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l. Kutatasi elozmények és a téma indoklasa

A vilaggazdasag atalakulasa, az egyre komplexebb, Osszetettebb €s egyre nagyobb
volumenti, ugyanakkor mind tobb és tobb szereplds globalis gazdasagi struktara 0j szallitasi
utvonalakat és szallitasi modokat is jelentenek, amelyek természetszertileg magaval hozzak a
gazdasagi és/vagy politikai érdekek konfliktusait, rivalizalasat. Ez a szovetségi blokkokon,
gazdasagi és integracion beliili partnerorszagok esetében is megfigyelhetd.

A globalis ellatasi lancok dsszetettségének €s komplexitasanak egyik kulcs tényezdje a
konténerizacid, mint gazdasagi folyamat és tevékenység megjelenése és elterjedése. Ennek
nyoman 90 szazalékkal is javult a szallitassal kapcsolatos id6tényezd és koltségvonzat (Erddsi,
2021, 35-45.). Ilyen mértékii javulas nem csak forradalmasitotta a globalis szallitas
tevékenységet, de a globalis munkamegosztast is donté mértékben befolyasolni tudta.

A gazdasagfoldrajz 1990-es évek és a 2000-es évek elsd évtizedének feliveld szakaszaban
a gazdasagi fizikai teret inkabb altalanosan, elvont fogalomként hasznalta (Krugman, 1991).
Az elmult évtizedek valtozasai, kiilonosen a hideghaboru végét kovetd 1) gazdasagfoldrajzi és
vilagpolitikai viszonyok egyszerre jelentettek Osszetettebb, egyszersmind egyszeriibb
gazdasagi strukturakat. Mar nem jelentett akadalyt az egyes politikai-gazdasagi blokkok fizikai
léte a termelés-szallitas szamara. A nagy globalis centrumok — Eszak-Amerika, Eurépa és a
Tavol-Kelet — kozotti szallitas, logisztika egyértelmiibb miikodése elvezetett a foldrajzi tér és
tavolsag pontos, nem elvont fogalomkeént valo hasznélatahoz.

A kutatasi el6zmények ilyen mddon torténd definidlésa és a gazdasagfoldrajz szerepének
tanulmanyozasa vezetett el a téma indoklasdhoz €s a kutatasi kérdések megfogalmazasahoz.

A dolgozat f0 kutatasi témakoreinek alapjat az 1) gazdasdgi munkarend, azaz az Uj
globalis munkamegosztas adta, amely a szallitasi Gtvonalak esetében szintén valtozasokat
idézett el6. A megismert valtozasok bekovetkezése (0j szallitasi utvonalak és kikotoi
helyszinek, struktirak, szolgéltatasok) milyen egyéb, pénziigyi, logisztikai struktirat, milyen
Uj gazdasagi érdekcsoportok 1étrejottét jelentette a vilaggazdasagi blokkok vagy a regionalis —
elsdsorban eurdpai — egyiittmitkodések esetében. Hol huzodhatnak a gazdaséagi, pénziigyi vagy
politikai tdrésvonalak a partner tagallamok kozott.

A dolgozat ezekre a kérdésekre keresett valaszokat, amelyek a gyakorlatban elsdsorban
az Europa — Tavol-Kelet kozotti kereskedelmi ttvonalak Gjragondolasat jelentette. A One Belt
One Road (OBOR) vagy masnéven Belt and Road Initiative (BRI) koncepcio f6 tiranyokat
hataroz meg a vizsgalt Europa — Tavol-Kelet szallitasi viszonylatban, amelyekre a dolgozat is

fokuszal. A dolgozat f6 hozzdadott értékének mégis ezen szallitasi koncepcid eurdpai belépési
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pontjainak financialis vizsgalata mondhat6. Az Europai Unid, mint vdmunid egyes tagallamai
a tényleges miikodés, vamkezelés és (tovabb)szallitas szempontjabol milyen érdekek mentén

konfrontalodnak egymassal; milyen érdekeket lehet definialni és hol johetnek 1étre litkozések.

1. Felhasznalt modszerek

Az OBOR/BRI utvonalak €s az eurdpai integracion beliili szallitasi titvonalak szorosan
Osszefliggenek, egymasnak versenytarsai, alternativai vagy kiegészité utvonalai lehetnek. A
foldrajz és gazdasagfoldrajz tudomanyag fejlodésének és szerepének részletes szakirodalmi
elemzését kovetden a pontos helyzetelemzéshez fontos eszkoznek bizonyult a szakpolitikai €s
tervdokumentacio vizsgalata.

Ezen szakpolitikai irodalmat és tervdokumentaciot a kovetkezé szempontok szerint
elemeztem:

e Kikotoi struktarak mitkodése

o Kozlekedési halozatok infrastrukturalis és gazdasagi vonatkozasai
e Finanszirozas

e Konténer kereskedelem gazdasagi vonatkozasai

e Tervdokumentécid/hatastanulmany

A teljes forrasjegyzékbdl 118 db tartozik bele valamelyik fenti csoportba. A
megallapitott kategoridk els6sorban a meglévd eurdpai kikotdi viszonyokat, sorrendet,
miikddési hierarchiat hataroztak meg.

A félig strukturdlt interjizas volt a harmadik modszertan, amelyet a dolgozat hasznalt.
Belga, bolgar, észak-macedoén, gordg, kinai, magyar, olasz, szlovén, valamint eurdpai unios
szakemberek valaszoltak a feltett kérdésekre. Koztiik volt olyan, aki a kikdtékben dolgozott,
volt, aki befektetési- vagy exportdsztonzd intézmények munkatarsa volt, vagy éppen az érintett
szallitasi utvonalak kutat6ja, minisztériumi dolgozodja.

Végiil a dolgozat reflektal a vambevételek valtozasanak kalkulacidjara, illetve a 20
szazalékos visszatartasi osszegekre® (Eurépai Unié Tanacsanak és az Euratomnak 2020/2053
hatarozata, 11. cikk (5) bekezdés). A dolgozat a 2000 és 2019 kozotti Eurostat adatokat
hasznélja?. A TOR (Traditional Own Resources) idészaktol fiiggéen 10-25-20 szazalékat tudta

! Vambevételbdl eredd visszatartasi osszeg: A vambevétel 20 szdzalékat megtarthatja az a tagallam, ahol a
tényleges vamtevékenység, vamadminisztracio torténik egyfajta adminisztrativ tevékenység ellentételezésére. A
vam 80 szazaléka megy a koz0os, briisszeli koltségvetésbe.

2 Eurostat: https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/eu-budget/long-term-eu-budget/2014-
2020/spending-and-revenue_en



visszatartani adminisztracids koltség cimen az érintett unios tagallam. Megjegyzendd, hogy az
Eurdpai Bizottsag mar 2018-ban a kovetkezd unios koltségvetést célzd reformcsomagjaban
szerepeltette, hogy Gjra 10 szazalékra kellene csokkenteni az Gn. collection cost szazalékos
kulcsat. Ezt a javaslatot, amelyet az Eurdpai Bizottsag Budget for the Future cimii vitaanyagban
javasolt a tagallami dontéshozdknak és az Europai Parlamentnek a 2021-2027-es id6szakra

vonatkozdan, a tagallamok nem fogadtak el (European Commission, 2018, 16.0.).

1. dbra: Vamvisszatartas szdzalékos kulcsa (1970-2023)

Idészak Vamvisszatartas szazalékos kulcsa (szazalék)
1970-2001 10
2002-2015 25
2016-2020 20
2021- 25*/20

*tagallamok altal javasolt, végiil nem elfogadott szazalékos kulcs

Forrés: Eurostat, https://ec.europa.eu/budget/graphs/revenue expediture.html

Mivel a fenti iddszakban a tagallamok eltérd szazalékos kulcsokat hasznaltak, érdemes
egy ardnyositott bevételt is szamolni a tagallamok szdmara, amelyre a vizsgalt idészakban
érvényben 1év6 20 szazalékos kulcs a legmegfeleldbb valasztas.

Kiilon szamitast érdemel az egyik legfontosabb kérdés: a nominalis visszatartott
Osszeghez képest mekkora hanyadot képes az igy keletkezett bevétel finanszirozni a GNI-alapt
és egyben a legnagyobb forrds-hozzdjarulast igényld koltségvetési tételhez. A GNI-alapu
tagallami befizetés egyfajta egyenlegezd tétel is, amelynek értéke évrdl évre valtozik,

ugyanakkor koltségvetési idészakonként nem Iépheti at a megallapitott fels6 plafonértéket.

2. abra: GNI-alapu EU-s koltségvetési plafon (szdazalék)

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

* 2002-ig GNP alapt szamitast hasznalt az Eurdpai Bizottsag

Forrés: Halmai (2018, 10.0.) és European Commission (2022)



Ezekbdl a szdmadatokbdl kiindulva a visszatartott 6sszeg ¢és a GNI alapt befizetésbol
képezek hanyados értéket.
3. dbra: TEH - TIQ képlet

Vammaradék - TOR-novelési
GNIl-alapu befizetés erdekhanyados

Collection cost — TOR-Increasing
GNI-based contributions Quotient

Forras: sajat szamitas

Ebben benne van az a gazdasidgi megkozelités, mely szerint a vambevételek
visszatartasanak minél nagyobb értéke - tehat a szamlalo értéke - egyben jelenti a novekvé
vamtevékenységet, logisztikai, feldolgozoi, és szallitasi tevékenységet is. Mint keletkezett érték
ez a tobblet jelentkezik a hozzaadottérték-hozzajarulas koltségében is, vagyis csokkenti a
nevezOt, tehat a GNI-alap hozzajarulast, amely minden esetben kedvezobb a vamokat kezeld
tagallam esetében. Ha tehat a szdmldloban 1évd visszatartott érték novekszik, akkor a teljes
hanyados értéke is magasabb lesz.

A nevezdben szerepld GNI-alapti hozzajarulas, mint egyenlegezé tétel ugyanakkor
nagyobb nomindlis értékkel kell, hogy birjon, ha a szamlaloban szerepld visszatartott érték
csokken. Ha a GNI-alapt hozzajarulas nd, akkor a teljes hanyados értékének csokkennie kell.

A két hatds egyszerre noveli vagy csokkenti a hanyadost. Minél magasabb a szamlalo
értéke, varhatéan annal magasabb a hozzdadottérték-alapu befizetés is, ami csokkenti a
tagallami GNI hozzdjarulds sziikségességét. Vagyis minél magasabb a szamlald, annal
alacsonyabbnak kell lennie a nevezdnek, ha tudjuk, hogy a hét éves ciklusokra meghatarozott

rogzitett plafon értékkel bir az adott unios tagallam.

I1l. Az értekezés eredményei

A dolgozat els6 kutatasi kérdése, hogy athelyezddik-e — és ha igen, hogyan — a globalis
kereskedelem eurdpai sulypontja a nyugat-eurdpai, hagyomanyosan nagy tengeri kikotokbdl a
kozép-eurdpai €s délkelet-europai régioba?

A 2013 ota tartd nagy eurdpai kereskedelmi szallitasi utvonalak atrendezddése és a kinai
globalis tengerhaj6zasi tarsasag, a COSCO megjelenése a gorogorszagi pireuszi kikotében egy

fél évszazados tendenciat formalt at. A nagy nyugat-europai kikotoi struktara — a holland



Rotterdam, a belga Antwerpen €s a németorszagi Hamburg — mdogé felzarkdzott Pireusz
negyedikként az éves konténer (TEU) forgalmat tekintve. Ezzel olyan régi kikotok konténeres
forgalmat utasitotta maga mogé, mint a spanyol Barcelona, Németorszag masodik legfontosabb
kikotbje; Bréma, az észak-olaszorszagi Genova ¢és a dél-olaszorszagi Gioia Tauro, vagy
franciak La Havre kikot6je, amely a Szajna-folyo torkolatanal fekszik.

A kutatas megallapitotta, hogy a fenti allitasok a konténeres szallitasi modra igazak,
annak is a transshipment vagy masnéven hub-and-spoke agazatara. A COVID19 valsag miatt
kialakult konténerhiany eléidézte a gyors, ugyanakkor a tengerhajozashoz képest sokkal
dragabb szarazfoldi, elsOsorban vasuti fuvarozéas igényét, amely szintén Kozép-Eurdpan at
érkezett be az eurdpai vamunidba vagy Iépett ki onnan Oroszorszag, Kina iranyaba. Ennek a
folyamatnak egyik f6 kedvezményezettje lett Lengyelorszag a mataszewicze-i hataratkelén

keresztiil. Ez az ukran-orosz haboru fennallasig igaz volt.

A masodik kutatasi kérdés az esetleges atrendez6dés, athelyez6dés kapcsan, hogy milyen
gazdasagi és pénziigyi érdekek azonosithatok az érintett nyugat-, illetve kelet-kozép-europai
régiokban? Egy kiilondsen fontos kérdés, hogy hogyan hat az EU-n beliil az egyes tagallamok
bevételeire ez a valtozas? Milyen miikddési, lizemeltetési és vambevétel kiesés feltételezhetd,
illetve milyen korabban befektetett eurd szazmillioknak és milliardoknak koszonhetéen
létrehozott modern kikot6i és szallitokapacitasok maradhattak kihasznalhatatlanul a
kedvezdtleniil érintett orszdgok esetében?

A moddszertanban bemutatott és alkalmazott képlet alapjan a vambevételek utan, az
adminisztraciot végzd orszdgban megmaradd 20 szézalékos vamérték, az ugynevezett
,beszedési koltség” vagy angolul ,,collection cost” elsdsorban Lengyelorszag esetében mutat
komoly novekedést, de Magyarorszag, mint a vamuni6 egyik délkeleti kapuja is jo eredményt
ért el ennek a bevételtipusnak a realizédlasaban. Ezek az orszagok ¢€s ezek a hataradllomasok,
atrakodo pontok gy viselkednek, mint nagy gateway tipusu kikotok (Rotterdam, Antwerpen,
Hamburg). Miikodésiik soran elvileg szamithatnak arra, hogy a kdvetkez6 években — legalabbis
- versenyt tamasztanak nem csak a vambevételek szétosztasa terén, hanem a gateway tipust
kikotokre jellemzé feldolgozoipari tevékenységek terén is.

Ennek a szamszertsitése ugyanakkor nehézkes, amit a belga Dr. Dirk De Bievre (az
Antwerpeni Egyetem Politikatudomanyok Tanszékének tanszékvezetdje) és a szintén belga Dr.
Joost Dr Hintjens (az Antwerpeni Egyetem Ko6zlekedés és Regionalis Kozgazdasagtan Tanszék
professzora) professzorok is megerdsitettek az interjuk soran. Nehézkes, mivel a kikot6i

hatosagok (Port authorities) altal megtermelt ad6 és vambevételek mellett mindaz az érték, amit



maga a kikotd tevékenység jelent: munkahelyek, ipari feldolgozas, logisztika és szallitas,
biztositas, javitas és tarolas stb., olyan komplex, egymasra épiilé gazdasagi tevékenységeket
feltételez, amelyek nem valaszthatoak szét egymastol.

A szamitdsok azt mutattdk, hogy a kozép-eurdpai orszagok jelentds és erdsodo
kereskedelmi tevékenységet folytattak és folytatnak a politikai, katonai konfliktusok ellenére is
a Tavol-Kelettel. Ezért a bevételeik esetében novekvo részt jelent a vambevételek 20 szazalékos
helyben tartasa, mikozben a nyugat-eurdpai kikotok nem tudtak hasonld novekedést elérni a
vizsgalt 2000-2019-es idészakban. Ez nem jelenti azt, hogy nominalis értelemben is atvették a
nagy harmas helyét a lengyel, magyar, horvat, szlovén, gérog stb. kikotok vagy atrakodasi
pontok, de azt mindenképpen megfigyelhetd, hogy az ,,europai kereskedelmi tortabol” egyre
nagyobb szeletet tudtak kihasitani a kozép-eurdpai vagy délkelet-europai unids tagallamok.

Kiilondsen annak fényében érdekes ez a megallapitds, ha megvizsgaljuk a rotterdami
kikotdé 20 éves fejlesztési eredményeit. Mind a kikotd tenger iranyu bovitése (Maasvlakte 2
projekt), mind a hinterlanddal, azaz hatorszaggal vald kapcsolat javitasa és bdvitése
(Betuweroute vasuti aruszallitasi korridor kiépitése) folyd aron tobb mint 5 milliard eurds
beruhazasi kiadast jelentett Hollandianak. Ez az 6sszeg egyelore nem latszik megtériilni, mivel
a kikotok kozotti versenyben a gorog Pireusz fontos versenytarsa lett Rotterdamnak az Eurdpa
— Téavol-Kelet konténeres szallitasi viszonylatban. A masodik esetben pedig Németorszag nem
teljesitette a szerz0dés szerint ra esd részt, nem fejlesztette tovabb Zevenaar hatarallomastol a

csak teherszallitas szdmara fenntartott vasuti palyatestet.

Vambevétel elemzés

A vambevétel elemzést 2000-t61 2019-ig terjedd iddszakra vonatkozdan végzi el a
dolgozat. 2000-2001 ko6zott — és természetesen 2000 el6tti idészakban is — 10 szazalékos volt
az az érték, amit, mint adminisztracios koltséget visszatartott az az orszag, ahol a vamkezelés
megtortent.

2002-2015 kozott ez a vamkules 25 szazalékra novekedett, mig 2016 és utana terjedd
id6szakban 20 szazalékra mérséklddott. Az elemzeésben kétfajta megkozelitést alkalmaz a
dolgozat:

1. atényleges szazalékos kulccsal kalkulalt érték,
2. aranyositott szazalékos kulccsal kalkulalt érték, amely esetben a 20 szazalékos,

azaz a jelenlegi kulcsot veszem alapul. Az elemzések sordn a tényleges, targyi



1d6szaki kalkulacio mellett a 2004-es bazisév eredményéhez képest bekdvetkezett
valtozast elemzem.

Az adatok forras az Eurostat ,,Total own resources” forrasadatait hasznalom.

A téblazat adatibol nyert visszatartott Osszeg a varhatd értékeket tiikkrozi, vagyis a
tagallam gazdasadganak mérete és a kereskedelemben elfoglalt pozicioja eldrevetiti az europai
integracid kereskedelmében elfoglalt helyét, és az igy befolyt dsszeget.

2019-ben a harom legnagyobb Osszeget magaénak tud6 tagallam sorrendben:
Németorszag (1023 milli6 EUR), Hollandia (682,3 milli6 EUR) és Belgium (558,8 millié
EUR). Joggal gondolhatjuk, hogy Hamburg, Rotterdam — Amszterdam és Antwerpen a 6
letéteményese a dobogos eredményeknek.

Ezt koveti Olaszorszag (460,8 milli6 EUR) ¢és Franciaorszag (443,5 milli6 EUR). Az
elemzésbol a dolgozat a tovabbiakban kihagyja Franciaorszagot és Spanyolorszagot (397,8
milli6 EUR), mert Pireusz, illetve az OBOR/BRI projekt szallitasi Gitvonalainak a {6 logisztikai
régioi nem a francia és spanyol teriiletek, legaldbbis kozvetlen nem azok, igy nem tekinthetdek
rivalis utvonalnak a pireuszi utiranyhoz képest.

Meéretébdl és jelentdségébol fakadoan a kovetkezd orszag Lengyelorszag (206,7 millid
EUR), amelynek ugyanakkor az adminisztrativ koltségként visszatartott Osszege kicsivel
kevesebb mint harmada a holland értéknek és kozel 6tdde a német vambevételbdl visszatartott
Osszegnek.

Magyarorszag értéke (50 millio 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) Pragdban maradt részétdl sem.

Ugyanakkor, ha a 2004-es évre vonatkozo bazisviszonyszamokat nézziik, akkor teljesen
mas sorrendet kapunk. Az atlagos unioés novekedés 2004-2019-es idészak esetében — nem
aranyositva a 10-25-20 szazalékos értékeket — 130 szazalékos értéket mutat fel.

Ehhez képest a ndvekedés a kozép-eurdpai orszagok esetében kimagaslo. Lengyelorszag
az elsd helyezett ebben a versenyben, mivel az iddszakon beliil 550 szazalékos novekedést ért
el. Szlovénia — Kopernek koszonhetéen — 480 szazalékos novekedéssel a masodik, de sem
Szlovakianak (330 szazalék), sem Magyarorszagnak (276 szazalék) nincsen szégyellni valoja
kiilonosen, ha figyelembe vessziik, hogy ezen két orszagnak nincsen kozvetlen tengeri kikotdje,
amin keresztiil a f6 import tevékenység torténik, és a vambevétel 20 szazaléka tud helyben

maradni.
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Ugyanezen idészak alatt a visszatartisra vonatkozo bevételek gybztesei a vambevétel
alakulasanal a valtozast mar nem tudtak igy kdvetni a 2004-es bazisiddszak szerint. Kiilondsen
érdekes ez Németorszag esetében (128 szazalék), mivel Hamburg kikotojét tartjak a legnagyobb
nyertesnek a 2004-es csatlakozast kovetden. A bovités utan Hamburg 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 féleg, ha az unios atlaggal, 130 szazalékkal hasonlitjuk dssze. A legnagyobb nyugat-
europai novekedést Hollandia érte el 2004-2019 kozott 149 szazalékos teljesitménnyel, de ez
is elmarad a kozép-eurdpai értékekkel szemben.

A sorrend akkor sem valtozik, ha idészak szerint minden eltéré adminisztracios kulcs
egységesen a 20 szazalékos kulcshoz igazodik.

Annal érdekesebb azonban, ha megvizsgaljuk, hogy a vamokbol szarmazé bevételek
Lengyelorszag, Magyarorszag és GoOrogorszadg esetében nomindlisan hogyan allithatdak
szembe a holland bevétel csokkenéssel.

Ehhez a mellékkalkulaciohoz figyelembe veszi a dolgozat Dr. Joost Hintjens
professzormak az Gitmutatasat, hogy a masodik legfontosabb eurdpai szintli kikoté, Antwerpen
azért nem veszit varhatéan sulyabol olyan mértékben, mint Hollandia, kiemelten is Rotterdam,
mivel az Antwerpenbe érkezd hajoforgalom, mint konténeres kereskedelem elsdsorban
Afrikaval és Amerikaval koti 0ssze az EU-t. Ennek a kereskedelmi relacionak igy nem
versenytarsa az OBOR/BRI projekt, vagyis nem befolyasolja a megosztott forrasokat az
antwerpeni érték Rotterdam vs. Kozép-Eurdpa, Gordgorszag viszonylatban.

Ahogyan a 4. abran lathato, és ez kovetkezik is az eléz6 adatokbol, a holland érték
folyamatosan csokken a lengyel, magyar és gorog 20 szazalékos vambevétellel szemben (amely
esetben a gorog érték a legkisebb, sOt stagnald, tehat a magyar és lengyel értéknek kell
novekednie). Osszességében a modositott/csdkkentett holland vambevételi érték a teljes
holland értékhez képest stagnalonak vagy egyre kisebbnek kell lennie.

Mivel az OBOR/BRI projekt erdteljesen 2013 robbant be, elészor a szarazfoldon
Lengyelorszagon at, majd kisebb iddbeni késéssel a Balkdnon és Magyarorszagon 4t a tengeri
-szarazfoldi Gitvonal is megjelent és erdsodott, igy a kalkulélt holland érték egyre kisebb lett.

A masodik, egyfajta ellen6rzd Osszevetést érdemes elkésziteni a legnagyobb EU-S
hozz4jarulés és a vambevétel kombinalasaval. A legnagyobb tagallami befizetést a GNI alapu

hozzajarulas mutatja. Ha ez részben kompenzalhat6 a tagallamnal maradt 20 szazalékos
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vambevétellel, akkor az természetesen kedvezébb minden unids orszadg szamara, kiilondsen a

nettd donorok esetében.

A mutatdészam a vambevétel visszamaradt 20 szazalékos értéke osztva a GNI alapu

tagallami hozzajaruldssal. Mivel ez egy aranyszam, ezért kétféleképpen tud kedvezobb

helyzetbe jutni az adott tagallam:
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Forras:

1. novekszik a vambevétele, vagyis a sajat vamhatosaga altal elvégzett vamkezelést

kovetben nagyobb nomindlis értékii visszatartott bevétele keletkezik a
tagallamnak. Nagyobb bevétel természetesen noveli az adott tagallam szerepét
kifel¢, harmadik féllel torténd kereskedelmi tevékenységben, egyben befelé is,
mint gateway ¢€s integracios szintli transshipment poziciéval rendelkezé orszag.

csokken az adott tagallam GNI-alapu hozzajarulasa a kozos koltségvetéshez, ami
egyszerlien annyit jelent, hogy kevesebbet kell az adott tagallamnak befizetnie a

briisszeli koltségvetésbe.

4. abra: Vammaradék/GNI-alapu hozzajarulas (%) 2000-2019

Vammaradék/GNI-alapu hozzajarulas (%) 2000-2019

T —_
2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21
EU (aktualis tagallamszam alapjan) Hollandia
Belgium == == Németorszag
Gorogorszag Magyarorszag

e | engyelorszag

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

szamitas

Ezek alapjan megallapithato, hogy ez az aranyszam magasabb azon orszagok esetében,

amelyek a gateway pozicidban a leger0sebbek. Mivel a GNI alapu befizetések — bar a

legnagyobb tételként szerepelnek a tagallami hozzajarulasban — egyenlegezd tételként

funkcionalnak az unios koltségvetést illetden, ezért az az érdeke a tagallamnak, hogy minél

nagyobb mértékben tudjon szerepet vallalni az egyéb befizetése.
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Ehhez még érdemes hozzavenni a masik, egyenlegezd szdmitas eldtti tagallami
koltségvetési hozzajarulast: a hozzaadottérték-ado alapu bevételi forrasokat is. Hasonld
nagysagrendet képviselt az unids koltségvetésben ez a forrds is, mint a vambevételek.
Ugyanakkor biztosan kijelenthetd, hogy olyan tevékenységek utan, mint a feldolgozdipari és
logisztikai tevékenység a Port of Rotterdam kozigazgatasi teriileten vagy a Port of Antwerp
kozigazgatasi teriileten a beérkezd nyersanyagokra, félkész termékekre épiilnek, tehat a
nagyobb hozzdadottérték akkor jelentkezik, ha nagyobb mennyiségli és értéki a vam is.

Ezek alapjan egy nettd donor tagdllam szdmara a csokkend vambevétel kétszeresen is
nehézséggel jar:

e kevesebb 0sszeget tud megtartani sajat maga szdmara,

e csokken a félkész termékekre vonatkozé feldolgozé tevékenysége,®

e cgyben novekszik a GNI-bazis alapt befizetési kotelezettsége a kozos
koltségvetésbe.

Ekozben a fejletlenebb, de az OBOR/BRI utja mentén talalhato tagallamok — mint
Gorogorszag, Magyarorszag, Lengyelorszag — épp ellentétes hatdssal szamolhatnak, mint a
fejlettebb és fontos kikotdvel rendelkezd partnerorszagok.

e ndvekvo visszatartott vambevétel novekvo nemzeti koltségvetést jelent.

e novekedhet és novekszik is a feldolgozdipari €s logisztikai tevékenység, tehat a
vambevételek mellett a hozzaadottérték 0Osszege is javul a feltdrekvo
tagallamnak®.

Az unidés szinti és a kiilsé partnerekkel folytatott kereskedelmi tevékenység
szempontjabol kiemelkedd kikotok: Rotterdam és Antwerpen mutatdja szignifikansan romlott
az aranyaiban gyorsabban ndvekvd GNI-alapt unids koltségvetési befizetések miatt, mint a
vamvisszatartasbol fakadd bevételek esetében. Ez a csokkenés elsOsorban a recesszio, a

valsagok idején figyelheté meg, amely a nominalis szamok és ebbdl fakado trendek elemzése

3 Fontos hangsulyozni, hogy mivel a gordg Pireusz kikdtéjén, illetve a lengyel Malaszewicze hataralloméason
keresztiil elsdsorban a konténer tipus kereskedelem zajlik, igy mint alternativa, vagy mint kereskedelemi
vetélytarsa Rotterdamnak és Antwerpennek ezen tipusu kereskedelmi tevékenységnél jelentkezik a csokkend
gazdasagi tevékenység és csokkend bevétel problémaja a nyugati kikotok szamara. Az dmlesztett aruk és az
energiahordozok vizsgalatanal alapvetden nem az OBOR/BRI projekt jatszik rivalis szerepet, hanem példaul
Trieszt (az OBOR/BRI-on kiviil).

4 Logisztikai tevékenységrél beszélhetiink Szerbia esetében is. Nemcsak Belgradnal épiilnek uj vaganyok a tovabbi
kereskedelmi igények kiszolgalasara (Belgrad — Marshalling Rendezd- és Teherpalyaudvar jelenleg 120
vagannyal), hanem jelent6s gazdasagi novekedési ért el a Szerémségben talalhato India/Ingyija a logisztikai
elosztokozpont statuszanak koszonhetden. Itt valik ketté a TEN-T halozat ,,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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esetén mutatja a csOkkend vambevétel mellett a rajuk rakodo relative nagyobb koltségvetési
hozz4jarulast.

A tobbi orszag esetében — a feltorekvok mellett ez igaz Németorszagra is — 2019-ig
allandosulni latszik egy 5 szazalék koriili érték, amely a novekvé GNI-alapu hozzajarulést
kovetve azt jelenti, hogy a vamvisszatartasbol fakadd bevételek is kovetik aranyosan a GNI

hozzajarulasok valtozasat.

A masodik hipotézist elfogadtam, mivel a szdmok ¢és kiilondsen az ardnyszamok a kozép-
europai régio6 folyamatosan novekvo szerepét és pénziigyi eredményét mutatja az elsdsorban az

eurdpai — tavol-keleti kereskedelemben.

Végiil a harmadik kutatasi kérdés a kovetkezoképpen fogalmazddott meg: a kereskedelmi
utvonalak esetleges eurdpai atrendezédése elvezethet-e egy uj regionalis berendezkedéshez az
Eurdpai Unioban? Vagyis valtozhat-e a centrum — félperiféria - periféria besorolas és felallas
az érintett régiok esetében a kereskedelmi utvonalaknak kdszonhetéen? Milyen szerepet jatszik
e folyamatokban az Eurdpai Unio6 vezetd gazdasagi ereje; Németorszag?

Az interjuk készitése és a mar meglévo eurdpai szallitasi itvonalak megismerése, illetve
a Kelet-Nyugat iranya VIIL. és az Eszak-Dél iranyt X-X/B. korridor végig jarasa soran az aldbbi
kovetkeztetésekre jutott a dolgozat.

Onmagaban a kereskedelmi, szallitasi f6 utvonalak, vagyis a Transzeurdpai kdzlekedési
halozat (TEN-T) kihasznaltsaganak tjrarendezédése nem jelenti a centrum — félperiféria -
periféria atrendezddést, igaz nem is akadalyozza meg. Ahogyan az interjii alanyok is
ramutattak, a kereskedelmi foly6sok 6nmagukban kevesek egy-egy régié felemelkedéséhez,
ahhoz a kiegészitd tevékenységeket is erdsiteni kell: logisztika, elosztas, feldolgozoipar stb.
Ahhoz viszont, hogy ez megtorténjen, sziikkséges az 1j kereskedelmi folyosdé megléte.
Osszességében tehat sziikséges, de nem elégséges feltétele az 0j korridor a fenti harmas
tagozddas szerinti gazdasagi fejlettség valtozasahoz.

Németorszag szerepe a szallitasi utvonalakat illetden els6sorban a IV — X. eurdpai foly0so
fejlesztésében érhetd tetten. Az Eurdpa — Tavol-Kelet kereskedelmi tengely két £6 végpontja a
németorszagi Duisburg és a kinai Shanghai. Mindkét fél szamara kiemelt érdek, hogy tobb,
ugyanakkor egymastol fliggetlen utvonal miikodhessen a két végpont kozott. Ezek a
lehetdségek a széllitas hatékony szervezése mellett stratégiai, biztonsagpolitikai kérdésekre is
valaszt kinalnak. Akar a jemeni valsag és a Bab-el-Mandeb veszélyeztetettsége, akar az ukran-

orosz valsadg miatt kialakult haborus zona okozta szallitasi stop vagy a 2021 marciusi Ever
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Given konténerszallitd hajo okozta Szuezi-csatorna elzarasa mind megmutatta, hogy mindkét
félnek érdeke 0j utvonalak kialakitisa és iizemeltetése. fgy érthetd meg, hogy a COSCO
pireuszi transshipment tipusu kikotdjének minél erdsebb gateway jelleget biztositd nagy
beruhazasai esetében miért talalkozunk folyamatosan német jelenléttel; mind finanszirozasi
oldalrol, mind beruhazasi-kivitelezéi oldalrol. Ennek aldtdmasztasdul nem csak az europai
unioés IPA eldcsatlakozéasi alapok nyujtottak pénziigyi forrast emlithetjiik példaul Szerbia
szamara a X. korridor mentén torténd vasuti fejlesztések esetében, de példaul a Belgrad —
Ujvidék vasttvonal mentén a Peri GmbH, a vilag legnagyobb allvanyozé cége végezte a
viaduktok kialakitasat mikozben a miszaki ellendrzési feladatokat szintén német cég végzett
el: DB Engineering & Consulting GmbH.

Raadasul a német érdekeltségli vallalatok a késdbbi, lizemeltetés soran sem szeretnének
lemaradni a konténerek belsé unios teriileteken tortént6 szallitisaban, sem azok elosztasaban.
Ennek érdekében a Deutsche Post DHL Group mar most érdeklédik a Pireusz — Skopje —
Belgrad — Budapest — Duisburg Gtvonal tizemeltetést érintd lehetdségei irant.

Végiil meg kell emliteni a direkt Németorszagot érintd tevékenységek €s tervek mellett
az indirekt modon jelentkezd, de sokat sejtetdé elmaradt 1épéseket is. Visszakanyarodva a
masodik kutatasi kérdéshez, fontos hangstlyozni, hogy a holland Betuweroute vasuti
arufuvarozds szdmara kialakitott nyomvonalat Németorszag nem folytatta, a konténerszallito
vonatok igy kénytelenek a régi, a személyszallitas és teherforgalom altal kdzosen hasznalt
vasuti palyakat hasznalni Duisburg és azon til a kdzép-eurdpai régié iranyaba. Ennek a
1épésnek, vagyis Németorszag részérdl egyfajta szerz6désszegésnek az is az eredménye, hogy
a déli és keleti utvonalak, valamint Hamburg kikotéje és annak hinterlandi (hatorszagi)

kapcsolata megerdsodott Németorszag javara és Hollandia kérara.
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VI.  Szo és fogalom magyarazat

Betuweroute 1998-2007 kozotti nagy holland vasutfejlesztési projekt, amelyet csak
teherszallitds szamara épitettek meg. A palyatest oranként 10 par, maximum 740 méteres
tehervonattal szamolt a rotterdami kikoto és a németorszagi Duisburg kozott. 2007-re a
koltségek elérték a 4,7 milliard EUR-t, amely tobb mint haromszorosa lett az eredetileg
tervezett 1,1 milliard EUR beruhédzasi értéknek. Németorszag nem épitette meg a ra esd
részt a holland hatarallomastol Zevenaartol és Dusiburgig.

COSCO (China Ocean Shipping Company) a globalis gazdasag egyik legnagyobb
konténerszallitd ¢és kikotdi szolgaltatast egyszerre nyujtd kinai tulajdonu vallalata.
Européban kisebbségi tulajdonosként nagyon sok kikotében tulajdoni hanyaddal vagy
iizemeltetéi hanyaddal rendelkezik. F6 kdzpontja a gérdgorszagi Pireusz kikotdje, ahol
2013-2016 6ta tobbségi tulajdonosa és egyediili iizemeltetdje a kikdtonek.

Gateway tipusu kikotdi tevékenység: Ennek a kikoto tipusnak a legfontosabb jellemzdje, hogy
nagyon erés hinterland-i, azaz hatorszagi gazdasagi, kereskedelmi kapcsolattal
rendelkezik. A kikotd egyszerre feldolgozoipari kozpont, masrészrol a belso tertiletek
iranyaba torténd (tovabb)szallitas f6 atrakodo-logisztikai allomasa. A sikeres nagy
gateway tipusu kikotok egyszerre elérhetdek belsd vizi utakon (folyon, folyamon)
vasuton és kozuton is egyarant, sét akar csdvezetékeken és 1égi tton is.

Hub-and-spoke kikotoi tevékenység: a kikoto elsésorban eloszto feladatokat 1at el a konténeres
szallitas soran. Azaz a kikotdnek nagyon erds az atrakodo, ujraelosztd szerepe. A nagy
Kelet-Nyugat aruszallitasi utvonalak mentén jottek létre elsdsorban, és kiszolgaljak a
regionalis elosztd kozpontokat Kisebb, tigynevezett feeder hajokkal. A hinterland vagyis
a kikot6i hatorszag iranyaba kisebb intenzitast vagy egyaltalan nem szamottevo a kikoto
kereskedelmi tevékenysége. Masik neve transshipment.

Maasvlakte 2 kikotdi beruhazas Hollandia nagy fejlesztése volt 2010-es évek elsd felében.
Elsésorban konténerhajok szdméra Ilétrehozott, a tengertdél elnyert ¢és a Rajna
torkolatvidékét meghosszabbitd beruhazasként tartjak szamon. A legmélyebb mertilést
hajok fogadasara is képes 0j kikotd tobb mint 1,5 millidrd EUR-ba kertilt foly6 aron.

TEU (twenty-foot equivalent unit) globalis szinten elfogadott és hasznalt egyen konténer tipus.
A 20 1ab hosszu és 8 1ab magas konténer térfogata kb. 34 m3. A globalis szallitast
forradalmasitotta a konténeres szallitasi moéd az 1960-as évektdl, mivel a korabbi
atrakodasi 1d6 tort része alatt lehetett a kiillonb6z6 kozlekedési nemek (tenger és folyam,

vasut, kozut, sot 1égi szallitas) kozott valtani. A nagyobb egységeket a 2xTEU-ban, azaz
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FEU-ban (forty foot equivalent unit) szallitjak, de a szamitasok ¢és statisztikai adatokat
tovabbra is TEU-ban adjak meg.

Transshipment kikotoi tevékenység: a kikoto elsésorban elosztod feladatokat 1at el a konténeres
szallitas soran. Azaz a kikotének nagyon erds az atrakodd, ujraelosztd szerepe. A nagy
Kelet-Nyugat aruszallitasi utvonalak mentén jottek 1étre, és kiszolgaljak a regionalis
eloszto kozpontokat. A hinterland vagyis a kik6t6i hatorszag iranyaba kisebb intenzitast
vagy egyaltalan nem szdmottevo a kikotd kereskedelmi tevékenysége. Masik neve a hub-

and-spoke.
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