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Az utébbi iddszak jellemzd tendencidja a nyersanyag-, munkaerd vagy energia-
igényes és szennyezd ipardgak kitelepiilése a fejlett orszagokbdl, ezzel parhuzamo-
san a termelés globdlis eloszldsanak a jelents atrendezOdése, és a nagytdvolsagu
szallitdsok ndvekedése.’ Kiinduldsnak tekinthetd, hogy a 21. szdzadban a termelési
kozpont elmozdul Azsia felé, ahol mind Kina, mind délkelet-Azsia ndvekedése meg
fogja haladni az eurdpai, az amerikai €s a japan novekedés szintjét. Varhaté noveke-
dések 2010-ig Kina 7,5%, Oroszorszag 6%, EU-10(+2) 4,2%, EU-15 2,2%. 2030-ig a
novekedési iitemek mindenhol csokkennek, de az ardnyok hasonldak. (Ivanova et al.
2006)

' A tanulmany ,,A Duna mint gazdasigi tényezd és er6forrds” c. MEH-MTA projekt keretében ké-
sziilt. Projekt-koordindtor Cser Ldszl6, Budapesti Corvinus Egyetem.

* tudoményos fémunkatérs, MTA Vildggazdasagi Kutatéintézet

A tengerhajézds szerepe a kozlekedési célu személyszallitisban marginalizdlédott, ugyanakkor a

tengereken val6 teherdru szdllitds valtozatlanul a vildgkereskedelem és a fokozddé teriileti mun-
kamegosztds, a tdvoli eréforrasok (globalsourcing) igénybevételének eszkoze. Harom évtized alatt
atlagosan megkétszerez8dott a tengeri szallitds atlagos tdvolsdga. (Vasércet és szenet ma mar Dél-
Amerikabdl, Indiabdl és Ausztraliabdl is importalnak Eurépaba, USA-ba, Japanba, autét a Tévol-
Keletrdl Amerikdba és Eurdpdba stb.) A széllitmanyszerkezet ellentétes hatdsok és folyamatok
eredményeképpen viltozik, viszont a szallitdsi teljesitmény Osszességében alig. A globdlis piac ki-
szolgdldsdhoz igazod6 tengerhaj6zasi logisztika eklatdns médja a "Round of World", azaz mintegy
"horizontdlis paternoszterként" a Foldon folyamatosan korbejard és a nyilt tengeren kisebb hajok-
ol atrak6do oridshajokkal végzett szallitdsi rendszer.” (Erddsi 1996 és Erd6si 2004)
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Jelenleg 1% GDP novekedéshez globalisan 2,5-3,0% vildgkereskedelem noveke-
dés tarsul. A véarakozdsok szerint 2030-ra a teljes EU importja is €s exportja is meg-
haromszorozdodik Kina és Oroszorszdg viszonylatdban. Ez azt is jelenti, hogy a jelen-
tés kiegyensulyozatlansdg (az EU-15 importja pl. Kindb6l 60%-kal, Oroszorszagbol
70 %-kal haladja meg az exportot) legalabb is a beldthaté idében fenn fog maradni.
(Ivanova et al. 2006)

Azon el lehet gondolkozni, vajon valos és tartos lehetdség-e a termelésben hely-
ben nem megoldott megtakaritdsok €s korszerlisitések problémadinak ilyen mértékii
dthdritdsa a Fold mds teriileteire és a kozlekedési dgazatra, s vajon globalis egyen-
legben hosszabb tavon fenntarthaté termelési szerkezetet alapozhat-e meg a szallita-
sok egyre novekvO volumene. Mindenesetre tény, hogy mig a fejlett orszagok, igy az
Eurdpai Unié kozlekedéspolitikdja is a sajat maga szdmadra a gazdasiagi novekedés-
hez képest csokkend, anndl kevésbé novekvo kozlekedési teljesitmények elérését tiizi
ki, addig a vildgkereskedelem alakuldsa éppen ennek a forditottjat idézi eld, vagyis
az egységnyi GDP novekedéshez ennél jelentdsen nagyobb szdllitdsi teljesitmények
parosulnak.

Ugyanakkor nagyon kevés torekvés tapasztalhaté e tendencia fékezésére vagy
megallitasara; ellenkezdleg, foként azoknak a hangja hallatszik, akik szdmara a kiraj-
zo0l6do tendencia kedvezo. A szallitassal foglalkoz6 aldgazatok a kozlekedéspolitikai
elhatarozdsok jelent0s befolydsoldsdval igyekeznek minél nagyobb részt kihasitani
maguknak a remélt szdllitasi piaci novekményekbdl. Egy olyan id6szakban, amikor
nem illik visszasirni a kordbbi évtizedek nagy szallitasi teljesitményeit, amikor be
kellene latni, hogy a korszerlisodd termelési szerkezethez kapcsolédéan nem na-
gyobb volumenekre, hanem mindségi kovetelményeket kielégitd széllitdsra beren-
dezkedve taldlhatja meg a szallitdsi vallalkozo a stabil piacét, — akkor a ,kinai aru"
jelszava mégis lehetdvé teszi, hogy tjra eld lehessen venni a régi lemezeket, és min-
den korabban elképzelt fejlesztést most ezzel lehessen megprobalni aldtdmasztani.

Ebben az er6térben késziil ez az attekintés is, ahol a kijelolt t€éma annak a vizsga-
lata, hogy az atrendezddo, keletrdl érkezd drutomeg mennyiben jarul hozz4 a dunai
hajozas jelentdségének a felértékelddéséhez.

A téma kapcsan roviden érintjiik a kereskedelem jelenlegi tendencidit, attekintjiik
azokat a folyosokat, amelyek fellendiilése redlis kovetkezménye lehet a globalis ter-
melés atrendezddésének, igyeksziink meglévo forrasokbol ido- és koltségadatokat
tarsitani az egyes utvonalak és kozlekedési mdédok kozotti dsszehasonlitisokhoz,
majd ennek fényében alkotunk véleményt a dunai hajézasra vonatkoz6 varhato ten-
dencidkrol.
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Forras: Egyed Géza szakdllamtitkar eldaddsa GKM, Budapest, 2007. médjus 29.

1. abra. Vilagkereskedelmi aramlatok, 2004 [milliard $]

Az 1. dbra tantsiga szerint napjainkra a Kelet-Azsia—Eurépai Unié osszesitett
forgalom kozel eléri a Kelet-Azsia—Eszak-Amerika forgalmat, és mindkett6 megha-
ladja az Eurdpai Uni6—Eszak-Amerika aruforgalom volumenét.

Partner Total Growth Exports| Growth Imports | Growth Share in
turnover 005/ 2004 20021004 20052004 | China-EU
{%a) (%4) (%) turnover (%)
Central Europe
Germany 63 252 16.9 30724 12 32 538 369 21
Matherlands 28 803 340 2026 -1.5 25 R77 397 13.3
(Great Britain 24 303 242 5526 16.1 185977 268 113
France 20 649 17.5 2009 17.8 11 &40 17.3 9.5
Belgium 11745 25.2 4005 13.8 7740 321 54
Poland 3153 353 557 144 2 596 40.8 15
Hungary 2359 -3.6 366 -231 2 453 -89 13
Austria 2402 Lk 1600 88 Ba3 13.1 1.1
Czech Republic | 2 039 13.7 T2 -159 1 887 234 09
Northern
Europe
Fmland £254 134 2528 REL 1626 454 29
Sareden 5 699 9.6 3112 6.5 2577 38.6 26
Denmark 3 9E5 264 1196 0.8 2789 433 1.8
Norwm Jdod i I -158.2 1322 285 -

Forras: Ivanova et al. (2006) Eredeti forras: EUROSTAT, és General Administration of Customs of
the People’s Republic of China

2. tablazat. A teljes kereskedelmi forgalom Kina és f6bb eurdpai partnerei ko-
zott, [millié USD-ben]
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Béar az erre vonatkoz6 0Osszehasonlitisokat parhuzamosan késziild dolgozatok
részletesen targyaljak, néhany, nagysagrendet érzékeltetd adat feltiintetését itt is fon-
tosnak tartottuk. Ilyen, kiemelend0 adat, (2. tdbldzat) hogy a Kina és Eurépa kozotti
kereskedelem harminc szdzalékdanak Németorszag, negyven szazalékanak ettdl nyu-
gatra 1évd dllamok a célpontjai, ahovd Hamburg, Rotterdam illetve az Atlanti-6cedn
kikotoi és Marseille jelentik az ésszert kikotési pontokat. E tablazat nem foglalkozik
Dél-Eurépaval, ahol ugyancsak a Foldkozi-tenger feldl valé megkozelités kézenfek-
v0, azaz nagyon kicsi tér marad a Dundn, kelet feldl, Magyarorszagon keresztiil tor-
ténd elérésre: esetleg Ausztria és Dél-Bajororszag johet itt széba.

A kovetkezd, sajnos ugyancsak hidnyos 3. tdbldzatbol az olvashat6 ki, hogy a
konténerben szdllitott aruk tekintetében a kelet-eurdpai orszagok részesedése jelenleg
(a domindns Nyugat-Eurépat szdmitdson kiviil hagyd) eurdpai forgalom tizedrészére
tehetd, mig tiz év alatt, a tobb, mint kétszeresére novekedd teljes Osszehasonlitott
forgalmon beliil eléri e forgalom negyed részét.

[millié TEU] 2006 2016 Novekedés (%)
Eurépa 6sszesen™ 15,8 34,9 121%
Eszak-Eurépa 10,6 19,1 80%
Dél-Eurépa 3,7 6,7 81%
Kelet-Eurépa 1,5 9,1 507 %

Forréas: Egyed Géza szakéllamtitkdr eléaddsa GKM, Budapest, 2007. méjus 29.; Eredeti forrds: Drewry Shipping
Consultants [*Nyugat-Eurépa nélkiil F.T.]

3. tablazat. Azsia/Eurépa konténerforgalom varhaté novekedése (milli6 TEU)

Nem ritkédn tapasztalhatd, hogy szerzok a fenti, 6nmagukban is hidnyos szamok-
bdl, eldrebecslésekbdl kozvetlen kovetkeztetéseket probalnak levonni egy altaluk
onkényesen el6térbe éllitott folyosé (Magyarorszdg esetében Zahony, vagy az
aldunai folyosd) jovobeli forgalmara vonatkozéan. Ezzel szemben érdemes felhivni a
figyelmet arra, hogy ha valdban jelentOs forgalmi igények jelennek meg, akkor egy-
altalan nem biztos, hogy csak a meglévo folyosdkkal kell szdmolni, a forgalom ren-
tabilissd tehet mas, eddig szdmitdson kiviil hagyott kapcsolati lehetdségeket is. Para-
dox mdédon tehét az a helyzet, hogy a Magyarorszagot érintd folyosék novekvo jelen-
téségét éppen a kisebb, fokozatos forgalombdviilés biztosithatja, a nagyon jelentds
valtozas komoly atrendezddést indithat el, akar a meglévo folyosok karara.
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SZAMITASBA VEHETO UTVONALAK TAVOL-KELET ES EUROPA KOZOTT

Tobb szempontbdl is csoportosithatok a Tavol-Kelet és Eurdpa kozotti kozleke-
dési folyosok. Egy kronoldgiai megkozelités nyilvan a hagyomanyos karavanutak-
bdl, mindenekel6tt a Selyem utbol indulna ki. Az elmult két évtizedben jelentds sze-
repe volt a politikai megfontolasoknak (Oroszorszdgot elkeriild és azon athaladé fo-
lyos6k megkiilonboztetése 1d. Ivanova et al. 2006). Kézenfekvo a folyosok tengeri és
szdrazfoldi (landbridge) kategéridkba valé tagoldsa is. Erdemes ezt kiegésziteni egy
gazdasdgi megfontoldssal is: ha a Tavol-Kelet — Eszak-Amerika forgalom jelentésen
emelkedik, és ott kialakul egy kapacitiv folyosd, az akar leértékelheti a Nyugat-
Eurépa megkozelitésére szolgdlé hagyomanyos keleti irdnyok szerepét is.

Forras: Erddsi (2005) sajat szerkesztése
Jelmagyardzat: 1 Transzszibériai vasit; 2 N.E.W. korridor; 3 TRACECA korridor;
4 elobbi kiegészitései; 5 déli szarazfoldi korridor; 6 észak-déli korridor.

4. abra. A Transzszibériai és a tobbi transzeurazsiai szarazfoldi korridor, vala-
mint az Eszak—-Dél korridor.

Erd6si (2005) dbrazolasat felhaszndlva mutatjuk be a 4. dbrdn az eurdzsiai sza-
razfoldi korridorokat. Az [ jelli transzszibériai korridor 1étezd, miikodoképes kapcso-
lat, a volt Szovjetunié teriiletén egységes széles vagannyal, és mind Eszak-Eur6pa
felé (Szentpétervar) mind Nyugat-Eurdpa felé (Varsé-Berlin) bejaratott folytatdssal.
(Bar az 4bra nem tartalmazza, hozzétehetjiik, ezen tilmenden Kozép- €s DéEl-Eurdpa
felé is kiépiilt kapcsolatokkal (Csop) rendelkezik ez a folyosé. A Fiiggelékben ramu-
tatunk, hogy mdshonnan nézve ez a kiegészités nem feltétleniil nyilvanvald.) Az
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orosz (akkor még szovjet) transzszibériai folyosé egy idoben a konténerforgalom
11%-at is szallitotta, a mai nagyobb forgalombdl a részesedése alig 1 %.(Ivanova et
al. 2006)

A 4. 4dbran 5 jelli déli szarazfoldi folyos6 a Szovjetuniét elkeriild hagyomanyos
vasutvonalakon alapszik. Hatrdnya, hogy négy kiilonboz6 nyomtéav alkotja, valamint,
hogy az egymadssal is kiillonboz6é idészakokban konfliktusban 4ll6 Indidn, Pakiszta-
non, Irdnon, Irakon és Torokorszagon keresztiil érkezik Eurépéba.

A kett6 kozott elhelyezkedd 3 jelt folyoso kifejezetten politikai indittatasbol jott
létre, tényleges hagyoménya nincs. Alig, hogy befejez6dott a Szovjetunid szétbomla-
sa, az Burdpai Unié 1993 mdjusdban konferencidt szervezett a kozép-dzsiai vezetdk
szdmdra, ahol Uj Selyemdt (Transport Corridor Europe-Caucasus-Asia TRACECA)
néven javasolt egy utvonalat, amely egyfeldl elkeriili Oroszorszagot, masfeldl felfizi
a nyolc dzsiai és kaukazusi FAK-orszdgot. (TED Case Studies). A szupersztrada vizi-
6jdban nem csak ut jelent meg, hanem vasiit, csovezeték és optikai kdbel is. Két vég-
pontként a Sarga-tenger és Rotterdam volt deklardlva, de a konkrét elképzelések csak
a fentebb emlitett orszagokra terjedtek ki, és csak négy évvel késébb a Tbilisziben
rendezett kovetkez6 konferencia tett emlitést nyugati folytatasrol, nevesitve a Fekete-
tenger partjan elhelyezked6 dllamokat, Bulgéaridt, Roméniat és Ukrajnat.

Fontos megemliteni a 6 jelii, u.n. észak-déli korridort is, amelyik a Balti-tenger
€s a Perzsa-obol kozott alkot valédi szdrazfoldi hidat, ezzel a hajozds szamara el-
hagyhatovd téve mind Afrika, mind Eurépa megkeriilését.

A 4. dbra 2 jelzéssel feltiinteti ez utébbi folyosé szdrazfoldi folytatdsat is, elérve
Narvik kikotéjét, ami mar Eszak-Amerika felé jelenthet tovabbi kapcsolatot. Idehaza
hajlamosak vagyunk félreesOnek, peremhelyzetiinek itélni (sajat pozicionkhoz ké-
pest) a Skandindv orszdgokat, ezért érdemes az ¢ szemszogiiket is roviden bemutatni.

F(.);e’;‘s: Eriksen 2005

5. abra. A Nordland orszagok altal javasolt két folyoso
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A Briisszelben kezdeményezett 2005-6s konzulticié keretében a Nordland Or-
szdgok Tandcsa felhivja a figyelmet két megvaldsuldsi stidiumban 1évd projektre,
amelyeknek az Oroszorszdg/Tavol-Kelet és Eurépa/Eszak-Amerika kozotti novekve
forgalomban nagy szerepiik lehet. A kiindul6 idea, mint mondjak, a tilzsiifolt kozép-
és keleteuropai koziiti és vasiiti kapcsolatok mentesitése kevésbé kihasznalt vastiti és
tengeri kapcsolatok segitségével. (Eriksen 2005)

Az els6 az un. NEW. The North East West Transport Corridor — (ezt jelezte a
kordbbi 4. abra is) ami azonban nem csak a Perzsa-obol felé adhat természetesen
csatlakozést, hanem barmelyik kordbban targyalt szarazfoldi folyoséhoz is.
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Forras: Eriksen 2005

6. abra. Az u.n. N.E.W. (Norgh East-West) kapcsolat Tavol-Kelet és Oroszor-
szag, illetve Eszak-Eurépa és Amerika kozott

A tervezetben preferalt szdrazfoldi folyos6 Kinatdl Kazahsztanon és Oroszorsza-
gon (Jekatyerinburg—Szentpétervar) Finnorszdg és Svédorszdg érintésével a norvég
Narvik kikotéjében zdrul, innen tengeren folytatédik Eszak-Amerika felé. A projek-
tet az UIC Nemzetkozi Vastiti Unié (Pdrizs) irdnyitja, a Skandindv orszdgok nyilvéan-
val6 tdmogataséaval.(Eriksen 2005).

A misik fontos elem, amire a dokumentum felhivja a figyelmet, az u.n. Eszaki
Tengeri Folyos6 (Northern Maritime Corridor) ami teljesen beleillik az unié ,,tengeri
autépdlydkat” tdmogatd kozlekedéspolitikai felvetéseibe. Ezzel Narvikt6l nem csak
Eszak-Amerika, hanem Eurépa nyugati partvidéke is elénydsen elérhetvé valik.
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Visszatérve a 4. dbrdhoz, itt jelezziik, hogy arrdl az abrardl hidnyzik a 6. dbrdn
megjelolt, északnyugat-délkelet irdnyii dtlos folyoso, amely tehat Kina, Kazahsztan
€s Oroszorszag felflizésével jut el Szentpétervarra.

A 6. dbra ugyanakkor még egy tovabbi folyosé lehetdségét is magdaba rejti, en-
nek targyaldsa eldtt azonban 4ttériink a tengeri lehetéségek bemutatdsara.

A legdélebbi 6cedni folyosé délrol megkeriili Afrikdt. Elonye, hogy korlatozas
nélkiil barmekkora hajok kozlekedésére alkalmas; viszont ez a leghosszabb utvonal.
Ennél 1600 km-rel rovidebb a Szuezi csatorndn 4t vezetd tengeri ut. (ha Rotterdam
vagy Hamburg az uticél). A csatorna, folyamatos bdvitése kovetkeztében mar 15000
TEU hordképességii hajok szamara is jarhatéva valt (Erdési 2007)

Port
Raotterdam

/_

Port
Constantza

Port Koper

\f‘\}

@ Port Said (Suez Canal)
Forras: Egyed Géza szakdllamtitkdr eléaddsa GKM, Budapest, 2007. méjus 29.

7. abra. A Szuezi csatornatol tovabbi lehetéségek adodnak Kelet-, Dél-, Nyugat-
vagy Eszak-Europa felé [A tavolsagok tengeri mérfoldben]

A 7. dbra ramutat arra, hogy Dél-Eurdpa €és Kelet-Eurdpa irdnyaban tovébbi je-
lentds roviditést jelent a Szuezi-csatorna hasznalata; vagy masképp kifejezve, felér-
tékelddik a Szuezhez kozelebb eso kikotok jelentdsége.

Még két tovabbi tengeri folyosé lehetdségérdl kell emlitést tenni. Az egyik
Eszak-Amerika nyugati partvidékét éri el, a 6. dbran lathatéan kiilondsen Mandzsi-
ria, Korea vagy Japén fel6l viszonylag rovid uton, €s innen az aru akar az amerikai
szarazfoldi hidat haszndlva juthat el Eurépaba. A masik lehetdség ugyancsak a 6. éb-
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rdn vélik jol kovethetOvé: nevezetesen Eszak-Kina felél nem csak Amerikdba, de a
Jeges-tengeren 4t Eszak-Eurdpa felé is lehetéség van Azsidt észak fel6l elkeriil§ ha-
jout kialakitasara. Ez az ttvonal jelentdsen, mintegy 7200 km-rel (?) révidebb a Szu-
ezi-csatorndn at vezetd ttvonalnal (Ivanova et al 2006). Az északi atjarasnak jelentds
hatranya, hogy csak jégtordkkel jarhat6, tovabbd, hogy kevéssé felszerelt kikotok
szegélyezik. Ha azonban egy jelentés Téavol-Kelet — Eurépa (+ Szibéria — Eurdpa)
forgalom szdmadra ezt az akadalyt érdemessé vdlna lekiizdeni, az jelentOs atrendezo-
dést indithatna el a teljes logisztikai lanc értékelésében.

NEHANY IDO- ES KOLTSEG-OSSZEHASONLITAS

A tavol-keleti kereskedelem tomegének jelentds része tomegéaru, ami fontossa te-
szi a haj6zds szerepét a szdllitasok lebonyolitasdban. Jelenleg a konténerizicié atla-
gos szintje 55-65% és a szakértdi becslések szerint ez tovabb nd, 2010-re eléri a
70%-ot.

A konténerforgalom 90%-a vizen bonyolddik le. Kina—Eurdpa viszonylatban a
teljes tengeri forgalom mintegy 7 millié TEU. A tengeri forgalom gyors novekedésé-
nek jelenleg a kovetkezd fo akaddlyai vannak: a csatorndk és szorosok korlatozott
atbocsatoképessége, kikotdi viz-oldali infrastruktira hidnyok (vizmélység és dokkok
kapacitdsa) és a kikotok hidnyos szarazfoldi drukezeld kapacitdsa. (Ivanova et al
2006). A globdlis konténerpiac jelenleg gyorsabban fejlodik, mint akar a hajétérfoga-
tok, akar a kikotoi kapacitasok:

A légi szdllitasra vonatkozdan egyardnt vannak jelentds tovabbi novekedésre, ill.
visszaesésre vonatkozd elérebecslések is. A szdllitds jovOjére vonatkozdan a szakér-
tok ugyanakkor tobbé-kevésbé egyetértenek abban, hogy a légi szdllitds til drdga, és
a hajozds til lassu. Alternativ megoldasra van sziikség, €és ugy tlnik ez kombindlt
konténeres szdllitasi mod lesz: hajo ill. vasiit a tdvolsdagi szakaszon és gépkocsi az
druteritésben.

A konténerszdllitdsnak a jelenlegi (sajndlatos) eurdpai gyakorlat szerint Snmaga-
ban is fontos tényezdje lehet a koziiti fuvarozo. Tavol-keleti viszonylatban a kozleke-
dési halézat hidnyossdgai megakaddlyozzdk a kamionok térhdditdsat. Ugyanakkor
szamos szakaszon gyakorlatilag egyel6re a vastti széllitast is versenyképtelenné te-
szik a haldzat infrastrukturdlis problémadi. Lényeges feladat lenne, hogy az eldrelépés
mindenekel6tt a vasit koriilményeit javitsa meg. Mivel a szdarazfoldi szakasz megté-
tele sokkal gyorsabb, mint a tengeri tt, nagy jelentdsége van az u.n. szarazfoldi hidak
mielObbi fejlesztésének.

A Duna mentén torténd, eltérd kozlekedési modokat igénybevevd druszéllitds
id6- és koltségviszonyainak Osszehasonlitisiara a mintegy 700 km-es Budapest—
Regensburg viszonylaton, 70-120 km-es rdhordasi tavolsag feltételezésével végzett
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alapos Osszehasonlitast Lovey David Balazs (Lovey 2007) A folyasiranytol és a rak-
térfogat kihaszndlasatol is fliggd Osszehasonlitds roviden gy Osszegezhetd, hogy
oda-vissza szdllitds esetén a belvizi széllitas (8,6 nap) idéigényének a vasiit (3,6 nap)
a 42%-at, a kozuti szallitas (3,0 nap) a 35 %-at vette igénybe; mig az ehhez kapcso-
16d6 koltségek (ismét 100%-nak tekintve a belvizi szallitas koltségeit) vastit esetében
120-140%-nak, kozit esetében 160%-nak adédtak. Nyilvanvald, hogy értékesebb aru
esetén mir maga a négy napos tobblet drukészlet-lekotés is versenyképtelenné teheti
a vizi szallitast a relative kis (esetenként a vasuttal szemben csak 20%-0s) menetdij
nyereség mellett.

Ugyanebben a tanulmanyban Lovey (a Via Donau tanulmény adatai alapjan) 6sz-
szehasonlitotta a Sanghaj—Budapest és vissza viszonylat 1dd és koltségtényezdit is,
mégpedig Szuezen keresztiil Hamburg fogad6-kikotdvel €s onnan vasuttal szamolva
egyfeldl, illetve Constanta érkezéssel és onnan dunai széllitassal kalkuldlva masfeldl.
Az id6-adatok ugy foglalhatok Ossze, hogy a hamburgi kikotés Eurépa megkeriilése
miatt a tengeri utat négy nappal meghosszabbitja (Sanghajtdl 23 helyett 27 nap) és ez
az i1d6 elegend¢ arra, hogy Constanta feldl a belvizi tt is versenyképes maradjon ido-
ben (atlag 5,5 nap) a harom és fél nappal révidebb hamburgi vonatit ellenére. Kolt-
ségben egyeldre azonban a rovidebb hajéut ellenére kapacitdsproblémaék és a Bosz-
poruszon valé atkelés koltsége miatt a Sanghaj—Constanta hajéit maga dragdbb, mint
a Hamburgig torténd hajézas, és ezt a kiillonbséget a vasit és a belvizi hajout kozotti
tarifa-kiilonbség nem tudja kiegyenliteni. Feltételezve a kapacitdsproblémdk megol-
dasat és a tarifak kiegyenlitését a késObbiekben mintegy 20%-os koltségmegtakaritds
lenne elérhet6 a Constanta feldli behaj6zas esetén.

Az 6sszehasonlitds ugyanakkor nem szdmolt azzal az esettel, hogy az Eurépan
beliili szdllitasi idok jelentdsége miatt nem csak Hamburgbdl, de Constanta feldl is
felvethetd lenne a j6 mindségli vastti kapcsolat igénye, ami két napra lenne képes
csokkenteni a Constanta—Budapest kapcsolat iddsziikségletét, és ismét mérlegelés
targyava tenné, hogy vajon a belvizi kapcsolat, vagy a vasuti kapcsolat rendbe-
hozéasa-e a siirgetObb feladat.

Minél inkdbb a jovobe tekintiink, anndl kevésbé igaz, hogy a tavolkeleti szallit-
manyok tekintélyes részét tomegdaru képezi; és ahogy nd az aruk értéke, ugy valik
egyre jelentdsebb tétellé az tton toltott napok vesztesége a tarifdkhoz képest. Itt mar
nem az Eurdpan beliili 2-5 napos széllitasrol van szd, hanem a teljes szallitasi id6
dontd hanyadat kitevé mélytengeri hajéutrél. Amint a 8. dbrdn lathatjuk, a Koreatol
35 naposra becsiilt hajouttal szemben 19 illetve 15 napos vastiti szallitasi idok érhe-
tok el; (A 15 napot a kordbban is emlitett atlés irdnyd Kina—Kazahsztdn—Oroszorszag
vasutvonal lenne hivatott elérni) azaz esetenként akar 20 nap, a hagyoményos szalli-
tasi id6 tobb, mint a fele is megtakarithaté lenne.
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Forras: Egyed Géza szakdllamtitkar eléaddsa GKM, Budapest, 2007. mdjus 29.

8. abra. Szallitmanyozasi id6adatok dsszevetése Korea — Eszak-Eurépa viszony-
latban

Kordbban emlitettiik, hogy jelenleg a konténerforgalom 90%-a még vizi szalli-
tassal keriil el Eurpaba, azaz az itt jelzett tendencidk egyelére még nem érvényesiil-
nek a napi gyakorlatban. Ennek ellenére érdemes atgondolni, hogy mennyire tekin-
tendok a mai tendencidk hosszabb tdvon is irdnyaddnak, illetve mennyiben fogja a
tengeri szdllitds tovabbra is a gerincét adni a Tavol-Kelet és Eurdpa kozotti szallita-
soknak. Abban az esetben, ha itt véltozas dllna be, nyilvanvaléan a kik6tdkhoz kap-
csolodo szallitasok, €s ezen beliil is a belvizi széllitdsok perspektivdit ugyancsak djra
kellene értékelni.

OSSZEGZO MEGALLAPITASOK

A Tavol-Kelet és Eurdpa kozotti széllitasi utvonalak kozott hdrom fobb tengeri
folyosét (1 délrdl Afrika megkeriilése, 2 Szuezen at kiillonboz6 eurdpai kikotokbe, és
3 a Jeges-tenger felé északrdl) és ot szdrazfoldi folyosot kiillonboztettiink meg. (1 a
transzszibériai, 2 a TRACECA é€s 3 a déli folyosok kelet-nyugati irdnyban, 4 az észak-
déli folyosé a Perzsa-6bolhoz és 5 az atlés folyosé Kindn, Kazahsztdnon at Szentpé-
tervar felé). A tengeri folyosok megtételéhez 25-40 napra, a szdrazfoldi folyosok
megtételéhez 15-20 napra van sziikség; természetesen a folyosok a legkiilonb6zobb
moédokon kombindlhatdk, és ha valamelyik szerepe a jovOben attorést fog jelenteni,
akkor minden bizonnyal az ottani koriilmények fognak tovabbi jelentds fejlesztésre
keriilni.
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Az aruszallitasok jovobeli alakuldsara vonatkozoan haromféle 1ényegesen kiilon-
boz6 forgatokonyvvel lehet szamolni.

(1) Az idéfaktor szerepe felértékelddik, és vele a szdrazfoldi vasiiti kapcsolat
szerepe is. Jelenleg a teljes aruforgalom kétharmadat kitevd konténerforgalom 90%-
ban tengeri széllitdssal bonyolddik le, ami megitélésiink szerint elsésorban a multbeli
aruszerkezet (olcsé tomegaru) Osszetételét tiikkrozi vissza. Az druk spektruma mér ma
is jelentds boviilést mutat, és a jovoben még inkabb eltolddds varhatd az értékesebb
aruk irdnydban. Az értékesebb arukbol novekvo veszteséget jelent a 30-40 napos
tengeri ut arukészletének a biztositasa, €s novekedni fog a nyomas a fele 1dot igény-
bevevo vasiti, szdarazfoldi szallitas koriilményeinek és kapacitdsviszonyainak rende-
zésére. Itt elsOsorban a transzszibériai és az ,,atl6s” (Kazahsztdnon és Oroszorszagon
at vezetd) folyosok felértékelddésére szamitunk, a j6 orosz—kinai €s orosz—eurdpai
kapcsolatoknak mindkettoben fontos szerepe van. Amennyiben ez a forgatokonyv
érvényesiil, akkor az Eurépan beliili szdllitas tavolsagi szakaszan is értelemszeriien a
vasut szerepe kertil elotérbe.

(2) Az idofaktor szerepe felértékelddik, és a hajozas képes ezt kovetni a maga
megujuldsaval. Ha a hajozdsi/kombindlt szdllitdsi technolégia jelentés megujuldsa
nyoman jarhatéva lehetne tenni a jeges-tengeri utvonalat, ez mind Eurdpa, mind
Amerika felé alapvetden atrendezné a szallitdsi folyosdkat és a tadvolsigi viszonyo-
kat. Ertelemszertien egy ilyen valtozdsban is dontd szerepe van az oroszorszigi kap-
csolat alakuldsdnak.

(3) A globalis kornyezeti tényezok szerepe felértékelodik, és a szallitasi rafordita-
sok €s kibocsatasok elfogadhatatlanna teszik a jelenleg kialakul6 globalis munka-
megosztast. Az emberi munkaraforditas koltségei kozotti kiillonbség csokkenésével
jelentdsen lecsokken az a haszon is, ami ma a termelés globalis megosztasat rentdbi-
lisnak mutatja, ugyanebben az irdnyban idéz el6 véltozast az is, ha meg kell fizetni a
kozlekedés altal eldidézett externdlis koltségeket. Ebben a forgatokonyvben kisebb
szerepet kap 1j kozlekedési folyosok felértékelddése, és a megmaradd, még mindig
jelentds forgalom a ma is ismert, mindségében javitott folyosokat fogja hasznélni.
Sajatos mdédon ennek, a kozlekedés mérséklésére épitd forgatokonyvnek az esetén
marad egyediil esélye annak, hogy a Duna, mint kozlekedési folyosé szerepet kapjon
a tavol-keleti szallitdsok eurdpai fogaddsaban, de egyébként ebben az esetben is elso-
sorban a vasutnak a (személyforgalomban is) megnovekv0 szerepére szamitunk.

Osszességében, a fenti 6sszedllitds kevéssé bizik abban az egyszerii képletben,
hogy a tavol-keleti forgalom folyamatos novekedése valamennyi ma igénybevett
kozlekedési csatorna szdmdra hasonlé ardnyd novekedést igérne. A termelési szerke-
zet ma is lathat6 véltozdsai a kozlekedés jelentds tovabbi ndovekedése esetén is min-
denképpen komoly ésszeriisitést €s sulypont-dtrendezést kivannak, ami megitélésiink
szerint a legnagyobb valdszintiséggel a szarazfoldi folyosok, és ezen beliil is a vasuti
kapcsolatok felértékelddését vonja maga utan. Ennél is nagyobb esélyt adunk annak
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a forgatokonyvnek, amely szerint a jelenlegi tendencidk alapjan eldrebecsiilt tovabbi
forgalomnovekedés hosszu tdivon nem kovetkezhet be, sot az trendnek meg kell for-
dulnia, és a termelési szerkezet bizonyos visszarendez6désének (egyenletesebb foldi
eloszlasanak) kell hosszabb tavon bekovetkeznie.

Mas a helyzet rovid (néhdny éves) tavlatban, amikor nyilvdnvaldéan a meglévo
aruszerkezet, termelési szerkezet, kozlekedési infrastruktira, kozlekedési eszkozok
adottsdgnak tekinthetok, vagy csak kis mértékben valtoztathatok. Egészen rovid ta-
von a Duna szerepének a felértékelodését Constanta megkozelitése (a Boszporusz-
szoros) €s az ezzel kapcsolatos koltségek behatdroljak, nem teszik redlissa. Elvileg a
Fekete-tengeri bejarat és kikotd kapacitasproblémadinak rendezése ebben véltozast
1dézhet eld. Hosszabb tavu kitekintésben azonban nem biztos, hogy ezek a beruhdza-
sok — legalabb is a tavol-keleti széllitdsokra épitve — perspektivikusak lennének. Az
attekintés nem foglalkozott a Fekete-tenger egyéb, ,,helyi” szerepével, a haj6zas itte-
ni ardnyaival és a Duna szerepét illetd, ebbdl ad6do tovabbi kovetkeztetésekkel.
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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 Federa-
tion, Belarus and Poland

Variant 1v-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 Federa-
tion, Belarus and Poland

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

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



16 MTA VILAGGAZDASAGI KUTATOINTEZET

A TAVOL-KELETI KAPCSOLATOK LOGISZTIKAJA
ES A DUNA LEHETSEGES SZEREPE

Fleischer Tamas”

BEVEZETES ...ttt 1
ALTALANOS MEGFONTOLASOK: A TAVOL-KELETI KERESKEDELEM RESZESEDESE......3
SZAMITASBA VEHETO UTVONALAK TAVOL-KELET ES EUROPA KOZOTT........ccccoovumenen. 5
NEHANY IDO- ES KOLTSEG-OSSZEHASONLITAS .......coovviieierieeeeeieee e 9
OSSZEGZO MEGALLAPITASOK ........ooivmiviiieeeeieseeees e 11
HIVATKOZASOK ... 13
FUGGELEK .........ooooioieeeeeeeeee e 15

* tudoményos fémunkatdrs, MTA Viliggazdasagi Kutatéintézet



