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BEVEZETES™

Az utobbi iddszak jellemzd tendencidja a
nyersanyag-, munkaerd- vagy energiaigé-
nyes és szennyezd iparagak kitelepiilése a
fejlett orszagokbdl, valamint a termelés
globalis eloszldsanak jelentds atrendezddé-
se ¢s a nagy tavolsagu szallitdsok noveke-
dése.! Kiindulasnak tekinthetd, hogy a 21.
szazadban a termelési kozpont elmozdul
Azsia felé, ahol mind Kina, mind Délkelet-
Azsia ndvekedése meg fogja haladni az eu-
répai, az amerikai és a japan ndvekedés
szintjét. A varhato novekedés 2010-ig: Ki-
na 7,5 szazalék, Oroszorszag 6 szazalék,
EU10(+2) 4,2 szazalék, EU15 2,2 szazalék;

2030-ig a novekedési iitemek mindenhol

© A tanulmany ,,A Duna mint gazdasagi tényezd és
eréforras” c. MEH-MTA projekt keretében késziilt.
Projekt-koordinator ~ Cser  Laszldé, Budapesti
Corvinus Egyetem.

I A tengerhajozas szerepe a kozlekedési célu sze-
mélyszallitisban marginalizalddott, ugyanakkor a
tengereken vald teheraru szallitas véltozatlanul a
vilagkereskedelem és a fokozddd teriileti munka-
megosztas, a tavoli erdforrdsok (global sourcing)
igénybevételének eszkoze. Harom évtized alatt atla-
gosan megkétszerezddott a tengeri szallitas atlagos
tavolsaga. (Vasércet ¢és szenet ma mar Dél-
Amerikabol, Indiabdl és Ausziraliabdl is importal-
nak Eurdpdba, az USA-ba, Japdnba, autét a Tavol-
Keletrdl Amerikdba ¢és Eurdpdba stb.) A szallit-
manyszerkezet ellentétes hatdsok és folyamatok
eredményeképpen valtozik, viszont a szallitasi telje-
sitmény Osszességében alig. A globdlis piac kiszol-
galasdhoz igazodd tengerhajozasi logisztika ekla-~
tans modja a ,,Round of World”, azaz mintegy ,,ho-
rizontalis paternoszterként” a Foldon folyamatosan
korbejard és a nyilt tengeren kisebb hajokrol édtra-
kédo oriashajokkal végzett szallitasi rendszer.”
(Erddsi 1996 és Erddsi 2004)

csOkkennek, de az aranyok hasonloak.

(Ivanova ef al 2006)

Jelenleg egyszazalékos GDP-ndvekedés-
hez globalisan 2,5-3,0 szazalé¢k vilagke-
reskedelmi novekedés tarsul. A vdrakoza-
sok szerint 2030-ra a teljes EU importja is
¢s exportja is meghdromszorozodik Kina és
Oroszorszag viszonylataban. Ez azt is je-
lenti, hogy a jelentds kiegyensulyozatlan-
sag (az EU15 importja példdul Kinabodl
60%-kal, Oroszorszagbdl 70%-kal haladja
meg az exportot) legaldbbis a belathato
idében fenn fog maradni. (Ivanova ef al
2006)

Azon el lehet gondolkozni, vajon valods
¢s tartos lehetdség-~e a termelésben helyben
nem megoldott megtakaritdsok és korsze-
rusitések problémainak ilyen mértéka 4t~
haritdsa a vilag mas teriileteire és a kozle-
kedési agazatra, s vajon globalis egyenleg-
ben hosszabb tavon fenntarthatd termelési
szerkezetet alapozhat-e meg a szallitdsok
egyre novekvd volumene. Mindenesetre
tény, hogy mig a fejlett orszagok, igy az
Europai Unio kozlekedéspolitikdja is a sajat
maga szamara a gazdasagi novekedéshez
képest csokkend, annal kevésbé ndvekvd
kozlekedési teljesitmények elérését tiizi ki,
addig a vilagkereskedelem alakulasa éppen
ennek a forditottjat idézi eld, vagyis az
egységnyi GDP-ndvekedéshez ennél jelen-
tésen nagyobb szallitasi teljesitmények pa-

rosulnak.

Ugyanakkor nagyon kevés torekvés ta-

pasztalhatd e tendencia fékezésére vagy



megallitasdra; ellenkezdleg, foként azok-
nak a hangja hallatszik, akik szamara a
kirajzolddo tendencia kedvezd. A szallitas-
sal foglalkozo aldgazatok a kozlekedéspoli-
tikai elhatarozdsok jelentds befolydsolasa-
val igyekeznek minél nagyobb részt kihasi-
tani maguknak a remélt szallitasi piaci no~
vekményekbdl. Egy olyan id8szakban, ami-
kor nem illik visszasirni a korabbi évtize-
dek nagy szallitasi teljesitményeit, amikor
be kellene latni, hogy a korszertisddd ter-
melési szerkezethez kapcsoldoddan nem na-
gyobb volumenekre, hanem mindségi ko~
vetelményeket kielégitd szallitdsra beren-
dezkedve talalhatja meg a szallitasi vallal-
kozod a stabil piacat — akkor a ,kinai aru”
jelszava mégis lehetévé teszi, hogy ujra eld
lehessen venni a régi lemezeket, és minden
korabban elképzelt fejlesztést most ezzel

lehessen megprobalni alatamasztani.

Ebben az erdtérben késziil ez az attekin-
tés is, ahol a kijelolt téma annak a vizsgala-
ta, hogy az atrendezddd, keletrdl érkezd
arutdmeg mennyiben jdrul hozza a dunai

hajozas jelentdségének felértékelddéséherz.

A téma kapcsan roviden érintjiik a ke-
reskedelem jelenlegi tendencidit, attekint-
juk azokat a folyosokat, amelyek fellendii~
lése realis kovetkezménye lehet a globalis
termelés atrendezddésének, igyeksziink
meglévd forrasokbdl idd- és koltségadato-
kat tdrsitani az egyes utvonalak és kozle-
kedési moddok kozotti Osszehasonlitasok-

hoz, majd ennek tiikrében alkotunk véle~

ményt a dunai hajozdsra vonatkozd varha-

10 tendenciakrol.

1) ALTALANOS MEGFONTOLA~
SOK: A TAVOL~KELETI
KERESKEDELEM RESZESEDESE

Az 1. dbra tanusaga szerint napjainkra a
Kelet-Azsia—Eurdpai Unid dsszesitett forga-
lom kozel eléri a Kelet-Azsia—Eszak-
Amerika forgalmat, és mindkettd megha-
ladja az Eurdpai Unio-Eszak-Amerika aru-

forgalom volumenét.

Bar az erre vonatkozo Osszehasonlitaso-
kat parhuzamosan késziild dolgozatok
részletesen targyaljak, néhany, nagysag-
rendet érzékeltetd adat feltiintetését itt is
fontosnak tartottuk. Ilyen kiemelendd adat
(1. tabldzaf), hogy a Kina és Eurdpa kozotti
kereskedelem harminc szdzalékdnak Né-
metorszag, negyven szazalékanak a tdle
nyugatra 1évo allamok a célpontjai, ahova
Hamburg, Rotterdam, illetve az Atlanti-
ocean kikotdi és Marseille jelentik az éssze-
ru kikotési pontokat. E tablazat nem fog-
lalkozik Dél-Europaval, ahol ugyancsak a
Foldkozi-tenger feldl vald megkdzelités a
kézenfekvd, azaz nagyon kicsi tér marad a
Dunan, kelet fel8l, Magyarorszagon ke-
resztil torténd elérésre: esetleg Ausztria és

D¢l-Bajororszag johet itt szoba.



1. abra
Vilagkereskedelmi aramlatok, 2004
(milliard USD)

Eurépai Unié
(4,031)

Eszak-Amerika Kelet-Azsia
(1,324) (2,388)

Forras: Egyed Géza szakallamtitkar eléadasa GKM, Budapest, 2007. majus 29.

1. tablazat
A teljes kereskedelmi forgalom Kina és fobb eurdpai partnerei kozott

(milli6 USD)
Teljes Novekedés } ' Novekedés Eelzizr?:icf:klajs
forgalom 2005 0/ 2004 | Export |Novekedés| Import |[2005/2004 forgalom-
(%) %) bol
Kozép-Eurdpa
Németorszag 63252 16,9 30724 1,2 32528 36,9 29,1
Hollandia 28803 34,0 2926 -1,5 25877 39,7 13,3
Nagy-Britannia 24503 24,2 5526 16,1 18977 26,8 11,3
Franciaorszag 20649 17,5 9009 17,8 11640 17,3 9,5
Belgium 11745 25,2 4005 13,8 7740 32,1 5,4
Lengyelorszag 3153 35,3 557 14,4 2596 40,8 1,5
Magyarorszag 2859 -8,6 366 -23,1 2493 ~5,9 1,3
Ausztria 2492 8,8 1609 6,6 883 13,1 1,1
Csehorszag 2039 13,7 372 -15,9 1667 23,4 0,9
Eszak-Europa
Finnorszdg 6254 13,4 2628 -13,0 3626 45,4 2,9
Svédorszag 5699 9,6 3122 ~6,5 2577 38,6 2,6
Dania 3985 26,4 1196 -0,8 2789 43,3 1,8
Norvégia 2466 1,6 1144 -18,2 1322 28,5 -

Forrdas: EUROSTAT ¢és General Administration of Customs of the People’s Republic of China idézi Ivanova
et al. (2006)



A kovetkezd, sajnos ugyancsak hianyos
2. tablazatbol az. olvashatd ki, hogy a kon-
ténerben szallitott aruk tekintetében a ke-
let-europai orszagok részesedése jelenleg
(a domindns Nyugat-Europdt szamitason
kiviil hagyo) europai forgalom tizedrészére
tehetd, mig tiz év alatt, a tobb mint kétsze-
resére novekedd teljes Osszehasonlitott for-

galmon beliil eléri e forgalom negyedrész-

ét.
) 2. tdblazat
Azsia/Eurdpa konténerforgalom
varhato novekedése
(milli6 TEU)
Novekedés
2006 2016 %)
Eurdpa Osszesen” 15,8 349 121
Eszak-Eurdpa 10,6 19,1 80
Dél-Europa 3,7 6,7 81
Kelet-Eurdpa 1,5 9,1 507

* Nyugat-Eurdpa nélkiil

Forrds: Drewry Shipping Consultants idézi Egyed
Géza szakallamtitkdr eldadasa GKM, Budapest,
2007. majus 29.

Nem ritkdn tapasztalhatd, hogy szerzdk
a fenti, onmagukban is hianyos szamokbol,
elérebecslésekbdl kozvetlen kovetkezteté-
seket probalnak levonni egy altaluk onké-
nyesen elétérbe allitott folyosd (Magyaror-
szag esetében Zahony vagy az aldunai fo-
lyosd) jovObeli forgalmara vonatkozodan.
Ezzel szemben érdemes felhivni a figyelmet
arra, hogy ha valdban jelentds forgalmi
igények jelennek meg, akkor egyaltalan
nem biztos, hogy csak a meglévd folyosok-
kal kell szamolni, a forgalom rentabilissa
tehet mas, eddig szamitdson kiviil hagyott

kapcsolati lehetéségeket is. Paradox mddon

tehat az a helyzet, hogy a Magyarorszagot
érintd folyosok ndvekvd jelentdségét éppen
a kisebb, fokozatos forgalombdviilés bizto-
sithatja; a nagyon jelentds valtozas komoly
atrendezddést indithat el, akar a meglévd

folyosok karara is.

2) SZAMITASBA VEHETO
UTVONALAK A TAVOL-~KELET ES
EUROPA KOZOTT

Tobb szempontbodl is csoportosithatok a
Tavol-Kelet és Eurdpa kozotti kozlekedési
folyosok. Egy kronologiai megkozelités
nyilvan a hagyomanyos karavanutakbol,
mindenekeldtt a selyemutbol indulna ki.
Az elmult két évtizedben jelentds szerepe
volt a politikai megfontolasoknak (Orosz-
orszagot elkeriild és azon dthaladd folyo-
sok megkiilonboztetésérdl Ivanova ef al
2006). Kézenfekvd a folyosok fengeri és
szdraztoldi (landbridge) kategoriakba valo
tagolasa is. Frdemes ezt kiegésziteni egy
gazdasdgi megfontolassal is: ha a Tavol-
Kelet — Eszak-Amerika forgalom jelentdsen
emelkedik, és ott kialakul egy kapacitiv
folyoso, az akar leértékelheti a Nyugat-
Eurdépa megkozelitésére szolgald hagyo-

manyos keleti irdnyok szerepét is.



2. dbra
A transzszibériai és a tObbi transzeurazsiai szarazfoldi korridor,
valamint az észak—dél korridor
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Forrds: Erdési (2005) sajat szerkesziése.

Jelmagyardzat: 1 Transzszibériai vasut, 2 N.E.W. korridor;

4 eldbbi kiegészitései;

Erddsi (2005) dbrazolasat felhasznalva
mutatjuk be a 2. dbrdn az eurdzsiai szaraz.-
foldi korridorokat. Az 7 jelt transzszibériai
korridor Iétezd, miikdddképes kapcsolat a
volt Szovjetunid teriiletén egységes széles
vagannyal, és mind Eszak-Eurdpa felé
(Szentpétervar), mind Nyugat-Eurdpa felé
(Varsé-Berlin) bejaratott folytatdssal. (Bar
az. abra nem tartalmazza, hozzatehetjiik,
ezen tulmenden Kozép- és Dél-Eurodpa felé
is kiépiilt kapcsolatokkal [Csop] rendelke-
zik ez a folyoso. A fiiggelékben ramuta-
tunk, hogy mashonnan nézve ez a kiegé-
szités nem feltétleniil nyilvanvalo.) Az
orosz (akkor még szovjet) transzszibériai
folyoso egy iddben a konténerforgalom 11

szazalékat is szallitotta, a mai nagyobb for-

5 déli szarazfoldi korridor;

3 TRACECA korridor;
6 észak-déli korridor.

galombol a részesedése alig egy szazalék.
(Ivanova ef al. 2006)

A 2. dbran 5jelt déli szarazfoldi folyoso
a Szovjetunidt elkeriild hagyomédnyos vas-
utvonalakon alapszik. Hatrdnya, hogy négy
kiilonbdzd nyomtav alkotja, valamint hogy
az. egymassal is kiilonbozd iddszakokban
konfliktusban 4ll6 Indian, Pakisztanon,
Irdnon, Irakon és Torokorszagon keresztiil

¢rkezik Eurdpéba.

A kettd kozott elhelyezkedd 3 jela folyo-
sO kifejezetten politikai indittatasbol jott
létre, tényleges hagyomanya nincs. Alig,
hogy befejezddott a Szovjetunio szétbomla-
sa, az Eurdpai Unid 1993 majusaban kon-
ferenciat szervezett a kozép-azsiai vezetdk

szamara, ahol uj selyemut (Transport



Corridor Europe—Caucasus—Asia TRACECA)
néven javasolt egy utvonalat, amely egyfe~
181 elkertili Oroszorszagot, masfeldl felftizi
a nyolc dzsiai és kaukdzusi FAK-orszagot
(TED Case Studies). A szupersztrada viziod-
jaban nem csak ut jelent meg, hanem vas-
1t, csovezeték és optikai kabel is. Két vég-~
pontként a Sdrga-tenger és Rotterdam volt
deklaralva, de a konkrét elképzelések csak
a fentebb emlitett orszagokra terjedtek ki,
¢és csak négy évvel késdbb a Tbilisziben
rendezett kovetkezd konferencia tett emli-
tést nyugati folytatasrdl, nevesitve a Feke-~
te-tenger partjan elhelyezkedd dllamokat,

Bulgdriat, Romdniat és Ukrajnat.

Fontos megemliteni a 6 jelii, un. észak—
déli korridort is, amelyik a Balti-tenger és a
Perzsa~0bdl kozott alkot valodi szarazfoldi
hidat, ezzel a hajozas szamdra elhagyhato-~
véa téve mind Afrika, mind Eurdpa megke-
riilését.

A 2. 4dbra Z jelzéssel feltiinteti ez utobbi
folyosd szarazfoldi folytatdsat is, elérve
Narvik kikdtéjét, ami mar Eszak-Amerika
fel¢ jelenthet tovabbi kapcsolatot. Idehaza
hajlamosak vagyunk félreesének, perem-
helyzettinek itélni (sajat pozicionkhoz ké-
pest) a skandinav orszdgokat, ezért érde-
mes az & szemszogiiket is roviden bemu-

tatni.

3. abra
A Nordland-orszagok altal javasolt két folyoso
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A Briisszelben kezdeményezett 2005-0s
konzultacid keretében a Nordland Orsza-
gok Tandcsa felhivja a figyelmet két meg-
valdsulasi stadiumban 1évé projektre, ame-
lyeknek az Oroszorszag/Tavol-Kelet és Eu-
répa/Fszak-Amerika kozotti ndvekvd for-
galomban nagy szerepiik lehet. A kiindulo
idea, mint mondjak, a fulzsufolt kozép-~ és
kelet-europai koziiti és vasuti kapcsolatok
mentfesitése kevésbé kihasznalt vasuti ¢és
tengeri kapcsolatok segitségével. (Eriksen
2005)

Az elsé az un. N.EW. The North FEast
West Transport Corridor — (ezt jelezte a

korabbi 2. abra is) ami azonban nem csak

[P b [ 0
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Forrds: Eriksen 2005

4. dbra
Az un. N.EIW. (North East-West) kapcsolat Tavol-Kelet ¢s Oroszorszag,
illetve Eszak-Furopa és Amerika kozott

a Perzsa-obol felé adhat természetesen
csatlakozast, hanem barmelyik korabban

targyalt szarazfoldi folyosohoz is.

A tervezetben preferalt szarazfoldi fo-
lyoso Kindtdl Kazahsztanon és Oroszorsza-
gon (Jekatyerinburg—Szentpétervar) Finn-
orszag ¢és Svédorszag érintésével a norvég
Narvik kikotdjében zarul, s innen tengeren
folytatodik Fszak-Amerika felé. A projektet
az UIC Nemzetkozi Vasuti Unid (Parizs)
irdnyitja, a skandindv orszdgok nyilvanva-

16 tamogatasdval. (Eriksen 2005)

A masik fontos elem, amire a dokumen-

tum felhivia a figyelmet, az un. Eszaki
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A Szuezi-csatornatol tovabbi lehetdségek adodnak
Kelet-~, Dél-, Nyugat- vagy Eszak-Eurdpa felé

(A tavolsdgok tengeri mérfoldben)

Port
Rotterdam

Port Koper

/_

Port
Constantza

=
-
@ Port Said (Suez Canal)

Forrds: Egyed Géza szakallamtitkar eldaddsa GKM, Budapest, 2007. mdjus 29.

Tengeri Folyosd6 (Northern Maritime
Corridor) ami teljesen beleillik az unio
Htengeri autdpalydkat” tamogatd kozleke-
déspolitikai felvetéseibe. Ezzel Narviktol
nem csak Eszak-Amerika, hanem Eurdpa
nyugati partvidéke is elénydsen elérhetéve
valik.

Visszatérve a 2. abrahoz, itt jelezziik,
hogy arrdl az abrardl hianyzik a 4. dbran
megjelolt, északnyugat—délkelet iranyu 4t-

16s folyoso, amely tehdt Kina, Kazahsztdn

¢és Oroszorszag felftizésével jut el Szentpé-

tervarra.

A 4. dbra ugyanakkor még egy tovabbi
folyoso lehetdségét is magaba rejti. Ennek
targyalasa el6tt azonban attériink a fengeri

lehetoségek bemutatasara.

A legdélebbi 6cedni folyosd délrdl meg-
kertili Afrikdt. Elonye, hogy korlatozas nél-
kiil barmekkora hajok kozlekedésére al-
kalmas; viszont ez a leghosszabb utvonal.
Ennél 1600 km-rel rovidebb a Szuezi-

csatornan at vezetd tengeri ut (ha Rotter-
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dam vagy Hamburg az uticél). A csatorna,
folyamatos bdvitése kovetkeztében mar
15000 TEU hordképességti hajok szamédra
is jarhatova valt. (Erddsi 2007)

A 5. dbra ramutat arra, hogy Dél-
Eurdpa és Kelet-Europa irdnyaban tovabbi
jelentds roviditést jelent a Szuezi-csatorna
hasznalata; vagy masképp kifejezve, felér-
tekelddik a Szuezhez kozelebb esd kikotdk

jelentdsége.

Még két tovabbi tengeri folyoso lehetd-
ségérdl kell emlitést tenni. Az egyik Eszak-
Amerika nyugati partvidékét éri el, a 4.
abran lathatdéan kiillondsen Mandzsuria,
Korea vagy Japan feldl viszonylag rovid
uton, ¢s innen az aru akar az amerikai sza-
razfoldi hidat hasznalva juthat el Eurdpa-
ba. A mdsik lehetdség ugyancsak a 4. db-
ran valik jol kovethetdvé: nevezetesen
Eszak-Kina felél nemcsak Amerikaba, de a
Jeges-tengeren 4t Eszak-Eurdpa felé is le-
hetdség van Azsidt észak feldl elkeriild ha-
jout kialakitdsara. Ez az utvonal jelentdsen,
mintegy 7200 km-rel rdvidebb a Szuezi-
csatornan at vezetd utvonalnal. (Ivanova ef
al 2006) Az ¢északi atjarasnak jelentds hat-
ranya, hogy csak jégtordkkel jarhato, to-
vabba hogy kevéssé felszerelt kikotdk sze-
¢lyezik. Ha azonban a jelentds Tavol-Kelet
— Eurdpa (+ Szibéria — Europa) forgalom
szamara ezt az akaddlyt érdemessé valna
lekiizdeni, az szamottevd atrendezddést
indithatna el a teljes logisztikai lanc érté-

kelésében.

3) NEHANY IDO-~ ES KOLTSEG-
OSSZEHASONLITAS

A tavol-keleti kereskedelem tomegének je-
lentds része tomegdru, ami fontossd teszi a
hajozéas szerepét a szallitasok lebonyolita-
saban. Jelenleg a konténerizacid atlagos
szintje 55-65 szazalék ¢s a szakértdi becs-
lések szerint ez tovabb nd, 2010-re eléri a

70 szazalékot.

A konténerforgalom 90 szazaléka vizen
bonyolodik le. Kina—Europa viszonylatban
a teljes tengeri forgalom mintegy hétmillid
TEU. A fengeri forgalom gyors novekedésé-
nek jelenleg a kovetkezd f6 akadalyai van-
nak: a csatorndk és szorosok korlatozott
atbocsatoképessége, kikotdi vizoldali inf-
rastruktura hianyok (vizmélység és dokkok
kapacitasa) és a kikotok hianyos szarazfol-
di arukezeld kapacitdsa. (Ivanova ef al
2006) A globalis konténerpiac jelenleg
gyorsabban fejlédik, mint akar a hajotérfo-

<atok, akar a kikotdi kapacitasok.

A 1égi szallitasra vonatkozoan egyarant
vannak jelentds tovabbi novekedésre, illet-
ve visszaesésre vonatkozo elérebecslések is.
A szallitas jovdjére vonatkozdan a szakér-
ték ugyanakkor tobbé-kevésbé egyetérte-
nek abban, hogy a 1égi szallitds tul drdga,
¢s a hajozas tul lassu. Alternativ megoldas-
ra van sziikség, és ugy tinik ez a kombi-~

nalt konténeres szallitdsi mod lesz: hajo,
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illetve vasut a tavolsdgi szakaszon és gép-

kocsi az aruteritésben.

A konténerszallitasnak a jelenlegi (saj-
nalatos) eurdpai gyakorlat szerint dnma-
gaban is fontos tényezdje lehet a kozuti fui-
varozo. Tavol-keleti viszonylatban a kozle-
kedési haldzat hianyossagai megakada-
lyozzak a kamionok térhoditasat. Ugyan-
akkor szamos szakaszon gyakorlatilag egy-
elére a vasuti szallitast is versenyképtelen-
né teszik a halozat infrastrukturdlis prob-
lémai. Lényeges feladat lenne, hogy az eld-
relépés mindenekeldtt a vasut koriilménye-
it javitsa meg. Mivel a szarazfoldi szakasz
megtétele sokkal gyorsabb, mint a tengeri
ut, nagy jelentdsége van az un. szarazfoldi

hidak mieldbbi fejlesztésének.

A Duna mentén torténd, eltérd kozleke-
dési modokat igénybe vevd druszallitds
id6- ¢s koltségviszonyainak dsszehasonlita-
sara a mintegy 700 km-es Budapest—
Regensburg viszonylaton, 70-120 km-es
rahordasi tdvolsag feltételezésével végzett
alapos Osszehasonlitast Lovey David Balazs.
(Lovey 2007) A folyasiranytol és a raktér-
fogat kihasznaldsatol is fiiggd Osszehason-
litas roviden ugy Osszegezhetd, hogy oda-
vissza szallitas esetén a belvizi szallitas (8,6
nap) iddigényének a vasut (3,6 nap) a 42
szazalékat, a kozuti szallitds (3,0 nap) a 35
szazalékat vette igénybe; mig az ehhez
kapcsolodd koltségek (ismét 100%-nak te-
kintve a belvizi szallitas koltségeit) vasut
esetében 120-140 szazaléknak, kozut ese-

tében 160 szazaléknak adodtak. Nyilvan-

vald, hogy értékesebb dru esetén mar maga
a négynapos tobbletdrukészlet-lekdtés is
versenyképtelenné teheti a vizi szallitast a
relative kis (esetenként a vasuttal szemben

csak 20%-o0s) menetdijnyereség mellett.

Ugyanebben a tanulmanyban Lovey (a
Via Donau-tanulmany adatai alapjan) 6sz-
szehasonlitotta a Sanghaj—Budapest ¢és
vissza viszonylat id6 és koltségtényezdit is,
mégpedig Szuezen keresztiil Hamburg fo-
gado kikotdvel és onnan vasuttal szamolva
egyfeldl, illetve Constanta érkezéssel és
onnan dunai szallitassal kalkuldlva masfe-
181. Az iddéadatok ugy foglalhatdk Ossze,
hogy a hamburgi kikotés Eurdpa megkerii-
Iése miatt a tengeri utat négy nappal meg-
hosszabbitja (Sanghajtol 23 helyett 27
nap), és ez az idd elegendd arra, hogy
Constanta feldl a belvizi ut is versenyképes
maradjon iddben (atlag 5,5 nap) a harom
¢s fél nappal rovidebb hamburgi vonatut
ellenére. Koltségben egyelére azonban a
rovidebb hajout ellenére kapacitasproblé-
mak és a Boszporuszon valod atkelés koltsé-
<e miatt a Sanghaj—Constanta hajout maga
dragabb, mint a Hamburgig torténd hajo-
748, ¢s ezt a kiilonbséget a vasut és a belvizi
hajout kozotti tarifakiilonbség nem tudja
kiegyenliteni. Feltételezve a kapacitasprob-
lémak megolddsat és a tarifak kiegyenlite-
sét a késdbbiekben mintegy 20 szazalékos
koltségmegtakaritas lenne elérhetd a Cons-

tanta feldli behajozas esetén.

Az Osszehasonlitas ugyanakkor nem

szamolt azzal az esettel, hogy az Eurdpan
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beliili szallitdsi idSk jelentdsége miatt nem-
csak Hamburgbol, de Constanta feldl is fel-
vethetd lenne a jo mindségii vasuti kapcso-~
lat igénye, ami két napra lenne képes csok-
kenteni a Constanta—Budapest kapcsolat
idosziikségletét, és ismét mérlegelés tar-
gyava tenné, hogy vajon a belvizi kapcsolat
vagy a vasuti kapcsolat rendbe-hozdsa-e a

stirgetObb feladat.

Minél inkabb a jovébe tekintiink, annal
kevésbé igaz, hogy a tavolkeleti szallitma-
nyok tekintélyes részét tomegaru képezi; és
ahogy né az aruk értéke, ugy valik egyre
jelentdsebb tétellé az uton toltdtt napok
vesztesége a tarifdkhoz képest. Itt mar nem

az Eurdpan beliili 2-5 napos szdllitasrol

van sz0, hanem a teljes szallitasi id6 dontd
hanyadat kitevéd mélytengeri hajoutrol.
Amint a 6. dbrdn lathatjuk, a Koreatdl 35
naposra becsiilt hajouttal szemben 19, il-
tok el; (A 15 napot a kordbban is emlitett
atlos iranyu Kina—Kazahsztdn—Oroszorszag
vasutvonal lenne hivatott elérni) azaz ese-
tenként akdr 20 nap, a hagyomanyos szal-
litasi id6 tobb mint a fele is megtakarithato

lenne.

Korabban emlitettiik, hogy jelenleg a
konténerforgalom 90 szazaléka még vizi
szallitassal keriil el Eurdpaba, azaz az itt
jelzett tendencidk egyelére még nem érvé-

nyesiilnek a napi gyakorlatban. Ennek el-

8. abra

Szallitmanyozasi idéadatok dsszevetése Korea — Eszak-Eurdpa viszonylatban

o }

Forrds: Egyed Géza szakallamtitkar eldadasa GKM, Budapest, 2007. mdjus 29.



14

lenére érdemes atgondolni, hogy mennyire
tekintendék a mai tendencidk hosszabb
tdvon is iranyadonak, illetve mennyiben
fogja a tengeri szallitas tovdbbra is a gerin-
cét adni a Tavol-Kelet és Eurdpa kozotti
szallitdsoknak. Abban az esetben, ha itt
valtozas allna be, nyilvanvaldan a kikotok-
hoz kapesolddo szallitasok, és ezen beliil is
a belvizi szallitasok perspektivait ugyan-

csak ujra kellene értékelni.

4) OSSZEGZO MEGALLAPITASOK

A Tavol-Kelet és Eurdopa kozotti szdllitasi
utvonalak kozott harom fébb tengeri folyo-
sot (1 délrdl Afrika megkeriilése, 2 Szue-
zen at kiillonbozd eurdpai kikotdkbe, és 3 a
Jeges-tenger felé északrdl) és Ot szarazfoldi
folyosot  kiilonboztettiink meg (1 a
transzszibériai, 2 a TRACECA ¢és 3 a déli fo-
lyosok kelet-nyugati iranyban, 4 az észak-
deli folyoso a Perzsa-0bolhoz és 5 az atlos
folyosd Kinan, Kazahsztanon at Szentpé-
tervar felé). A tengeri folyosok megtétel-
¢hez 25-40 napra, a szarazfoldi folyosok
megtételéhez 15-20 napra van sziikség;
természetesen a folyosok a legkiilonbdzdbb
modokon kombinalhatok, és ha valamelyik
szerepe a jovOben attorést fog jelenteni,
akkor minden bizonnyal az ottani koriil-

meényeket jelentdsen fejleszteni fogjak.

Az aruszallitasok jovébeli alakulasara
vonatkozdan hdromféle, lényegesen kii-

16nbdz6 forgatdkdnyvvel lehet szamolni.

(1) Az idofaktor szerepe felértékelddik, és
vele a szdrazfoldi vasuiti kapcsolat szerepe
is. Jelenleg a teljes aruforgalom kétharma-
dat kitevd konténerforgalom 90 szazalék-
ban tengeri szallitassal bonyolodik le, ami
megitélésiink szerint elsésorban a multbeli
aruszerkezet (olcso tomegaru) Osszetételét
tiikrdzi vissza. Az aruk spektruma mar ma
is jelentés boviilést mutat, és a jovében
még inkabb eltolodas varhatd az értéke-
sebb aruk iranyaba. Az értékesebb arukbol
novekvd veszteséget jelent a 30-40 napos
tengeri ut arukészletének a biztositasa, ¢s
novekedni fog a nyomads a fele idot igénybe
vevd vasuti, szarazfoldi szallitds koriilmé-
nyeinek ¢és kapacitasviszonyainak rendezé-
sére. Itt elsésorban a transzszibériai ¢és az
,,atlos” (Kazahsztanon és Oroszorszagon at
vezetd) folyosok felértékelddésére szami-
tunk, a jo orosz—kinai és orosz—eurdpai
kapcsolatoknak mindkettdben fontos sze-
repiik van. Amennyiben ez a forgatdkdnyv
érvényesiil, akkor az Eurdpan beliili szalli-
tas tavolsdgi szakaszan is értelemszertien a

vasut szerepe kertiil elotérbe.

(2) Az idodfaktor szerepe felértékelddik, és a
hajozas képes ezt kdvetni a maga meguju-
lasaval. Ha a hajozisi/kombinalt szillitasi
technologia jelentds megujuldsa nyoman
jarhatdva lehetne tenni a jeges-tengeri ut-
vonalat, ez mind Eurdpa, mind Amerika

felé alapvetden dtrendezné a szallitasi fo-
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lyosokat és a tavolsdgi viszonyokat. Erte-
lemszertien egy ilyen valtozasban is dontd
szerepe van az oroszorszagi kapcsolat ala-

kulasanak.

(3) A globdlis kornyezeti tényezok szerepe
felértékelddik, és a szallitasi raforditasok és
kibocsatasok elfogadhatatlannd teszik a
jelenleg kialakulo globalis munkamegosz-
tast. Az emberi munkaraforditas koltségei
kozotti kiilonbség csokkenésével jelentdsen
lecsokken az a haszon is, ami ma a terme-
1és globalis megosztasat rentabilisnak mu-
tatja; ugyanebben az iranyban idéz eld val-
tozdst az is, ha meg kell fizetni a kozleke-
dés altal eldidézett externalis koltségeket.
Ebben a forgatdkdnyvben kisebb szerepet
kap az uj kozlekedési folyosok felértékeld-
dése, és a megmarado, még mindig jelentds
forgalom a ma is ismert, mindségében javi-
tott folyosokat fogja hasznalni. Sajatos mo-
don ennek, a kozlekedés mérséklésére épitd
forgatokonyvnek az esetén marad egyediil
esélye annak, hogy a Duna mint kozleke-
dési folyoso szerepet kapjon a tavol-keleti
szallitasok eurdpai fogadasaban, de egyéb-
ként ebben az esetben is elsésorban a vas-
utnak a (személyforgalomban is) megno-

vekvd szerepére szamitunk.

Osszességében, a fenti Osszeallitds ke-
véss¢ bizik abban az egyszeri képletben,
hogy a tavol-keleti forgalom folyamatos
novekedése valamennyi ma igénybe vett
kozlekedési csatorna szamara hasonld ara-
nyu novekedést igérne. A termelési szerke-

zet ma is lathatd valtozasai a kozlekedés

jelentds tovabbi ndvekedése esetén is min-~
denképpen komoly ésszerusitést és suly-
pontdtrendezést kivannak, ami megitélé-
siink szerint a legnagyobb valoszintiséggel
a szarazfoldi folyosok, és ezen beliil is a
vasuti kapcsolatok felértékelddését vonja
maga utdan. Ennél is nagyobb esélyt adunk
annak a forgatokonyvnek, amely szerint a
jelenlegi tendenciak alapjan eldére becsiilt
tovabbi forgalomnovekedés hosszu tavon
nem kovetkezhet be, sét az trendnek meg
kell fordulnia, ¢s a termelési szerkezet bi-
zonyos visszarendezddésének (egyenlete-
sebb foldi eloszlasdnak) kell hosszabb ta-

von bekovetkeznie.

Mas a helyzet rovid (néhany éves) tav-
latban, amikor nyilvanvaldan a meglévd
aruszerkezet, termelési szerkezet, kozleke-
dési infrastruktura, kozlekedési eszkdzok
adottsdgnak tekinthetdk, vagy csak Kkis
mértékben valtoztathatok. Egészen rovid
tavon a Duna szerepének felértékelddését
Constanta megkozelitése (a Boszporusz-
szoros) ¢és az ezzel kapcsolatos koltségek
hataroljak be. Elvileg a fekete-tengeri beja-
rat és kikotd kapacitasproblémadinak ren-
dezése ebben valtozast idézhet eld. Hosz-
szabb tavu kitekintésben azonban nem biz-
tos, hogy ezek a beruhazasok — legalabb is
a tavol-keleti szallitasokra épitve — pers-
pektivikusak lennének. Az attekintés nem
foglalkozott a Fekete-tenger egyéb, ,helyi”
szerepével, a hajozds itteni ardnyaival és a
Duna szerepét illetd, ebbdl adodo tovabbi

kovetkeztetésekkel.

& %k ok ook ok



16

REFERENCIAK

Egyed Géza szakallamtitkdr eldadasa,
GKM, Budapest, 2007. majus 29.
SmartPort Hungary — Miérf éppen
Magyarorszdg?

ErdSsi Ferenc (1996) A fengeri kozlekedés
10ldrajza. Egyetemi jegyzet. Pécsi Tu-
domanyegyetem, Pécs.

Erddsi Ferenc (2004) A globalizalodo koz-
lekedés ¢s tavkozlés. eVildg, 2004
aprilis.

Erd&si Ferenc (2005) Oroszorszag nemzet-
kozi kozlekedési infrastrukturainak
kényszerei, globalis és regionalis sze-
repei. Tér és Tdrsadalom, XIX. évf.
2005. 1. szam. pp. 1-20.

Erdési Ferenc (2007) A politika szerepe a
Balkan kozlekedésében. pp. 343—
355. Glatz F (szerk.)) A PBalkdn és
Magyarorszdg. Magyarorszdg az ez~
redfordulon, Stratégiai tanulmanyok
a Magyar Tudomanyos Akadémian.
MTA Tarsadalomkutaté Kozpont —
Eurdpa Intézet, Budapest

Eriksen, Odd (2005) (Executive of Business
Development and Transport, Nor-
way) Public consultation on the ex-
tension of the major trans-European
transport axes to the neighbouring
countries and regions — Comments
from Nordland County Council
European Commission Directorate
General for Energy and Transport
Unit B2 — TEN policies & technologi-
cal development B-1049 Brussels
Bode, 30. March 2005

http://ec.europa.eu/ten/transport/exter
nal dimension/hle/2005 03 31 tent
consulttion/doc/stakeholders contribut-

ions/norway/nordland_county council.
pdf

Gorshkov T. — Bagaturia G. (2001)
TRACECA—Restoration of Silk Route.

Japan Railway & Transporf Review
28 September 2001.

Ivanova, Oksana — Toikka, Tero — Hilmola,
Olli-Pekka (2006) Furasian Con-
tainer Transportation Market: Cur-
rent Status and Future Development
Trends with Consideration of Differ-
ent Transportation Modes. Research
Report 179 Lappeenranta University
of Technology, Department of Indus-
trial Engineering and Management,
Kouvola Research Unit. — with sup-
port from the European Union and
TEKES, the Finnish Funding Agency
for Technology and Innovation. ISBN
952-214-327-8
http://kouvola.lut.fi/files/download
/Research Report 179 Nora.pdf

Lovey, David Balazs (2007) FEtficient and
sustainable management of the
frans-Furopean Corridors: Develop-
g cost efficient and sustainable
multimodal fransportation by in-
creasing the inland shipping of the
containers in the Danube River. Dis-~
sertation. Tutors: Ongjert, Richard
and Skovmoes, Ole Hansen. Budapest
University of Technology and Eco-
nomics, Faculty of Economic and So-
cial Sciences, Budapest, 81 p.

Ruppert Laszld (2007) Az EU délkeleti ira-
nyu kozlekedésének Magyarorszagot
¢rintd hatdsai. pp. 357-63. Glatz F
(szerk.) A Balkdn és Magyarorszdg.
Magyarorszdg az  ezredfordulon,



Stratégiai tanulmanyok a Magyar
Tudomanyos Akadémian. MTA Tar-
sadalomkutatd Kozpont — Eurdpa In-
tézet, Budapest; valamint
http://www.balkancenter.hu/pdf/el
emzes/ruppert.pdf

TED Case Studies: The New Silk Road. Boon
or Boondoggle?
http://www.american.edu/TED/silk
road.htm#r3 (loaded 20.May,.2005)

United Nations Economic and Social
Commission for Asia and the Pacific
Development of Asia-Europe Rail
Container Transport through Block-
Trains: Northern Corridor of the
Trans-Asian Railway. United Nations
New York, 1999
http://www.unescap.org/ttdw/Publ
ications/TIS pubs/tarnc-~
fulltext 2032.pdf




18

FUGGELEK

Routes of the Trans Asian Railways (TAR) Northern Corridor (TARNC)

Route i: from the port of Vostochny (Russian Federation) to Europe through the railways of
Russian Federation, Belarus and Poland

Route ii: from the port of Lianyungang (China) to Europe through the railways of China,
Kazakhstan, Russian Federation, Belarus and Poland

Route iii: from the port of Tianjin (China) to Europe through the railways of China, Mongolia,
Russian Federation, Belarus and Poland

Route iv: from the port of Pusan (Republic of Korea) to Europe through:

Variant iv-1: railways of Republic of Korea, Democratic People's Republic of Korea (from

border with Republic of Korea to Sinuiju), China, Mongolia, Russian Federation,
Belarus and Poland

Variant iv-2: railways of Republic of Korea, Democratic People's Republic of Korea (from

border with Republic of Korea to Tumangang), Russian Federation, Belarus and
Poland

Variant iv-3: railways of Republic of Korea, Democratic People's Republic of Korea, China,
Russian Federation, Belarus and Poland

Route v: from the port of Rajin (Democratic People's Republic of Korea) to Europe through:

Variant v-1: railways of Democratic People's Republic of Korea, Russian Federation,
Belarus and Poland

Variant v-2: railways of Democratic People's Republic of Korea, China, Russian Federation,
Belarus and Poland

Forrds: United Nations Economic and Social Commission for Asia and the Pacific 1999.





