zoket egyarant alkalmaz.
Az aruforgalmat és a varhatd vambevételeket az Eurostat adatdzis mennyiségi
adatainak elemzésével allitottam eld.

A jelenleg zajlo kereskedelmi valtozasokat és a kereskedelmi utvonalak

infrastrukturafejlesztési szandékait kvalitativ eszkozokkel, azaz
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dokumentumelemzéssel, félig struktaralt interjukkal és helyszini megfigyeléssel
tartam fel.

A szakpolitikai feltdrasnal nagyobb hangsulyt fektet a dolgozat a vamunio kiilsé
kereskedelmének szempontjabol fontos kikotokre: Rotterdam, Antwerpen, Hamburg,
Amszterdam, Le Havre, Barcelona, Marseille, Trieszt, Fiume és Pireusz kiko6toire. Az
itt feltarni kivant struktarak, kikot6i kapacitasok és forgalom a kovetkezd szempontok
szerint értekeltek:

o kikoto foldrajzi elhelyezkedése

o kikotd foldrajzi - fizikai adottsdgai, mélysége €s technoldgiai valaszok
az ar-apaly jelenségre

o megfeleld miikddéshez, iizemeltetéshez sziikséges tevékenységek
vizsgalata (példaul, amennyiben sziikséges, akkor kotras igénye)

o kikotdi termindl tipusok, valamint a rakpartok és molok strukturéja

o kikotdi kereskedelmi forgalom és célteriiletek

o kikd6tdi hinterland kapcesolatok vizsgalata

A szakpolitikai €és tervdokumentacio kiegészitéseként terepi megfigyelés is a
részét képezi a kutatasnak. Olyan elsddleges, gyakorlati informaciokhoz Iehetséges igy
hozzajutni, ami nem csak kiegésziti, hanem nagy mértékben pontositja is a mar
megismert szakirodalom vagy tervdokumentacidé altal bemutatott adottsagokat,
Osszefliggéseket, folyamatokat.

A terepi megfigyelés soran kettévalasztottam a modszertant annak fényében,
hogy vasuti egység vagy kikotdi egység felméréseérdl van szo.

Vasuti egységek (palya, palyatest és allomasok, palyaudvarok esetén):

e cgyvaganyu vagy kétvaganyu
e meglévo sinhalozat (még elbontas eldtt, illetve utdn) rogzitése és kora
o szegecselt vagy
o hegesztett
e villamositott vasutvonal-e
e atépitendd szakasz hossza (egyszerre €pitendd szakasz hossza)
e Atépités soran az atmend forgalom milyen forméban valosul meg és
milyen gyakorisaggal
e Uj szakaszok hasznositasa (csak személy, csak teher vagy vegyes

forgalom)
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e vasutallomasnal atépitendd vaganykozok szama

e 11j vaganykozok hossza és tengelyterhelése

e allomas épiilettel kapcsolatos tervek (elbontas vagy felgjitas)

o Allomasok vagy nyilt vaganyokhoz kapcsolddo logisztikai létesitmények
megkezdett vagy tervezett megvalositasa

e kombinalt fuvarozasra valo eldkésziiletek

e mellékvonali kapcsolatok

e ¢pitkezéssel kapcsolatos financialis hattér felmérése

o megrendeld és beruhazo cég(ek) kapcsolata a projekttel

Kikotdi infrastruktira esetében a minimum felmérési igény a kovetkezOket

tartalmazza:

3.3

gateway vs. transshipment kikotoi struktara és kereskedelmi, logisztikai
kapcsolatok megléte
kikoto termindlok és azon beliil dokkok szama
konténerdaruk szama és a gépesitésének foka
o részben automatizalt
o teljesen automatizalt
kikotoi lizemeltetd jogi személye és kapcsolodasa a kikotdi és/vagy szallitoi
tevékenységhez
kikotoi tulajdonosi hattér felmérése
kikotok fizikai adottsagai
o mélység
o kotrasi igény
o zsilipelés igénye
o ar-apaly jelenség mennyiben korlatozé tényezo
kikotoi kapesolat a ,,hinterland”-dal azaz a hatorszaggal
o folyami
o kozuti

o vasuti kapcsolatok megléte

Interjuk

Az érintett orszagok kutatoival és szakembereivel készitettem interjukat, hogyan

értékelik Ok az ) gazdasagi utvonalak nyujtotta gazdasagi lehetdséget, veszélyeket, és
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milyen kutatasi eredményeket értek el 6k ezekben a kérdésekben. A kovetkezo érintett
orszagok szakembereivel vettem fel a kapcsolatot: Hollandia, Belgium, Szerbia,
Magyarorszag, Németorszag, Eszak-Macedénia és Gorogorszag. Célom, hogy a
kutatasok lezarasaig orszagonként 2-2 szakértd, kutatd vagy a témaval szakmai szinten
foglalkozo szakember allaspontjat megismerjem, és azonosithassam a gazdasagi
érdekeket és a varhatd kiillonbozé hozzaallasokat. Az interjuk célorszag szerinti
kivalasztasanal kett6 szempontot vettem figyelembe:
e az curopai konténerszallitdssal kapcsolatos kikotdi — struktura
szempontjabol kiemelt szerepet jatszik-e az orszag,
e az OBOR/BRI projekt szempontjabol kiemelt szerepet jatszik-e az
orszag.

Ez egésziil ki a szallitdsi utvonalak mentén taldlhat6 legfontosabb és egyben
legérintettebb varosok felkeresésével: a szerbiai és észak-macedoniai vasuti
fejlesztéseket kerestem fel, valamint a rivalis Gtvonalat kinald6 TEN-VIII. korridort
Durresb6l Szkopjén at Szofiaig. Nem hagyhatod ki természetesen Pireusz, Trieszt,
Koper valamint Fiume tengeri kikot6je sem. A helyszini megfigyelés soran lehetéség
szerint interjikat is készitettem. Ezek a helyszini megfigyelések hozzajarulnak a
szallitasi, logisztikai utvonalak altal okozott gazdasagi ndévekedés gyakorlati
tanulmanyozasahoz. A kutatas szempontjabol hangsulyos a szlovén Koper és a gorog
Pireusz kikotéje, amelyek a nagy kapacitassal bird hajok befogadasara a
legalkalmasabbak Dél-Eurdpaban, és a kikotéi adottsagaikat tekintve nincsenek tavol
egymastol. A szallitasi tvonalak e kikotdit primer kutatas soran megismerve, illetve
magat a vameljarasi mechanizmust felmérve tudok a gazdasagfoldrajz tudomanyahoz
hozzdjarulni és kiegészitéseket tenni. Azért tartom fontosnak a terepi megfigyelést és
ez is a f0 célja a kutatas ezen fazisanak, hogy a folyamatokat jobb megismerjem ¢és
megértsem. Ide tartozik az is, hogy mind tobb primer adattal rendelkezzem a
beruhazassal kapcsolatban, mivel a teljes szakaszra vonatkozdan nincsenek megfeleld,
transzparens adatok az elérehaladassal és megvaldsulédssal kapcsolatban.

A tudomanyos ¢és elméleti hozzajarulason tul G megkozelitést is javasol a
dolgozat. A kikotdi tevékenységeket, a hozza tartozo kiszolgald feladatokat ellato
cégeket ¢€s személyzetet elsOdleges adatfelvétel és gylijtés mellett kivanom
megismerni és elemezni. Ezzel gyakorlati jelentdséget is kivanok adni a dolgozatnak
a vizsgalt témat illetéen, s nem utolsd sorban arra is valaszt kaphatunk, milyen

kozvetlen és kozvetett hatasok érhetik a valtozasok bekovetkeztével a
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kereskedelemben kdzvetleniil vagy kdzvetett mddon érintett tobb tizezer munkavallalo
helyzetét!®.

Fontosnak tartottam, hogy az interjuk elkészitést egy olyan teszt interjuval
kezdjem, ahol kideriilhetett, milyen egyéb fontos szempontok jatszanak szerepet egy
kikoté miikddésében. Mivel Magyarorszagnak nincsen tengeri kikotoje, illetve az
OBOR/BRI projektben sem alapvet6en a tengeri-szarazfoldi kapcsolat jatszik szerepet
a magyar gazdasag esetében kozvetleniil, ezért nem rendelkezhetiink tapasztalattal
olyan mértékben, mint egy kikotdvel bird orszag esetében.

Ugyanakkor nagyon er6sen hat a Pireusz — Belgrad — Budapest — Bécs —
Duisburg vasutvonal kapacitasanak felfuttatasara az a tény, hogy elsdsorban a pireuszi
kikotoben milyen mindségi szolgaltatas tudnak igénybe venni a kereskedelemben és
logisztikdban részt vevd szereplok.

Ennek érdekében készitettem el a teszt interjit Dr. Dirk De Biévre professzor
urral (Antwerpeni Egyetem), aki tobb fontos aprosagra is felhivta a figyelmem a
kikotokkel kapcsolatban. A tovabbi interjukat mar ennek fényében végeztem el.

Az interjuk soran a kutatds az egyensulyra torekedett az elméleti és a gyakorlati
szakemberek, kutatok megszolaltatisat illetden. Vagyis az egyes érintett
nemzetgazdasdgok esetében 1-1 tudoméanyos hatteri kutatoval (kutatointézetek,
egyetemek) és 1-1 szakemberrel (épittetd cégek, allomasfondkség, fuvarozo vallalatok
képviseldi, kikotdi vezetdség) készitett interju alapjan igyekeztem levonni a
tanulsagokat a kutatas szamara.

Mivel a kutatott téma nem elég transzparensen dokumentalt, sokszor egymasnak
is ellentmondo informaciokat lehet tapasztalni, ezért fontos megjegyezni €s tudatosan
kezelni azt a megallapitast, hogy a kutatasi kérdéseket szimplan csak dokumentum
elemzésekbdl nem lehetséges teljes korlien és kimeritéen megvalaszolni. Az interjuk

ezt a problémat tudjak kezelni és pontositani a kutatasi kérdésekre adott valaszokkal.

3.4 Vambevétel kalkulacio

Az elemzés kovetkezo része reflektal a vambevétel kalkulaciora, illetve a 20
szazalékos visszatartasi osszegekre. A dolgozat az Eurostat adatait hasznalja 2000-

2019 kozotti idészakra nézve. A TOR (Traditional Own Resources) iddszaktol

13 Dr. Kozma Ferenc (2018a, 3.0.) is hasonlé gondolatokat megfogalmazé mottdval inditja hires ,,A
félperiféria” cimii konyvét: ,,A tapasztalas csapdsai szétszorjak a poétdk hazugsagait...” (Anatole
France).
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figgden 10-25-20 szazalékat tudta visszatartani az adminisztraCios koltség cimen az
adott eurdpai unios tagallam.

Megjegyzendd, hogy az Eurdpai Bizottsag 2018-as unids koltségvetést célzd
reformcsomagjaban szerepelt mar, hogy Ujra 10 szazalékra kellene csokkenteni a
»collection cost” szazalékos kulcsat. Ezt a javaslatot, amelyet az EU Budget for the
Future vitaanyagdban javasolta a tagallami dontéshozoknak ¢és az Europai
Parlamentnek a 2021-2027-es iddszakra vonatkozdan, azok nem fogadtak el

(European Commission, 2018b, 16.0.).

1. tablazat: Vamvisszatartds (%) 1970-2022

Idészak Vamvisszatartas szazalékos kulcsa (%0)
1970-2001 10
2002-2015 25
2016- 20

Forras: Eurostat, https://ec.europa.eu/budget/graphs/revenue_expediture.html

Mivel eltér6 szazalékos kulcsokat hasznaltak a tagallamok a fenti iddszakban,
igy érdemes egy aranyositott bevételt is szamolni a tagallamok szamara, amely esetben
a jelenleg is érvényben 1év6 20 szazalékos kulcs a legmegfeleldbb.

Végiil kiilon szamitast érdemel az egyik legfontosabb Gsszefiiggés: a nomalis
visszatartott O0sszeghez képest mekkora hanyadot képes az igy keletkezett bevétel
finanszirozni a GNI-alapti és egyben a legnagyobb forrashozzajarulast biztosito
koltségvetési tételhez. A GNI-alapu tagallami befizetés egyfajta egyenlegezd tétel is,
amelynek értéke évrdl évre valtozik, ugyanakkor koltségvetési idészakonként nem

1éphet at bizonyos felsé plafonértéket.

2. tdbldzat: GNI-alapu EU-s kéltségvetési plafon (%)

Idészak GNI-alapu bevételi plafon (%)
2000-2006 1,24*
2007-2013 1,045
2014-2020 1,29
2021-2027 1,4

* 2002-ig GNP alapu szamitast hasznalt az Eurdpai Bizottsag

Forréas: Halmai (2018, 10.0.) és European Commission (2022)
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Ezen szamadatokbol kiindulva a visszatartott Osszeg és a GNI alapu

befizetésekbdl képezek hanyados értéket.

4. dbra: TEH - TIQ képlet

Vimmaradék - TOR-ndvelési
GNlI-alapu befizetés érdekhanyados

Collection cost — TOR-Increasing
GNI-based contributions Quotient

Forrés: sajat szamitas

Ebben benne van az a gazdasdgi megkozelités, hogy a vambevételek
visszatartdsdnak minél nagyobb értéke, tehat a szamlalo értéke egyben jelenti a
novekvo vamtevékenység, logisztikai, feldolgozoi, szallitasi tevékenység mértékét is.
Mint hozzdadott ¢érték ez a tobblet jelentkezik a hozzdadottérték-hozzajarulas
koltségében is, vagyis csokkenti a nevezot, tehat a GNI-alapu hozzajarulast, amely
minden esetben kedvezObb a vamokat kezeld tagallam részére, mind a nettd befizetd,
mind a netté haszonélvezd orszdg szdmara. Ha tehat a szamldloban 1€v6 visszatartott
érték nokveszik, akkor a teljes hanyados értéke 1s magasabb lesz.

A nevezOben szereplé GNIl-alapi hozzajarulas, mint egyenlegezd értek
ugyanakkor nagyobb nominalis értékkel kell, hogy birjon, ha a szamlaloban szerepld
visszatartott érték csokken. Ha a GNI-alapt hozzajarulas nd, akkor a teljes hanyados
értékének csokkeni kell.

A két hatas egyszerre erdsiti vagy gyengiti a hanyados értékét. Tehat minél
magasabb a szamlalo értéke, anndl magasabb varhatéan a hozzaadottérték-alapu
befizetés is, ami csokkenti a tagallami GNI hozzéjarulas sziikségességét. Vagyis minél
magasabb a szamlald, annal alacsonyabbnak kell lennie a nevezdének, ha tudjuk, hogy

a hét éves ciklusokra meghatarozott rogzitett plafon értékkel bir az Eurdpai Unio.
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5. dbra: Kutatasi panorama

l. 1ész: A

gazdasagfoldrajzi elméletek »| 1. Fogalmi keretrendszer

attekintése egy 10j nézdpont 2. Szdvegtest

kialakitdsa mentén 3. Elméleti test: Torténeti attekintd a

Gazdasagfoldrajzi elméletekrol

6. Személyes adatgylijtés ¢és

allaspont felmérés az
OBOR/BRI-jal kapcsolatban I1. Gyakorlati probléma felvetés
e gazdasagi érdek [&——| 4. Az Eurdpai Uni6 szallitasi
valtozasok utvonalai
e varhatd gazdasagi 5. OBOR/BRI — Egy Ovezet, Egy Ut

hasznos és veszteségek

l

7.  Eredmények  gyakorlati
kiértékelése

8. Visszacsatolas, konklazio

A 4

Forras: sajat szerkesztés
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. RESZ: A GAZDASAGFOLDRAJZI
ELMELETEK ATTEKINTESE EGY UJ
NEZOPONT KIALAKITASA MENTEN

A gazdasadg vizsgéalatdnak ¢és a hozzad kapcsolodd, majd a késdbbiekben a
kozgazdasagtudomany altal elhagyott, de a XX. szazad masodik felének vége felé ujra
felfedezett foldrajztudomany kettésének a metszéspontjaiban wjra felszinre keriild
gazdasagfoldrajzi megkozelitéseket vizsgalom. Ennek jelentdésége abban mutatkozik
meg, hogy ahogyan a nagy termelési, logisztikai centrumok épiilnek, fejlédnek,
természetesen elsdsorban a vilaggazdasagi centrumokban (Eurdpa, Eszak-Amerika,
Tavol-Kelet), Ggy valik egyre hangstlyosabba az a globalis kozlekedési folyosod és
rendszer, ami ezen centrumokat, régiokat 6sszekotil.

Ebben a valasztott forraselemzési modszertanban a lehetdséget abban latom,
hogy jol kovethetd modon, azaz idérendben rendezem Ossze a forrasokat; igy valik
lathatéva a gazdasagfoldrajz ndvekvo szerepe az elmult évtizedekben. Ez kiilonosen
1991 utan lesz egyértelmii, amikor Paul Krugman Nobel-dijas kozgazdasz 1;j
impulzust adott, és (Ojra) beemelte a foldrajzi kérdéseket a kozgazdasagi
vizsgalatokba, kutatdsokba. Mindez a késObbiekben termékeny gazdasagi ¢és
gazdasagfoldrajzi vitak kiindul6 pontja lett.

A gazdasagfoldrajzzal kapcsolatos kutatdsok mind a mai napig Krugman-
kozpontiak. Vagyis az Uj gazdasagi foldrajz tanulmanyban leirt centrifugalis és
centripetalis gazdasagi folyamatokat elemzik, amelyek inkébb egy-egy kisebb térség,
azaz varos és agglomeracidja valtozo gazdasagfoldrajzi viszonyait vizsgalja, ami
helytalld6 mind a mai napig. De a vilaggazdasagi centrumok kozotti szallitasi utvonalak
nyujtotta egyéb gazdasagi hasznokra és veszteségekre nem ad vélaszt. Ehhez mar

Bernek Agnes altal publikélt szakirodalom nyujt kedvezSbb kiindulast.

14 Természetesen nem beszélhetiink kizarolagossagrol. Ahogyan egyre tobb és tobb orszag és régid
kapcsolodik be a kereskedelembe globalis szinten, tigy alakul, terjeszkedik, csokken, elhal, Gjraéled
egy-egy kikotd vagy tengeri, szarazfoldi utvonal. A hangsuly az Gtvonal kihasznaltsagaban és az altala
0sszekotott régiok fejlettségében, a szallitott termék, art értékben keresendo.
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1. SZAKIRODALMI FELTARAS SZERKEZETE

146 forrast hasznaltam fel. Ebbdl 23 forras elsddleges forras (ez a forrasok 16
szazaléka), koztiik hangstulyos az OECD, Eurostat, Vilagbank altal publikalt anyagok,
statisztikai forrasok. Ehhez jon még a rotterdami kikotd és vasutiizemeltetés forrasai, a
Railfreight szallitdsi szakmai portal, valamint holland minisztériumi anyagok, amelyek
els6sorban a rotterdami kikotével kapcsolatosak. Kiilon is érdekes forrasnak tartom a
gyakorlati elemzés soran emlitett Betuewroute megvalosithatosadgi tanulmanyanak egy
részét. A Betuweroute a kikotd és a holland-német hatar kozotti gyorstehervasuti
kapcsolatot biztositja.

Masodlagos forrasok szdma 123, ami az 6sszes forras 84 szazaléka. A legfontosabb
masodlagos forrasok a kiilonbozd Journal-okbol szarmaznak, illetve konyvek,
tanulmanyok szintjén jelennek meg a dolgozatban.

Nyelvi megoszlas szempontjabol az angol nyelvii szakirodalom a legtobb, szam
szerint 94 darab, ami a teljes mennyiség 64,4 szazaléka. Utana kovetkezik 46 magyar
nyelvii forrds, ami az 6sszes forrds 31,5 szazaléka. Ezen kiviil hasznaltam még német,
francia ¢és holland nyelvii forrdsokat is.

6. abra: Forrasok nyelvi megoszlasa

Forrasok nyelvi megoszlasa

\

HUN = ENG = FRA = GER = NHL

Forras: sajat szerkesztés

A teljes szovegadatbdzist az 1. mellékletben lehet megtaldlni, az aldbbi
Osszesitésben: szerzd, publikdlds éve, publikacidé cime, a publikacid nyelvezete, kiadd
neve, a publikdcio melyik tudomanyaghoz tartozik, publikacio oldalszdma, végiil pedig a

publikécid tipusa.
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7. abra: Illusztracio a szovegadatbazisrol

Tudominyig [
Kapoor | 2002 Capitalism, Culture, Agency: Dependency versus Postcolonial Theory ENG In Third World Quarterly Kozgazdasagtan vol. 23(4), 647-664 Tanulmany
Kastner, J. & Seferaids, G. 2020 COSCO faces backlash as it moves to tighten grip on Greek port ENG NikkeiAsia — Transportation Egyéb online Jelentés
Importance of TEN-T Corridors in the Development of Infrastructure
Khulové L. & Spochové 2016 Example of visegrad Group Countries ENG Studia commercialita Bratislavensia, Pozsony Logisztika 9(33), 2-9 Tanulmany
Avilagrendszer-elmélet alapjai —Immanuel Wallerstein Bevezetés a
Kocsis L. Zs. 2020 vildgrendszer-elméletbe cimi kényvének bemutatasa HUN Eurdpai Tukér, Budapest Kbzgazdasagtan 23(1), 143-151 Tanulmany
Kozma Ferenc 1998a A félperiféria HUN Aula Kiadd, Budapest Kbzgazdasdgtan 1-338 Kényv
Kozma Ferenc 1998b A Félperiféria helye a ,vildgfalkdban” HUN KSH Statisztikai Szemle Kozgazdasagtan 76/(9), 743-754 Tanulmany
Krugman P. 1991a Geography and Trade ENG MIT Press Gazdasagfoldrajz 1-142 Tanulmany
Krugman P. 1991b History and Industry Location: The case of the Manufacturing Belt ENG The American Economic Review Gazdasagfoldrajz 81/(2), 80-83 Tanulmany
Krugman, P. & Obstfel M. 2003 Nemzetkdzi gazdasdgtan HUN Panem Kiadd, Budapest Kozgazdasagtan 11-179 Kényv
World Economic Forum and Financial Times, 22nd
Lechmacher, W. 2015 What can the New Silk Road do for global trade? ENG September 2015 Kbzgazdasdgtan ane Cikk
Lee, R 2006 The Crdinary Economy: Tangled up in Values and Geogprahy ENG Transactions of the Institute of British Geograhpers Gazdasagfoldrajz 31/(4), 413-432 Tanulmany
Lockhart A.B. 2017 China's $900 billion New Silk Road ENG World Economic Forum Gazdasagfoldrajz online Jelentés
Losoncz M. 2014 Magyarorszag tiz éve az EU-ban —mekkora volt a mozgéstér? HUN Kozgazdasédgi Szemle Kozgazdasdgtan Vol. LXI., 486-492 Tanulmany
Losoncz M. 2017 A novekedési palyavaltas és a gazdasdgi kormdnyzds dilemmai Kindban HUN Hitelintézeti Szemle Kbzgazdasagtan Vol. LXL., (1), 21-49 Tanulmany
Az Eurdpal Unid bévitési politikdjdnak elmélete és gyakorlata
Ldrinczné Bencze E. 2009 Horvétorszdg példajan HUN Tér és Tarsadalom 23. évf. Integracid elmélet  |2009(1) Tanulmany
A globalizacio hatdsa a gazdasagi rendszerek valtozasara in Bara Z. &
Lukdcs Gabor 2001 Szabd Katalin: Gazdasdgi rendszerek, orszdgok, intézmények HUN Aula Kiado Kozgazdasagtan 517-548 Kényv
Lau 5. & Ling N.B. & Rathbone M. & Repaving the ancient Silk Routes —Realising opportunities along the
Wijeratne D. & Yau J. & Wong G. 2017 Belt and Road ENG PwC Growth Markets Centre Egyéb 1-80 Jelentés
MaC. &Yangl. & ChenF. &MaY.&Liul & Assessing Heavy Industrial Heat Source Distribution in China Using Real
Li X. & Duan J. & Guo R. 2018 Time VIIRS Active Fire ENG Chinese Academy of Sciences, Beijing Egyéb 1-7 Jelentés
Macfarlane, L. 2017 To solve the housing crisis, we need to fix our broken nad economy ENG Open Democracy — New Thinking for the British Economy |Kozgazdasagtan online Tanulmany
Matura Tamds 2015 Uj fejezet a globalis hatalmi jatszmaban —magyar részvétellel HUN Kitekintd, 2015.04.08 Politikatudomény online Tanulmany

Forras: sajat szerkesztés
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8. dbra: Felhasznalt forrasok tipusai
Forras tipusa

Térkép
Tanulmany
Kényv
Konferencia
Jelentés
Flzet

ElGrejelzés

Cikk
10 20 30 40 50 60 70 80

Forras: sajat szerkesztés

Forras tipusai szerint a tanulmanybol hasznaltam fel a legtobbet; 73 darabot,
amely 50 szazalékat teszi ki az Gsszes forrasnak. Masodik helyen a jelentések allnak
34 darabbal, amely 23,3 szazalékos részesedést jelent a teljes forrasmennyiséghez
képest. Konyvekbol 25 darab keriilt felhasznalasra, amely 17,1 szazalékat adja a teljes
szakirodalmi attekintésnek. Szamottevd volt még a cikkek mennyisége 5,5
szazalékkal, illetve eldrejelzések, fiizetek és paper-k, konferencia 0sszefoglalok és
specialis térkép kiadasok egylittesen kozel 4,1 szazalékot jelentettek a feldolgozott

forrasok esetében.
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9. dbra: Felhasznalt forrasok tudomanyteriilet szerinti megoszlasa

Felhasznalt forrasok tudomanyteriilet szerinti megoszldsa

= Fejl6désgazdasagtan = Foldrajz Gazdasagfoldrajz
Jogtudomany = K6zgazdasagtan = Logisztika

= Oktatastudomdany = Politikatudomany = Regionalis integracié tudomany

= Torténelem = Egyéb

Forrés: sajat szerkesztés

A felhasznalt forrasok altal lefedett egyes tudomanyteriileteket figyelembe véve
a kozgazdasagtan, a gazdasagfoldrajz, a logisztika, a regiondlis integracios
tudomanyok ¢és a torténelemtudomany feliilreprezentaltsiga a dolgozatban
észrevehetd. Osszesen 11 kiilonbdzd tudomanyteriiletrél vettem forrasokat, de a fenti
emlitett 5 legfontosabb tudomanyteriilet egyiittesen lefedi a felhasznalt forrasok 66,4
szazalékat, mig a maradék 6 masik tudomanyteriilet (beleértve az egyéb kategoriat is;
azok a forrasok tartoznak ide, amelyek nem besorolhatéak egy tudomanyteriilethez
sem) 33,6 szazalékat fedi le a teljes felhasznalt forrasgylijteménynek.

Az egyéb kategoridba elsdésorban OECD anyagokat, jelentéseket, EU-S
intézmények jelentéseit soroltam, vagyis jellemzden azokat a forrasokat, amiket
els6dleges forrasként kezeltem. De ide tartoznak a European Sea Ports Organisation
vagy épp a Railfreight, a RotterdamstransPort cikkei és a kiillonb6z6 fejlesztési bankok
éves Osszefoglaléi is a nagy szallitmanyozasi projektek elérehaladdsarol,

jelentdségérodl, finanszirozasi igényiikrol.
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10. dbra: Felhasznalt forrasok évek szerinti megoszlasa

Forras publikalasnak datum szerinti s(ir(iség
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Forras: sajat szerkesztés

A publikalas datumat figyelembe véve jol lathaté a 10. abran, hogy ahogyan
kozelediink 2020-2021es idszakba, tigy hasznaltam fel egyre tobb €s egyre frissebb
szakirodalmat. A legtobbet 2017-bdl hasznaltam fel, de szdmottevé a 2014-2020
kozotti iddszak altaldnosan is. Ennek oka lehet, hogy 2011-2012 utan indult el igazan
a vizsgalt ,,One Belt, One Road” (OBOR) vagy mas néven ,,Belt and Road Initiative”
(BRI) 1j kereskedelmi, szallitasi, logisztikai Gtvonalak els elemzései és relevans,
kutathatd anyagai. Fontos megjegyezni, hogy mar a kezdést kovetden par évvel
késobb elérhetdek lettek ezek a kutatasok. Ahogyan pedig haladtam eldre a forrasok
elemzésével, tigy lett egyre tobb €s tobb anyag a vizsgalt témaban.

A masik jol lathatd kiugras 1998-2004 kozott kovetkezett be. Paul Krugman
Nobel-dijas kézgazdasz ,,Foldrajz és Kereskedelem” (Geography and Trade) 1991-es
mivének és a kozgazdasagtudomény altal is elismert, termékeny és vitaindito
tanulmanyanak a kritikdjat vagy éppen tovabbgondolasat jelentheti, amely ekkor valt
népszert, kutatott témava. Ehhez tarsul még a masik hangsulyos, szakdolgozatomhoz

is szervesen kapcsolodo viszonylag 0j tudomanytertilet, a regionalizmus és integracio
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tudoménya, amely szintén kiemelt szerepet kapott kiilonosen a 2000-es években
koszonhetden a nagy 2004-2007-es eurdpai unids bovitési folyamatnak. Ennek a
kiemelt magyarorszagi kutatdja Dr. Palankai Tibor, akitdl szintén tobb tanulmanyt
felhasznaltam a dolgozat elkészitése soran.

Hasznéltam fel korabbi forrasokat is, amik koziil a legkorabbi a Krisztus utani
20-ban ,,publikalt” Orbis Terrarum Marcus Vipsanius Agrippa tollabol. Ezek
érdekesek és hasznosak voltak kiillondsen abbdl a szempontbdl, hogy a gazdasagi
kérdéseket és leirasokat, illetve a foldrajzi vonatkozasokat nem akartik az Okorban
szétvalasztani. Igy erds a kontraszt a késébbi, XVIIL szazad végi és XIX. szazadi
klasszikus kozgazdasagtani megkdzelitéssel, amelyik viszont nem foglalkozott a
foldrajzi tényezOvel. A gazdasagfoldrajz (ki)fejlédésének kezdetét a klasszikus és
neoklasszikus kozgazdasagtanbol a XIX. szdzadi és XX. szazad elsd felébdl szarmazo
forrasok mutatjak be. Ugyanakkor ezek a forrasok nem szamitottak bele a mainstream
megkozelitésbe ebben az idészakban, igy elsdsorban a kozgazdasagtudomany nem is
helyezett rajuk nagy hangsulyt.

A legjelentésebb tanulmanyokat figyelembe véve — nem véletleniil — Paul
Krugmant idéztem a legtobbszor. Az 6 gazdasdgfoldrajzi megkdzelitését vizsgdlom
meg, hogyan érvényesiil és hat mindez a folyamat K6zép-Eurdpara, illetve mit is jelent
ez a kereskedelmi verseny a klasszikus kikotok (Rotterdam, Antwerpen, Hamburg) és
a sikeresen feltorekvd Mediterran térségbe tartozé Pireusz és az Adriai-tenger északi
részének NAPAY kikotoi kozott.

Bernek Agnes tanulmanyait és konyvét is tobbszor hasznalom, aki sokat és
sokszor hivatkozott Krugmantél. Bernek Agnes a hazai gazdasagfoldrajz tudomany
kiemelt szakértdje, ezért hasznaltam tobbszor is az altala készitett tanulmanyokat. Az
egyik legfontosabb kotet koziililk a 2018-ban kiadott Kozép- és Kelet-Europa a 21.
szazad geopolitikai/geodkondmiai stratégiaban.

Tovabbi tobbszor idézett szerzok kozott taldlhato a kozlekedés fontossagaval €s
a gazdasagban betoltott szerepével foglalkoz6é Dr. Erddsi Ferenc is. Meg kell még
emliteni Dr. Kozma Ferencet, aki megalkotta a centrum — periféria mellett a
félperiféria fogalmat. Ezt a fogalom készletet a dolgozat is jol tudja haszndlni a
vizsgalat soran. Dr. Losoncz Miklos tanulmanyai elsdsorban a gazdasagi érdekek

kozép-eurdpai €s kinai viszonylatban lelhetdek fel. De az unids bovitésbdl fakado Uj

15 The North Adriatic Ports Association: Fiume, Koper, Ravenna, Trieszt és Velence kikotdinek
szovetsége.
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politikai, gazdasagi helyzet feltarasdban Ulrich Sedelmeier professzor és brit kutatod
tanulmanyai is hasznosak voltak.

11. abra: Dolgozatban szerzok eloforduldasanak gyakorisaga

Szerz6k szerinti megoszlas
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Forrés: sajat szerkesztés

A 12. abra foglalkozik a szerz6i haloval. A nyilak onnan mutatnak, ahonnan a
szerzOk felhasznaltak a korabbi publikaciokat.

A témabol fakadoan szerzdi haléo kozéppontjabol Paul Krugman Nobel-dijas
kozgazdasz all a hires vitainditdé 1991-es Geography and Trade mivével.
Természetesen a tovabbi hivatkozasok Krugman esetében is sokszor visszautalnak erre
a konyvre.

A szerz6i haloban a legtobbet hivatkozott szerzOket és publikacidkat tettem bele
¢s alapvetden a gazdasagfoldrajzzal kapcsolatos szerzok kertiltek bele.

Az abra kozepén és jobb oldalan inkabb a kiilfoldi szerzdket tiintettem fel, mig
a magyar szerzOk az abra bal oldalara keriiltek. Ugyanakkor természetesen szdmos
kivétel is akad, példaul Palankai Tibor Professzor regionalis integracids kutatdsai
ugyanugy épitkeztek Gunnar Myrdal svéd kozgazddsz kutatdsaira, mint Paul
Krugmané.

Szaggatott nyillal 4brdzolom azokat a kapcsolatokat, amelyek esetében a kés6bbi
szerzOk a kordbbi szerzék anyagaira hivatkoznak, de nem kimondottan arra a
publikacidra, amely megtalalhat6 az dbraban. Ugyanakkor az Gjabb szerzdére gyakorolt

hatésa igy is egyértelmiien jelen van.

42



Teleki, 1917

12. abra: Fontosabb hivatkozott szerzok szerzoi haloja
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Forras: sajat szerkesztés
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1.1.Uj megkozelitésre torténd kisérlet

A dolgozatban a foldrajzi lokaciok fontossagat hangsulyozom a szallitasi
utvonalak és logisztikai bazisok esetében is, nem csak a termelési kozpontok esetében.
Ehhez sziikséges a regionalizmus, mint folyamat és mint tudomany kialakuldsa és
megerdsodése. A regiondlis gazdasagi erOkozpontok kozotti kereskedelem ujra
strukturalt olyan haszon szerzési lehetdséget is, mint a vdmbevétel, amely a gazdasagi
tombok, integracios egyiittmiikodések esetében nem mindegy hol keletkeznek.

Az1j szallitasi utvonalak egyben gazdasagi fellendiilést is hoznak azon térségek,
régiok szamara, amelyeken az utvonalak athaladnak. Kiilondsen igaz ez ott, ahol
logisztikai bazisokat, elosztd kozpontokat hoznak 1étre a kereskedelem hatékony, azaz
minél gyorsabb, pontosabb és olcsobb lebonyolitasa végett.

A tudomany nyelvére leforditva:

1. a klasszikus kozgazdasagtan nem foglalkozott a foldrajz és a térbeli
elhelyezkedés kérdésével és tényével. Nem tartotta fontosnak, illetve
nem tartotta befolydsold tényezdnek a termelési tényezOk vizsgalata
szempontjabol.

2. A neoklasszikus kozgazdasagtan 1950-1970-es években vizsgalt
témakorei kozé sem tartozott a tér és térbeli elrendezédés. Ennek
legfontosabb oka kettds volt:

a. az ugynevezett Masodik Vildg, vagyis a Keleti Blokk léte és
gazdasagi elszigeteltsége lesziikitette a gazdasag, elsdsorban a
nyugati, tehat az Elsé Vilag szamara a jatékteret. Ehhez tartozik
még hozza, hogy a Tavol-Kelet 2021-re kialakult nagy
erdkdzpontjai koziil egyediil Japan volt szamottevd, hiszen az
1970-es években még Kinaba is zajlik Mao Ce-tung ,,Kulturalis
forradalma”, ami teljes ellentéte a most elért gazdasagi
eredményeknek.

b. Ebbdl kovetkezett, hogy a neoklasszikus kozgazdasagtan altal
tamogatott modellezés, mint az egyik legfontosabb eszkoz a
kozgazdasdgtudomany eszkoztardbol kényszerlien ¢€lt az
egyszerlsités igényével €s a tér kérdését kivette a modellezésbol

(Krugman, 1995, 61-67.0.).
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3. Majd csak az 1970-es évek masodik felé és még inkabb a ’80-as évek
regionalis megkozelitései és integracioval foglalkozo tudoménya fogja
ujra megragadni a térbeli elhelyezkedésbol fakado kiilonbségeket, és
beépiti azokat a sajat diszciplinajaba.

4, 1991-es ¢évszam mindenképpen mérfoldk6 a gazdasagfoldrajz
szempontjabol. Paul Krugman Nobel-dijas kozgazdasz ,,New Economic
Geography” elmélete emelte be a térbeli megkozelités fontossagat a
kozgazdasagtanban. Termékeny vita indult a {0lrajz gazdasagi
szerepérdl, amely kimondottan a termelés szempontjabdl fontos
térszervezés jelentOségét, a mezo €és mikro (azaz telepiilési) szinten
jelentkezd gazdasagi dsszefonddast, a kozpont és agglomeracid kdzotti
kapcsolatok jelentdségét hangsulyozta.

5. Ezt kivanom vizsgalatommal pontositani, amely szerint a térbeli
elhelyezkedés nem csak a termelési hierarchia, beszallitoi halozat
kiépiilése és térbeli szervezddése szempontjabol fontos, hanem a szallitas
¢s logisztika szempontjabol is.

a. Ehhez természetesen sziikséges volt az, hogy a fenti korlatozé
tényezOk megsziinjenek, mint amilyen a hideghaboru volt a
nyugati és keleti blokk kozott.

b. De sziikséges feltétel az uj szallitasi technologia alkalmazasa is,
ami pontosabb, gyorsabb és olcsobb kereskedelmet tesz lehetdvé
széarazon €s vizen egyarant.

c. Bar a dolgozat nem vizsgélja a termelési lancok valtozasa,
boviilése és a gazdasdgfoldrajz, mint tudomany kozotti kapcsolat
fejlodését, feltételezhetjiik, hogy a mind globalizaltabb
vilaggazdasag, az egyre tobb szereplos beszallitoi, termelési €s
elosztasi haldzatok is jelentésen hozzdjarulnak az

kereskedelmi utvonalak térbeli elrendez6déséhez.
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13. abra: Tudomanyagak taldlkozdsa

S 4

Neoklasszikus
kozgazdasagtan

Foldrajztudomany

Klasszikus
kozgazdasagtan

Termelési tényez6

Forras: sajat szerkesztés
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1.2.A dolgozatban hasznalt f6bb definiciok

A kovetkezo részben pontositom, hogy milyen fobb definiciokat hasznéltam a
dolgozat megirdsa soran. Ezt azért tartom fontosnak, mert ezekhez igazodva
készitettem a kutatast. A kiilonbozo definiciok az el6z6 alfejezet dbrdjanak logikdjat,
struktarajat kovetik.

Foldrajztudomanyban elsok kozott kell megemliteni Grof Teleki Palt. A késobbi
magyar miniszterelnok 1917-es akadémiai székfoglalojaban mar ad definiciot a
foldrajztudomanynak: ,,a t4j szervességében, individualitdsdban, egyszeriségének
értékében sajatos targya van”. Azonban a legtobbet hasznalt, leginkabb elfogadott alap
definicio az 1953-as schaefer-i megkozelités: ,,A foldrajznak nem annyira magukra a
jelenségekre, mint inkdbb azok térbeli elrendezddésére kell Osszpontositani a
figyelmét. A térbeli kapcsolatok a 1ényegesek a geografia szamara...”. Ezt, valamint
mint még két forrast, a Magyar Nagylexikon 2003-as szdcikkét érdemes definicioként
hasznalni, amelyek kozott nagy foki hasonlésag mutatkozik. A ,,foldrajztudomany
kutatja a tarsadalmi és gazdasagi jelenségek, folyamatok térbeli Osszefliggéseit,
Kiterjesztve a tarsadalom és kornyezet kapcsolatara ill. az egymasra gyakorolt komplex
hatésaikra is.” Az Oxford Dictionary of Geography szerint a tarsadalomfdldrajz ,,az
emberi tevékenységek és a természeti kornyezet kapcsolataival, térelemzéssel és a
tertileti differencialodas folyamataival foglalkozik” (Probald, 2007, 24.0.). Bar
mindegyik felsorolt definici¢ tartalmaz hasznos megallapitasokat, a dolgozat a Magyar
gazdasagfoldrajz fogalmahoz.

A gazdasagfoldrajz tudomadnyag a foldrajz és a kozgazdasagtan szintézise.
Foldrajzrol beszéliink, de nem konkrét foldrajzi helyekrdl, mivel a tudomanyag
alapvetden a térbeliséget csatornazza be gazdasagi folyamatok vizsgélataba. Definicio
szerint a termelés térbeli elhelyezkedését kutatja és vizsgélja, s a vizsgalat
legfontosabb tényezdje a koncentracié folyamata (Hanson, 2000, 5,7,18.0.).

A definiciok kozott a vizsgalt témaban mindenképpen helyet kell, hogy kapjon
a Klasszikus kozgazdasagtan fogalma. Az ipari forradalomnak koszonhetéen
Angliabol  kiindulo ¢és késobbi kozgazdasagi elméletek alapjaul szolgélo
kozgazdasagtani megkdzelités az alap szemléletmdd. A ,,szabad kéz”, azaz Laisse faire
gondolata az egyik legfontosabb elve a klasszikus kozgazdasagtannak. A szabad

gazdalkodast, a megtakaritasokra és beruhdzasokra épiilé szemléletmodot, valamint a
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piaci egyensuly mechanizmusat és a hatékonysag fontossagat, mint mozgatd rugot
allitotta a kozéppontba az elsésorban Adam Smith, David Ricardo, Thomas Malthus
vagy John Stuart Mill nevével fémjelzett korai kdzgazdasagi elmélet (Szentes, 2005,
99-102.0.).

A klasszikus kozgazdasagtan a XIX. szazadban kétféle uton haladt tovabb. A
munkaérték elméletet tovabb vivo marxi megkdzelités mellett elsésorban a XX. szdzad
kozepére valt mainstream megkdzelitéssé a neoklasszikus kozgazdasagtan. A
tényezdaramlasok €s relativ tényezdellatottsag, az 0j gazdasagi egyensulyi helyzetek,
amelyekben mar az arfolyamoknak is kiemelkedd szerep jutott, a cserearanyok
vizsgalata, valamint a hatdrhaszon — hatarkoltség fogalméanak a kozgazdasagtan
tudomany szolgéalatdba allitisa mind a neoklasszikus kozgazdasagtan érdeme.
Kifejez6 eszkdze a tudomanyagnak a matematika nyelvezete és a modellezés, amely
akarva akaratlanul magéaval hozza a leegyszerisitést is. Sok nagyon jeles képviseldje
volt és van ennek az irdnyzatnak: Alfred Marshall, Paul Samuelson, Vilfredo Pareto,
Léon Walras, Eli Heckscher, Bertil Ohlin. Ugyanakkor a dolgozatban tobbszor
hangsulyozom, hogy definicié szerint a neoklasszikus kozgazdasdgtan nem
foglalkozott a foldrajzi kérdésekkel, a gazdasag térbeli szervezésével és felépitésével
(Morgan, 2015, 3-8.0.).

A regionalis integracioval foglalkozé tudomanyban — definicido szerint -
korlatozott szam® 4allamok kapcsolddnak egymashoz, amelyeket a f{oldrajzi
elhelyezkedésbdl fakadd viszony és valamilyen egyéb fiiggdség kot Ossze
(Soderbaum, 2009, 478.0.). Ahogyan Dr. Palankai Tibor is megjegyzi 2014-es
tanulmanydban, az §sszehasonlitd regiondlis integracids tanulmanyokat a tudomany
mar 6nallo diszciplinanak ismeri el, ezért kezelem én is kiilon (Palankai - Miklos,
2014b), 692.0.)

A tisztazasnal kiilon ki kell emelni az 0j gazdasagfoldrajz fogalmat, amely eltér
a gazdasagfOldrajz altalanos értelmezésétél. Ez a termelés lokacids tényezdit is
figyelembe vevo elméleti iranyzat, amely a foldrajzi koncentraciokra hatd erdk koziil
két nagy csoportot hataroz meg: centripetdlis erdk (piaci méret hatasai,
munkaerdpiacok méretei) €s centrifugalis erék (immobil tényezdk, ingatlanhasznalati
dijak), amelyek a megavarosok és/vagy agglomeraciok kialakuldsat segitik elé vagy
akadalyozzak (Krugman, 1998, 8-9.0.).

Fontos megemliteni még, bar nem tudoméanyég, hanem a vizsgalat targya, hogy

mit is nevez a szakirodalom TEN-T halézatoknak. A Trans-European Transport
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Network — Transzeurdpai kozlekedési halozatok, olyan az Eurdpai Unidra és keleti,
délkeleti periféria térségre vonatkozo kozuti, vasuti, vizi és 1€gi kozlekedési halozatok,
amelyek integracids szinten kapcsoljak Ossze az eurdpai kontinens f6 szallitasi
célpontjait (Martellato, 2011, 52-54.0.). A definicié szempontjabol fontos érteni, hogy
ez europai szinten torténik, tehat a haldézatok struktiaraja nem feltétleniil tiikkrozi vissza
a nemzeti allami érdekeket. A struktura f6 célja, hogy az EU ¢és a teljes eurdpai
kontinens szamara atgondolt, versenyképes infrastrukturat biztositson a centrumnak és
a periférianak is, ezzel jelentOsen csokkentve a tdvolsag megtételére forditott ido- és
koltségraforditast. A TEN-T halozaton beliil is kiemelt figyelmet és tdmogatast fordit
az EU a kombinalt fuvarozas feltételeinek megteremtésére, vagyis a vasuti, vizi és
kozuti fuvarozas egyiittes kezelésére (Kengyel, 2011, 223.0.).

A szallitassal kapcsolatos masik fontos és a dolgozatban is gyakran hasznalt
fogalom a TEU, vagyis a twenty-foot equivalent unit, ami magyarul hasz lab
egyenértékii kapacitast jelent (EC, 2014b, 6.0.). Ez az az egyen konténer tipus, amelyet
a teherszallitd 6cednjarok, a nemzetkozi arufuvarozasban résztvevd tehervonatok és
kaminok mozgatnak nap mint nap nagy mennyiségben. Egy tengerjaré konténerhajo
atlagosan 20 000 TEU mennyiséget tud elszallitani, ami egyenértékii 120 km hosszu
vasuti szerelvénnyel vagy kozel 500 km hosszi kamionsorral. Hogy érzékelni lehessen
ennek nagysagat kb. Nagykanizsa — Nyiregyhaza tavot kell elképzelni egymas utan

felallitott és konténerekkel megpakolt kamionokkal.
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1.3.Vilaggazdasagtan ¢s gazdasagfoldrajz

A dolgozat elméleti testének kibontasa soran a kronologiai el6rehaladast
valasztom. Ennek a megkozelitésnek a modszertani alapjat Almadi 2020-as Kiiligyi
Szemlében megjelent tanulmanya adta meg. A szakirodalom bemutatasa soran arra
torekszem, hogy feltarjam a problémakat és hidnyossagokat, lehetéleg minél szélesebb
kortt meritésbdl tudjak dolgozni, igy a mainstream elméletek mellett a kevésbé ismert
tudomanyos megkdzelitéseket is le kivanom fedni.

A foldrajz jelentdsége implicite jelen volt gazdasagban a klasszikus
kozgazdasagtudomany elétti idészakban - amennyiben azt emlitésre méltd korszaknak
tekintjiik a kézgazdasdgtudomany szempontjabol. Véleményem szerint hivatalosan
nem tekinthetjiik annak, mert a kozgazdasagtudomanyt, mint diszciplinat Adam Smith
oOta tartjuk szamon. Ennek ellenére beszélhetiink a foldrajz és a gazdaséag, a gazdasagi
mechanizmusok mitkddésérdl és azok leirasarol. Meg kell emliteni ezt a kérdést a
masik részes tudomany, a foldrajztudomany szempontjabdl is. A foldrajz igyekezett
mindig is beemelni a gazdasagi kérdéseket, vizsgalatokat, azonban ezek legtobbszor
leird és nem magyardz6 erdvel birtak.

Visszatérve a klasszikus — neoklasszikus kdzgazdasagtanhoz ez a tudomanyag
nem foglalkozott a térbeli elhelyezkedés ¢s a foldrajzi tavolsag okozta eltérd
koltségekkel. Az igazan nagy attorést Paul Krugman 1991-es Geography and Trade,
azaz Foldrajz és Kereskedelem cimil tanulmanya jelentette. Innentdl szamithatjuk ujra
a foldrajz jelentdségét a gazdasagi folyamatokban, mint vizsgalt tudomanyteriiletet.

Ezek alapjan a tanulmanyokat, konyveket, cikkeket stb. nagyobb egységekbe
rendezem. A nagyobb egységeket az idébeli csoportositas adja meg. Az idorendiséget
a vizsgalatok, elemzések targyanak idObelisége jelenti és nem a publikalas éve.
Kovetve Almadi (2020) modszertanat nagyobb mérfoldkovekre tagolom az egyes
fejezeket:

1. a gazdasagfoldrajz az okortol a neoklasszikus kozgazdasdgtudomanyig
hogyan jelent meg, illetve hogyan (nem) foglalkoztak a f6ldrajz
szerepével a gazdasagi témaju kutatdsokban a XX. szdzad kozepéig.

2. A kozgazdasagtan fejlédésével parhuzamosan jelen volt a
gazdasagfoldrajz tudomanyéanak fejlédése is. Ez tovabbra is magan
hordozta a kdzgazdasagtan kritikajat, de egyre tobbszor volt sziikség a

tudoményagra ahhoz, hogy értsiik a folyamatok 1ényegét. Ebben nagy
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szerep jutott a regionalizmusnak ¢és a regiondlis integracio
tudomanyanak. Ebben a részben foglalkozom a centrum — félperiféria —
periféria megkozelitéssel is, amely elvalaszthatatlan része a
gazdasagfoldrajzi szemléletmodnak.

3. Paul Krugman 1991-es Foldrajz és Kereskedelem cimii tanulmanya
hogyan hatott a gazdasagfoldrajz tudomanyra.

4. Krugman korszakalkoto és Nobel-dijat ér6 kutatasanak tovabb gytiriizése
a kozgazdasagtudomanyba és a gazdasagfoldrajzba, amely mar a
globalizacié és a lokalizacio egyiittes kezelését, a mogottik huzodo

folyamatok értelmezést is vizsgalja.

1.4. Kezdetek: a gazdasagfoldrajz az Okortdl a neoklasszikus

kozgazdasagtudomanyig

Amiota létezik gazdasdggal foglalkozd tudomany és gondolkodas, illetve
természetesen a gyakorlat, azota beszélnek valamilyen formaban gazdasagfoldrajzrol
Is. Egészen az okorig lehet visszamenni, amikor meg kell emliteni Sztrabon
Geobgraphika hiipomnémata miivét, amelyet az elsé gazdasagfoldrajzi megkozelitési
irodalomként szoktak hivatkozni. A szakirodalom helyett inkabb kordokumentum
besorolasu mii feltételezhetden Kr.e. 7 koriil irddott. A szerzd a foldrajztudomany
gondolataival vegyitve tarta az olvaso elé az oOkori Gordgorszaggal kapcsolatos
gazdasagi ismereteket (Sztabon, 1977). Magyarul annyit tesz a konyv cime: ,,Foldrajzi
feljegyzések”, amelyek gazdasagi vonatkozasu miiveket is tartalmaznak. Mivel a teljes
17 konyv fennmaradt, és a benne talalhato leird jellegi gazdasagfoldrajzi fejezetek
hasznos ismereteket nyujtanak a kutatok szamara az akkori vilag mitkodését illetéen
(sokszor egyetlen hasznalhato és komplex forrasként), ezért ezt a milivet szoktak a
gazdasagfoldrajz els irasos konyv emlékének, forrasanyaganak tekinteni.

Amiért tehat érdemes visszamenni ennyire az iddben és megismerni ezeket a mai
szemmel nézve talan kezdetlegesnek tiind forrasokat az az, hogy mar az okorban is
szliletettek olyan miivek, amelyek 6sszekapcsoltak a foldrajzi ismereteket a gazdasagi
leirasokkal. A hangsuly azonban a leirdson marad, mert nagyon sokaig a foldrajz és
igy a gazdasagfoldrajz sem tudott kibujni ez al6l a probléma aldl.

Erdekességképpen érdemes még megemliteni, hogy Sztrabon miive eldtt is

léteztek mar kisérletek arra, hogy térképeken abrazoljak a természeti kdrnyezetet és
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ezzel egyiitt a gazdasagi—katonai viszonyokat is annak céljaval, hogy hasznalhato
informaciokhoz juttassak az uralkodokat, hadvezéreket, kereskeddket. Meg Kkell
emliteni Kr.e. 239-ben elhunyt katonatiszt sirjaban talalt 1:300 000-es méretaranyu
festett térképet vagy egy Kr.e. 168-ban elhunyt fiatal uralkodé nyughelyén talalt
1:180.000-es lépteki, feltehetden gazdasagi €s katonai célra egyarant hasznalt
térképeket is. Ezt igazolja, hogy ugyanebben a sirban taldltak egy masik, 1:100 000-es
méretaranyu katonai céllal késziilt térképet is. Igaz azonban, hogy ez a dokumentumok
az okori Kinabol valok voltak (Griill, 2008, 61.0.).

Europa elsd gazdasagi értelemben vett felmérését Julius Caesar nevéhez
kothetjiik Kr.u. 44-ben. Ot kovette Augustus csaszar részletes felmérés és abrazolas
igényével, aki folytatta elddje, Julius Caesar munkajat, és M. Vipsanius Agrippat, a
vejét kérte fel, fejezze be, amit Caesar elkezdett (Agrippa, 20, 3.0.). Ebben is fel tudott
mar fedezni hivatkozasi pontokat a fOldrajz és a gazdasidgfoldrajz tudomdany.
Ugyanakkor ezek a nagyon korai ismeretanyagok legnagyobb problémaja az maradt,
ami a klasszikus, neoklasszikus kozgazdaszok legerdsebb ellenérve volt a foldrajzi
vonatkozasu tudomanyagakkal szemben, vagyis, hogy teljesen sematikusak, egyszerii

leird jelleglick egy adott térségrdl, teriiletrdl®®

. Nem birnak mélyebb, univerzalisabb
magyarazo erdvel.

A klasszikus kozgazdasagtan két legnevesebb korai képviseloje Adam Smith €s
David Ricardo szerint a fold kizardlag, mint termelési tényezd jelenik meg a
kozgazdasagtanban, s mint ilyen jovedelmet, egész pontosan jaradékot termel a
tulajdonosanak. Ez pedig nem szadmit produktiv gazdasagi tevékenységnek, soét a
foldbirtokos a fold utan jard jaradékkal éppen a termeld €s beruhdzo tevékenységétol
vonja el a megtermelt és visszaforgatott, visszaforgatand6 profitot, mig 6 maga nem
fejleszti ,,termelési tényezdjét”, azaz a vallalkozoi profitot (Macfarlane, 2017).

Valahol talan érthetd a korabeli kozgazdasagtan hozzédallasa a foldrajzhoz,

illetve a térhez. Els6sorban a klasszikus kozgazdasagtan képviseldi olyan korban éltek,

16 Erdekes gondolatot fogalmaz meg Griill Szabolcs, a Pécsi Tudomanyegyetem docense 2008-as
tanulmanyaban. Szerinte a romaiak csak azért nem merészkedtek tovabb az oikume-né vagyis a harom
lakott vilig: Eurdpa, Azsia és Afrika hataranal, mert azok az j ismeretek alapjaiban kérdéjelezték
volna meg az Rémai Birodalom politikai, gazdasagi felfogasat: ,,Egy vilag, Egy Birodalom”.
Egyszerlien féltették a Birodalmat a ,, hé sziimpaszé gé”, azaz ,,egész folddel szemben”. Ha igy van,
vagy legalabb van hasonldsag az elgondolas és a kb. 1900 évvel korabban tortént események kozott,
akkor elmondhat6, hogy a foldrajz, mint tudomany mar nagyon régrél képes befolyasolni a gazdasagi
és politikai-hatalmi folyamatokat. Végiil még egy masik érdekesség: sajatos athalldsa van a Romai
Birodalom fenti 6nmeghatérozasanak, és a 2012-2013-ban atjara inditott kinai ,,Egy Ov, Egy Ut”
elgondolasnak, amelynek eurdpai ledgazasa e dolgozat vizsgalatanak f6 targyat képezi.
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amikor még zajlottak a felfedezések, még nem az inputok megszerzése, hanem
egyaltalan a Fold, mint foldrajzi fogalom megismerése volt a célja a korabeli,
els6sorban eurodpai allamoknak. A kdzgazdasagi értelemben vett termelési folyamat
erosen korlatozott volt foldrajzilag. Elsésorban Anglidra, majd késébb az europai
kontinens nyugati felére volt jellemzo6. Ilyen szempontbdl nem lehetett fontos és
kiemelt szempont a foldrajzi tdvolsag, illetve a tér tudomdnyos értelemben vett
kezelése.

Ha elvonatkoztatok az altalanos értelemben vett foldrajztél ¢és igy a
gazdasagfoldrajztol is, akkor csak, mint a tér gazdasagi szempontbdl torténd
vizsgalatat értem ez alatt. Valami nagyon hasonl6 tortént a XIX. szazad harmincas
éveiben is. A f6ld, mint természetes, azaz nem épitett, nem alakitott termelési tényezo
jelent meg a kozgazdasagtanban, amely azonban nem a munkanak az alternativaja lett,
hanem az épitett, alakitott termelési tényezének (Walras, 1833, 170.0.). Ezek a
felosztasok erdsen befolyasoltdk nemcsak a klasszikus kdzgazdasagtan, hanem a
gazdasagfoldrajz kés6bbi megkdzelitéseit is.

Olyannyira erdsen hatott ez az elgondolds vagy elmélet a foldjaradékkal
kapcsolatban, hogy a késdbbi iranyzatok koziil, még a neoklasszikus kézgazdasagtan
egyes képviseldi is az mellett érveltek, hogy a fold legyen kozosségi és/vagy allami
tulajdon. fgy a gazdasdgi kozosség az allam formdjaban tudnd beszedni a
foldjaradékot, amely érték igy - elméletileg — a kdzosség javara fordithatd, még akar
nigyis, hogy helyettesit valamilyen adét. Igy a kivaltott és a vallalkozonal maradt (azaz
be nem fizetett) adodsszeg a gazdasagban tud érvényesiilni, mint tobbletforras a
termelésben és a beruhazasban (Potier, 2011, 34-39.0.). Erdekes és érdemes is
tovabbgondolni ezt a megkozelitését a klasszikus kozgazdasagtan egyik tovabb
fejlédési iranyzataban, a marxizmusban. Karl Marx elméletében is megtalalhato a
foldnek a kozosségesitése, sOt a lehetd legszélesebb korli termeldeszkoz
,,k0z0sségesitést”, azaz allamositast tartotta célszertinek. Ennek az elgondolasnak az
alapjat tehat gazdasag és a f6ld kozotti kapesolat is adhatta (Saad-Filho, 2002, 39.0.).

Meg kell emliteni a neoklasszikus kozgazdaszok viszonyuldsat a
gazdasagfoldrajz  kérdéséhez. A modellalkotds ¢és egyszerlisités, illetve a
kozgazdasagtan erdteljes matematikai alapokra helyezése ujfent kizarta annak
lehetségét, hogy a foldrajz komolyabb hangsulyt kapjon a gazdasagi folyamatok
megértésében. Ertelmezésem szerint a definicié szerinti tér szervezd ereje még mindig

nem jatszott akkora szerepet a XX. szdzad kdzepén a vilaghabortkat kovetden, hogy

53



az egyszerlsitd modellezés figyelembe vegye a tavolsadg és a térbeli elhelyezkedés
jelentéségét. A neoklasszikus kozgazdasagtan elméletei is csak a nyugati vildg
gazdasagi folyamataira voltak alkalmazhatéak. Eurépa keleti fele és Azsia dontd
hanyada eleve elzarkozott a hideghaboru évtizedeiben. Afrika tovabbra is maximum
input-ok, és olcsod import termékek szempontjabol volt fontos. A szallitas és igy a
foldrajzi tavolsag csak kevés orszagra dsszpontosult, igy csak kevés, nagy népességii
¢és egyben fizetOképes keresletet biztositod kereskedelmi, szallitasi célteriiletrdl vot szo
ekkoriban.

Ha elvonatkoztatok a gazdasagfoldrajz esetében a hagyomanyos értelemben vett
foldrajzi  teriiletektdl, tehat adott orszagoktdl, szallitdsi  utvonalaktol,
természetfoldrajzi akadalyoktol, akkor a térr6l, mint gazdasagi folyamatokat magéaba
foglal6 szervezési egységrol beszélek. Azonban ahogyan a fentiekbdl is kitlinhet, nem
csak a klasszikus, de a neoklasszikus kdzgazdasdgtan sem kezeli a fold, teriilet és tér
fogalmat a klasszikus foldrajzi, teret érintd és a gazdasagi folyamatokat befolyasold
tényez0 szerepld értelmében. Mint termelési tényez0 kozeliti meg a kérdést, azaz
matematikai eszkozokkel, képletekkel ¢s modellekkel gondolkodik a foldtertiletrdl,
mint termelési tényez6rdl. Igy aztan a gazdasagfoldrajz szamara nem 1étez6 fogalom
a f6ld csakugy, mint a toke és a munka annak valos tartalmat illetéen; egy a termelési
tényezok kozil (Olah, 2018, 4.0.).

Az eddigi forraselemzések alapvetden aldtdmasztottak azt a tézist, hogy a
klasszikus kozgazdasagtan nem foglalkozott a f6ldrajzi tér jelentdségével. Majdnem
ugyanez igaz a XX. szazadban, a vildghabora utan megjelend mainstrem kdzgazdasagi
elméletekre is. A neoklasszikus kézgazdasagtanbol azért sem konnyli megismerni a
foldrajzzal, a gazdasagfoldrajzzal kapcsolatos ismereteket, kritikdkat, mert szinte
egyaltalan nem foglalkoztak vele az ehhez az iskoldhoz tartozd tuddsok,
kozgazdaszok.

Azért tehetem hozza, hogy ,,szinte”, mert azért azt szerzok is elismerik, hogy ha
a foldrajznak nincsen is szerepe az elméleteikben, de a szallitisnak — amely
kozvetetten utal a tdvolsagra, és igy a foldrajzra — Iétezik kereskedelmet akadalyozo,
aruk és szolgaltatasok mozgésat hatraltato feltételei, adottsdgai. Ezzel a viszonyulassal
lesz tobb a neoklasszikus iranyzat, mint a klasszikus kozgazdasagtan. De egyszerii
modellek hasznalata miatt elfogadjdk azt a tézist, hogy a széllitasi koltségek nem
valtoztatjak meg a komparativ eldnyok tananak alapelvét, és ugyanigy nincsen hatasa

a kiilkereskedelembdl szarmazo hasznokra sem (Krugman & Obstfeld, 2003, 34-
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36.0.). A neoklasszikus kézgazdasagtan altal elfogadott kereskedelmi modellek pedig
nem foglalkoznak a természeti eréforras intenziv termékek beépitésével a modellekbe,
elég csak a Heckscher-Ohlin modellre gondolni (Hubacek & Bergh, 2002, 20.0.).

Ahogyan lathat6, a fenti kozgazdasagi értelmezések, mivel alapvetden
mikrookonomiai vagy foldrajzi értelemben bipolarisak, azaz kétpolusu szemlélet
alkalmaztak, nem {itkozott ki az igénye a foldrajznak a kozgazdasagtanba vald
becsatornazasara. Ezt az igényt csak a nagyobb, globalisabb szemléletmod hozza
felszinre. A kozgazdasagtani ismeretek és elméletek fejlodése, illetve maga a
tarsadalomtudomanyok fejlédése vezetett el oda, hogy mar nem csak megfigyelni és
leirni  volt sziikséges, hanem igény mutatkozott ezeket a gazdasigfoldrajzi
folyamatokat érteni és beagyazni az egyéb tudomdanyadgakba, esetiinkben a
kozgazdasagtanba is. A XIX. szdzad masodik felére ¢és a XX. szazad els6 felére mar
nem a természetfoldrajzi felfedezések, hanem sokkal inkabb az eréforrasok birtoklasa
volt a cél, ezért gazdasagi értelemben és ismeretek alapjan fontos volt rendszerezni ezt
a tudomany ¢és a gazdasag oldalardl is.

Es ezzel fontos forduldponthoz érkezett el a kozgazdasagtan és a foldrajz, illetve
a tér, a teriilet gazdasdgi értelemben vett megismerésének ¢és hasznositisanak a
tudomanya. Osszekapcsoltak ugyanis a megszerezett tapasztalatokat, ismereteket a
gazdasagi igényekkel, kereslettel és elosztasi mechanizmusokkal. Ahogyan Weber,
Marshall, Ricardo viszonyult a térhez, mint gazdasidgszervezési teriilethez, az
egyszerre jelentette a gazdasdgfoldrajz, mint tudomany elismerését és felemelkedését,
de ugyanakkor nivellalasat is. Mert mikozben a fenti igény jelen volt a tudomanyban,
a dontéshozatalban, a hoditasokban, az elosztasi rendszerek szervezésében, vagyis
szamitott a gazdasagfoldrajzbdl szarmazo eldnydk és hatranyok, értelmezések és
elemzések kezelése, addig ugyanezen kdzgazdaszok ahhoz is nagyban hozzéjarultak,
hogy a tér, mint gazdasag szervezési egység kikopjon a mainstream kdzgazdasagtani
gondolkodasbol. Paradox modon, a klasszikus és neoklasszikus kdzgazdaszok éppen
azzal egyszerUsitették le a kozgazdasagi modellezést, hogy kivették a modellekbdl a
tér fogalmat, gyakorlatilag kikiiszobolték a térbdl, tavolsagbol fakado problémakat,
egyébként nyilvanvalo eltéréseket (Krugman, 1995, 87.0.).

Egy masik megkdzelités és ok szerint a kozgazdaszok azért sem kivantak
foglalkozni a gazdasagfoldrajz nyujtott (1j megkozelitésmoddal és szemléletmoddal,

mert nem tartottak kielégitonek, sem elfogadhaténak a gazdasagfoldrajz elemzési
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kereteit, ami el0sorban a kvantitativ eszkoztarat hasznalja ((Fujita — Krugman —
Venables, 2013, 367.0.).

Csak az 1950-es éveket kovetden jelentek meg azok a nézetek, hogy nem lehet
minden gazdasagi dontést, folyamatot csak a toke - munka 0sszefiiggésre lekorlatozni.

Ezek voltak az Gj novekedési elméletek (Dietmar, 1995, 387.0.).

1.5.Gazdaséagfoldrajz mint rendszerszemlélet parhuzamos fejlédése

A gazdasagfoldrajz mint tudomany jelen volt a fent emlitett idoszakban
évszazadokban is. De igazi kozeledést majd csak az 1970-1980-as évek hozzak meg a
tudomanyagnak, amikor a regionalizacid és a regionalis integracidos tudomaény is
magyarazo jelleggel hozzajarul a kozgazdasagtan altal mar nem kezelhetd, nem
magyarazhat6 folyamatokhoz. De ahhoz, hogy jol értsiik a fejléddés folyamatat, fontos
megismerni ennek a tudomanyagnak a parhuzamos fejlédését a kozgazdasagtannal.

A foldrajz és a (koz)gazdasagtan vagy annak valamilyen korabbi, a kiilonb6z6
XVIIL. szazadi végi, XIX. szazadi elméletek szempontjabdl nézve kezdetlegesebb
formaja nagyon régota az emberiség tudomdnyos kivancsisagara keres
magyarazatokat, bar maga a gazdasagfoldrajz csak a XIX. szdzad masodik felétdl van
jelen a kozgondolkodasban (Tézsa, 2015, 138.0.) Ennek minden bizonnyal alapvetd
gyakorlati okai voltak, vagyis a nagy felfedezések sordn a természettudomanyos
ismeretek és megkozelitések elérték a kozgondolkodas hatdrat, most mar, azaz a XIX.
szazadban ki kellett akndzni azokat a nyersanyagokat, amiket a megszerzett vagy
gyarmatositott teriiletek nyujtottak. Ehhez viszont 10 fogalmi kereteket ¢€s 1j
értelmezéseket kellett adni a fOldrajznak ¢és a foldrajzba oltott gazdasagi
szemléletmodnak is. Nem véletleniil emlitette Teleki Pal 1917-ben: ,,Ma mindenki a
gazdasagfoldrajzrol beszél”. A gyarmatok I. Vildghdboru utdni sorsa, felosztdsa a
gyOztes Egyesiilt Kiralysag és Franciaorszag kozott épplgy gazdasagfoldrajzi kérdés
volt, mint a szamunkra a legfontosabb, a legfajobb békediktatum, a trianoni dontés €s
Magyarorszag feldarabolésa.

Az a fentiekbdl is latszik, és a tudomany — Ggy a foldrajz, mint a kozgazdasagtan
— 1s arra jutott, hogy a nyilvanval6 kolcsonhatdsok ellenére a két tudomanyteriilet
nehezen tudta Osszeegyeztetni, szintetizdlni a megkozelitésmodokat, mivel a
tapasztalati, gyakorlati megkdzelités ellenére a kozgazdasagtudomany, elsdsorban is

annak a klasszikus-neoklasszikus aga kizarta azt a szemléletmodot, hogy a térbeli
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elhelyezkedés, a megkozelithetdség, a térbeli eloszlas szamit a kozgazdasagi
folyamatokban is. Ahogyan erre mar tobbszor utaltam, a neoklasszikus
szemléletmodot tiikr6z0 regiondlis ndvekedés alapvetden a termelési tényezok - a
toke- és a munkaerédllomany — novekedésére és a teljes tényezdtermelékenység
novekedésére vezethetd vissza — olvashatd Elekes Zoltan 2017-es tanulmanyaban.

A f0ldrajzi megkozelitésmod alapvetden harom fontos tényezdét vesz
figyelembe, amelyeket atiiltethetonek tartanak a gazdasagfoldrajz tudomanyaba is.
Mindezt egy 1994-es oxfordi munka foglalja 6ssze a legjobban (Gregory - Johnston —
Pratt — Watts & Whatmore, 2009, 632-636.0.)

» Elhelyezkedés: természeti és tarsadalmi jelenségek a Fold felszinén valo
megjelentetése céljabol valamilyen ismérv alapjan. Ez lehet akar a
gazdasagfoldrajz szempontjabol hangsulyozott teriileti elhelyezkedésbdl
fakadd hatékonysag ismérve is. De mas szerz6 szerint ide sorolhaté még a
telephelyelméletet, a teriileti egyenldtlenséggel foglalkozo joléti foldrajz is
(Tozsa, 2015, 135.0.).

= A tarsadalom ¢és a természet kapcsolata, kolcsonhatisa szintén a
foldrajztudomany altal vizsgalt teriiletek kozé tartozik.

= Végiil, ha e kettét vegyitjik és szintézisét alkotjuk, akkor megkapjuk a
regionalis foldrajz 1ényegét, amely egy jol lehatarolt teriilet kdlcsonhatasait,
teriileti folyamatait, valtozasait mutatja be.

Elérevetitem, hogy a vizsgalat targyaul valasztott eurdpai gazdasagi térségben
kijelolt kereskedelmi utakat e harmadik elemzési keretbe célszerli helyezni, mert a
vildggazdasagi hatasokat a regionalis térben ennek az elemzési keretnek kdszonhetden
lehetséges a legpontosabban értelmezni.

A Budapesti Corvinus Egyetem gazdasagfoldrajzzal foglalkozo geologus
professzora, Dr. Korompai Attila is azt emelte ki, hogy a gazdasagfoldrajznak nem
csak a régidt, orszagot, teriiletet és telepiiléseket bemutatd, leirod jellegét érdemes
ismerni, hanem sokkal fontosabb a teriileti fejlodést szintetizalod, torvényszeriiséget
feltaro gondolatait érteni, €s az elemzések soran eszkoztarat igénybe venni, amely
iranymutatast adhat a fejlédés teriileti elhelyezkedésére, terjedésére nézve is (Tozsa,
2015, 134.0.).

Egy masik, eredményesnek mondhat6 gazdasagfoldrajzi rendszerelmélet, amely
keret ad a tovabbi elemzéseknek, a tér — hely — Iépték harmasanak fogalomrendszerét

hasznalja. Felfoghato egyfajta gazdasdgfoldrajzi modszertannak is, amely fogalmak
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mentén a gazdasagfoldrajz, mint tudomanyag egyes elméleteit jol el tudja helyezni
(Czirfusz, 2014, 8, 28.0.).

Ennek fényében érdemes megemliteni, hogy a hazankat is magéba foglalo
kozép-eurdpai térség regiondlis elhelyezkedésébdl fakadoan a sokat emlegetett hid
szerepét is betdlti az évszazadok ota tartd kelet vs. nyugat vitdban. Kétségkiviil a
Karpat-medence vagy az északabbra fekvo, de még Kozép-Eurdpahoz tartozo lengyel
teriiletek is lokalizacidjabol adodoan egyfajta litk6z6zona része. Olyannyira ismert és
olyan erésen jelen van ez a megfogalmazas a hétkznapokban, hogy még a Magyar
Orszaggyiilés is foglalkozott vele. A Nemzeti Fejlesztés 2030 — Orszagos fejlesztési
¢s tertiletfejlesztési koncepciod részenként a fejlesztéspolitikai feladatok kozott tartjak
szamon a ,hidszerep” érvényesitését (Magyar Kozlony, 2014, 126.0.): ...
Magyarorszag hidszerepének érvényesitése, regiondlis kozlekedési és kereskedelmi
csomopontok megalapozasa, fejlett kozlekedési infrastruktura, logisztikai és
szolgaltato hadlozatok csomopontjainak kialakitasa a kornyezeti szempontok
legteljesebb figyelembevételével” torténik meg a fejlesztéspolitikai iranyzatok
elkészitése. Kiemeli a Hatdrozat, hogy fontos a kelet fel¢ torténd — gazdasag és
infrastrukturalis — nyitas, valamint a ,,csomoponti szerep” erdsitése.

Egy masik megkozelités szerint tovabb is specifikalhato a kozép-europai régid
az elmult hosszil évszazadok folyaméan. Ugyanis nem csak arrol van szd, hogy
itkozéallamokként tekintenek a régionkra, hanem vakuumzonaként tartjak szamon azt
(Vofkori, 2002, 204.0.). A név, az elnevezés vitathatd, mivel maga a fogalom 1ényege,
hogy szervesen ¢és tartdsan nem tudott integralodni a nyugat-eurdpai allamok kozé,
ugyanakkor kelethez meg nem akarnak tartozni a kozép-europai allamok. Ezek alapjan
a vakuum-jelenség, amely magaba szivé hatdssal bir6 jelentéssel van felruhazva,
annyiban megallhatja a helyét, hogy torténelmi 1éptékkel és idétavval mérve kozel
azonos 1dosikon kap gazdasagi, tarsadalmi, politikai impulzusokat nyugatrol és
keletrdl egyarant.

Ha a gazdasagfoldrajz XX. szazadi fejlodését vizsgalom, nem keriilheté meg Dr.
Kozma Ferenc elmélete sem, amely mar magyardzd erével is bir. Mindenképpen
emlitésre méltd a centrum — félperiféria - periféria kategériarendszer, amelyet a
gazdasagfoldrajz is slirlin hasznal. Ennek a 1éptéke a vilaggazdasag vagy globalis
gazdasag viszonylatdban, az Osszes nemzetgazdasagot atfogd viszonylatban van

értelme, mint elemzési keretnek (Czirfusz, 2014, 185.0.).
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A centrum — félperiféria — periféria harmasa egy egyenlétlen térbeli termelési —
feldolgozasi — elosztasi viszonyrendszeren alapszik. Ritkdbban teszi hozza az elmélet,
de nem csak arrdl van sz6, hogy melyik térség melyik gazdasigi folyamatra
szakosodik (vagyis van-e egyértelmii 6sszefiiggés a termelés — feldolgozas — terjesztés,
elosztas harmasa €s a centrum — félperiféria — periféria harmasa kzo6tt), hanem hogy
a nagy, pontosabban a nagyobb hozzaadott értékek hol képzédnek. Ertheté médon a
centrumban 1év6 hozzaadott érték lesz — varhatéan — a legnagyobb, mig a legkisebb a
periférian (Shachar - Oberg, 1990).

Mindehhez még hozzaaddédik Dr. Kozma Ferenc elmélete a ,,vilagfalka”
kifejezéssel. Ennek 1ényege, hogy a mind harom gazdasagfoldrajzi kategoria egyszerre
alkot egy falkat, amelyben megtaldlhatéak a gyengébbek (periféria), az erésebbek
(félperiféria) és végiil természetesen a csoport legerdsebb, vezérfeladatokat ellato, sot
diktalo tagjai (centrum orszagok).

A félperiféria, ahogyan a neve is mutatja, atmenetet képez a centrum ¢€s a
periféria kozott. Jellemzdje, hogy a centrum peremvidékén helyezkedik el, de
mindenképpen kedvezdbb pozicidban van, mint a periféridlis orszagok, régiok.

Olyan megfigyeléseket 1is végeztek, amelyek alapjan a periféria
orszagcsoportjainak 1étezik szerencsésebb elhelyezkedésii, regiondlis szinten
magasabb fejlettséget mutatd orszaghalmaza, amelyek emiatt akar a félperifériaba is
sorolhatéak (Dr. Kozma, 1998b, 747, 749.0.). Bar a szakirodalom kevesebb emlitést
tesz rola, de akar hivhatd lenne ez a csoport félcentrum kategdrianak is, kiilondsen
olyan félperiferikus elhelyezkedésli orszagok esetében, amelyek kozvetlen
szomszédainak mindsiilnek egy centrum térségnek.

A félperiféria tarsadalmi, politikai berendezkedését tekintve hasonld a centrum
orszagokkal. Kulturdlis értékeit tekintve pedig mindenképpen oda tartozik.
Ugyanakkor gazdasagi értelemben lemaradt a centrumtdl, azonban ez nem végzetes €s
nem is feltétleniil statikus. Vagyis van atjaras a félperiféria statuszbol a centrum
iranyaba. Az ilyen orszagok, régiok azonban csak tobb feltétel egyiittes teljesiilése
mellett tudnak felzarkozni a centrum térségekhez. Ebbdl az egyik legfontosabb, hogy
a fejlettségnek, mint tarsadalmi és gazdasagfoldrajzi értelemben vett magas foku és
hatékony gazdasagi tevékenységnek az adott orszag vagy régido megkozelitdleg teljes
teriiletén meg kell valdsulnia. Nem johetnek Ilétre tartésan dudlis szerkezetli

tarsadalmak és nemzetgazdasadgok, gazdasagi eklavék az orszagon beliil, mert az
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szétfeszitheti a termelési tényezd aramlasbol fakadd gazdasagi elényoket a gazdasag
egésze szempontjabol.

Eppen ezért a periféria mindennek a fentiekben leirtaknak az ellentéte, inverze.
Minden olyan személyiség jegyet, amelyet a félperiféria, de még inkabb a centrum
mind gazdasagi mind kulturdlis értelemben magan visel, nem jellemz6 és nem
hasznalhato a perifériara. Es forditva is igaz, minden olyan kulturalis és gazdasagi
jegy, amely igaz a perifériara, nem allja meg a helyét elsdsorban a centrum esetében.

Lathat6, hogy a kozgazdasagtudomany ellenkezései ellenére iddével a
gazdasagfolrajz is rendelkezett magyarazé képességgel. Amikor sikeriilt szintetizalni
a kettd tudomanyteriiletet, a kutatok és tudosok feloldottak a problémat a regionalis
gazdasagtan elemzése soran, akkor egy nagyon eléremutaté tudomanyagat hoztak 1étre
(Tozsa, 2015, 134.0.).

Osszefoglaloan tehat: A gazdasagfoldrajz targya, feladata, hogy a termelderék,
¢s erdforrasok, foldrajzi elosztasat és eloszlasat vizsgalja, természetesen szoros
Osszefiiggésben a természeti adottsdgokkal (Vofkori, 2002, 17.0.). Hangsulyozza
tovabba a munkamegosztds teriileti torvényszeriiségeit. Ez taldn az egyik
legvitathatobb allitdsa és vizsgalati teriilete a gazdasagfoldrajznak. Sok mas
kozgazdasagtani elv, s6t alapelv sem foglalkozik a térbeli tdvolsag gondolataval, 1évén
nem tartja kimondottan fontosnak a termelés-feldolgozas-elosztas harmasanak térben
valo kezelését.

Mas hasonld megkozelitésben a gazdasagfoldrajz vizsgalatdnak targyat a
népesség €s a gazdasag egyenldtlen térbeli megoszlasa jelenti. Itt is megjelenik a
regionalis szint, mint rendezd elv (Benedek, 2019, 6.0.):

A gazdasagi tevékenységek egyenlotlen térbeli vagy regiondlis megoszildsa
tulajdonképpen a régiok gazdasagi szerkezetében tiikrozodik, amely a maga sordan egy
sor hely, lokalis, illetve kiilso tényezo hatasabol szarmazik. A régiok gazdasagi
tevékenységenek szerkezete azt is meghatarozza, hogy milyen régiok reziliensebbek a
valsagok, gazdasagi sokkok hatdasara.”

A gazdasagfoldrajz jelentdsége akkor kezdett visszatérni, amikor megjelent a
regionalizacid folyamata, azaz a Il. Vilaghaborat kovetd évtizedekben, az Gtvenes,
vagy még inkdbb a hatvanas, hetvenes években. ,,A regiondlis tudomany, mint
tudoményteriilet tarsadalmi  problémékkal foglalkozik, feltar6o ¢és elemzo
vizsgélataiban a problémdk sulypontja a régid, vagy olyan térbeli dimenzidkkal

rendelkezé elemzési egység, amelyre értékelhetd eljarasok, modszerek szamos
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kombinaciojat alkalmazzuk — ahogyan Walter Isard foglalta 6ssze a gazdasagfoldrajz
Uj tudomanyaganak, a regionalizmusnak a Iényegét. (Jackson, 2003, 2.0.). A
gazdasagfoldrajzi tudomanynak, illetve a regiondlis kozgazdasagtannal foglalkozo
tudoméanynak mindenképpen jot tett, hogy felszinre hozott nagy ellentétparokat, amely
teriileti szempontbol jol elhatarolhaté kiilonbségeket, anyajegyeket hordoztak,
hordoznak magukon. Ezek a magyarazatok nem egyeduralkoddak az adott probléma
kezelésében, nem egyediil adnak valaszt a kiilonbségekbdl fakado regionalis eldnyodk
¢s hatranyok magyarazatara, de mindenképpen hozzajarulnak ahhoz, hogy tobb
oldalrdl is megvilagitsak az eltérd eredményeket.

Erdemes végiggondolni a nagy regionalis ellentétparok egymas mellett élését,
majd a nyilvanvalo6 sikerek és kudarcok jelentkezését kovetéen megvizsgalni azon
okokat, amelyek ezen eredményekhez vezettek. Ilyen ellentétpar lehet az Eurdpai
Gazdasagi Kozosség — Europai Kozosségek (European Economic Cooperation —
European Communities) versus az Europai Szabadkereskedelmi Tarsulds (European
Free Trade Assocciation) gazdasagi értelemben vett teriileti homogenitasa vagy
széttagoltsaga, amely hozzdjarult egyik sikeré¢hez, mig a madsikat gyakorlatilag
gazdasagilag sulytalanna tette. Hasonl6 vizsgalat elvégezhet6 a hatalmas tavolsagokat
4tfogd Arab Liga (League of Arabic States) sikertelenségében és a leggazdagabb Obol
Menti Egyiittmikodés Tanacsa (Gulf Cooperation Council) foldrajzilag sokkal
koncentréltabb teriileti dsszefliggései kozott'’. Ezen vizsgalatokhoz nem egyediiliként,
de nem elhanyagolhat6 modon a gazdasagfoldrajz, mint tudomany is hozzajarult.
Vagyis a regionalis folyamatokat nem egy az egyben, de nem is a tértdl, a teriileti
elhelyezkedéstdl fliggetlentil kell értelmezni.

Mindenképpen jotékonyan hatott a gazdasagfoldrajz, azon beliil is a regionalis
foldrajz tudomanyéra az a megkozelitésmaod, amit 1997-es tanulmanyéaban Bartke-I11és
paros igy fogalmazott meg: ,a gazdasag altalanos torvényszeriiségei térbeni

érvényesiilésének, a térben l1étezd gazdasag mozgastorvényeinek a feltarasa” jellemzi.

1.6. Paul Krugman és az ,,Uj gazdasagi foldrajz” elmélete

Az igazi attorés kétségkiviil akkor kovetkezett be, amikor az ezredfordulo

kornyékeén induld 1) gazdasagfoldrajzi megkozelitést, mas néven: New Economic

17 Természetesen a sort hosszan lehet folytatni a latin-amerikai regionalizaciéval, a Szovjetunid
teriiletén létrejott, teriiletileg részben vagy (majdnem) egészben lefedett szovetségek
Osszehasonlitasaval vagy a csendes-6cedni térség sok kisebb nagyobb gazdasagi egyiittmiikodésével.
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Geography (Fingleton, Fischer, 2010, 1.0.) Paul Krugman megfogalmazta és kozvitara
bocsatotta. Ezt a megkozelités akkor kapott igazan reflektorfényt, amikor Krugman
megirta a Foldrajz és kereskedelem (eredeti cim: Geography and Trade) cimii konyvét.
2008-ban az 0j kereskedelmi elméletek megkozelitése miatt és az ebben a
tudoményagban végzett kutatasaiért kozgazdasagi Nobel-dijat kapott.

Ebben a konyvben a szerz6 elismeri, hogy a termelés helyét, mint foldrajzi
pontot, tényez6t nem kezelte a tudomany (és 6 maga sem) a megfelelé6 modon, de nem
lehet figyelmem kiviil hagyni a tovabbiakban. Ennek oka, hogy a tanulméany
megsziiletése elott a gazdasagfoldrajz, mint tudomany elsésorban egy orszagra
fokuszalt, igy viszont egyre inkabb elmaradt attol az elemzési kerettdl, amely
elsésorban a regionalis szintli nemzetkdzi miikddésnek a sajatja, igénye lett volna. A
globalizal6d6 nemzetk6zi gazdasédgi térben nem lehet csak egy orszagot vizsgélni vagy
még tovabb sziikitve a tér, mint adott és 1étez6 foldrajzi egység hatarait orszdgon beliil
is csak kisebb kozigazgatasi egységekre, esetleg varosokra fokuszalni (Bernek, 2000,
102-105.0.).

Krugman szerint a ,,gazdasagi kapcsolatok neoklasszikus megkdzelitésébdl
hianyzik az id6beli és térbeli dimenzi6” (Gilpin, 2004, 104.0.). Vagyis nem lehetséges
elvonatkoztatni a folrajzi tértdl, amikor a gazdasagi folyamatokrdl értekezik a
kozgazdasagtudomany, mivel az nem egy absztrakt, elvont vilagban miikodik. Ennek
oka (volt), hogy a vita idején a neoklasszikus kozgazdaszok szerint minden termelési
tevékenység a komparativ elonyok tana szerint torténik, vagyis nincsen jelentdsége a
foldrajznak, illetve altalaban a térnek a gazdasagi folyamatok értelmezésében. Ha
szemléletesen szeretné valaki jellemezni ezt a megkdzelitést, akkor a
nemzetgazdasagtan alapvetden egy pici pont a nagy térben (nem foldrajzi értelemben),
igy nincsen jelentdsége, hogy az adott képzeletbeli teret — de pontosabb a
megfogalmazas, ha keretnek hivjuk — hogyan, egymastdl milyen tavolsagra 1évo
pontok (azaz nemzetgazdasagok) toltik ki; irja le Krugman, 1991-ben megjelent: ,,The
location of producation in space” cimii tanulméanyéban.

Az 0j gazdasagfoldrajz elmélet tdmogatoi nem igy latjak. Szerintiik komoly
szerepe van annak a foldrajzi tényezdnek, hogy az adott termeldegység miért éppen
ott jon létre, ahol 1étrejon, milyen gazdasagi €s nem gazdasagi tényezok vezetnek még
el oda, hogy az adott termelési folyamat megtelepedjen és beszallitoi halozataval
egyltt kiteljesedjen. Az elmélet nem vitatja el a komparativ eldnyok tananak

fontossagat és magyardzo szerepet a kdzgazdasag tudoméanyaban, de kiegésziti azt a
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foldrajzi adottsagokkal. A foldrajznak hangsulyosabb szerepet szand megkozelités
szerint ,,Minden (nemzet)gazdasagnak kell helyszin” (Lee, 2006, 430.0.).

Természetesen felmeriilt a kozgazdaszokban és a tuddsokban, hogy a
fejlettségben ¢és fejlodésben €len jaro nemzetgazdasagok milyen foldrajzi szempontok
szerint kertiltek kivalasztasra az elmult szazadokban. Leforditva a gyakorlati kérdés
nyelvére e dilemmat, miért Eurdpdban, illetve azon beliil is elsésorban Nagy-
Britanniaban alakult ki a kapitalizmus klasszikus formaja, mikozben példdul a brit
tengerhajozas felemelkedése ¢€s térnyerése eldtt Hollandia mar rendelkezett olyan
gazdasagi befolyassal, amely felért a késébbi brit globalis jelenléttel és gazdasagi
erével. Eppen ezért az uj gazdasagfoldrajzi elmélet partfogoi sem kérdéjelezik meg a
kezdeti folyamatok egyfajta fliggetlenségét a foldrajztdl, de ezt kdvetden nagyon is
hangsulyozzak a teriileti elhelyezkedés, a regionalizacio szerepét a fejlddésben. Ennek
amegkozelitésnek talan megismertebb képviseldje Paul A. David, aki az ,,utfliggdség”
jelenségével magyarazza a késobbi dontéseket. Ennek 1ényege, hogy ha kialakul egy
,kritikus nagysaga/tdmege a termel0 ipari tevékenységnek egy adott térségben”, akkor
az mar jelentésen meghatdrozza a tovabbi fejlodési utjat a régionak. Mdas szavakkal:
az ,,onmegerdsité folyamatok™ jelensége figyelheté meg olyan régiokban, ahol mar
meglévo, kumulativ er6k vonzzak a tovabbi befektetési lehetségeket (David, 2007,
13.0.).

Kutatdsunk szempontjabol fontos megemliteni az Utfliggdség egyik 1ényegi
elemét: a szallitasi koltségek csokkenését és csokkentését, amit végsd soron a nem
tokéletes verseny eredményez. Igaz, az elmélet képviseldi szerint ez abbol all, hogy a
kezdeti elonyokkel bird térségek magnesként vonzzak azokat a beszallitoi
tevékenységeket, amelyek sziikségesek a kozponti egység input vagy logisztikai
tevékenység, vagy mas gazdasidgi szempontbdl megfogalmazott igényéhez. A
termelési lancolatban helyet foglaldo lancszemek kozotti szallitasi tavolsag €s 1d6
lerévidiil, egyben kialakul egy egyre novekvd gazdasagi konglomeratum (Myrdal,
1957). Ez raadasul nem csak a kinalatot, hanem a keresletet is odavonzza teriiletileg,
mivel a termelést biztositd know-how, fizikai és emberi erdforrds igény is
folyamatosan novekszik. Igy erésodik a centrum — periféria vagy kozpont -
agglomeracid kozotti kapcsolat és fejlettségbol fakado kiilonbség is (Gencer, 2010,
512-523.0.).

Ez a folyamat egyszerre tudja erdsiteni a centrum — periféria kiilonallasat, mivel

az utfiiggdségbdl fakaddan a centrum folyamatosan vonzza a befektetéséket. Masik
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oldalrdl az elmélet azt is elismeri, hogy a folyamatos ¢€s teriileti alapon szervezddo
kereslet novekedése taszitdan is hathat, mivel ezeken a teriileteken elsdsorban a bérek
novekednek, azaz bérverseny szempontbol a centrum elvesziti versenyképességét és a
termel0 egységek egy része, amelyek csak az alacsonyabb bérszint mellett tudjak
biztositani a gazdasagi versenyelOnyiiket, attelepiilnek a perifériara. Az elébbit
centripetalis erének, az utobbit centrifugalis erének nevezi a szakirodalom (Sokol,
2011, 56.0.). Nagyon fontos megallapitas az elmélet részérdl, hogy mind tobb €s tobb
orszag szeretne természetesen a centrumhoz tartozni és kiszakadni a perifériabol. Ez
viszont 6hatatlanul is politikai konfliktusokhoz, hatalmi versengéshez vezet a térségek
kozott, mivel az atalakulas gazdasagi er6k és érdekek atrendezédése mellett megy
végbe. Bar nem zérd Osszegli jatékrol van szd, de nem is ugy zajlik le egy ilyen
sértetlen marad, mikdzben a periféria bizonyos térségei felzarkoznak a centrum mellé.
Azaz csak relativ értelemben torténik meg a centrum érdeksérelme, nem pedig
abszolut értelemben.

M¢ég mindig az 0j gazdasagfoldrajz megkdzelités mellett maradva az elmélet
gazdasagi agaval egyiitt fejlodott a kulturdlis vetiilete is a foldrajzi vonatkozéasu
gondolatnak. Mind angolul, mind magyarul ugyanaz az elnevezése az elméletnek, de
teljesen mas jelentenek. A kulturalis vetiiletli 01j gazdasagfoldrajz egy nagyon Osszetett
megkozelités, a kultura, a kdrnyezet, az eltérd mentalitdssal kapcsolatos tényezdket is
figyelembe veszi, s6t azokat eldtérbe helyezi a gazdasagi vonatkozasu dontések
esetében. Ebbdl kifolyolag modellezni sem lehetséges konnyen ezt a tipust
szemléletmodot (Sokol, 2011, 14-18.0.). Ez a fajta szintézis ugyanis tekintettel van a
foldrajzi kornyezet mas aspektusaira is, igymint tarsadalmi, kdrnyezeti, szociologiai,
de akdr megemlithetd a foldrajzi tér valtozatossagabol, eltérd elhelyezkedésébdl
fakado differencialt gazdasag-filozofiai megkdzelitésmod is.

Erdekes egyébként visszamenni, visszatekinteni a forrasok elemzésében 15 vagy
akar 20 évet is. Vagy azért, mert olyan joslatokra, kovetkeztetésekre akadhat a kutato,
amelyek elég jol eltalaljak a késdbb bekdvetkezett eseményeket (s ezeknek mar
tudataban vagyunk, hiszen eltelt az emberi és a tudomanyos mértékkel nézve is
szamottevo 1d0). Vagy pedig azért, mert nem lathaté az a folyamat, amelyre korabban
felhivtak a figyelmet. Ilyen — mondhatni — beteljesiilt joslat lett az is, hogy a
regionalizacid, a regiondlis tombdk kialakulasa megvaltoztatja a globalis kereskedelmi

¢és befektetési feltételeket, kornyezeti viszonyokat. Ez azt jelenti, hogy a regionalis
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tombok kozott né a kereskedelem intenzitasa, csdkken a kereskedelmi szempontbol
értelmezett protekcionista eszkdzok alkalmazasa, viszont a kereskedelmi tombon beliil
éppen ellenkezd hatast figyelhetiink meg. Erésddhet a protekcionizmus, mert a verseny
a regionalis gazdasagi, kereskedelmi tombon beliil gyorsulni fog (Lukacs, 2001,
525.0.).

Erdemes azt is megfigyelni, hogy a szakirodalom, a szaklapok, mint publikacios
lehetdség, hogyan koveti a tudomanyag fejlédését. Feltételezhetd, hogy az adott
tudoméanyag eldbb jelenik meg a kozgondolkodasban, és ha elég erdsnek,
egyszersmind értékes magyardzo erdvel birdé megkozelitésnek gondolja a tudods
tarsadalom, akkor egy vagy tobb szaklapot is alapitanak az adott tudomanyag
miiveldinek szamara. Igy ,jart” a gazdasagfoldrajz is. Mint minden neves
tarsadalomtudomanyi és/vagy természettudomanyi teriilet elobb-utobb kap egy
,Journal of...” folyoirat lehetdséget. Nincsen ez masként ebben az esethen sem. Az
Oxford University Press altal 2000-ban ttjara inditott Journal of Economic Geography
ad lehetdséget a legnevesebb cikkek és tanulmanyok szdmara a tudomanyagban. Ez is
azt mutatja, hogy van kereslet és elismerés ezen szintetizald gondolat és ismeretanyag
irant, amely kindtte csak leird jellegli megkdzelitésmodjat, és immar magyarazo,
eldrejelzd képességgel is bir. Alljon itt két gondolat a folyoirattal kapcsolatban (JEG,
2021):

» Professor Edward Glaeser, Harvard Egyetem (USA, Massachusetts):
"The Journal of Economic Geography is one of the most exciting new
developments in the field of urban and regional economics. It is setting
a high standard for publishing bold research and pushing forward our
understanding of the economics of location.”

e Professor Vernon Henderson, Brown Egyetem (USA, Rhode Island):
"The Journal of Economic Geography is an exciting new venture which
exploits the synergies between geographers and economists. It is an
excellent mechanism to foster information spillovers across these inter-

related disciplines and to promote spatial analysis more generally.”

1.7. Globalizacio és lokalizaci6 a gazdasagfoldrajz aspektusabol

A gazdasagfoldrajz visszatérése vagy ujra megjelenése a kozgazdasagtan mellett

nem csak azt jelentette, hogy a globalis viszonyok magyarazatival segiti a
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kozgazdasagi gondolkodast. Ahogyan eddig bemutatasra keriilt térben, elsésorban is a
foldrajzi értelemben vett globalis térben vald gazdasagi folyamatok leirasat teszi
lehetdvé a régi-ij tudomanyag, ugyanakkor paradox médon egyben a globalis térnek
az ellentétét, a lokalis, azaz helyi térbeli kérdéseket is egyszerre taglalja. S6t vannak
megkdzelitésmodok, ahol nem egymas ellentétjei ezek a fogalmak, hanem egymas
kiegészit6i. Mit jelent ez?

A globdlis folyamatok térbeli elhelyezését elsdsorban a lokalis ismeretekkel
tudjuk leirni (Bernek, 2000, 105.0.). A globalis termelési lancok, feldolgozasi,
elosztasi ¢és logisztikai tevékenységek ¢€ppen azért szervezhetéek meg ¢és
szervezendéek meg globalisan, mert van kiilonbség lokalis viszonylatban az egyes
foldrajzi értelemben vett helységek kozott. Mivel a kozgazdasagtan, s altalaban a
kozgazdéaszok legfontosabb feladata, hogy a sziikds eréforrasokat — legyenek akéar
nemzetgazdasagi, akar globalis gazdasagi szinten — a lehet6 leghatékonyabb modon
osszak el és hasznaljak fel, ezért ezt a gazdasagfoldrajz nyljtotta lehetdséget nem
hagyhatjak figyelmen kiviil. Ezt viszont csak annak fényében tudja megtenni a
kozgazdasz is, hogy feltételezi, léteznek olyan kiilonbségek, amelyek mentén érdemes
¢s kell is Gjra strukturdlni az er6forrdsok hasznositasat. Nem kizarolagosan, de nem is
elhanyagolhatd6 médon a gazdasagfoldrajz lokalis és globalis ismeretei is ilyen
kiilonbozoségeket irnak le €s magyardznak, aminek kdszonhetéen az erdforrasok
csoportositdsa célravezetobb lehet ¢és hatékonyabb termelési folyamatokat
eredményezhet.

Egyéb vizsgélati €és fogalom készlet kiilonbséget emlithetink meg a
lokalizacioval kapcsolatban. A lokalizacidval foglalkozd ideoldgidk kiilonbséget
tesznek ugyanis a tér és hely kozott (Bernek 2000, 89.0.), amelyet csak a
gazdasagfoldrajz vizsgal, mint fogalmat, a kozgazdasagtudomany nem érinti azt
(Mészaros, 2000, 93.0.). S6t a gazdasagfoldrajz megkiilonboztet vertikalisan
szervez0d6 egységet (Nemes Nagy, 1998, 102.0.) is a sajat tudomanyan beliil
(makrorégio — orszag — régio — telepiilés). Vagyis viszonylag jol koveti az Eurdpai
Unio a foldrajzi és kozigazgatasi érelemben vett térre vonatkozo NUTS1 — NUTS2 —
NUTS3 besorolasat, és egyediil a makrorégid nem kap ugynevezett NUTS besorolast.
Ellenben makrorégios stratégiakat allitottak fel, mint a Balti Stratégia vagy a Duna
Stratégia, amely tobb NUTS1-es teriileti egység egyiittes kezelését teszi lehetdévé a

fejlesztések szempontjabol.
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A vertikalis mellett 1étezik horizontalis térségi felosztas is, amikor az azonos
szinten 1év0, azonos kategoriat képviseld térszervezddési egységeket hasonlitjak 0ssze
¢s elemzik. Az eldz6 analdgiat kovetve, azonos szinten 1évé NUTS-kategoridju teriileti
egységeket kell ekkor az elemzés terlileti szempontjabol vett egységeivé tenni
(Bernek, 2000, 89.0.).

A lokalizacids elénydk, hatranyok mar az |. Vildghaboru utdni iddészakban is
érdekelték a kozgazdaszokat, ez elsdsorban a politikai, masodsorban foldrajzi
szempontbodl az Amerikai Egyesiilt Allamok kozgazdasz tarsadalmat érintette. Alfred
Marshall példaul a sheffieldi nehézipari koncentraciot vizsgalta, és kiemelte, hogy az
adott térség specifikus elényeit az adott iparagra nézve fontosnak tartja (Marshall,
1920, 155.0.).

Egy mésik szempont szerint a varosiasodas, mint urbanizéacios elénydket jelentd
folyamat, amely a tér méretgazdasagossdgat fogalmazza meg a kbézgazdasdgtan
nyelvén egy ujabb keletli megkozelités, amelyet a kzgazdasdgtudomany sem hagyhat
figyelmen kiviil (McCann, 2008, 37.0.).

Mas kutatok a nemzetéllami kereteket kérddjelezték meg, és helylikre vagy
foléjiik inkabb egy masik terminoldgust, a regionalis 4llam fogalmat iiltették, tiltetnék.
Ennek lényege, hogy a klasszikus értelemben vett allami keretek helyett a globalis
gazdasagban olyan teriileti egységeket fogalmaznak meg, amelynek hatarai a
gazdasagi szervezOdés természetes hatarait jelentik, s amelyek bar talalhatnak kozos
metszetet a hagyomanyos allami keretekkel, de nem feltétleniil vagy inkabb nem ez a
jellemzd rajuk. Példaként Baden-Wiirtenberg, Bajororszag, Ruhr-vidék vagy éppen az
amerikai Szilicium-volgyet hoztak fel (Ohmae, 2005, xv.0.). Jellemzdjiik, hogy nem a
lakossag Osszetétele, szervezettsége, tagozoddsa szamit a regiondlis allam
megfogalmazasanal, hanem a globalis gazdasagban betdltott szerepe az adott régionak.
Eppen ezért a regionalis allam, mint a globalis gazdasagot szervezd egység nem
ellentéte a globalizacionak, de sokkal inkabb alkoto eleme (Lukacs, 2001, 525.0.).

A térrel, mint termelési folyamatoknak otthont ado foldrajzi értelemben vett
helyszinnel foglalkozik a kozgazdasagtudomany altal sokat idézett OLI-paradigma is.
A stratégiai helyzetelényt nyujtd elénydk csoportositisa azonban elsdsorban a
termelésre vonatkozik, bar érdemes akkor is figyelembe venni, amikor a szallitasi
utvonalakrol és a hozzajuk tartozo logisztikai centrumokrdl beszéliink (Dunning &
Lundan, 2008, 583.0.). A legismertebb, legfontosabb kategoriak az elméleten beliil:

» tulajdonspecifikus elényok (O — ownership advantages)

67



= Jokalizacios elényok (L — Locational advantages)

* internalizacios elényok (I — Internalization advantages)

Mivel az 0 szallitdsi Utvonalak kialakitdsa is beruhdzasnak mindsiil, ezért
érdemes a Dunning féle eklektikus elméletet értelmezni a négy f6 csoportositas alapjan
is. Vagyis 1) olyan kiilfoldi befektetések, amelyek a helyi eréforrasok kiaknazasa miatt
jelennek meg, 2) piacorientalt beruhazasok, 3) beruhazasok, amelyeknek f6 célja a
gazdasadgi mikodés hatékonysadganak novelése, és az ebbdl szarmazd nyereség
lefolozése, 4) stratégiai elonyok megszerzése, amelyek jelentkezhetnek tobb szinten
is: orszagos szinten vagy globdlis szinten. Barmelyik csoport miatt beszéliink is a
beruhazas indoklasarol, a térbeli koncentracié bekdvetkezik. S ahogyan Bernek Agnes
irja, ennek — vagyis a térbeli szervezddésnek — velejardja lesz a ,,nemzetkdzi fiiggdség
és hierarchia” (Bernek, 2007, 244.0.).

Ehhez az atalakulashoz, azaz az iitk6z6zona szerepbdl hid statuszba torténd
transzformalashoz ad tudomanyos toltetet Bernek Agnes nemrég megjelent kényve is,
amely a K6zép- ¢és Kelet-Eurdpa geopolitikai szerepével foglalkozik (Bernek, 2018).
A konyv az ismereteken til elgondolkodtatd kérdéseket is tesz fel az olvasoénak. Ha
fontosnak tartjuk a kérdést, hogy Keleten vagy Nyugaton vagyunk, akkor
mindenképpen érdemes a kutatast ezzel a tudomanyos munkaval kiegésziteni, st akar
ezzel kezdeni a téma koriil jarasat. Kiilon ki kell emelni a konyv azon fejezeteit,
amelyek azzal foglalkoznak, hogy hogyan tudja elkeriilni a kdzép-europai térség azt
az évszazados problémat, amely az elhelyezkedésébdl fakadéan hiizza magéval az
,0szd meg ¢és uralkodj” elvének veszélyét a nagyobb, befolyasosabb szomszédok
részérdl. Ez a probléma igen sokszor jott mar keletrdl €s nyugatrol egyarant. Ez a
tovabbiakban és a jovOre nézve az atjarhatosagnak, a TEN-T halozatok épitésének,
épitésiik finanszirozasanak és lizemeltetésének is a sarokpontja lehet: ki lehet-e
egymassal szemben jatszani a kis kozép-europai allamokat — Bibd Istvan: A kelet-
eurdpai kisallamok nyomorusaga klasszikus, 1946-ban megfogalmazott gondolata
mentén (Bibo, 2011), vagy erds Visegradi Négyek formacioval az élen 1j, gazdasagi
értelemben is hasznot hajté szerepet talalnak maguknak a régi6 orszagai.

A XXI. szazadra gyakorlatilag leomlottak azok a ,,falak”, amelyek kordbban
tényleges fizikai akadalyat képezték a szallitasi utvonalak eldtt a vilaggazdasagban.
Tobb mint harminc éve mar, hogy eltlint a Keleti Blokk a Szovjetunié 6sszeomlasaval.
A kinai nyitasnak koszonhetden mara a masodik legfontosabb gazdasagi hatalomma

nétte ki magat a tavol-keleti orszag. A technoldgiai fejlédésnek koszonhetéen a
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szallitasi kapacitasok soha nem latott szintre fejlodtek. A szallitdsban bekovetkezett
hatékonysag novekedés azonban 1j igényeket is jelent a vildggazdasag fobb szereploi
szdmara. Azonban minden valtozdsnak vannak nyertesei és vesztesei, igy ebben a
folyamatban is varhatd hasonldé gazdasagi érdek sérelem. Varhatoan a szallitasi
utvonalak és célpontok megvaltoznak. Nyugat-Eurdpabol el- vagy at vagy épp
visszatevodik a délkelet-europai régioba és a kozép-europai teriiletekre a korabbi,
évszazadokkal korabban meglévo {6 kereskedelmi utvonal, a Selyemtt nyomvonala.

A szallitasi utvonalak irdnyanak €és mindségének megvaltozasa, a gazdasagi
értelemben vett EU kapuja szerepkort nagyon sok termék esetében egyeduralkodo
moddon bet6lté Rotterdam térvesztése lathatd modon valik konfliktus forrdsava a
németalfoldi allamok, de elsésorban Hollandia és az Gjonnan csatlakozott orszagok,
illetve az alland6 szégyenpadra tltetett Gorogorszag kozott.

Mit jelent egyaltalan Rotterdam, mint az ,,EU-kapuja” szerepkor Hollandia
szamara? Milyen kozvetlen és kozvetett kiadasokkal és bevételekkel jar a fokapu
statusz? S hogyan lehet végiil az emberi jogi ¢és jogéallami kérdés politikai fegyver
Hollandia kezében az EU keletebbre fekvd tagallamaival szemben, mikdzben az
egyértelmil alapvetd jogsértésekrdl szo sem esik az Eurdpai Unidban.

Végiil igen izgalmas kérdés, hogy az EU vezetd tagallama, Németorszag, hogyan
¢s hol helyezkedik el ebben a nagyon is valtoz6 geometriaji eurdpai kereskedelmi és
gazdasagi jatéktérben. A valddi gazdasdgi irdnyvonalat nyiltan, a politikai
iranyvonalat az el6z6nek alarendelve, ezért tehat csak masodlagosan és inkabb
hallgatolagosan érintve és eurdpai szintéren politizalo Berlin megtalalja-e szamitasat

az atalakul¢ fizikai értelemben vett gazdasagfoldrajzi térben.

1.8.Gateway ¢s transshipment kik6tok

>4

A ,gateway” tipust kikotoket ,kapunak” is szoktdk hivni, mert altaldban
bejaratot jelentenek a hatorszag felé, tehat a kikotdi aruforgalom nagyobb része a
hatorszadgban irdnyul (Erddsi, 2021, 110.0.). Szemben ezzel a ,transshipment” vagy
., hub” tipust altalaban elosztd kdzpontoknak forditjuk, tehat az aruforgalom jelentds
hanyada ezekbdl a kik6tokbol mas kikotokbe iranyul. A szakirodalom kiilonbséget
szokott tenni intermodalis €s transzmodalis alapon is. Ennek értelmében a ,,gateway”
kikotokbdl az aru kiilonb6zé modon jut el a célorszagba, példaul Hamburgbdl vagy

Rotterdambdl gyakran vasiton vagy kozaton. A ,transshipment” transzmodalis
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tulajdonsaga egy moddon beliili valtast jelent, aminek gyakori példdja a ,,feeder
szolgaltatasok”. Ennek lényege, hogy az aru hajor6l hajora keriil, és ugy jut el a
célorszagba. A ,,gateway” kikotdk altalaban versenyképesebbek, mert itt a hatorszagi
Osszekottetés miatt nagyobb a hosszatavu befektetések és fejlesztések gyakorisaga. A
Htransshipment” kikotok kiszolgaltatottabbak Ilehetnek, mert a hajotarsasagok
lecserélhetik egy mésikra, ha érdekiik gy kivanja. Altalanossdgban a ,.gateway”
tipusu kikotok aruforgalma, kiilondsen a konténerszallitas vonatkozésédban nagyobb,

mint a ,,transshipment” kdzpontoké.

14. dbra: Gateway és Hub/Transshipment tipusu kik6tdi struktura

r
Intermodal h

Mode B

Mode A

Forras: Rodrigue, 2020, 68.0.

Gateway tipust kikotok fejlédése hosszabb iddszakot 6lel fel, mig ugyanakkor
a transshipment/hub tipusu kikotok megjelenése €s elterjedése elsdsorban a globalis
kereskedelem novekedésének koszonheto.

Viszont fontos hangsulyozni, hogy a kettd fajta kikotd tipus kozott atjaras van
és metszéspont talalhatd. Nem kizarloagosan csak egyik és csak masik kikotdi
tevékenységet végzi az adott lizemeltetd, hanem igyekszik mindegyikbdl minél tobbet
magaénak megszerezni. (Roudrige, 2020, 66-70.0.).

Természetesen akar transshipment/hub, akar gateway tipusu kikotérdl van szo,
a terminalok lizemeltetdi ugyanugy dijat szamitanak fel, akar egy repiil6téri illetékrol
lenne sz6. A kikotd illeték kezelése a TEU hordkapacitashoz kotott, hiszen 1 TEU
konténer mozgatasa, pakolasa, logisztikaja értelemszeriien alacsonyabb, mint tobb

szaz vagy ezer TEU konténeré. A kovetkezd abra ezt foglalja Ossze.
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15. dbra: Termnidl és szdllitdsi kéltségek k6zétti Gsszefiiggés

Koltség
'

Tavolsag

Forras: Rodgriue, 2020., 133.0., sajat szerkesztés

A kezdeti alacsony termindl koltség hamar , kompenzalodik™ az egy konténerre
jutd szallitas koltségével. Mig a masik véglet esetében az egy konténerre jutd terminal
koltség magas a teljes hajorakomany esetében — 1évén kozel 20 000 TEU mozgatasa is
sziikséges egy be- illetve kirakodas esetében. Ezzel parhuzamosan azonban az 1 TEU
értékre juto szallitasi koltség hamar megtériil kiilondsen a szallitasi utvonal hosszanak
figyelembevétele mellett. A vasuti szallitds mind a termindl, kik6tdi koltségek, mind a
szallitasi koltségek szempontjabol a két szE€lso érték kozott helyezkedik el.

Ezért is kiilon érdekes és tovabbi vizsgalatot érdemel, hogy az Eurépa-Azsia
viszonylatban a tengeri és a szarazfoldi-vasuti arufuvarozas milyen ar-érték aranyban
all egymassal a koltségek — beleértve az itt bemutatott transshipment — gateway

viszonylat — és az id6 viszonylata szempontjabol.
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1.9.Hipotézisek

A dolgozat forraselemzésében hangstlyos szerepet kapott az elsésorban Paul
Krugman altala kidolgozott 0j gazdasagfoldrajzi elmélethez kothetd kdzgazdasagtant
¢s a teriileti elhelyezkedést szintetizaldé megkozelitésmod, valamint ennek az
elméletnek a hazai viszonylatban talan legtobbet idézett szakértdje, Bernek Agnes
gondolatai. Bar az elméletek nem mondjak ki egyértelmiien, sem nem hataroljak le
teljesen, hogy az 0j gazdasagfoldrajzi megkozelitésben a termeldszektorok vizsgalatat
kell érteni, mint az elmélet altal gorcsd ald vett gazdasagi egységeket, mégis ezek
kiérezhetdek, kiérthetdek a gondolatmenetbdl, a bizonyitasokbol, magyarazatokbol. A
dolgozat meglatasa szerint hianyzik azonban a kereskedelmi centrumok valtozasabol
fakado kereskedelmi utvonalak valtozasanak magyarizata, amely nem 6nmagaban,
hanem néhany peremfeltétel megvaltozasa esetén kovetkezik be.

H1 Ennek fényében a dolgozat elsé hipotézise, az elsd kutatasi kérdés csoportra
valaszol: az Eurdpai Unio legfobb kereskedelmi utvonalai attevodnek az eddigi
Rotterdam-Antwerpen-Hamburg domindlta észak-nyugati régiobol a mediterran
terségbe, elsosorban is annak a keleti-medencéjébe. Természetesen ez komoly
gazdasagi érdekeket sért, tehat az 4atallas egyaltalin nem nevezheté majd
zokkendmentesnek, sOt az eurdpai unios meglévo fejlettségi status quo-t modosithatja,
sOt borithatja.

A német gazdasiagi dominancia megtdrésének nincsenek nyomai. Az 1990-es
német Ujraegyesités csak fokozta Németorszag gazdasagi vezetd szerepét az eurdpai
integracioban a tobbi, nyugati-eurdpai orszag karara. Igy a konfliktus nem is Berlin
feliil élezddik ki, hanem azon orszagok részérdl, akik eddig a szallitasi utvonalak
kedvezményezettjei voltak elhelyezkedésiiket tekintve, s ezért kap tehéat fontos
szerepet a gazdasagfoldrajz ebben a dolgozatban.

H2 Ezzel a megkozelitéssel kapcesolatos a masodik hipotézis is, amely a masodik
kutatasi kérdéscsoportra valaszol. Ez szerint gazdasagilag kozvetve és kozvetleniil is
nagyon sokat veszit Hollandia, mivel nem csak a csokkend megrendelések, logisztikai
és szallitasi tevékenységek keriilnek el Eurdpa egyik legfontosabb kereskedd
nemzetétdl a dél-mediterran térségbe, hanem az EU sajat vambefizetési politikajanak
készonhetden az ugynevezett 20 szazalékos beszedési koltségek egy jelentos részétol is
elesik az orszag. Hidba beszéliink ugyanis vamuniérol az EU esetében, vagyis az

ugynevezett kozos kasszaba kell gytijteni és utalni a vambevételeket, mégis van egy el
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nem hanyagolhatd tétel, ami adminisztrativ koltségek cimen annal a tagallamnal
marad, amelyik a vammal kapcsolatos adminisztrativ feladatokat elvégezte.

H3 A harmadik kutatasi kérdéscsoportra valaszoldé harmadik hipotézis szerint
Németorszag szamara az uj felallas, vagyis a keletrdl; Lengyelorszag feldl, valamint
délkeletrol; Gorogorszag-Magyarorszag-Ausztria irdnyabol érkezd arumennyiség
legalabb olyan elfogadhato, mint a kordbbi-jelenlegi, vagyis mintha ez Hollandia
iranyabdl érkezett volna, mivel az EU 0j kereskedelmi utvonalai és intenzitdsa nem
érinti és nem sérti a német gazdasagi érdekeket. Bar Németorszag foldrajzi értelemben
nincsen egyeld tavolsagra a felfejlesztett gordg kikototol, Pireusztol és a holland
Rotterdamtol, idoben mégis a pireuszi kikotd vasuti elérése Duisburgbol, Eurdpa
legnagyobb ,.hinterlandi” vagyis hatorszagi, azaz belso teriileti logisztikai kozpontjatol

elénydsebb a kinai-europai kereskedelem szdmara.
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II. RESZ: EREDMENYEK

A fentebb bemutatott elméletek elsésorban az 1990-es években és a 2000-es
évek elso felében tartalmaztak sok Gjdonsagot. Az eltelt bo 20 évben a regionalizacio
¢s integracios folyamatok felerdsodtek, elég csak a 2004-2013 kozott az Europai
Unidhoz csatlakozo 1j tagallamokra gondolni. Az eurdpai folyamatokkal
parhuzamosan zajlik a vilaggazdasag tobb pontjan a regionalizaci6, amelynek fontos
jellemzdje és sikeres fokmérdje, hogy van egy hegemon hatalom, amely gazdasagi
és/vagy politikai értelemben iranyitoja is a regionalis szervezddésnek (Dirzauskaite &
llinca, 2017, 33-36.0.).

Ugyanakkor a nagyobb gazdasagi egységek és vilagkereskedelmi tombok kozott
Uj és egyre Osszetettebb termelési lancok, szallitasi utvonalak és logisztikai feladatok
jelentkeznek a vilaggazdasagban.

A csendes-oceani globalis termelési centrum felértékelddése és az Gj igények az
olcsobb és gyorsabb szallitdsi utvonalakkal kapcsolatban — megengedve egyéb
szempontokat és érdekeket is — T1jabb vizsgalatokat igényelnek a térbeli
elhelyezkedéssel kapcsolatban.

Az empirikus vizsgalataim a vilaggazdasagban formalédo uj szallitasi
utvonalakkal foglalkoznak az eurdpai és csendes-oceani térség kozott. Az empirikus
adatfelmérés ¢és informdcio gyljtés az europai kikotdk gazdasdgban betoltott
szerepvaltozasaval kapcsolatosak. A minél pontosabb vizsgalat eredményeként egy
tesztelést végeztem az Antwerpeni Egyetem kozlekedéssel és logisztikaval foglalkozo
kutatocsoportjaval. Ennek eredményeit, pontosabb kérdésfeltevéseit beépitem abba a
felmérésbe, amelyet a holland, gordg, lengyel kutatok irdnyaba tettem meg.

Az empirikus kutatas és szakirodalom feldolgozas soran egyértelmiivé valt, hogy
a megvaltozott szallitasi utvonalak soran a nagy kikotdk koziil kiemelkedik a holland
Rotterdam és a gordg Pireusz hasonlo fizikai adottsagaik miatt. Eppen ezért e kettds
er6sodo rivalizalasahoz a versenyben kevésbé érintett belga tapasztalat megfeleld
kiindulasi alapot adott. Az Antwerpeni Egyetem tapasztalatat és ismeretanyagat annak
reményében valasztottam a tényleges kutatds soran, hogy a hollandok szdmara mar

szakmailag legprecizebb kérdéseket és felméréseket tudok elkiildeni.
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2. AZ EUROPAI UNIO SZALLITASI UTVONALAI

Az EU legfontosabb szallitasi utvonalait az igynevezett transzeuropai halozatok
vagy rovidebb nevén, a TEN-T fedi le. Ezek az utvonalak, amelyek integracids szinten
szamitanak elsddlegesnek, mind a beruhdzasok (épitkezések), mind az iizemeltetés
(mukodtetés) szempontjabol (CEDR, 2020, 9-11.0.).

Integracios, azaz elsdsorban Osszeeurdpai, majd ezen keresztiil, nemzetkdzi
szintli érdekeket szolgdl ki a halozat. K6zos jellemzdjiik, hogy az egyes Utvonalak
legalabb egyik, de még inkabb mindkét végpontja valamely nagy tengeri kikotéhoz
kapcsolodik, kisebb mértékben vannak jelen a 1égikikotdk (Khalova & Sporchova,
2016, 55.0.). Ezért is tobbek, mint a klasszikus ,transzkontinentalis” hal6zatok
(Panamerikai ut, Transszibériai vasut), mert nem csak orszagok kozotti belso,
szarazfoldi régiokat kotnek Ossze, hanem a forgalmas kikotd végpontokon keresztiil
kozvetleniil kapcsolodnak be az eurdpai €s vilagkereskedelembe. Integracios szinten
Osszesen 328 kikotot tartanak nyilvan, amelyek részei a TEN-T halézatoknak mint
végpontok, vagy mint olyan telepiilések és azok kikotdi, amelyeket érint a TEN-T
rendszer (European Commission, 2014b, 18-21.0.).

Tovabbi fontos jellemzdje a halozatnak, hogy ennek van vagy lesz a legnagyobb
ateresztd képessége jol koriil hatarolt és lefektetett jogszabalyok, szabvanyok és
miiszaki paraméterek mentén. Elég csak a tengelyterhelésre, sebességhatarokra,
biztonsagi és kornyezetvédelmi eldirdsokra gondolni.

A TEN-T halozatok specialis és Osszetett voltabol fakad, azok intermodalis
jellege. Ez azt jelenti, hogy az eltérd szarazfoldi (kozut, vasut), vizi (folyami és
tengeri) valamint 1égi szallitdsi modokat az atrakodo allomasok, logisztikai kozpontok
egyiittesen kezelik.

Ennek koOszonhetden valnak a TEN-T haldzatok az eurdpai integracio f6
itderéve. Ezért finanszirozhatdak ezek az Gtvonalak unids biidzsébdl is, mert eurdpai
gazdasagi érdekeket szolgdlnak elsésorban. A jelenlegi célokat és utvonalakat
tobbszori modositas utan az Eurdpai Unid Tanécsa és az Eurdpai Parlament altal 2013.
december 11-én meghozott 1315/2013-as hatarozata tartalmazza, amely a
661/2010/EU rendeleten alapszik. A dontés az EGT térségre is vonatkozik, azaz
érintett benne Norvégia, Izland és Liechtenstein is. A tdrzshalozat kiépitésének

hatérideje 2030.
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A rendszer torzshalozatanak oldalagait, lekapcsolodasait is érdemes
megemliteni, mert erre is kiilon kitér a szabdlyozds. Ennek része volt az 1999-es
Transport Infrastructure Needs Assessment kiegészitd folyosdk igénye, vagyis a
TINA. Ennek a halozatnak ugyanakkor csak kisebb része késziilt el 2021-ig, igaz meg
kell emliteni, hogy ebbdl a szempontbol Magyarorszag nem all rosszul. Ugyanis a
TINA haldzat részeként fogalmaztak meg a Via Carpatia masodlagos halozatot, amely
a litvaniai Klaipeda kikot6bol indul és érinti Kaunast, a kelet-lengyeorszagi Lublint és
Rzeszowt, majd Felsovizkoz €és Eperjes érintésével éri el Kassat. Onnan Miskolc,
Debrecen, Nagyvarad, Arad, Temesvar, Lugos, Karansebes, Herkulesfiirdd, Orsova az
ut nyomvonala. Majd a roman Calafat és a bolgar Vidin varosanal metszi a Dunat az
utvonal, elhalad Szofia mellett és a gérdog Thesszaloniki kikotéjénél kapcesolddik az
Egei-tengerhez. Masik 4ga Szofia utin Plovdivon at jut el Szlivengradig a bolgar-torok
hatarra (Fleischer, 2008). Az it magyarorszagi szakasza teljes egészében készen van,
az utolso6 elemét Miskolc és Tornyosnémeti kozott 2022 elején adték at a forgalomnak.
Onnan Kasséan at Eperjesig lehet hasznalni a sztradat. A lengyeleknél egy 140 km-es
szakasz késziilt el a két emlitett varos kozott.

A mellékhaldzatok, azaz a TINA rendszer finanszirozasa is eltérd a klasszikus
TEN-T halozatokétol. Egy részét nemzeti koltségvetési forrasbol, masik részét az
Europai Halézatfinanszirozasi Eszkoz (Connecting Europe Facility) forrasaibodl
fedezték. De jelen van az Eurdpai Beruhdzasi Bank pénziigyi egyiittmiikodése is.
Ugyanakkor a TINA halozat kiépitése, mivel masodlagos, kiegészitd folyosokrol van
sz0, nem ¢élvez prioritast a f6 halozattal szemben (Debyser & Gouardéres, 2021, 2-
4.0.).

A TEN-T és a kiegészitd haldzatok fontos jellemzdje azonban, hogy kikotéktdl
kikotokig tartanak a folyosok. Ezek a kikotok legtobbszor tengeri kapcsolodasi
pontok, de természetesen légikikotoket is €rintenek. Ezeket Osszefoglaloan az EU
kereskedelmi kapuinak szoktak hivni, hiszen a vamunio kereskedelme a harmadik

féllel ezeken a pontokon, ,.kapukon” keresztiil torténik.

2.1. Eurdpai Unid gazdasagi és kereskedelmi kapui

Jol hangz6 név a cimben megjeldlt statusz: ,,az EU kapuja”. Természetesen nem
csak egyr6l, hanem tobbrdl is sz6 van, gyakorlatilag minden tengeri és folyami kikotot,

1égikikotot, kiilsd hatarmetszési pontot annak nevezhetnénk. Nem véletleniil fokuszal
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a dolgozat mégis elsésorban a tengeri kereskedelem valtozasara és az ,,EU kapuja,
kapui” cim is kiemelten az eurdpai tengeri kikotoket illeti, mivel ezeken keresztiil
zajlik az EU kereskedelmének 74 szazaléka. A belsd, unios kereskedelem 37 szazaléka
zajlott a tengeri kik6tokon keresztiil, amelynek része volt a hatorszagot ellato tengeri-
folyami kik6tokon athalado kereskedelem is (ESPO, 2012, 3.0.). Fontos hangsulyozni
a tanulmany publikalasanak datumat, mert 2012 utan egy folyamatos és mélyrehat6
valtozast figyelhetlink meg az EU tengeri kereskedelmének vonatkozasaban.

Mégis, mikor errél beszéliink, akkor az egységes eurdpai piac legfontosabb
tengeri kikotdire kell gondolni. Ezen beliil is hdrom varos kapott kiemelt szerepet az
EU-ba és az EU-bol iranyuld kiils6 kereskedelem szempontjabol: a holland Rotterdam,
a belga Antwerpen és a német Hamburg. A harom kiko6ton keresztiil zajlik az EU kiils6
kereskedelmének tobb mint hatvan szadzaléka, egyben a globdlis kereskedelem 12
szazalékaért is ¢ harmas felel (Barnes, 2020, 2.0.). A husz legforgalmasabb kikoto,
azaz a ,,World’s Busiest Ports TOP20” kategoridba is csak e harom eurdpai varos fér
fel 2020-ban és vilagviszonylatban.

A listan val6 szereplés mar 6nmagdban is komoly eredménynek szamit. De ezen
tul a valodi értékét a ,,pozicidnak” a kovetkezdk adjdk meg:

= sok ¢és jol fizetd munkahelyek, specidlis €s altalanos szolgaltatasok, amelyek

a kik6tokhoz tartoznak a hajozas, kereskedelem, tizemeltetés, karbantartas stb
szempontjabol,

= fejlett technologia és technoldgiai Ujdonsdgok megjelenése, elsé kozott

torténd kiprobalasa, alkalmazasa'®,

= gzallitasi utvonalak kezdd és végpontjal, kiilonosen Eurdpaban, ahol maga a

transzeuropai halozatok jelentdsége csak igy értheté meg: Osszekotik a
kereskedelmi kapukat, tehat a kikotoket az EU belsd régidival vagy éppen
egymassal,

= Jogisztikai koézpontok, amelyek szervesen kapcsolddnak az elézdekben

emlitett szallitasi utvonalakhoz,

= ipari kdzpontok, kiemelten a tékeintenziv iparadgak (olajfinomitas) esetében,

= regiondlis centrumok, amely mogott fizetdképes hatorszagok huzddnak,

18 Az épitkezéssel kapcsolatos technoldgiakrol, gépekrdl, a kikotd kialakitasarol jol érthetd
Osszefoglalot olvashatunk a Terra et Aqua 2013 juniusi szamaban (Peeters, 2013, 18-28.0.).
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= ¢s ezt a hatorszagot, amely sok esetben igen nagy teriiletet fed le, mennyire

gyorsan lehet elérni®®,

= kapcsolodjon egy vagy tobb TEN-T (Trans-European Transport Network)

halozathoz,

= valamint milyen mdédon, milyen kozlekedési eszkozzel lehetséges elérni. Erre

egyébként a nagy kapacitdssal biré folyami hajozasi kapcsolat a
legalkalmasabb,

= ¢ppen ezért a bovithetdség, mint jovOobeni eldrelépést lehetdve tevo feltétel is

fontos a kikotok rangsoroldsa és értékelése soran.

Ha ezek mind teljesiilnek egy kikotd esetében, akkor az OECD kategoridja
alapjan ,,world-class port”-nak, azaz vilagszinten jegyzett kikotének mindsiilnek
(OECD, 2010, 28.0.). A legfontosabb eurdpai ,,world-class port”-nak mindsiil
Rotterdam kikétdje.

Mieldtt azonban részletesen megvizsgaljuk a kikotok és kereskedelmi utak
kozotti gazdasagi versenyt, érdemes megnézni, mit is jelent szamokban mindez az EU
esetében.

A 2004-es csatlakozas sokat valtoztatott, hozzatett az EU kereskedelmi
mivel visszakapta a hatorszagat, azaz a teljes Elba vidékét, mint gazdasagi termeld
bazist, de ide tartozik nem kis mértékben a Karpat-medence is Magyarorszaggal,
Szlovékiaval, s6t még Erdély és Romania is részesedik a hamburgi forgalombodl. Az
Eurostat adatai alapjan 2005-2019 kozott alig 3 millié tonna kezelt aruforgalom az
1d6szak végére 3,6 millid tonnara nott.

Az utolso lezart iizleti évet tekintve a 2019-es adatok az irdnyadok, igy a
COVIDI9 miatti visszaesés, még nincsen benne, vagy csak nagyon mérsékelten
jelentkezik a kimutatasban. Ezek alapjan a teljes kik6tdi kereskedelem 36,6 szazalékat
a folyékony aruk adtdk, elsdsorban természetesen itt a kdolaj széllitdsokra kell
dolgozat részletesen is foglalkozik majd vele, a holland kikotd egyben tobb
olajfinomitonak is helyet ad, tobbek kozott a Shell is itt finomitja a nyers kdolajat. De

hasonlé igaz az adriai kikotékre is (Trieszt, Fiume elsdsorban), amely énmagéaban

19 Bzt kiilon kihangstlyozza, mint a jov6re nézve egyik legfontosabb versenyképességi szempontot az
ESPO 2019-2024-es eldrejelzéssel foglalkozo tanulmanya is, a tanulmany 17. oldalan: Mutlimodal
port hinterland connections are key.
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relativ értelemben nem jelentés kikotévarosok, ugyanakkor az oroszorszagi és
horvatorszagi kéolaj szallitasoknak kdszonhetden fontos szerepet kapnak tovabbra is
az eurdpai kereskedelemben.

A konténeres arutipus kezelése 24,4 szazalékos aranyban szerepelt az
0sszeuropai kereskedelmi forgalomban, majd a szaraz dmlesztett aruk 22,2 szazalékos
részesedése a harmadik helyezett. Végiil az ugynevezett Ro-Ro tipust szallitott ardnya
11,1 szézalékkal taladlhatok a negyedik helyen.

Szintén az europai jelentésbol tudhatd, hogy a konténeres szallitasok igénylik a
kisebb meriilésti hajokat, amely egyben azt is jelentik, hogy a sekélyebb kikotok is ki
tudjék venni résziiket a széllitasban, logisztikaban. Eppen ezért érdemes a konténeres
szallitasok valtozasat, novekedését kiillon is megemliteni. 2009-ben még 60 milli6
TEU mennyiségii konténert kezeltek az eurdpai kikotok, 2019-re ez a szam 97,2 millid
TEU-ra nétt (Amstrong - Lefort, 2020., 91-97.0.). Ami problémat jelent és
figyelmeztetés az eurdpai gazdasadg szamara, hogy 2018 és 2019 kozott az aruval
megpakolt konténerek aranya 1,3 szazalékkal csokkent, mig ugyanakkor az iires
konténerek szallitasa 5,2 szazalékkal novekedett.

Ha a kikotdi megoszlast nézziik, akkor abszolut értelemben a konténeres
aruszallitasban Rotterdam vezet 2019-ben is 13,5 millio TEU-val (el6z6 évhez képest
0,8 szazalékos csokkenés), a masodik Antwerpen 11,7 milli6 TEU-val (el6z6 évhez
képest 7,8 szazalékos ndvekedés), mig a harmadik ebben is Hamburg 9,3 milli6 TEU-
val (el6z6 évhez képest 6,1 szazalékos novekedés). A negyedik helyezett lett Pireusz,
amely ugyanakkor a 2018-r61 2019-re a legnagyobb novekedést érte el az EU-ban 15,6
szazalékos eredménnyel (Amstrong - Lefort, 2020., 91-97.0.)

2.2. Hollandia, a keresked6 nemzet

,00d created the World, but the Dutch created Holland”, azaz ,,Isten
megteremtette a vilagot. A hollandok megteremtették Hollandiat” — ahogyan tartja a
kozmondas. Ez a hosszl évszazadokra visszatekintd németalfoldi szolas-mondas jol
mutatja azt a sokak altal koztudott tényt, hogy Hollandia és a tenger, illetve Hollandia
és a tengeri szallitds, szallitményozéds Osszeforrt fogalmak. A holland nép

évszazadokra nyuld kiizdelme a tengerrel jellegzetes 6sszefonddasa az embernek és a

79



természetnek. Egyiitt €It vele, kiizdott ellene, elvett a tengertdl teriiletet, s uralma ala
hajtotta®.

Hollandiat szoktdk emlegetni ,tengergazdasdgnak™ vagy ,kikoto tipust
allamnak™ is (Ujlaky, 2017, 14, 24.0.). Ezzel kapcsolatban is helytalloak Walter
Raleight gondolatait: ,,Aki a tengereken uralkodik, uralkodik a kereskedelmen is. Aki
a kereskedelmen uralkodik, azé a vildg minden gazdasaga, tehat maga a vilag”?.

A holland hajosok ¢és kereskeddk gyakorlatilag a XVI. szdzadtol uraljak Eurdpa
kereskedelmét. Oroszorszagtol, a Baltikumon at Danzig (Gdansk) varosaig a teljes
amszterdami kereskedelmi 40 szazaléka ezzel a régidval tortént (Ujlaky, 2017, 17.0.).
1672-ig a hollandok szinte egyeduralkodok voltak a francia export-import cikkekkel
kapcsolatban, vagyis a németalfoldi kereskeddk iranyitottak és ellendrizték a teljes
francia kivitelt és behozatalt.

Ha délre fordultak, akkor egészen Ciprusig és Krétaig, vagyis a gorog szigetekig
a hollandok voltak a legfontosabb kereskedé hajosok. De nagyon jelentds szeletet
hasitottak ki az olasz allamok, majd a spanyolok és a portugalok kereskedelemi
érdekeltségeibdl is. A kereskedelmi tevékenységiiket még akkor sem allitottak le, nem
fliggesztették fel, amikor az aktualis gazdasagi partner éppen Hollandia ellensége volt,
¢és nyilt haboruban allt a két orszdg egymadssal. Az eurdpai hatalmakkal folytatott
kereskedelem Amszterdam szamara fontosabb volt, mint az Osszes tobbi régid
Eurdpan kiviil, mivel a legnagyobb profitot, a legnagyobb részesedést a fent vazolt
eurdpai haldzaton keresztiil tudta a holland kalmar érvényesiteni.

Felmertilhet a kérdés, mi a helyzet a nagy rivalissal, Angliaval? Hozza képest is
elsopro a holland kereskedelmi részesedési folény még a XVII. szdzadban is. 1650-€s
évekig a két orszag kiilkereskedelmi mérlege 10:1-hez aranya holland tdobbletet
mutatott. Ha figyelembe vessziik, hogy az eurdpai unios kereskedelemben a rotterdami
kikotén athaladd és TEU egységben mért forgalom 6nmagaban tobb volt 2018-ban

mint a masodik, harmadik és negyedik helyezett egyiittes teljesitménye, akkor

2 Ebben egyébként nagyon hasonlatos a hollandokhoz a magyar Alfold nagy folydvizeinek és
mocsarasabb teriileteinek lecsapolasaban a magyar (és osztrak) vizmérnokok bravurja. Nem véletlen,
hogy a két (hdrom) nemzet sokat tanult egymastol az Ujkorban vizgazdalkodas és vizszabalyozas
cimen.

2l Nem sokat veszitett érvényességébdl ez az 1617-ben megfogalmazott gondolat. Ma is ugyantgy
érvényes a torekvés, vagyis tovabbra is nemzetgazdasagi érdek, hogy a kereskedelmet befolyasoljak
a korményok, kontrolljuk alatt tartsak, a hasznot lef616zz¢€k, vagy csak dijat szedjenek az athaladas, a
tranzit utan. Mivel a kereskedelem volumene az elmult évtizedekhez képest dsszehasonlithatatlanul
nagyobb lett, az ebbdl szarmaz6 haszon, a tdgabb kereskedelmi szektort érintd foglalkoztatas,
logisztika, szervezés, technologia stb. is sokkal nagyobb mértékben érintett, mint korabban.
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elmondhat6, hogy nem sokat valtozott a kiilkereskedelmi pozicidja Hollandianak. Ezt
az allitast erdsiti a negyedik legforgalmasabb unios kikoté Amszterdam pozicioja is,
mig a masodik helyen all a belga Antwerpen, a harmadik helyen Hamburg talalhato
(Eurostat, 2018).

Az UNCTAD (United Nations Conference on Trade and Development) 2011-es
kimutatasa soran Hollandia a Fold népességének 0,24 szazalékat, és a Fold teriiletének
0,03 szazalékat foglalja el. Ekdzben a teljes vilaggazdasagi exporthoz képest a holland
export a hetedik helyen all. Ezt elsdsorban a reexport tevékenységének koszonheti az
orszag, enélkiil hatrébb végzett volna Hollandia ebben az 6sszesitésben (ING, 2011).

De érdemes végiggondolni, és a kovetkezd kis Osszehasonlitast elvégezni
Amszterdammal kapcsolatban: a Fold lakossaganak 0,24 szazalékat adja a
németalfoldi orszag (ezzel a 64. a vilagrangsorban), mikdzben a kereskedelemben a
vilag 17. legnagyobb gazdasagardl van sz6, aki a 7. legnagyobb import6r és az 5.
legnagyobb exportdr is egyben!

Erdemes még néhany kiugré adatot megemliteni a holland kereskedelmi
potenciallal kapcsolatban (CBS, 2020, 10, 23, 88.0.):

» Hollandidban a vallalkozasok 7 szazaléka foglalkozik exporttal.

* A  hollandok jovedelmének 40 szazaléka szarmazik kilfoldi
tevékenységbdl vagy olyan gazdasagi aktivitdsbol, ami kiilfoldhoz
kothetd. Ami azt jelenti, hogy a kereskedelemnek kdszonhetéen minden
egyes 1 eurd exporton 40 centet kerestek a hollandok!

= A holland foglalkoztatottak 32 szazaléka dolgozik kozvetleniil vagy
kozvetve valamilyen exportcégnél.

* A holland K+F raforditasok 87 szazalékaért az exporttal foglalkozo
cégek a feleldsek, ami kiugrdéan magas szdm, s egyben nagyon jol leirja
a holland nemzetgazdasag {6 érdekeltségét.

= A reexport tevékenység a teljes exporton beliil 41 szdzalékos részesedést
tesz Ki.

* Ennek az (re)exportnak a legnagyobb felvevdpiaca Németorszag, amely
a holland kivitel 22 szazalékat vasarolja meg, mikdzben a Hollandia a
sajat teljes importjanak csak 17 szazalékat szerzi be Németorszagtol.

Ezen kiviil nagyon fontos egy alig emlitett tulajdonsaga a kikotoknek. Bar nem
kotelezo eloirds, de a nagy kiilkereskedelmi kapuk egyben azok a pontok is, amelyek

a leggyorsabb és legrugalmasabb vambefizetési és -kiegyenlitési pontjai az Eurdpai
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Unionak. Ebben is élen jar Rotterdam, vagyis a holland allami koltségvetés egyik
jelentés bevételi forrasa a vambefizetések unidés adminisztracios dijanak megtartasa.
A 2004-es bovités ota azonban valtozas tapasztalhatdé az ilyen tipust bevételek
esetében.

Miel6tt ratérnék az ilyen bevételekkel kapcsolatos kutatdsomra, az eurdpai
kikotoket vizsgalom meg. Bar a dolgozat az abc sorrend szerint veszi végig a vizsgalt
kikotoket, ez alol a holland Rotterdam kivételt képez, mert sulya az dsszeurdpai
export-import tevékenységben olyan mértékii, ami egyértelmiien a tobbi kiko6td f6lé

emeli 6t.

2.3.Rotterdam — Az ,,Eurogate”

A sort természetesen Hollandiaval, azon beliill is Rotterdammal érdemes
kezdeni. Rotterdam Hollandia masodik legnagyobb varosa ¢és a vilag egyik
legnagyobb, legforgalmasabb, de mindenképpen legkoncentraltabb kikotoi
komplexuméval rendelkezd vérosa.

A l1. Vilaghaboru elején, 1940. majus 14-én stilyos bombatdmadas sorozat érte,
amely soran a belvaros kozel harminc szazaléka elpusztult. A Rajna/Waal — folyo(k)
¢északi-tengeri torkolataban fekvo varos az 0jjaépités soran tudatosan figyelt arra, hogy
a kikotdi forgalom ne kozvetleniil a belvarost terhelje, hanem attol nyugatra, a tenger
felé kapjon 1j teriileteket. Ezzel a dontéssel Rotterdam mar olyan versenyelénybe
keriilt a tobbi nyugati-eurdpai kikotdhoz képest, amely nem behozhaté ma sem a
tobbiek szamara, mivel szabadon bdvithetd és mélyithetd a kik6td relative alacsonyabb
koltséggel?? (Mintilogliti, 2009, 14-15.), raadasul a természetfoldrajzi adottsagai is

kiemelkeddek foleg a tobbi eurdpai kikotdvel torténd dsszehasonlitas terén.

22 Elsésorban a nagy, eurdpai vetélytarsakhoz érdemes hasonlitani a rotterdami kikot lehet8ségeit, azaz
Antwerpenhez és Hamburghoz. 2012-2013-ig senki nem gondolta, hogy az j rivalis teljesen mas
iranybol fog érkezni.
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16. dbra: A rotterdami kikoté teriileti fejlédése (1400-2010)

1400- 1800 Old Harbours

1800~ 1900 Former Trade areas

1920- 1940 1st and 2nd Petroleumhaven, Merwehaven, Waalhaven
1946 - 1960 Botlek, Eemhaven

Bl 1960-1970 Europoort
Bl 1970-present Maasviakte
2008+ Maasviakie 2

Forras: de Gijt, Van Kleef, Taneja & Ligteringen (2010, 1.0.)

A rotterdami kikotd egy hosszan, megkdzelitdleg 40 km-en keresztiil elnyulo
sziget a valdsagban. Osszehasonlitva a két nagy, de valdjaban csak masodvonalbeli
vetélytarsaval — Antwerpennel és Hamburggal — a Rajna-Waal torkolataban nem kell
egyaltalan zsilipelni a megfelelé mélységi kereskedelmi hajok fogadasdhoz, ami igy
a kikotoi tizemeltetdi koltségeket jelentés mértékben csokkenti. JOl alatdmasztja ezt az
a tény, hogy éves szinten tobb mint 35 000 dceanjard teherszallitd és 130 000 folyami
haj6 forgalmat bonyolitja le a kik&té?.

Ezeknek a tényezoknek oriasi jelentdsége van, hiszen ,szigetként” minden
oldalrél és folyamatosan, fizikai akadaly nélkiil megkozelithetd hajéval, igy a tobb
tizezer regiszter tonnds dceanjarok és a kisebb folyami hajok is tudjak egyidejiileg
hasznalni anélkiil, hogy zavarndk egymas utvonalait.

Az eddig bemutatott tényezOket kiegésziti egy olyan versenyelOny, amely
szintén irigylésre méltod a tobbi versenytars részEérol. A rotterdami kik6td azon négy
mélytengeri kikoto egyike a vilagon, amelyik be tudja fogadni a legnagyobb mertilésii
tengeri kereskedelmi hajokat is, mivel a kikotd mélysége eléri a legalabb 23 méter
mélységet (75 1ab). Tobb mas tényezd mellett, ezt tartom a legmérvadobbnak, mert ezt

az adottsagot még szervezéssel, épitkezéssel, technologiai fejlodéssel sem lehetséges

28 Vagyis 1 nap alatt kozel 100 6ceanjard és tobb mint 350 folyami szallito hajé fut be és ki a kikot6bol.
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utolérni. Raadasul még az ar-apaly ingadozas sem érinti a kikot6t, ami a versenytarsak
esetében nem mondhato el.

A rotterdami kikoté komplexum - joértelemben vett - tipikus holland teriilet:
bovithetd a tenger karara. Ami meg is torténik napjaikban az ugynevezett Maasvlakte
2 projekt keretében. Ennek a beruhdzasnak a lényege, hogy a mar emlitett
megkozelitdleg 40 km hosszisagu kikoto kindtte magat a 2000-es évekre, igy tovabbi
bovités valt sziikségessé. Ennek koszonhetéen inditottak tobb projektet is, ami a

kikotoi kapacitasok bovitését célozta.

17. dbra: A rotterdami kikétéi strukturdja

ra
Liquid Bulk

e 4

Forras: https://rotterdamtransport.com/maps-port-of-rotterdam/, (2021)

Kiilon érdekessége rotterdami kikotének (és vele egyiitt az amszterdaminak is),
hogy kiilon 6nall6 joghatdsagként miikodik a két kikotd. Vagyis egyfajta kozigazgatasi
autondémiaval bir a két , kikotételepiilés”. Ez a hitelfelvétel, miikodés és lizemeltetés,
illetve maga kikotd dijak, azaz kereskedelembdl a kikotoknek jard bevételek és
raforditasok szempontjabdl teszi atlathatobba a miikodést, mivel nem keveredik 0ssze
a miikodés financialis oldala a kikotét befogadd varosok altalanos koltségvetési
forrasaival.

2.3.1. Maasvlakte 1 kikotd

1960-as évektdl a folyamatosan novekvo forgalom és az egyre nagyobb rakterii

és meriilésti hajok fogadasa megkivanta, hogy bévitsék a rotterdami kikotét. igy a

Waal-foly6 torkolatat alakitottak folyamatosan annak érdekében, hogy az egyre
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nagyobb szerepet kapo konténerszallitasok logisztikai szempontbol torténd kezelése

minél gordilékenyebben menjen. Annak érdekében, hogy Rotterdam a vilag

meghataroz6 és Europa elsdszamu kikotéi bazisa maradjon beleértve a konténeres

szallitasokat is, kiépitették a Maasvlakte®* kikotot, ami napjainkban, mint Maasvlakte

1 szerepel a dokumentumokban. Az épitkezés 1965-1974 k6zott zajlott (de Gijt, 2010,

4,8.0.).

A kikotdi gazdasagi tevékenység négy jol elkiilonithetd részre oszlott:

»Primary deep sea”: azon nagy meriilésii ¢és rakterti hajok befogadasara
alkalmas kikotdi bazisok, amelyek a nagy gazdasagi centrumok kozotti
aruszéllitasban és kereskedelemben vesznek részt. A Tavol-Kelettel és
Eszak-Amerikéaval folytatott konténer kereskedelem szamara biztositott
kikotok és rakodok a Maasvlakte legnyugatibb részében kaptak helyet.
Napjainkban ezt a szerepet atvette a Maasvlakte 2 kikoto.

»decondary deep sea”: észak-déli, elsdsorban Eurdpan beliili
kereskedelmi relacidk kiszolgdldsdra vonatkozo, ezért kisebb hajok
fogadasara is alkalmas kikotéi bazis, amely a Maasvlakte kozepe felé
helyezkedik el.

»Short sea”: ahogyan a neve is mutatja, elsdsorban a rovidebb, belfold
fele iranyul6 kereskedelmi intermodalis atrakodd, amely soran
gyakorlatilag az ,,ajto1g”, vagyis a célallomasként megjelolt telepiilésig
szallitjak az arukat. Kisebb hajok mellett mar megjelenik ebben a
szektorban a teherfuvarozas szamara fontos vasuti és kozuati, kamionos
kapcsolat is.

,reeders”: olyan kik6tdi helynek mindsiil, ahol tovabb kell varakozni a
nagy mennyiségli aru ki- és bepakolasaval kapcsolatban. Innen ugyanugy
indulnak mély meriilésii hajok Eszak-Amerikaba, mint a Tavol-Keletre,
a kikotdi varakozési id6 hosszabb, mint a Primary deep sea kikotdi

részlegen.

A Maasvlakte kikoté (a 2021-ben hasznalt elnevezések alapjan Maasvlakte 1)

azonban nem bizonyult elégségesnek, ¢s mar a 1990-es években latszott, hogy tovabbi

bovitésre lesz sziikség.

24 Maasvlakte hollandul annyit tesz, mint ,,Maas alfoldje”.
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2.3.2. Maasvlakte 2 kikoté
A novekvo arukereskedelem folyamatos kikotdi kapacitds bdvitést igényel

Rotterdamtol is. A projekt 1ényege, hogy Rotterdamnak a mar meglévd abszolut
versenyelénye a nehézaru szallitdsban (vasérc, kdolaj) kiterjedjen a konnyebb,
konténeres szallitasokra is.

Ez a folyamat els6 latasra ellentmond a kozgazdasagtan alapvetd, ricardoi
komparativ eldnydk tandnak, de csak elsd latasra. Mivel a harom nagy kiko6to esetében
csak Rotterdam rendelkezik a mar hivatkozott 23 méter mély meriilésii hajok
befogadasara alkalmas mélységgel, akarmekkora kik6tdi kapacitast is €pit Rotterdam
a kisebb mertilésii tengeri kereskedelmet lebonyolitdé 6cednjardk szamara, abban nem
lesz komparativ elénye. Viszont a konténeres szallitasbol fakadod sokféle aru sok és
jelentés vambevételt jelent, amely miatt mar érdemes beruhdzni és boviteni a kikotot.

A Maasvlakte 2% projekt sordn a rotterdami kikotd a tengertdl nyert el ijabb
2 000 ha-os teriiletet, amib6l 1000 ha-t csak és kimondottan az infrastruktara foglal el
(Brost, Vellinga, 2012). igy mar 6sszesen 12 500 ha-os teriiletrl van sz6 (125 km?,
ami Siofok vagy Veszprém varos teriiletének felel meg), amikor a teljes kikotérol
beszéliink. Az épitkezéshez 240 milli6 m® homokot mozgattak meg, hogy feltdltsenek
egy 17 méter mély tengeri torkolatot. A beruhazas ezen elsd liteme elkésziilt, és
Osszesen 1,55 milliard EUR-ba kertilt (ez megkozelitéleg 558 milliard HUF-nak felel
meg 360 HUF/EUR arfolyam mellett). Ebbdl az 6sszegbdl 900 millio6 EUR-t, azaz a
beruh4zas bekeriilési koltségének 58 szazalékat az Eurdpai Beruhdzéasi Bank
finanszirozta meg kedvezményes hitel formajaban. A Maasvlakte 2 célja volt, hogy
megduplazza Rotterdam konténeres kereskedelmi forgalmat, amivel meg tudja
kozeliteni az antwerpeni €s a hamburgi értéket.

Osszefoglalva a fejlesztés célszerliségét mutatja, hogy a kisebb meriilésii
konténerhajok a kikotd kiilsd, azaz tengerhez kozelebb esd részében tudnak kikotni,
mig a nagyobb meriilésii érc, kdolaj és egyéb nyersanyagszallito tengerjard hajok be
tudnak tovébbra is Uszni a kikotébe, hogy a szallitott terméket azonnal a feldolgozé
ipari egységekbe tudjak kirakodni. Ezzel természetesen komoly szallitasi, atrakodasi

koltséget és 1dot takaritanak meg a felhasznalok szamara.

%5 Maasvlakte” holland sz6. Maas a Rajna deltavidékének legfontosabb oldal folyama, mig a vlakte
siksagot, ronasagot jelent. A magyar Alfoldet is ,,Hongaarse Laagvlakte”-nek, tehat alacsony szinten
1év6 siksagnak hivja a holland nyelv.
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A Holland Kézponti Tervezési Ugyndkség (Dutch Central Planing Agency) még
a beruhazas kezdete eldtt, vagyis 2003 eldtt készitett egy 3 kiilonbdzd scenariot
tartalmazé Osszefoglalot, varhatéan eltéré globalis novekedés eltéré forgalmat fog
indukalni az 4j Maasvlakte kikotében.

Ezek alapjan 2035-re a kovetkezd lehetséges forgatokonyveket vazoltak fel
(Dekker-Verhaeghe-Pols, 2003):

1. ,Divided Europe” a lemarad6, leszakadd europai gazdasagi novekedést
jellemzi. Ez eurdpai unios, illetve az ekkor létrejott Eurdzona atlagos évi
novekedése alig éri el a 1,5 szazalékos évi GDP értéket, vagyis az EU, mint
gazdasagi egység jelentésen lemarad az észak-amerikai és a tavol-keleti,
sokkal robusztusabb gazdasagi novekedés mogott.

2. ,,European Coordination” forgatokdnyv szerint az eurdpai versenyképesség
hasonlo, mint a két nagy vetélytars vildggazdasagi régido novekedése. Ezek
alapjan, ha az EU nem is elézi meg Eszak-Amerikat és a tavol-Keleti térséget a
gazdasagi versenyben, de a versenyképesség szempontjabol azoktél nem
marad el. Igy éves szinten 2035-ig atlagosan 2,75 szazalékos novekedést
produkal.

3. ,,Global Competition”: 2003-2035 kozott 3,25 szazalékos éves atlagos GDP
novekedés mellett az Eurdpai Unid lesz a vilag vezetd gazdasagi €s innovacios
hatalma.

Mivel az EU kapuja kiilondsen és kiemelten Rotterdam volt a 2000-as elején, sot
a legnagyobb kereskedelmi kikotOnek szamitott az egész vilagon, igy megalapozottan
remélhette a legtobb szakember, beleértve az akkor Holland Kormanyt is (akinek
ekkor Sander Dekker is tagja volt), hogy bevallnak a szamitasok és Rotterdam
fejlesztését semmi €s senki nem tudja megallitani. Nem szabad elfelejteni, hogy a
hivatkozott publikaci6 irasakor még alig kezd6dott el a Lisszaboni Stratégia, amelyhez
nagy reményeket fliz6tt az EU. Szintén ekkor kezdddott el az Eur6zona tényleges,
gyakorlatban is megtapasztalhato miikodése. Még senki nem sejtette, hogy mire a
Maasvlakte 2 beruhdzas elkésziil, kitdr a gazdasagi vildgvalsdg az amerikai
jelzaloghitel lufi kipukkadasa miatt, valamint kideriil, hogy a Lisszaboni Stratégia
egyaltalan nem valtja be a hozza fiizott reményeket. Az EU nem lesz a vilag
legversenyképesebb régidja, legalabbis nem a Lisszaboni Stratégia altal. S6t az
Eurézona sem tudja kezelni az aszimmetrikus sokkok okozta negativ gazdasagi

hatasokat, sot felerdsiti azokat.
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A projekttel kapcsolatos elorejelzések és ezek alapjan az elvart eredmények azt
mutattak, hogy a Maasvlakte 2 hozzajarulasa a mindenkori holland GDP-hez 6,8
szazalékos lesz. Még ennél is nagyobb, 7,1 szazalékos a beruhdzas hatasa a holland
foglalkoztatasra (Dekker-Verhaeghe-Pols, 2003). Osszefoglaldoan elmondhaté, hogy
mindenképpen bovités vart a rotterdami kikotére, mivel ennek hidnyaban
egyértelmilen fennallt annak a veszélye, hogy a novekvd kereskedelmi mutatok —
barmely harom forgatokonyv eseténben is — azt eredményezik, hogy keresleti igény a
kiko6t6 irant olyan nagy lesz, amit nem tud majd teljesiteni Rotterdam. gy a szallit6
cégek helyette (és a korabeli dokumentumok ezt pontosan nevesitik is) a belga
Antwerpent vagy az Elba torkolatvidékére tamaszkodo német Hambug — Cuxhaven
kikotoit részesitik majd elényben. Ezt a vilagelsdséggel rendelkez6 holland
kikotévaros nem engedhette meg maganak mar csak presztizsbdl sem (Centraal
Planbureau Den Haag, 2001)

2007-re elkésziilt a beruhazas. A rotterdami kikotd teriilete 2000 ha-ral boviilt.
Ez egyébként a ,,Global Competition” scendridnak felelt meg, mivel akkor a teriileti
boviilést 2020-ra 1090 ha-ban, mig 2035-ra?® 1750 ha-ra becsiilték.

2008-2009-es gazdasagi vilagvalsag a szallitadssal kapcsolatos hajozasi és kiko6toi
ipart is megviselte. A szallitott arumennyiség TEU?'-ban kifejezett értéke az EU-ban
atlagosan 14 szazalékkal esett vissza. Voltak olyan nagy kikotok, ahol a forgalom
kozel harmadaval csokkent, mint példaul a Port of Hamburg-é (Portopia, 2017). A
rotterdami kik6td konténer forgalma meg tudta Orizni a 23-25 szazalékos sulyat az
europai kereskedelemben, de ndvekedni nem tudott.

Ha a 2007-2016-0s id6szakot nézziik, akkor a legforgalmasabb 15 eurdpai
kikoté TEU forgalmaban bekovetkezett valtozasa atlagosan 15 szézalékos forgalom
novekedést jelentett a 9 év alatt. Ha a rotterdami kikot6t vessziik ezen id6szak alatt,
akkor csak 14,8 szazalékos novekedésrdl beszélhetiink, ami megfelel az atlagos

novekedésnek. Habar Rotterdam tovéabbra is Orzi elsd helyét a konténeres kikotoi

% A folyamatosan ndvekvd kapacitds igény magas szintii és zokkenSmentes kiszolgalasban biztak, ezért
valasztottak a Global Compatition ,,csomagot”. Ennek a dontésnek 2001-2002 koriil meg is volt
minden alapja. Ennek alatdmasztasaul érdemes elolvasni az egy évvel korabban publikalt ,,Expansion
of the Port of Rotterdam” publikaciot, amely mar 2002-ben is hasonld szamszaki kalkulaciot végzett,
mint kdzvetleniil a beruhazas elétt bemutatott szamértékek (Dekker-Verhaeghe-Pols, 2002).

27 TEU: Twenty-foot equivalent unit, azaz 20 1ab hosszusagu konténerrel egyenértékii nagysagot
kifejez6 egység (161/2019. (VII. 4) Korm. Rendelet). Klasszikus példaja és a neve, illetve a
mértékegysége is innen szarmazik, hogy a 20 14b hosszisaga (6,1 m) mellett szélessége 8 1ab (2,44
m) magassaga 9 lab (2,6m), vagyis térfogata koriilbeliil 38,7 mS3. Ezek azokat a klasszikus
egyenkonténerek, amikkel a szallitas vizen, vastton és kaminokkal, tehergépjarmivekkel is gyorsan
meg lehet oldani.
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forgalom tekintetében, ez az eldny mar nem egyértelmi, és a konténer alapu
elszamolasoknal messze nincsen meg az a tekintélyes elénye Hollandia legnagyobb és
legfontosabb kikdtdjének, mint az egyéb szallitott aruk esetében. Még a Maasvlakte
projektek ellenére sem.

Ugyanis a nagy vetélytarsak koziil a rotterdami kikotére leselkedd legnagyobb
kihivast jelent6 kikotorol még nem beszEltiink. 2006-ban még a legfontosabb eurdpai
tizenotos listara sem fért be, majd 2016-ra mar az elokeld nyolcadik helyen talalhato
Gorogorszag tengeri kapuja: Pireusz. Athén eldvarosa 2007-2016 kozott 1677
szazalékos novekedést ért el, mikozben éves lancviszonyszamot tekintve 2015-2016
kozott a harom legnagyobb boviilést elérd kikotoként tarthatjuk szamon?®,

Ehhez tartozik még az a 2018-as tény is, hogy bar valoban magasan Rotterdam
vezet az eurdpai kikotok esetében a teljes aruforgalmat tekintve, de érdekes adat, hogy
aranyaiban a legnagyobb importot fogad6 kikotd pozicidban mar Pireusz taldlhato. A
teljes gorog kikoton atfolyd regisztralt kereskedelem 97 szdzaléka szarmazik a
nemzetkozi (azaz EU kiviili) import fogadasabol (Eurostat, 2020).

Kiilon vizsgalatot érdemel az atrakodas (transshipment) folyamata, logisztikaja.
A folyamat lényege, hogy minél kevesebb szallitasi kilométert tegyenek meg a minél
nagyobb hajok, vagyis nem egy nagy tengerszallitd hajo kozlekedik kikotorol
kikotdre, hogy végén mar csak a célallomasra szallitando konténerek legyenek a
rakomanya. A nagy Oceanjarok ezért gylijtdpontokban, azaz gyiijtokikotokben teszik
le egy-egy nagyobb rakomanyukat, ahonnan a belsé régiokat vagy tavolabbi part menti
tertileteket kisebb vizi ¢és szarazfoldi szallitd eszkozokkel érheti el a
konténerszallitmany.

A nyugat-eurdpai nagy kikotok, de kiilondsen Rotterdam és Antwerpen helyzetét
ez a fejlodési folyamat hatranyos helyzetbe hozta. Egyre tobb arut mar a Foldkozi-
tenger nagyobb varosaiban kirakodnak, és ez érinti most mar a nagy I¢lekszamu déli
partvidéket is?°. S pont ebben rejlik a folyamat Rotterdam szempontjabol veszélyes

valtozasra mutato jelleg. Amig korabban a németalfoldi régid — beleértve Hamburgot

28 Csak a 13. helyre lecsuszott Barcelona 14,6 szazalékos béviiléssel és a 15. helyre felkapaszkodd
portugal Sines 13,8 szazalékkal el6zi meg a gorog kikotot.
2 Fontosabb transshipment kikot6k a Foldkozi-tenger mentén:
=  Gioia Tauro, Reggio Calabira megye, Olaszorszag. Az olasz ,,csizma” déli csiicske.
= Marsaxlokk, Il-Bajja ta’ Marsaxlokk-6b6l, Malta. A szigetorszag keleti partvidékén
helyezkedik el, az egyik legkivalobb adottsagokkal rendelkez6 természetes kikoto.
= Algeciras, Cdiz, Spanyolorszdg. A Gibraltari-6bdl spanyol fennhatdsagu része, Afrikaba is
innen indulnak a szallitohajok.
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is - megkérdbjelezhetetlen els6bbséggel rendelkezett, addig az 0j szallitasi
utvonalaknak koszonhetéen ezek az elonyok eltindben vannak. A European Port
Industry Sustainability Report 2017 kalkulécioja szerint a logisztikai ujdonsagot
magaban hordozé transshipment, azaz tranzit atrakodasi muiiveletek ardnya csékken a
Rotterdam-Antwerpen partvidék mentén, mig novekszik a mediterran térség keleti
medencéjében, s érdekes modon a Balti-tengeren, amely a Jeges-tenger
valoszinUsithetd nagyobb aranyl hasznalatat mutatja. Ezzel azonban ez a dolgozat

nem foglalkozik.

2.4. Betuweroute tehervasut palya

A rotterdami kik6t6 bovitése egy hosszutavu stratégian nyugvo tervezési projekt,
amely folyamatosan fejlesztésen esik at. Természetesen a terjeszkedés és a tengertdl
elnyert teriilet egyben azt is jelenti, hogy egyre nagyobb ¢€s bonyolultabb tavolsagra
kell megoldani a kik6tobol az aruk elszallitasat.

Ennek megoldasara talaltak ki a Betuweroute vasutvonalat, amelynek lényege,
hogy a rotterdami kikot6t és a holland-német hatarmetszési pontot, Zevenaart
hatarallomast kapcsolja 6ssze egy kétvagany, csak tehetvonatok szdmara iizemeltetett
vasuti palyaval.

Eldszor 1985-ben mertilt fel az €pitkezeés sziikségessége a holland és a német fél
kozott, mint az TEN-T halozatok egyik legfontosabb eleme. Az eredetileg becsiilt
épitkezési koltségek 2,3 millidrd euro koriil mozogtak.

1994-re mar megvalosithatosagi tanulmannyal rendelkezett a projekt (holland
nyelvbdl forditva a pontos megnevezés: ,,Elézetes Utvonalvalasztisi tervezet -
Voorontwerp Tracébesluit). Ebben a tanulmanyban, amely az engedélyezési és a
kivitelezi tervezési anyagok kozotti fazisban irja le a beruhazast, kihangsulyozzak,
hogy a 159 km hossza vastti szakaszon egyaltalan nincsen szintbeli keresztezodés. Ez
azt jelenti, hogy akadaly, keresztforgalom nélkiil kozlekedésrol, tigynevezett irdny
teherexpressz vonatokrol beszélhetiink. Erdekessége a vasttvonalnak, hogy nincsen

rajta allomas vagy megallé sem, valamint a szintbeli keresztek elkeriilése végett 5
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alagutat is épitettek a vonatoknak a németalfoldi siksagon!*® (Ministerie van Verkeer
en Waterstaat den Haag, 1994)3!

A Betuweroute-t 1998-2007 kozott épitették meg. A csak tehervonatok szamara
fenttartott palyan 6ranként 10 szerelvény kozlekedésével szamoltak. Ez azt jelenti,
hogy a rotterdami kik6t6bol 6-6 percenként indul, illetve fut be egy tehervonat.
Naponta tehat 2 * 144 tehervonat mozgatasara alkalmas vasuti palyardl beszélhetiink,
azonban egészen 2011-ig még a kapacitas felét is nehezen sikeriilt elérni. Ebben
természetesen fontos fékezo szerepe volt a 2008-2009-es gazdasagi vilagvalsagnak is.

1990-ben kezdddott a beruhazas tervezése. Ekkor még 1,1 milliard EUR-ra
becsiilték a koltségeket. Amikor azonban atadtak a beruhazast 2007-ben, akkor mar
4,7 milliard EUR-ra novekedett a beruhdzas értéke, amely csak igen kis mértékben
tudhat6 be az inflacionak. Gyakorlatilag megnégyszerez6dott a vasutvonal épitésének
koltsége a beruhazas végére.

Az lizemeltetést a beruhdzasban érdekelt felek altal létrehozott gazdasagi
tarsasag finanszirozza, illetve kezeli magat a Betuweroute vasutvonalat (Merk -
Notteboom, 2015). A cég neve Keyrail Inc., amelynek részvényesei:

= 50 szazalékban a Prorail, tehat a holland palyahalozatot izemeltetd cég,

= 35 szazalékban a rotterdami kikotdi hatdsag,

= 15 szazalékban az amszterdami kik6tdi hatdsag,

A Betuweroute a holland-német hatarig tart, Zevenaar hatarallomas utan 1ép at
Németorszagba. Vagyis csak ,,lépne”, mert Németorszdg nem késziilt el a folytatassal.
Vagyis az expressztehervonatok Hollandiabol kilépve a normal, személyszallito
vonatok altal is hasznalt, menetrendi kozlekedésre kiépitett halozaton tudjak folytatni
utjukat. A hidnyz6 német szakasz egyik oka, hogy Berlin szeretné eldnyben részesiteni
arosszabb kornyezeti bedgyazottsaggal és sekélyebb vizekkel rendelkez6 Hamburgot.
Legalabb a kisebb meriilési igény(i konténer szallitd hajok szamara legyen alternativa
a hamburgi kiko6td, ha mar az kdolaj és ércszallitmanyok kezelésében nem lehet

Hamburg vetélytarsa Rotterdamnak.

%0 A Beturweroute vastthoz tartozik még egy furcsasag. Bar a teljes vasttvonal villamositott, de ezt 25
kV-os halozati fesziiltség mellett épitették ki. Ez a fesziiltség érték valoban az Eurdpai Unio altal
javasolt fesziiltségnek felel meg, de egyaltalin nem kompatibilis a holland ,,hagyomanyos™ vasuti
halozattal.

3L A Betuweroute részletes, elézetes megvaldsithatosagi tanulmanya megtekinthetd az alébbi linkhez
tartozd szakaszterveken és részletes miszaki leirdson keresztiil, amely els6ésorban a vasuttal
kapcsolatos vizgazdalkodas kockazatait és pontos megvaldsithatosagat irja le, de nagyon jol
hasznalhato gazdasagi folyamatok, illetve mély- és magasépitési tanulmanyként is:
https://puc.overheid.nl/rijkswaterstaat/doc/PUC_31597_31/#, letoltés ideje: 2020.10.12.
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2.5. Hamburg kiko6tdje

Hamburg varosa Németorszdg masodik legnépesebb  metropolisza,
megkdzelitéleg Budapest nagysagl népességgel. Erdekes megemliteni, hogy az EU
legnépesebb olyan varosa, amely nem févaros. Mindezek mellett az EU harmadik
legfontosabb kikotéje a kereskedelmi forgalmat tekintve. Eppen ezért a németek
egyszeriien csak, mint das ,,Tor zu Welt”, azaz ,Kapu a vilagra” cimmel illetik
varosukat (von Schiitte, 2008 és Spallek, 2021)

A német kikotovaros az Elba-torkolataban fekszik. Ez a lehetéség évszazadokra
visszanyuld vezetd poziciot biztositott Hamburgnak minden maés kozép-eurdpai
kikotével szemben, amely kiilondsen megmutatkozott a XIX. szazad masodik felének
globalis kereskedelem szempontjabdl kedvezd felfutdsa soran. A Osztrak-Magyar
Monarchia kiilonb6z6 és jelentds szallitasi és vamkedvezményekkel helyzeti elonybe
kivanta hozni Triesztet és Fiumét, amelyek azonban nem tudtak atvenni Hamburg
azt gondolhatna barki, hogy ilyen dijszabas mellett a két kedvezményezett adriai
kik6td mégis sikerrel vehette &t Hamburg helyét a nemzetkozi kereskedelemben a
vilag és Ausztria-Magyarorszag kozotti aruforgalomban (Erdési, 2019):

e 40-60 szazalékos belfoldi vasuti kedvezményt kapott az a cseh, osztrak,
magyar cég, aki arujat Triesztbdl vagy Fiumébdl széllitotta el.

e Hamburgbdl valé belépés a Monarchia teriiletére 1,5-2-szeres vamszorzo
mellett volt lehetséges az adriai kikotok altal kezelt aruk vamszintjéhez
képest.

e Bécsi nyomasra 30 szazalékos dijnovekményt irt elé az Osztrak
Allamvasut a fuvarét cserébe, amit az Elba utols6 szasz folyami kikétdje
¢és Ausztria-Magyarorszag hatara kozott kellett megtenni. Ugyanakkor
ennek a par kilométeres szakasznak a negyedéért széllitottak a német
fuvarozok a kirakodoallomas €¢s Hamburg kikotéje kozott.

e A Monarchia 1901-ben elfogadta az Osztrak viziut térvényt, amelynek
6.§-a kimondta, hogy 1904-1924 ko6zott meg kell épiteni a Duna-
Elba/Odera csatornarendszert, amely igy Eurdpa legjelentésebb belfoldi
vizi szallitasi Gtvonala lehetett volna. Ezt is trieszti szallitdsban érdekelt

Osztrak Allamvasutak lehetetlenitették el, hiszen ez a csatorna végleg
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sziikségtelenné tette volna az ausztriai vasuti fuvarozast a
kedvezményezett trieszti kikotdbe.

Mindezek fényében kiilonosen érdekes, hogy Hamburg abszolut értelemben nem
veszitett kereskedelmi sulyabol Trieszthez €s Fiuméhez képest az . Vilaghaboruig.
Ennek a ténynek a legfontosabb tanulsaga, hogy a hinterland, azaz a hatorszag az Elba
hajoézhato folyaman keresztiil olyan helyzeti elonyt jelentett a németeknek, amelyet a
nehezen megkdzelithetd két adriai kikotd a rengeteg protekcionista dontés ellenére
sem tudott elérni.

Hamburg illetve Trieszt és Fiume rivalizalasa sokat valtozott aztan a
vilaghaborik wutdn gazdasagi, politikai eseményeknek koszonhetden. Trieszt
jelentéktelen olasz zarvanyvarossa stillyedt és csak a 2004-es szlovén, magyar, cseh
EU-s csatlakozdsnak kdszonhetden indult el Gjra a gazdasdgi-kereskedelmi ndvekedés
utjan. Igaz, ekkor mar Magyarorszagnak is, Ausztridnak is, Szlovakianak is
Osszehasonlithatatlanul fontosabb volt a tehervonatokkal sokkal konnyebben elérhetd
szlovén Koper kikotdje, mint Trieszt. Ugyanez igaz Fiumére is.

Hamburg is sokat veszitett a hideghaboru alatti keleti — nyugati szembenallas
soran. Gyakorlatilag elveszitette a hatorszagat és kiemelten ennek koszonhetd, hogy
Rotterdam is, Antwerpen is Hamburg elé keriilhetett az eurdpai kereskedelmi
forgalmat tekintve. A 2004-es csatlakozast kovetden nem alaptalan azt allitani, hogy
Hamburg nyerte a legtobbet a régi tagallamok varosai, régioi koziil, mivel visszakapta
a teljes hinterlandi gazdasagat, raadasul az EU-ban mar nincsen olyan protekcionista
vamszabalyozésra €s vampolitikara lehetdség, mint ami a XIX. szdzadban I1étezhetett
Németorszag €s Ausztria-Magyarorszag kozott.

A hamburgi kikotd problémdja a varosi kozponti lokacios elhelyezkedésbol
fakad. A kiko6toi komplexum, a dokkok és daruk, valamint a logisztikai bazis a
hatorszagba iranyuld infrastrukturalis kapcsolattal a varos szivében helyezkedik el. A
varos korbendtte a kikotot, igy annak terjeszkedése nem lehetséges oly mdédon, mint
amit a Maasvlakte program keretében tapasztalhatunk Rotterdam esetében. Réadasul
az Elba torkolata gyorsabban telitédik fel, mint Rajna-Waal torkolata, igy
folyamatosan kotorni is sziikséges azt.

Ezek a korlatok egyiitt meghatarozzdk a gazdasagi boviilés lehetdségének
iranyat. Hamburg kikotdje ezért elsOsorban a kisebb meriilésii konténer hajok
kikotésére alkalmas. A mélyebb meriilésii kdolaj, kdszén és érc szallito hajok

Rotterdamot vélasztjak. Viszont a kisebb meriilésii konténerszallitok szamara
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Hamburg kivalo valasztas, mivel a német varos komoly kozép-eurdpai vagy az Erddsi
Ferenc altal kozéps6é-europai teriileteknek nevezett tengeri kapcsolattal nem
rendelkezd orszagokkal épitett ki jra gazdasagi és kereskedelmi kapcsolati halot
(Erdési, 2004). Gyakorlatilag ugyanaz torténik, mint a fentebb bemutatott korabbi
idészakban, kiillonosen az |. Vilaghabora elétti idészakra gondolva. Szamokban
kifejezve a hamburgi kikotd és hatorszaga kozotti szallitast 36 szazalékban a vasut
bonyolitja le 92 kiilonbozé fuvartarsasaggal napi tobb mint 230 tehervonattal.
Ugyanez az érték Rotterdam esetében csak 13 szazalék volt (Brooks & Pallis &
Perkins, 2014).

Hamburg kikétéje egy ,.gateway”>? tipusu kikotd és csupan 30 szazalékban tolt
be elosztd (transshipment®®) szerepet. Az északi-tengeri és a balti-tengeri régié

orszagai szamdara fontos elosztd kozpont, ezért a ,feeder”3

szolgéltatasok
nagymeértékben erre a térségre koncentralddnak.

A hamburgi kikoté forgalma megkozelitdleg 7500 db dceanjard hajot tesz ki
évente. Heti rendszerességgel, menetrend szerint szdmos, ugynevezett

,,Vonalszolgéltateis”35

zajlik Hamburg és maés orszdgok kozott. Ezek az ilitemezett
hajojaratok az észak-eurdpai térség ¢s Hamburg kozott hetente 41 alkalommal
kozlekednek. Kelet-Azsiabol hetente 18 db, Afrikabol 16 db, Kozel-Keletrsl 15 db,
Eszak-Amerikabol pedig 12 db hajé indul, de Dél-Amerika, Ausztralia és Oceania is

fontos részét képezik a ,,vonalszolgéltatadsoknak™ (Port of Hamburg, 2021).

32 gateway: nagy konténer forgalmu, mélytengeri kikotok, melyek kiterjedt hatorszaggal rendelkeznek

33 transshipment: a f6 konténer forgalmat a kdrnyez6 kikotdkbe valo szétosztas jelenti, nem a hatorszagi
aktivitas

34 feeder szolgaltatdsok: olyan szallitisi miivelet, amely soran kisebb, ugy nevezett ,etetd” hajok

0sszegyljtik a konténereket a nagyobb hajok szdmara, vagy elszallitjak azokat a kisebb kikotokbe.
vonalszolgaltatasok: pontosan meghatarozott kikotok kozott, elére iitemezett idokozonként,

menetrend szerinti idépontban kozlekedd dceanjarok altal biztositott teher szallitasi szolgaltatasok.

35
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18. dbra: Heti, vonalszolgdltatdsok” szdzalékos megoszldsa Hamburg és a f6bb régick kézt 2020-ban

m Kelet/Délkelet-Azsia m Eszak-Eurépa m Vérds-tenger/Perzsa-6b6l = Afrika = Egyéb

Forras: Port of Hamburg (2021): Liner and feeder services. Hafen Hamburg
Marketing e.V. 2022. https://www.hafen-hamburg.de/en/transportation/liner-and-
feeder-services/ (letoltés ideje: 2021.11.05.)

A hajo forgalom masik nagy részét a mar fentebb emlitett ,.feeder”
szolgéaltatasok teszik ki az északi €s a balti orszagok szamara. A legtobb ,,feeder” hajo
Oroszorszagba indul (hetente 13 db), illetve Lengyelorszagba (hetente 11 db).
Tovabba az Egyesiilt Kirdlysag, a ,,balti harmak”™ és a Skandindv-orszagok is jelentds
forgalmat jelentenek.

Hamburg konténeres kereskedd0 nagyhatalomnak szamit, hajo ¢és aru
forgalmanak legnagyobb hanyadat ez teszi ki kozel 70 szazalékban. A konténer

forgalom 2005 és 2020 kozott 6sszesen 141,1 milliéo TEU volt.
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19. dbra: Hamburgi kik6té konténer forgalma 2005 és 2020 kézétt (Millic TEU)

2005 | 8,088
2006 e 8,862

’

2007 e 9,890
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2008 e 9,737

’

2000 ——— 7 007
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’

2013 I g 302

’
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'

201 ———— 8 871
2016 I 8 910

’

2007 e 8 860

’

2018 I ———— 8,730

’

2019 I 9,274

'

2020 e 8,700
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Forras: Port of Hamburg (2021): Container Handling. Hafen Hamburg
Marketing e.V. 2022. https://www.hafen-hamburg.de/en/statistics/containerhandling/
(letoltés ideje: 2021.11.03.)

2020-ban 8,7 milli6 TEU volt az éves konténer forgalom, ami 61 szazalékban
Hamburg és a 10 legnagyobb kereskedelmi partnere kozott zajlott le. A legjelentdsebb
orszag ezek koziil Kina volt, aki a teljes konténer forgalom 28,5 szazalékat fedte le. Ot
kovette az USA, Szingapur és Oroszorszag. 2005 és 2020 kozott 6sszesen 667,6 millio
tonna volt az kikdtd dmlesztett rakomany® forgalma, amibdl 496 millié tonnat az
import és 171,7 milli6 tonnat pedig az export tett ki. 2020-ban 6sszesen 38,5 millid
tonna volt az dmlesztett rakomany forgalom, amibdl 11,6 millié tonna folyékony
rakomany, 7,5 millié tonna dmlesztett mezogazdasagi rakomany és 19,4 milli6 tonna
nyersanyag volt.

Hamburgban taldlhato Eurdpa legnagyobb kikotéi vastthdlozata, ami
Németorszag tehervonat forgalmanak 12szazalékat bonyolitja le. Koriilbeliil 300 km
hosszu, amibdl 120 km magénkézben, pontosabban a kikotoben 1évo cégek, vallalatok

tulajdondban van. Az lizemeltetés tobb, mint 160 cég kozott oszlik meg. Hetente tobb

% Smlesztett rakomany: minden olyan 4ru, amit nem lehet konténerekben vagy mds csomagolt

allapotban szallitani, folyékony és szilard rakomany is lehet egyarant, példaul mezégazdasagi aruk,
nyersanyagok
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sz4z vonat indul el Europa belseje felé a hatorszagokba vagy érkezik innen a kikétobe.
A legnagyobb tehervasut forgalom Németorszagon beliil zajlik le, ami 1095 vonatot
tesz ki hetente. A legjelentdsebb kiilfoldi partner Kina hetente 232 vonattal. Hazank
szempontjabol fontos, hogy a kdzép-eurdpai régid is kiemelt dsszekottetésben van
Hamburggal. Lengyelorszag ¢s Hamburg kozott heti 84 vonat fordul meg, Csehorszag
¢s Hamburg kozott pedig 164 vonat. Hazank ¢€s a kikoté kozotti vasiat forgalom csak
21 vonatot szamlal hetente, ezzel lemaradva a szlovdkok (30) és Ausztria (132)
mogott. Hamburgbdl az aru hdrom féle modon keriil a hatorszagokba, vasuton,
kodzuton €s vizi Uton. Ezt a harom lehetdséget vizsgalva, azt mondhatjuk, hogy 2020-
ban 6sszesen 92 milli6 tonna arut szallitottak. Ebbol 46,64 milli6é tonna aru, tehat az
50,7 szazaléka keriilt vastti aton tovabbitasra, 37,08 millid tonna, ami 40,3 szazaléka
az egésznek, kozuton valosult meg és csupan 8,28 millid tonna, vagyis 9 szazalék
tortént vizi tovabbitassal. Ugyanezeket a szamokat TEU-ban megfigyelve,
kijelenthetjiik, hogy 50,4 szazaléka kozaton, 47 szazaléka vasuton és 2,6 szdzaléka

vizi Gton keriilt tovabbitasra (Port of Hamburg, 2020).

20. abra: Intermodalis szdllitasi modok szazalékos megoszldsa TEU-ban mére (2020)

2,6%

mvasit mkdzdt = folyam

Forrés: Port of Hamburg (2021): Modal split in hinterland traffic 2020. Hafen
Hamburg Marketing e.V. 2022. https://www.hafen-hamburg.de/en/statistics/modal-
split/ (letoltés ideje: 2021.11.06.)

A hamburgi kikoté versenyképessége nagyban fiigg a Hamburgi Kikotdi
Hatosagtol (Hamburg Port Authority), melynek feladata, hogy tizemeltesse a kikotot,
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a vizi és szarazfoldi infrastruktarat karbantartsa és fejlessze, terveket és projekteket
hozzon létre és kezelje a kikotdi ingatlanokat (Port of Hamburg Authority, 2021). A
kikoto fontos tarsadalmi, szocialis hatassal is rendelkezik, mert koriilbeliil 130 000 6
dolgozik kozvetetten vagy kozvetleniil a kikotében vagy az azzal kapcsolatos
szakteriileten (Port of Hamburg, 2020). Fontos megemliteni a hamburgi egyetemeket,
kutatdintézeteket, amik a fejlodés, a kornyezetvédelem ¢€s a fenntarthatosag
szempontjabol nagy hatassal lehetnek a kikoto életére. A Hamburgi Miiszaki Egyetem
dudlis képzései, a kikotovel kotott szerzodések mind ezt a célt szolgaljak, csakagy,
mint a Bahrenfeld-i tudomanyos varos felépitése (Hamburg.com, 2021). A varos és a
kikotd fejlodése szorosan Osszekapcesolodik a turizmus teriiletén is. 2019-ben tobb,
mint 810 000 turista érkezett hajon a varosba, azonban a pandémia miatt ez a szam
2020-ben marginalis volt (Statista, 2021). A jovOben a kinai gazdasagi térnyerés és az
ahoz valo alkalmazkodas is hatassal lehet a kik6td €letére. Ennek egyik példaja, hogy
a kinai COSCO hajozasi vallalat 35 szazalékos részesedést vasarolt a Tollerorti

Konténer Terminalban 2021 6szén (Katherine, 2021).
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2.6.Bréma kikotdje

Bréma kikotdje Hamburgtél nyugatra a Weser folyd tdlcsértorkolataban
helyezkedik el. Németorszag masodik, Eurdpa hetedik és a vildg harmichatodik
legnagyobb konténer kikotdje (Lloyd’s List, 2021).

12,8 méter a kikotdé mélysége, amely egyben a kikoté legfobb sziik
keresztmetszete is, tehat ennél nagyobb meriilésti hajok nem képesek behajozni a
kikotébe. Mindazonaltal az iddjarasi koriilményeket €s az ar-apaly mozgast
figyelembe véve, bizonyos koriilmények kozott a 14,5 méter mertilésii hajok is
képesek a be- és kihajozasra (Bremenports, 2020). A megfelelé mélység és meriilés
szinten tartasa érdekében folyamatos a kotras a Weser folyon és a kikdtdben. A folyo
10 kotrd zOnara osztottak, és szamos lerakohelyet jeloltek ki a hordalék szamara. A
kotrasi tertilet és a lerakozona kozott legalabb 15 km a tavolsag (Deme, 2020).

Brémaban taldlhaté Eurdépa masodik legnagyobb autd termindlja. Az autod
terminal teriilete 2,4 km? a rakpart hossza 3 km, a mélysége 10,5 méter, a kikotohelyek
szdma 18 db. Brémaban taldlhaté a vilag egyik leghosszabb egybefiiggd
rakodopartjaval rendelkezé konténer termindlja, a Wilhelm Kaisen Konténer
Terminal. Ennek teriilete 2,9 km?, a rakpart hossza 4930 méter, a mélysége 14 métertdl
16,5 méterig terjed, a kikotOhelyek szama 14 db és 41 db daruval van felszerelve.

Bréma kikotéjének tipusa eltérést mutat az északi kikotdk csoportjan beliil, mert
itt nem figyelhetjiik meg a tipikus ,,gateway” jellemzdket. Jol mutatja ezt a 2020-as
konténer forgalom is, ami 43,1 szazalékban a hatorszagok és a kikoté kozott
bonyolddott le, valamint 56,9 szazaléka keriilt elosztasra a ,,feeder” szolgaltatasok altal
(Bremenports, 2020), amelyek a skandinav orszagok és balti-tengeri régiora
koncentralodtak (MAERSK, 2020).

A kikotd hajoforgalma 2020-ban Osszesen 5978 db oOceanjard hajot tett ki,
aminek a 40 szazaléka, vagyis 2359 db hajo, konténerszallitd volt. Bréma konténer
forgalma a hamburgi kiko6td koriilbeliil felére tehetd, de még igy is jelentds. A konténer
forgalom 2005 és 2020 kozott dsszesen 83,26 millio TEU volt. 2020-ban 4,77 millid
TEU értéket ért el.
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21. dbra: Brémai kik6t6 konténer forgalma 2005 és 2020 kézé6tt (Millio TEU)

2005 I 3,744

2006 I 1,14/

2007 e 1,897

2008 e 5 448

2000 I 1,579

2010 e 1,876

2011 e 5 905
2012 e 6,134
2013 e 5,838
2014 e 5,777
2015 e 5 479
2016 I 5,535
2017 e 5 509
2018 e 5 448

ploep | 4,857

2020 I 4,771

0 1 2 3 - 5 6 7

Forras: Bremenports (2021): Facts and figures 2020. The Senator for Science
and Ports, bremenports GmbH & Co. KG https://bremenports.de/wp-
content/uploads/2021/05/2020_Hafenspiegel-EN.pdf (letoltés ideje: 2021.11.11.)

A foldrészenkénti eloszlas is érdekes szamokat mutat. A konténer forgalom 41
szazalékat a kikotdé Europan beliil folytatta le, ami kozel 2 millio6 TEU-t jelent. A
masodik helyezett Azsia kontinense lett 30 szazalékkal, ami 1,43 milli6 TEU
forgalmat mutat, a harmadik pedig Amerika 24 szazalékkal, ami 1,17 milli6 TEU
forgalmat tett ki.
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22. dbra: Bréma kikétjének és a kontinensek kézétti konténer forgalom szdzalékos megoszldsa 2020-ban

30%

24%

5%

m Europa = Afrika Amerika Azsia

Forras: Bremenports (2021): Facts and figures 2020. The Senator for Science
and Ports, bremenports GmbH & Co. KG https://bremenports.de/wp-
content/uploads/2021/05/2020_Hafenspiegel-EN.pdf (let6ltés ideje: 2021.11.11.)

Az orszadgonkénti felbontasnal holtversenyt figyelhetiink meg Kina és az USA
kozott, mindegyik 15-15 szazalékban jarul hozza Bréma konténer forgalmahoz, kozel
750 000 TEU forgalommal. A harmadik helyen Oroszorszag talalhaté 280 000 TEU-
val. Az 6mlesztett rakomany forgalom 2010-t61 2020-ig 6sszesen 101,22 milli6 tonna
volt. A 2020-as évben 8,63 millio tonna kereskedelem tortént ugyanebben a
termékkategoriaban. Eves bontasban vizsgalva, az omlesztett rakomany forgalom nem
mutatott nagy eltérést az iddszakok kozott. A 2010-2020-as iddszakban az
autoforgalom 0Osszesen 23 124 975 db gépjarmiivet tett ki. Ez azt jelenti, hogy
atlagosan évente 2 millio db aut6 felett van a forgalom, ami a német gépjarmii export
80 szazaléka és a német autdipari teljesitmény koriilbeliil egyharmada.

A tengeri teherszallitas altal importalt termékek 13 szdzaléka Kinabol, 11
szazaléka Oroszorszagbol és 9 szazaléka Norvégiabol érkezik, ez a harom legnagyobb,
legfontosabb import6r orszag Bréma kikotoje szamara. Ezzel szemben az export 15
szazaléban az USA-ba, 12 szazaléka Kinaba és 5 szazaléknan Belgiumba iranyul.

A kikotd vasuti haldzata 193 km, és a legtobb terminallal 6sszekdttetésben van.
A hatorszag felé torténd tovabbitas és szallitdsi mod ennek megfelelden a kovetkezd
képpen torténik. A 2020-as évben 48,7 szazalékban kozaton bonyolddott a szallités,
ami 1 millio6 TEU arut jelent, vasuti arufuvarozas 48,2 szazalékban valdsult meg, ami
990 000 TEU-t tett ki, és végiil az aruk 3,2 szazaléka, azaz 65 TEU (elenyészo
mennyiség) vizi Gton folytatta Gitjat Eurdpa belseje felé.
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A brémai kikot6 versenyképessége nagyban fiigg a Bremenports GmbH & Co.
KG vallalattol, melynek feladata, hogy lizemeltesse a kikotot, a vizi és szarazfoldi
infrastruktirat karbantartsa és fejlessze, terveket és projekteket hozzon 1étre és kezelje
a kikotoi ingatlanokat (bremenports.de, 2020). A kikoté koriilbeliil 40 000 embernek
ad munkat (Enderle, 2019). Fontos megemliteni a brémai egyetemeket,
kutatdintézeteket, amik a fejlodés, a kornyezetvédelem ¢€s a fenntarthatosag
szempontjabol nagy hatassal lehetnek a kikotd életére. A Brémai Egyetem dudlis
képzései, a kikotovel kotott szerzodések mind ezt a célt szolgaljak. A varos és a kikotd
fejlédése szorosan Osszekapesolddik a turizmus teriiletén is. 2019-ben 136 367 turista

érkezett hajon a varosba (Bremenports, 2020).

2.7.Amszterdam kikotoje

Amszterdam kikotdje nem hatalmas konténer vagy aut6 forgalmarol lehet hires,
sokkal inkabb a vilag legnagyobb zsilipjérdl, ami itt talalhatd, 500 méter hossza 70
méter széles és 18 méter mély.

A tenger irdnyabol befelé 13,75 méter a kik6td mélysége, ami
szlikkeresztmetszeti problémaja is a kikotonek. 14,05 méter kifelé, amely kihasznélja
az ar-apaly szivd hatdsat a tenger iranyaba. Ennél az engedélyezett meriilésnél
nagyobb, de a 17,8 métert meg nem haladé meriilésti hajok, konnyithetnek a
rakomanyukon a kikotobe vald sikeres behajozas érdekében. Mindazonaltal az
iddjarasi  korlilményeket és az dar-apaly mozgast figyelembe véve bizonyos
koriilmények kozott nagyobb meriilésti hajok is képesek a be- és kihajozasra. A
megfeleld mélység és meriilés szinten tartdsa érdekében folyamatos a kotrds a
kikotében (Port of Amsterdam, 2020). Legnagyobb termindlja a Holland Ara
Terminal, aminek mélysége 15,5 méter. A rakpart hossza 1000 méter (4allports, 2020).

Amszterdam kikot6jének tipus szerinti meghatarozasa a relative kis konténer
forgalom miatt nehezebben meghatarozhato. ,,Gateway” tipusu is, mert viszonylag
nagy hatorszaggal rendelkezik, de eloszto, tehat transshipment szerepet is betolt. 2019-
ben rekordnak szamitd 86,9 millié tonna aru keriilt a kikotébol elosztasra. A ,,feeder”
szolgéaltatasok Eurdpa északi orszagaiba iranyulnak.

A konténer forgalom a kikotében marginalis. Fontosabb 4runak szamitanak az
olajipari termékek, a szén és egyéb dmlesztett rakomanyok. 2020-ban az olajtermékek

forgalma 41,1 millié tonna volt, ami az 55,3 szazaléka az egész kikotd aruforgalmat
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vizsgalva. A szén 7,4 milli6 tonna forgalmat jelentett, ami 9,96 szazal¢ka az
Osszforgalomnak, de ez az érték az el6z6 évihez képest 53 szazalékkal csokkent a
koronavirus miatt. Erdekesség, hogy a konténerizacid csupan 1,48 szazalékban jarult

hozza a kikoté aruforgalmahoz.

23. abra: Amszterdam 2020-as kik6téi druforgalmdnak megoszidsa drucsoportonként (%)

Konténer | 1,48%
larmi(i és egyéb aru . 1,88%
Egyéb folyékony aru - 5,38%
Mezégazdasagiaru [ 10,23%
teyéb szarazdru [ 1s.75%
szén [ o.96%

Olajtermékek |, 5. 32%

Forras:  Port of  Amsterdam  (2021): 2020 Annual  Report.
https://jaarverslag.portofamsterdam.com/sites/jaarverslag/files/2021-
05/PoA_JV2020 ENG_040521.pdf (letoltés ideje: 2021.11.21.)

Az amszterdami kikoté vastthalozata 14 terminallal teremt kapcsolatot, és 3
nagy eurdpai utvonalhoz is csatlakozik. A kik6téi régio tehervasut forgalma koriilbeliil
5400 db vonatot tesz ki évente. A 6 vasuti dokkok a Westhaven és az Aziahaven, ahol
750 méter hosszh sinpalya talalhatd. A kikoté Gsszekottetésben van a Betuweroute-tal,
amire Meteren ¢s Gerdekmarsen térségében csatlakozik ra. Amszterdam ¢és Utrecht
kozott a vasati palyat a teher- és az utasforgalom egyarant hasznalja. A kikotobe
beérkezd aruk 44 szizaléka belf6ldi vizi Oton kerlil tovabbitasra. A kozati
Osszekottetés is gyors €s hatékony, ennek ellenére a vizi és vasuti szallitds sokkal
népszeriibb.

A kikotdi régioban megkozelitdleg 70 000 ember dolgozik kozvetett vagy
kozvetlen modon (Port of Amsterdam, 2020) Az amszterdami vezetOség nagy
hangsulyt fektet a kornyezetvédelemre és a fenntarthatosagra, ezért az Averijhaven
nevii hulladék lerakd6 helyet a kozeljovoben energia farmma alakitjak

(DredgingToday, 2020).
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2.8. Antwerpen kikotdje

Antwerpen kikotdje a Schelde folyo torkolataban helyezkedik el. Belgium elso,
Eurépa masodik és a vilag tizenharmadik legnagyobb konténer kikotéje. Eurdpa
legnagyobb acélforgalmi kikotdje is egyben (Lloyd’s List, 2021).

15,6 méter a kikoté mélysége behajozas esetén, tehat ennél nagyobb meriilési
hajok nem képesek bejutni a kikotébe. 15,2 méter a kikoté mélysége kihajozas esetén
(mint szlik keresztmetszett fontos ezekkel az értékkel tisztdbban lenni), tehat ennél
nagyobb meriilésii hajok nem képesek a kihajozasra. Mindazonaltal az iddéjarasi
koriilményeket és az ar-apaly mozgast figyelembe véve, bizonyos koriilmények kozott
nagyobb meriilésli hajok is képesek a be- és kihajozasra. A megfeleld mélység és
meriilés szinten tartasa érdekében folyamatos a kotras a folyon és a kikotében. Evi 15
milli6 m® hordalék és iiledék keriil eltavolitasra (deme, 2021). A kikotd dsszesen 169
km rakparttal rendelkezik. A kikotd 6t mélytengeri konténer termindlnak ad otthont
(Port of Antwerp, 2022). Az els6 a DP World Antwerpen Kapuja Terminal, amit 60
szazalékban a DP World Antwerp Holding, 20 szazalékban a COSCO, 10 szazalékban
a Terminal Link és 10 szazalékban a Duisport Group tulajdonol. A terminal
rakpartjanak hossza 1660 méter és 2,8 millio TEU a kapacitasa (DP World, 2021).

A masodik az Antwerpen Konténer Terminal. A termindl rakpartjanak hossza
1000 méter, a kapacitasa 1 milli6 TEU. A harmadik az MSC PSA Eurépa Terminal,
amelynek teriilete 2,4 km?. A rakpartjanak hossza 3700 méter, mélysége 17 méter, 41
db daruval van felszerelve €és 9 milli6 TEU a kapacitasa. A negyedik a PSA Antwerpen
Eurépa Terminal, melynek teriilete 0,72 km?. A terminal rakpartjanak hossza 1180
méter, a mélysége 14,5 méter, 9 daruval van felszerelve és 1,8 millio TEU a kapacitasa.
Az utols6 a PSA Antwerpen Nordzee Terminal, melynek teriilete 0,79 km?, a rakpart
hossza 1225 méter, a mélysége 17 méter, 14 db daruval van felszerelve és 2,6 millid

TEU a kapacitasa (PSA Antwerp, 2022).
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24. dbra: Anwerpeni kikété strukturdja
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Forras: Port of Antwerpn (2021): Public map of port-small.
https://www.portofantwerp.com/sites/default/files/commerci%C3%ABIle-
havenkaart 2021 0.pdf (letoltés ideje: 2022.02.02.)

Antwerpen kikotdje egy tipikus ,,gateway” tipusit mélytengeri kikotd, nagy
konténer forgalommal és fejlett, jol kiépitett szarazfoldi elérést biztositd hatorszagi
kapcsolattal. A rovid tava tengeri szallitas és a feeder szolgaltatasok az aruforgalom
47,9 szazalékat teszik ki. Ha csak a konténer forgalmat vizsgaljuk ez az érték 38,8
szazalék. A feeder szolgaltatasok legnagyobb mértékben a skandinav orszagokra, a
balti orszdgokra és Oroszorszagra koncentralddnak, ami 23 db hajot jelent hetente. Az
Egyesiilt Kiralysag és frorszag iranyaba 11 db hajéjarat kozlekedik hetente. A kikotd

elhelyezkedésénél fogva mar a mediterran térséggel is jelentds és intenziv kapcsolatot

105



tart fent, de a feeder szolgaltatasok csak par hajot tesznek ki hetente ennek a térségnek
az iranyaba.

A kikotoi aruforgalom a flandriai kikotok forgalméanak 75 szazalékat fedi le.
2020-ban a kikoto forgalma 13 655 db dceanjardt tett ki, ami 39 hajot jelent atlagosan
naponta. Ezen hajok koziil 580 db 10 000 TEU kapacitassalbir6 nagyobb hajé volt.
2005 és 2020 kozott az konténer forgalom 6sszesen 146,1 millio TEU volt. 2020-ban
a konténer forgalom atlépte a 12 milli6 TEU értékhatart.

25. dbra: Antwerpeni kikété konténer forgalma 2005 és 2020 kézott (Millié TEU)

2005 I 6,482

2006 —— 7,019

2007 ———— 3,177

2008 I 8,664

2009 I 7,310

2010 I 8,468

2011 I 8 664

2012 I 8 635

2013 I 8,578

2014 I 3,978

2015 I —— 9,654

2016 I ———— 10,037

2017 I ——— 10,451
20— 11,100
2010 I 11,860
2020 I 12,031
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Forras: Antwerp Port Authority (2021): 2021 Facts & Figures. Havenbedrijf
Antwerpen NV van Publiek recht. ANTWERPN 2021 REPORT.pdf (letoltés ideje:
2021.11.14.)

2020-ban az 6mlesztett szaraz aruforgalom 18,94 milli6 tonna volt, a folyékony
Omlesztett aruforgalom pedig 69,04 milli6 tonna. A legjelentésebb importor
célallamok 2020-ban Eurdpa orszagai jelentették 46 szazalékkal, Sket kovette Eszak-
¢s Kozép-Amerika régioi 15 szazalékkal, a harmadik pedig Kozel- és Tavol-Kelet lett
14 sz4zalékkal. Ugyanebben az évben az export 31 szazalékban Eurdpaba iranyult, 19

szazalékban Kozel- és Tavol-Keletre, valamint 15 szazalékban Afrikaba.
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26. dbra: Antwerpen 2020-as importkereskedelmének megoszidsa kontinensenként (%)

m Furdpa m Eszak és K6zép-Amerika m K&zép és Tavol-Kelet m Kozel-Kelet m Egyéb

Forras: Antwerp Port Authority (2021): 2021 Facts & Figures. Havenbedrijf
Antwerpen NV van Publiek recht. ANTWERPN 2021 REPORT.pdf (letéltés ideje:
2021.11.14.)

27. abra: Antwerpen 2020-as exportkereskedelmének megoszldsa kontinensenként (%)

m Eurépa m Eszak és Kézép-Amerika m K6zép és Tdvol-Kelet = Kdzel-Kelet m Afrika m m Egyéb

Forras: Antwerp Port Authority (2021): 2021 Facts & Figures. Havenbedrijf
Antwerpen NV van Publiek recht. ANTWERPN 2021 REPORT.pdf (letdltés ideje:
2021.11.14))

A kikoté 1047 km-es vastthalozattal és 8 db intermodalis terminallal
rendelkezik. A vasati forgalom mértéke évente atlagosan 24 millio tonna aru
mozgatasat jelenti. Hetente 240 db konténer jarat kozlekedik 20 orszag és a kikotd
kozott. A hatorszagba torténd vasuti szallitasért 25 db szolgaltato, tizemeltetd felel. A

folyami szallitds forgalma 101 millié tonna arut tesz ki évente. Hetente 228 db
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konténer jarat kozlekedik 6 orszag és a kikotd kozott. A hatorszagba torténd folyami
szallitasért 109 db szolgéltatd, iizemeltetd felel. A kik6té 1000 km-es vezeték
rendszerrel rendelkezik. Az 6mlesztett folyékony aruk 60 szazaléka ezen a rendszeren
keresztiil keriil tovabbitasra. A kikotéi kozat haldzat hossza 358 km. A négy
intermodalis tovabbitdsi modot vizsgalva, a legjelentésebb a folyami szallitas 44
szazalékban, ezt koveti a kozuti tovabbitas 34 szazalékkal, majd a vezetékeken torténd
szallitas 15 szazalékkal és vastton csupan az aruk 7 szazaléka kertiil tovabbitasra.

Az antwerpeni kikoté versenyképessége nagyban fiigg az Antwerpeni Kikotoi
Hatosagtol (Port of Antwerp), melynek feladata, hogy tizemeltesse a kik6t6t, a vizi és
szarazfoldi infrastrukturat karbantartsa és fejlessze, terveket és projekteket hozzon
1étre és kezelje a kikotoi ingatlanokat. A kikotd fontos tarsadalmi, szocialis hatassal is
rendelkezik, mert koriilbeliil 144 000 ember dolgozik kdzvetetten vagy kdzvetleniil a
kikoto altal. A Flandridban dolgozé emberek 6 szazléka és a belga emberek koriilbeliil
3,4 szazaléka dolgozik a kikotével kapcsolatos munkahelyen. Fontos megemliteni az
anwerpeni egyetemeket, kutatointézeteket, amik a fejlédés, a kornyezetvédelem és a
fenntarthatésag szempontjabol nagy hatéssal lehetnek a kikotd életére. A kikotd

kozvetett és kozvetlen hozzaadott értéke 18,96 milliard EUR. (Port of Antwerp, 2021).

2.9.Le Havre

2021. junius 1-t8l a Le Havre, Rouen ¢és Paris kikotdk egy kikotdt alkotnak
HAROPA kiko6té néven. A kikotd a Szajna torkolatdban helyezkedik el. Eurdpa
tizennegyedik ¢és a vilag hetvenhetedik legnagyobb konténer kikotdje (Lloyd’s List,
2021).

17 méter a kikotd mélysége behajozas szempontjabol. A kikoté 35 km-es
rakparttal rendelkezik. A kiko6té harom f6 konténer terminallal rendelkezik. Az elsé a
Francia Terminal, melynek teriilete 0,71 km?2. A rakpart hossza 1400 m, a minimum
mélység 15,3 méter és 10 db daruval van felszerelve. A masodik a Kikotd Ocean
Terminal, amely két kikotohellyel rendelkezik a legnagyobb konténer szallitd hajok
szamara és 16,3 méter a maximum engedélyezett meriilési mélysége. A harmadik a
Normandia Terminal, melynek teriilete 0,72 km?. A rakpart hossza 1400 méter, a

maximum engedélyezett meriilés itt 16,3 méter.
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Le Havre kikotoje ,,gateway” tipust kikotd, amely Franciaorszag legjelentésebb
logisztikai kdzpontja si egyben. A ,.feeder” szolgaltatasok a mediterran régioba és az
¢északi orszagokba iranyulnak.

A 2019-es forgalom alapjan kozel 5400 db hajé fordult meg a kik6tében, amibdl
2173 db konténerszallitd, amibo6l 440 db 10 000 TEU kapacitas feletti kategoriaju hajo
volt. A 2019-es konténer forgalom 2,79 millio TEU-t szamlalt. 2019-ben az 6mlesztett
folyékony aruforgalom 36,13 millié tonna volt, ugyanezen szam a szaraz dmlesztett
aruk esetében 1,22 milli6 tonna.

A kikoto 200 km-es vasuti sinrendszerrel rendelkezik. Hetente atlagosan 65 db
vonat fordul meg a kikotoben, és tobb, mint 16 ti cél kdzott teljesitenek szallitasi,
fuvarozasi szolgaltatast. 2019-ben a kiko6to vasttforgalma 0,95 milliéo TEU értéket tett
Ki. A folyami tovabbitas 500 km-es Gtvonallal rendelkezik a Szajna mentén. A folyami
forgalom 35 vizi teherszallitasi kapcsolatot jelent hetente. 2019-ben a folyami
forgalom 2,07 milli6 TEU volt. A kikoté kozathalozata 150 km hosszusagu.

A kikot6 fontos tarsadalmi, szocidlis hatassal is rendelkezik, mert korilbeliil
30.000 ember dolgozik kdzvetetten vagy kdzvetleniil a kik6td altal. A varos és a kiktd
fejlodése szorosan Osszekapcsolodik a turizmus teriiletén is. 2019-ben 354 000 6

turista érkezett hajon a varosba (HAROPA Port, 2020).

2.10. Barcelona kikotdje

Barcelona kikotéje a Foldkozi-tenger nyugati felében helyezkedik el.
Spanyolorszag harmadik, Eurépa tizedik és a vilag hatvannegyedik legnagyobb
konténer kikotdje (Lloyd’s List, 2021).

11,5 méter a kikotd engedélyezett atlagos meriilése hataréréke az éjszaki
bejaratnal és 16 méter a déli bejaratnal. Mindazonaltal az id6jarasi koriilményeket és
az ar-apaly mozgast, ami 1,25 méter atlagosan a kikétdben, bizonyos koriilmények
kozott nagyobb mertilésti hajok is képesek a be- és kihajozasra. A kikotd két f6
konténer terminallal rendelkezik. Az els6 az APM Terminalok Barcelona, amit az
APM Termindlok logisztikai vallalat®” tizemeltet. A terminal teriilete 0,81 km?, a

mélysége 16 méter, a rakpart hossza 1515 méter és 14 db daruval van felszerelve (APM

37 APM Terminalok vallalat: egy holland székhelyli kikdtéket {izemelteté vallalat, melyet a dan
konténerszallito tarsasag, a MAERSK tulajdonol (APM Terminals, 2021).
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Terminals, 2021). A masodik a BEST Terminal, amelyet a Hutchison Ports Holding®®
lizemeltet. A termindl teriilete 0,79 km?, a mélysége 16,5 méter, a rakpart hossza 1500
méter és 13 db daruval rendelkezik (Hutchison Ports, 2021).

Barcelona kikotdje egy ,,transshipment” tipust kikotd, 2020-ban a konténer
forgalom 40 szazalékot a tranzit kereskedelem tett ki, tehat a célallomast nem
Barcelona jelentette, hanem innen keriilt szétosztasra és tovabbszallitasra a konténer.
A ,feeder szolgaltatasok™ altal a konténeres forgalom 32 szazalékban valdsult meg.
Ezek a hajojaratok 21 szazalékban Algéria és a kikotd kozott kozlekedtek.
Spanyolorszag vonatkozasaban ez a szam megegyezik. A Barcelona és Torokorszag,
illetve Barcelona és Olaszorszag kozotti hajoforgalom is jelentds volt, a ,,feeder
szolgaltatasok™ 13-13 szazalékat adtak (Port of Barcelona).

A barcelonai kiko6td hajoforgalma 6724 db dceanjart jelentett 2020-ban. Ennek
32 szézaléka, 2164 db hajo konténerszallitd volt. A konténer forgalom 2005 és 2020

kozott 6sszesen 37,6 millid TEU értékben valosult meg a 15 év alatt.

28. abra: Barcelona kik6téi konténer forgalma 2005 és 2020 kézétt (Millio TEU)

2005 I 2,071

2006 I 2 318

2007 I 2,610

2008 I 7,570

2009 I 1,797

2010 I 1,946

2011 I 7,034

2012 | —— 1,759

2013 I 1,720

2014 I 1,894

2015 I 1,965

2016 I 2,237

2017 I 2,973
2018 3 423
2019 I 3,324
2020 I —— ? 958

0 1 1 2 2 3 3 - -

Forras: Port of Barcelona (2021): Port of Barcelona traffic statistics.
https://contentv5.portdebarcelona.cat/cntmng/gd/d/workspace/SpacesStore/a02c025b
-d028-47fc-9e33-21efc96a5¢17/PortBenTrafic2020 12 en.pdf  (letoltés ideje:
2021.11.17))

3 Hutchison Ports Holding: egy kikotéket {izemelteté holding tarsasag, amely vilaggazdasagi szinten
26 orszagban és 52 kikdtében van jelen.
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A 2020-as konténer forgalom 2,96 TEU volt. Az export és import eloszlas
kiegyenlitettnek mondhato, 50-50 szazalékban jelent meg a kikotdi statisztikéban.
2019-ben az Omlesztette rakoméany forgalom 20,1 milli6 tonnat ért el. Ez a szam a
pandémia hatasara 2020-ban 16,9 milli6 tonnara csokkent. A nem tranzit céla
konténeres forgalom 27,1 szazaléka Kinaval zajlott le. Tovabbi jelentds partnerek
voltak még Spanyolorszagon beliil a tobbi hazai kikotd, valamint Torokorszag, az

Amerikai Egyesiilt Allamok és az Egyesiilt Arab Emirségek is.

29. abra: Nem tranzit konténer forgalom szdzalékos megoszldsban a f6bb orszagok kézétt 2020-ban (Millié TEU)

5,60%

4,80%
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\d

= Kina = Spanyolorszag = Egyesiilt Allamok = Térokorszag m Egyesiilt Arab Emirségek = Egyéb

Forras: Port of Barcelona (2021): Port of Barcelona traffic statistics.
https://contentv5.portdebarcelona.cat/cntmng/gd/d/workspace/SpacesStore/a02c025b
-d028-47fc-9e33-21efc96a5¢17/PortBenTrafic2020 12 en.pdf  (letoltés  ideje:
2021.11.17.)

Barcelona kikotéjében 29 km hossza vasuthalozat talalhato. EbbdSl 9,05 km
ibériai®?, 4,54 km méteres, 5 km ibériai-méteres, 8 km ibériai-nemzetk6zi*® és 2,25 km
pedig ibériai-europai*’-méteres nyomtav. 2020-ban a vasuti konténer forgalom
269 304 TEU volt, ami csupan 9 szazaléka teljes forgalomnak. Ugyanebben az évben
a vasuti Omlesztett rakomany forgalom 480 584 tonnat tett ki, ami az 6sszes forgalom

2,8 szdzaléka. A kikotdt egy 13 km hossza kozuat rendszer haldzza be.

3 Ibériai nyomtav: Spanyolorszdgban és Portugalidban hasznalatban 1évé 1668 mm széles vasuti
sinpalya.

40 nemzetkdzi nyomtav: a vilig dontd részén hasznalatos vasiti sinpalya, melynek szélessége 1435 mm.

41 eurdpai nyomtav: megegyezik a nemzetkdzivel, 1435 mm széles a sinkorona.
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A barcelonai kikotd versenyképessége nagyban fiigg a Barcelonai Kikotoi
Hatosagtol (Port de Barcelona), melynek feladata, hogy iizemeltesse a kikotot, a vizi
¢s szarazfoldi infrastrukturat karbantartsa és fejlessze, terveket és projekteket hozzon
1étre és kezelje a kikotoi ingatlanokat (Port of Barcelona Authority, 2021). A kikoto
fontos tarsadalmi, szocialis hatassal is rendelkezik, mert korilbeliil 32 000 ember
dolgozik kozvetetten vagy kdzvetleniil a kikotd altal, ami a kataloniai munkaerdpiac 1
szazaléka (Port of Barcelona, 2020). Fontos megemliteni a barcelonai egyetemeket,
kutatointézeteket, amik a fejlodés, a kornyezetvédelem ¢és a fenntarthatosag
szempontjabol nagy hatassal lehetnek a kikoto életére. A varos és a kikotd fejlodése
szorosan 0sszekapcsolodik a turizmus teriiletén is. 2019-ben 4 628 622 turista érkezett
hajon a varosba, azonban a pandémia miatt ez a szam 2020-ben csak 857 966 turista
volt, ami egy 80 szazalékpontos csokkenést jelent. A kiko6td bruttd hozzaadott értéke
2,291 milliard EUR, ami Katalonia brutt hozzaadott értékének az 1,4 szazaléka (Port
de Barcelona, 2021).

2.11. Marseille kikotoje

Marseille kikotdje a Foldkozi-tenger nyugati medencéjében a Rhone folyd
torkolatadban helyezkedik el. Konténeres forgalma globalis szinten nem jelentds,
helyette az dmlesztett rakomany és az utas forgalom a meghatarozo.

A keleti kikoto déli bejaratanak engedélyezett meriilési mélysége csupan 8,7
méter, az északi bejaratnal mar jobb a helyzet; 15 méter. A nyugati kikotd kotrott
csatornajanak meriilése mélysége 22,25 méter, de ezt folyamatosan kotorni sziikséges.
Mindazonaltal az iddjarasi koriilményeket és az ar-apaly mozgast figyelembe véve,
bizonyos koriilmények kozott nagyobb meriilésti meriilésti hajok is képesek a be- és
kihajozasra. A megfeleld mélység és meriilés szinten tartdsa érdekében folyamatos a
kotras a kikotdben (Port of Marseille Fos, 2021). A kikotd harom konténer
terminalnak ad otthont. Az elsé a Med Terminal Eurdpa, melynek teriilete 0,90 km?, a
mélysége 10- 11,2 méter, a rakpart hossza 1000 méter és 4 db daruval van felszerelve.
A masodik a Mediterran Terminal, aminek a teriilete 0,89 km? a mélysége 15-16
méter, a rakpart hossza 1900 méter és 8 db daruval rendelkezik. Az utols6 a Seayard
Terminal. Teriilete 0,52 km? a mélysége 15-16 méter, a rakpart hossza 860 méter és 6

db daruval van szerelve (Marseille Fos, 2021).
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Marseille kikotoje egy ,.gateway” tipusu kikotd is lehet, kivald foldrajzi
elhelyezkedése és relativ nagy hatorszaga miatt. Mindazonaltal a klasszikus
»transshipment” jellemzoket is magaban hordozza, mint mediterran térség egyik
gylijté-eloszto kikotoje.

2020-ban az éves konténer forgalom 1,3 milli6 TEU volt. Ugyanebben az évben
a szaraz dmlesztett rakomany forgalom 9,9 millié tonna volt. A folyékony dmlesztett
aruforgalom a legjelentésebb a kikotében, ami 2020-ban 40,7 millié tonna
kereskedelmi tevékenységet jelentett. Ezen beliil is kiemelkedik a nyers olaj forgalom,
ami kozel 50 szazalékat teszi ki ennek a kategorianak.

A harom f6 intermodalis modot vizsgalva azt mondhatjuk, hogy az aru valamivel
kevesebb, mint 80 szdzaléka kozOton keriil tovabbitasra. 15 szazalékban vasuton
torténik az arucsere, ami évente 7 millid tonna arut jelent, és hetente 150 db vonatot
inditanak megrakodva. 6 szdzalékban pedig folyami uton valésul meg az aru
tovabbitas, ami 3 milli0 tonna arut tesz ki évente. A klasszikus intermodalis
lehetdségek mellett a kikotd fejlett vezeték rendszerrel rendelkezik, mivel az
aruforgalom nagyobb részét a folyékony 6mlesztett rakomanya jelenti.

A marseille-i kikot6 versenyképessége nagyban fiigg a Kikot6i Iroda (Port of
Marseille Fos) munkajatol, melynek feladata, hogy lizemeltesse a kikotot, a vizi és
szarazfoldi infrastrukturat karbantartsa és fejlessze, terveket és projekteket hozzon
1étre és kezelje a kiko6tdi ingatlanokat (Harbour Master’s Office, 2021). A kikoto fontos
tarsadalmi, szocialis hatdssal is rendelkezik, mert koriilbeliil 41 500 ember dolgozik
kozvetetten vagy kozvetlentil a kikotd altal (Port of Hamburg, 2020). Fontos
megemliteni a marseille-i egyetemeket, kutatointézeteket, amik a fejlodés, a
kornyezetvédelem és a fenntarthatosag szempontjabol nagy hatdssal lehetnek a kiko6td
¢életére A varos és a kikotd fejlodése szorosan Osszekapcesolodik a turizmus teriiletén
iS. 2019-ben tobb, mint 1 861 000 turista érkezett hajon a varosba, azonban a pandémia
miatt ez a szam 2020-ban mar csak 127 833 f6t tett ki, ami tobb mint 90 szazalékpontos
csokkenést jelentett (Marseille Fos, 2021).

2.12. Trieszt kikotdje

Trieszt kikotdje az Adriai-tenger északi részén helyezkedik el. Olaszorszag
legforgalmasabb kikdtdje és meghatarozo logisztikai csomopontja egyben a masodik

nagy nyertese a 2004-es bovitésnek. Trieszt is egy sziik foldnyelven keresztiil zarta el
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a tengert a szlovén hatorszagtél, ugyanakkor a volt olasz-jugoszlav hatar Trieszt
varosat is elzarta a gazdasagi, kereskedelmi prosperitastol.

A kikotd sziikkeresztmetszetet jelentd mélysége ebben az esetben
értelmezhetetlen, mivel a kikotd természetes mélysége*” 18 méter. A kikotd
legforgalmasabb terminalja a Trieszt Tengeri Terminal. Az engedélyezett mélységel8
méter, a rakpart hossza 770 méter, 7 db daruval van felszerelve és 900 000 TEU a
kapacitasa. 2005 és 2020 kozott a terminal konténer forgalma 7,15 millié TEU volt.
2020-ban 687 921 TEU éves forgalmat bonyolitott le. A terminalt 5 vasuti sinpar
szolgélja ki, amik egyenként 600 méter hossztiak (Trieste Marine Terminal, 2021).

30. dbra: Trieszt kikétoi konténer forgalma 2005 és 2020 k6zott (1000 TEU)
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2012 | 111
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2014 I AT77

2015 ——— 444

2016 ——— 149
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2019 | 639

2020 | 688
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Forras: Trieste Marine Terminal (2021): Statistics: yearly trend 2004-2021 in
TEU. https://www.trieste-marine-
terminal.com/sites/default/files/attachment/Statistics%20-%20History%202004-
2021 _1.pdf (letoltés ideje: 2021.11.29.)

A trieszti kikotd tipusanak meghatarozasa nem egyszerii. Csekély konténer

forgalma ,,transshipment” jellegét erdsitené, ugyanakkor nem jellemzdéek a kikotore a

42 természetes meriilés: a kikoté nem folyotorkolatban helyezkedik el és nincs egy olyan kiépitett kikot6i
infrastruktara, ahol példaul egy molo segitségével bejaratot hoznak Ilétre, ebben az esetben
szlikkeresztmetszeti mélység helyett természetes mélységrdl beszélhetiink.
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,feeder szolgaltatasok”. Relative kis hatorszaggal rendelkezik, de mégis ezen keresztiil
zajlik le az aruforgalom donto része.

A kikotoi aruforgalom koriilbeliil felét a folyékony dmlesztett rakomany adja,
amit szinte 100 szazalékban az importbol fedez (Porto Trieste, 2021). A trieszti
kiko6ténél is varhatd a kinai térnyerés lehetdsége, azonban erre még nem keriilt sor.
Ezzel szemben a német HHLA logisztikai vallalat a kikotd logisztikai fejlesztésében

50,1 szazalékos részesedést vasarolt (The Diplomat, 2020).

2.13. Fiume kikotoje

Fiume vagy masnéven Rijeka kikotdje az Adriai-tenger észak-keleti
medencéjében helyezkedik el. Horvatorszag ¢és a térség, beleértve Magyarorszagot is,
egyik legfontosabb kikotdje.

A kikoto tobb terminallal rendelkezik, de jelenleg egyetlen konténer terminal
mikodik; az Adria Kapuja Konténer Terminal, mely 2 db kikotéhellyel rendelkezik.
Az elsé mélysége 11,7 méter, a rakpart hossza 300 méter. A masodik mélysége 14,88
méter, a rakpart hossza 326 méter. A terminal 4 db daruval van felszerelve és 600 000
TEU a kapacitasa. 51 szazalékban az ICTSI Inc.*® iizemelteti, 49 szazalékban pedig a
kikot6i hatosag. Masik fontos terminlja az Omlesztett Rakomany Terminal Bakar. A
termindl mélysége 18 méter és maximum 300 méter hossz hajok hasznalhatjak (Luka
Rijeka, 2021).

Jellegét tekintve ,,Transshipment” és ,,gateway” tipusu kikoto is egyszerre, mert
kicsi a konténer forgalma a hinterland irdnyaba, és az aruforgalom legnagyobb részét
az alacsony hozzaadott értékli nyersanyagok teszik ki.

A konténer forgalom 2005 és 2020 ko6zott 3 millio TEU volt. 2020-ban 344 091
TEU kereskedelem fordult meg a kikotében. Ugyanakkor a tendenciabol latszik, hogy
a forgalom évrdl évre n6d, mivel 1 év alatt sikertilt elérni a kordbbi 15 éves teljesitmény

10 szazalékat.

4 ICTSI Inc.: International Container Terminals Services, egy globalis kikoté lizemeltetd vallalat,
melynek kdzpontja a Fiilop-szigeteken talalhatd Manilaban (ICTSI Inc, 2021).
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31. abra: Fiume kik6té konténer forgalma 2005-2020 kézott (1000 TEU)
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Forrés: Port of Rijeka (2021): Throughput statistics.
https://www.portauthority.hr/en/traffic-statistics/ (letoltés ideje: 2021.11.21)

A folyékony és szaraz aru forgalma 2005 és 2020 kozott 178,6 millié tonnat tett
Ki. 2020-ban 13,6 milli6 tonna aru ment at Fiumén. A legtobb kikoténél a 2009-2010-
es ¢év jelentette a mélypontot az aruforgalom alakuldsdban, Fiume kikotdjénél ez
azonban eltér, itt a mélypont a 2011-2014-es iddszakra tehetd. Az dmlesztett rakomany
forgalom 2005-t61 csokkend tendenciat mutat. 2020-ban 1 765 777 milli6 tonna volt a

forgalom ebbdl az arutipusbol.
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32. dbra: Fiume kik6té émlesztett rakomdny forgalma 2005 és 2020 k6z6tt (Millio tonna)
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’

Forras: Port of Rijeka (2021): Throughput statistics.
https://www.portauthority.hr/en/traffic-statistics/ (letoltés ideje: 2021.11.21)

A kikotd vasut és kozut halozata csatlakozik a legfontosabb transzeurdpai
utvonalakhoz. A fiumei kikot6 versenyképessége nagyban fiigg a Rijekai Kikotdi
Hatosdg munkdjatol, melynek feladata, hogy iizemeltesse a kikotdt, a vizi és
szarazfoldi infrastrukturat karbantartsa és fejlessze, terveket és projekteket hozzon
l1étre és kezelje a kikotoi ingatlanokat Fontos megemliteni a fiumei egyetemeket,
kutatdintézeteket, amik a fejlodés, a kornyezetvédelem ¢€s a fenntarthatosag
szempontjabol nagy hatassal lehetnek a kikotd életére (Trieste Marine Terminal,
2021). A tengerészet iranti érdekl6édést csak tovabb erdsiti a varosban, a volt Fiumei
Kormanyzosag épiiletében mitkddé a Fiumei Horvat Tengermelléki Tengerészeti és
Torténelmi Muzeum, amely nagyon sok magyar nyelvii és magyar vonatkozast

kiallitott targyat, hajozasi emléket, dokumentumokat, korabeli kereskedelmi

statiksztikakat is a nagykozonség elé tar.
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2.14. Pireusz kiko6tdje

Pireusz kikotéje a Foldkozi-tenger kelti medencéjében helyezkedik el.
Gorogorszag elsd, Eurdpa negyedik €s a vilag huszonhatodik legnagyobb konténer
kikotdje (Lloyd’d List, 2021).

23 méter a kikoto sziikkeresztmetszeti meriilése, tehat ennél nagyobb meriilést
hajok nem képesek behajozni a kikdtdbe, de ennél nagyobb meriilésii 6ceanjarok
jelenleg nincsenek forgalomban. A megfelelé mélység és meriilés szinten tartasa
érdekében folyamatos a kotras a kikotében. A kikotd kettd konténer terminallal
rendelkezik. Az elsé a PPA Konténer Terminal molo I, amit a Pireuszi Kikotéi Hatosag
lizemeltet. A mélysége 18 méter, a rakpart hossza 1150 méter 9 db daruval van
felszerelve, éves kapacitasa 1,1 milli6 TEU (PPA,2021). A masodik a Pireusz
Konténer Terminal, ami a PCT Single Member S.A. véllalat iizemeltet. A terminal két
molora oszthatd. Az II-es molo mélysége 15,5-16,5 méter, a rakpart hossza 1485 méter
¢s 18 db daruval van felszerelve. A IlI-as mo6loé mélysége 18,5-19,5 méter, a rakpart
hossza 1362 méter és 13 db daruval van felszerelve (PCT, 2021).

Pireusz kikotdje egy ,.transshipment” tipusu kikotd, nem rendelkezik jelentds
hatorszagi kapcsolattal, a hianyos észak-déli balkani infrastruktira miatt. Az F6ldkozi-
tenger kozépso €s keleti része, illetve a Fekete-tenger térsége szamara fontos eloszto
kozpont, ezért a ,feeder” szolgaltatisok nagymértékben erre a kikotore
koncentralodnak. Ez annak is kdszonhetd, hogy a Szuezi-csatorna utan, az elsé jelentds
eurdpai kikotd Pireusz.

A konténer forgalom 2005 és 2020 kozott 6sszesen 44,5 millio TEU volt. A
2020-as konténer forgalom 5,5 milli6 TEU-t tett ki, ami mindenképpen a gyokersen

megvaltozott eurdpai konténeres szallitasi struktirdnak koszonhetd.
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33. dbra: Pireuszi kik6td konténer forgalma 2005 és 2020 kézétt (Millic TEU)
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Forras: CEIC, https://www.ceicdata.com/en/indicator/greece/container-port-

throughput, sajat szerkesztés

A pireuszi kikotd vasuti infrastruktarajanak és forgalmanak lizemeltetésért az
Ocean Rail Logistics vallalat felel, ami a COSCO Hajézasi Vallalat egyik
leanyvallalata. A teher vasutforgalom koriilbeliil 32 db vonatot tesz ki hetente. A
forgalom évrél évre szignifikansan né, mivel a pireuszi kikotot hasznalva 6-7 nappal
gyorsabban jut el az aru K6zép-Eurdpa orszagaiba, mint az északi kik6tékon keresztiil
(Papatolitos, 2021). A pireuszi kikotd versenyképessége nagyban fligg a Pireuszi
Kikotéi Hatosag munkdjatol, melynek feladata, hogy lizemeltesse a kikotot, a vizi és
szarazfoldi infrastrukturat karbantartsa és fejlessze, terveket és projekteket hozzon
1étre és kezelje a kikotdi ingatlanokat. A Hatosag mellett van egy fontosabb szerepld
is, amely nagyobb befolyassal bir a kikéto életére; a COSCO Shipping* (COSCO
Shipping, 2021). A vallalat 2016-ban kotott szerzddést a gordog korméannyal, aminek
értelmében 51 szézalékos tulajdonrészt vasarolt a pireuszi kikotdben. A megallapodas
szerint, ha a COSCO Shipping 2021-re 340 milli6 eurds infrastrukturalis fejlesztést
hajtott volna végre, akkor tovabbi 16 szazalékos részesedést kapott volna. A

szerzOdésben meghatarozott befektetés mértéke nem haladta meg a goérég kormany

4 COSCO Shipping: egy kinai, tengeri teherszallitisi szolgaltatisokat nyujtd vallalat, melynek
székhelye Shanghajban talalhato.
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altal kivant mértéket, azonban 2021-ben atiitemezték a 2016-0s szerzodést. A gordg
kormany megengedte tovabbi 16 szazalék tulajdonjog vasarlasat, ezzel 67 szazalékban
birtokolja jelenleg is a vallalat a kikotdt, tovabba 5 év haladékot kapott a kormanytol,
hogy teljesitse az 2016-ban meghatarozott befektetéseket. A COSCO Shipping altal
végrehajtott beruhazassal a kinai gazdasagi térnyerés egyik {6 helyszine lett a pireuszi
kikoté Eurdpaban (The Maritime Executive, 2021). A véros ¢és a kikotd fejlodése
szorosan osszefonodik a turizmus teriiletén is. 2019-ben 17,4 millié turista érkezett
hajon a varosba, azonban a pandémia miatt ez a szam 2020-ben minimialisra csokkent

(Port of Piraeus, 2020).
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3. OBOR-EGY OVEZET, EGY UT

Egy Ovezet, Egy Ut a kinai beszerzési és kereskedelmi utvonalak
ujragondolasabol fakado gazdasagfoldrajzi fogalom, amely sok vitat, varakozast,
tdmogato ¢és ellenérdekelt felet szerzett maganak 2012-2013 6ta. Az évszam fontos,
mivel az Amerikai Egyesiilt Allamok altal kigondolt Csendes-éceani Partnerség
(Transpacific Partnership, TPP) ellensulyozasara alkotta meg Kina ezt a stratégiat
(Engelberth & Sagi, 2017). Mindemellett azonban befektetett dollar milliardokat is
jelentett a Shanghai — London kozotti megarégiora, vagyis harom kontinensre
kiterjed6 gazdasagi dvezetre vonatkozoan.

Uj Selyemutnak is hivjak, azaz The New Silk Road-nak. A szakirodalomban
tobbszor megtalalhatd még a The Belt and Road Initiative. Ez a dolgozat
kovetkezetesen Egy Ovezet Egy Utnak, azaz One Belt One Road (innen az OBOR

rovidités) fogja hivni ezt a komplex infrastrukturalis elképzelést.

3.1.Az OBOR utvonal politikai, szervezeti és jogi keretrendszere

A politikai keretek jelentik a kezdeményezés kapcsan felmeriild promoécids
feladatokat, a technikai segitségnyujtast tovabba az infrastrukturalis halozat és az
épitkezések finanszirozasat (UN ESCAP, 2019).

A {06 iranyelveket tartalmazzak:

e JovOkép és Cselekvés a Selyemit Gazdasagi Ovezet és a 21.szazadi Tengeri
Selyemut Megépitésének Eldmozditasara.

e Kina-Eurdpa Vasuti Konstrukcios és Fejlesztési Terv (2016-2020).

e Altalanos Vamigazgatas, Kina, ,,Egy Ut Egy Ovezet Kezdeményezés”, 16
vammal kapcsolatos intézkedés.

Az egylttmiikodés jogi keretrendszere kiilonbozé jogi eszkozoket
(tovabbiakban Szerzédések) foglal magaba a folyosdé mentén (akar regionalisan is
felmeriild) jogi kérdések kezelésére.

Ilyen tobbek kozott: (UN ESCAP, 2019).

4 Feltehetnénk tigyis a kérdést: ,,a Fold népességének 70 szazalékat, a globalis GDP 55 szazalékat, és
a bizonyitott tartalékként meglévd energiahordozdk 75 szazalékat magaba foglalja (Lechmacher,
2015). Mi az?”
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e OSJD Megallapodas a Kombinalt Szallitas Szervezeti ¢és Miikodési
Szempontjainak Kommunikaciojarol.

e Megallapodds a Kinai, Fehéroroszorszagi, Németorszagi, Kazahsztani,
Mongoliai, Lengyelorszagi ¢s Oroszorszagi vasutak kozott a Kina-Eurdpa
konténerblokk-vonatokkal kapcsolatos tovabbi egylittmiikodésral.

o Egységes CIM/SMGS futarlevél.

e OBOR/BRI kétoldalt megallapodasok orszagokkal ¢és  regionalis
csoportosuldsokkal (pl. kétoldali megallapodasok a vamhatosagok kozott
tovabba az EU és Kina kozti Osszekottetési platform 1étrehozasarol szo6lo
egyetértési nyilatkozat).

Ezen kiviil sziiletett szdmos egyéb megéllapodds a gazdasagi folyosén vald
athaladas megkonnyitésére, tobbek kozott (UN ESCAP, 2019):

e JSC United Transport and Logistics Company — Eurazsiai Vasuti Szovetség
(UTLC-ERA) amelynek résztvevoi a kovetkezOk: JSC Russian Railways, a
National Union Belarussian Railway, és a JSC National Company Kazakhstan
Temir Zholy.

A fentiek alapjan lathatd, hogy mint az OBOR program egészének a NELBEC-
nek (Uj Eurazsiai Hid) is jellegzetessége, hogy a gazdasagi folyosd mentén nincsen
formalis atfogd megallapodéas, mely az egész gazdasagi folyosd egészét kezelné,
hanem olyan megallapodésok feleldsek a folyamatok operacionalizasaért, mint a fent
emlitettek. Peking egyértelmiien a kozponti koordindtor szerepében probal

elhelyezkedni.

3.2.A gazdasagi folyos6 kereskedelmi volumene a NELBEC-en:

A Kina-Europa Railway Express sikerét a megnovekedett arufajtdk szama is jol
példazza a United Transport and Logistics Company, az Eurasian Railway Alliance
vezeérigazgatdja Alexei Grom szerint. A tarsasadg iizemeltetési adatbazisa alapjan
336.500 TEU arumennyiséget szallitottak le a 2021 els6 félévében, ami egy majdnem
50 szédzalékos novekedést jelent az azt megel6zd év azonos periddusdhoz képest
(Xinhua, 2021). 2011 6ta a NELBEC vonalain foly6 kereskedelem volumene évente
100-150 szazalékos novekedést ér el, habar ezek a szamok tovabbra is csak

toredékrészét képzik a XXI szdzadi tengeri selyemuton leszéllitott aruk
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mennyiségének (érdemes itt is megjegyezni: egy atlagos ULCC konténer szallité hajo
teljesitménye 18 000 - 21 000 TEU).

Az Uj Eurazsiai Hidon leszallitott aruk értékét nehéz felbecsiilni 1évén, hogy
hivatalos adat ezekrdl nem elérhetd. Sajtéértesiilések szerint 2016-ban a négy
legnagyobb EU - Kina kozotti vasati fuvarozast végz6 kinai logisztikai koézpont
(Chengdu, Chongqing, Zengzhou és Suzhou) 6sszesen 20,8 Milliard USD értékben
szallitott at arut a kereskedelmi partnerek kozott (Jakobowski, et al., 2018).

Napjainkban a legmeghatarozobb utvonal a Kazahsztanon és Oroszorszagon
keresztiilmend Uj Eurazsiai Hid, amely a kinai-kazah hatartél indul Alashankou-
Dostyk hatarallomasoknal, és Lengyelorszagnal 1ép be az Eurdpai Unid teriiletére
(Wang & Yau, 2018). A kutatas soran vett 2017-es bazisévben koriilbeliil 253 ezer
TEU éaruforgalmat bonyolitottak le ezen a gazdasagi folyoson, mely nagyjabol 1460
ezer tonnanyi rakomanynak felel meg. Ez a mennyiség az egész 2017-es évben
lebonyolitott Kina — EU - Kina szarazfoldi (nem tengeri) kereskedelem 83,5 szazalékat
teszi ki (Jakobowski, et al., 2018).

A XXI. szdzad rohamosan fejlédd vildgaban a kereskedelem és a gazdasag
szempontjabol taldn legfontosabb aspektus maga az id6tényezd. Tobbek kdzott ezen a
téren is a NELBEC utvonala mindsiil a leghatékonyabbnak. Ami ezt a fajta szallitasi
modot legnagyobb mértékben befolydsolhatja, azok a kiilonb6z0 hataratlépéseknél
esedékes vam- és atrakodasi folyamatok, itt leginkabb a szallitmany atvizsgalasarol,
atrakodasarol, illetve eltérd vasuti nyomtav valtasarol beszélhetiink.

Az EU - Kina vastti fuvarozasi piac dinamikus fejlédése az ugynevezett ,,blokk-
vonat” modelljén alapszik, amely jelentdsen csokkenti a szallitasi id6t. A konténereket
a beléptetd termindlon gyljtik (ez valamelyik végpontot jelenti), majd kozdsen
szallitjak Oket célallomasokra. Ez a fajta csoportosités jelentdsen gyorsitja a szallitas
folyamatat (egyenkénti konténerek leszallitasa helyett), mert lehetové teszi az
lizemeltetOk szamara a szallitasok folyamatban vald szervezését, illetve a vamkezelési
eljarasokat, tovabba hozzdjarul a kiszamithatosdg megnovekedéséhez és a kocsik
gyorsasagahoz is.

A NELBEC utvonalon egy szerelvény kapacitasa koriilbeliil 40 FEU (1 FEU
egyenld 2 TEU mértékegységnyi konténerrel) leszallitasara elég. Azaz 80 TEU
kapacitasrol beszélhetiink. A nyomtavkiilonbségek miatt a hatarallomasokon a

konténereket megfeleld platoskocsikra helyezik at. A végfelhaszndlonak altalaban
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intermodalis (tobb kozlekedési eszkozt igénybe vevd) megoldast kinalnak, mielott
azokat kdzvetleniil tovabb szallitandk végsé allomasukhoz kdzaton.

VersenyelOnyiiknek kdszonhetden az EU - Kina kereskedelemben elenyészd
szamu szerelvényen ¢és tesztvonatokon kiviil az 6sszes rendszerint kozlekedo jarat a
NELBEC futvonalakat hasznalja. Ugyanakkor az érdekelt felek esetében mind az
eurdpai, kinai mind az OBOR programhoz csatlakozni kivané egyéb allamok oldalarol
erds torekvések jelentkezik az alternativ titvonalak kidolgozasara is (Jakobowski, et
al., 2018).

Jelenleg kétféle vasuti kocsit kinal a piac a szallitmanyozasra: az ugynevezett
maganvonatot és ,k0z0s” /nyilvanos vonatot. A magéanvonat egy adott tigyfélnek
szallit, gyakran rendszeres vasuti jarat formdjdban. A 40 FEU-s
rakomanyméret/kapacitds miatt ezt a fajta szallitdsi modot elsdsorban a nagy
multinacionalis cégek veszik igénybe. A koézos/nyilvanos vonatok eldre egyeztetett
idépontokban utaznak, és egyenkénti konténerek leszallitisara hivatottak. Ennek
szallitasi formanak hatékonysagat tekintve azonban magasabb a kockazata, mivel a

szerelvény kapacitasat adott esetben nem tudjak teljes egészében kihasznalni.

3.3.Az infrastruktura regionalis szintli jellemzése — EAEU

Az elmult nyolc év soran megnyilt EU — Kina kozotti gazdasagi folyosokon
keresztiil a kereskedelmi forgalom a lehetd legegyszeriibb megoldasokkal, vagyis a
mar legnagyobb kapacitassal, legjobb infrastrukturaval és legkedvezdbb jogszabalyi
feltételekkel rendelkezé kozlekedési folyosokon bonyolodik le. A tovabbiakban a
hataratlépések egészen a Schengeni Ovezetig (ez jellemzéen Lengyelorszag
valamelyik Fehéroroszorszaggal hataros 4llomésa hatardig) nem jelentenek
kiilonosebb plusz koltség- vagy id6tényezdt, mivel az Gtvonal altal érintett orszagok
mindegyike; Kazahsztan, Oroszorszag és Fehéroroszorszag az Eurazsiai Gazdasagi
Uni6 (Eurasian Economic Union: EAEU) tagorszagai.

Az Uj Eurazsiai Hid szallitasi utvonalai kozlekedés-infrastruktiira tekintetében
harom nagyobb egységre tagolhatok. Az eurdpai és kinai végpontok kozti nagyjabol
10 000 kilométeres tavolsagot az EAEU, ezen beliil Kazahsztanon, Oroszorszagon és
Fehéroroszorszagon keresztiil kell megtenni. A térség altalanos jellemzdje, hogy igen
fejlett wvastti infrastruktiraval rendelkezik valamint, hogy a posztszovjet

koztarsasagokban majdnem az 0sszes szallitdsi mod koziil 80 szazalékos részarannyal
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a vasut éri el messze a legmagasabb értéket. Ennek oka a rendkiviil alulfejlett kozati
infrastruktiraban és a nagy tavolsagokban keresend6 (Bucsky, 2021).

Az Europai Uni6 és a Kinai Népkoztarsasag kozti tdvolsag vasuti palyait két £6
nyomtavtipus alkotja. A volt Szovjetunio6 teriiletén a kinaitol és europaitol (1435 mm)
eltérd szovjet standard 1520 mm-es nyomtav halad végig, amely két f6 hataratkelési
pontnal allitja logisztikai probléma elé a kozremiik6do allamoka; értelemszertien a volt
Szovjetunio teriiletére vald be- és kilépéskor.

A Kazahsztanba vald belépés nagy atlagban sok id6t, koriilbeliil két napot vesz
igénybe. A NELBEC {6 athaladasi utvonalat jelentd Alshankou-Dostyk allomasokon
vald hatérétlépés még egy ennél is hosszabb minimum két napos atkelési procedurat
jelent, ami leginkabb a hatarallomas ,,bottle-neck™ pont jellegébdl adodik. Ez utobbi
annyit tesz ki, hogy az athalad6 aruforgalom nem oszlik meg egységesen, 1évén, hogy
kevés hatarallomasnal all rendelkezésre a komplexebb atrakodasi muveletekhez
sziikséges infrastruktira. Ez utobbi 0sszesen két lehetséges hataratlépore sziikiti le a
lehetdségeket, mely egy hosszabb hataratlépéshez sziikséges id6t general (Transport
Dicision ESCAP, 2018).

A hatératlépés feltételeit az SMGS, illetve tobb bilateralis egyezségben hatarozta
meg a két orszag kormanyai, kozlekedési minisztériumai és ezeken feliil az érintett
kozlekedési szervek.

Az OSJD szabalyzat alapjan a nyomtéavcsere a ,,fogado6i oldalon” elhelyezkedd
hataréllomasnal torténik a nemzetkdzi standard nyomtavrol (1435 mm) a
Kazahsztanban is hasznalatos, posztszovjet orszdgokra jellemz6 in. Russian standard-
re (1520 mm). A két hatarallomas Alashankou (Kina) és Dostyk (Kazahsztan) kozti 12
km-s szakaszon mindkét nyomtav elérhetd. A Dostyk-i allomasnal a forgovazcserés
,»bogie exchange” maddszert alkalmazzak, az arut pedig portaldaru segitségével emelik
rd a masik nyomtavon elhelyezett kocsikra. Az ilyesfajta miiveletek mar alapjaraton is
egy hosszadalmasabb hataratlépést eredményeznek.

Fontos megemliteni, hogy a nem konténerben érkezé rakomanyok esetén az
egyszeri forgovazeserés megoldasnal ez hosszadalmasabb eljarast jelent, amikor a
szallitott aru kiilon atrakodasa indokolt (Transport Dicision ESCAP, 2018).

Ennek a hataratlépd pontnak a kapcsan elérhet6 legutols6 2019-es felmérés az
adott évben 48,2 6ras varakozasi 1dot tart fel, ami egy jelentds részét képezi az aruk
Kinabol az EU-ba valo eljutas atlagosan 14 napos menetidejének. Ennek az idonek a

lerdviditése mind a kiildd, mind a fogadd fél szempontjabdl erdsen indokolt. Kinai
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részrol a forgalom egy masik Kina és Kazahsztan kozti hataratlépé pont (Khorgos-
Antykol) felé terelése mellett még a dostyk-i terminal fejlesztése és bovitése is torténik
egy Ujabb intermodalis atrakod6 allomas kialakitasaval.

A Dostyk-Alshankou hataratlépékhoz hasonldan itt is nyomtavcsere igényelt.
Az eljaras hasonld. A hatarallomas viszont egyeldre nem jelentds, mivel itt a
Kazahsztan és Kina kozti aruforgalom minddssze 6,5 szézaléka tortént a bazisévben.
Itt is lehetéség van forgdtengely cserére, a vagonok portaldarus atrakodasara. Az
allomasokat kiilonboz6 rakomanykezel6 szolgalatokkal is felszerelték, mint pl. vasuti
elérésii raktarak, klima berendezéssel és ezaltal kontrollalhato homeérséklettel
rendelkezd kamrakkal, illetve egyéb hiitdberendezések mikodtetésére alkalmas
berendezésekkel lattak el a hatarallomast. (Hodgkinson, 2016)

Napjainkban még nem nagy volumenii az itt 4tfolyd drmennyiség, azonban
jelentds fejlesztések kezdddtek el, igy lehet a jovoben itt is megndvekszik majd a
teherszallitas és a hataratlépések volumene. (Transport Division ESCAP, 2018)

Mindkét f6 hataratlépd pontnal a vamintézkedések viszonylag kevés idot,
maximum egy orat adnak hozzé a tartozkodési idohéz. A Kazah Nemzetbiztonsagi
Tanacs Hatarszolgalata vagy a Vamhivatal atvizsgélhatja a lezart vagonokat abban az
esetben, ha jogosulatlan személy férhetett hozza a rakomanyhoz.
teriiletén 1ép be az Eurépai Unid teriiletére. A lengyel-fehérorosz hataron
Malaszewicze-ben torténik a konténerek standard nyomtavra valo atrakodasa. Ukrajna
és Oroszorszag fegyveres konfliktusa miatt az Ukrajnan at folyo kereskedelem
volumene mar 2021 decembere Ota is minimalisra csOkkent, a haborua kitorése 6ta nem
beszélhetiink tényleges kereskedelemrdl ezen a szakaszon.

A Kazahsztanon és Oroszorszagon at vezetd vasuti palydk rendelkeznek a
legjobb kozlekedés-infrastruktiraval az egész NELBEC gazdasagi folyoson beliil
(Jakobowski, et al., 2018). 2015-ben a Russian Railways 50 milliard RUB (mintegy
830 milli6 USD) tamogatast kapott infrastrukturalis halozatanak fejlesztésére. Az Uj
Eurazsiai Hid ezen szakaszan jelentkez6 legaltalanosabb probléma a gordiiléallomany
mennyisége, ezen beliil a sikkocsik dlloményéanak a hidnya. 2009 6ta egy ijabb éves
600 000 TEU atrakodo kapacitastira becsiilt szarazkikoté épiil a horgosi (Kina-
Kazahsztan) vasuti atkeld kozelében. A kazahsztani infrastrukturalis hianyossagokat
fokozatosan potoljak helyi fejlesztési stratégidk keretében. Hosszabb tdvon a Brest-

Terespoli (Fehéroroszorszag - Lengyelorszag) hataratkeldhely is fojtoponttd alakulhat
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at, mivel az atrakodo allomas komoly bdvitésre szorul, mivel majdnem az egész
NELBEC-en keresztiil érkez6 aruforgalmat ez az allomas szolgélja ki. Az Uj Eurazsiai
Hid gazdasagi folyosdsjan keresztiil érkezd aruforgalom a becslések szerint évi

300.000 TEU kapacitas igényt jelent.

3.4.0BOR létrehozasanak magyarazatai

Az OBOR megsziiletését tobbféleképpen indokoljdk a kutatok. Egyes
elképzelések szerint a 2015-ben a vilag masodik legnagyobb gazdasaga, Kina nem
rendelkezett megfeleld nemzetkozi politikai erdvel €s befolyassal a sulyahoz mérten.
Ezért akarta kialakitani az OBOR-t és a hozza tartoz6 finanszirozasi, menedzsmenti
rendszereket, mert ezzel tudta ellensulyozni tobbek kozott a nyugati hatalmak altal
befolyasolt Vilagbank, IMF szerepét (Matura, 2015).

Masok szerint a felhalmozott tokefelesleget kellett ugy elkolteni, hogy az ne
juttassa el a kinai gazdasagot — és vele egylitt az egész vilaggazdasagot - egy klasszikus
értelemben vett piaci valsag iranyaba, mint amilyen a tékebuborékok okozta globalis
valsagok voltak az 1929-1933-as és a 2008-2009-es id6szakban. Egyes kozgazdaszok
ezt a jelenséget thlberuhdzasnak hivjak, aminek az a jellemzdje, hogy a kordbbi
gazdasagi novekedést alapvetden beruhazasok hajtjak, erdsitik. Azért, hogy a jelenben
¢és a Jovoben is tartani lehessen ezt a trendet (vagyis a magas gazdasagi ndvekedési
ratat biztosithassak), akar rosszabb hatékonysag, mar-mar felesleges beruhdzasokat
is erdltetnek, csak a novekedési rata maradjon meg a korabbi szinten. Az OBOR
beindulasaig Losoncz tanulméanya szerint folyamatosan csokkend egységnyi
potlolagos beruhazas jarult hozza a kinai novekedéshez. Masik oldalrél nézve, mind
tobb és tobb beruhdzasra lenne sziiksége Kindnak odahaza, hogy a 2008-2009 eldtti
idOszak gazdasagi novekedési ratajat produkalni tudja (Losoncz, 2017).

E dolgozat szerzdje szerint is elképzelhetd, hogy a keynesi értelemben vett
gazdasagi valsagkezelés elbjelei is megfigyelhetdek az OBOR esetében - csak
gazdasagi valsag nélkiil. Ugy is lehetett értelmezni ezt a jelenséget, mint egyfajta
megeldzd 1épés a varhatd toketulkindlat megjelenésével szemben. A korabbi
exportorientalt novekedést felvaltja egy olyan fogyasztast serkentd novekedés, amely
sajatos modon nem a belso és kiilsd finanszirozasi alapokra €piild belsd fogyasztast

erdltetné, hanem a belsd finanszirozasi lehetdséget vinné ki a nemzetkozi szintérre és
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kilfoldi — elére egyeztetett, sugalmazott, de legalabbis a nyilt szinen nem oktrojalt -
megrendeléseket hazai kapacitdsok mentén teljesitené®®.

Megint masok szerint a 2007-es legmagasabb GDP novekedést, az évi 14,2
szazalékos gazdasagi boviilést nem kovette a 2008-2009-es valsag utdn sem
novekedési visszapattanas, igy 2016-2018-ra ez a ndvekedés mar ,,csak” 6,6 — 6
szazalék koriili volt, ami jelzett a kinai kormanyzat szamara. Igaz, még mindig nagyon
magas ez az érték, de szamottevo a kozel 8 szazalékpontos csokkenés (Losoncz, 2017).
Ami Eurépaban gazdasagi recesszid, az Kinaban még mindig ndvekedés, de mar
messze nem a korabbi évek robosztus novekedése. Igy potlolagos, nemzetkozi
megrendeléseket kaphat a kinai gazdasag, amely javitja a kinai gazdasag novekedési
lehetdségeit, de fizetési mérlegére is kedvezoen hathat (Follath, 2016).

Hasonlé magyarazatul szolgéal a 2017-es déniai, koppenhégai konferencia és a
Vildggazdasagi Forum szintén 2017-es tanulmdnya is. Kina elkiilonitett 900 milliard
USD keretet, hogy elinditsa a programokat ¢&s infrastrukturalis beruhdzasokat
(Andersen, Ehteshami, Sunuodula & Jiang, 2017).

Nemkiilonben érdekes az a megkdzelités is, amely szerint a beruhazasokkal és a
késdbbi kereskedelmi potenciadl vérhaté drasztikus nodvekedésével Kina egyfajta
Marshall-tervet, illetve annak 0j, XXI. szazadi valtozatat nytjtana a projektekben
résztvevl allamok szamara. Ezzel a 1épéssel nemzetkozi szintre viheti a yuant (Curran,
2016), amely eddig meg sem tudta kozeliteni a dollar vezetd szerepét, de az eurd vagy
a japan yen regiondlis valuta szerepétdl is (messze) elmaradt.

Valosziniileg nem a legerdsebb érv az OBOR mellett, ugyanakkor nem is
elhanyagolhatd, hogy a mindig joval fejlettebb csendes-Oceani partvidék régioja
(hivatalos nevén: Kelet-Kina, East China) és a kzépsé ipari teriiletek (K6zép-Kinai
Vidék és Délnyugat-Kina, azaz Middle China, Southwest China) mellé fel akarjak
zérkéztatni az ugynevezett Eszaknyugat-Kina (Northwest China) régiojat is. A
foldrajzi besorolasokat Ma, Yang, Chen, Ma, Liu, Li, Duan és Guo 2018-as
tanulmanya alapjan fogadta el és hasznélja a dolgozat. A nyugati és keleti/déli

tertiletek kozotti gazdasagi értelemben vett szakadékot csak tovabb mélyiti a kulturalis

4 Ezt akar hivhatnank szuprakeynesi gazdasagpolitikdnak is. Nemzetkdzi teriileten ny(jt forrdst és
kapacitast fejlesztési igények szamara, azaz ,elégetni” a felesleget, ezzel elkeriili a gazdasagi
recessziot az adott gazdasag. Végiil is ez a profit elérésének kulcs mozzanata: keresletet teremt
valamilyen problémaval, adottsdggal, lehetdséggel kapcsolatban, mikdzben mar meg is van ra a
megoldasi javaslata, azaz biztositja a kinalatot is.
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ellentét. Ezeknek a kiilonbségeknek a csokkentésére is jOo eszkdz lehet az OBOR
Eszaknyugat-Kinara vonatkozé terve (Matura, 2015).

Eléallhat az tigynevezett versenyképességi harapofogd paradoxon is. Ez akkor
figyelhetd meg, ha korabbi gyorsan boviilo, novekvod gazdasagi teljesitmény mellett
lesznek olyan iparagak, amelyeknél a munkaerdkoltség szinvonala mar tul magas, igy
ezekben a termelési folyamatokban vagy ipardgakban elvesziti versenyképességét a
feltorekvo, fejlodd orszag. Ezzel parhuzamosan a magasabb hozzaadott értéki iparag
esetében nem rendelkezik azzal a megfeleld6 know-how-val, technoldgiaval,
tudasiparral, amelyik segitené az adott orszag versenyképességét a fejlett
versenytarsakkal szemben (Losoncz, 2017).

Nem véletlen ez a komoly anyagi, logisztikai és mérnoki erdfeszités. A
Vilagbank 2018-ban készitett egy nagyon érdekes kutatdsat a szallitasi id6 és ezzel
parhuzamosan a szallitas koltségek csokkenésével kapcsolatban. Két iddsor alapjan, a
kutatasba bevont 191 orszag 1000 nagyvarosa és 47 gazdasagi szektora kozotti atlagos
szallitasi id6 1,2 - 2,5 szazalékos volt a két mintavétel kozotti eltelt idoszakban. Ezek
a koltségek atlagos 1,1 — 2,2 szazalékos csokkentéséhez vezettek. Ugyanakkor azon
orszagok, amelyek mar részesiilnek az OBOR jotékony hatdsaibol, a szallitasi id6 11,9
szazalékos, mig a kereskedelmi koltségek mintegy 10,2 szazalékos csokkésérdl tudtak
beszamolni (Soyres, Mulabdic, Murray, Rocha & Ruta, 2018).

Ennek az id6 és koltségesokkenésnek a jotékony hatdsa lehetett, hogy segitette
Kina nyersanyag és energia sziikségleteit hatékonyabban kielégiteni, mikdzben
értékesitési oldalon hozzajarult és segiti ma is a termékek, aruk és szolgaltatasok
gyorsabb célba érését a jol fizeté eurdpai piacokon.

S ha mar a Vilagbanknal jarunk, akkor érdemes feleleveniteni azt a nézetet is,
hogy Kina sulya és befolydsa a nemzetkdzi szervezetekben, kiilondsen azokban,
amelyek pénzekrdl, finanszirozasi forrdsokrol dontenek nagyon kicsi. Fleg annak
fényében, hogy mekkora lakossagu és gazdasagi potenciallal biré orszagrél van szo.
Csak néhany példa:

= A G7 és G8 csoportban nem szerepel.

= A Vilagbank csoporthoz tartozé Ujjaépitési és Fejlesztési Bankban szavazati

aranyokat tekintve 5,07 szazalékos a kinai befolyas, mikdzben a nagy rivalis
Egyesiilt Allamok 15,89 szazalékos a szavazati arannyal rendelkezik (World
Bank, 2021b).
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= Az Azsiai Fejlesztési Bankban is csupan 6,4 szazalékos volt a részesedése,
ugyanakkor Japané és az Egyesiilt Allamoké egyarant 15,6 szazalékos volt
2019-ben, mikdzben az alig néhany tizmillios Kanada ¢és Ausztralia
részaranya majdnem annyi volt, mint Kinaé - rendre 5,2 szazalék és 5,8
szazalék (ADB, 2019).
Ezért torekszik Peking kialakitani sajat intézményhalozatat, amelynek része az
Azsiai Infrastruktara-fejlesztési Bank (Asian Infrastructure Investment Bank, AIIB),
az Uj Fejlesztési Bank (New Development Bank, NDB) és a Selyemut Infrastrukturélis
Alap (Silk Road Infrastructure Fund, SRIF). Megvizsgalva a harom nagy finanszirozo
intézményt, latszik, hogy a legtekintélyesebb feladatot az AIIB-nek szantak. Tobbek
kozott ez finanszirozta a pakisztani autdpalya-épitkezéseket és a tadzsik fovaros,
Dushanbe — Uzbegisztan kozotti atépitkezéseket is. A Bankban egyértelmii Kina
vezetd szerepe, amely 28,8 szdzalékos szavazati arannyal bir. Tobb eurdpai orszagok
is részt vesz benne, mind szavazati, mind financialis oldalrol (Weiss, 2017).
A stratégia lényege, hogy Kina olyan input beszerzésre és output értékesitésre
vonatkoz6 termelési, széllitasi, feldolgozési és logisztikai rendszert épitsen fel,
amellyel hosszll tavon tudja biztositani a vildggazdasagban betoltott kvazi vezetd
szerepét. Mas hangok szerint viszont inkabb egy ujabb, jelenkori gyarmatositasrol
beszélhetiink, amely alapvetd logikdja nem kiilonbozik a klasszikus XVII-XIX.
szazadi gyarmatositasi folyamatoktol.
Erdekességképpen idéziink itt néhany kozgazdaszt, diplomatat, politikust,
hogyan is lattdk a kinai terjeszkedés lényegét, esszencigjat az Uj Selyemuttal
kapcsolatban. Els6éként par tamogatdé megnyilvanulast, kézleményt mutat be a
dolgozat:
= “Domestic policy with geostrategic consequences, rather than a foreign
policy.” — emlitette meg a Financial Times-nak az EU korabbi, Kinaba
akkreditalt diplomataja, Charles Parton (Hancock, 2017).

= "As some Western countries move backwards by erecting 'walls’, China is
contriving to build bridges, both literal and metaphorical," — fogalmazta meg
a kinai allami médialigyndkség, a Xinhua munkatirsa Yamei ur
Osszefoglaldan és a diplomacia nyelvén a pekingi allaspontot (Xinhua, 2017).

= Bridges are key to China's strategy” - Kevin Liu szerint, aki az Asia, Partners
Group vezetdje. SOt, talalunk egy érdekes utégondolatot is a kozleményben,

miszerint Kinanak tul draga az USA nyujtotta biztonsag, igy inkdbb egy uj
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nagyhatalmi tombhoz kinal csatlakozasi lehetdséget. ,,If combined with
enhanced global connectivity, China's enormous gravity could become an
even more meaningful engine for the global economy” — zarta mondanivalojat
ezekkel a sorokkal. Kivehet6 beldle, Peking az OBOR-n keresztiil egy 1j
(ellen)polus szerepét kivanja kialakitani, amihez a selyemuti kapcsolatokat is
felhasznalna (Lockhart, 2017).

Az itvonalnak vannak ellenzdi is, nem csak tdmogatoi:

= Narendra Modi indiai miniszterelnok egyenesen ,,colonial enterprise”
megnevezéssel illette, azaz gyarmati vallalkozasoknak tartotta a Kina —
Pakisztan kozott megépiilt gazdasagi folyosoét. Bar ahogyan a kovetkezd
fejezetben lathato, India szamara is létezik alternativa az OBOR-n beliil, bar
kétségkiviil és érhetd modon, Uj-Delhi nem kapott kiemelt szerepet az
elképzelésben. Ezért India nem is vett részt a 2016-2017-es OBOR
talalkozokon (Venkataramakrishnan, 2017).

= Természetesen sem Japan, sem Dél-Korea nem vett részt az OBOR {iléseken,
és a G7 csoportbol is csak Olaszorszag képviseltette magat; igaz Réma
miniszterelnoki szinten volt jelen. Ez is mutatta a varhatdé nyertesek ¢és

vesztesek érdekeit, varakozasait az OBOR-ral kapcsolatban.

3.5.Utvonalak

Peking hat fontos elérési utvonalat hatdrozott meg annak érdekében, hogy a
szallitasi, logisztikai lancolat biztositott legyen (OECD, 2018):

1. Kina — Mongdlia — Oroszorszdag Gazdasagi Folyosé (China — Mongolia

— Russia Economic Corridor): elsésorban kozlekedési haldzat
fejlesztésérdl van sz, amelyrdl a 2014 szeptemberi tadzsikisztani
dushanbei taldlkozon dontottek a részes felek (Tiezzi, 2014). Ez az
utvonal haszndlja a Transzszibériai Vasut infrastrukturajat, tehat mar egy
meglévé nyomvonalra épiil ra. Sok politikus és kozgazdasz szerint ez a
utirany is hozzéjarulhatott ahhoz, hogy Oroszorszag az ellene felallitott
embarg6ot ellensilyozva konnyedén tudott keletre fordulni. Bar
megmaradt tovabbra is az EU harmadik legfontosabb partnerének, de a
kereskedelmi kapcsolatok intenzitasa valtozott, felzarkozott a Tavol-

Kelet, mint kereskedelmi és logisztikai partner (Wolffgang, Brovka &
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Belozerov, 2013). Erdemes ugyanakkor hozzatenni az elemzéshez, hogy
nem ez a leggyorsabb utvonal a kinai tengeri partvidék és a f6 fogyaszto,
eurdpai térség kozott. A Transzszibériai vasutat is haszndlva a
tranzitszallitasnak 11 100 km-t kell megtenni, amihez atlagosan 18-20
napra van sziiksége a vonatoknak. Ez természetesen még mindig sokkal
gyorsabb, mint a tengereken at huz6do6 23 000 km hosszisagu Shanghai
— Rotterdam/Antwertpen viszonylat, amelynek megtételéhez a konténer
szallitdé hajoknak 45-60 napra is sziikségiik van (Gussarova, Aminjonov
& Khon, 2017).

2. Uj Eurdzsiai Szarazfoldi Gazdasagi Folyosé (New Eurasia Land Bridge
Economic Corridor)*’: leegyszeriisitve ez a Kina — Eurépai Unio kdzétti
kapcsolat, amely élvezi a vdmunids gazdasagi tdombok nyujtotta gyors,
vammentes €s igy adminisztracidos okokat figyelmen kiviil hagyhato,
megallas nélkiili vasiti arufuvarozés elényeit. Kinai oldalon az indulo,
berakodd vagy tranzit allomasok kozott talalhato Csungking
(Chongqing, s nem véletleniil lehet e varosnak mind Budapest, mind
Debrecen a magyar testvérvarosa, sem pedig német Diisseldorf
[Duisburg]); Yiwu (Yiwa), amely Shanghai egyik terminalja, ahonnan
mar Madridba is kozlekedett irdnytehervonat 9 977 km-es utat megtéve.
A leggyakoribb a Kina — Németorszdg (Duisburg) irdnytehervonatok
kozlekedése, amelyek évente, mintegy 20 000 TEU kapacitassal
kozlekedtek a kezdeti 2012-2014 idészakban. Fontos kiemelni, hogy
mindkét irdnyban megrakott vonatok kozlekednek, az utat 10 nap alatt
tették meg!

2015-ben megérkezett az elsé konténervonat Rotterdamba, a
kikotébe is. A hajoknak a Csungking/Shanghai — Rotterdam utvonal
megtételéhez 60 napra van sziikségilik. A vasuti szallitas ezt 2015-ben 14
napra csokkentette (Lechmacher, 2015).

Vagy egy masik példa: Zhejiang tartomény (Shanghai
szomszédsagaban) és London-Barking kozotti tdvot 18 nap alatt tette
meg a tehervonat, ezzel felére csokkentette a korabbi menetidot (Lau,

Ling, Rathbone, Wijeratne, Yau & Wong, 2017). De érkezik ezen

47 Burépai szempontbol ez az egyik korridor, amelynek komoly szerepet kaphat a jovébeni unios
politikak alakulasaban.
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stratégia  mentén  tehervonat  Lettorszdgba,  Franciaorszagba,
Németorszagba és a Cseh Koztarsasagba is. A dolgozat meglatasa szerint
fontos lesz majd, hogy majdnem minden esetben Lengyelorszag az elsd
olyan unios allam, ahol a szallitmany az europai vamunio teriiletére ér.
Ennek az ,,6vnek” az elonye, hogy

a. meglévo és viszonylag jo allapotban 1évé infrastruktirara épit,
elég csak a transzszibériai vasttra gondolni vagy ennél délebbre
htz6do kazah folyosora.

b. vasut gyorsabb eljutast tesz lehetévé, mint a hajo. Konténer
valsag idején ez kiemelt szempont.

C. rédadasul a szarazfoldi utvonal még 40 szazalékkal rovidebb
fizikai tavolsagot is jelent. Ennek kovetkeztében a szallitmany
akar harmadaval is rovidebb id6 alatt tud a célallomon lenni.

d. egyetlen komoly hatranya, hogy a vasut szallitas szignifikansan
koltségesebb, mint a hajozas, ezért elsésorban a nagy tomegl
aruk fuvarozasa tovabbra is tengereken fog megtérténni
(Engelberth — Sagi, 2017).

Az a) pont is leszogezi, hogy ez a folyoso6 viszonylagosan jol el
van latva infrastruktiraval, amely gyakorlatilag 3 6nallo gazdasagi
entitast dlel fel: Kina, mint 6nallé gazdasagi ,,tomb”, az Eurazsiai
Vamunio és az Eurdpai Unid. Ez a tény mar 6nmagaban jelentsen
leegyszeriisiti a kereskedelem szempontjabdl fontos szallitasi
folyamatot, mivel alapvetéen ketté ponton kell a vamkezeléssel
foglalkozni.

Kina és az Eurdzsiai Vamunié 2018 majusédban partnerségi
megallapodast kotott. Tul az ilyenkor szokasos diplomatikus
megfogalmazasokon €s jovObe vesz6 szép, de iddvel elhal6 célokon,
a partnerségi megallapodasnak volt egy kiemelten kezelt része:
minimalisra csokkentik a technikai akadalyokat a kereskedelmi
szallitasban. Bar a kinai vasuti és az eurdpai vasuti halozat az 1435
mm-es klasszikus nyomtavot hasznalja, mig az Eurazsiai Vamuni6

az 1520 mm-es ugynevezett széles nyomtavot, az atrakodas
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viszonylag gyorsan le tud zajlani*® az emlitett megallapodasnak

koszonhetéen (Hodgkinson, 2016).

3. Kozép- és Nyugat-Azsia Gazdasdgi Folyosé (China — Central Asia —
West Asia Economic Corridor)**(Derudder, Liu & Kunaka, 2018):
Hszingcsiang — Ujgur Autoném Tertiletrél indul ki a folyoso. A kozép-
azsiai, stabilnak mondhato ,,isztdn” orszagokon keresztiil haladva éri el
a folyos6 Teherant, Iran fOvérosat. Idaig létezik és hasznaljak a
kozlekedési utvonalat, ami a korabbi 44-45 napos Shanghai — Teheran
tengeri-vasuti szallitasi Gtvonalat 14 napra roviditette le.

a. Ha sikertil a jovében elérni a Boszporuszt és Isztambult a vasuti
fejlesztéseknek koszonhetden, akkor onnan mar kdnnyen tovabb
lehet szallitani a termékeket, arut akér a tervben 1évo bulgariai —
romdniai — erdélyi/bansdgi — magyarorszagi utvonalon
Duisburgba, illetve a romaniai kidgazds esetén Moszkva
iranyaba.

b. Vagy hasznalni lehet a Pireusz/Athén — Belgrad — Budapest
vasttvonalat ugyanerre a célra. Az épitkezéseket tekintve ennek
van a legnagyobb realitasa, mivel jelenleg Nis kornyéki, valamint
Ujvidék - Szabadka vasttvonalon zajlik a teljes korti felujitas
(Eszterhai, 2016).

c. Bar ez az utvonal tobb, politikailag instabilnak mondhat6 régiot
1s érint (Sziria, Irak, Ukrajna), mégis zajlik a tervezése,
tesztlizeme az egyes bizonytalan szakaszoknak is. Erre j6 példa a
2021. februar 22-én bejelentett Fekete-tenger — Balti Folyoso,
amelynek két legfontosabb végpontja a lengyel Gdansk és az
ukran Odessza kikotdje. Egyelére még csak probaiizem alatt
miikodott a korridor, de fejlesztését illetéen biztatd jelek mar
lathatoak (Railfreight, 2021b).

8 A dolgozat f6 témaja szempontjabol a legfontosabb miikodé Gtvonal a fenti Uj Eurdzsiai Szarazfoldi
Gazdasagi Folyoso. A Kina — Kazahsztan atrakodasi és vamkezelési ponton atlagosan egy szerelvény
42,4 — 59,7 orat varakozik. Ez azt jelenti a gyakorlatban, hogy a nyomtav eltérés miatt egy
tengelycserének le kell zajlania 5-6 perc alatt, hogy a teljes szerelvények esetében tartani lehessen a
fenti tartozkodasi id6t, vagy ha lehetséges, inkabb faragni ebbdl (Hodgkinson, 2016).

49 Ez a masik olyan korridor, amelynek vagy a fent leirt modon, vagy valamely kisebb modosulds utan
elfogadott variansa alapjaiban tudja megvaltoztatni az EU nemzetkozi kereskedelmi ttvonalait és az
utvonal mentén fekvo orszagok gazdasagi hasznat.
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Egyes kutatok és gazdasagi szakemberek szerint ezt az Gtvonalat
kell Uj Selyemutnak nevezni, amely a klasszikus régi, Okori és kozépkori
kereskedelmi utvonal nyomvonaldt koveti természetesen mar mai
technologiai feltételek mellett. Ilyen beruhdzds volt a 2016 ota
hasznalatban 1év6 tiirkmén Kamchig-alagat, amely a maga 19,2 km-es
hosszaval a legnagyobb ilyen miitargy Kozép-Azsidban. A beruhazas
része az Angren-Pop vasuvonalnak, amely 1,9 milliard USD koltségvetés
mellett épiilt meg, és tobbek kozott az Export-Import Bank of China
finanszirozta, de megtalaljuk a finanszirozok koézott a Vildgbankot is
(World Bank, 2021a). A szakasz legnehezebb részeit a China Railway
Tunnel Group épitette.

Peking szamdra kiemelten kezelt kiilpolitikai el6relépés is tortént

ennek az utvonalnak az eldkészitésében, fejlesztésében. Megalakult a
»16+1 Egyiittmiikodés” masnéven Cooperation between China and
Central and Eastern European Countries, China-CEEC, amely talalkozot
évente megrendeznek. Az egyiittmiikodés kimondott célja, hogy erdsitse
Kina jelenlétét a kozép-eurdpai, a balkani és a balti régiokban. Részes
tagallamai: Albania, Bosznia-Hercegovina, Bulgaria, Cseh Koztarsasag,
Eszak-Macedonia,  Esztorszag,  Horvatorszag,  Lengyelorszag,
Lettorszag, Litvdnia Magyarorszag, Montenegrd, Romania, Szerbia,
Szlovakia, Szlovénia és természetesen Kina (Richet, 2018).
A Kina - Pakisztan Gazdasagi Folyoso (China — Pakistan Economic
beliil. F6 pillére a pakisztani kikotdvaros, az alig 140 000 fés Gwadar,
amelynek kozvetlen Osszekdttetése van Pakisztdnon keresztiil az észak-
nyugati kinai tartomanyokkal. Kinai szempontbol kiemelt jelentdségli az
utvonal, mert a térség (de masok a méretek itt, mint Eurdpédban, igy
inkabb beszélhetiink makrorégiorol) masik nagy allamat, Indiat és a
jelenkori kalozkodas kedvelt teriiletét, a Malakka-szorost elkeriilve tud
Kina kereskedni, széllitani. Jelenleg ugyanis Szingapurt megkeriilve a
Malgj-félsziget €és a szumatrai szigetek kozott hajozva lehetséges kijutni
a Bengali-6bolbe és az Indiai-Oceanra.

Ennek két célterilete van:
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a. Kenya ¢és Nairobi innen ¢érheté el a legkdonnyebben ¢és
legbiztonsagosabban, ami a nyersanyagforrasok biztositdsa miatt
fontos Pekingnek.

b. A tengeri it masik aga az Adeni-6boInél északra fordulva és
Dzsibuti, Jemen kozott elhajozva kiérni a Voros-tengerre és a
Szuezi-csatornaba. Port Saidnal kiérve a Foldkozi-tengerre a
NAPA viarosok (North Adriatic Ports Association) vagy a
mostanra legfontosabb mediterran kikotoveé fejlesztetett gordg
Pireusz irdnyaba tudjak folytatni utjukat az dcednjarok.

5. Bangladesh — Kina — India — Miammar (Bangladesh — China — India —
Myammar Economic Corridor): kisebb orszagok és India hasonlo céllal
venne benne részt, vagyis a Dél-kinai-tenger elkeriilése a szallitasi
utvonalak szempontjabol kedvezd, mert igy a bizonytalan vizeket, a
tavol-keleti kalozkodas epicentrumat lehet ezzel az itvonallal elkertiilni.

6. Kina — Indokinai-félsziget Gazdasagi Folyos6 (China — Indochina
Peninsula Economic Corridor): ennek a kapcsolatnak a 1ényege, hogy a
kisebb allamok, Kina délkeleti szomszédsagdban biztositsdk a gazdasagi
hatorszagot Peking, Shanghai, Hongkong szamara.

A sok fajta leirds, magyarazat, kiegészités ¢és modositas alapjan a
kikristalyosodott elképzelések mentén a dolgozat a fent vazolt hat féle kiilonb6zd
utvonal értemezést hasznalja egylittesen akkor, amikor az OBOR-10l értekezik.

Ezen dolgozat az OBOR-ral kapcsolatban nem kivan teljes korti elemzést adni,
utvonalakat vizsgalja. Ezért a tovabbiakban az 1., 2. és 3. utvonallal fogunk
foglalkozni, annak is a fogadd orszag, tehat a végpont szerinti orszadg gazdasagi
hasznat, karat fogjuk vizsgélni. Ugyanis ebben a viszonylatban sikertilt a legnagyobb
kereskedelmi, szallitasi novekedést elérni az OBOR megsziiletése 6ta. 2012 elétt a
szarazfoldi, transzkontinentalis szallitdsi mod Eurdpa és a Tavol-Kelet kdzott nem
jatszott szerepet, a maga alig 1 szadzalékos részesedése nagyon elenyészd volt.
Ugyanakkor 2012-2017 kozott megsokszorozodott ez az érték, 2017-re mar 408 000
TEU mennyiségl arut szallitottak az OBOR valamelyik szarazfoldi 4gan. Hogy jol
lehessen érzékeltetni a ndvekedést, a kovetkezd szdmokat mindenképpen érdemes
megemliteni 2012-2017 kozotti iddszakra:

= 13600 szazalékos volt a szallitott TEU mennyiség ndvekedése.
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= 4-7 szazalékat adta 2017-re a szarazfoldi, transzkontinentalis szallitas a
két térség kozott a teljes szallitas aranyaban.
= 22 — 45 millidrd dollaros tlizletdgga nétte ki magat az OBOR szarazfoldi
aga.
Erhetd, hogy nagyon is komoly érdeklédés és érdek mutatkozik az érintett
orszagok részérdl, beleértve az EU vezetd gazdasagi hatalmat, Németorszagot is

(Pepe, 2019).

3.6. Adminisztracios bevételek a vamok utdn a tagéllamok szamara

A dolgozat kutatési témaja iranti érdeklddést az ugynevezett ,,beszedési koltség”
vagy ,.adminisztracidés koltség” (Collection cost) értékének valtozasa erdsen
meghatarozta. A Tanacs (EU, Euratom) 2020/2053 HATAROZATA 10) bekezdése
(2020. december 14-¢), de mar korabbrol a No. 609/2014/EU rendelete (2014. majus
26.) altal is emlitett 20 szazalékos ,,beszedési koltség” (korabban, 2001. februar 28-a
elott 10 szazalék volt ez a kulces, 2001. marcius 1 és 2014. februar 28-a kozott 25
szazalékos kulcsot hasznaltak), de leginkabb altaldban, mint tagallami koltségvetést
gyarapitd bevételi forrds azon orszagoknak jutott, amelyek nagyon jelentds export-
import tevékenységet folytattak. Ezek természetszeriileg az észak-nyugati teriiletekre
koncentralodtak, La Havretol Hamburgig, de itt sem egyenletes megoszlasban.

Ennek vetett véget a 2004 utan megvaltozott, kibdvitett igy kelet fel¢ is nyitd
eurdpai egységes vamovezet. ElsOsorban a kevés fizikai akadalyt képezd (eltérd
nyomtéavok és eltérd fesziiltségl elektromos rendszerek) €s kevés orszaghatart €rintd,
azt atlépo ttvonal volt kedvezo a kereskedelem szamara. Ezért a Tavol-Kelet — Eurdpa,
azon belill is els6sorban a Kina — Németorszag kereskedelem keresett 0j alternativ
utvonalat maganak. Ez lett a Kina — Oroszorszag/Kazahsztdn — Fehéroroszorszag —
EU/Lengyelorszag utvonal, amely esetben az eurdpai egységes vamovezetbe belépd
arukat mar nem Hollandia, Belgium vagy Németorszag vamkezelési adminisztracioja
vamoltatta el, hanem Lengyelorszagé. Ertelemszertien igy a varsoi koltségvetésbe
vandorolt a 25 szazalékos, késobb 20 szazalékos bevétel, amely eddig a nyugat-

eurdpai orszagokat gazdagitotta.
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A pénziigyi adatokat az Europai Bizottsag hivatalos oldalarol, a ,,sajat bevételek”

részletez€ésébdl vettem. A dolgozat szempontjabol a kovetkezd orszadgokat

valasztottam ki a 2000-2019-es iddszakot illetden:

Hollandia: elsésorban Rotterdam, mint a legfontosabb eurdpai kikoto,
masodsorban Amszterdam kikotok forgalma miatt. Mind a kettd betdlti
a transshipment és a gateway statuszt.

Belgium: Antwerpen, mint a masodik legfontosabb, legforgalmasabb
eurdpai kikotd. Elsésorban Eszak-Amerikabol és Afrikabol érkez6 aruk
gateway kikotdje az EU szdmara.

Németorszag: Hamburg és Bréma a két 0 kikotdje Németorszagnak,
egyben Hamburg a harmadik legfontosabb kikot6je Eurdpanak. Kiemelt
gateway pozicidja teszi fontossa Németorszag, de egész Kozép-Eurdpa
szamara is.

Olaszorszag: Malta alternativdjaként 1étrehozott dél-olaszorszagi Gioia
Tauro kikoté a konténer atrakoddsa miatt fontos, ugyanakkor erds
transshipment jellege miatt a vambevételek szempontjdbdl nem kiemelt
kikotérdl van sz6. Még megemlithetd Trieszt varosa is, amely fontos
kéolaj feldolgozo kikotdi feladatokat lat el, ugyanakkor a dolgozat a
konténeres szallitasra koncentral, igy Trieszt jelentdségének vizsgalata
nem relevans ebben a dolgozatban.

Gorogorszag: a dolgozat egyik fO vizsgalati targyat képezé Pireusz
kikot6 a negyedik legfontosabb konténerkikot lett az EU-ban 2019-re.
Ugyanakkor klasszikus hinterland elérési tutvonalak hianyaban
transshipment jellege erds egyelore a kikotonek.

Magyarorszag: dolgozat egyik vizsgalt targyaként kezelt Belgrad-
Ujvidék-Szabadka-Budapest vasutvonal végalloméasa hazank, és a
logisztikai, elosztasi feladatokban kivan nagyobb szerepet kapni, igy a
vameljarasok, -befizetések terén is.

Lengyelorszag: a 2004-es bovités utdn a vamunid egyik legfontosabb
keleti kapuja, az északi, OBOR 1-es folyoson érkezd aruk belépési pontja
a Malaszewicze, a lengyel-fehérorosz hataradlloméason talalhato

konténeres atrakodo allomas, egyfajta szarazfoldi gateway.
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e Szlovakia: sokdig tigy tint, hogy egy masodik ,,Mataszewicze” jon létre
Agcsernyé vasuti hatarallomasnal a szlovak-ukran hataron. Mivel
Ungvartol Kassaig a széles nyomtavu vasutvonal 1étezk és lizemel a
kassai vaskohdszati komplexum miatt, igy esélyes volt egészen 2022.
majus 30-ig, hogy az EU tdmogatasaval Szlovakian at Bécsig tarto széles
nyomtava vasuti palya jon létre. Ennek ellenére a vizsgalt 2000-2019-es
idészakra vonatkozoan fontos elemzési teriilet az orszag.

e Szlovénia: Szlovénia egyetlen szamottevo kikotdje Koper. Konténeres szallitas
jelleggel épiilt ki, egyfajta kiegészitéseként a koolajkereskedelemre épiild
Triesztnek. Magyarorszag szempontjabol és alternativ szallitasi utvonal

szempontjabol van jelentdsége a Kopernek a vizsgalatban.
e Ausztria: mint a Pireusz — Duisburg tengely egyik fontos belf6ldi eloszto
allomésa és hatékony vamoltatasi eljarasa miatt foglalkozik Ausztriaval

a dolgozat.

Egyéb feltételek:

A beszedési koltség a TOR-ként, azaz sajat (EU-s) bevételként szamon tartott
koltség 10 szazaléka volt 2001. februdr 28-ig. 2001. marcius 1 — 2014. februar 28-a
kozott 25 szazalékos kulcsot hasznaltak a tagallamok, mig 2014. marcius 1-e utan a
ma is hasznalt 20 szazalékos rataval dolgozik minden tagallami vamadminisztracio.

Ahogyan a 39. abrabol kiolvashatdo nominalis értelemben és nem meglepd
moddon az elsé harom helyen Németorszadg, Hollandia és Belgium végzett, akik a
legnagyobb Gsszegeket tudjak visszatartani beszedési koltség cimen.

2011-2019 kozott csokkend bevételt produkalt Olaszorszag és Ausztria.
Onmagéhoz képest a legjelentdsebb ndvekedést Lengyelorszag érte el, de kedvezd
bevételi adatokkal rendelkezik Magyarorszag, Szlovakia és Szlovénia is.

Erdekes még megvizsgalni azt is, hogy amikor a 2004-es nagy bévitési iddszakot
elemezziik, mint bazis idészakot, akkor ahhoz képest Gorogorszag és Ausztria nem
tudta novelni sulyat, ugyanakkor az Osszes tobbi vizsgélt tagillam szignifikdnsan
magasabb eredményt ért el.

Természetesen a kozép-eurdpai orszagok bazis érteke 2004-ben még nagyon
alacsony volt (de mar nem nulla), ennek ellenére és a vizsgalt bazis évben mar

kelezkezett bevétele ezen orszagoknak ebbdl a fajta forrasbol.
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Fontos elemzési szempont lehet, ha minden bevételt a jelenleg alkalmazott 20
szazalékos kulccsal vizsgalunk meg 2000-2019 kozott. Ez egy hipotetikus vizsgalat,
mivel az el6z6 idészakokban a mar emlitett 10 szazalékos és 25 szézalékos adokulcs
volt hasznalatban, ugyanakkor jobban arnyalja az egyes eurdpai tagallamok beszedési
koltség képességét a minden id6szalra egységesitett adokulcs (41-42. abra). Az ilyen
szazalékos érték mellett még erdteljesebb a novekedési képessége a kozép-eurdpai

régionak.
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3.7.Vambevétel elemzés

Az adminisztracios okokbol megtartott vambevételt 2000-tdl 2019-ig terjedd
1d6szakra vonatkozoan elemzi a dolgozat. 2000-2001 kozott — és természetesen 2000
eotti idoszakban is — 10 szazalékos volt az az érték, amit, mint adminisztracios
koltségként visszatartott az az orszag, ahol a vamkezelés megtortént.

2002-2015 kozott ez a vamkulcs 25 szdzalékra novekedett, mig 2016 és utana
terjedd iddszakban 20 szazalékra mérséklodott. Az elemzésben kétfajta megkozelitést
alkalmaz a dolgozat:

1. atényleges szazalékos kulccsal kalkulalt érték.

2. aradnyositott szazalékos kulccsal kalkulalt érték, amely esetben a 20
szazalékos, azaz a jelenleg hasznalt kulcsot veszem alapul. Az elemzések
soran a tényleges, targyi idészaki kalkulacio mellett a 2004-es bazisév
eredményéhez képest bekovetkezett valtozast elemzem.

A kalkulacidhoz az Eurostat ,,Total own resources” forrasadatait hasznalom.

A téblazat (39. 4bra) adatibol nyert visszatartott Osszeg a varhatd értékeket
tilkkrozi, vagyis a tagallam gazdasaganak mérete és a kereskedelemben elfoglalt
pozicidja eldrevetiti az eurdpai integracios szintli kereskedelmében elfoglalt helyét, és
az igy befolyt Gsszeget.

2019-ben a harom legnagyobb Osszeget magaénak tudd tagallam sorrendben:
Németorszag (1023 milli6 EUR), Hollandia (682,3 milli6 EUR) és Belgium (558,8
milli6 EUR). Joggal gondolhatjuk, hogy Hambrug, Rotterdam — Amszterdam és
Antwerpen a {6 letéteményese a dobogos eredményeknek.

Ezt koveti Olaszorszdg (460,8 milli6 EUR) és Franciaorszag (443,5 millio
EUR). Az elemzésbdl a dolgozat a tovabbiakban kihagyja Franciaorszagot és
Spanyolorszagot (397,8 milli6 EUR), mert Pireusz, illetve az OBOR projekt szallitasi
utvonalainak f6 logisztikai és célrégioi nem a francia és spanyol teriiletek, legalabbis
kozvetlen nem azok.

Méretébdl és jelentdségébdl fakadoan a kdvetkezd orszag Lengyelorszag (206,7
milli6 EUR), amelynek ugyanakkor az adminisztrativ koltségként visszatartott sszege
kicsivel kevesebb mint harmada a holland értéknek ¢és kozel 6tode a német

vambevételbdl visszatartott dsszegnek.
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Magyarorszag értéke (50 milli6 EUR) kozel negyede a lengyel bevételnek,
amely szinte megegyezik a gorog értékkel 59,8 milli6 EUR), és nem sokkal marad el
a cseh vambevétel (71,7 milli6 EUR) Pragaban maradt részétdl sem.

Ugyanakkor, ha a 2004-es évre vonatkozo bazisviszonyszamokat nézziik, akkor
teljesen mas sorrendet kapunk. Az atlagos unios névekedés 2004-2019-es iddszak
esetében —nem aranyositva a 10-25-20 szazalékos értékeket — 130 szazalékos valtozast
mutat.

Ehhez képest a novekedés a kozép-eurdpai orszagok esetében kimagaslo.
Lengyelorszag az els6 helyezett ebben a versenyben, mivel az idészakon beliil 550
szazalékos novekedést ért el. Szlovénia — Kopernek koszonhetéen — 480 szézalékos
novekedéssel a masodik, de sem Szlovakianak (330 szazalék), sem Magyarorszagnak
(276 szazalék) sincsen szégyelni valdja kiilondsen, ha figyelembe vessziik, hogy ezen
két orszdgnak nincsen koOzvetlen tengeri kikotdje, amin keresztiil a f6 import
tevékenység torténik és a vambevétel 20 szazaléka tud realizalddni.

Ugyanezen iddszak alatt visszatartdsra vonatkozo bevételek gydztesei a
vambevétel alakuldsandl a valtozdst mar nem tudtdk igy kovetni a 2004-es
bazisidészakot kiinduld értéknek tekintve. Kiilondsen érdekes ez Németorszag
esetében (128 szadzalék), mivel Hamburg kikotdjét tartjak a legnagyobb nyertesnek a
2004-es csatlakozast kovetden, mivel a teljes Elba vidékét, Lengyelorszagot,
Magyarorszagot vagy éppen Szlovakiat visszakapta, mint gazdasagi-kereskedelmi
,hatorszagot”.

Olaszorszag teljesitménye (112 szazalék) még szerényebb, de a belga érték (131
szazalék) sem kiugro foleg, ha az unios atlaggal, 130 szazalékkal hasonlitjuk 6ssze. A
legnagyobb nyugat-eurépai névekedést Hollandia érte el 2004-2019 kozott 149
szazalékos teljesitménnyel, de ez is elmarad a kdzép-eurdpai értékekkel szemben.

A sorrend akkor sem véltozik, ha minden adminisztracios €s helyben megtartott
vambevétel egységesen a 20 szazalékos kulcshoz igazodik.

Annal érdekesebb azonban, ha megvizsgaljuk, hogy a vamokbdl szarmazo
bevételekek Lengyelorszag, Magyarorszag és Gordgorszag esetében nominalisan
hogyan allithatéak szembe a a holland bevétel csokkenéssel.

Ehhez a mellékkalkulacidhoz figyelembe veszi a dolgozat Dr. Joost Hintjens
professzormak az Gtmutatasat, hogy a masodik legfontosabb eurdpai szinti kikoto,
Antwerpen azért nem veszit varhatéan stlyabol olyan mértékben, mint Hollandia,

kiemelten is Rotterdam, mivel a belga Antwerpenbe érkezé hajoforgalom, mint
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konténeres kereskedelem els@sorban Afrikaval és Amerikaval koti Ossze az EU-t.
Ennek a kereskedelmi relacionak igy nem versenytarsa az OBOR projekt, vagyis nem
befolyasolja a megosztott forrasokat az antwerpeni érték Rotterdam vs. K6zép-Eurdpa,
Gordgorszag viszonylatban.

Ahogyan lathat6 a 34. dbran (és a 43. abran), és ez kovetkezik is az el6zd
adatokbol, hogy a holland érték folyamatosan csokken a lengyel, magyar és gorog 20
szazalékos vambevétellel ndvekedéssel parhuzamosan (amely esetben a gérog érték a
legkisebb, s6t stagnalo, tehat a magyar és lengyel, vagy épp a szlovén érték
novekedésénél kell keresni az okokat) akkor a modositott/csokkentett holland
vambevételi érték a teljes holland értékhez képest stagnalonak vagy egyre kisebbnek
kell lennie.

Mivel az OBOR projekt erdteljesen 2013 robbant be, eldszor a szarazfoldon
Lengyelorszagon at, majd kisebb iddbeni késéssel a Balkdnon és Magyarorszagon at a
tengeri-szarazfoldi Gtvonal is megjelent és erésodott, igy a kalkulalt holland érték
egyre Kisebb lett.

A masodik, egyfajta ellendrzd 6sszevetést érdemes elkésziteni a legnagyobb EU-
s hozzéjarulas és a vambevétel kombindlasaval. A legnagyobb tagéllami befizetést a
GNI alapu hozzajarulds mutatja. Ha ez részben kompenzalhaté a visszatartott 20
szazalékos vambevétellel, akkor az természetesen kedvezObb minden tagallam
szamara, kiilonosen a nettdé donor orszagok esetében.

A hasznalt mutatdészdm a vambevétel visszamaradt 20 szazalékos értéke osztva
a GNI alapu tagallami hozzajarulassal. Mivel ez egy aranyszam, ezért kétféleképpen
tud kedvezdbb helyzetbe jutni az adott tagallam:

1. novekszik a vambevétele, vagyis a sajat vamhatosaga altal elvégzett
vamkezelést kdvetden nagyobb nomindlis értékii visszatartott bevétele
keletkezik a tagallamnak. Nagyobb bevétel természetesen noveli az adott
tagallam szerepét kifelé, harmadik féllel torténd kereskedelmi
tevékenységben, egyben befelé is, mint gateway és integracios szintii
transshipment poziciot.

2. csokken az adott tagillam GNI-alapt hozzdjarulasa a kozos
koltségvetéshez, ami egyszeriien annyit jelent, hogy kevesebbet kell az

adott tagallamnak befizetnie a briisszel koltségvetésbe.
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34. dbra: Vdammaradék/GNI-alapu hozzdjdrulds (%) 2000-2019

Vammaradék/GNI-alapu hozzajarulds (%) 2000-2019
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Ezek alapjan elmondhato, hogy természetesen ez az ardnyszdm magasabb azon
orszagok esetében, amelyek a gateway pozicioban a legerdsebbek. Mivel a GNI alapt
befizetések — bar a legnagyobb tételként szerepelnek a tagallami hozzajarulasban —
egyenlegezd tételként funkciondlnak az unids koltségvetést illetden, ezért az az
érdekes a tagallamnak, hogy minél nagyobb mértékben tudjon szerepet vallalni az
egyéb befizetése.

Ehhez még érdemes hozzavenni a masik, egyenlegezés eldtti tagallami
koltségvetési hozzajarulast: a hozzaadottérték-ado alapti bevételi forrasokat is.
Hasonlé nagysagrendet képviselt az unids koltségvetésben ez a forrds is, mint a
vambevételek. Ugyanakkor biztosan kijelenthetd, hogy olyan tevékenységek utén,
mint a feldolgozoipari és logisztikai tevékenység a Port of Rotterdam kozigazgatési
teriileten vagy a Port of Antwerpen kdzigazgatasi teriileten, amelyek a beérkezd
nyersanyagokra, félkész termékekre épiilnek, tehat a nagyobb hozzdadottértéket akkor
jelentkezik, ha nagyobb mennyiségii és értékii a vam is.

Osszegezve egy nettd donor tagallam szdmara a csokkend vambevétel
kétszeresen is nehézséggel jar:

e kevesebb 0sszeget tud megtartani sajat maga szamara,
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e csokken a félkész termékekre vonatkozé feldolgozo tevékenysége,>

e cgyben novekszik a GNI-bazis alapu befizetése a kozos koltségvetésbe.

Eko6zben a fejletlenebb, de az OBOR utja mentén talalhato tagallamok — mint

Gorogorszag, Magyarorszag, Lengyelorszag — épp ellentétes hatassal szdmolhatnak,

mint a fejlettebb és fontos kikdtdvel rendelkezd partnerorszagok.

e ndvekvl visszatartott vambevétel ndvekvo nemzeti koltségvetésti forrast
jelent.

e ndvekedhet és novekszik is a feldolgozdipari és logisztikai tevékenység,
tehat a vambevételek mellett a hozzdadottérték Osszege is javul a
feltorekvo tagallamnak®L,

Az unids szintli és a kiils6 partnerekkel folytatott kereskedelmi tevékenység

szempontjabol kiemelked6 kikotok: Rotterdam €s Antwerpen mutatdja szignifikdnsan

romlott az aranyaiban gyorsabban novekvé GNI-alapt unios koltségvetési befizetések

miatt, mint a vamvisszatartasbol fakado bevételek esetében. Ez a csokkenés els6sorban

a recesszid, a valsagok idején figyelhetd meg, amely a nomidlis szamok és ebbdl

fakado trendek elemzése esetén mutatja, a csokkend vambevétel mellett a rajuk rakodo

relative nagyobb koltségvetési hozzajarulast.

A tobbi orszag esetében — a feltorekvo tagallamok mellett ez igaz Németorszagra

IS — 2019-ig allandosulni latszik egy 5 szazalék koriili értéken, amely a novekvé GNI-

alapu hozzajarulast kovetve azt jelenti, hogy a vamvisszatartasbol fakado bevételek is

kovetik aranyosan a GNI hozzdjarulasok valtozasat.

% Fontos hangsulyozni, hogy mivel a gordg Pireusz kikotdjén, illetve a lengyel Malaszewicze

51

hatarallomason keresztiil kiemelkedden a konténeres tipusi kereskedelem zajlik, igy mint
alternativa, vagy mint kereskedelemi vetélytarsa Rotterdamnak és Antwerpennek ezen tipusu
kereskedelmi tevékenységnél jelentkezik a csokkend gazdasagi tevékenység €s csokkend bevétel
problémaja a nyugati kikotok szamara. Az dmlesztett aruk és az energiahordozok vizsgalatanal
alapvetéen nem az OBOR projekt jatszik rivalis szerepet, hanem példaul Trieszt (az OBOR-on
kivil).

Logisztikai tevékenységrol beszélhetiink Szerbia esetében is. Nemcsak Belgradnal épiilnek uj
vaganyok a tovabbi kereskedelmi igények kiszolgalasara (Belgrad — Marshalling Rendez6- és
Teherpalyaudvar jelenleg 120 vagannyal), hanem jelentés gazdasagi novekedési ért el a
Szerémségben talalhato India logisztikai elosztokdzpont statuszanak koszonhetéen. Itt valik ketté a
TEN-T halézat ,,X.” korridorja: a X/A megy tovabb Szavaszentdemeter — Zagrab iranyaba, mig a
X/B. északi ag az Ujvidék — Szabadka — Budapest szakaszt fedi le.
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4. MAGYARORSZAG ES AZ OBOR

4.1.Magyarorszag szerepe az OBOR-ban

Hazankat a harmadik, azaz a K6z¢&p- és Nyugat-Azsiai Gazdasagi Folyoso érinti.
Ennek vannak még el nem késziilt szarazfoldi részei, amelyek a bizonytalan kozel-
keleti politikai helyzetre valé tekintettel varhatéan nem is fognak megoldodni rovid
tavon, de kozéptavon sem valdszinii, hogy torténnek eléremutato, javulo lépések.

A harmadik folyos6 tengeri nyomvonala viszont annal hangsulyosabb
szamunkra is. A tengeren akar kdzvetleniil, akér a pakisztani Gwadar atrakod6 allomas
érintésével a mediterran térségbe érkezo kinai, tavol-keleti aruk elsédleges célpontja a
gorogorszagi Pireusz kikotdje. A kikotobol aztan vasiuton északnak folytatja Utjat a
szallitott aru érintve az észak-macedon fovarost, Szkopjét, a dél-szerbiai nagyvarost,
Nis-t (amelyet valojaban nyugatrdl érint csak a nyomvonal, kézvetleniil nem megy at
rajta), athalad Belgradon, majd Ujvidéken és a magyar-szerb hatart Szabadka —
Kelebia hatarallomasnal metszi. Innen a 150-es palyaszamu felujitott, kétvaganyu,
villamositott és 160 km/h-s sebességlire attervezett vasutvonalon, a Kelebia —
Kiskunhalas — Kunszentmiklos-Tass utiranyon at Dunaharaszti fel6l éri majd el
Budapest-Ferencvaros Palyaudvartt®2,

A szallitas szempontjabol a sziik keresztmetszetet a Belgrad — Szabadka —
Budapest viszonylat jelenti, ahol a 320 km-es majdnem teljes sik, alfoldi szakaszt a
hatarmetszéssel egylitt 8 oOra alatt lehetett megtenni. A felljitast és bovitést kovetden
ez varhatdan 2 ora 40 percre fog csokkeni a nemzetkdzi gyorsvonatok és 3 ora 30
percre a lassabb személyszallité vonatok esetében. Az dllomésok vaganygeometridjat
1s atépitik, hogy a 740 méter hosszl tehervonatokat is fogadni tudja minden érintett
allomas (2016. évi XXIV. torvény 1. cikkely). Megerdsitik a palya tengelyterhelési
kapacitasat, az EU altal elvart 225 kN tengelyterhelés mellett kozlekedhetnek a
személy- és teherszallitdo vonatok. Az akaddlymentes megkozelités, illetve az 55 cm

magas egységes peronok szintén eloirt részei a projektnek. A vastutvonal megkapja az

52 A 150-es palyaszamu vashtvonal hivatalosan Kelebia — Budapest-Ferencvarosi Palyaudvar kozott
huzodik. Onnan menetrend szerinti személyforgalom a Budapest — Ferencvaros Rendezopalyaudvar
érintésével éri el Budapest-Keleti Palyaudvart az 1-es palyaszdmu vonalon. A dolgozat a Kelebia —
Budapest Ferencvaros Pu. kozotti szakaszt hasznalja Kelebia — Budapest megnevezéssel a
kozérthet6ség szerint.
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ETCS 2 (European Train Control System) egységes, eurdpai vonatbefolydsolo-
rendszert (MAVCsoport, 2017).

A Budapest — Belgrad — Thesszaloniki tGtvonal egyébként a X-X/B. szamu
Péanerudpai Folyoso is egyben, azaz az Europai Unio is kiemelt kozlekedési
utvonalként kezeli.

A felujitas és atépités részben hazai, részben kinai finanszirozassal valosul meg.
Ennek érdekében Kina, illetve a kinai Commercial Bank of China (ICBC) 10 milliard
eurds befektetési alapot is 1étrehozott, hogy finanszirozni tudja tobbek kozott ennek a
szallitasi utvonalnak is a felujitasat.

A teljes Belgrad — Szabadka — Budapest szakasz 3 milliard USD-be keriil,
aminek 85 szazalékat kinai allamkozi hitelbdl finanszirozzak. Maga a magyar szakasz,
amely 159,4 km hosszt Kelebia és Budapest-Soroksar kozott, a becslések szerint 472
millidrd forintba, vagyis 1,53 milliard USD-be keriil. Az el6készitésért, tendereztetés-
kivalasztasért, majd a megvalositas fazisaban a projektmenedzsmenti és monitoring
feladatok ellatasaért létrehozott projektcég, a Kinai-Magyar Vasuti Nonprofit Zrt>
felel. Ebben a MAV Zrt-nek 15 szazalékos, a China Railway International
Corporationnek 43 szdzalékos és a China Railway International Group 42 szdzalé¢kos

részesedése van (2016. évi XXIV. torvény 6. cikk 4) bekezdés).

4.2.A szerbia és észak-macedoniai OBOR kapcsolat

Ahogyan tobbszor is megjegyzésre keriilt, a szallitasi utvonalaknal, mint vonalas
infrastrukturanal fontos a folytonossag, azaz nem lehet benne fizikai értelemben
szakadas, vagy szolgaltatas szempontjabol szabalyozasi eltérés.

Ennek fényében keriilt sor terepi megfigyelésre és bejarasra 2022. aprilis 21-24-
e kozott Eszak-Macedonidban és Szerbiaban. Fontossagat az adta, hogy
Magyarorszagon nem lelhetd fel forrds arrdl, hogy a tervezett Budapest — Belgrad
vasutvonal folyatasaként hogyan jut el a konténer a gérogorszagi pireuszi kikotobe, mi
a terv a Belgradtol délre esd vasttvonal kapacitas ndvelésével kapcsolatban.

2022. aprilis 21-én csiitortokon Eszak-Macedonia févarosaban, Szkopjéban

talalkoztam Prof. Violeta Madzova Asszonnyal, aki az International Balkan University

53 A céggel kapcsolatos céginformaciokat az e-cégjegyzékbdl kinyerhetd, cégjegyzék adja meg (E-
Cégjegyzék, 2021)
= cime: 1095 Budapest Mariassy utca 7.
= addszama: 25794991-2-43
= cégjegyzek szam: 01-10-049060
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Faculty of Economics and Administrative Sciences dékanasszonya, kutatasi teriilete
tobbek kozott a kereskedelem, kiemelten is az export-import tevékenység.

A talalkozo6 soran megeroésitette, hogy a kérdéses X. korridor, vagyis a vizsgalat
targyat képez6 Belgrad — Szkopje — Pireusz szallitasi Gitvonal athalad a févaroson, és
észak-déli tengelyt képez a legfontosabb szallitasi tvonal szempontjabol Eszak-
Macedoénia szamdra, ugyanakkor nincsen arrdl informacidja, hogy barmilyen
fejlesztést terveznek a vasuti palyaval kapcsolatban.

Mivel dolgozott korabban, mint tandcsado a szkopjei kormany szamaéra, ezért az
Eszak-Macedon Szallitasi és Telekommunikacidés Minisztérium, illetve Krakutovski
Zoran Professzor felé iranyitotta a kutatast.

A terepszemle soran mar itt bebizonyosodni latszott, hogy sok a kérddjel a
fejlesztés koriil annak fényében, amit a dolgozat az elején leszogezett: vonalas
infrastrukturarol 1évén szo, ha barhol is hianyzik egy szakasz, akkor az egész szallitasi
utvonal kapacitasa és atereszté képessége veszélybe keriil. Kiilonosen a kdvetkezo
stadiumot jelentd dél-szerbiai vasuti szallitdsi utvonal fejlesztést illetden erds a
kontraszt a fizikai értelemben vett elérehaladas, fejlesztés szempontjabol.

2022. aprilis 22-én keriilt sor a dél-szerbiai vasttvonal fejlesztésének
szemrevételezésére. Az észak-macedon — szerbiai hatarhoz legkdzelebb esé Vranje
(Bpame) vasutallomas ¢€s a tole délre es6 Ristovac (PucroBan) rendezd- és
taroloallomas aznapra beosztott kollégaja tdjékoztatott, hogy a szallitdsi utvonal
fejlesztése és atépitése szempontjabol a Nis — Vranje — orszaghatar szakasz ki van
zarva a menetrend szerinti forgalombodl. Csak a pireuszi kikotdbe tartd konténer
tehervonatok hasznalhatjdk a nyilt palyat és az  allomaskozoket, azokat is csak
csOkkentett  sebesség mellett dizel vontatdsu ,atemeléssel”, azaz a
felsdvezetékrendszer egyidejli fejlesztése miatt a villamos vontatas egyeldre sziinetel.

Az 4llomasfonokség mind a kettd helyen jelezte, hogy a tényleges nyilt palyan
is torténd fejlesztés megtekintését a Nis — Brestovac kozotti szakaszon, vagyis
Vranjétdl északra érdemes megtenni, a lenti déli szakaszt egyeldre eldkészitik az
atépitésre.

2022. aprilis 23-an keriilt szemlevételezésre az emlitett, északabbra talalhatd
fejlesztés. Kiilon ki kell emelni a kutatas szempontjabol, hogy a finanszirozas forrasa
¢s strukturaja is jelzés értékli. A kutatas relevancidjat csak még jobban megerdsitette,
hogy a fejlesztés mentén unids tablak hirdetik, miszerint a beruhazas a Szerb

Koztarsasag és az Eurdpai Unio tarsfinanszirozasaban késziil el, amelynek a beruhazas
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kapcsolatos iktatoszama: EuropeAid/14002/IH/WKS/RS Contract no 48-00-
00163/2018-28.

Vagyis a beruhdzas nem csak Belgrad szamara fontos, hanem az EU is kiemelten
kezeli. Felmeriilt a kérdés a kutatas soran, hogy a sokszor emlegetett Budapest -
Belgrad vasutvonal fejlesztése, és kinai érdekeltségli projektként vald megjelenése
hogyan viszonyul a déli szakaszhoz.

Végiil 2022. aprilis 24-én a magyarorszagi €s eurdpai médidban is sokat
emlegetett Belgrad — Budapest szakasz terepszemléje kovetkezett, azon beliil is a mar
atépitett Ujvidék — India — Opazova — Zimony — Belgrad szakasz megismerése,
valamint a kizaras miatt a tehervonatok szamara kizarélagosan hasznalhaté Ujvidék —
Topolya — Szabadka szakasz szabadkai végpontja.

Az Ujvidéktdl délre esé palyarész atépitése megtortént, az elsd nagysebességii
(200 km/h-s) személyszallitd vonatok Szerbia két legnagyobb varosa k6zott menetrend
szerint kozlekednek. A palya kétszer kétvaganyu, Belgrad elott négyszer kétvaganyn,
igy allando forgalom zajlik a személyszallitas és a teherszallitds szempontjabol a
vonalon.

Annak érdekében, hogy pontos képet kaphassunk a vasttvonal fejlesztését
illetden, illetve a szerbiai hivatalos allami allaspont megismerésének igénye végett
Lality Urban Emese Infrastruktira-Fejlesztésért Felelds Allamtitkar Asszonnyal
folytatott telefonos beszélgetésem ¢€s levelezésem alapjan a kovetkezd Osszefoglalot
adhatom e targyban.

A vasuti személyszallitas, illetve a X-X/B. szdmu eurdpai korridor mentén
torténd vasuti teherszallitas kiemelt jelentdségli Szerbia szdméra, amely a
Vajdasagnak, azon beliil a vajdasadgi magyaroknak is gazdasagi fellendiilést hozhat.
Ennek jelei mar erdteljesen mutatkoznak a szerémségi India (Ingyija) varosanak
vonzaskorzetében. Ennek érzékelhetd jele a 200 km/h-s személyforgalomra atépitett
Belgrad-Ujvidék vasutvonal, amely nagyon kedvezd fogadtatasra talalt, jelentsen
emelte a vasuti utazas iranti igényt>*,

A terveknek megfeleléen halad az Ujvidék - Szabadka vasttvonal
kétvaganyusitdsa, ugyanakkor Allamtitkar Asszony is megerésitette, hogy magaban ez
a szakasz sem, illetve a teljes szerbiai fejlesztés nem elegendd, ha nem torténik meg a

teljes (Budapest) - Belgrad — Pireusz vasutvonal atépitése. Ennek érdekében Szerbia

54 Ugyanakkor az interju sziiletésekor (2022. 4prilis 19-e és 2022. aprilis 21-e) még kedvezményes,
bevezetd aron lehetett utazni a gyorsvasuton.
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és Magyarorszag kozosen lobbizik Eszak-Macedonia kormanyanal, hogy Szkopje
prioritasként kezelje az észak-déli kozlekedési folyoso fejlesztést, és nem csak a kelet-
nyugati korridor legyen szem el6tt.

Allamtiktar Asszony felhivta arra is a figyelmet, hogy nem csak az észak-
macedon szakasz hianyos, hanem kevés szo esik a dél-szerbiai, Belgrad-Nis szakaszrol
is. Ez a 230 km hosszl szakasz a vasuti forgalom szempontjabol a legproblémasabb,
mivel nincsen alternativ vasuti utvonal, ami atmenetileg a fejlesztés idejére kivalthatna
a fOvonali forgalmat. A szintén 200 km/h-s személyforgalom és 120 km/h-S
teherforgalomra tervezett kozlekedésre alkalmas palya épitésével kapcsolatban
zajlanak a targyalasok a China Railway International kivitelezével, mikozben a
finanszirozast az Eurdpai Befektetési Bank (EIB), az Eurdpai Felujitasi és Fejlesztési
Bank (EBRD) és egyéb EU-s alapok fogjak biztositani. A kozbeszerzéssel kapcsolatos
kivalasztas 2023-ban indult el.

Végiil a Brestovactdl délre esé kozlekedési korridor atépitése varhatéoan az
utolso fazisban torténik meg. Jelenleg eldkészités alatt all ez a nyomvonal, amelynek
idotartalma 31 honap.

Az érintett szakaszok fejlesztésével kapcsolatos tudnivaldkat az alabbi tablazat

foglalja 6sszeg.
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35. dbra: Szerbiai szakasz elérehaladdsi dllapota szakaszonként (2022)

Tavolsag Bekeriilési Kolcson Kolcson Fejlesztés
Kod* Szakasz Finanszirozo6 Kivitelez6
(km) Osszeg osszeg szerz6dés éve | befejezése
Eurdpai Bizottsag 59,9 millié 44,7 millié )
D2 Nis — Brestovac 23 2016 2024 Trace-Balkantel Konzorcium
(IPA2015), SzK** EUR EUR ***
CRI + CCCC
, Belgrad- Kinai Export-Import | 367,4 millié6 | 297,6 millio Konzorcium****,
E-1 , 34,5 2017 2022 ) )
Opazova Bank, SzK** usSD uSsSD DB Engineering &
Consulting GmbH
) Opazova— RZD International, 255,6 millié | 210,7 millio ]
E-2/1 , 40,5 2018 2022 RZD International
Ujvidék SzK** usbD usD
Ujvidék- . N N _ _
] . . RZD International, 337,6 millio 287 millid RZD International, Peri
E-2/2 Cortanovci 5 2018 2022
. SzK** usbD usbD GmbH
(alagt, viadukt)
, Ujvidék- Kinai Export-Import | 1160 milli6 943 millio CRI + CCCC
E-3 108 2018 2024V )
Szabadka Bank, SzK** usbD usbD Konzorcium****

* sajat kodolas

** Szerb Koztarsasag

*** tamogatas az [IPA2014-2020 programbdl a X. sz. eurdpai szallitasi Gtvonal fejlesztése céljabol (nem visszatéritendé tamogatas)
**** China Railway International & China Communications Construction Company Konzorcium

V varhat6 befejezés

Forrasok: sajat szerkesztés és kodolas, https://www.railvolution.net/news/kiss-emus-for-serbia, https://www.mgsi.gov.rs/en/infrastrukturna-

gradilista, https://www.mgsi.gov.rs/en/infrastrukturna-gradilista/works-construction-tunnel-and-viaduct-railway-section-stara-pazova-novi
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5. A vasuti nyomvonal mentén felmeriil6 lokalis biztonsagpolitikai

kockazatok

A Pireusz — Skopje — Nis — Belgrad (és tovabb Ujvidék — Szabadka — Budapest
— Bécs — Duisburg) eurdpai szallitasi Gtvonal déli, nem unids tagallamok teriiletén
hiz6d6d szakasza rejt magaban biztonsagpolitikai kihivasokat ¢és egyszerre
lehetdségeket is.

A nagy eurdpai kereskedelmi 6sszképet tekintve meg kell emliteni Michelberger
Pél tanulmanyéat, amely felhivja a figyelmet a nyugati-europai, Hamburg-La Havre
range régio kikotdinek és szallitasi Gitvonalainak a talterheltségére. Ez parhuzamosan
azt is jelentheti, hogy a Balkan régio partvidéke tud biztositani szabad kapacitast a
régio kikotoi és szarazfoldi szallitoi szamara (Michelberger, 2008, 45.0.).

Mivel vonalas infrastrukturarél van szo, igy a szallitdsi utvonal barmely
szakadasa esetén (legyen az akar csak par szaz méteren keletkezett rongalas, szabotézs,
vagy egyszerlien csak a Dinari-hegység torésvonalai mentén létrejott foldrengések
okozta probléma®) a szallitasi tevékenység akadozasa figyelheté meg. Elég csak a
2021. marcius masodik felében bekovetkezett Evergiven konténerszallito hajo
probléméjara gondolni, amely keresztbefordult a Szuezi-csatornan, ezzel teljesen
megbénitva a vilagkereskedelem tobb mint 10 szdzalékat, amely a csatornat hasznalja
kozlekedési folyosoként Eurdpa és Azsia kozotti viszonylataban (MarschMcLennan,
2021).

Délrdl észak felé haladva az elsd probléma klasszikus értelemben vett
biztonsagpolitikai szempontbél Eszak-Macedonia. A Gyevgyelija hatarallomastol
indulo és végig a Vardar-folyo sziik volgyeiben, szurdokaiban haladé vasutvonal teljes
felujitasarol — kimondottan az OBOR projekt miatt - nem esik sz6. Emiatt err6l a 215,7
km hosszu, végig villamositott szakaszrol, amelynek atlagos haladési sebessége 90

km/h, mint sziik keresztmetszetrol beszélhetiink az OBOR esetében.

55 Az Eurostat — Eurdpai Bizossag 50 évre visszamend felmérése alapjan a viszonylag siiriin eléforduld
foldrengés zona egyik teriileti egysége esik Gorogorszag és Eszak-Macedonia teriiletére. A Morava-
foly6 volgyének fels6 folyasa, illetve a Belgrad déli részét érinté dombos teriilet, ahol a Balkan-
félsziget egyik legnagyobb rendezépalyaudvara, a Belgrade Marshalling is talalhato, beleesik a
kozepes eséllyel és szamossaggal el6forduld foldrengéssel sulytott teriiletek statusza ala. A
vasutvonal altal érintett tobbi teriilet alapvet6en foldrengés biztos régidkon halad keresztiil
(European Commission, 2014c).
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Ezt tamasztjak ald azok az interjuk is, amelyek Eszak-Macedonidban késziiltek.
Az érintettek nem tudtdk megmondani, hogy milyen médon tudna csak résztvenni az
projektben Eszak-Macedonia. Réadasul a Szkopje — Thesszaloniki viszonylatban a
nemzetkdzi személyforgalmat 2015 ota leallitottak az illegélis migraciés nyomasnak
koszonhetden. A bizonsagi kockézatok miatt fellépo idoveszteséget a teherforgalom is
megsinyli.

A vasitvonal Eszak-Macedoniat elhagyva belép Szerbia teriiletére, de mar az
észak-macedon teriiletekre is érvényes Ottd von Bismarck elhiresiilt gondolata: ,,Ha
egy habor elkezdddik Europaban, az valami atkozott balkani baromsag miatt
kezdddik” (Marshall, 2018, 129.0.). Kiilonosen igaz ez a Skopjétol északra esd
teriiletek esetében.

PreSevo hatarallomas utan egészen a kovetkezd nagyobb telepiilésig, Vranje-ig
az Al-es autopalyaval egyiittesen halad a palya nyomvonala északnak 12-20 km-es
kozelségeben a Szerbia — Koszovo hatarvonaltol. Példaul Rajince telepiilésnél csak 8
km-re fekszik a nyugati hegygerinctdl, amely egyben hatarvonal is.

Fontos arnyalni a Koszové — Szerbia konfliktus képet azzal, hogy a nagyobb
etnikai problémak nem a Morava-volgyében, nem Pristinatoél keletre, hanem a
fovarostol észak, észak-nyugatra jelentkeznek. Az Ibar folyd altal szétvalasztott
Mitrovica varosa ¢és ett6l észak-nyugatra talahato szerb etnikai tobbségii koszovoi
tertiletek és fegyveres Osszecsapasig is elmérgesedd konfliktusok sokkal stirtibben
fordulnak el6, mint a dél, délkeleti hatarszakaszon. Ezt timasztja ald az a tény is, hogy
a legutobbi 2011-es koszovoi népszamlalas soran az északi teriileteken fekvd négy
szerb tobbségli kozigazgatasi egységben Leposavig/Leposavi¢, Zubin Potok,
Zvetan/Zvegan Eszak-Mitrovica meg sem rendezte Pristina a népszamléalast
(Demjaha, 2017, 187.0.). Ezen kozigazgatasi egységek nélkiil viszont csak 1,5
szézalékos volt a szerb etnikum aranya a teljes — ,,maradék” — Koszovon beliil, amely
arany aligha alkalmas arra, hogy akarcsak kisebb volument etnikai konfliktust
robbantson ki, amely érinti a szomszéd orszdg nemzetkdzi jelentdségii
infrastrukturajat.

Erdemes még megjegyezni, hogy egyébként a vasut, mint kozlekedési eszkoz és
kapocs a koszovoi szerbek és Szerbia kozott fizikai hordozdja tud lenni az etnikai
konfliktusnak ebben a térségben. 2017 januar 14-én szerb nemzeti szinekkel
feldiszitett, fellobogdzott szerelvény kozlekedett Szerbidbol Mitrovica irdnyaba,

amelyet a koszovoi hatosagok allitottak meg a hataron. Belgrad képviseletében Marko
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Djuric, a Koszovoi Iroda vezetdje szerint nem politikai, hanem kulturalis célokkal
inditottak utjara a vonatot Eszak-Koszovoba. Aleksandar Vucic akkori miniszterelnsk
véleménye is az volt, hogy a kiilonleges szerelvény nem politikai {izenettel, hanem
kulturalis célzattal érkezett volna a szerbek lakta koszovoi teriletre. ,,Vonatot
kildtiink, nem tankot” — zarta le allaspontjat a szerb miniszterelndk, s egyben
megallitottdk a vonatot még a hatarbelépés elétt megakadalyozandd a tovabbi
eszkalaciot. Természetesen az incidenst teljesen mas modon értékelte Koszovo
vezetése. SOt még Albania miniszterelnoke, Edi Rama is megszolalt az tigyben: ,,Ez
az egész nem mas, mint politikai haszonszerzés”. (Johansson, 2018, 19-20.0.).
Ugyanakkor itt is meg kell jegyezni, hogy ez az omindzus vasutvonal is az OBOR

Csak Presevo-tol mintegy 60 km utan fordul el az északra tartd koszovoi hatar
erésen nyugatnak és szélesedik ki a szerb teriilet Vladi¢in Han és Leskovac iranyaba,
ahol biztonsagpolitikai és katonapolitikai, s természetesen igy a vasutvonal és szallitas
szemszOgbdl is mar nyugodtabb teriiletek kovetkeznek.

Az alban-szerb etnikai kérdést végiil érdemes egy nagyobb szemszdgbdl is
megvizsgalni, ugyanis a fenti sorok a biztonsagpolitikai kérdést elsdsorban a
feltételezett és Koszovd altal kivaltott biztonsagi problémaként kezelte. Amint
Kemenszky Agnes is megjegyzi az albaniai és koszovoi muszlimokkal kapcsolatban,
hogy a mindenkori allamvezetés elkdtelezett az euroatlanti integracido felé tett
lépésekben (2010, 484.0.). Kérdés az, hogy Pristina mennyire tud(na) ellenallni
kiviilrdl érkezd kérésnek, amennyiben a szerb teriileteken athaladd kinai-német U
kereskedelmi Gtderet kellene ,,megvagnia”.

A dél-szerb Vranje kornyéki teriiletek nem csak nyugatrél, hanem keletrdl is
szorongatottak a kozeli szerb-bolgar hatar fel6l. A 35-40 km-re 1év6 hatarszakaszrol
ugyanakkor azt a biztonsagpolitikai problémat nem lehet elmondani, mint amit a
koszovoéi hatar esetében. Bulgaria, mint EU és NATO tag aligha engedheti meg
maganak azt a fajta konflikushalmazt, amelyet tapasztalhatunk Koszovo - Szerbia
viszonylatban. Mindemellett olyan jellegii etnikai konfliktus sincsen Szo6fia és Belgrad
kozott, mint Pristina esetében.

Masodlagos kihivasnak értékelhetjiik azt a tényt, hogy barmilyen probléma,

akadalyoztatas esetén nincsen komoly, a X. szdmu korridorral parhuzamosan (és ehhez

% Ami tény 6Snmagaban azonban nem zarja ki a szabotés esetleges veszélyét, legfeljebb a bekdvetkezés
esélyét csokkenti.
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a folyosohoz kozel) futd nyomvonal. A legtobb szallitasi Gtvonalnak — legyen az
személyszallitas vagy teherszallitds — kialakitanak menekiild utvonalakat. A
szakirodalom szerint két pont, azaz két allomas vagy kitérd kozott kiépitett alternativ
palya fenntartasa els6sorban nem felesleges koltség, hanem a févonalon bekovetkezo
zavarok esetén kielégiti a halozat elégséges miikodését (Toth, 2019, 83.0).

A f6ldrajzi adottsagok miatt sem konnytli ennyire hosszl szakaszon ilyen jellegli
alternativ Utvonalat épiteni a X. szdmu TEN-T folyos6 mentén, mivel a Balkan-
hegység foldrajzi strukturaja ezt nem teszi lehetové a vasut szamara.

Alternativat csak az északabbra fekvd, de technikailag tehervonatok szdmaéra
nagyon nehéz nyomvonalon haladd, a montenegréi Barbol indulé és Podgorica -
Belgrad utvonalat hasznald vasit vagy a még északabbra fekvd Fiume — Zagrab —
Budapest, illetve a Trieszt — Graz — Bécs nyomvonal jelenthet. Nem véletleniil jegyezte
meg Ivan Belosevic professzor®” sem Belgradban, hogy az atépités sordn az egyik
legnagyobb szerb félelem az, hogy mire elkésziil a teljes szerbiai és észak-macedon
szakasz, addigra a gateway célu kikotot keresé konténeres forgalom nagy része
atterelddhet az Adria északi szektoraba, a NAPA®-zonaba. Ez a félelem tapasztalatra
¢épiil, mivel bekdvetkezett mar egyszer az 1990-es években a jugoszlav polgarhabort
alatt (Erd6si, 2007, 226.0.).

Eddigi bizontsagpolitikai kihivasok a X. TEN-T folyos6é mentén talalhato
orszagok egymas kozotti — rendezett vagy rendezetlen — viszonyait érintették. De nem
szabad elmenni azon tény mellett sem, hogy globalis értelemben is kihivassokkal kiizd
a Balkan térsége, amely kihivéassal K6zép-Europa is taldlkozik nap mint nap, és ez
fizikai értelemben is €rinti a vasutvonalat és annak miikodését. Az illegalis migracio
utvonalai ugyanis szinte végigkisérik az OBOR-utvonalat a Balkan-félszigeten. Az
illegalis modon torténd hataratlépések megakadalyozéasa érdekében épiilt fizikai
akadalyok, azaz hatarkeritések végig 1éteznek az allamhatarokon: Gorégorszag és
Eszak-Macedonia kozott, Eszak-Macedonia és Szerbia, illetve Szerbia és
Magyarorszag kozott (Marshall, 2021, 8.0.). Ez természetesen azt is jelenti, hogy a
vasuti kozlekedést €s teherszallitast, valamint a hatarokon meglévé ellenérzést mind
lassitja a védekezésbol fakadd folyamat. A kutatas céljabol felkerestem és terepi

megfigyelést végeztem az észak-macedon — gorog allamhataron fekvé Gyevgyelija

57 Prof. Ivan Belosevic Ph.D egyetemi docens a Belgrad Egyetem Szallitas és Kozlekedésmérnodki
Karan.
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hatarallomason. Beszéltem a vasuti hatarrendészettel is, akik elmondtak, hogy csak
teherforgalom zajlik a hataron, de nagyon erds ellendrzés mellett, mert a vaganyok
mentén nyitott a fizikai hatarzar, a kerités, amit elészerettel hasznalnak ki az illegalis
migransok.

Végiil érdemes még egy szemszOgbol megkozeliteni a lehetséges veszélyeket,
kihivasokat. Ez a probléma tlinik a legkisebb bekovetkezési eséllyel megvalosulonak,
de nem szabad figyelmen kiviil hagyni ennek ellenére sem: Gordgorszag
szembenallasa Torokorszaggal és forditva. Ez akkor is 1étez6 problémaforras, ha két
NATO-tagallamrol van szo, st éppen ezért érdemel 6nallo elemzési tételt a konfliktus.

Torokorszag rendelkezik a masodik legnagyobb szarazfoldi hadsereggel a
NATO-n beliil az USA hadereje utan. Ugyanakkor ez nem jelenti azt, hogy a
legmodernebb  Kkatonai eszk6zok is Ankara birtokaban vannak. Mindezt
ellensulyozando, Athén katonai kiadasi voltak az egyik, ha nem a legmagasabbak GDP
aranyosan a védelmi szovetségen beliil. 1981-ben Gordgorszag GDP aranyosan 5,7
szazalékat forditott védelmi kiaddsokra a nemzeti koltségvetésnek, de még a 2000-es
években, a valsag el6étt is 3,6 szazalékos kiadasi aranyt mutatott a teljes
koltségvetéshez képest a katonai célokra forditott kormanyzati kdltekezés. S6t ezen
kutatas lezarasig, Gorogorszagban érvényben van a sorkatonasag is, amely szintén azt
a feltevést tamasztja ala, hogy Athén és Ankara kozott kisebb-nagyobb konfliktus
barmikor bekovetkezhet (Marshall, 2022, 201.0.).

Bar nem mondhat6 rossznak a kinai-torok viszony, illetve az OBOR-projekt
keretében a vasit gordgorszagi szakasza; mind annak kiinduldé pontja, Pireusz
kik6tdje, mind maga a vasuti infrastuktiura messze fekszik a gérog-torok hatartol, tehat
az esetleges szabotdsok esélye kicsi, mint lehetséges biztonsagpolitikai kihivast
érdemes figyelembe venni.

Végiil érdemes megemliteni a nagyhatalmi versengést ebben a régioban is. Az
alban — koszovoi — észak-macedon tengelyre jellemzd az amerikai szovetségi
rendszerhez vald kozeledés. Ennek hivatalos, szervezeti megerdsitése is megtortént a
NATO égisze alatt; Albania 2009. aprilis 1-je Ota tagja az észak-atlanti katonai
szovetségnek. Eszak-Macedonia 2020-ban tudott csatlakozni a NATO-hoz, miutén
megoldodott a névhasznalati vita Skopje és Athén kozott.

Veliik szemben 4ll az oroszbarat orszag, a Balkan régio kulcs allama: Szerbia.
Kina a legintenzivebb kereskedemi forgalmat Belgraddal folytatja, és a legkomolyabb

kiilfoldi miikodo toéke bedramlas is Szerbidba érkezik a tdvol-keleti orszagbol. Ezért is
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tekinti Peking a legfontosabb stratégiai partnerének Szerbidt a térségben (Csapo,

Reményi, 2019, 6.0.)
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6. KONKLUZIOK

A kutatasi kérdésekre adott valaszokat a kérdésekbdl fakado hipotézisekre adott

valaszokkal egyiitt adom meg.

1. kutatasi kérdés: Athelyezédik-e — és ha igen, hogyan — a globalis
kereskedelem eurdpai sulypontja a nyugat-eurdpai, hagyomanyosan nagy tengeri

kik6tokbol a kozép-europai €s délkelet-europai régioba?

Az elmult bo tiz év eredményei azt mutattak, hogy a gérogorszagi pireuszi kik6to
képes jelentds kapacitasboviilést elérni a konténeres szallitds és kereskedelem terén.
Ugyanakkor ezt, mint ,transshipment” kiko6toi tevékenységet folyato atrakodé hub-
and-spoke rendszerben érte el, nem pedig az erds és szerteagazd hinterland
kapcsolatoknak koszonhet6en.

A megfelel gateway statust kikotdi tevékenységhez, amely egyben zéaloga a
feltett kutatasi kérdésnek elengedhetetlen a hinterlanddal meglévé magas szinvonala
szallitasi és szolgaltatasi kapcsolat. Ebben a régidban ennek egyediili letéteményese a
X-X/B. sz. europai szallitasi korridor, amely Pireusz — Szkopje - Belgrad — Budapest
— Bécs — Duisburgon at képest eljuttatni az arut a két, egymassal legintenzivebb
kereskedelmet folytato orszag, Németorszag és Kina kozott.

Szintén ezt erdsiti meg a kutatds azon része, amely az észak, lengyelorszagi
Mataszewicze-n at érkezo kereskedelembdl szarmazo vambevételt tiikrozi. Az orosz-
ukran habort ellenére (ugyanakkor a COVID19 valsag miatt okozta hajozasnal
felmeriild konténer hidnyt ellensulyozva) a kinai nemzeti vasuttarsasag, a China State
Railway Group adatai alapjan 2022 I. félévében mar 972 000 TEU ,,utazott” az EU és
Kina k6zott. Ez is a kozép-eurdpai régio kapacitasbovitését értinti a legerdteljesebben,
1évén régionkon keresztiil tud csak kozlekedni barmilyen vasuti kapcsolat ebben az
Eurdpa — Kina viszonylatban.

Az ehhez a kutatasi kérdéshez kapcsolodo hipotézis szerint az Eurdpai Unid
legfobb kereskedelmi utvonalai attevédnek az eddigi Rotterdam — Antwerpen -
Hamburg domindlta észak-nyugati régiébol a mediterran térségbe, elsdésorban is annak

a keleti-medencéjébe.
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Az elsd hipotézisre csak részben lehet pontos valaszt adni. A konténeres szallitas
esetében részben tortént atrendezddés, de elsésorban is csak a Kinaboél érkez6 konténer
alapu kereskedelem esetében kovetkezett be ez a valtozas. Mivel a pireuszi kik6té nem
alkalmas az egyéb aruk fogadasara, ezért ilyen formaban az elsé hipotézist elvetem, és

csak a konténeres szallitas esetében fogadom el.

2. kutatasi kérdés: Az esetleges athelyez6dés kapcsdn milyen gazdasagi és
pénziigyi érdekek azonosithatok az érintett nyugat-, illetve kelet-kozép-europai
régiokban? Egy Osszekapcsolhato azzal a kérdéssel, hogy hogyan hat az EU-n beliil az
egyes tagallamok bevételeire ez a valtozas? Milyen miikddési, lizemeltetési és
vambevétel kiesés feltételezhetd, illetve a korabban befektetett eurd szazmillioknak és
milliardoknak koszonhetden létrehozott modern szallitokapacitdsok maradhatnak

kihaszndlhatatlanul a kedvez6tleniil érintett orszagok esetében?

A masodik kutatasi kérdésre is csak részben adhato valasz. A vambevételek utan
jard 20 szézalékos ,,beszedési koltség” vagy ,,adminisztracios koltség” megtartasa
elsésorban Lengyelorszag szamara jelent kedvez6 fejleményt, mivel a korabban vazolt
moédon a lengyel vasuti hatardllomasok ugy viselkednek, mint gateway tipusu
fojtopont (choking point). Azaz ezek a hatarallomasok jelentik a belépést az eurdpai
egységes vamteriiletre, igy a legtobb esetben itt torténik meg a vam befizetése is.

Amiért a valasz erre a kutatasi kérdésre nem egyértelmii az az, hogy jelenleg a
nyugat-eurdpai régidban nem tapasztalnak olyan mértékii atrendezddést, a feldolgozéd
kapacitasok iranti csokkentés esetében, amely szignifikansan befolyéasolna,
pontosabban csokkentené ezen kikotdk — elsdsorban Rotterdam, Antwerpen, Hamburg
- jelentdségét.

Azt 1s meg kell jegyezni a kutatés ezen kérdésével kapcsolatban, hogy a legtobb
felelet és adat nem kezeli egyértelmiien szétvalasztva a konténeres szallitasbol fakado
logisztikai tevékenységet és az egyéb szallitdsi modokbdl szarmazo, a kikotdkre
telepedett klaszterek miikodését elémozditd feldolgozoipari tevékenységet. SOt volt
olyan interju alany a kutatds soran (a belga Dr. Dirk De Biévre és a szintén belga Dr
Joost Dr Hintjens), akik jelezték, hogy nem lehetséges szétvalasztani igy a kikotoi
tevékenységet.

A masodik kutatasi kérdéshez tartozd hipotézisre adott valasz alapjan

gazdasagilag kozvetve és kozvetleniil is sokat veszit Hollandia, mivel nem csak a
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csokkend megrendelések, logisztikai és szallitasi tevékenységek kertilnek el Europa
egyik legfontosabb kereskedd allamatol a dél-mediterran térségbe, hanem a beszedési
koltségek egy jelentds részétdl is elesik az orszag.

A beszedési koltségek, mint a kozos europai vambevételek utan jard 20
szazalékos dijazéds stagnalé mértékben érkezik a holland nemzeti koltségvetésbe. A
novekedés elmarad a kozép-eurdpai ,,beszedési koltség” tipusu bevétel ndvekedési
titemétdl. Ez kiilondsen akkor jelent problémat, ha tudjuk, milyen jelentds kapaitas

bévitést hajtott végre Hollandia a 2000-es években. Igy ezt a hipotézist elfogadom.

3. kutatasi kérdés: A kereskedelmi tvonalak esetleges eurdpai atrendezédése
elvezethet-e egy 1 regionalis berendezkedéshez az Europai Unidban? Vagyis
valtozhat-e a centrum — félperiféria - periféria besorolés és struktira az érintett régiok
esetében a kereskedelmi utvonalak atrendezddésének kdszonhetden? Milyen szerepet

jatszik e folyamatban az Eurdpai Uni6 vezetd gazdasagi ereje, Németorszag?

Onmagaban a kereskedelmi, szallitasi f6 Gtvonalak 1éte és valtozasa nem jelenti
a centrum — félperiféria - periféria atrendezddést, igaz nem is akadalyozza meg.
Ahogyan a dolgozat interji alanyai is ramutattak, a kereskedelmi folyosok
onmagukban kevesek egy-egy régié felemelkedéséhez, ahhoz a kiegészitd
tevékenységeket is erdsiteni kell: logisztika, elosztas, feldolgozoipar stb. Ahhoz
viszont, hogy ez megtorténjen, sziikséges az 1j kereskedelmi folyosé megléte.
Osszességében tehat sziikséges, de nem elégséges feltétele az 01j korridor a fenti
harmas tagozodas szerinti gazdasagi fejlettség valtozasahoz.

Ezt tadmasztja ald Németorszag viszonyuldsa is a régi és 0j szallitasi
korridorokkal kapcsolatban. A Rotterdam — kdzponti, elsdsorban is belsé németorszagi
régiok kozotti szallitasi folyosd (a holland tehervasuti fOpalyatestként ismert
Betuweroute ¢és annak németorszagi folytatasa) évtizedes késésben van a német
kormény dontése miatt, mivel az egyiittmitkodési megéllapodas ellenére maig nem
épitette meg Németorszag a holland-német hatartol a kizardlag teherszallité vonatok
altal hasznalt vasuti palyat Duisburg iranyaba. Ugyanakkor viszont, ahogyan a kutatés
is bebizonyitotta, Németorszag vallalatai adjak az egyik legfontosabb poziciot a X-
X/IB. sz. eurdpai szallitasi folyo fejlesztésénél, a Belgrad — Ujvidék vasutvonal
esetében német cégek végzik a miiszaki ellendrzési feladatokat (DB Engineering &

Consulting GmbH). Raadasul a német Peri GmbH, mint a viladg egyik legnagyobb
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allvanyozassal foglalkozo vallalata vett részt az Ujvidék — Karloca kozotti viadukt
épitésében.

Tovabbi tisztazando kérdés még a kutatas szempontjabdl, hogy az 0j szallitasi
korridor lizemeltetése-szallitas soran a Deutsche Post DHL Group milyen szerepet fog
jatszani. Az el6zetes informaciok alapjan a DHL Group kivan lenni az egyik
legnagyobb logisztikai eloszt6 vallalat a korridor mentén. Ez tovabb erdsiti a kutatasi
kérdésre adott valaszt és erdsiti a német-kinai kapcsolatokat is.

Ehhez a kérdéshez tartozd hipotézisre adott valaszom szerint Németorszag
szamara az uj felallas, vagyis a keletrdl; Lengyelorszag feldl, valamint délkeletrdl;
Gorogorszag — Magyarorszag - Ausztria iranyabol érkezé arumennyiség legalabb
olyan elfogadhat6, mint a korabbi iddszakban, vagyis mintha ez Hollandia iranyabol
érkezett volna.

A harmadik hipotézist igy elfogadom, mivel Németorszag szerzOdéses partneri
viszonya ellenére sem tett semmit annak érdekében, hogy a nyugatrdl, Hollandia
iranyabol nagyobb mennyiségli 4ru mozgatdsidra alkalmas wvasuti teherszallito
palyakapacitasat bévitse. Ugyanakkor fontos részt vallalt és vallal a X-X/B. sz. eurdpai
korridor felajitasaban és épitésében és varhato lizemeltetésében is. Mivel a hamburgi
kikoté kapacitasa nehezen és csak nagyon magas pénziigyi, tarsadalmi koltségek
mellett lenne csak bdovithetd, ezért alternativ megoldasként a X. szamu korridor magas

szinvonalli miikddésében érdekelt Németorszag.
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72 Innovative Design, Techniques and Equipment at Maasvlakte 2, Port of Peeters, E. 2013 Tervdokumentacié/hatastanulmény
Rotterdam kume
73. Container Terminal Piraeus Port Authority 2021 Kikot6i struktirak mitkkodése
74. European Port Industry Sustainability Report Portopia 2017 Kikotoi strukturak mikkodése
75. Short sea & Containers Port of Amsterdam 2021 Kikotoi strukturak mikkodése
76. 2020 Annual Report Port of Amsterdam 2021 Kikot6i struktardk miikodése
77, Connections Port of Amsterdam 2021 Kozlekedési halozatok mfras,trl.ﬂ'(turahs és gazdasagi
vonatkozasai
78, Waterways Port of Amsterdam 2021 Kozlekedési halozatok mfrasltrl.ﬂ.(turahs és gazdasagi
vonatkozasai
79. Ijmuiden sea lock officially put into operation Port of Amsterdam 2022 Kikot6i struktardk miikodése
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80. Public map of port-small Port of Amsterdam 2021 Kikot6i struktirak mikodése

81. Port in figures Port of Amsterdam 2021 Kikot6i struktirak mikkodése

82. Overview of direct barge, rail and shortsea connections Port of Amsterdam 2021 Kozekedési hilozatok mfrasfrm.dmahs ¢ gazdasigi
vonatkozasai

83, Rail Transport Port of Antwerp 2021 Kozlekedési halozatok mfrasfrlﬂ.cturahs és gazdasagi
vonatkozasai

84. General information Port de Barcelona 2021 Kikotoi struktarak mikodése

85. Port of Barcelona traffic statistics Port de Barcelona 2021 Kozekedési hdlGzatok mﬁasmahs ¢ gazdasigl
vonatkozasai

86. Transport and Access Port of Barcelona 2021 Kozdekedési hilozatok lnﬁasfrmahs S gazdasigi
vonatkozasai

87. |  Adjustment of the navigation channel ont he Lower and Outter Elbe Port of Hamburg 2021 Kikot6i struktirak mikodése

88. Container Handling Port of Hamburg 2021 Konténer kereskedelem gazdasagi vonatkozasai

89. Liner and feeder services Port of Hamburg 2021 Konténer kereskedelem gazdasagi vonatkozdsai

90, Bulk Cargo Handling Port of Hamburg 2021 Kozlekedési halozatok 1nﬁasle.<turahs ¢s gazdasagi
vonatkozasai

91. Modal split in hinterland traffic 2020 Port of Hamburg 2021 Konténer kereskedelem gazdasagi vonatkozasai

92. Rail access to all Hamburg Terminal Port of Hamburg 2021 Kozlckedési hil6zatok mfraswahs & guudasig
vonatkozasai

93. Throughput statistics Port of Rijeka 2021 Konténer kereskedelem gazdasagi vonatkozasai

9 Transport corridors Port of Rijeka 2021 Kozlekedési halozatok 1nﬁasfnﬂl<turahs és gazdasagi
vonatkozasai

95. Passenger port terminal Port of Rijeka 2021 Kozekedési hdlGzatok mﬁaswahs ¢ gazdasigl
vonatkozasai

96. Container terminals and depots Port of Rotterdam 2021 Konténer kereskedelem gazdasagi vonatkozasai

97. Port information guide Port of Rotterdam 2021 Kikotéi struktirak mikodése

98 Port of Rotterdam Authority é)reer;(;:nmg;ng trial with water injection Port of Rotterdam 2021 Kikot6i struktfirak milksdése

99. Deep sea and feeder Port of Rotterdam 2021 Konténer kereskedelem gazdasagi vonatkozasai

100 Our organisation Port of Rotterdam 2021 Kikot6i struktarak mikkodése
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101

Facts & Figures A wealth of information. Make it happen Port of Rotterdam 2021 Kikot6i strukturak mikodése
102 . . s T
Terminal operators Porto Trieste 2021 Kikotoi struktiurak mikodése
103 Rail intermodal network Porto Trieste 2001 Kozlekedési haldzatok 1nﬁasFrul_<turahs és gazdasagi
. vonatkozasai
104 Voorontwerp-tracébesluit Betuweroute - Ministerie van Verkeer en Projectorganisatie Betuweroute NS 1994 Tervdokumentacid/hatastanulmany
. Watersaat
105 . L . . .
An Overview of Feeder Services in the Era of Mega Containerships Polat, O 2020 Kikotoi strukturak mikodése
106 Railways plans for Antwerp and Zeebrugge still on agenda Railfreight 2021 Kozlekedési hilozatok mﬁaSFr . alis ¢s gazdasdgi
: vonatkozasai
107 . _— . A Kozlekedési halozatok infrastrukturalis é dasagi
New railway line directly connects port of Gdansk and Ukraine Railfreight 2021 Ozekedési hdlozatok as, Hratis &5 gazdasagt
: vonatkozasai
108 . . . . . . e Kozlekedési haldzatok infrastrukturalis é 4gi
New Silk Road record: Xi’an-Duisburg in 10 days with fixed timetable Railfreight 2022 Ordekedési hilzatok i as’ curatis es gazdasigi
: vonatkozasai
109 Maps Port of Rotterdam RotterdamtransPort 2021 Kikotdi struktirak mitkodése
110 . S P
Als Hamburg das ,, Tor zur Welt” wurde Schiitte von G. 2008 Kikotoi strukturak mikkodése
111 _ . . . . S
COSCO Shipping Ports acquires stake in hamburg terminal Si, K. 2021 Kikotdi struktarak mitkodése
112 Greek Parliament hands extra stake in Port of Piraeus ti China COSCO The Maritime Executive 2021 Kikotéi struktardk mikodése
The New, Improved Shanghai Cooperation Organization - China’s . e . e, L.
113 ambitious goals for the SCO are helped by the imminent addition of three Tiezzi, S. 2014 Kozlekedési hilozatok mﬁaSFr . alis &s gazdasigi
vonatkozasai
new members
114 |1s OBOR about Chinese dominance ? India wants to convince the world it Venkataramakrishnan, R. 2017 Kozlekedési halozatok lnfras"[rlﬂ.cturalls és gazdasagi
. is vonatkozasai
115 Asian Infrastructure Investment Bank Weiss, M. A. 2017 Finanszirozas
116 | Implementation Completion and Result Report — Pap-Angren Railway. Kézlekedési halozatok infrastrukturalis és gazdasagi
. . . World Bank 2021a L.
. Transport Global Practice Europe and Central Asia Region vonatkozasai
117 | International Bank for R_econstructlon and Developme_:nt — Subscriptions World Bank 2021h Finanszirozs
. and Voting Power of Member Countries
11 . . . . . Kozlekedési halozatok infrastrukturalis é Agi
8 China-Europe Railway Express sets record in transportation of goods Xinhua 2021 0zekedési hdlozatok infrastrukturdlis & gazdasdgi

vonatkozasai
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3. Hajo tipusok, amelyek a dolgozatban szerepelnek

(kiilon nem jeloltek forrasa: Baik, 2017)

1.

Konténer szallitok (Container vessels): 1960-as évektol rendszeresitették a
nagy konténer szallitdé hajokat. Egyre nagyobb valtozatok jelentek meg,
amelyek az egyen nagysagt konténereket (TEU) tudjak szallitani.
Leghosszabb valtozatuk ma mar eléri a 400 métert is, kapacitasok tobb mint
20000 TEU. 21 csomos (38,9 km/h-s) sebeségiikkel viszonylag gyorsnak
szamitanak.

Omlesztett szaraz aruk szallitisara alkalmas hajok (Bulk Vessels):
Gabona, ércek, kdszén, cukor stb. szallitisara alkalmas hajotipus. Nem
darukkal, hanem jellemzéen szallitoszalaggal torténik a be- és kipakolas. Csak
13 csomoval (24 km/h) tudnak haladni, de 200 000 — 300 000 DWT tomeget is
el tudnak szallitani. A legnagyobb hordképességii hajo (365 000 DWT) a
Berge Stahl vasércszallitdo 6ceanjaro, amelynek legnagyobb mertilési értéke 23
méter (EU2005/C 157/25).

Csomagolt omlesztett aruk szallitasara alkalmas hajok (Break Bulk
Vessels): olyan csomagolt aruk szallitasara alkalmasak, amelyeket alapvetden
félkész aruként, csomagolt alapanyagként ismeriink (cement, faaru, csomagolt
¢lelmiszeripari alapanyagok vagy raklapos aruk). Ma mar inkabb kisebb
tavolsagon beliil alkalmazzdk ket nagyobb folyami vagy partmenti
kereskedelemben.

Hiitéhajok (Reefer vessels): ahogyan létezik hiitékocsi, ugy létezik hiitéhajo
is. Nagy mennyiségli mélyfagyasztott aru szallitdsara alkalmasak (hal, hus,
alkohol)®°.

Uszalyok (Barge vessels): 1960-as évektdl hasznalt hajotipus, amelyeknek
célja, hogy az atrakodés nélkiil vontatohajok valtdsaval jutnak el az &ruk a
rendeltetési helyiikre. 2021-re sokat csokkent jelentdsége.

Tankerek (Tanker vessels): kifejezetten folyadék allagu aru szallitasara
alkalmas tengerjar6 hajok. Alapvetden kdolaj szallitasara fejlesztették ki ezt a
tipust. A cseppfolyositott foldgaz egyre terjedd felhasznaldsa soran
kifejlesztették az LNG-tankereket.

Tobbcéli rakomanyok szallitasara alkalmas hajok (Multipurpose
vessels): ma mar a legnépszeriibb hajo tipusrol van sz6, mivel a legtobb fajta
arut lehet ezzel szallitani.

59 Jelent6ségiik felértékelddhetett a tomeges, COVID fertézésk elleni véddoltasok soran is, amikor a
kontinensek kozott kell szallitani nagy mennyiségii vakcindkat nagyon alacsony héfokon. Ez a
dolgozat szerzdjének feltételezése, szamszaki alatdmasztas tovabbi vizsgalatot igényel a feltételezés
igazolasa.
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8. Ro0-Ro hajé (Ro-Ro vessels): nehézgépjarmiivek, nagy mezégazdasagi gépek,
utanfutok és potkocsik, s6t autodszallitok és vasuti szerelvények szallitasara
alkalmas hajotipus. Alapvetdéen kompként lehetne megnevezni, de még nem
hasznalt, 0j jarmivek szallitasara alkalmasak. A legnagyobb autdszallité hajok
kapacitisa 6000 CEU (Car Equivalent Units). Atlagosan 20 csoméval (37
km/h) kozlekednek.

9. Feeder hajok (beszallitoi halozat részét képezd, nagy konténer szallitokat
ellaté hajok): Kategoria szerint 3000 TEU alatti kapacitasu hajokat nevezziik
feeder tipust hajoknak, amelyeknek ugyanakkor atlagos befogad6 képessége
300 — 1000 TEU (vagyis 15-50 konténer szallitasara alkalmasak). A kisebb
tengeri kikotok €s a nagy, ugynevezett ,.,hub” elosztd nemzetkozi kikotok
kozott kozlekednek vagy folyami szallitdsdban véllalnak munkat a hatorszag
¢s a nagy elosztd kikotdk kozott. Lehetnek lednyvallalatai a globalis hajozasi
cégeknek, vagy 6nallod kisebb cégek is nyljthatnak feeder szolgaltatast, mint
beszallitoi a nagy ellatasi lancoknak. A harom legnagyobb globalis szallitasi
cégesoport, amely a teljes globalis flotta 30,37 szdzalékat tartja sajat
tulajdonban, szinte csak sajat feeder leanyvallalatokkal dolgozik. A kevésbé
latogatott kikotoket vagy a gyérebben lakott, tehat kisebb keresletet — kinélatot
jelent6 vidékeket latjak el az 6nallo feeder cégek (Polat, 2020).
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4. Interjuk

Az itt k6zOlt interjuk a nyilvanos vita esetében kodoltan fognak megjelenni az

alanyok és az interjuk titkositasa végett. Mivel olyan személyekrdl van sz, akik adott

orszaguk vezetdi pozicidiban dolgoznak vagy egyetemiik, kutatd intézetiik kiemelt

személyiségei, ezért sziikséges ezt megtenni.

Az interjuk soran a kovetkez6 kérdések mertiltek fel:

1.

Milyen a megitélése a Pireusz — Belgrad és a Belgrad — Budapest
vasutvonal fejlesztésének gazdasagi, politikai €s tarsadalmi szempontbol
az On orszagiban?

A vasuti teherszallitds vagy a vastti személyszallitas a preferalt a
fejlesztés soran? Hogyan lehetséges Osszeegyeztetni a menetrend szerinti
személyforgalmat a  varhatéan  jelentésen ndvekvd  vasuti
teherszallitassal?

Milyen fizikai paraméterek szerint torténik a fejlesztés? (sebesség,
alloméshossz ¢és allomasi vagany struktira, tengelyterhelés, biztosito
berendezések, villamositas)

Hol tart a fejlesztés a Belgradtol délre esé szakaszokon? Milyen
finanszirozasi formakat és forrasokat hasznalnak, illetve kik a
kivitelezdk, akikkel szerz6dést kotottek? (elsdsorban a szerbiai és észak-
macedon interjialanyok szamara feltett kérdés)

Milyen hataridovel tervezik a Belgradtol délre es6 szakaszok
kivitelezésének befejezését? (els6sorban a szerbiai €és észak-macedon
interjlialanyok szamara feltett kérdés)

Van-e olyan alternativ széllitdsi korridor, amely a tagallam/tagjelolt
allam szempontjabol elsObbséget €lvez a fejlesztések esetén? (elsdsorban
az észak-macedon interjualanyok szamara feltett kérdés)

Erzékelik-e a vambevételek ,,beszedési koltségének” valtozasat 2004 ota
pozitiv  vagy negativ  irdnyban?  (elsOsorban  gorégorszagi,
magyarorszagi, holland és belga interji alanyok szdmadra feltett kérdés)
Az 10j szallitdsi korridor szdméra milyen tapasztalatokkal tudnak

szolgalni, hogy a logisztika, mint szolgaltatas megfeleléen mitkodjen
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10.

elsésorban Pireuszban? (els6sorban holland, belga és németorszagi
interjualanyok szdmara)

Milyen egyéb jarulékos bevételtdl esik el az észak-nyugati kikotd
klaszter zona, amennyiben csdkken az igény a kikotoi tevékenység irant
Pireusz kikot6 és a Pireusz-Belgrad-Budapest-Bécs-Duisburg szallitasi
utvonal  felfutasanak  kOszOnhetéen — (vambevételek — mellett
feldolgozoipari profit csokkenése, ezen tevékenységekbdl szarmazod
adobevételek csokkenése, munkahelyek megszlinése). (elsdsorban
holland, belga és németorszagi interjualanyok szdmara)

Tartanak-e gazdasagi értelemben vett versenyt6l a Pireusz kikoto és a
Pireusz-Belgrad-Budapest-Bécs-Duisburg szallitasi utvonal felfutasat
kovetden? (elsésorban holland, belga és németorszagi interjualanyok

szamara)

Ezek alapjan interju tortént

De Bievre, Dirk Dr., Antwerpeni Egyetem Tarsadalomtudomanyi Kar
Politikatudomanyi Tansz¢ék tanaraval

Erdési Ferenc Dr., a Pécsi Tudomanyegyetem Regiondlis Politika és
Gazdasagtan Doktori Iskola oktatdja, az MTA Regionalis Kutatasok
Kozpontjanak munkatarsaval

Hintjens, Joost Dr. Antwerpeni Egyetemi Kikot6, Logisztika és Szallitas
Centrum kutatojaval

Kovacs Krisztina, Port Of Hamburg budapesti iroddjanak vezetdjével
Lality Urban Emese Infrastruktira-Fejlesztésért Felelds Allamtitkar
Asszony, a Vajdasagi Magyar Szovetség tagjanak €s a Szerbia Kormanya
altal kinevezett politikussal

Madzova, Violeta Prof., az International Balkan University Faculty of
Economics and Administrative Sciences dékanasszonnyal

Manolis Manuela, az Eurépai Unié Eszak-Macedoniaba delegalt
Szallitasiért és Vasuti fejlesztésekért felelds programmenedzsere

Mevludin Ibish az International Balkan University rektorhelyettessel.
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36. dbra: OBOR f§ utvonalak Kina — Eurdpa viszonylatban

Forras: Péti (2017) 16.0. és sajat szerkesztés

. tervezett gazdasagi korridor —— megliévé gazvezeték

@00 21.sz. tengeri selyemit - tervezett gazvezeték

=== meglévs vasit *—+— meglévé olajvezeték
—— tervezett vasut & meglévo kikotd
& tervezett kikoté

New (New) Eurasia Land Bridge Economic
Corridor [(N)ELBEC]

China-Central Asia-West Asia Economic
Corridor [CCAWAEC]

New Maritime Silk Road
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37. dbra: TEN-T vasuti folyosok a Balkdn-régioban

Corridors and Routes, Ras

Pan-European Cormidors VIR |

Proposed Routes an the Core Rail Network .',_ )

Forras: Fleischer (2008) 15. o.
Megjegyzés:

e VIIL folyosd: Durrés — Tirana (Al) — (MD) Szkopje — Bitola (MD) — (BG)
Szofia — Plovdiv — Dimitrovgrad — Burgasz — Varna, ez az észak-macedon 6
érdek

e X. folyosé: Salzburg (A) — (SL) Ljubljana (SL) — (HR) Zagrab (HR) — (SRB)
Belgrad — Nis (SRB) — (MD) Szkopje (MD) — (EL) Szaloniki.

e X/B. folyoso: Budapest (H) — (SRB) Szabadka — Ujvidék — Belgrad
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38. abra: Eurdpai kikétoi osszesito

Konténerforgalom

Konténer forgalom

Meriilés

Kotras, zsilipelés

Kik6t6 neve Orszag Gateway |Transshipment 2020-ban (millié TEU) alapjan a sorrend (m) kell-e? Jellemzé tipus
2020-ban (EU)
Rotterdam |Hollandia X X 14,35 1. 23 Nem Konténer, k6olaj, dmlesztett aru
Hamburg Németorszag X X 8,7 3. 7,0-17,0 Igen Konténer, 6mlesztett aru
Antwerpen |Belgium X X 12,03 2. 15,2- 15,6 Igen Konténer, 6mlesztett aru
Bréma Németorszag X X 4,77 7. 12,8- 14,5 Igen Konténer, Ro-Ro
Amszterdam |Hollandia X 0,43 15+. 13,7-17,8 Igen Omlesztett aru, kéolaj
Le Havre Franciaorszag X X 2,79 11. 15,3-17,0 Igen Konténer
Barcelona |Spanyolorsza X 2,96 10. 11,5-12,7 Igen Konténer
Marseille Franciaorszag X 1,31 15+. 8,7-225 Igen Omlesztett aru
Trieszt Olaszorszag X 0,68 15+. 17,1- 18,2 Nem K&olaj, 6mlesztett aru
Fiume Horvatorszag X 0,34 15+. 11,7 - 18,0 Igen Omlesztett aru
Pireusz Gorogorszag X 5,44 4, 18,0- 23,0 Igen Konténer

Forrés: dolgozatban leirt adatok dsszesités, sajat szerkesztés

Egyéb jellemzok:

e 2020-as adatok alapjan

e csak az EU kikdotdi szerepelnek benne, amelyek

e adolgozat infrastrukturalis szempontjai szerint fontosak voltak a kutatds soran
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39. dbra: Adminisztracios céllal visszatartott dsszeg (collection cost, millio EUR, 2000-2019)

% retained as TOR collection costs

25%

25%

25%

25%

25%

25%

25%

25%

25%

25%

25%

25%

20%

20%

20%

20%

Visszatartott 6sszeg (millié EUR)

2005

2006

2007

2008

2010

2011

2012

2013

2014

2015

2016

2017

2018

2019

EU (aktudlis tagallamszam)

5761

Hollandia 194,2 194 399,5 427,9 459 494,8 548,1 624,5 677,6 573,7 583,1 645,2 635,6 602,5 665,9 731,7 595,4 616,1 627,4 682,3
Belgium 136,3 138,6 354,9 387,9 426,3 457,7 507 561,7 606,7 474,3 496,5 527 533,6 453,2 528,6 595,1 519,5 528,6 522,4 558,8
Németorszag 372,4 349,9 799,7 762,6 802,2 908,1 976 1042,3 1112,3 982 1021,5 1152 1131,2 1083,7 1131,1 1289,4| 1044,6 1023,9 1007,1 1023
Olaszorszag 164,9 155,4 355,6 373 412,2 447,3 524,4 562,4 549,5 501,8 556 580,6 521,1 473,3 508,6 564,2 448,2 460 455,9 460,8

Gorogorszag 22,4 20,2 49,2 51,8 65,5 66,5 68,1 76,5 76,9 63,6 71,8 47 41 37,4 41,1 46,2 40 40,2 45,1 59,8
Magyarorszag 0 0 0 0 18,1 37,8 34,7 37 37,8 31 30,9 33,7 32,3 30,3 35,2 43,2 36,1 37,2 48,3 50
Lengyelorszag 0 0 0 0 37,6 90,7 90,7| 112,8] 1502 99,8 1059 1175 1276] 127,9 144 1771] 1512|1669 183,7| 2067
Szlovakia 0 0 0 0 6,4 14,7 18,3 30,2 37,2 27,9 35,8 39,1 32,2 28,6 32 30,1 25,1 23,3 23,3 21,1
Szlovénia 0 0 0 0 4,1 9,4 11,8 27,5 30 22,9 22,2 24,7 21,7 19,2 19,4 20,9 16,4 16,6 17,6 19,7
Ausztria 30 25,4 60,7 55,6 58,7 62,8 65,1 67 67,2 52,3 55,5 63,2 59 54,6 61,7 66,8 54,3 55,1 53,1 55,3

Forras: EU budget - EU spending and revenue 2014-2020

https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/eu-budget/long-term-eu-budget/2014-2020/spending-and-revenue_en

40. abra: Visszatartott ésszeg (%, 2004-es bazison, 2000-2019)
Visszatartott dsszeg % (2004 bazison) 10% 10% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 20% 20% 20% 20%
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

EU (aktualis tagdllamszam) 41% 40% 91% 88% 100%|  114%|  122%|  135%|  140%|  118%|  127%|  136%|  134%|  125%|  135%| < 153%| < 123%|  125%| < 124%|  130%

Hollandia

42%

42%

87%

93%

100%

108%

119%

136%

148%

125%

127%

141%

138%

131%

145%

159%

130%

134%

137%

149%

Németorszag

46%

44%

100%

95%

100%

113%

122%

130%

139%

122%

127%

144%

141%

135%

141%

161%

130%

128%

126%

128%

Gorogorszag
Magyarorszag
Lengyelorszag
Szlovékia
Szlovénia
Ausztria

100% 209% 192% 204% 209% 171% 171% 186% 178% 167% 194% 239% 199% 206% 267% 276%
100% 241% 241% 300% 399% 265% 282% 313% 339% 340% 383% 471% 402% 444% 489% 550%
100% 230% 286% 472% 581% 436% 559% 611% 503% 447% 500% 470% 392% 364% 364% 330%
100% 229% 288% 671% 732% 559% 541% 602% 529% 468% 473% 510% 400% 405% 429% 480%
100% 107% 111% 114% 114% 89% 95% 108% 101% 93% 105% 114% 93% 94% 90% 94%

Forras: sajat szamitas
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41. abra: 20 szdazalékos ardanyositott visszatartott dsszeg (kezdeti év, bazisviszonyszam, 2000-2019)

20%-ra aranyositott visszatartott

Hollandia

388,4

388,0

319,6

342,3

367,2

395,8

542,1

459,0

466,5

516,2

508,5

532,7

585,4

595,4

616,1

Gsszeg 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
EU (aktualis tagallamszdm alapjdn) 3392,6| 3242,0 2980,5 2895,3| 3281,9| 3750,2| 4007,5| 4419,4| 4608,8| 3874,2| 41758 4474,1| 4387,6] 4097,4 4434,6 5027,8] 5056,7| 5114,8] 5079,2 53413

627,4

Belgium

Transit

R

Németorszag 744,8 699,8 639,8 610,1 641,8 726,5 780,8 833,8 889,8 785,6 817,2 921,6 905,0 867,0 904,9 1031,5 1044,6 1023,9 1007,1 1023,0
Olaszorszag DBOR/ végcé 329,8 310,8 284,5 298,4 329,8 357,8 419,5 449,9 439,6 401,4 444,8 464,5 416,9 378,6 406,9 451,4 448,2 460,0 455,9 460,8
Osszesen 1074,6 1010,6 924,2 908,5 971,5 1084,3 1200,3 1283,8 1329,4 1187,0 1262,0 1386,1 1321,8 1245,6 1311,8 1482,9 1492,8 1483,9 1463,0 1483,8
Gorogorszag 44,8 40,4 39,4 41,4 52,4 53,2 54,5 61,2 61,5 50,9 57,4 37,6 32,8 29,9 32,9 37,0 40,0 40,2 45,1 59,8
Magyarorszag 0,0 0,0 0,0 0,0 14,5 30,2 27,8 29,6 30,2 24,8 24,7 27,0 25,8 24,2 28,2 34,6 36,1 37,2 48,3 50,0
Lengyelorszag 0,0 0,0 0,0 0,0 30,1 72,6 72,6 90,2 120,2 79,8 84,7 94,0 102,1 102,3 115,2 141,7 151,2 166,9 183,7 206,7
Szlovdkia OBOR 0,0 0,0 0,0 0,0 51 11,8 14,6 24,2 29,8 22,3 28,6 31,3 25,8 22,9 25,6 24,1 25,1 23,3 23,3 21,1
Szlovénia 0,0 0,0 0,0 0,0 3,3 7,5 9,4 22,0 24,0 18,3 17,8 19,8 17,4 15,4 15,5 16,7 16,4 16,6 17,6 19,7
Ausztria 60,0 50,8 48,6 44,5 47,0 50,2 52,1 53,6 53,8 41,8 44,4 50,6 47,2 43,7 49,4 53,4 54,3 55,1 53,1 55,3
Osszesen 104,8 91,2 87,9 85,9 152,3 225,5 231,0 280,8 319,4 238,0 257,7 260,2 251,0 238,4 266,7 307,4 323,1 339,3 371,1 412,6
Forrés: sajat szamités
42. dbra: 41. abra: 20 szazalékos aranyositott visszatartott dsszeg (2004 év, bazisviszonyszdam, 2000-2019)

Visszatartott bazis viszonyszam . . o o o o 0 0 o o o o o 0 0 o ) . . )
% (2004) 10% 10% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 20% 20% 20% 20%
(]

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

99% 91% 100% 114% 122% 135% 140% 118% 127% 136% 134% 125%

Hollandia

106%

87%

100%

108%

119%

136%

148%

125%

127%

141%

138%

131%

145%

159%

162%

168%

171%

186%|

Belgium

Németorszag

109%

127%

157%

Olaszorszag

94%

86%

100%

109%

127%

136%

133%

122%

135%

110%

141%

72%

126%

115%

123%

137%

136%

139%

138%

140%

Gorogorszag

Magyarorszag 0% 0% 0% 100% 209% 192% 204% 209% 171% 171% 186% 178% 167% 194% 239% 249% 257% 334% 345%
Lengyelorszag 0% 0% 0% 100% 241% 241% 300% 399% 265% 282% 313% 339% 340% 383% 471% 503% 555% 611% 687%
Szlovakia 0% 0% 0% 100% 230% 286% 472% 581% 436% 559% 611% 503% 447% 500% 470% 490% 455% 455% 412%
Szlovénia 0% 0% 0% 100% 229% 288% 671% 732% 559% 541% 602% 529% 468% 473% 510% 500% 506% 537% 601%
Ausztria 128% 108% 103% 100% 107% 111% 114% 114% 89% 95% 108% 101% 93% 105% 114% 116% 117% 113% 118%

Forras: sajat szamitas
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43. abra: Vammaradék/GNI-alapu hozzdjarulas

Vammaradék/GNI-alapu hozzajarulas
m p p —

Hollandia

17,64%

15,67%

Belgi

Németorszag

26,5

7%

26,23%

Olaszorsza

4,44%

2,53%

2,91%

3,52%

4,38%

GoOrogorszag 5,86% 3,93%

Magyarorszag 5,07% 6,99% 6,92% 6,77% 6,39% 5,26% 4,40% 5,06% 4,66% 4,03% 5,03% 5,86% 5,15% 6,17% 5,65% 5,74%
Lengyelorszag 4,25% 6,06% 5,80% 6,46% 6,96% 4,91% 4,03% 4,71% 4,59% 4,15% 5,17% 6,11% 5,66% 7,52% 5,85% 6,31%
Szlovakia 4,26% 6,16% 7,18% 9,98% 10,31% 6,03% 7,96% 8,24% 6,14% 4,78% 6,37% 6,36% 5,01% 5,12% 3,77% 3,46%
Szlovénia 3,51% 5,24% 6,76% 13,87% 13,25% 8,94% 8,85% 9,81% 8,26% 6,55% 7,85% 8,11% 6,49% 7,87% 5,91% 6,20%
Ausztria 3,68% 3,95% 4,18% 4,28% 4,29% 2,79% 2,60% 2,94% 2,47% 2,07% 2,81% 3,26% 2,43% 2,95% 1,95% 2,10%
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