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1. Bevezetés

A masodik vilaghaborit kovetéen a gazdasagi fejlédés motorjava a novekvod
kilkereskedelem, a globalizacio valt. A globalis kereskedelem azéta is szinte minden évben
gyorsabban novekedett, mint a GDP. A viladgkereskedelem szempontjabol az egymastdl tavol
es6 gazdasagi centrumokat dsszekapcsold legfontosabb kdzlekedési mod a tengeri hajozés lett
és maradt, illetve a high-tech termékek esetében a légiszallitas szerepe értékelddott fel. A vasuti
aruszallitas, amely az els6 ipari forradalom legfontosabb letéteményese volt, a globalizacid
kordban azonban egyre kevesebb figyelmet kapott — a kutatoktol is. Az orszdgokon bellili és
rovidebb tavl kereskedelemben egyre inkabb a kdzati aruszallits lett egyeduralkodo a vilag
legtdbb orszagaban, mig a nemzetkdzi — alapvetéen transzkontinentalis — kereskedelemben a
tengerhajézas szerepe valt meghatarozova, kontinenseken és orszagokon belll pedig a kozuti
aruszallitas.

A vasuti kdzlekedés a 20. szazad méasodik felében egyre inkébb egy elavult, lassu és
bonyolult, blrokratikus kozlekedési modnak tiint. Eurdpaban — kiléndsen annak nyugati
felében — folyamatosan csokkent a vasuti aruszallitas szerepe. A volt szocialista orszagokban
a rendszervaltasig sokkal nagyobb jelent6sége volt ugyan a vasuti aruszallitdsnak, am ezt
kovetden szinte egyik naprdl a maésikra Gsszeomlott a teljesitménye a gyors gazdasagi
szerkezetvaltas miatt, amit azéta sem tudott az agazat teljesen kiheverni.

Jelentds kiilonbség, hogy az eurdpai vasuti aruszallitast az ezredforduloig szinte teljes
egészében az allami tulajdont vasttvallalatok miikodtették, mig mas aruszallitasi modokat
talnyomorészt magéantulajdond vallalatok. A vasuti aruszallitas abban is egyedi volt, hogy az
integralt vasutvallalatok a személyszallitas, az infrastruktira Gzemeltetés és fejlesztés mellett
lattak el ezt a feladatot, igy igen sokaig nem is beszélhettlink énallé vasuti aruszallitasi piacrol.
Az éallami tulajdonu vasutvéllalatok rendszeres allami tdmogatasokra szorultak, alig volt
orszag, ahol gazdalkodasuk kiils6 finanszirozas nélkiil fenntarthaténak bizonyult volna.
Eurépan kiviil — kiiléndsen az Egyesiilt Allamokban — azonban piaci alapon, &llami tamogatas
nélkiil is jovedelmezden ¢és nagysagrendekkel nagyobb aruszallitdsi részardnyt elérd
magantulajdont vasttvallalatok miikodtek, ami 6sztonozte a dontéshozdkat, hogy Eurdpaban
is valtozasokat kezdemenyezzenek ezen a tertileten.

A horizontalisan és vertikalisan is integralt nagy vasltvallalatok gazdasagi
tevékenysége kevéssé volt atlathatd, mivel a koltségek belsd elszdmoldsa nem piaci alapon
tortént, és pusztan annak meghatarozasa is komoly nehézsegekbe (tkozott, hogy mely

tevékenyseguk gazdasagosak. A vasut kapcsan a dontéshozok szamara a gyors és lehetdleg
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pontos szemelyszallitas volt a legfontosabb, és mivel a teriileti mobilitasa folyamatosan nétt,
ez sokkal fontosabb kérdésse valt, mint az aruszallitas. Ezzel szemben a vasuti aruszallitas
problémai, kihivésai €s lehetdségei masodlagos kérdéssé valtak. Mig a 20. szazad els felében
a vasuti aruszallitas stratégiai, gazdasagi szempontbdl is 1ényeges kérdés volt, a haboru utan ez
egyre inkabb Kivalthatova valt a kozati aruszallitassal. Az uthalozat — kilonbsen a
gyorsforgalmi (thalézat — fejlesztése Eurdépaban a modern fejlédés szimbolumava valt,
szemben az Osdinak, elmaradottnak tind vasuttal, ahol az alapinfrastruktira kiépulése utan
els6sorban annak folyamatos karbantartdsara és fokozatos modernizalasara, bovitésére volt
(lett volna) sziikség — amely kétseg kivul kevesbé latvanyos, és talan kevesebb multiplikalt
hatassal jaro folyamat.

Az 1990-es évektdl kezdve azonban ismét egyre nagyobb figyelem fordult a vasuti
aruszallitas felé, mivel ez a legkevésbé szennyezd szarazfoldi kozlekedési mod. A
klimavaltozassal kapcsolatos kihivasok felismerése, ezaltal a prioritasok atértékelése igy ismét
a vasUt irdnyaba terelte a kozlekedéspolitika figyelmét. Eur6paban azonban tovabbra is
alapvetden a vasuti személyszallitds esetében lehetett csak reneszanszrol beszélni, hiszen a
vasuti aruszallitas reészaranya tovabbra is csokkent szinte minden orszagban.

A 2000-es evek 6ta az Eurdpai Unio a vasuti aruszallitassal is egyre aktivabban kezdett
foglalkozni, és jelentds atalakuldsok zajlottak le az évtizedekig valtozatlan strukturaban
iizemeld agazatban. Ek6zben Europa gazdasagi szerkezete is jelentOsen atalakult, a vasut
szamara legfontosabb iparagak (els6sorban a szén- és acélipar) leépultek, illetve a gazdasagi
szerkezet atalakulasaval 0 elvarasok jelentek meg, a koltségek mellett a rugalmassag,
pontossag is egyre fontosabb tényezokké valtak az aruszallitasi mod megvalasztasakor, amire
a vasut nem tudott iddben megfeleld valaszokat adni. Mindekdzben az aruszallitasi piacon
megjelend kereslet is jelentOsen atalakult, a nagy mennyiségli Omlesztett aruk helyett egyre
nagyobb mennyiségben jelentek meg a magas hozzaadott értéki, egyre inkabb konténerekben
vagy meég kisebb egységekben szallitott, a szallitas kortlményeire érzékeny aruk.

Jelen dolgozat célja, hogy az elmult 4-5 evtizedben lezajlott valtozasok, de
kilonosen az ezredfordulo ota eltelt folyamatok részletes feltarasaval bemutassa, hogy
milyen féldrajzi, gazdaséagi, szabalyozasi, politikai és tarsadalmi okok és indokok vezettek
a vasuti aruszéllitas kozlekedési munkamegosztasban betoltott  szerepének
csokkenésehez, majd stagnalasahoz. Kulonods figyelmet érdemel az Eurdpai Unid
kozlekedéspolitikajaba illeszkedd, a 2000-es években megkezdett liberaliz&cids folyamat, és



ennek vart és megvaldsult hatasainak értékelése, és hogy milyen novekedési lehetOségre
érdemes a vasuti aruszallitdsnak koncentralnia.

A vaslti  &ruszéllitas szamara a legujabb  kitorési lehet6séget jelentd
transzkontinentalis aruszallitas megjelenésének vizsgélatat valasztottam dolgozatom
tovabbi témajaul. Kulonosen izgalmas tertilet ez manapsag, mivel sosem latott publicitast,
gazdasagi és politikai érdekl6dést valtott ki az elmalt néhany évben. Oriasi varakozéasok kisérik
a Kina és Eurdpa kozotti vasuti aruszallitas fejlodését, ezért érdemes az eddig elért
eredményeket, a tovabbi fejlodés lehetdségeit is részletesen bemutatni, illetve kritikai elemzés
ala vetni. A diskurzusban eddig kevés figyelmet kapott, hogy az eurOpai vasuti aruszallitas
szempontjabol ezek a forgalmak milyen szerepet tolthetnek be, lehet-e hatasuk a vasuti
aruszallitasi teljesitmények jelentds novelésére.

De taldn a legfontosabb indoka a vasuti aruszallitds részletes vizsgélatanak a
klimavaltozas, és ehhez kapcsoldddan az tiveghazhatasu gazok (UHG) kibocsatasanak elvart
csokkentése. Az aruszallitds vasutra terelése nélkil ugyanis nehezen valésithatdé meg a
kozlekedési UHG kibocsatas csokkentése. Raadasul ez mar egy jol kiforrott technoldgia,
ellentétben szamos mas, a k&ros hatasokat csokkenteni képes megoldéssal, ez maér
rendelkezésre all. Mig szdmos Uj, az energiatermelésben, az iparban, vagy mas egyéb tertleten
az UHG kibocsatas csokkentésére hasznalni javasolt technoldgiak jelentés beruhazasokat
igényelnek s6t, jelent6s kihivast jelent egyéb externalis hatasaiknak a felmérése, a vasuti
aruszallitds részaranyanak novelése kockazatmentesen, kalkulalhatéan alacsony koltségek
mellett tenné lehetévé jelentds eredmények elérését. A vasUti aruszallitds részardnyanak
novelése azonban nem része a ,,zold” politikaknak. Erdemes ezért azt is megvizsgalni, hogy
mas UHG csokkentést lehetévé tevd beruhdzasokhoz képest a vasiti infrastruktara, a vasiti
aruszllitas feltételeinek fejlesztése hatékonyabb megoldas lehet-e, illetve hogy milyen

kibocsatas-csokkentés lenne elérhetd ennek segitségével.

1.1. A témavalasztas aktualitasa
A vasuti kozlekedés problémainak elOtérbe keriilése els6sorban a klimavédelmi
szempontoknak a felértékelddésének koszonhetd. A vashti aruszallitas igen jelentOs szerepet
kaphatna a kornyezetterhelési hatasok csokkentésében, &m az EU-ban a gyakorlatban megvaldsult
kozlekedéspolitikai intézkedések ezt nem tamogatjak kelloképpen. Ezert is erdemes attekinteni,
hogy milyen szén-dioxid csdkkentési hatasa lehetne ennek a teriiletnek.
Az EU az UHG kibocsatasanak 40%-os csokkentését tiizte ki célul 2030-ig az 1990-es

allapothoz képest, aminek elérése a teljes kibocsatds kozel 6todét add kozlekedési szektor
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kibocsatasanak visszafogésa nélkil nem tekinthet6 realisnak (EC 2020). Hiaba az EU célkitlizése
a zoldebb kozlekedés, és foként a kotott palyas aruszallitas feltételeinek javitasa, ennek részaranya
mégis folyamatosan csdkkent és ndvekedett a kozGti aruszallitas szerepe. Az 1. abra lathatd, hogy
az EU-ban a vasuti aruszallitas részaranya az 1995 és 2016 kozotti 22 évben érezhetéen csokkent,

az idészak elején még 13,6% volt, mig az id6szak végén csak 11,3%.t

1. abra: Az Europai Uni6 tagéllamainak aruszallitasi teljesitményének megoszlasa szallitasi
maddonként (tonnakm)
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Forréas: EC (2018) alapjan sajat szerkesztés (2019)

A vasUti aruszallitas részaranya, bar csokkené tendenciat mutatott az 1990-es évek kezdete
Ota, az arutonnakm-ben kifejezett teljesitménye azért enyhén névekedni tudott. Aranya azonban
azért csokkent, mert az 6sszes aruszallitasi mod kozil ennek a teljesitménye nétt a leglassabban.?
Az EU-ban az arutonnakm-ben kimutatott teljes aruszallitasi teljesitmény évi atlagosan 1,2%-kal
ndvekedett. Az atlagnal csak az EU-n belili 1égi (1,9%) és a kozati aruszallitas teljesitménye nott
jobban (1,6%), az atlagosnal kevésbé nétt a belvizi hajozas (0,9%) és a vasut is (0,3%), mig a
specialis, alapvetden a koolaj és foldgaz szallitdsara szolgalo csOvezetékes szallitds teljesitménye
Iényegeben nem valtozott.

Tanulsagos dsszehasonlitani az eurdpai kdzlekedés aldgazati megoszlasat mas térségekével
is. Eur6péaban a személyszallitas teljesitményét kifejezé utaskm® 7% jut a vasutra, az Egyesiilt
Allamokban csupan 0,5% ez az arany. Van viszont egy oriasi elénye a kevés utasnak: tébb hely
marad az aruknak. Arutonnakm-ben szdmolva az EU-ban az aruk csupan 11%-a mozog sineken,

Amerikaban ez az arany 33% (2. abra). A jelentésebb orszagok kozll csupan a szigetorszag

L A kimutatas minden évre a 28 jelenlegi unios tagallam adatait tartalmazza, ahogy az EU-ra vonatkozd adatok
mindegyike a tovabbiakban az 6sszes jelenlegi tagallamra vonatkozik. Maltan és Cipruson nincsen vasuthalézat.
2 Az arutonnakm mértékegység azt fejezi ki, hogy 6sszesen mennyi tonna arut mennyi km-re szallitottak el.

3 Az Gsszes utas altal megtett Gsszes km.
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Japénban kisebb az eurdpaindl a vasuti aruszallitas aranya az aruszallitasi modok kozott. Rdadasul
a szintén kevésbé kornyezetkarosito belvizi és belfoldi tengeri hajozas aranya is kisebb az EU-ban
a jelentOs gazdasagi térségekkel Osszehasonlitva. Magas viszont a kozuti aruszallitas részaranya: a
teljes szallitési teljesitmény felét kbzdton végzik az EU-ban, csak Japanban hasonléan magas ez az
értek. A nemzetkdzi Osszehasonlitds alapjan az lathatd, hogy lenne lehetdség a kevésbé

kornyezetszennyez6 szallitasi modok szamara jelentdsen nagyobb részarany elérésére.

2. abra: A vezetd gazdasagi térségek szallitasi teljesitményének megoszlasa szallitasi
modonként (2016, tonnakm-ben)
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Forras: EC (2018) adatai alapjan sajat szerkesztés (2019)

A vasUti kozlekedés részaranya az aruszallitasban azért is kiemelten fontos, mert a kdzdti
aruszallitas ndvekedésének fontos szerepe van a névekvé szén-dioxid kibocsatasban. Bar a belvizi
aruszallitas kevesebb szén-dioxid kibocsatassal jar egyes kimutatasok szerint (ECTA 2018), ez
egyrészt csak korlatozottan hasznédlhatd — ahol erre megfelel6 vizi utak vannak —, masrészt a vizi
utak a foldrajzi sajatossagok miatt kotottek és jellemzéen hosszabbak is, és az aruszallitdsi modok
koérnyezeti hatasait vizsgald tanulmanyok tobbsége szerint a vasuti aruszallitds a legkevéshé
kornyezetkarosité — kilonosen villamos vontatds esetén (1. tablazat). Az 0Osszehasonlitas
szempontjabol az is fontos, hogy a belvizi hajozas sebessége szamos aru esetében nem kielégitd,
joval lassabb, mint a kdzut és a vasut. Bar végsé soron sz&mos korilmény befolyasolja az egyes
kozlekedési modok kdrnyezeti hatasat — elég itt arra gondolni, hogy dizel vagy villamos vontatassal
torténik a vasuti aruszallitas, milyen modon allitjak el6 a villamos vontatashoz sziikséges energiat,
milyen ké&rosanyag-kibocsatasi normaknak felelnek meg a jarmiivek, mik a hasznalt infrastruktira
épitésének kornyezeti hatésai, sth. —, 6sszességében a vasuti aruszallitds felméréstdl fliggden fele-
kilenced akkor szén-dioxid kibocsatassal jar, mint a kdzuti aruszallitas (ECTA 2018).



1. tablazat: A kozlekedési modok fajlagos szén-dioxid kibocsatasa (g CO/tonnakm)

EEA CE Delft ECTA
Kozt 140 | Kisteherauto 1153 | Kozt 62
Tehergépkocsi 259
Nyergesvontatd 82
Vasut 16 Villamos vontatas 10 Vasut 31
Dizel vontatas 18
Belvizi 51 Rajna-Herne csatorna uszaly | 38 Belvizi 22
Rajnai nagyméretii uszaly 21
Tengeri 136 | Rovid tengeri, altalanos 15 Rovid tengeri 16
Hosszu tengeri, konténer 21 Tengeri konténer 8
Légi aruszallitas 602
Csdvezetékes 5
szallitds

Forras: EEA (2019), OTTEN M. - HOEN M. 'T - BOER E. DEN (2017) és ECTA (2018) adatai
alapjan sajat szerkesztés (2019)

A kozlekedés egyre jelentdsebb szerepet jatszik az EU szén-dioxid kibocsatasaban. Mig
szdmos mas teriileten, példaul a villamos aram eldallitasaban a kevésbé szennyezd foldgaz és
a megujuld energiaforrasok eloretorésével, az ipari gyartas hatékonysaganak novekedésével
(illetve nem elhanyagolhaté mértékben a szennyez6 termelés — példaul a textilipar, a kohaszat,
sth. — EU-n kivil telepitésével) csokkent a globalis felmelegedést is okoz6 szennyezés, addig

a kozlekedés esetében nem sikertilt a ndvekedést megallitani az elmult negyedszazad alatt (3.

abra).
3. abra: A szen-dioxid kibocsatas az Eurdpai Unidban (millié tonna)
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Amig 1990-ben a kdzlekedés az EU teljes szén-dioxid kibocsatas 14%-aért volt felelds,
addig 2017-ben mar 21%-aért — az utdbbi években raadasul gyorsult is a részarany névekedeése.
Ebben szerepet jatszott egyrészt a tobbi ipardgban a szén-dioxid kibocsatas csokkenése, de a
vasuti aruszallitas visszaszorulasa is. Ezzel dsszefiiggésben pedig egyre nétt a kozlekedés
energiafogyasztasanak részaranya a teljes europai energiafogyasztason belil (4. bra). A teljes
eurdpai unios energiafelhasznalas 2%-kal nétt 1990 és 2016 kozott, mig az ipar felhasznalasa
25%-kal, a mez6gazdasagé 38%-kal csokkent. A haztartasok felhasznélasa 4%-kal, a
kozlekedésé 29%-kal, a szolgaltatasoké 37%-kal nétt. A szallitasintenziv dgazatok, az ipar
és mezégazdasag energiafelhasznalasanak csokkenése mellett nétt a kozlekedés
energiafelhasznalasa. Pedig a GDP egyre nagyobb részét ado szolgaltatasok sokkal kevéshé
kotddnek a kozlekedési teljesitményhez, azon beliil is inkédbb a személyszallitdshoz, mint a
joval nagyobb energiaigényli aruszallitashoz. JelentGsen nétt azonban a mobilitas, az eurdpaiak
egyre tobbet és gyakrabban utaznak: elég itt Magyarorszag esetében a személyautoval torténd
munkaba jaras terjedésére, az agglomeraciok boviilésére, vagy éppen a koronavirus jarvany
elétt minden évben Gjabb és ujabb rekordokat dontd 1égi utasforgalomra gondolni. Az
aruszallitas kozutrol vasutra terelésének igen jelentds potenciaja van: az 1. tdblazat és a 3. dbra
adatai alapjan ki lehet szdmolni, hogy a kozuti forgalmak 12%-anak vasutra terelésével
elérhet6 lenne a kozlekedesi szén-dioxid kibocsatas 10%-0s csokkentése, de a 25%-0s

csokkenés is elérheté lenne a kdzuti forgalmak harmadéanak vasutra terelésével.

4. dbra: Az energiafelhasznélés az Eurdpai Unidban szektoronként (millié tonna
olajegyenérték)
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Forrés: EEA adatai alapjan sajéat szerkesztés (2019)

Az Europai Klima Alap altal tdmogatott, 2015 és 2018 kozott végzett kutatdsok azt
vizsgaltak, hogy az eurdpai f6 kozlekedési korridorokon hogyan lehetne elérni, hogy ezek
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klimaneutralisak legyenek. A kutatds eredménye szerint a kozuti aruszallitds vasutra
terelésével lehetéség lenne 20-60%-kal csokkenteni a kodzlekedési szén-dioxid kibocsatast
(DoLL C. - KOHLER J. - MAIBACH M. - ET AL. 2017).

A vasuti aruszallitasnak jelent6s kornyezeti elényei mellett azonban szamos héatranya
is van: nem érhetd el mindenhol a vasut, ezért a legtobb esetben a vasuti atrakohelyekr6l
tovabbi kozati aruszallitasra van szikseg, ami noveli a koltségeket és az aruszéllitashoz
sziikséges id6t. Bar a logisztikai szolgaltatasok fejlédésével sokat egyszeriisodott az ilyen
intermodalis szallitasok lebonyolitdsa, az ilyen logisztikai szolgaltatdsok megtervezése,
megszervezése id6- és koltségigényes, ezaltal csak az esetek egy részében koltség-hatékony a
megrendeldknek.

Szamos esetben a vasUt nem tudja az aruszallitds soran a megrendeldi altal elvart
mindségi elvarasokat teljesiteni (L1 G. - TAMURA K. - MUTO M. - ET AL. 2014). Ebben pedig a
szabalyozésnak is jelentds szerepe van: a vasuton kozlekedé forgalom tonnaban kifejezett
mennyiségének 70-80%-at a tehervonatok adjdk, de a vonatok szamanak 80%-at a
személyvonatok. Erdemes ennek kapcsan kiilonosen azt kiemelni, hogy a személyszallitas
mindségének javitisa rontja a vasuti aruszallitas lehet6ségeit, a rendelkezésre allo kapacitas
korlatozottsdga miatt: Eurdpaban ugyanis elfogadott, hogy a személyszallité vonatok
elsébbséget élveznek, aminek hatasara nem lehet pontosan kiszamithatd vastti aruszallitasi
menetrendeket késziteni. Az infrastruktira fejlesztése, karbantartdsa soran sem veszik
érdemben figyelembe a vasuti aruszallitas szempontjait sok esetben.

De nem csak az UHG kibocsatas csokkentése miatt lenne fontos feladat a vastti
aruszallitas részaranyanak novelése: az Eurdpai Bizottsag Kozlekedési Foosztalya altal
készitett kiadvany az egyes aruszallitdsi modok externalis tarsadalmi hatasait szamszersiti
(KORZHENEVYCH A. - DEHNEN N. - BROCKER J. - ET AL. 2014). Ebben figyelembe vették a
torlodasok, a balesetek, a légszennyezés, a zajhatasok, a klimavaltozas, a beszallitoi és a
feldolgozoipari 4gazatokra kifejtett hatasokat, valamint a margindlis infrastruktdra koltségeket.
Ezek a koltségek nagyban fliggnek az egyes kdzlekedési modok kihasznaltsagatol, az egyes
orszagokban megfigyelhetd arszinvonaltdl, de az ebben elérhetd adatok alapjan mar részletes
szamitasokat lehet késziteni az aruszallitasi modok kornyezeti hatasairol.

Az adatbazis és elddei alapjan tobb részletes kutatas is készult az aruszallitasi externalis
hatasokrdl. Egy ismert tanulméany a témaval kapcsolatban a 2008-as adatok alapjan, a TU Delft
vezetésével 2011-ben késziilt el (VAN ESSEN H. - SCHROTEN A. - OTTEN M. - ET AL. 2011).

=77
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hasznalva mar elérhet6 a 2009-es adatokra épit6, az EU tamogatasaval elkészilt, a
korabbiaknal atfogdbb felmérés, aminek eredményeit a 2. tablazat tartalmazza (BRONS M. -
CHRISTIDIS P. 2013).

2. tablazat: Az eurdpai aruszallitas externalis koltségei, eurd/1.000 tonnakm

Vasut— | Vaslt - Belvizi Rovid
Koltségelem Kozat Vasuat | villamos dizel hajézas tengeri

vontatas | vontatas szallitas
Balesetek 4,5 0,4 0,3 0,5 0,0 0,0
Zaj 2,4 1,6 1,5 1,9 0,0 0,0
Légszennyezés 9,8 2,7 1,0 10,3 11,8 5,2
Klimavaltozas 5,2 1,5 1,5 1,9 15 0,5
hatasai
Infrastruktira épités 2,7 51 5,04 5,43 1,7 1,0-nél
és fenntartas kevesebb
Torl6das 6,1 0,4 0,41 0,44 Elhany:it- Elhanyg-

golhato golhato

Osszesen 30,8 11,7 9,73 20,45 15,0 max. 6,7

Forras: CHRISTIDIS P. - BRONS M. (2016) adatai alapjan sajat szerkesztés (2019)

A vasuti aruszéllitas tonnakm-enként harmad akkora tarsadalmi externdlis
koltségeket okoz, mint a kozuti aruszallitas. A belvizi hajozas a tarsadalmi hatasat tekintve
kozel harmadaval rosszabb eredményeket mutat, mint a vasuti aruszallitas.* Ennek kapcsan
érdemes kiemelni, hogy mindezek ellenére a belvizi hajozas vasitra terelése sosem merul fel,
sOt azt alapvetden a koztudatban, de még szakmai korokben és szakpolitikakban is a vasutnal
kornyezetbaratabb aruszallitdsi mddnak szoktak tekinteni. A gyakorlatban pedig a belvizi
aruszallitas teljesitményének novelése a vasUti aruszallitas atterelését jelenti — hiszen
alapvetéen Omlesztett aruk, kevésbé idOérzékeny szallitdsa esetében meriil fel ez az
aruszallitdsi mod. A vasuti széllitas egyetlen kategériaban jelent a tarsadalom szémara
kiemelkedd koltséget mas szallitdsi modokhoz képest, ez pedig az infrastruktira épitése és
fenntartasa. A nagyon magas beruhazasi koltségek csak hosszu tavon tériilnek meg, Eurépaban
ezért szinte teljes egészében csak allami forrasokbdl valsul(hat)nak meg.® Ezért is kiemelten

fontos kérdes, hogy ezek a beruhazéasok dssztarsadalmi szinten mennyire hasznosak, illetve

4 A folyami éruszllitds esetében rdadasul a kapacitasbdvités jelentds kornyezeti hatassal jar. A folyok
hajézhatdsagat javito infrastruktira fejlesztések koltségesek, kdrnyezeti hatasuk pedig vitatott és 0sszetett lehet.

5 Az eurdpai vasiti beruhazasok megtériilésére atfogod adatbazis nem érhetd el. Az Eurépai Parlament szdmara
késziilt hattéranyag tobb nagyprojekt esetében is kézreadja azonban ezt. A dan-svéd @resund/Oresund hid
esetében 50 év alatt évi 9,9 sz&zalékos megtériilést kivannak a magéanpiaci beruhazéknak biztositani. Az északi
TGV vonal estében 20 év alatt 5 szazalékos tarsadalmi-gazdasagi megtériiléssel szdmolnak, ami alatta van az
elvart minimalis 8 szazaléknak (DoLL C. - ROTHENGATTER W. - SCHADE W. 2015).
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mennyire a szallitasi rendszerek szamara legfontosabb és leghatékonyabb helyszineken
valdsulnak meg.

Ha az EU-ban az aruszallitasi kdzlekedési munkamegosztas 2016-ban megegyezett
volna az 1995-ossel, akkor a teljes UHG kibocsatas 0,5%-kal lett volna alacsonyabb, a
kozlekedésre vonatkozo kibocsatas pedig 1,9%-kal. Mas gazdasagok az EU-hoz képest joval
nagyobb aranyban tdmaszkodnak a vasuti eés/vagy vizi aruszallitast médokra. Ha az EU-ban
megegyezett volna a kozlekedési aruszallitasi munkamegosztas az Egyesiilt Allamokban
jellemzdvel, akkor a kozlekedési UHG 16%-kal, a teljes UHG kibocsatas 1,2%-kal lett volna
alacsonyabb 2016-ban. Ha a kinai kozlekedési munkamegosztast érte volna el az EU, akkor
mar 30%, illetve 2,2% lett volna a kibocsatas csokkenés. Az orosz aruszallitasi
munkamegosztas mellett 82%-kal lenne alacsonyabb a kozlekedési, és 5,5%-kal a teljes UHG
kibocsatas. A gazdasagi szerkezetben meglévé kiilonbségek — példaul Oroszorszag esetében
az aruszallitas alapvetden a nyersanyagok kikotokbe szallitasaval foglalkozik — nagyban
befolyasoljak az é4ruszallitdsi modok hasznalatat, de fontos latni, hogy jelentds lehetdségek

vannak az UHG kibocsatas csokkentésében az eurdpai aruszallitas modvalasztasa esetében is.

1.2. Kutatasi kérdések

Jelen dolgozat célja az eurdpai vasuti aruszéllitds elmult 3-4 évtizedes trendjeinek
attekintése azzal a céllal, hogy bemutassa az aruszallitasi modok teljesitményének véaltozasat,
az ezeket el6idéz6 gazdasagi es tarsadalmi folyamatokat, és hogy ezeknek milyen tertleti és
gazdasagi atrendez6désekhez vezettek Eurdpa orszagaiban és régidiban.

A vasUti aruszallitas vizsgalata azért aktualis és fontos kérdés, mert annak fejlédése €s
fejlesztésének lehetdségei kevés figyelmet kaptak a politikai dontéshozoktol, illetve a
tudoméanyos kutatdsok is visszafogott érdeklédést mutatnak iranta. A vasuti aruszallitas
fejlesztését évtizedek Ota igérik eurdpai unids és nemzeti programok, am a vasutak fejlesztése
kapcsan a legritkabb esetben keriil a késébbiekben bemutatasra, hogy azok valoban segitették-
e a vasuti aruszallitds novekedését.

A vasuti aruszallitas szabalyozasa az Eurdpai Unid folyamatosan mélyiild integracidja
ellenére hosszu évtizedeken keresztil szinte teljes egészében nemzetallami hataskérben volt,
¢és a 21. szazad els6 évtizedében kezd6dott meg a Iényegi k6zOsségi szabalyozas kialakitasa,
ami 2010 utan folyamatosan lépett életbe. Az elmult kozel egy évtized adatainak vizsgalata
lehetéséget ad arra, hogy az 0j szabalyok hatasait is elemezziik. Bar szdmos elemzés kesziilt
ezzel kapcsolatban, ezek tdlnyomd tébbsége csak egy-egy részterlilet eredményeit vizsgalta,

az orszagok egy reszeben. Ezért tartom kilondsen fontosnak, hogy egy olyan atfogo elemzés
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sziilessen, amely lehetOséget biztosit a vasuti aruszallitds hosszabb tavu folyamatainak
bemutatasara, elemzésére, értelmezésére, és ezek segitségével az eddigi szabalyozas
értékelésére, illetve lehetGséget teremt a jovOre vonatkozo javaslatok megfogalmazésara. A
vasuti aruszallitds eurdpai trendjeinek €s fejlodésének megértése kapcsan az aldbbi kutatasi
kérdések megvalaszolasat tliztem ki célul:
1. Hogyan valtozott a vasut szerepe a szarazfoldi aruszallitasi mddok
munkamegosztasaban az EU-ban?

A vasuti aruszallitas kapcsan Eurdpaban kevés fejlodés tortént, adottsagként fogadtak
el a kozlekedéspolitikaban a vasut szerepének csokkenését, a kozuti aruszallitas, az
autopalyahalozat bovitése a modernitas letéteményeséként jelent meg. A nemzetkozi
0sszehasonlitas lehetdséget teremt annak megallapitasara, hogy ez feltétlentil igy kell-e hogy
legyen. Emellett meg lehet vizsgalni a gazdasagi fejloddés és az aruszallitasi modok kapcsolatat,
illetve az egyes orszagok eltérd tapasztalatait.

2. Mennyire beszélhetlink egységes eurdpai vasuti aruszallitasi piacrol?

Az EU kozos piaci fellépései szdmos piacon valdban egységesen integralt piacokat
hoztak létre, ezért is izgalmas kérdés, hogy a sokéig a nagy allami vasutvallalatok altal
irdnyitott, szdmos nemzeti sajatossaggal jellemzett vasuti piacon sikerilt-e ezt a célt elérni. A
vasut esetében a kiillonbségek jelentds részét a csak igen hosszi tavon modosithatdé miiszaki és
infrastrukturalis sajatossdgok hatarozzak meg, ezek vizsgélatahoz pedig feltétlentl sziikséges
hosszabb id6szak figyelembevétele.

3. A kozlekedési médok kozotti munkamegosztas atalakulasat milyen adottsagok
hatarozzak meg?

A vasuti &ruszéllitas szerepének atalakulasanak az EU-ban szdmos oka lehet. Alapvetd
kérdés, hogy ezt a szabalyozoi kdrnyezet, az infrastruktdra allapota és fejlesztése, a gazdasagi
adottsagok, a terszerkezet, az ipari szerkezet atalakulasa, a gazdasagi fejlodés sajatossagai vagy
valami mas alakitotta? Ehhez olyan adatforrasok Osszegyiijtése sziikséges, amik hosszabb
tavon is jol jellemzik, hogy az egyes kozlekedési modok mely aruk szallitasaban jatszottak
meghataroz6 szerepet. Az adatok az egyes orszagokban tapasztalhato kozlekedési
munkamegosztas kilonbségek megértéséhez is tampontul szolgalhatnak.

Fontos kérdés az is, hogy a népsiiriiség, a gazdasagi teljesitmény térbeli kiillonbségei
milyen 0Osszefliggésben vannak az egyes orszagok és régiok aruszallitasi igényeivel és a
kozlekedési munkamegosztas jellemzdivel. Az infrastruktura allapota — annak sfirlisége,

fejlettsége — is olyan adottsagok, melyek szerteagazd dsszefliggései kutatasra inspiralnak.
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4. Sikerult-e a vasuti liberalizacionak az europai vasuti aruszallitas pozicidit javitani
az aruszallitasi modok kozti versenyben?

Az eurdpai vasuti liberalizacido melletti egyik legfébb érv az volt, hogy a hasonlo
intézkedések az energiaszektorban és a 1égi utasszallitasban jelentés hatasokat tudtak elérni, a
verseny fokozasa hozzajarult a minéség emeléséhez és az arak csokkentésehez. A {6 kérdés,
hogy a vasuti aruszallitas piaci alapokra helyezése tudott-e olyan elényoket biztositani,
amelyek az 4gazat versenykepességét javitottak a tobbi aruszallitdsi modhoz viszonyitva.

Az eurdpai uniods tagorszagok igen kiilonboz6 valaszokat adtak a vasuti liberalizacid
kihivasara, jelent6s kiilonbségek alakultak ki a piacnyitas mértéke kozott. Ez kivalo lehetdséget
teremt arra, hogy megvizsgaljam az egyes orszagokban a liberalizacié mértéke és a vasuti
aruszallitas teljesitménye, jovedelmezbsége és fenntarthatdsaga kdzotti osszefliggéseket.

5. Kimutathat6-e dsszefliggés a vasuti infrastruktura fejlesztése, az ehhez biztositott
europai uniés tamogatasok és a vasuti aruszallitas fejlodése kozott?

Az EU jelentés 0Osszegeket fordit a transzeuropai kozlekedési infrastruktira
fejlesztésére. A tagallamok kiilonb6z6 mértékben részesiiltek a kozosségi forrasokbol, illetve
sajat forrasbol is igen eltéré mértéki infrastruktarafejlesztést hajtottak végre. Azt szeretném
megvizsgalni, hogy az infrastruktira beruhdzasok és a vasuti aruszallitas teljesitménye kdzott
milyen Osszefiiggés tapasztalhato, jelentdsebb beruhazasok esetén varhato-e, hogy jobban fog
noéni a vasuti aruforgalom, a jelentésebb k6zosségi tamogatas tud-e pozitiv hatdsokat elérni?

6. Lehet-e a Kina és Eurdpa kozotti transzkontinentélis vasuti konténeres
aruszallitds az eurOpai vasuti aruszallitas szamara egy hossza tavon is
fenntarthato, jelentés bevételt és profitot biztosité aruszallitdsi mod?

Az elmult évtizedekben kevés innovécid, Ujdonsdg jelent meg az eurdpai vasuti
aruszallitasi piacon, ezert igazan erdekes és aktudlis kérdés, hogy a Kina és Eurdpa kozti vasuti
aruszallitastol milyen hatdsok varhatoak. A szamos geopolitikai és kereskedelmi jellegii
elemzés mellett kevés a vasuti szemponti megkdzelités, ezért érdemes azt is megvizsgalni,
hogy az eurdpai vasuti aruszallitdas egésze szempontjabol milyen jelentdsége van a
transzeurazsiai vasuti aruszallitasnak, a gyakran ismertetett fejlesztési elképzelések mennyire
realisak, milyen szerepet jatszanak az eurOpai vasuti aruszallitdsi piac fejlodésének

szempontjabal.
1.3. Kutatasi médszerek és felhasznalt adatbazisok

Dolgozatomban leginkabb szekunder adatforrasokra tudok tdmaszkodni. Ennek oka,

hogy az eurodpai vasuti aruszallitasi piac tobb évtizedes iddtavot atdleld Osszetett elemzésehez
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jelentés adatmennyiségre van sziikség, ami csak a statisztikai hivatalok, nemzetkozi
szervezetek és korabbi kutatasok eredményeként allhat rendelkezésemre.

A legrészletesebb adatforrast az Eurostat biztositja az eurdpai kozlekedésrdl, de az
adatbazisok tobbsége csak az 1990-es évek masodik felétdl, illetve a 2000-es évektdl érhetd el.
A tovabbi adatforrasok kozil az ENSZ Eurdpai Gazdasagi Bizottsaganak (UNECE) és a
Vilagbank hosszu idGsorokra is elérheté adatit érdemes kiemelni.

A szekunder adatforrasok hasznalata soran fontos feladat volt azok ellenOrzése, mert az
adatbazisok szdmos esetben hidnyosak és/vagy hibasak voltak. Ahol lehetséges volt, az
adatokat tobb nemzetkozi adatforrasbdl is 0Osszehasonlitottam, ezek életszertiségét Ugy
vizsgaltam, hogy példaul vallalati jelentésekben, tudomanyos publikaciokban elérhetd
adatokkal Gsszevetettem oket.

Jellemzé probléma volt, hogy bizonyos orszagok esetében tobb éven keresztil
hianyoztak adatok, ilyen esetekben azokat linearis trendszamitassal egészitettem ki, amit az
értekezés sordn jeloltem. Az Eurostat adatbazisaban fellépd masik hiba, hogy egyes
tagorszagok eltéré nagysagrendet hasznaltak, példaul millié helyett ezerben megadva az
adatokat, amiket szintén javitani és ellendrizni kellett az adatbazisok hasznalata soran. A
metaadatok megismerése, az adatforrasok feltaradsa azért is fontos volt, mert szdmos adat
hasznalatat korlatozta, hogy az orszagosként megjeldl informaciok csak a hagyomanyos,
egykor monopol pozicidban 1évé allami vasuttirsasiagok adatait tartalmaztak. Igy ezek
felhasznalasatol vagy el kellett tekinteni, vagy a korlatok figyelembevételével lehetett csak
részlegesen felhasznalni ezeket. A vasutvallalati szintii és az orszagokra elérhetd, nemzetkdzi
adatforrasokban fellelhetd adatok 6sszehasonlitasa ehhez fontos feladat volt.

A kereskedelmi adatok elemzéséhez az Eurdpai Bizottsdg vameljarasokra, illetve
kozosségen beliil alapvetden az afa bevallasokra €piild kereskedelmi adatbazisat hasznaltam,
ami termékcsoportonként elérhetévé teszi az egyes aruszallitasi modok szerint a nemzetkozi
aruforgalom alakulasat. A Comext adatbazist aruszallitasi elemzésekhez még nem hasznaltak
az altalam elert forrasok, ennek az adatbazisnak a hasznéalata azonban rendkivil hasznosnak
bizonyult Uj 6sszefliggések feltarasara.

A vasuti aruszallitdas mérésére annak mennyisége (tonnaban és arutonnakm-ben

kifejezve) a legalkalmasabb, mivel erre hosszabb idétavon, nemzetkozi Osszehasonlitisra
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alkalmas adatok érhetok el.® Az aruszallitdsi munkamegosztasban (modal split) mért
részaranya tudja megmutatni, hogy egy-egy kozlekedési mod relativ szerepe hogyan valtozott.
Az egyes nemzetk$zi és nemzeti statisztikak ebben azonban jelentdsen eltérhetnek, sokszor
ugyanis kiilonboz6 aruszallitdsi modokat vesznek figyelembe ennek kiszdmitasahoz. Ezért arra
torekedtem, hogy ahol csak lehetséges, sajat magam szamitsam ki az akar tobb forrasbol
elkészitett adatbazis segitségével a modal split értékeket. E szamitas legb6vebb modja a vasnti,
kodzuti es belvizi szallitdsi mddokon kivil magaba foglalja a csévezetékes, 1égi aruszallitas
mellett a partmenti és/vagy région belili tengeri &ruszallitast is. Szamos esetben azonban nem
allt rendelkezésre valamennyi adatforras, ilyenkor a szarazfoldi aruszallitasi modokat (kdzuti,
vasuti és belvizi) igyekeztem 0Osszehasonlitani, illetve bizonyos esetekben az egymaéssal
leginkabb komplementer vasuti és kozuti aruszallitast.

Az euroOpai vasuti piac jellemzdinek bemutatasahoz tovabbi adatbazisokat hasznaltam,
ezek kozul az Eurdpai Bizottsag (EB) altal készitett Vasuti Piac Nyomonkdvetési Rendszer
jelentések (Rail Market Monitoring Scheme — RMMS), a szintén az EB kiadasaban megjelen6
Széllitds az EU-ban az adatok tlkrében: Statisztikai Zsebkonyv (EU Transport in Figures:
Statistical Pocketbook) a legfontosabbak. Ezeken kivil a Nemzetkdzi Vasuti Szdvetség (UIC)
RAILISA, a Fuggetlen Szabalyozdk Csoportjanak vasuti osztalyanak (IRG-Rail) adatforrasait
fontos kiemelni. Emellett a foként a volt szocialista orszagok vasutait tomoritdé Vasutak
Egyiittmtikodési Szervezete (OSZZSD), Eurdpai Vasuti és Infrastruktira Tarsasdgok
Kozossége (CER), Nemzetkdzi Vasuti Fuvarozasi Bizottsag (CIT) és a Nemzetkdzi VasUti
Fuvarozasi Allamkozi Szervezet (OTIF) jelentései, adatai szolgaltak hasznos
informacioforraskent.

Az adatok elemzése soran a ndvekedés mértékét, az éves atlagos novekedeési ratat, a
kiilonb6zé modon szamitott trendeket (linearis, logaritmikus) vettem figyelembe. Az egyes
valtozok kozotti sszefuiggéseket korrelacio és regresszid vizsgalatokkal, illetve az aruszallitasi
modok teljesitménye és az egyes iparagak kibocsatasa kozti vizsgalatok esetében
multiregresszios modellel elemeztem.

Vizsgalataim soran a teriileti elemzés alapvetd szintjét az orszagok adtak’, mert ezekre

érhetdk el megfeleld mennyiségben és mindségben adatok. Hangstlyt helyeztem arra is, hogy

6 A szallitas értéke, mindsége (példaul eljutasi id6, atlagsebesség, atrakasi idok, késések, stb.) is kifejezetten
érdekesek lennének, &m ezeket a szallitmanyoz6 és logisztikai vallalkozasok nem teszik @sszehasonlithatd
formaban kozzé, a statisztikai hivatalok pedig nem gytjtik.

7 Ahol az orszagok neveit a rendelkezésre 4116 hely hidnyaban nem lehetett feltiintetni, azok kétbetiis ISO kodjait
hasznéltam.
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amennyiben csak lehetséges, kisebb teriuleti egységek szintjén is elemezzem az adatokat. Erre
az Eurostat adatbazisa teremtett lehet6séget, ahonnan NUTS 2 szint{i adatokat is sikeriilt tobb
szempontbdl adatbédzisba rendezni, kiléndsen a regionélis kdzlekedési munkamegosztas
szamitdsa emelhetd ki ennek kapcsan, amely ujszerti eredményt jelenhet.

Mivel jelentds mennyiségi adatot kellet feldolgozni az 0Osszefuiggések alapos
vizsgalatdhoz, fontos volt ezek atlathatdo és konnyen értelmezhetd kozzététele is. Az abrak
készitésekor igyekeztem olyan grafikonokat késziteni, amelyek nem csak szemléletesen tudjak
egy-egy témakor kulcskérdéseit megvildgitani, hanem lehet6leg tjszertien, mashol eddig nem,
vagy csak ritkdn elérhet6 modon tudjak az olvasd szdmdra a vasuti aruszallitas jellemzoit
bemutatni.

Az adatbazisok elemzése sordn nyert megallapitasaimat a szakirodalom elérhet6
eredményeivel 0sszevetettem, igyekeztem az eredményeket alatdmaszto és azzal esetlegesen
ellentétes kovetkeztetések bemutatasat is elvégezni.

Kilén hangsulyt helyeztem a térképi megjelenitésre is, itt is az a szempont vezérelt,
hogy olyanokat készitsek, amelyek tjszertien tudjak megmutatni az europai és a transzeurazsiai
vasuti aruszallitas kevéssé ismert dsszefliggeseit.

A kutatas soran a statisztikai adatbazisok elemzeéséhez és az abrak elkészitéséhez a
Microsoft Excel, illetve a Microsoft Access programot hasznaltam. Az Excel Solver
bovitményét és a JASP programot hasznaltam a korrelacid és regresszid vizsgalatokhoz. A
multiregresszios vizsgalatokhoz a gretl (Gnu Regression, Econometrics and Time-series
Library) nyilt forraskodd programot alkalmaztam.

A digitalis térképek abrdzolasdhoz, megjelenitéséhez a QGIS 2.18.26 szoftvert
hasznélatam. Az attribitum tablakat Microsoft Excel programmal szerkesztettem. A sajat
szerkesztésii térképek az Openstreemap alaptérképe alapjan kertiltek megrajzolasra. Az orszag-
és régidhatarokat az Eurostat geoadatbazisat felhasznalva készitettem el 8

A Kina és Eurdpa kozti vasuti aruszallitds folyamatainak megismeréséhez nagyban
hozzajarult, hogy 2018 augusztusdban Kindban és Kazahsztanban (Uriimcsi, Khorgos,
Alashankou és Amati) a vasUti aruszallitasban reszt vevd vasutvallalatok, terminalok,
szallitméanyozo, logisztikai és vamiigyintézd vallalatok vezetdivel sikeriilt személyes interjukat

folytatni. Ez a tanulméanyut lehetOséget biztositott személyes tapasztalatok gylijtésére, 1j

8 https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/reference-data
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adatforrasok és adatbazisok felkutatasara, amelyek ujszerii informaciokat biztositottak a téma
mélyebb megértéshez és feldolgozasahoz.

Kutatasom sorén tobb izben is megprobalkoztam primer adatok gyiijtésével: ehhez
elsésorban egy sziikebb teriiletet, a Kina és Eurdpa kozti vasuti aruszallitast valasztottam.
Ennek oka, hogy ebben az esetben jol korllhatarolhato a forgalom lebonyolitasaban résztvevo
vallalatok kore. Két kisérletet tettem erre: egyrészt interji lehetdségét kértem az érintett vasuti
és széllitmanyozd véllalatoktol, kiemelve, hogy a kért interjuk hattérbeszélgetésként, az
érintettek adatainak és informéacidinak anonim kezelése mellett térténne meg. Erre azonban az
érintettek elzarkdzasa miatt nem kerilhetett sor. Csupan néhany magyarorszagi véllalat
dontéshozojaval sikerllt hattérbeszélgetéseket folytatnom, de mivel ezek csak az érintettek egy
szik korét jelentették, nem biztositott elegendd informaciét ahhoz, hogy dolgozatomban
strukturalt formaban felhasznalhassam azokat. Megprobalkoztam az érintett kdzel félszéaz
vallalkozés anonim kéréives megkeresésével is, de csupan egyetlen valasz érkezett, ami miatt
ezt a modszert sem tudtam a késObbiekben hasznositani. A kutatas elkészitése soran szamos
tovabbi témahoz kapcsolodd hattérbeszélgetést folytattam kozlekedési és vasuti
donteshozdkkal, ezeket azonban strukturélt forméban nem tudtam dolgozatom elkészitéséhez

felhasznalni, viszont segitettek eredményeim ellendrzésében, tovabbfejlesztéseben.
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2. Szakirodalmi 6sszefoglalas

Egy kozlekedési targya doktori disszertacio kapcsan az egyik fontos kérdés, hogy a
kozlekedés mely tudomanyagakhoz tartozik? A kozlekedési infrastruktdra vizsgélata egy
nagyon fontos féldrajztudomanyi téma, hiszen a térelméletek egyik kdzponti kérdése az egyes
régiok, orszagok kozti kapcsolatok megléte, azok mindsége, az ezek mindségében bekodvetkezd
valtozasok hatéasa.

Ha a vasuti aruszallitasi piac valtozasait vizsgaljuk, akkor azonban egy lényeges
kdzgazdasagtani kérdést is boncolgatunk, ez pedig a monopdliumok kialakulasa, gazdasagi és
tarsadalmi hatésai, a versenypiacok hatékonysaga, illetve azon specialis okok és kdrilmények
vizsgalata, amelyek bizonyos teriileteken nem teszik lehetévé a szabadon versenyzé piac
létrejottét. A vasuti aruszallitas vizsgalatakor megkerllhetetlen kérdés az lzemgazdasagi
mutatészamok értelmezése, ami szintén kdzgazdasagi megkodzelités. Az aruszallitasi piac
atalakitésa, fejlesztése, liberaliz&cidja egy igazan interdiszciplinaris feladat, mert ennek vannak
miiszaki, gazdasagi, tdrsadalmi vagy éppen jogi dimenzioi is.

A kozlekedés kérdése ezért is igen érdekes, hiszen szamos tudomanyterilethez
kapcsolodik. Legyakrabban azonban kozlekedésfoldrajzrél (transport geography) és
kozlekedésgazdasagtanrél (transport economics) beszélhetiink. Erdemes ezért a két
megkozelités bemutatasat a szakirodalomban is attekinteni. Ez kovetden pedig az eurdpai
vasuti aruszallitasra az elmalt évtizedekben legnagyobb hatast gyakorld liberalizacio elméleti
héattere kerdl révid bemutatasra.

A szakirodalmi attekintés ezen részében a kozlekedés, a foldrajz és a gazdasag
kapcsolatat, ennek fejlddését ismeretem. Az ennél részletesebb, egyes részkérdésekhez
kapcsolodd szakirodalmi vonatkozasokat a dolgozat késObbi részeiben mutatom be, igy
kilondsen a Kina-Eurdpa vasuti kapcsolatokkal osszefiiggé kutatdsi eredményeket, mert
ezéltal lehetséges ezen eredményekhez csatlakozo sajat eredményeim reflektalasa.

2.1. A kozlekedésfoldrajzi megkdzelités
A kozlekedésfoldrajz egyik legismertebb nemzetkdzi kézikdnyve szerint a kozlekedés
egyetlen célja a tér lekiizdése (RODRIGUE J.P. - ComTOIS C. - SLACK B. 2014). Ezt szdmos
akadalyozo tényez6 hatraltatja, aminek egy része termeészeti, mas része emberi. llyenek a
tavolsag, az 1d6, az adminisztrativ hatarok és a foldrajzi adottsagok.
RODRIGUE J.P. ET AL. (2014) szerint a kozlekedési rendszerek négy alapveto jellemzoje
koziil az els6 (1) a foldrajzi, mivel minden aruszallitasnal egy adott foldrajzi pontbol kell eljutni

egy masikba. Fontos még a fizikai tulajdonsdg (2), ami arra vonatkozik, hogy milyen
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eszkozokkel szallitjak az arukat és személyeket. A tranzakcidk (3) szerepét is ki kell emelni,
ugyanis minden Aaruszallitashoz elengedhetetlen a résztvevok megallapodasa és ennek a
sajatossagai. Az elosztas (4) teszi igazan Osszetetté az aruszallitasi feladatot, mert a kiilonb6z6
iranyl és modu forgalmakat szervezni, gyiijteni, 0sztalyozni is sziikseges. Ezek a folyamatok
szamos interakcidt tartalmaznak, amelyekben a foldrajzi és infrastrukturalis adottsagok mellett
a politikai és szabalyozasi adottsagoknak és azok valtozasainak is fontos szerepe van, elég itt
a partnerek kozotti egyiittmiikodés lehet6ségére és annak koltségeire — példaul hatérok és
vameljarasok szerepére — gondolni.

A kozlekedés az egyik legfontosabb emberi tevékenyseg vilagszerte, amely
multidimenziondlis hatasokkal jellemezhetd, hiszen kiemelt szerepet jatszik a torténelem, a
tarsadalom, a politika, a gazdasag és a természet szempontjabdl is. Az emberek és az
er6forrasok nem egyenletesen oszlanak el foldinkon, ezért szilkséges a kozlekedés ezek
széllitdsahoz. A foldrajz szamara pedig fontos feladat a térbeli eloszlasok nyomon kdvetése és
értékelése. A kozlekedés azért sajatsagos, mert ennek fizikai infrastruktardjanak leirdsa
foldrajzi feladat, de a koOzlekedés segitségével a foldrajzi korlatok athidalhatok. A
kozlekedésben a foldrajzi, fizikai tavolsagoktol eltéré tavolsagokat vizsgalunk, hiszen a
szallitasi és a logisztikai tavolsag ett6l eltéré (5. abra).

5. &bra: A fizikai tavolsag, az aruszallitas és a logisztika kapcsolata

Fizikai tavolsag

Szallitasi tavolsag

Felvétel Kiszallitas
L ke eszig Atrakodas - os1¥O?
|
Logisztikai tavolsdg
Felvétel Kiszallitds
1k 621, . Atrakodds - esl\@.
e

Allomany kezelés, rakodas,

Megrendelés kezelés, L o .
Térolas, raktarozas, osztalyozas kicsomagolds

csomagolas, tervezés

Forras: RODRIGUE J.P. ET AL. (2014) alapjan sajéat szerkesztés (2019)

A kozlekedésfoldrajz f6 teriiletei (1) a kbzlekedesi infrastruktara multbeli, jelenlegi és
jovobeli térbeli strukturainak leirasa, a kdzlekedési halozatok térbeliségének vizsgalata, (2) a

kozlekedési modok bemutatasa, (3) a személy- és aruforgalom osszetételének és valtozasainak

20



elemzése, (4) a kdzlekedés energiafelhasznalasanak és kdrnyezeti hatasainak elemzése, illetve
(5) a térbeli kapcsolatok és azok valtozasanak kutatasa, a térkapcsolatok elemzése (NEMES
NAGY J. 1998). Mindez nem sokat valtozott az elmult évtizedekben, a méasodik vilaghaborut
kovetden az europai és amerikai tudomanyos kutatasok is ezekkel a témakkal foglalkoztak
(ULLMAN E.L. 1954).

A kozlekedésfoldrajz torténetét RODRIGUE J.-P. ET AL. (2014) az alabbi idészakokra

osztotta fel:
e ipari forradalmat megel6zd kozlekedés
e ipari és kozlekedési forradalom (1800-1870)
e modern kozlekedési mdédok kialakulasa (1870-1920)
e fordista id6szak (1920-1970)
e poszt-fordista idészak (1970-napjainkig)

Ezekben az id6szakokban folyamatosan olcsobb és hatékonyabb lett a kdzlekedés, és
egyre inkabb le tudta kizdeni a természeti akadalyokat. Nagy kérdés, hogy mikor érlink Uj
id6szakba, a digitalizacié hozhat-e olyan forradalmi valtoz&sokat, ami ismeét lényegesen
atalakitja a kozlekedési rendszereinket (MACKINNON D. - PIRIE G. - GATHER M. 2008). Az ipari
forradalom egyik letéteményese a belvizi csatornak kiépitése és a hajozas terjedése volt, amit
az els6 ipari forradalom soran a vasutak kiépiilése kovetett. A masodik vilaghaborut
megel6zéen megkezd6dott a kozutak, majd az autdpalyahal6zatok kiépllése, ami (j
kozlekedesi korszakot hozott (IsaArRD W. 1942). A vilagkereskedelemben a tengeri
konténerszallitas, illetve legutobb a légi kozlekedés gyors fejlodése hozott valtozasokat. A
jelenleg zajlo informatikai és digitalizacios fejlddés pedig minden kozlekedési modra hatassal
van, hiszen ezek hatékonysagat emelve tovabb csdkkentheti a koltségeit és novelheti a
keresletet, illetve kdnnyebbé teszi majd varhatéan az intermodalis kdzlekedést (CANZLER W. -
KNIE A. 2016). A kozlekedés Gjdonsagai azonban nem csak fejlédéshez, hanem Uj tipusu
probléméakhoz, kihivasokhoz is vezetnek: ilyen a kdrnyezetszennyezés, de foldrajzi
szempontbdl talan még érdekesebb a térszennyezés kérdése (FLEISCHER T. 2019).

A magyarorszagi kozlekedésfoldrajzi targyl szakirodalomban az elméleti alapokat
Erdési Ferenc konyve foglalja 6ssze talan legjobban (ERDOsI F. 2000). A kozlekedést a
kommunikacié részének kell tekinteni, hiszen a telekommunikacioval k6zos szerepet téltenek
be, a fizikai tavolsagok leklizdését. Kulondsen aktualis ez manapsag, hiszen a technoldgiai
fejlodés a fizikai kozlekedést telekommunikécioval is ki tudja részben valtani (elég itt a

videdkonferenciara vagy a 3D nyomtatasra gondolni). A kozlekedési rendszerek atalakulasa
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Kelet-Kozep-Europat kiilonésen érintette a rendszervaltast kovetéen: a nehézipar gyors
0sszeomlasa és a kilkereskedelmi kapcsolatok atalakuldsa Uj kelet-nyugati kozlekedési
korridorokat igényelt, amik kapcsolddnak a nyugat-europai hal6zatokhoz (ERDOSI F. 2009).

A kozlekedésfoldrajz nem kapott az elmult évtizedekben jelentds figyelmet: Shaw és
Sidaway cikkében ezt azzal szemléltette, hogy az angolszasz nyelvterilet egyik legfontosabb
foldrajzi szaklapjaban, a Progress in Human Geography-ban 1988 utan 19 éven at nem jelent
meg a téméaban cikk (SHAw J. - SIDAWAY J.D. 2011). A vasuti témaju cikkek pedig nagyon
megritkultak. Egy terlleten sikerllt paritaisban maradni a kozuti témajuakkal: a
kozlekedéstorténeti témaju cikkek kozott fej-fej mellett alttak (Mom G. 2003). A
kozlekedésfoldrajz szempontjabdl kivanatos, hogy ne csak a kézlekedési mddokkal, a féldrajzi
adottsdgokkal, a teérszerkezettel foglalkozzon, hanem a politikai, szabdlyozasi és emberi
tényezoket is kiemelten kezelje — ez utobbi azért fontos, mert a kozlekedési, szallitési
dontéseket emberek hozzadk, szamos szubjektiv szempont alapjan. A kozlekedésféldrajz
eszkoztardban a leiro foldrajzi (kvalitativ) és a kdzlekedési modok teljesitményét bemutatd
(kvantitativ) megkozelités szétvalasa volt megfigyelhetd, ezen két megkdzelités szintetizalasa
és méas tudomanyagak eredményeivel torténd kiegészitése szélesebb korben hasznosithato
kutatasi eredményeket hozhat (GOETZ A.R. - VOWLES T.M. - TIERNEY S. 2009).

A tér és a kozlekedés kapcsolata helyett érdemesebb lehet a mobilitasi kérdések
vizsgalata (CIDELL J. - LECHTENBERG D. 2016). Az utdbbi években a kozlekedésfoldrajzon
beliil a mobilitas megkozelités egyre népszeriibb lett, ennek keretében a hasznalé emberek
szempontjabol kozelitik meg a kozlekedést (KwAN M.P. - SCHWANEN T. 2016). Ez azonban
alapvetéen személyszallitas fokuszi megkozelités, az aruszallitas pedig egyre kisebb teret kap
— jellemz0d, hogy a kozlekedésfoldrajz mobilitasi foldrajzza torténd atalakuldsat vizsgalo
osszefoglald kdzleményében meg sem jelenik az aruszallitas (KWAN M.P. - SCHWANEN T.
2016). Bar kozlekedésfoldrajzi elméletek a tavolsagra és a koltségre éplltek, mégis az
aruszallitads nagyon kevés szerepet kapott. A kozlekedésfoldrajzi kézikdnyvek is nagyon kis
teret szentelnek ennek, az angolszasz szakirodalomban pedig az aruszallitds kapcsan
tulnyomoreszt a tengeri es légi aruszallitassal foglalkoznak (HoYLE B.S. - KNOWLES R.D.
1998; RODRIGUE J.P. ET AL. 2014). Pedig a globalis termelési és ellatasi lancok elterjedése, a
kereskedelem atalakulasa, az e-kereskedelem el6retorése csakis a logisztikai rendszerek
fejlodésével és atalakulasaval képzelhetok el (HESSE M. - RODRIGUE J.P. 2004). Sét, egyre
kevésbé érdemes aruszallitasrol beszélni, a bovebb logisztikai tevékenység vizsgalata lehet

célravezetobb. Az olyan hagyomanyos elméletek, amelyeknél a szallitasi igényt kiilsé
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valtozoként veszik figyelembe, egyre kevésbé hasznalhatok. Az ellatasi lancokban a gyartas,
fogyasztas és a logisztika olyan szorosan 0sszekapcsolodo rendszert alkotnak, hogy nem
érdemes kulon vizsgélni 6ket (RODRIGUE J.P. 2006). Ilyen példa lehet a gyakorlatban, amikor
kikotok, intermodalis logisztikai kozpontok akér 1ij iparagak megtelepedését idézhetik eld. Es
végso soron az e-kereskedelem fejlédése is elképzelhetetlen lett volna a modern logisztikai

rendszerek nélkil (LASSERRE F. 2004).

2.2. Kozlekedésgazdasagtani megkdzelités

A kozlekedésgazdasagtan leegyszertisitve személyek és a&ruk mozgatésaval foglakozik:
ennek része, hogy mikro szinten vizsgélja, hogy a vallalatok aruikat mivel és hogyan szallitjék,
vagy miert és milyen kozlekedési mddot valasztanak az emberek a helyvaltoztatashoz. Makro
és mikro szinten is vizsgalhato, hogy mit6l fligg egyes aruk, rucsoportok iranti kereslet, ezek
kereskedeleme, és az ehhez szikséges aruszallitas (ButtoN K. 2010a). Ezek
megvalaszolasahoz ismerni kell a nemzetgazdasadgok arutermelésének nagysagat, a termelés
anyagigényét, a termelés és fogyasztas teruleti tagoltsagat, a szallitasi tarifakat, a szallitott aruk
és személyek tarifiaérzékenységét, a kozlekedés technikai jellemzéit és szolgaltatasi
szinvonalat, a szallitasok 0sszegszer(i nagysagat és egyeb tulajdonsagait (TOTH L. - BIKAS E.
1997).

A kozlekedés gazdasagi értéklanca leegyszerisitve abbol all, hogy a beérkez6 arukat
feldolgozzak, taroljak, és/vagy atrakjak, majd kiszallitjak. Mindehhez szikségesek az
elsddleges logisztikai folyamatok és a tdimogatd folyamatok, mint a sales €s a marketing. A
kozlekedési szolgaltatasoknak ezekre tamaszkodva kell hatékonyan és eredményesen
mitkodnie (BUTTON K. 2010b). A kozlekedési szolgaltatdsok és ezek gazdasagtana tehéat
bovebb, mint az aruk elszallitasa, hiszen ez a tevekenység csak az erre épiild logisztikai
szolgaltatasokkal egyiitt miitkodoképes.

A kozlekedésgazdasagtan jelentds atalakulason ment keresztiil az elmult évtizedekben:
a masodik vilaghaborit kovetd idészakban fokeént hatékonysagi kérdésekkel foglalkoztak:
mely infrastruktira beruhazéasokat lehet a leginkabb hatékonyan megval6sitani, hogyan lehet a
dugokat csokkenteni, megfelelni a szallitasi igenyeknek (BuTToN K. 2010b). Az 1970-es
évektdl egyre tobb érdeklddés Ovezte, hogy a tulajdonosi szerkezetnek milyen hatasa van a
kozlekedés gazdasagossagara (CAVES D.W. - CHRISTENSEN L.R. 1980), és hogyan lehet
verseny segitségével hatékonyabba tenni a teriiletet (FRIEDLAENDER A. - SPADY R. 1981). Az
1980-as évektdl egyre nagyobb figyelmet kapott a deregulécid a kozlekedési tertletén, amit

foként a 1égi kozlekedés tapasztalatai motivaltak (MORRISON S.A. - WILSON C. 1985). A
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klasszikus kozgazdasagtan — els6sorban Adam Smith — szdmara a nagyléptékii infrastruktara
beruhazasok azon kevés allami feladatot jelentették, amit nem érdemes a piacra bizni,
elsésorban azért, mert az chhez sziikséges forrdsokat hosszabb tdvon nem tudja a piac
biztositani. A neoklasszikusok is elfogadtak, hogy a monopol helyzet miatt a piac nem lehet
hatékony szamos kozlekedési szolgaltatds és infrastruktira megvaldsitasaban (VILLE S.P.
1990), am 6k inkabb regionalis, térségi tulajdont tartottak leginkabb hatékonynak (HOOPER
P.G. 1987). A kozlekedési szolgéltatasok — példaul a kozdsségi kozlekedés — kapcsan pedig
akkor is a piaci verseny mellett alltak, ha az nem volt teljes egészében a piacrdél finanszirozhato,
ekkor az allami (kiegészité)tamogatasok rendszerét javasoltak (BuTToN K. 2010b).

A kozlekedés kapcsan fontos kérdés, hogy kinek a feladata az ahhoz sziikséges
infrastruktira megépitése, fenntartasa, szabalyozésa: ez féként allami feladat (igy volt ez mér
az Okori tarsadalmak esetében is), de tobb esetben ezek fejlesztése, Uzemeltetése magan
forrasokbol is megvaldsithatd.® A kozlekedés, az aruszallitds operativ megvalositasa és a
szallitmanyozas viszont a legtobb esetben maganvallalkozasok feladata. A vasut fejlédése pont
azért volt érdekes, mert ennek kiepitése maganvallalkozasként indult, &m Gzemeltetése mar sok
esetben allami kézbe kerult. A kozlekedést tobb teriiletre is lehet osztani: (1) a szallitési
szolgaltatasok (példaul egy kozati szallités), (2) a kozlekedés iranyitasa (peldaul a
légiiranyitas), (3) a kozlekedési infrastruktira (példaul egy autopalya), és a (4) természeti
er6forrasok (példaul a tengerek vagy a 1égtér) (WEeig H.J. 2010). Mindezek optimalis hasznélata
és elosztdsa a kozlekedésgazdasagtan szamara fontos kérdések. Ezen teriileteken belil
eldontend6, hogy hol van sziikség allami szerepvéllalasra, beruhazasara és szabalyozésra. A
kozlekedés kapcsan ez azért is fontos kérdés, mert a kdzlekedeési infrastrukturat, de ritkabban
magukat a szallitdsi szolgaltatasokat is természetes monopoéliumnak tekintik, igy
szabalyazasuk egy Osszetett feladat (MoscA M. 2008).

A kozlekedési gazdasagtan a szallitassal kapcsolatos kereslet, kinalat és az ezeket
befolyasolo szabalyozas vizsgalataval kiemelten foglalkozik (ARNOTT R. - KRAUS M. 2003). A
kozlekedési infrastruktira és a szallitasi szolgéltatasok arazasa egy komplex kdzgazdasagi
feladat, de a kozlekedes esetében ezt sok esetben tradicionalisan mérndkre biztak, ami nem
mindig vezetett hatékony megoldasokhoz. A kozlekedés esetében jelent6s tarsadalmi
externalidk lépnek fel, igy ezek figyelembevétele nagyon fontos az arazas és az optimalis

széllitdasi modok megvélasztasakor. Kulondsen igaz ez az aruszallitds kapcsan, ahol a

9 Elég itt olyan eurdpai fontossagl beruhazasokra gondolni, mint az Egyesult Kiralysagot és Franciaorszagot
0sszekotd Csalagut, vagy a Déaniat és Svédorszagot dsszekdt Oresund hid.
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kiilonb6zé kozlekedési modok igen eltéré szabalyozasi kornyezet mellett versenyeznek
egymassal (LAURINO A. - RAMELLA F. - BERIA P. 2015).

A vasuti aruszallitds eurdpai trendjeinek vizsgélatdnak szempontjabol a szallitési
szolgéltatok altal végzett szallitasi teljesitmények és a vallalatok pénzligyi eredményei a
legfontosabbak, de ki kell térni a kozlekedési infrastruktira hatékonysagara és annak

hasznalatanak szervezésére, iranyitasara is.

2.3. Az europai vasuti aruszallitasi piac fejlédése a liberalizacio tikrében

A szakirodalomban az europai vasuti aruszallitasi piacrol leginkabb a liberalizacio
hatasainak vart és megvalosult hatasairdl jelentek meg tanulmanyok az ezredforduld o6ta. Az
alabbiakban bemutatom a vasuti liberalizacio szerteagazd hatésait vizsgald tanulmanyok
eredményeit, am mivel ezek igen kiillonbozé szempontok alapjan vizsgaltak a vasuti
aruszallitasi piac folyamatait, nem lehet egységes keretrendszert kialakitani ezen kutatasok
eredményeinek vizsgalatara.

A cikkek, elemzések jelentds része nem atfogoan vizsgalja a vasuti aruszallitasi piacot,
hanem egyes részteriileteket, vagy regionalis problémakat vizsgal. A szakirodalomban
jellemzéen olyan témakban jelennek meg cikkek, mint amikor azt vizsgaljak, hogy a cseh
konténeres (intermodalis) forgalom mely kik6t6kbol/be iranyul, és milyen kozlekedési modot
hasznal (KOLARP. - RODRIGUE J.P. 2018), vagy hogy mi befolyasolja a kdzlekedési mdodvaltast
a skandinav nemzetkozi aruszallitasban (RICH J. - KVEIBORG O. - HANSEN C.O. 2011), illetve
amikor a vasuti zajcsokkentési eldirasok hatasait elemzik (BRONS M. - NIJKAMP P. - PELS E. -
ET AL. 2003). A vasUti aruszallitasi piacot sUjté problémékat jellemzi az a tanulméany, amely
a vallalatok adaptalodasat vizsgalja a csokkend kereslethez (HILMOLA O.-P. 2007).

A kozlekedési modvaltast a kozlekedéspolitika leginkabb G infrastruktura
beruhdzasokkal kivanja 6sztondzni. Az egyes aldgazatok kdzott azonban szdmos kiilonbség
van, és a kapacitdsok megléte, de még az arak hasonldsdga sem érheti el céljat, ezért
érdemesebb ezt a kérdést tobb szempontbdl megkozeliteni. A szallitmanyozok és a
megrendel6k ugyanis szamos olyan elitélettel rendelkeznek, amelyek még akkor sem segitik
el6 a forgalom kOzutrol vasutra tereléséet, ha utobbi olcsobb és hatékonyabb lehetne. Fontos
ennek kapcsan kiemelni, hogy az elditéletek szamos olyan minéségi paraméterre is

vonatkoznak, amelyet egyébként nehéz mérni.X? 92 német szallitmanyozasi vezetdvel készitett

10 A pontossag, tervezhetdség konnyen értheté minéségi kritérium, de példaul az iigyfélszolgalat elérhetdsége, az
arajanlatok megkiildésének iddsziikséglete, esetleges reklamaciok kezelése mar sokkal nehezebben mérhetd
mindségi mutatok lehetnek.
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interju alapjan egy tanulmany azt az eredményt hozta, hogy szamos el6itélet neheziti a valtast
(példaul a vasuti aruszallitas megbizhatosagaval és mindségével kapcsolatban), és csak a
novekvd lizemanyagarak késztetik a cégeket nagyobb eséllyel a kozlekedési modvaltasra
(ELBERT R. - SEIKOWSKY L. 2017).

A kutatok és az EU is sokat vartak a vasuti liberalizaciétol: egy 2015-6s tanulmany
modellszamitasai szerint a legrosszabb esetben is valtozatlan maradhat a vasut aruszallitasi
modok kozotti részesedése egeszen 2050-ig, de a reformoknak koszonhetden a legvaldsziniibb
forgatokonyv alapjan a vasut részesedésének dupléazodasat varték, elsésorban élelmiszerek,
épitdanyagok és kozlekedési eszk6zok nagyobb aranyu szallitasatol (ISLAM D.M.Z. - JACKSON
R. - ZUNDER T.H. - ET AL. 2015). Mint latni fogjuk, ez az azota eltelt idében nem kovetkezett
be.

A vasUti liberalizacié mértékének és (lehetséges, vart) hatasainak elemzése igen
felkapott teriiletnek szamitott az 1990-es évek kozepétl a 2010-es évek elejéig. Szamos
tudomanyos cikk sziletett ebben a kérdésben korabban, am az elmdlt években — talan a vart
jelentds hatasok elmaradasa miatt — ezek sokkal ritkabba valtak. A vasuti liberalizacié kapcsan
egy az EU15 piacait vizsgald tanulméany arra a megallapitésra jutott, hogy az igen kiilonb6z6
piacnyitdsi szintet eléré tagallamok kozott folyamatosan csokkentek a kilonbségek (De
FRANCESCO F. - CASTRO G. 2018). Azt is kiemelik, hogy az uniés iranyelvek akkor tudtak a
gyakorlatban is jol miikodni, ha fiiggetlen szabalyozo6 szervezetek jottek 1étre, amik azonban
csak az EU ujabb elvardsainak és/vagy az 10j piacra 1épd tarsasagok megjelenésének

A legtdbb, az eurdpai vasiti piacnyitast vizsgald cikk az EU15-6kkel foglalkozott. A
kevés, az 0sszes tagallammal foglalkoz6 tanulmany kozul érdemes kiemelni azt, amelyik 1995
és 2013 kozott vizsgalta a vasati modal split és a piacnyitas 0sszefliggeéseit (TOMES Z. 2017).
Az eredmények szerint a vertikalis szétvalasztasnak nem voltak lényegi hatdsai, a vasut
alagazatok kozotti részaranyara a személy és aruszallitds esetében sem. Azokban az
orszagokban ért el jobb eredményt a modal split ndveléseben vagy megtartasaban a vasut, ahol
a személy- és aruszallitast szétvalasztottak (horizontalis szétvalasztds), de az 0j belépdk
szamanak az egyes piacokon nem volt érdemi hatasa. A cikk kiemeli, hogy jelentések a keleti
és nyugati orszagok kozotti eltérések, a keleti tagallamokban rossz az infrastruktdra allapota,
gyenge a szabalyozdi kornyezet, kicsik a bels6 piacok, ami miatt nem miitkodnek a reformok

megfelelden, esetiikben mas politikak lehetnek célravezetdk. Az aruszallitassal kapcsolatban
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kiemeli a cikk, hogy a liberalizaci6 6nmagaban egy eredménytelen eszkdznek tekinthetd a
vasuti aruszallitds modal splitben jatszott szerepének novelésére.

Egy masik tanulményban 17 EU orszdg — koztik keletiek is — vasuti aruszallito
vallalatainak 1997 és 2011 kozotti pénzigyi eredményeit modellezték: ez a vizsgalat azt az
eredményt hozta, hogy a vertikélis szétvalasztasnak nem volt érdemi hatdsa a vasuti
aruforgalom ndvekedésére, viszont a piacnyitasnak igen. A kutatok azt is vizsgaltak, hogy a
piaci verseny er6sodése (amit az Uj vasUtvallalatok szdméval mértek) tudta-e a hatékonysagot
névelni: az eredmeények szerint nem volt ilyen hatasa (BOUGNA E. - CROZET Y. 2016). A V4
orszagok és Ausztria piacnyitasi tapasztalatait elemz6 tanulmany nem talalt Osszefiiggést a
liberalizéacid és a vasut aruszallitasi teljesitménye kozott, az nem tudta a vasut kdzlekedési
munkamegosztasban jatszott szerepét novelni. Erdemes itt kiemelni, hogy a két cikk eltérs
kovetkeztetéseinek f6 oka a vizsgalt orszagok foldrajzi dsszetétele. Az eurdpai szinten magas
vasuti modal splittel jellemzett kdzép-eurdpai orszagokban nem taldltak 6sszefliggést a
nagyobb piaci verseny és a modal split kozdétt, tobb orszagot vizsgalva mar enyhén pozitiv
hatast lattak a vasuti aruforgalomra tobb piaci szerepld esetén. Fontos kilénbség az is, hogy a
17 eurdpai orszag vizsgalata soran nem modal split valtozast mértek, hanem &ruforgalom
novekedést — marpedig az aruszallitas 6sszességében is novekedett, igy emelked6 forgalom is
jelenthet relativ visszaesést is. A térségunk orszagait vizsgald tanulmany szerint nem a verseny
és a palyahasznélati dijak mértéke az alapvet6 versenyképességi probléma, hanem az alacsony
sebesség és a gyakori késések — ez a V4 orszagokra érvényes megallapitas (DOLINAYOVA A. -
LocH M. - CAMAJ J. 2016).

Atalakul6ban van azonban a vasGtvallalatok tizleti modellje is: az 0j piaci szereplok
megjelenésekor azok kevesebb sajat tékével kezdtek miikodni, tobb szolgaltatast is
kiszerveztek (példaul karbantartas), az eszkozeiket (mozdonyok, vasuti teherkocsik) inkéabb
bérlik és/vagy lizingelik — és ezt a trendet a hagyomanyos vasuttarsasagok is kdvették (ZAJAC
M. - SWIEBODA J. 2017). Ez pedig azt is jelenti, hogy a belépési korlatok csdokkenése miatt
kénnyebb piacra jutni (LAROCHE F. - Sys C. - VANELSLANDER T. - ET AL. 2017). A féként
nyugat-eurdpai, de részben a V4 orszagok vasutvallalatainak pénzigyi adatibol készitett
adatbazis alapjan a szerzok ugy latjak, hogy javultak a piaci verseny feltételei, de az egyes
orszagok kozotti atjarhatdsdg (a szabalyozés és a miiszaki eltérések miatt) még mindig nem
megfeleld. Az elemzés azonban csak 17 vasutvallalatot vizsgalt, ami csak Kis része a teljes

piacnak. A cégek fele veszteségesen miikodott, és a tobbi cég is csak kifejezetten alacsony
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profitratat ér el, ami hosszU tavon veszélyezteti a vasutak miikddési modelljének
fenntarthatosagat.

A teljes piacnyitds és privatizacio helyett tobb orszagban is a holding modellt
valasztottak, e mellett dontottek példaul Németorszagban, Ausztridban és Csehorszagban is: a
korabbi allamvasutak személy- és aruszallito részeit, illetve az infrastruktira zemeltetését
ugyan kulon cégekbe szervezték, de ezek teljesen vagy tulnyomdrészt allami tulajdonban
maradtak, és az egyes tarsasagok kozotti egyiittmiikodést egy holding tarsasag iranyitja. Az
ilyen megoldas f6 elénye, hogy megmaradnak a kiilonboz6 vasuti teriiletek kozotti szinergiak,
illetve a méretgazdasdgossag miatt a koltségek alacsonyabbak tarthatok (NIKITINAS V. -
DAILYDKA S. 2016).

Egy a német, spanyol, francia és olasz piacokat elemz6 tanulmany arra a megallapitasra
jutott, hogy a liberaliz&cié hatasa még kicsi, a magantarsasagok a jobban jovedelmezd
teruleteken jelentek meg, mindazonaltal Ggy latjak, hogy a piaci viszonyok tisztabb helyzetet
teremtenek és egészségesebb tamogatasi struktlrak 1étrehozasara adnak lehet6séget (BERIA P.
- QUINET E. - DE Rus G. - ET AL. 2012). A konténerforgalommal kapcsolatban Nyugat-
Europaban bar példakat hoznak arra, hogy kikotok, logisztikai és szallitmanyazasi cégek is
megjelentek a hagyomanyos vasuti piacon, nem adnak valaszt arra, hogy ennek milyen hatasa
van. A tobb szerepld megjelenését tekintik a tanulmanyban a pozitiv hatasnak, de a forgalom
novelésere, az arakra kifejtett hatdsokat mar nem vizsgaljak (DEBRIE J. - GOUVERNAL E. 2006).

A vasUti hatékonysagot és a liberalizacié mértékét is vizsgalta egy masik tanulméany, a
személyszallitasban az utaskm-re, aruszallitasban a tonnakm-re jutd koltségek alapjan az EU
orszagaiban. Ennek eredménye azt mutatta, hogy a liberalizacio mértéke, a piaci szereplok
szama nem segiti a hatékonysdg ndvekedését automatikusan. Svédorszagban az egyik
legmagasabb példaul az EU-ban a liberalizacié foka, mégis itt az egyik legalacsonyabb a
hatékonysag (KLEINOVA E. 2016). Az egyik oka ennek, hogy a vasuti infrastruktira egyaltalan
nem flexibilis, hanem hosszu évtizedeken at adottsag, igy a megvaltozé piaci elvarasokhoz is
csak lassan tud alkalmazkodni. A hatékonysagot pedig az is rontja, ha kevessé hasznalt
vasutvonalakat nem zarnak be, mivel azok fenntartasi dija és amortizacioja is noveli a
palyahasznalati dijat, rontja az infrastruktira kihasznaltsdganak mutatoit. Ebben a rendszerben
nehéz az egyébként kozlekedéspolitikai és/vagy kdrnyezetvédelmi szempontbdl fontosnak
itélt, de nem gazdasagos vonalak miikddtetése, finanszirozasa. A liberalizacio kiilondsen a
szemelyszallitas kapcsan nem tudja figyelembe venni a vasut kdzszolgaltatasi funkcioit, a piaci

koordinaciot tartja elsérendiinek, a tarsadalmi hatasokat ez a rendszer nem tudja megfelelden
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kezelni. Az aruszallitasban is van ilyen példa, a kamionforgalom korlatozasat és vasutra
tereléset adminisztrativ Iépésekkel megvalosithato lenne, de ez sértené a piaci elveket.

Szamos elemzés alapvet6en csak a piaci folyamatok, a piaci verseny elméletei alapjan
kozelitette meg a kérdést: az IBM tanacsadocége altal szamolt piaci koncentracids indexbdl
kiindulva mérték, hogy mennyire szabad a vastti piac, a tovagytirizé és egyéb specialis, vasuti
piaci hatasoktol eltekintve. A cél ezen vizsgalatok szerint a minél nagyobb és gyorsabb piaci
nyitas volt, de nem tudtadk megfeleléen igazolni, hogy ezek segitik a vasuti aruszallitas piacon
bellli helyzetének javuldsat, a modal split ardnyanak novelését (DURANTON S. - AUDIER A. -
HAzAN J. 2012; PHAM V. 2013). Az IBM altal készitett vasuti liberalizacios indexet 2011-ben
tették kozzé utoljara — ez a téma iranti érdeklddés csokkenését is jelentheti, de akar a
modszertan Kkorlatozottsaganak beismerését is mutathatja egy komplex téma tulzottan
leegyszertsitett megkdzelitése kapcsan.

Egy 2018-as tanulméany azt vizsgalta, hogy a korabbi piaci liberalizacids indexek
mennyire tudtdk megfogni a valos piaci hozzaférés és nyitds mértékét, és agy lattak —
legaldbbis a vizsgalt 15 régi unios tagallamban —, hogy ez 6nmagaban nem volt elegendd. A
szerzOk szerint szamos olyan részletkérdés van, ami a formalis megfelelés esetén is neheziti
kalfoldi és/vagy U] cégek megjelenését (DE FRANCESCO F. - CAsTRO G. 2018). A
szakirodalomban jellemz6, hogy a ,,régi” EU15-0kre készilt elemzések alapjan vonnak le az
egész EU-ra érvényesnek mondott kovetkeztetéseket. Pedig ezek a megallapitasok a keleti
EU10-ekre kevésbé tekinthetok érvényesnek. Ezeknek az orszdgoknak jelentésen eltérd
kiindul6 helyzete, elvarasai és lehetdségei voltak, amiket az elemzések nem vettek figyelembe.
Ennek kapcsan érdemes kiemelni, hogy ez azért is problémas, mert ez az eurdpai unios
szabalyozés atalakitasa és tovabbfejlesztése sordn is megmutatkozott, olyan Kkutatasi
eredményekre alapozva szllettek jogszabalyok, ami a mi térséglink orszégainak igényeit
kevésbé vette figyelembe.

Raadasul a piaci liberalizacid a vasut terlletén lek6totte a kapacitasokat és a figyelmet,
igy nem sikeriilt a jov6 kihivasainak megfelelé egyéb szabalyokat sem alkotni. Az EU
aruszallitasi politikait tekinti at egy konyvfejezet, 36 dokumentum tanulmanyozasan keresztil
(ADITIANDRA P.T. 2018). Ez alapjan azt latja a szerz6 fontosnak kiemelni, hogy a szdmos terv
és intézkedés ellenére az aruszallitdsban a szallitasi igények atalakulasa — igy a just in time
rendszerek terjedése, az aruforgalom Osszetételenek valtozasa miatt — a kozuti aruszallitas kap
egyre nagyobb szerepet. Ezt azért is fontos kiemelni, mert a liberalizacio 6nmagaban a szallitas

iranti igények atalakulasat nem tudja atalakitani, a piaci verseny és a vasUti aruszallitasi piaci
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struktiraja dnmagaban nem lehet elegend6 a kozati aruszallitas vasttra tereléséhez, ehhez
joval Osszetettebb politikara és szabalyozasra lenne sziikseg.

Léteznek azonban olyan piaci megoldasok is, amivel a vasuti aruszallitas teljesitménye
jelentésebb beruhazasok nélkiil is emelhetd lenne: ilyenek az online fuvar platformok, ahol az
ures teherkocsikat — akar csokkentett aron — is fel tudjak a vasutvallalatok kinalni (ENDEMANN
P. 2016).1* Az online fuvarbdrze nem lenne azonban példanélkiili: az energiapiacon ennek
segitségevel sikerult dinamizélni a kereskedést, ami novelte a hatékonysagot (JAIN A. -
BRUCKMANN D. 2017). Egy ilyen rendszerben a széllitmanyozok szdméra az ar és a
szolgéltatasi szinvonal segithetné a vasut jobb versenypiaci helyzetét. A vasuti aruszallitasi
borze lehetdségeit vizsgald tanulmany arra jutott, hogy ennek jelentds szerepe lehetne a vasiti
aruforgalom ndvelésében, &m ehhez EU szinten lenne szikség a szabalyozoéi oldal fellépésére
(JAIN A. - BRUCKMANN D. 2017).

A vaslti aruszéllitas részesedésenek novelése az utobbi idészakban nem csak a
kozlekedéssel foglalkozd kutatdk figyelmét keltette fel: mivel Eurépaban nemzetkozi
dsszehasonlitasban is kifejezetten alacsony a vasuti ruszallitas részesedése, ennek novelésével
jelentdsen csokkenhet6 lenne a kozlekedési karosanyag-Kibocsatas. Egy tanulmany szerint az
intermodalis kozUti-vasuti aruszallitas 77,4%-kal kevesebb karosanyaggal jar, raadasul a csak
kozati aruszallitashoz képest jelentdsen olcsobb is, annak csak 80%-at teszik ki a koltségek
(PINTO J.T. DE M. - MISTAGE O. - BILOTTA P. - ET AL. 2018). EZért azt is javasoljék a kutatok,
hogy az infrastruktira beruhazasok értékelésekor azt is érdemes figyelembe venni, hogy
milyen koérnyezeti externalis hatasok varhatok azokt6l (KELLE P. - SONG J. - JIN M. - SCHNEIDER
H. - ET AL. 2019). A kozuti aruforgalom vasutra terelésével raadasul tobb pozitiv hatas is
elérhet6: igy csokken a kozutak zstfoltsaga, azok esetében kevesebb fejlesztésre lehet sziikség,
és csokkenhet a kdrosanyag-kibocsatas.

Kozlekedésgazdasagtani megkozelitésbdl a legfontosabb szempont a kozlekedési mod
véalasztasakor az ar: a szallitmanyoz6 cégek is alapvetden ez alapjan vélasztjdk meg a
kozlekedési modot. Keészilt viszont olyan optimalizacios modell is, ami az ar mellett a
legkisebb tavolsagot vagy a legalacsonyabb kornyezetterhelést is figyelembe tudja venni (LAM
J.S.L.- Gu Y. 2016). A szerzok szerint azonban csak a szén-dioxid kibocsatds koltsegének
emelésével és/vagy kvotak alkalmazéasaval lehet elérni, hogy a kornyezeti hatasokat is

figyelembe vegyék a megrendeldk, ami a vasati és belvizi széllitds iranyaba terelné a

11 A cikkben emlitett http://www.railcargo-online.com portal azéta megsziint.
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széllitmanyozdkat. Az eurdpai vasuti es kozuti halozaton végzett szimulécid szerint ha a
gyorsasag helyett a minél alacsonyabb szén-dioxid kibocsatasra optimalizalnak a szallitasi
utvonalakat, akkor a mostani 60%-ara esne a kibocsatas (HEINOLD A. - MEISE F. 2019). Ekkor
az intermodalis, vasutat is hasznalé szallitdsok aranya az id6 alapt megkozelités 73,8%-arol
97,8%-ra emelkedne. De ennek az lenne az ara, hogy haromszorosara néne az eljutési id6 (36-
rol 101 drara). A vasuti aruforgalom ilyen aranya ndvekedéseéhez azonban uj megkozelités is
kellene: jelenleg a személyszallitd vonatok &lland6 és nem mdédosithatd menetrendjébe kell a
tehervonatokét beilleszteni, és ez — kulondsen ad-hoc megrendelések esetén — nem egyszerii
feladat, altalaban olyan idealis menetvonalakat adnak meg a palyahalédzat lizemeltet6i, amiknek
betartasa ritkan sikeriil. Ezért is lenne fontos 11j, a késéseket és a kapacitashidnyokat kezeld
programok bevezetése (CACCHIANI V. - CAPRARA A. - TOTH P. 2010).

Tovébbi probléma, hogy jelenleg minden eurdpai orszagban a palyahalozati
kapacitdsok elosztdsdt egymadstol fiiggetlenil mikodd szervezetek végzik, -eltérd
modszerekkel, igy a hatarokat atszeld forgalmak megszervezése tulsdgosan bonyolult feladat.
Az intermodalis aruszallitds novelésének azonban egyéb nem vart akadalyai is lehetnek: az
europai intermodalis korridorokat vizsgéld felmérés szerint ugyanis a kozut és vasut kozotti
atrakodast végz0 termindlok egy jelentds része monopol (32%) vagy dominans (32%), illetve
erds oligopol (7%) piaci pozicidban van, ami miatt a szolgaltatasi d&rak magasabbak, a szinvonal
pedig alacsonyabb lehet, mint az ideélis (SAEEDI H. - WIEGMANS B. - BEHDANI B. - ZUIDWIIK
R. 2017).

Osszeségében megallapithatd, hogy ellentmonddk az eurdpai vasuti aruszallitasi piac
liberalizacidjaval kapcsolatos kutatasi eredmények. A cikkek, tanulmanyok bizonyos — egyes
estekben egymasnak ellentmondéd — részeredményeket kiemelnek, de az megéllapithat6, hogy
jelent6és valtozast nem sikeriilt elérni az aruszallitasi médok kozotti megoszlasaban a vasut
irdnyaba. Mivel a tanulmanyok alapvetéen egy-egy részterilet, foldrajzilag sok esetben igen
lehatérolt valtozasainak bemutatasara koncentralnak, érdemes a liberalizacio hatésainak
komplex vizsgalatat elvégezni, a bemutatott cikkekben hasznalt statisztikai adatokat nagyobb

id6tavban, tobb orszagra és a mutatok kozotti sszefiiggések feltarasaval is elemezni.
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3. Az eurogpai vasuti aruszallitas trendjei

Jelen fejezetben a vasuti aruszallitasi folyamatok elemzéshez szilkseges statisztikali
adatok bemutatasara és az ezek kozotti kapcsolatok, 6sszefuiggések elemzését végzem el. Mivel
hosszl id6tavra nem, vagy csak toredékesen érhetdk el ilyen informaciok, ezért a fejezet célja,
hogy atfogd képet tudjon bemutatni az elmult 3-4 évtized folyamatairdl.

A kozlekedés fontos gazdasagi agazat, amit az is jol személetet, hogy 10 millidan
kozvetlenil ezen a tertileten dolgoznak az EU-ban, ami az 6sszes munkavallalo 3%-a, illetve
az EU GDP-jének 5%-at adja ez a gazdasagi tevékenység. Az EU a dolgozat irasakor 28
tagallamanak gazdaséga jelentés atalakulasokon ment keresztiil az elmult évtizedekben. Az
eurdpai banyaszat, nehéz- és textilipar leépllése mellett a gazdasdgokban egyre nagyobb
szerepet kapott a szolgaltato szektor. A nagy mennyiségli tomegtermelés helyett egyre inkabb
a specializalt, kisebb mennyiségii termelés tort utat. Mindez a szallitand6 aruféleségekre, azok
elvarasokra is jelentds hatassal volt.

A vasUti aruszallitas szerepének atalakulasat gy lehet megeérteni, ha ennek kapcsan a
szallitasi teljesitmények, az aruszallitasi alagazati munkamegosztas valtozasat, a szallitott aruk
Osszetételét is megvizsgaljuk. Az eurdpai integracio a kereskedelem béviilésével jart, igy a
hataron atnyulé kereskedelem és a kodzlekedési mddok kapcsolatat, illetve a gazdasag és
kereskedelem kdzlekedési intenzitasat is meg kell vizsgalni.

A szakirodalom leginkébb egy-két évtizedes tavlatokban vizsgalja a fenti kérdéseket,
mar csak azért is, mert sok esetben nem érheték el egyetlen adatforras segitségével hosszabb
idoszakra adatok. Jelen fejezet célja, hogy tobb forras felhasznaldsaval hosszabb tavon, az
1980-as és 1990-es évektdl vizsgalja az EU tagallamainak aruszallitasi trendjeit, kiemelve a

vasuti aruszallitassal kapcsolatos folyamatokat, valtozasokat.

3.1. A vasuti aruszallitas teljesitményének valtozasa az Eurdpai Unidban

A vasuti kzlekedés robbanasszerli gyorsasaggal terjedt el Eurépéaban a 19. szazadban.
Ko6zhelynek szamit, hogy a gézvontatasu vasutaknak kilondsen fontos szerepe volt az elsd
ipari forradalomban. Ma mar a szolgaltatasoké, az innovacioé és az informatikaé a foszerep a
vilag fejlett gazdasagaiban, ezek 6sztonzik leginkabb a gazdasagi ndvekedést. A vilag szamos
fejlodo orszagaban ma is kitiintetett szerepet kap a vastt, ennek a gyors gazdasagi fejlddésben
is kiemelt szerepe lehet, jo pelda erre Kina vagy éppen India, illetve szamos afrikai orszag
vasutfejlesztési programja. Az egyébként a tavolsagi személyszallitasban a vasutat szinte teljes

egészében visszaépité Egyesiilt Allamok gazdasagaban meghatarozd fontossagl a vasuti
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aruszallitas, ahogy az oridsi tavolsagokat lekiizdeni kényszeriild Oroszorszagban is. A vasut
bolcsdjében, Europaban viszont vildgviszonylatban is kifejezetten alacsony a vasuti
aruszallitds szerepe a kozlekedési munkamegosztidsdban, ahogy azt az 1.1. fejezetben
bemutattam. R&adasul Eurdpan belul is oriasi kiilonbségek figyelhetok meg. A 6. dbra azt
szemlélteti, hogy a vasut lakossag, terlilet és GDP aranyosan mely orszagokban milyen
szerepet jatszott 2017-ben. Ebbdl jol lathatd, hogy a vasat Eurdpan belil terlletileg igen
koncentralt: mindharom szempont alapjan K6zép-Europaban, elsdsorban annak keleti felében,
illetve a balti orszagokban jelentés a vasuti aruszallitas, mig a dél-eurdpai orszagokban, az
Egyesilt Kiralysagban és irorszagban a legkisebb ennek aranya.

6. dbra: A vasuti aruszallitas aranya Eurdpa orszagaiban terilet, lakossag és GDP
aranyosan (2017)
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Forréas: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

A vasuti aruszallitas teljesitménye Eurdpaban hosszu tavon csokkend trendet mutat. A
Vilagbank adatai szerint az 1980-as években jelentds visszaesés volt megfigyelhet, majd a

90-es években stagnélas kovetkezett egészen a 2008-as valsagig. Ezt kovetéen ismét kisebb
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novekedés kezd6dott, de ez csak a kozlekedési munkamegosztasban jatszott szerep
fenntartasahoz volt elegendd, eléretorésérol nem beszélhetiink.'?

Az elérheté adatokbol kitlinik, hogy a vasuti aruszallitas teljesitménye jelent6sen
visszaesett: 2018-ben az 1980-as teljesitmény csupan 63,4%-at érte el. A legnagyobb
részesedéssel Németorszag rendelkezett (1980-ban 18%, melybdl 10% volt a Német
Szovetségi Koztarsasdg és 8% a Német Demokratikus Koztarsasag). A német vasuti
teljesitmény kivételesnek tekinthetd, hiszen az 1990-es évek csokkenése utan az elmult kozel
4 évtizedes idOszak végére enyhén emelkedni tudott. Bar 1989 és az 1990-es eévek kdzepe
kozott a felére esett vissza, mara 1%-kal haladja meg az 1980-as szintet. Ennek hatasara az EU
vasuti aruszallitdsdban Németorszag szerepe jelentSsen tovabb erdsodott, az elszallitott
arumennyiség 28%-a németorszagi volt 2018-ban.

7. abra: A vasuti aruszallitas teljesitménye az EU orszagokban (millié tonnakm, 1980-2018)
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Forréas: Vilagbank és egyéb forrasok alapjan sajat szerkesztés (2019)*3

A masodik legnagyobb részesedéssel Lengyelorszag rendelkezett, itt azonban jelentds
volt a visszaesés, 20%-rol 13%-ra csdkkent 1980 és 2018 kozott az orszag részesedése a teljes

eurGpai vasuti aruszallitasi teljesitményb6l (7. &bra). A volt szocialista orszagok

12 Nehézséget okoz, hogy sem a Vilagbank, sem az Eurostat, sem az UNECE, sem mads vas(ti szervezetek sem
rendelkeznek hossz( tdvi megbizhatt adatokkal a vasati aruszallitas mennyiségérdl. Németorszag rendszervaltas
el6tti vasuti aruszallitasi teljesitménye statisztikai adatforrasokban nem elérhetd, ezért azt tobb tudomanyos
kdzlemény adataibdl kellett 6sszeéllitani (Kaschka, 2011, Heske, 2005, Aberle & Grosser, 2009, Kopper, 2015).
Csehszlovakia éertékeit a késébbi évek teljesitménye alapjan lehetett Csehorszag és Szlovakia koz6tt megosztani,
a szétvalds (NIGRINT. 2017).

13 Megjegyzés: Németorszag estében a 1992, Csehorszag esetében az 1993 el6tti adatok nem érhetdk el, ezért a
legfrissebb adatok keriiltek figyelembevételre. Hianyzd adatok esetében 1995 utan az Eurostat adatai keriltek
figyelembevételre.

34



mindegyikében jelentds volt a csokkenés, a visegradi négyek 1989-es 201 milliard tonnakm-es
teljesitménye 1993-ra 132 millidrd tonnakm-re esett vissza, és 2018-ra 94 milliard tonnakm-re
zsugorodott. A jelent6s vasuti aruforgalmat bonyolitd orszégok kozil Franciaorszagban volt
1980 6ta a legnagyobb a visszaesés: a 68,8 milliard tonnakm-es teljesitmény kevesebb mint
felere (46,5%) csokkent. Olaszorszagban (+20,8%) enyhe, Svédorszagban (+49,7%) és
Ausztridban (+96,4%) az id0szak egészében jelentds volt viszont a ndvekedés, de az egyes
orszagokban a novekedési és csokkenési iddszakok jelentdsen eltértek egymastol. Az EU
egészére jellemzo visszaesés ellenére sikertilt novekedést is elérni tehat egyes orszdgokban, de
ez né¢hany kivételtdl eltekintve olyan orszdgokban kovetkezett be, ahol kifejezetten alacsony
volt korabban a vasuti aruszallitas teljesitménye, mig a nagyon jelentds vasuti aruszallitasi
részaranyt felmutatd — alapvetéen volt szocialista — orszagokban nagyon gyors volt a vasit
teljesitményének csokkenése.

Eurdpa egyes régioiban igen eltéréen alakult a vasuti aruszallitds teljesitmenyének
valtozasa.'* Az eurdpai vasuti aruszallitas teriiletileg igen koncentralt: Kozép-Eurdpa (keleti és
nyugati fele) adja az EU teljes vasuti aruszallitasanak tobbségét, 56%-at.

8. dbra: A vasuti aruszallitasi teljesitmények eurdpai nagyrégiok szerinti megoszlasa (millio
tonnakm alapjan szazalék, 1980-2018)
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Forras: Vilagbank és egyéb forrasok alapjan sajat szerkesztés (2019)

14 Az Eurépai Unié — a dolgozat irasakor — 28 tagallamanak vasiti aruszallitasi teljesitménye kerilt
figyelembevételre régiok szerint, Malta és Ciprus kivételével, mely szigetdllamok nem rendelkeznek
vasUthalozattal.
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Az egyes eurdpai régiok®® adatainak vizsgalatabdl megallapithatd, hogy Nyugat-,
Kozép- és Kelet-Kozép-Eurdpa adta 2018-ban az EU teljes vaslti aruszallitasi
teljesitményének 70%-at, ami megegyezik az 1980-as értékkel, de Kozép-Europa keleti és
nyugati fele kozott ekdzben kozelitdleg megfordultak az aranyok. A legnagyobb visszaesés
Dél-Kelet-Eurdpaban (-78%), Kelet-K6zép-Eurdpaban (-53%) és Nyugat-Eurdpaban (-31%)
ment végbe. Kisebb mértékii volt a visszaesés a Baltikumban (-11%), de K6zép-Eurdpaban
(10%), Dél-Eurépéban (23%) és Eszak-Eurdpaban (54%) novekedést lehetett regisztralni. Az
egyes orszagok vizsgalatdbol kiderilt, hogy 9 orszag tudta 1980 6ta ndvelni a vasuti
aruszallitas teljesitményét, ezek foként olyan kisebb, a vasutat kisebb mértékben hasznald
orszagok, ahol a vasut igy is kevéssé jelentGs szerepet tolt be az aruforgalomban. A legnagyobb
visszaesés a volt szocialista orszagokat jellemezte. Ez is j0l mutatja, hogy a gazdasagi szerkezet
atalakulasanak jelentOs hatasa van az aruszallitasi médok hasznalatéra.

9. dbra: A vasuti aruszallitas teljesitményének valtozasa 1980 és 2018 kotott (tonnakm
alapon, szazalék)
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Forras: Vilagbank, UNECE és Eurostat alapjan sajat szerkesztés (2019)

A vasUti aruszallitas részesedésének szamitasat megneheziti hosszabb tavon, hogy sem
a Vilagbank, sem az Eurostat, sem az UNECE nem rendelkezik 1990-t61 folytatélagos

15 Baltikum: Esztorszag, Lettorszag, Litvania; Dél-Eurdpa: Gordgorszag, Olaszorszag, Portugalia, Spanyolorszég;
Dél-Kelet-Eurépa: Bulgaria, Horvatorszag, Romania: Eszak-Eurépa: Dania, Finnorszag, Svédorszag, Kozép-
Eurdpa: Ausztria, Németorszag; Kelet-Kelet-Eurdpa: Csehorszag, Lengyelorszdg, Magyarorszag, Szlovékia,
Szlovénia; Nyugat-Eur6pa: Belgium, Egyesiilt Kiralysag, Franciaorszag, Hollandia, irorszag, Luxemburg
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adatokkal a kozuati aruszallitas mennyiségere minden EU tagallamra, ezért kiilonb6z6
adatbazisokbol kellett azt 6sszeallitani.t®

A kozuti aruszéllitds az EU orszdgaiban 1990-t61 a 2008-as valsagig folyamatosan
ndvekedett, viszont a 2008-as csucsat meg 2017-ben sem érte el, tehat a valsag sokkal ink&bb
érintette, mint a vasuti aruszallitast. Jelentds kiilonbség viszont, hogy ennek teljesitményét nem
érintette negativan az 1990-es rendszervaltas a volt szocialista orszagokban, s6t ez hozott
jelentds novekedést ebben a térsegben.

10. &bra: A kozuti aruszallitas teljesitménye az EU orszagokban (millié tonnakm, 1990-2017)
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Forras: Vilagbank, UNECE, Eurostat és egyéb forrasok alapjan sajat szerkesztés (2019)*

Németorszag e téren (is) a legjelentdsebb szereplonek szamitott Eurdpaban, de feltiind
Spanyolorszag sulynak jelentds névekedése, igy 2003-ban atvette Franciaorszagtol a masodik
helyet Eur6paban a kozuti aruszallitasban. 2017-re azonban méar Lengyelorszag foglalta el az

elsé helyezést a kozuti aruszallitasi teljesitményében az EU-ban. Fontos hangsulyozni, hogy

16 Abban az esetben, ha csak egy-két év adata hianyzott, ezt linearis trendszamitassal pétoltam. Az adatok 1990-
t6l az Vilagbank és az UNECE, a 2000-es évek kozepétdl az Eurostat adatbazisabol szarmaznak, 2005 mar ezen
adatok keriiltek figyelembevételre. Azon évek esetében, ahol mindkét adatforras tartalmazott adatot, ezek
megegyeztek, ezért a két adatforras idében eltéré adatainak hasznalata megalapozottnak tekintheté. Nehézséget
okoz, hogy 1990 és 1994 koz6tt nem érhet6k el adatok Németorszagrol, csupan 1993-bol, amely viszont csak az
egykori NSZK-ra vonatkozik. Nem sikeriilt olyan adatforrast talalni, ami az egykori NDK és NSZK kozuti
aruszallitasi teljesitményeit tartalmazna. A két Németorszag hosszi idGsoros adatait tartalmazé statisztikai
Osszedllitas csak a tehergépjarmiivek szamarol tartalmaz adatokat, ezért 1990-re ezekbdl aranyositassal lehetett
az 1995 utani mar ismert tonnakm adatokbdl ardnyositassal egy kozelitd értékét meghatarozni (Kopper, 2015). A
hidnyz6 tovabbi évek adatait 1990 és 1995 kozott linedris trend alapjan egészitettem ki a szamitasaimban.
Szlovékia esetében van még hosszabb hidnyz6 adatsor, csak 1995 utan érhetdk el a kozuti szallitasi teljesitmények.
Mivel az orszag gazdasagi teljesitménye nagyban ko6tddik Csehorszdghoz — kiilondsen a két orszadg 1993 el6tti
felbomlasat megelézéen —, ezért a szlovak értékek az adott év és az 1995-8s cseh érték aranyaban becstiltem meg.
17 Maltara nem érhetd el adat.
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az adatok az adott orszag terlletén tortént kozuti aruszallitasra vonatkozd adatokat
tartalmazzak, barmely orszag fuvarozdja is végezte azt. Jelent6s korlatozast jelent azonban,
hogy amig a belfoldi, export és import forgalmakrol j6 mindségli adatokkal rendelkeznek a
statisztikai hivatalok, a tranzitra vonatkozdan jelentds bizonytalansagot tartalmaznak az
adatok.'® Ezzel szemben a vasuti aruszallitasrol az infrastruktura iizemeltetdje minden esetben
nagyon pontos kimutatasokat vezet — hiszen tudnia kell pontosan, mikor és mely vasutvonalon,
mennyi aruval kozlekedik egy-egy vasutvallalat a hal6zatdn —, addig a kdzut esetében sosem
pontos és valos megtett tdvolsagokrol van szd. A fuvarleveleken megadott viszonylatokbol és
tomegbdl lehet kiindulni, ami kiilondsen a tdvolsag esetében joggal feltehetden nem mindig
lesz pontos, ezéltal a tonnakm-ben kifejezett teljesitmény is bizonytalannak tekinthet6. Mivel
ezek az adottsdgok az egyes évek és orszagok esetében feltehetéen nem valtoznak egy
idészakban jelentdsen, az elemzések megfelelden rajzoljak ki a trendeket.

A kozut és a vasut kozlekedési munkamegosztason belll bet6ltott aranyat ki lehetett
szamitani 1990 ota az Eurostat, az UNECE és a Vilagbank adatit felhasznalva, az egyes
adatforrdsoknal ismertetett becsléseket alkalmazva a hianyzé adatokra. Az EU orszagai kozul
csak Maltara nem lelehet6 fel adat, igy 27 tagallam adatait figyelembe véve lehet a kdzut és a
vasuti aruszallitas munkamegosztasat abrazolni. A vasut visszaszorulasa az 1990-es években
volt a legjelentésebb. A valsagot kdvetden 1,9 szazalékpontot tudott javulni a legrosszabb
2009-es 17,6%-r6l 2013-ig 19,5%-ra, de azdta ismét csokkent, az utolsd elérheté 2017-es
évben 18,0%-on allt.

18 A kozati aruszallitisrol az adott orszag kozhti arufuvarozo cégei és a jelentdsebb belsd szallitist végzd
véllalkozésok szolgéltatnak adatokat. Az import és export szallitési teljesitményt a vdm-, illetve k6zdsségen belili
értékesités esetén az afa bevalldsok alapjan lehet becstlni. A kabotazs és kiuléndsen a tranzit — féleg ha azt
kdzosségen kivili, 3. orszag vallalkozésa végzi — csak részbe, vagy egyéltalan nem szerepelnek az adatokban.
Ilyen eset példaul, amikor egy torok vagy ukran aruszallito vallalkozas importal vagy exportal az EU-bol/ba.

38



11. &bra: A vasuti és kozuti kozlekedési médok részesedése az aruszallitas teljesitményébdl az
EU-ban (tonnakm alapon, szazalék)
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Forréas: Eurostat, UNECE és Vilagbank adatok és egyéb forrasok alapjan sajat szerkesztés
(2019)

A 11. &bra azt mutatja meg, hogy a vasuti aruszallitas részardnya hogyan valtozott az
EU egyes régidiban 1990 6ta. Mint lathato, a legnagyobb atalakulas térséglinkben ment végbe,
itt volt a legnagyobb a visszaesés. Raadasul amig Europa egyéb régidiban még enyhe
ndvekedés is megfigyelhet6 a 21. szazadban, a volt szocialista orszagokban 2017-ig folyamatos
volt a visszaesés. Dél-Eurdpaban az alacsony részesedés alig valtozott, mig Eszak-Eurdpaban
a 90-es évek csokkenését kovetden az ezredfordulot kovetden novekedés kdvetkezett, 2013 6ta
azonban ott is a csokkenés lett a jellemzé.

12. &bra: A vasuti részesedése a kdzuti és a vasuti kozlekedés egészéhez képest az EU
térségeiben (tonnakm alapon, szazalék)
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Forras: Vilagbank, UNECE és Eurostat alapjan sajat szerkesztés (2019)
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A vasuti aruszallitas teljesitményének okait a késébbi fejezetekben részletesen is
vizsgalom. A jelenlegi trendek azonban riasztdak: A 3. tablazatban lathato, hogy a legjobban
illeszkedd — legkisebb R? értéket adé — trendszamitas alapjan 2035-re 15% ala szorulhat a
2017-es 18%-bol kiindulva a vasuti aruszéllitds aranya, ha a kozdati és a vasuti aruszallitas
kozotti munkamegosztast vizsgaljuk az 1990 és 2017 kozotti idészak adatai alapjan.

3. tblazat: A kozlekedési munkamegosztas varhato trendjei az EU-ban

Melyik évben éri el a kdzut az alabbi
Tipus Képlet R? aranyt?
85% 90% 100%
. . y =
Logaritmikus 0,0477In(x)+0,6682 0,9448 2035 2121 3037
Linearis y =0,0042x+0,7728 | 0,6974 2009 2021 2044
Exponencialis | y=0,7223 * 000 10 6773 2020 2030 2049

Forras: sajat szerkesztés (2019)

A 4. téblazatban a kozati és a vasati aruszallitas teljesitmények 1990 Ota tortént
valtozasat hasonlitottam 6ssze az EU tagorszagaiban. Azért nem azonos id6szakok keriiltek
meghatarozasra, hogy ezaltal a 2008-as valsag hatasa ne legyen tulsadgosan torzitd. Az 1995
utani adatok joval megbizhatdbbak, ezért is fontos ennek a datumnak a kiemelése. A mai napig
Eurdpaban a vasuti aruszallitas részaranya a balti és a V4 orszagokban a legmagasabb — annak
ellenére, hogy itt csokkent a leginkabb a vasUt szerepe az aruszallitdsi munkamegosztasban a
vizsgalt iddszakban. A legjelentdsebb eredményt pedig Ausztria és Svédorszag érték el, mivel

szinten tudtak tartani az eleve magas modal split értékeiket.
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4. tablazat: A vasuti aruszallitas részesedése a kozlekedesi munkamegosztasbol (tonnakm
alapon, kozuti aruszallitas és vasut 6sszességéhez képest)

Sorrend | Sorrend | Valtozas
1990 1995 2002 2008 2012 2017 1990 2017 1995/2017

Lettorszag 954% | 84,2% | 70,9% | 61,3% | 64,2% | 50,1% 1 1 -40,5%
Ausztria 69,7% | 46,9% | 49,0% | 39,0% | 42,8% | 46,1% 6 2 -1,7%
Svédorszag 46,3% | 38,7% | 344% | 351% | 39,7% | 41,0% 12 3 5,9%
Litvania 724% | 58,3% | 47,7% | 41,9% | 37,7% | 29,9% 4 4 -48,8%
Finnorszag 24,8% | 294% | 23,2% | 258% | 26,7% | 27,0% 16 5 -8,3%
Csehorszag 69,4% | 42,0% | 26,0% | 23,3% | 21,8% | 26,9% 7 6 -36,0%
Németorszag 33,9% | 224% | 21,1% | 253% | 26,4% | 26,4% 14 7 17,7%
Magyarorszag | 585% | 37,3% | 29,1% | 21,6% | 215% | 252% 11 8 -32,4%
Esztorszag 76,9% | 69,8% | 69,7% | 44,7% | 47,0% | 25,1% 3 9 -64,0%
Roménia 66,4% | 551% | 37,5% | 21,3% | 31,2% | 20,1% 10 -63,5%
Belgium 20,7% | 14,6% | 12,0% | 18,9% | 19,4% | 19,6% 18 11 34,0%
Szlovakia 89,0% | 34,2% | 41,0% | 24,1% | 20,4% | 19,3% 2 12 -43,4%
Olaszorszag 98% | 104% | 97% | 117% | 14,0% | 18,3% 24 13 75,3%
EU27 34,7% | 242% | 19,7% | 19,0% | 19,4% | 18,0% - - -25,8%
Szlovénia 46,3% | 336% | 30,0% | 17,8% | 17,9% | 17,6% 13 14 -47,7%
Horvatorszag 714% | 61,2% 229% | 231% | 21,2% | 17,5% 5 15 -71,4%
Franciaorszdg | 26,9% | 26,7% | 20,9% | 16,4% | 159% | 16,6% 15 16 -37,8%
Dénia 12,7% | 81% 78% | 8,7% | 12,0% | 14,6% 19 17 79,6%
Lengyelorszdg | 67,5% | 57,1% | 39,0% | 24,0% | 18,0% | 13,8% 8 18 -75,9%
Hollandia 4,9% 4,5% 53% | 82% | 81% | 8,7% 25 19 93,5%
Egyesilt
Kiralysag 125% | 7,6% | 102% | 11,6% | 12,4% | 8,6% 20 20 12,8%
Bulgéria 59,0% | 81,4% | 345% | 23,4% | 10,7% | 8,2% 10 21 -90,0%
Portugélia 12,0% | 9,8% 8,0% | 61% | 6,8% | 7,4% 22 22 -24,3%
Spanyolorszag | 12,2% | 8,8% 59% | 43% | 45% | 4,3% 21 23 -51,3%
Luxemburg 224% | 10,7% | 41% | 3,0% | 28% | 2,0% 17 24 -81,1%
irorszag 11,3% 9,3% 3,5% 06% | 09% | 15% 23 25 -84,3%
Gordgorszag 4,3% 2,1% 1,7% 27% | 13% | 1.2% 26 26 -41,5%

Forras: Eurostat, UNECE és Vilagbank adatok és egyéb forrasok alapjan sajat szerkesztés

(2019)

A gazdasagilag fejlettebb orszdgok kozil csak Ausztrian és Svédorszagon Kivil
Finnorszagban és Németorszagban jelentds a vasut részaranya, ezeknél meghaladja a kozuttal
egyutt mért teljes teljesitmény 6todét. A posztszocialista téréségben csak Bulgaridban és
Lengyelorszagban csokkent az unios atlag ala a vasut ardnya, Horvatorszagban és
Szlovénidban bar jelentds volt a csokkenés, az az unids atlag koriili szintet majdnem elérte.
Felttin6 lehet, hogy a 2004-es unids csatlakozas nem hogy lassitotta, de még gyorsitotta is a
legtdbb posztszocialista orszag esetében a vasut részesedésének zsugorodasat az aruszallitasi

teljesitménybdl.
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A vasUti aruszallitas reszaranyat 1990 és 2017 kozott Eurdpa csupan néhany fejlett
orszagaban (Finnorszagban, Olaszorszagban, Déaniaban és Hollandiaban) sikerult névelni,
utobbi ketténél azonban még igy is messze atlag alatti a vasut arufuvarozadsban betdltott
szerepe. Magyarorszag a vasut jelentds teljesitménycsokkenése ellenére eldre tudott 1épni a
rangsorban, ami azt jelenti, hogy az atlagosnal kevésbé csokkent a vasut részaranya. A vasuti
piac liberalizaciojaban élen jard0 Egyesilt Kiralysagban viszont sem sikerilt a vasuti
aruszallitas visszaszorulasat megallitani, ami rdmutat, hogy miért is érdemes a késdbbiekben
ezt a terliletet is részletesen vizsgalni.

Az Eurostat 2005-t61 teszi kozzé az aruszallitds tonnakm alapon térténé megoszlasat
kozlekedési modok szerinti, a kozat és a vasut mellett a belvizi aruszallitast is figyelembe véve.
A 13. &bra megmutatja, hogy a 2005 és 2016 kozotti idészakban nem tortént jelentés valtozas.
A vasUti aruszallitas részesedése a 2008-as valsagig enyhén novekedett, majd azt kovetden
csokkent, 2010 utan pedig enyhe novekedést kovetéen 2016-ban 0,7 szadzalékpontot
visszaesett. A belvizi aruszallitas aranya is némileg csokkent, a kozuti aruszallitas részesedése
pedig tovabb ndvekedett, az id6szak egészében 0,8 szazalékponttal nétt igy a részesedése.

13. &bra: A szarazfoldi kdzlekedési modok részesedése az druszallitds teljesitményébdl az
EU-ban (tonnakm alapon, szazalék)
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Forras: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

A kozép-eurdpai orszagokban a vasut részaranya joval magasabb az eurdpai unids
atlagnal annak ellenére, hogy az 1980-as évek Ota itt esett vissza leginkabb a vasiti aruszallitas
teljesitménye. A nyugat-eurdpai orszagok kozul egyedul Hollandidaban alacsonyabb a kézuti
aruszallitas részaranya, am itt nem a vasut, hanem a belvizi hajozas tolt be jelentésebb szerepet.

A tengeri kikotokbdl a Rajnan at olcson érhetdk el a német ipari kozpontok. A belvizi hajozas
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Hollandian kivil kevés orszagban (Németorszag, Belgium) tud jelent6s szerephez jutni.

Emellett még a Duna menti orszagok kézil Bulgaridban, Romaniaban.

14. &bra: A szdrazfoldi kozlekedési modok részesedése az aruszallitas teljesitményébdl az EU
és az Eurdpai Gazdasagi Térség orszagaiban (2018, tonnakm alapon, szazalék)
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Forras: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

3.2. A vasuti aruszallitas és az iparagak kapcsolata
A vasuti aruszallitds szerepe igen eltér6é arunemek szerint az EU egyes tagorszéagaiban.
Az Eurostat adatbazisa 20 arukategériat (NST/R) tartalmaz, de ez a részletes adatforras csak
21 tagallamra érheté el (EU21).Y° A 15. dbra azt foglalja &ssze, hogy az utolsd elérhetd
idészakban, 2017-ben hogyan oszlott meg az egyes arukategériak aranya az egyes

tagorszagokban.?

19 Nem érhetd el adat az alabbi orszdgokra: Ausztria, Belgium, Ciprus, Horvatorszag, Luxemburg, Milta,

Olaszorszag,
20 A 20 NST/R arukategdria a jobb atlathatdsag érdekében 14-re lett csoportositva.
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15. abra: A vasuton szallitott aruk megoszlasa arunemenkent (2017, tonnakm alapon,
szazalék)
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Forras: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

Az elemzést megneheziti, hogy 0sszességeben 19%-ot tettek ki az azonosithatatlan
aruk. A teljes aruforgalom 54%-a olyan nyersanyag, amelyek nehezek és nagy mennyiségben
omlesztve szallithatok. Ilyenek a fémércek, elsésorban a vasérc (14%), a szén, a lignit és a
nyersolaj (11%), a koksz és a finomitott olaj (11%), az alapfémek, példaul az acéllemez és a
buga (10%), valamint a vegyi alapanyagok (8%). Ezek kozuati szallitasa — foként nagy
mennyiségben — alapvetéen nem megoldhato, igy ezen termékeknél csak is a vasut, az
adottsdgok megléte esetén a vizi szallitas mertlhet fel.

A mezbgazdasagi termékek, foként a blza és a kukorica 6%-ot tettek ki, mig a
konténerek és a fa 4-4%-ot. A maradek 13% tobbféle termékbdl allt. Jellemzd, hogy ma mar a
nagyobb értékii gépek és berendezések, elektronikai eszkdzok szallitasat alig végzik vasuton.
Mindez megerdsiti azt a megallapitast, hogy az olcso, 6mlesztett aruk szallitdsara alkalmas
leginkabb a vasut. Nem véletlen, hogy a vasuti aruszallitas részaranyanak ndvelése mindezek

fényében nehéz feladat, hiszen alapvetden az acélgyarak, szénerémiivek és olajfinomitok,
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vegyipari Uzemek hasznaljak a vasuti aruszallitast, igy a gazdasagi fejlodésben egyre nagyobb
szerepet vallalé, modern iparagak (informatika, szolgaltatasok, elektronika, gépgyartas)
szamara a vasut kevéssé vonzo alternativa.

Az éatlagon feliili a szén forgalom Lengyelorszagban, Esztorszagban, Lettorszagban és
Csehorszagban. Finnorszag és a Magyarorszag a mezOgazdasagi termékek magas aranyaval
emelkedik ki. Az egyes orszagok kozti jelentOs kiilonbségek azt is jol mutatjak, hogy az EU
kozlekedési politikai nagyon eltérd hatasokat érhetnek el az egyes orszagokban: teljesen mas
0sztonzok sziikségesek az Omlesztett ipari alapanyagok, mint a szén és a vaserc vasuti
széllitasanak 0sztonzésére, mint a fogyasztoi termékek, konténerek vagy éppen a
mezdgazdasagi termékek szallitdsdhoz. Az eldbbi alapvetden adottsag: ahol sok a szénerdmii,
vizi uton nem elérhetéek az acélmiivek, nincs igazan alternativaja a vasuti aruszallitasnak,
ennek magas részardnya nem a jol kidolgozott kozlekedéspolitika eredménye, hanem
gazdasagi racionalitas, adottsag.

Az egyes eurdpai orszagok igen kiilonboz6 szerepet jatszanak az egyes arucsoportok
szerinti megoszlasban, ami azt is jelenti, hogy igen eltéré érdekeik vannak a vasuti aruszallitas
szabalyozésaval kapcsolatban is. Az egyes arucsoportok forgalma igen koncentralt Eurépaban:
az adott arucsoportok forgalmat orszagokra bontva lathatjuk, hogy a legnagyobb 6t orszag
forgalma minden esetben 60% feletti (16. abra).

16. abra: A vasuton szallitott &ruk megoszlasa arunemenként az 6t legfontosabb orszag
szerint (2017, tonnakm alapon, szazalék)
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Forras: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)
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Lengyelorszag adja példaul az eurdpai vasuti szénforgalmak 37%-at, mig
konténerszallitasban mar nincs a legjelentdsebbek kozott. Eurdpa legnagyobb vasuti
forgalommal rendelkez6 orszagai — Németorszag és Lengyelorszag — pedig a mez6gazdasagi
aruk szallitdsdban nem szamitanak jelentds szereplonek.

Erdemes azt is megvizsgalni, hogy az adatokkal lefedett idészakban, 2008 és 2017
kozott hogyan alakult a vasuton szallitott aruk dsszetétele arucsoportonként (17. abra).

17. &bra: A vasuti aruforgalom teljesitménye &rucsoportonkénti megoszlasa (tonnakm
alapon, szazalék, 2017) és ennek valtozasa 2008 és 2017 kozott (szazalék)
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B Megoszlas (2017) Viéltozds 2008/2017, jobb tengely

Forras: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019). Jelmagyarazat labjegyzetben?!

A csoportositott aruk (18) koérében ment végbe a legnagyobb névekedés, ahova a
konténerek is tartoznak. A statisztikai besorolasuk ezeknek azonban nem teljesen egyértelmdi,
ezert érdemes az egyeb arukkal (15) kdzosen elemezni, amelyeknél visszaesés volt
tapasztalhatd. Feltehetden az adatminéség javulasa ennek oka, és a korabban a 15-0s csoportba
sorolt aruk nagyobb részét soroltak a 18-asba, egyitt a két kategdria 98%-0s ndvekedést
mutatott. Ez alapjan az feltételezhet6, hogy a konténeres (kombinalt vagy intermodalis)
aruszallitas egyre fontosabb szerepet tolt be, és atlagon feluli novekedéssel jellemezhet6 az
EU-ban (ezt tdmasztjak ald a 19. abradn bemutatott intermodalis forgalmi adatok is). A
haztartasi es irodai aruk (17) erték el a legmagasabb novekedést 245%-kal, de ennek szerepe

elhanyagolhat6. Problémas, hogy az azonosithatatlan aruk (1) jelentds, 6%-0s részét teszik Ki

2l 1-Mezdgazdasagi termékek; 2-Szén és lignit; nyersolaj és foldgaz; 3-Fémércek és egyéb banyaszati termékek;
4-Elelmiszerek, italok és dohéany; 5-Textil és textiltermékek; 6-Fa és fa termékek; papir; 7-Koksz és finomitott
kbolajtermékek; 8-Vegyszerek, gumi és miianyag termékek; 9-Mas nemfém asvanyi termékek; 10-Alapfémek;
gyartott fémtermékek; 11-Gépek és berendezések; 12-Szallitasi berendezések; 13-Butor; mas gyartott arucikkek;
14-Méasodlagos nyersanyagok; hulladékok; 15-Levél, csomagok; 16-Aruk szallitasara hasznalt berendezések; 17-
Koltoztetés; poggyasz; 18-Csoportositott aruk (konténer); 19-Azonosithatatlan aruk; 20-Egyéb aruk

46



a forgalomnak, de feltételezhet6en ezek nem ipari tomegaruk, igy ez arra is utalhat, hogy a
vasUt Uj arutipusoknal is tudott piacokat talalni. Lehetséges, hogy az online értékesités hatasara
novekvé csomagkiildésnek lehet ebben szerepe, bar ennek ellentmondani latszik, hogy a postai
levelek és csomagok (18) mennyisége 23%-kal csokkent.

A hagyomanyosan jelentds részben vasuton szallitott aruk esetében a mezdgazdasagi
termékek (7) tudtak jelentdsebb novekedést felmutatni 14%-kal. A tomegaruk (2-6
termékcsoport) dsszességben az aruforgalom 57,8%-4t tette ki 2008-ban, 2017-ben mér csak
53,7%ét, és 10,8%-kal csokkent az elszallitott &rumennyiség. A leginkabb az elszallitott szén
mennyisége csokkent, 18%-kal. Mivel ezt altaldban nem gazdasadgos mas kozlekedési modon
széllitani, és a forgalom tilnyomo része a szénerémiivek ¢és az acélmiivek igényeinek
kielégitése, ezt foként az erémiivi kereslet visszaesése okozta. A vizsgalt idészakban 8%-kal
csokkent a szénfelhasznalas az eurdpai erOmiivekben az Eurostat adatai szerint. A
szénerémiivek varhato fokozatos felszdmolasa a szén-dioxid kibocsatas csokkentése erdekében
varhatdan a vasuti aruszallitasi igeny jelent6s csokkenését fogja okozni a jovében. A szén az
acélgyartasban is fontos alapanyag, ennek gyartasi volumene 15%-kal cstkkent az EU-ban
ebben az idészakban.?? A fémércek szallitasi teljesitménye azonban igy is stagnalt (1%
novekedes). A koksz és finomitott olajok (4) esetében viszont a modal split csokkenése lehet
felelGs a vasuti teljesitmény visszaszolasaért, mivel az olajipari termelés, a finomitoi kibocsatas
novekedést mutatott az idészakban. Egyediil a vegyipari termékek (6) tudtak jelentésebb, 4%-
os novekedest felmutatni — ezek esetében a vasiti szallitds a biztonsag miatt nehezen
megkeriilhetd, a nagy mennyiségli kdzati aruszallitasnak szdmos akadalya van. A szallitasi
berendezések (11) — ahova az (j autok is tartoznak — visszaesést mutattattak 3%-kal. Tehat még
a nagy toémegben olcson szallithatd (j autokat is egyre kevéshbé szallitjak kotott palyan. Hiaba
vonatkozik az autogyarakra szamos ujabb és tujabb el6iras, ami alapjan a gyartas soran
keletkez6é szén-dioxid Kibocsatast csokkenteni kell, a vasut szerepe csokkent a kozlekedési
eszk6zok kiszallitasaban, és nem csak aranyosan, hanem abszolut értékben is.

A vasuti aruszallitds arucsoportonkénti bontasat 6ssze lehet hasonlitani a kozuti
aruszallitds hasonl6 adatival is, melyek rendelkezésre allnak azonos bontasban és
id6intervallumra (18. abra). Az egyes termékkategoriak kozott ugyan nagyon jelentések az
eltérések — de pont azoknal a termékeknél (szén és olajtermékek) a legmagasabb a vasut

részesedese, ahol gazdasagi és/vagy biztonsagi okokbdl korlatozott a kozuti aruszallitas

22 https://aceroplatea.es/docs/EUROFERSteel Figures2018.pdf.pdf
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hasznélatanak lehetdsége. 2008 és 2017 kozott az egyes arucsoportokon beliill nem voltak
igazan jelentds valtozasok a kdzuti és vasuti munkamegosztasban.

18. &bra: A aruforgalom teljesitménye arucsoportonkénti megoszlasa az Eurdpai Unid
orszagaiban (tonnakm alapon, szazalék, 2017) és ennek valtozasa 2008 és 2017 kozott
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Forréas: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019). Jelmagyarazat: 14sd a 17. abrat

A belvizi hajozésra vonatkozo statisztikai adatok csak 2014 6ta elérhetdk el az Eurostat
adatbazisaban, és minddssze 7 orszagra, amelyek kozil 6 taldlhatd a vizsgalhatd 21
orszagban.? Ezért a belvizi hajozast is tartalmaz6 modal split adatokat csak a 2017-es évre
mutatjuk be a 21 EU tagéllamra. Fontos kiemelni, hogy bar nem minden orszagra érhetd el
adat, csak Franciaorszag esetében érdemleges a belvizi hajozas aranya (3%) és mennyisége,
Szlovékia esetében a részarany bar jelentGs (4%), a mennyisége a 21 orszag Gsszességében
Kicsi. E limitaciok mellett is fontos azonban megmutatni, hogyan alakul termékcsoportok
szerint az eurdpai modal split a harom f6 szarazf6ldi kozlekedési mod szerint.

A kozuti és vasuti aruszallitas arucsoportonként megoszlasat vizsgalva 2008 és 2017
¢vekben azt lathatjuk, hogy igen kiilonb6z6 az egyes teriileteken a két kozlekedési mod szerepe
(5. tablazat). Mivel nem minden unids orszag adata szerepel az 6sszehasonlitasban, csak az
emlitett 21-6, ezért ezek 0sszeségének adatai is eltérnek a teljes unids atlagtol. A vasut
aruszallitasi teljesitményében ezen orszagokban ha enyhén is, de csokkent a vizsgalt 10 év
alatt, egy szazalékpontos volt a visszaesés. A vizsgalt orszagokban 4%-kal csdkkent az
elszéllitott aruk volumene tonnakm-ben kifejezve, mikdzben a kozati aruszallitds 1%-kal
ndvekedett, igy a modal spliteben enyhén csokkent a vasut szerepe

23 Bulgaria, Hollandia, Lengyelorszag, Németorszag, Magyarorszag, Romania
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Nagyok voltak a kilénbségek arucsoportonként: textil termékeket mar egyaltalan

nem szallitottak vasuton, csak kozaton, az élelmiszerek, postai kiildemények, gépek és

berendezések legaldbb 97%-at kdzuton szallitottdk az EU orszagaiban 2017-ben. A vasut

kevés terlleten tudott jelentésebb szerephez jutni: a szén, a koksz, a finomitott

olajtermékek, fémipari alaptermékek, fémércek (peldaul vasérc) szallitdsaban tudott 30

szazalék feletti részesdést elérni.

5. tAblazat: A vasuti és kozuti aruszallitas teljesitménye az EU orszagaiban (milli6 tonnakm

és szazalék)

Véltozas 2017 teljes
2008 2017 2008/2017 | szallitasi
Kaod Arunem teljesitmény
Vasut | Kézat | Vasit | Kozat | Vasit | Kozat (millié
tonnakm)
1 Mezdgazdasagi termékek 11% | 89% | 11% | 89% | 13% 7% 181.788
2 Szén és lignit, nyersolaj és foldgéz 84% | 16% | 81% | 19% | -18% | -1% 50.599
3 Femércek és egyéb banyészati termékek 26% | 74% | 30% | 70% 1% | -19% 161.928
4 Elelmiszerek, italok és dohany 3% | 97% | 2% | 98% | -16% | 13% 295.140
5 Textil és textiltermékek 1% | 99% | 0% | 100% | -59% | -22% 13.656
6 Fa és fa termékek, papir 13% | 87% | 13% | 87% | -21% | -17% 108.477
7 Koksz és finomitott kdolajtermékek 53% | 47% | 59% | 41% | -21% | -39% 67.841
8 | Vegyszerek, gumi és miianyag termékek 21% | 79% | 22% | 78% | 4% | -3% | 136.146
9 Mas nemfém asvanyi termékek 10% | 90% | 9% | 91% | -14% | -5% 135.376
Alapfémek, més gyartott &rucikkek,
10 | gyértott fémtermékek 27% | 73% | 34% | 66% | -15% | -36% 103.024
11 | Gepek és berendezések 3% | 97% | 3% | 97% | 6% 6% 50.709
12 | Szallitasi berendezések 15% | 85% | 13% | 87% | -3% | 18% 85.442
13 | Bator, més gyartott drucikkek 3% | 97% | 0% | 100% | -89% | -11% 33.244
14 | Mésodlagos nyersanyagok, hulladékok 15% | 85% | 10% | 90% | -22% | 23% 70.333
15 | Levél, csomagok 1% | 99% | 1% | 99% | -23% | 61% 39.125
16 | Aruk szallitasara hasznalt berendezések 10% | 90% | 12% | 88% | 27% | 11% 36.533
17 | Koltoztetés, poggyasz 4% | 96% | 5% | 95% | 245% | 189% | 14.101
18 | Csoportositott aruk (konténer) 2% | 98% | 8% | 92% [1011% | 87% 186.064
19 |Azonosithatatlan aruk 49% | 51% | 80% | 20% | 16% | -78% | 87.754
20 | Egyéb aruk 44% | 56% | 14% | 86% | -66% | 60% 29.790
Osszesen 20% | 80% | 19% | 81% | -4% 1% 1.887.083

Forras: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

A vizsgalt 10 év soran a vasut részesedése leginkabb a korabban is a vasut altal dominalt

arunemekben tudott er6sddni — a szén és nyersolaj kivételével, ahol a magas részaranybdl 3

széazalékpontot veszitett. Azokon a piacokon viszont, ahol eleve kis szerepet jatszott, sokkal

gyorsabban veszitett a pozicioibol a vasut. Nehéz meghatarozni az adatok alapjan, hogy a

kombinalt forgalomban milyen szerepet tudott a vasit bet6lteni, mivel a konténerek statisztikai

elszamolasa nem egyértelmii az adott rendszerben, a csoportositott aruk mellett ez feltehetéen

részben az egyéb aruk kozott is szerepel. A csoportositott arukat vizsgalva is latszik azonban,

hogy a vasut egyre nagyobb szerepet tud ezen a teruileten betdlteni.
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A belvizi széllitassal kiegészitett modal split arucsoportonként csak 2014 6ta érhet6 el,
de ezen id6szak alatt érdemleges elmozdulas nem tortént (6. tablazat). A belvizi hajozas a vasut
versenytarsa, mivel azon Omlesztett aruk, alapvetden nyersanyagok szallitdsaban van
érdemleges szerepe, amelyben a vasutnak is atlagon feluli a részesedése.

6. tAblazat: A vasuti és kdzati aruszallitas teljesitménye az EU orszagaiban (millié tonnakm
és szazalék)

2017 Valtozas 2014/2017
Koéd | Arucsoport Vasut : e_I}/iz,i Koézat | Vasuat Be_lyiz,i Kozt
aj6zas haj6zéas
1 Mez6gazdasagi termékek 11% 3% 86% | 10% | -62% | -6%
2 Szén és lignit, nyersolaj és foldgaz 65% | 19% | 15% | -16% | -20% | 36%
3 Fémércek és egyéb banyaszati termékek 26% | 15% | 59% | 5% 69% 3%
4 Elelmiszerek, italok és dohany 2% 1% | 97% | -11% | -51% | 16%
5 Textil és textiltermékek 0% 0% 99% | -23% | 39% 5%
6 Fa és fa termékek, papir 13% 1% 86% | 0% -10% | 43%
7 Koksz és finomitott kdolajtermékek 45% | 23% | 31% | -4% -1% | -30%
8 Vegyszerek, gumi ¢s milanyag termékek 20% 9% 71% | -3% -2% 3%
9 Maés nemfém asvanyi termékek 9% 0% 91% | 30% - 9%
Alapfémek, méas gyartott arucikkek, gyartott
10 | fémtermékek 31% 6% 62% | 7% 1% | -30%
11 | Gépek és berendezések 3% 1% 97% | 52% 0% -3%
12 | Szallitasi berendezések 13% 1% 86% | 9% 16% | 29%
13 | Bator, mas gyartott arucikkek 0% 0% 99% | -59% | -29% | 28%
14 | Mésodlagos nyersanyagok, hulladékok 9% 6% 85% | 2% -3% 11%
15 | Levél, csomagok 1% 0% 99% | -23% - 31%
16 | Aruk szallitasara hasznalt berendezések 11% 3% 86% | 13% | -5% 17%
17 | Koltdztetés, poggyasz 5% 0% 95% | 720% | 850% | 5%
18 | Csoportositott aruk (konténer) 8% 0% 91% | 75% -6% | 103%
19 | Azonosithatatlan aruk 71% | 11% 17% | 11% | 51% | -14%
20 | Egyéb aruk 14% 0% 86% | -62% | 100% | 19%
X | Osszes széllitott aru 18% | 6% | 76% | 2% 6% | 12%

Forras: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

Az adatok tiikrében a vasUt és a belvizi haj6zas a nyersanyagok, 6mlesztett aruk és az
ipari nyersanyagok illetve acél- és olaj-, illetve vegyiipari félkész termékek szallitdsaban tolt
be fontos szerepet. Mas arucsoportok szallitasa mar-mér szinte teljes egészében kdzdton
torténik. Ezek a kovetkeztetések azért fontosak, mert ezek alapjan a kozuati aruforgalom
atterelése a vasutra altalanos szabalyozassal és tervekkel érdemlegesen nem lesz megoldhato,
hiszen eleve csak a szallitasi teljesitmények csupan egy kisebb része szdmara valds alternativa
a kornyezetkimélobb vasuti aruszallitasi maod.

Erdemes azonban kiemelni, hogy a négy legnagyobb vasuti modal splittel rendelkezd,
alapanyag arunem (2, 3, 7, 10) a teljes szallitasi teljesitmény 25%-at adta 2017-ben. A teljes
tonnakm-ben kifejezett szallitasi mennyiség 4%-a jutott a vasutra, 1%-a a belvizi hajozasra, és
19%-a a kozutra. Amennyiben a kdrnyezetre kevésbé karos kozlekedési modok felé torténd
elmozdulas valdban fontos lesz, akkor érdemes ezen arunemek esetében az aruszallitasi
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munkamegosztas valtozast 6sztondzni, hiszen mar meglévé tudas, tapasztalat és technologia
all rendelkezésre mind vizi, mind vasuti terlileten a kozuti aruszallitas teljesitményének
részleges atvetelére.

A vasUti konténeres aruszallitasrol az OECD-hez tartoz6 International Transport Forum
adatbazisa tartalmaz részletesebb informacidkat. Ebbél az lathato, hogy a konténerszallitas egy
olyan tertlet, ahol a vasuti aruszallitas érdemleges ndvekedést tudott elérni. Az alabbi abran
lathatd, hogy 2003 és 2017 kozott 92%-kal nétt a vasuton szallitott egységkonténerek (TEU)
szdma az Eurdpai Unié orszagaiban — ez pedig megegyezik az arucsportok alapjan tett
becslésiinkkel.?* Az éves atlagos novekedés 4,8% volt az emlitett idészakban, mikdzben a teljes
europai vasuti aruszallitasi piac az Eurostat adatai szerint ebben az id6szakban tonnakm alapon
dsszesen 7%-kal, évente atlagosan 0,5%-kal névekedett, az elszallitott tonna mennyisége pedig
0sszesen 6%-ot, évente atlagosan 0,4%-kos ndvekedést mutatott.?

19. abra: A vasuton szallitott konténerek szama az Eurdpai Unio tagallamaiban (ezer TEU)
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Forras: OECD ITF adatok alapjan sajéat szerkesztés (2019)

24 A vasuttal nem rendelkez6é Malta és Ciprus mellett nem érhetd el adat Spanyolorszagra.
%5 A hidnyz6 adatok az Eurdpai Unid tagallamaira linearis trendszamitassal kerliltek szamitasra.
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A gazdasagi valsag hatasa azonban még itt is érvényesil: a 2008-at kovetd gyors
visszaesést csak 2016-ra tudta a vasuti konténerszallitas kiheverni (19. abra). Nehézséget jelent
a TEU alapu kimutatassal, hogy ebbdl nem deriil ki, hogy mekkora tavolsagot tettek meg a
konténerek. A konténerek darabszdma mellett a szallitasi tavolsagnak is fontos szerepe lenne
abban, hogy megérthessiik, milyen folyamatok zajlottak le a konténerszallitasi piacon. Az 5.
fejezet eredményei alapjan lehet valaszt talalni arra, hogy ebben a Kina és Europa kozott
¢lénkiil6 vasuti aruforgalomnak milyen szerepe volt.

A TEU értékek ahhoz nem adnak tdmpontot, hogy ez mekkora részét teszi ki a teljes
vasuti aruszallitasi piacnak. Az elszallitott aruk tonnaban szamitott mennyisegével ugy lehet
6sszehasonlitani, ha ismerjuk a konténerekben szallitott aruk tomegét. EQy TEU elméleti
maximalis terhelhetdsége 21 tonna, de atlagosan 12 tonnaval életszeri szamolni (NATIONAL
RESEARCH COUNCIL 1998). Ezt a feltételezést hasznélva az eurdpai vasuti aruszallitasi
piacon a konténerszallitas igen jelentos részesedést tudott elérni, mar 2003-ban 8,5% volt
a reszesedése, és ez 2017-re 12,9%-ra novekedett.

A konténeres vasuti aruszallitas elterjedésében jelentsek a killdnbségek: a konténeres
forgalom aranya az olyan orszagokban a legmagasabb, amelyeknek jelent6s tengeri kikotd
forgalma van, és egyébként kevésbé jelentGs a vasuti aruszallitas szerepe. Németorszag és
Ausztria olyan kdzép-europai orszagok, ahol a vasuti aruszallitas szerepe jelentds, mégis a
szallitott aruk kozel 6tode konténer. Magyarorszagon 10% a konténeres aruforgalom, amit
segit, hogy tébb kifejezetten multimodalis terminél is miikodik. Ilyen Budapesten a BILK
(Budapesti Intermodalis Logisztikai Kozpont) a csepeli szabadkikot6, a csepeli Metrans
termindl, illetve a Gydr melletti Gonylin talalhatd szabadkikotd. Fontos még kiemelni, hogy
Ausztriahoz hasonléan hazank esetében is jelent6s a tranzitforgalom. Franciaorszagban
feltin, hogy igen alacsony a konténeres vasiti forgalom ardnya mas nyugat-eurdpai
orszagokhoz képest is. A balkani és balti orszagokban a legalacsonyabb a konténeres forgalom
aranya: az alacsony gazdasagi teljesitmény és kicsi piacméret mellett a balkani orszagokban az
infrastruktira rossz allapota lehet ennek egyik f6 oka, hiszen a konténeres forgalmaknal sokkal
fontosabb a menetrend pontos tartasa és az eljutasi id6. A balti orszagok esetében a f6 ok az
lehet egyrészt, hogy nagyon alacsony a lakossag szdma, ezért Kicsi piacrél van sz6. A
konténerszallitas novekedési teme a legtobb orszagban meghaladta 2003 és 2017 kozott a
vasuton elszallitott a&ruk tomegenek ndvekedési itemét. Ahol pedig cskkent az elszallitott aruk

mennyisége, ott az elszallitott konténerek szaméanak visszaesése alacsonyabb volt (20. &bra).
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20. abra: A vasuton szallitott konténerek aranya a teljes vasuti aruszallitas tonna alapu
mennyiségébdl az Eurdpai Unid tagallamaiban, ezek ndvekedése
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Forras: OECD ITF és Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019). Megjegyzés: az
egyes években hidnyz6 adatok linearis trendszamitéssal keriltek kiegészitésre

A konténerszallitas fontossagat a tonnakm alapu 6sszehasonlitas is szemlélteti. Mivel a
konténereket jellemzden nagyobb tavolsagokra szallitjak vastton, ezért azt varhatjuk, hogy igy
a tonnéban kifejezett aranynal is nagyobb részesedést kapunk — és ez valoban igy van (21.
abra). Ebben az 6sszehasonlitdsban is a kisebb forgalmd orszagokban a legnagyobb az

intermodalis aruforgalom aranya.

21. abra: A vasuti intermodalis forgalom becsilt aranya a teljes vasuti forgalombdl (tonnakm
alapon)
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Forras: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

A vastti konténeres aruforgalom béviilését nem érdemes csak dnmagaban vizsgalni,

hiszen ezeket a forgalmakat szinte kivétel nélkil a tengeri kiko6téi forgalmak generaljak (ez
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alél az eurazsiai forgalmak jelenthetnek leginkabb kiveételt). A vasuti aruszallitasban a
konténeres forgalom 2007 és 2017 kozott 26%-kal névekedett, mig az eurdpai tengeri
kikotékben ki- és berakott egységkonténerek szama 20%-kal nétt. A vasUt tehat nagyobb
részaranyt tudott ezek szallitasaban elérni — csakhogy a belvizi aruszallitas esetében még ennél
is nagyobb, 35%-o0s névekedés volt ebben az id6szakban (7. tblazat). Mindkét kornyezetet
kevésbé terheld kozlekedési mod a kdzuti forgalomtol tudott részesedést elhoditani. 11 év alatt
igy 1,7 szézalékponttal csokkent a kozati aruszallitds ardnya a gyorsan novekvo
konténerszallitdsi piacon, ami azért nem jelentds. Réadasul igy is 16%-kal ndtt a kozuti
aruszallitas teljesitménye ezen a részteriileten, amelyen alapvetden a vasuti aruszallitasnak
szamos versenyeldnye van.

7. tablazat: A konténeres aruszallitas teljesitménye az EU-ban kozlekedési mddonként (millid
TEU és a tengeri aruszallitas aranyaban)

2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017

Belvizi | 50 | 50 | 50 | 56 | 58 | 64 | 59 | 65 | 67 | 64 | 68
hajozas | 6,0% | 6,1% | 7.2% | 7.2% | 7.0% | 7,6% | 6,8% | 7.0% | 7,3% | 6,6% | 6,8%
, 189 | 204 | 173 | 185 | 195 | 204 | 213 | 218 | 218 | 249 | 238
Vasit 06 | 24.9% | 24.8% | 23.8% | 23.5% | 23.9% | 24.6% | 23.6% | 23.7% | 25.8% | 23.8%
Tengeri | 832 | 819 | 698 | 77,7 | 831 | 852 | 866 | 924 | 91,8 | 965 | 99,9

Forras: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

A konténerek szamanak ndvekedése jol mutatja, hogy ez egy olyan hosszu tavu trend,
ami a vasuti aruszallitds ezen formaja szamara hosszu tava keresletboviilést jelenthet. Ez
egyrészt kedvez6, masrészt viszont azt is mutatja, hogy a nem konténeres aruszallitdsban a
vasuti aruszallitas csokkenté teljesitményt ért el: a teljes szallitdsi mennyiség 2004 és
2017, illetve 2010 es 2017 kozott 1,2%-kal és 6,3%-kal névekedett tonnakm és tonna
alapon, az intermodalis forgalmak nélkiil viszont ebben a két idészakban 5,5%-0s
visszaesésrol és 2,9%-o0s novekedésrol beszélhetiink csak.

Osszefoglalva a vasUti aruszallitas szerkezetében az 1990-es évek Ota végbement
véltozasokat: tovabbra is az alacsony értékii, omlesztett aruk szallitasaban a legjelentsebb a
vasut szerepe mas aruszallitdsi modokkal 6sszehasonlitva. Ezen aruk szallitasi teljesitménye
azonban lassan novekszik, igy korlatozza a vasuti aruszallitas teljesitményének novekedését.
Az egyetlen terilet, ahol magasabb értékii aruk szallitasaban ndvekedni tudott a vasut
teljesitménye, az a konténeres (intermodalis) aruszallitdas. Ennek novekedését elsdsorban a

tengerei kikotok novekvo forgalma adta, nem a forgalmak atterelése.
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3.3. Az EU vasuti infrastrukturaja és annak fejlesztése

A vasuthalézat hosszardl és suriiségérél az Eurostat nem kozol egységes és minden
orszagra elérhetd adatokot, de az egyes adatbazisok is igen eltérd adatokat tartalmaznak, mas-
mas orszagok adatai hidnyoznak. Ezért az alabbi abran lathato Natural Earth Data térkép
adatbazis?® geoinformacidibol kapott vasltvonal hosszlsagokra vonatkozé —adatokat
hasonlitottam 0ssze az orszagok (a térképen megjelend) tertiletével. A térképen megjelenitésre
kerultek a nem EU tag orszagok is, jol kirajzolddik, hogy a hal6zat Kézép-Eurdpaban a
legstirtibb.

22. abra: A vasuti halozat stiriisége az eurdpai orszagokban
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Forras: sajat szerkesztés (2019)

Az EU egyes orszagaiban nem csak a vasuti haldzat stirlisége igen kiilonb6z6: a vasutak
miiszaki szinvonala, az alkalmazott miiszaki megoldasok és normak (biztositoberendezések,
tengelyterhelés, palyasebesség, legnagyobb emelkedés, lirszelvény, stb.) is nagyon eltéréek.
Az europai vasut fejlesztését a 19. szazadban 6nélloan kezdték meg — az akkori — orszagok, és
szamos esetben ezek a kilonbségek a mai napig megmaradtak (MARTI-HENNEBERG J. 2013).
A vasutvonalak hossza Eurépaban az elmult évtizedekben kis mértékben csokkent: az EU 28

% https://www.naturalearthdata.com/
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tagorszagaban, illetve Norvégiaban és Eszak-Macedoniaban 1980 és 2017 kozétt a haldzat
8,7%-kal 21 ezer km-rel csokkent, és jelenleg 222 ezer km (8. tablazat).
8. tablazat: A vasutvonalak hosszanak valtozdsa Eurdpa orszagaiban (km és szazalék)

1980 | 1990 | 2000 | 2010 | 2017 2\62"7%%50
Villamositott 80.971 | 96,512 | 106.384 | 116.185 | 122.640 | 51,5%
Nem villamositott 162.348 | 139.293 | 118.456 | 107.864 | 99.572 | -38,7%
1 vagény( 152.085 | 139.858 | 84.872 | 133.843 | 129.818 | -14.6%
Tobbvagany( 77.071 | 82.500 | 139.968 | 90.206 | 92.395 | 19,9%
TGbbvaganyu 51.610 | 60.739 | 67.199 | 60.544 | 76.853 | 48,9%
villamositott
Osszesen 243.319 | 235.805 | 224.840 | 224.050 | 222.213 | -8,7%

Forras: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019). Az EU tagallamai mellett
tartalmazza Norvégia és Eszak-Macedonia adatait
A valtozas mértéke igen eltérd az egyes orszagokban. Esztorszagban 17%-os volt a
novekedes, mig Lengyelorszagban és Portugaliaban 29%-o0s a csokkenés (8. tablazat). 10
orszagban nétt, viszont 18 orszagban csokkent a halozat. Jelentds, 10% feletti ndvekedést
harom orszag ért el (Hollandia, Esztorszag, Spanyolorszag) (23. abra). Esztorszag kivételével
ezekben az orszagokban tdlnyomorészt az ij nagysebességili vasuvonalaknak koszonhet6 ez.

23. abra: A vasUtvonalak hosszanak valtozasa Eurdpa orszagaiban (km és szazalék)
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Forras: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

10%-nal nagyobb csokkenés hat orszagban ment végbe 1980 és 2017 kozott
(Lengyelorszag, Portugalia, Lettorszag, Dénia, Franciaorszag és Belgium). Ezek koziil
Franciaorszag és Belgium is jelentdsen bdvitette a nagysebességli halozatat, amit az druszallitas
nem hasznal. Ezt figyelembe véve még jelentdsebb a haldzat tehervonatok szadméra is
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hasznalhatd reszének csokkenese. Németorszagban 10%-kal csokkent a halozat, de itt
nehézséget okoz, hogy 1980-ra csak a volt NSZK adatai érhet6k el, a rendszervaltas eltti NDK
adatok csak becstilhetok.

Eurdpa régiodit vizsgalva enyhe novekedés csak Dél-Eurdpaban volt (5%), mig a
legnagyobb csokkenés Kelet-Kozép-Europa haldzatara volt jellemzé (-16%). Kozép-
Eurépaban (-9%), Nyugat-Eurépaban (-13%) jelentésebben, a Baltikumban (-8%), Eszak-
Eurdpéban (-7%) és Dél-Kelet-Eurdopaban (-4%) kisebb mértékben csokkent a haldzat 1980 és
2017 kozott.

24. abra: A vasltvonalak megoszlasa a vaganyok szama és a villamositas alapjan Eurdpa
orszagaiban (szazalek)
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Forras: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

A vasltvonalak teljes hossza ugyan enyhén csokkent, de a kapacitdsban mégis
novekedés tortént. Kozel kétharmadaval nétt a villamositott vasitvonalak hossza, illetve 27%-
kal a kétvaganyu vonalaké. Ezzel parhuzamosan csokkent a nem villamositott és az
egyvaganyl szakaszok hossza. A vizsgalt idészakban 60%-kal nétt a legnagyobb
kapacitasu, kétvaganyu és egyben villamositott szakaszok hossza: 1980-ban még csak a
teljes haldzat 20,9%-at tették ki, addig 2017-ben mar 34,6%-ot (24. &bra). Az aruszallitas
szamara is fontos ez a kapacitasbéviilés, a halozat hosszusaga 6nmagaban ugyanis nem mutatja
meg azt, hogy mekkora a kapacitas. A vasutvonalak kapacitasat szamottevéen befolyasolja
egyrészt a vaganyok szama, a villamositottsag, masrészt egyéb olyan korilmények is, hogy
mekkora a megengedett sebesség, mennyire fejlett biztositoberendezés miikddik a vonalon,
milyen hossztsagl, mekkora terhelésti vonatok, mekkora tengelyterheléssel kozlekedhetnek

(BoyseN H.E. 2012). Ez utdbbiakra nem érhetdk el egységesen Europara adatok, de a két
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legfontosabb tényezének a vaganyok szama és a villamositas megléte tekinthetd (PARKINSON
T.-FISHER |. 1996).

Kozelitd becslést lehet késziteni arra, hogyan valtozott a vastthaldzat kapacitasa (9.
tablazat). Az egyvaganyu nem villamositott szakaszt 1-nek, az egyvaganyu villamositott
vonalak kapacitasat 1,4-nak, a kétvaganyu dizel vontatasu palyakeét 2,3-nak és a kétvaganyu,
villamos vontatast palyakét 3,4-nek véve olyan kozelitd eredményt kaphatunk, amely jol
illusztralja, hogyan valtozott a vasuti kozlekedés kapacitdsa. A szamitas egy kozelitd
modellként értelmezhetd, mivel a palyakapacitisat befolyasold, fentebb ismertetett egyéb
miiszaki jellemzok is jelentdsen?’ befolyasolhatjak azt. A miiszaki megoldasok fejlddése a
kapacitasok még jobb kihasznalasat teszik lehet6vé, ezért az elérhetd szakirodalom alapjan
készitett alabbi becslés kifejezetten konzervativnak tekintheté (KITTELSON P.B. - QUADE K. -
HUNTER-ET AL. 2013; SAMEN M.K. 2012; UIC 2013).

9. tblazat: A vasitvonalak kapacitasanak valtozasa az eurdpai orszagokban

Kapacitas Véltozas

ara npysz 4ma 1980 1990 2000 2010 2017 1980/2017
Villamositott 1 vagany 14 41.687 50.082 54.859 56.115 60.699 45,6%
Villamositott tobb vagany 3,2 165.152 | 194.364 | 215.037 | 193.739 | 245.930 48,9%
Nem villamositott 1 vagany 1,0 131.188 | 117.805 | 101.307 | 92.454 86.102 -34,4%
Nem villamositott tobb
vagany 2,3 74.822 50.531 41.193 68.115 37.708 -49,6%
Osszesen 412.849 | 412.783 | 412.396 | 410.424 | 430.438 4,3%

Forras: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019). Az EU tagallamai mellett
tartalmazza Norvégia és Eszak-Macedonia adatait

A 9. tablazat adataibol lathatd, hogy csak a hal6zat hosszanak véltozasa lehet
félrevezet6, mivel a becsiilt kapacitas nem hogy csokkent, hanem nétt is a vizsgalt
idoszakban kozel 4,3%-kal. A vasuti aruszallitds szempontjabol ez elényos, hiszen azt
mutatja, hogy lenne lehetdség a meglévd infrastrukturan is tobb aru szallitasara, tovabbi
beruhdzasok nélkiil.

A vasutvonalak hosszanak valtozasat aszerint is meg lehet vizsgalni, hogy mire
hasznaljak oket: az atlagosnal sokkal jobban csokkent ugyanis a csak aruszallitasra hasznalt
vonalak hossza, ezek 1990 és 2017 kozott 38%-kal csokkentek. Az Eurostat adatai kisebb

27 A legfontosabbak ebbdl a szempontbol a biztositoberendezések, amelyek nagyban befolyasoljak a vonatok kozti
kovetési idOket, ezaltal a palya kapacitasat. Ezek pedig az elmult évtizedekben jelentdsen fejlédtek, amik
segitéségével a meglévo palyak kapacitasa is ndvelhetd. Europai 6sszesitésben — kiilondsen hosszabb id6étavon —
ez a mennyiségli adat nem all rendelkezésre, igy ezt nem lehetett a szadmitasnal figyelembe venni. A
palyakapacitast a megengedett sebesség, a palyat hasznalé vonatok megengedett sebessége, gyorsulasi és lassulasi
jellemzo6i, a személy- és tehervonatok ardnya, a vasuti keresztez6dések miiszaki paraméterei, az lizemzavarok
gyakorisaga, de még a menetvonalak kiadasadnak gyorsasdga és rugalmassaga, a késések gyakorisaga is
befolyasoljak.
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hianyossagot mutatnak, ezért ezt ki kellett egésziteni.?® A csak személyszallitasra hasznalt
vonalak hossza 1990 és 2017 kozott a haromszorosara nétt, mig a vegyes, tehat személy- és
aruszallitdsra hasznalt vonalak hossza nem véltozott, jelent6sen csokkent azonban a csak
aruszallitasra hasznalt vasutak hossza. Erdemes megnézni az UNECE adatbazisaban elérhetd,
a szinte minden tekintetben egészen eltérd strukturaju Egyesiilt Allamokra vonatkozé adatokat
is: ott tizszerese a csak aruszallitasra hasznalt vonalak aranya.

25. &bra: A vasUtvonalak megoszlasa teher- és személyszallitas alapjan az eurdpai
orszagokban és az Egyesult Allamokban (szazalék)
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Forras: Eurostat és UNECE adatok alapjan sajat szerkesztés (2019). Az EU tagallamai
mellett tartalmazza Norvégia és Eszak-Maceddnia adatait

Ebben a mutatdban is jelentds eltérések vannak azonban az eurdpai orszagok kozott:
csak aruszallitasra szolgalo vasutvonal 17 orszagban volt 2017-ben (26. abra). A korabban
legnagyobb ilyen hél6zattal rendelkezé Franciaorszagban (-63%) és Németorszagban (-46%)
volt a legnagyobb a visszaesés 1990 és 2017 kozott. JelentGs novekedés kevés orszagban
mutatkozott, feltehetden ezekben megsziint a személyszallitdas szamos mellékvonalakon
(Szlovékia, Bulgaria, Ausztria, Hollandia, Portugalia). A csak személyszallitasra hasznalt
vonalak bdviilése Franciaorszagban, Spanyolorszagban és kisebb mértékben Németorszagban
¢s Olaszorszagban jellemzd, ahol ez alapvetden a nagysebességli haldozat novekedésnek a

kovetkezménye. Az aruszallitasra nem hasznalt vasttvonalak hossza azért is fontos, mert ennek

28 Qlaszorszagra nem érhetdk el az adatok, minden vonal személy- és aruszallitasra is hasznalhaté az Eurostat
adatai szerint. Ez azonban nem igaz, mivel a nagysebességii haldzat 671 km-es volt az utolsé elérhetd, 2012-es
adatok alapjan, igy a nagysebességii halozatot is tartalmazza a csak személyvonatok altal hasznalhaté halozat.
Hasonléan, Hollandia esetében is figyelembe kellett venni a 2009-ben megnyitott nagysebességli vonalat. A
tovabbi hidnyzé adatok az UNECE adatbazisabdl keriiltek kiegészitésre
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elhagyasaval éerdemes elemezni azt, hogy hogyan alakult a hal6zat méretéhez viszonyitott, egy
km-re szamitott elszallitott a&rumennyiség.

26. &bra: A vasUtvonalak megoszlasa teher- és személyszallitas alapjan az eurdpai
orszagokban (1990 es 2017, km)
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Forréas: Eurostat és UNECE adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

Témank szempontjabol lényeges kérdés, hogy hogyan valtozott a vasUtvonalak
kihasznaltsdga. Ennek mérésére a legaltalanosabb mutatészdm az egy km-re esé aruszallitasi
teljesitmény tonnakm-ben kifejezett 6sszege, az aruszallitasra is hasznalhaté hal6zathoz
viszonyitva.?® Oriésiak a kiilonbségek: a legjobban teljesité Lettorszag és a legrosszabbul
teljesit6 Gorogorszag értékei kozott 52-sz0rds a kilonbség (27. &bra). A kimutatas azt is
megmutatja, hogy jelenleg Eurdpa szinte minden orszdgaban rengeteg kihasznélatlan kapacités
van a vasUti infrastruktdraban, a jelenleg elszallitott arumennyiség sokszorosat lehetne a
meglévo halozaton szallitani: ha a kihasznaltsag az 1990-es szintet elérné, akkor a 2017-
ben elszallitott 406 milliard tonnakm helyett akar 651 milliard tonnakm is elszallithat6
lenne infrastruktarafejlesztés nélkil. Ez egy Iényeges kdvetkeztetés, mivel azt mutatja, hogy
nem a hianyzo infrastruktara jelenti a vasuti aruszallitas f6 kihivasat, sét. Mégis, a legtébb
unios és nemzetéllami kdzlekedéspolitika az infrastruktura-fejlesztésével igyekszik alapvetéen
a kozutrol a vasutra terelni az aruforgalmakat. Fontos kiemelni, hogy ez a megallapitas csak

altalanossagban igaz, ettl szamos olyan koncentralt szlik kapacitas lehet, amely az egész

2 Ez a mutatd figyelmen kiviil hagyja a személyszallitast, amely foként a nagyvarosi régiok vonzaskorzetében
novekvo teljesitményt mutat. A személyszallitasi forgalom a palyakapacitasra is jelentds kihatdssal van, sok
esetben csak az éjszakai orakban teszi lehet6vé az aruszallitast. A kapacitishiany azonban foldrajzilag igen
kiilonbdzo, a haldzat 6sszességében viszont ez nem jelent érdemi problémat.
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vasuti aruszallitasra jelent0s kihatdssal van, inkabb ezek feltarasa és megoldasa lehet
célravezet6bb a nyiltvonali kapacitasok emelése helyett, és csak akkor igaz ha énmagaban
vizsgaljuk a vasuti aruszallitas — érdemes azonban a személyszallitas szerepére is késdbb majd
kitérni.
27. abra: A vasutvonalak fajlagos kihasznaltsaga az aruszallitasban Eurdpa orszagaiban
(tonnkm/aruszallitasra hasznalhat6 vasutvonal, km)
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Az egyes orszagok kozotti kilonbségek e tekintetben is szembetiinéek: a vizsgalt 28
orszdg kozul 13-ban volt ndvekedés 1990 és 2017 kozott: ezek Lettorszdg és Ausztria
kivételével mind olyan orszagok, ahol nagyon alacsony a vasuti aruszallitas részaranya,
alacsony az egy km-re jutd fajlagos aruszallitas értéke. A legnagyobb ndvekedést 166%-kal
Portugalia érte el, amit Dania kovetett 94%-kal. Térséglinkben Szlovénia tudott érdemleges
javulast felmutatni. 50%-nal nagyobb visszaesést volt szocialista orszagok értek el: Romania
(-75%), Esztorszag (-71%), Bulgaria (-69%) a legnagyobbat. Osszességében Eurdpa
orszagaiban 16%-o0s volt a visszaeses, 2,6-rol 2,2 milliora csokkent az aruszallité vasutak altal
is hasznalt haldzat egy km-ére jutd elszallitott tonnakm. Magyarorszag az atlagnal rosszabbul
szerepel ebben az dsszehasonlitasban, 20%-0s volt a visszaeses.

A vasUti infrastruktara &ruszallitisban mérhet6 kihasznaltsaga és az aruszallitasi
munkamegosztas kozotti kapcsolat a 28. abra alapjan figyelheté meg: minél alacsonyabb a
vasuti aruszallitas részaranya, annal rosszabb a vasutvonalak kihasznaltsaga is. Ebben szerepe
lehet annak is, hogy a csokkend vasuti aruszallitasi teljesitmény miatt romlik a vasutvonalak
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kihasznéltsaga, ezaltal relative egyre dragabb az infrastruktira koltsege — kilondsen mivel a
vasUti eurdpai unids liberalizacié hatasara az infrastruktura fenntartasanak koltségeit a
hasznalo fizet elve alapjan a vasutvéllalatoknak kell a palyahasznalati dijjal megfizetnie. Az
alabbi grafikonon az is latszik, hogy a 2017-es évben jelentés sszefliggés volt a vasutvonalak
egy km-re jutd aruszallitdsi volumenével mért kihasznaltsaga és a teherforgalom vasuti
részesedese kozott. A lineéris trendvonal szorasnegyzetének értéke 0,774 volt.

28. abra: A vasutvonalak fajlagos kihasznaltsaga és az aruszallitasi &rumegoszlas kapcsolata
Eurdpa orszagaiban
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Nehézséget okoz, hogy a személy- és aruszallitas egyszerre hasznalja a vasuti
infrastrukturat, de eltér6 mutatokkal kovetik ezek teljesitményét: az aruszallitassal
kapcsolatban a tonnakm a legfontosabb mutatdszam, illetve az elszallitott aruk mennyiségének
tonnaban kifejezett nagysadga. A személyszallitasban az utaskm a leggyakrabban hasznalt
mutatdszam, ami azt fejezi ki, hogy az utasok dsszességében mekkora tavolsagot tettek meg
vasUti utazasaik soran. Ezek nem mutatjdk meg, hogy a vonatok milyen mértékben hasznaltak
ki a rendelkezésre all6 kapacitast. Elérhet6 azonban a vonatkm-re vonatkozo adat is, ami nem
az aru és az utasok altal megtett tavolsagot, hanem az egyes vonatok altal megtett tavolsagot
fejezi ki (10. tablazat). Ez a mutat6 elfedi azonban, hogy az egyes vonatok milyen kapacitassal,
milyen Kiterheltséggel, kihasznaltsaggal kdzlekedtek, azt azonban kivaldan meg tudja mutatni,

hogy a vonatok szama hogyan valtozott a halozaton.
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10. tablazat: A vasutvonalak kapacitasanak és kihasznaltsaganak valtozasa Eurdpa

orszagaiban (EU28, Norvégia és Eszak-Maceddnia)

1990 2000 2010 2017
Vasuthaldzat (km) 235.805 | 224.840 | 224.050 222.213
VasUthaldzat kapacitasa 412.783 | 412.396 410.424 430.438
Osszes vonatkm (ezer) 3.677.430 |3.843.059| 4.358.205 4.855.633
Aruszallitas (ezer vonatkm) 1.090.039 | 892.365 768.245 788.175
Személyszallitas (ezer vonatkm) | 2.587.391 |2.950.694 | 3.589.961 4.067.458
VVonatkm / km (ezer) 15,6 17,1 19,5 21,9
VVonatkm / kapacitas mutatoszama 8,9 9,3 10,6 11,3

Forréas: Eurostat és UNECE adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

Az adatokbdl kiderll, hogy amig a vasuti aruszallitds vonatkm-ben kifejezett
teljesitménye 1990 és 2017 kdzott 28%-kal csokkent, addig a vasuti személyszallitasé 57%-kal
novekedett. A vasUti halozat ekdzben csokkent, de becsilt kapacitasa ndvekedett.
Osszességében a vonatkm-ben Kifejezett osszteljesitmény 32%-kal novekedett, ami az
infrastruktura kapacitasanak ugyanezen id6északba mért 4%-os boviilésénél joval magasabb.
Mindezek tiikrében azt a kovetkeztetést lehet levonni, hogy az eurdpai vasuti infrastruktara
elérheto szabad kapacitasai csokkentek, ami a vasuti aruszallitas tovabbi novekedésének
gatja lehet.

A gyakorlatban ez azt jelenti, hogy egyre siiriibb személyszallitasi szolgaltatast tesznek
lehetévé a szolgaltatok, ami fontos a szemelyszallitdsban a kozlekedési modok kozotti
munkamegosztas javitasahoz, kiilondsen az eldvarosi forgalomban. A kapacitas bovitése és az
utemes menetrend bevezetése ma mar a legtébb eurdpai orszagban megtortént, mindezek
hatasara egyre tobb személyvonat kozlekedik — ez pedig cstkkenti a tehervonatok szamara
elérhet6 kapacitasokat. 2017-ben mar Eurdpa vasutvonalainak forgalmanak 84%-at adjak
a személyszallité vonatok, ez a mutaté 1990-ben még csak 70% volt. Kuléndsen a
nagyvarosi térségekben, ahol jelentds az elévarosi forgalom ez az aruszallitds drasztikus
lassulasat jelenti, hozzajarul a stirlibb késésekhez, a kiszamithatosag csokkenéséhez. Mivel
csucsidészakban a személyszallitdo vonatok olyan stiriin kézlekednek ilyen térségekben, hogy
nincsen lehetéség a tehervonatok kozlekedésére, ez noveli az eljutasi idot, ami vonatok

rosszabb kihasznaltsdgahoz és a koltségek ndvekedésehez vezet.
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29. abra: A vasuthaldzaton teljesitett teljes vonatkm-bdl az aruszallitas reszaranyanak
véltozasa Eurdpa orszagaiban
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Forras: Eurostat és UNECE adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

kozott a tehervonatok altal megtett tavolsag aranya a teljes vasuti forgalomhoz képest (29.
abra). Lettorszag, Litvania a két kivétel, ahol ndvekedett az &ruszallitas részaranya a teljes
vasuti hal6zaton az adott idészakban. A vasuti arufuvarozashoz képest dinamikusan nétt a
szemelyszallitas teljesitménye, ez jarult hozza a visszaszorulashoz. Az is lathatd, hogy ahol
mar 1990-ben is alacsony volt a vasuti aruszallitds részaranya, sokkal gyorsabb volt a
csokkenés. Tobb eurdpai orszagban mar marginalis szerepet toltenek csak be az aruszallitd
vonatok a teljes forgalmon belil (Gorogorszag, Egyesiilt Kiralysadg, Spanyolorszag, Dania,
Hollandia, irorszag).

A vas(ti aruszallitas szempontjabol a nemzetkdzi kozlekedési folyosok a
legfontosabbak: ezek a TEN halozat elemei. Err6l nem vezet az Eurdpai Unid statisztikakat.
Az EuroGeographics szervezet EuroGlobalMap néven teszi kdzzé az EU és a tarsult orszagok
kozlekedési térképeit. A vasuti térkép alapjan statisztikak is készithetok, igy az Osszesen 157
ezer km-es vasuti torzshalozatrol, a TEN-T-r6l részletes adatok allnak rendelkezésre. Egyrészt
j6 hir, hogy ennek a hal6zatnak 78%-a villamositott és 66%-a tobbvaganyu. Az igazan jelentds
kapacitast lehet6vé tevo, kétvaganyu és villamositott palyak a teljes haldzat 57%-at tették ki.
A balti és északi orszagok, illetve Dénia, irorszag és az Egyesiilt Kiralysag kivételével a TEN-

T halézaton minden mas orszagban a tobbvaganyu villamositott palyak vannak tébbségben.
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30. dbra: TEN-T vasuti halozat miiszaki jellemzdi (szazalékos eloszlas, a feliratok km)
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Forras: EuroGlobalMap alapjan sajéat szerkesztés (2019)
Megjegyzés: Gorogorszag és Bulgaria adatai nem elérhetdk

A vasiti palyahalozat stiriségében nagyok a kilénbsegek Eurdpéban, de ha csak a
vasuti torzshal6zatot vessziik, mar kiegyenlitettebb képet mutat ez, mint a teljes vasuthalézateé.
A 30. dbra a TEN-T vasUti torzshalozatot és kiepitettségét szemléleti az eurdpai orszagokban.
Fontos kiemelni, hogy a legjelentdsebb vasuti aruszallitasi teljesitményt felmutato balti
orszagokban alacsony a vasuti hdlozat slirlisége €és eurdpai viszonylatban a legkisebb a
villamositott vasitvonalak aranya; alapvet6en a févarosok korzetében az elévarosi forgalmat
szolgaljak a villamositott palyak. Ezen kiviil az Egyesiilt-Kiralysagban és Irorszagban van sok
nem villamositott vasutvonal, de ezek az orszagok szigetként nem vesznek részt az europai
nemzetkdzi tranzit forgalomban. A vasuti torzshal6zat tertletaranyosan joval kisebb a kelet-
kdzép-eurdpai orszagokban, mint a teljes vasuthal6zaté, Csehorszag és Magyarorszagon is
elmarad ebben Németorszagtol, Ausztriatol és Belgiumtdl. A TEN-T vasutvonalak szinte
teljes egészében villamositottak, Magyarorszagon csak a Plspokladanytdl a roman, illetve
Pécstdl a horvat hatarig vezetd nemzetk6zi szakaszok nem ilyenek, ahol a hatar tuloldalan sem
megoldott a villamositas.*® Erdekes kiemelni, hogy a cseh-német hataron csupéan egyetlen
villamositott palya van, ami a kelet-nyugati aruforgalmat is nagyban megneheziti.

30 A Puspokladany-Biharkeresztes vasttvonal villamositasa a tervek szerint 2023-ra késziil el, Romaniaban pedig
a Nagyvarad-Kolozsvar szakasz villamositasat tervezik.
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31. abra: A TEN-T vasuti hdalézat miiszaki jellemzdi és stiriisége Eurépaban
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Forréas: EuroGlobalMap alapjan sajat szerkesztés (2019)

A vaslti aruforgalom legnagyobb részét a févonalak, kuléndsen a TEN-T haldzat
bonyolitja. Erdemes ezért azt is megvizsgalni, hogy az orszagok teljes vasuti aruforgalmi
teljesitménye csak a TEN-T halézathoz viszonyitva hogyan alakult (32. abra). Mivel pontos
adatok err6l nem érhetk el, igy a teljes arutonnakm-ben kifejezett teljesitményt hasonlitjuk
Ossze, ami arra alkalmas, hogy kozelitleg megmutassa ezen vasUtvonalak aruforgalmi
terhelését. Ezzel a feltételezéssel élve azt az eredményt kapjuk, hogy a nemzetk6zi fédvonalak
kihasznéltsaga Litvaniaban a legnagyobb, ezt pedig Lengyelorszag és Lettorszag koveti. A
negyedik helyen a jelentds tranzitforgalmat bonyolitd Ausztria all. A szigetorszdgok és
Norvégia mellett nagyon alacsony a kihasznaltsdg Spanyolorszéagban is, ez az egyik olyan nagy
teriiletii és lakossagu orszag Europaban, ahol messze a potencidlja alatt hasznaljdk a vasuti
aruszallitast: az orszag mérete, a jelentds ipari és varosi kozpontok kozotti tavolsagok pedig
kifejezetten alkalmassa tennék a vasuti aruszallitdsra. Az eurdpai normal nyomtavtol eltérd,
Spanyolorszagban és Portugaliaban hasznalt széles nyomtav azonban nehézséget jelent a tébbi
europai orszag iranyaba a forgalomban, de a kikotok €s az orszagon beliili ipari kézpontok
kozotti alacsony forgalmat ez énmagaban nehezen magyardzza. Kilondsen érdekes, hogy
Spanyolorszag a vasutfejlesztésre jelent0s 0Osszegeket koltott, de a foként eurdpai unios
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forrasokbol a nagysebességli személyszallitas fejlesztésére koncentraltak, emellett a vasuti
aruszallitas nem kapott prioritast. Ebben az 6sszehasonlitasban jol szerepelnek a kozép-eurodpai
orszagok, Ausztria, Svajc és Németorszag mellett a visegradi négyek is magas kihasznaltsagot
mutatnak. Franciaorszag, ami Spanyolorszaghoz hasonléan a nagysebességili személyszallitas
fejlesztésére koncentralt, szintén alacsony forgalmat tud felmutatni a hal6zat méretéhez képest.

32. abra: A TEN-T halozat és a vasuti aruforgalom kapcsolata
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Forréas: EuroGlobalMap és Eurostat alapjan sajat szerkesztés (2019)
Megjegyzés: Gorogorszag és Bulgaria adatai nem elérheték

Az eurOpai vasUtvonalak azonos normak szerinti nemzetkdzi hasznalatat, azaz
atjarhatosagat (interoperabilitasat) szamos tényez6 korlatozza. A vasuti infrastruktira
fejlesztése nemzeti hataskorben tortént, igy kiléndsen a villamositast igen kiilonb6z6
technoldgidkkal oldottdk meg. Az eurdpai nagyvasuti halézatokon 6tféle villamositas terjedt
el, és ez még orszagokon belil is kiilonbozd lehet. Kiilondsen Franciaorszédgban,
Csehorszagban és Lengyelorszagban nagyok az orszagon belili kulénbségek. Ezek kozil
Csehorszag 2021 és 2022 kozott tervezi befejezni a vasuti halozatanak atallitasat a 25 kV-o0s
valtoz6 aramnemre — amit Magyarorszagon is hasznalunk (VosmMAN Q. 2017).

Korabban jelentés korlatozo tényezd volt az eltéré aramnem, ami miatt a legtobb
orszaghataron mozdonyt kellett cserélni. Idékozben elterjedtek a tobbaramnemii mozdonyok,
amelyek akar az 6sszes europai aramnemet is tudjak kezelni, igy mara ez a probléma
megoldddni latszik. Bar a mozdonyok atjarhatnak az orszaghatarok kozott, a mozdonyvezetdk
még mindig csak jelent6s korlatozassal. Minden egyes orszagban sajat engedélyeztetési és
vizsgaztatasi szabalyok vannak érvényben, igy a gyakorlatban minden orszagban kilon
vizsgakat kell tenni — mar csak azért is, mert tovabbra sem egységesek a vasuti jelzések,

biztositoberendezések és utasitdsok. Neheziti a mozdonyvezetdk mas orszagokban torténd
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munkavégzését, hogy minden orszagban a helyi nyelv(ek)et kell tudni beszélnitk, ami
jelentdsen korlatozza az atjarhatosagot.

33. &bra: Az Eurdpa orszagaiban haszndlt villamositas rendszerek és a villamositott
vasutvonalak aranyanak valtozasa 1980 es 2017 kozott
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1980 és 2017 kozott jelentdsen ndtt a villamositott vastitvonalak aranya Eurdpaban, az
EU tagorszagai mellett Norvégiat és Eszak-Macedoniat tartalmazo adatok alapjan 31%-rdl
55%-ra. A novekedés lassuld trendet mutat, 1980 és 1990 kozott 24,7%, a kovetkezod
évtizedben 12,1%, 1990 és 2000 kdzott 9,2%, 2010 és 2017 kdzott csak 5,6% volt a ndvekedés.
Az utobbi hét év ndvekedési adatait egy évtizedre aranyositva 8,0%-ot kapunk, ami tovabbi
lassulast jelez — mindez azért is érdekes, mert az Eurdpai Unid kiemelten tamogatta a
vasutfejlesztéseket, és ezen belul a villamositéast.

Gorogorszagban és Irorszagban az idészak elején még egyaltalan nem volt
villamositott vasutvonal. A legnagyobb novekedést Dania (364%), Portugalia (281%),
Magyarorszag (196%), Finnorszag (186%) és Belgium (119%) érte el, ahol legaldbb dupléjara
nétt a villamositott vasutvonalak hossza. Osszeségében Eurdpa vizsgalt orszagaiban 66% volt
a ndvekedés, aranyosan pedig azért nagyobb a villamositott vasttvonalak ndévekedése, mert
kdzben a vasutvonalak teljes hossza némileg csokkent.

A vasuti aruszallitds szdmara a villamositas azért fontos, mert ez iparagi standardok
alapjan a felére csokkenti a vontatasi koltségeket. A villamositott vasitvonalak kapacitéasa is
nagyobb, mint a dizel vontatasuaké, igy a villamositas tobbszordsen segiti a vasiti aruszallitast.
Bar azt gondolhatndnk, hogy a villamositasnak fontos szerepe van a vasuti kozlekedés
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karosanyag-kibocsatasanak csokkentésében, ez korantsem ilyen egyértelmii: nagyban fligg
ugyanis a megtermelt aram eléallitisanak primer energiaforrasatol. Amennyiben megujuld
és/vagy atomenergia biztositja ezt, akkor a szén-dioxid kibocsatas valoban jelentdsen csokken
— ez a helyzet példaul a vasuti villamosenergiat tulnyomarészt sajat vizierémiiveivel biztositd
Osztrak Szovetségi Vasutak (OBB) esetében. Az eurdpai atlagos energiamix mellett azonban
ha csekély meértékben is, de a dizel vontatas jelent kisebb szén-dioxid kibocsatast, aminek {6
oka, hogy ebben az esetben nincs szlikség a megtermelt energia szallitasara, nem keletkezik
ilyen vesztség, és a dizel motorok kibocsatasa kevésbé kéarosak szén-dioxid kibocsatés kapcsan,
mint példaul a szénerémiivek (KiMm N.S. - VAN WEE B. 2009). A modern dizel-elektromos
mozdonyok hatékony mini-erémiinek szamitanak, amelyek helyben allitjak el6 a vontatashoz
szlkséges energiat, de mindkét esetben sokkal hatékonyabb a vasut energiafelhasznalasa a
kdzatnal (SCHIPPER L. - SCHOLL L. - PRICE L. 1997). A kdzuthoz képest mind a dizel, mind a
villamos vontatas jelentds eldnydket tud felmutatni az energiahatékonysagban: holland adatok
szerint a tehergépkocsik MJ/tonnakm-ben kimutatott energiasziikséglete 4,06, nyergesvontatd
esetében 1,4. A vasuti dizel vontatasnal 0,73, mig villamos vontatasnal 0,59, tehat legalabb
kétszer hatékonyabb a vasat a kozutnal, de akar kdzel hetszeres is lehet ez a kilonbség (LAAN
A.E. VAN DER - BLOEMHOF J.M. - BEIJER C. 2010).

Az eurdpai vasuti halozat interoperabilitdsat szamos tényezé korlatozza. Egyrészt a
normél, 1435 mm-es nyomtav mellett tobb orszag eltér6t hasznal. Spanyolorszagban és
Portugéliaban 1668 mm, Irorszagban 1600 mm, Finnorszagban 1524 mm, a balti orszagokban
pedig 1520 mm. Spanyolorszagban a nagysebességii halézat normal nyomtavval épilt, igy
elvben meglenne akar annak is a lehetdsége, hogy ezt a halozatot — példaul éjszakanként,
amikor személyszallitd vonatok nem kozlekednek — aruszallitasra is hasznaljak. Erre azonban
csak nagyon kevés példa van, a barcelonai kikoté és Németorszag kozott kozlekedik igy egy
autdszallito vonat (GUTIERREZ J. 2018). A spanyol halozat masik jelentds problémaja, hogy az
Eurdpaban elterjedt 700 méter helyett csak 450 méter hosszlak lehetnek a vonatok. Szamos
Otlet meralt fel a spanyol és az eurdpai halozatok jobb vasuti aruszallitasi 6sszekottetésére, még
a Del-Koreaban elterjedt, nyomtavvaltds vasuti kerékparokat is vizsgaltak (Kim C.S. - KANG
G.H. - JANG S.H. 2011). Ezek azonban a mtiszaki probléméak és a magas koltségek miatt nem

tudtak elterjedni.®*

3L A spanyol vasuti hivatal (ADIF) 2020-ban kezddd projektjében vizsgalja, hogy milyen hatdsok véarhatok a
tehervonatok és a nagysebességii (200 km/h feletti) személyszallitd vonatok kozos infrastruktira hasznalatatol.
Németorszagban a Berlin — Erfurt — Niirnberg nagysebességii (200-300 km/h) vasUtvonalat eleve gy épitették ki,
hogy a nehéz tehervonatok kozlekedtetésére is alkalmas legyen.
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Finnorszag esete igen kuldnleges, mivel ott 1524 mm a nyomtav, ami csupan 4 mm-el
szélesebb az orosz 1520 mm-nél, de ez a kis kiilonbség lehetdvé teszi, hogy a szerelvények
kdlcsondsen hasznéljak a masik térség vonalhéalozatat. A balti orszégokban is az orosz széles
nyomtavot hasznaljék, de jelenleg szakaszaiban épités alatt all a Rail Baltica, ami Tallinn és
Lengyelorszag kozott egy Uj, normal nyomtava vasut. Ez egy elég tjszerti kezdeményezés,
mivel sok helyen fonodasban készililne a palya a széles nyomtavu vasutakkal, illetve ez egy
villamositott palya lesz végig. A gyér lakossagu balti orszdgokban, ahol a vasuti aruszallitas
talnyomo tobbsége az oroszorszagi nyersanyagok kikotobe szallitasara koncentralodik komoly
kétségeket vet fel a projekt megtériillése, azonban jelentds geopolitikai hasznai lehetnek
(JARZEMSKIS & JARZEMSKIENE, 2017 és VEEBEL, MARKUS, & PLoOM, 2019).

34. &bra: Az eurdpai vasutvonalak megoszlasa nyomtav szerint
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Forras: EuroGlobalMap alapjan sajat szerkesztés (2019)

Erdemes kiemelni azt is, hogy nem csak normal, de széles nyomtav( vonalak épitésére
is vannak kezdeményezések: az egyik legérdekesebb ezzel kapcsolatban a Szlovékian at Bécsig
meghosszabbitani tervezett, orosz széles nyomtavi projekt (STUBNA M. 2016). A kassai
acélmiiig a széles nyomtdvot mér a szocializmus alatt meghosszabbitottdk, ami a

vasércimportot tette olcsobba és egyszeribbé. Ennek meghosszabbitasa esetén a z&honyi
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atrakd korzet forgalma, illetve a magyarorszagi ukran-osztrak tranzit mennyisége
boritékolhatéan csokkenne. A projekt megvalosulasanak realitasat csokkenti, hogy az
Oroszorszég és Ukrajna kozti konfliktus neheziti a vasuti aruforgalmat is. Ezért a Tavol-Kelet,
Kozép-Azsia és Oroszorszag felél érkezé aruk szinte kivétel nélkil a fehérorosz-lengyel
hataron keresztul érkeznek az Eurdpai Unio tertiletére.

Europaban a legnyugatabbra Lengyelorszag tertletén er el a széles nyomtav: a sziléziai
ipar- és banyavidéket kototték Ossze egykor a szovjet vasuthaldzattal. A Linia Hutnicza
Szerokotorowa nevii, az ukrajnai hatart6l, Hrubieszéwtdl a sziléziai Stawkowig megepitett,
kozel 400 km-es vonal lehet6séget adna arra, hogy Sziléziaban végezzék az ide érkezd vonatok
rendezését, és innen inditsdk tovabb eurdpai rendeltetési helyiikre, am a gyakorlatban ezt
mégsem hasznaljak (MIECZNIKOWSKI S. - RADzIKOWSKI T. 2017). Ennek alapvet6 oka, hogy
Belarusz iranyabdl kevesebb adminisztracidval és jobban megoldhaté ez a Mataszewicze és
Breszt (Brest) kozotti, nagy kapacitast atrakokorzetben. A stawkowi atrakas fejlesztéséhez
jelent6s beruhazasra lenne sziikség, illetve a palyat is fel kellene Ujitani, ami mar nem tenné
megtériilové a beruhazast, bar a logisztikai kdzponthoz kapcsol6doan Iétrehozott katowiceli
szabadkereskedelmi Gvezet tobb beruhazast vonzott az utobbi idészakban, igy nagyobb esély

mutatkozik a szélesnyomtavu vasut rekonstrukcidjara (KAPLER M. - PERSIALA L. 2019).

3.4. A nemzetkézi vasuti aruforgalom szerepe a vasuti aruszallitasban

A vasuti aruszallitas alapvetden a hosszabb szallitasok esetén versenyképes a kozuttal,
ezéltal kiemelten fontos a nemzetkdzi forgalom. Az Eurostat adatbazisabél vizsgalhaté a vasuti
aruszallitas teljesitményének megoszlasa a fuvarok indulasi és érkezési orszaga szerint az EU
orszagaiban és Norvégiaban 2003 és 2017 kozott (35. abra). Ezen méasfél évtized soran nem
tortént Eurdopaban lényegi atrendezddés: csupan néhany tized szazalékpontot valtozott a
belfoldi, import, export és tranzit forgalmak aranya. Bar az iddszakban a teljes arutonnakm
novekedésénél (13%) gyorsabban nétt a belfoldi forgalom (14%) és a tranzit (22%), illetve
lassabban az import (9%) és az export (10%), ezek a kiilonbségek nem tudtak érezhetd
atalakulasokat okozni. A 2008/2009-es valsag hatasara atmenetileg csokkent a tranzit szerepe,
de ez kés6bb még novekedett is enyhén. A legfontosabb azonban, hogy az EU orszagaiban és
Norvégiaban a vasuti aruforgalom kozel fele nemzetkozi, ezért kilondsen fontos ezen a
teriileten a nemzetkdzi, elsdsorban az unios szabalyozas. Feltiind lehet még, hogy az import és
az export jelentésen eltér egymastol az el6bbi javara: ennek oka az EU-n kivili orszagokbdl
¢rkezd nyersanyag import, illetve a kikotdi forgalmak esetében az eurdpai orszagok a

feldolgozott export termékeknél nagyobb tomegh nyersanyag importja.
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35. abra: Az eurodpai orszagonkénti vasuti aruforgalom nagysaga és megoszlasa tonnakm-
ben (EU és Norvégia) a forgalom iranya szerint
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Az egyes orszagokat vizsgalva azt lathatjuk, hogy nagyok a killénbségek: a foldrajzilag

elszigetelt északi és szigetorszagok esetében szinte csak belfoldi aruforgalom létezik, addig a

kisebb orszagok esetében a forgalom 70-97%-a nemzetkdzi (36. dbra). Lettorszag esetében

elenyészd, csupan 3% a belfoldi szallitds, Danidban pedig 82% a tranzit. Magyarorszag

esetében is nagyon alacsony, csupan 15% a belféldi aruszallitas részesedése.

36. dbra: Az eurdpai vasiti aruforgalom megoszlasa tonnakm-ben a forgalom irénya szerint,
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Forras: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

Az egyes kozlekedési aldgazatok kozotti munkamegosztast az orszagok foldrajzi

sajatossagai és méretiik jelentésen befolyasoljak. Ez azért fontos 6sszefliggés, mert ezeknek

feltehetden sokkal nagyobb szerepe van a kozlekedési modok kivalasztasaban, mint az europai

uniods vagy nemzeti szabalyozasoknak. Természetesen utObbiaknak a szerepét sem szabad
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lebecsiilni, de példaul irorszag vagy az Egyesiilt Kiralysag esetében a vasut szerepét nehéz
lenne érezhetéen emelni a kis tavolsagok miatt, illetve mert a tobbi vastti rendszert6l elzartak.
Bar az Egyesult Kiralysag kapcsolddik a Csalaguton keresztll Eur6pahoz, ez a vasutvonal méas
miszaki paraméterekkel késziilt, a klasszikus teherforgalom szamara nincs jelentds kapacitas,
ezt taInyomorészben a kamionokat és személyautokat szallito vonatok hasznaljak. A kombinalt
aruszallitasnak hidba van szamos eldnye, a Csalagit esetében szembet(ing lehet, hogy nem
sikertilt a kapcsolodd vonalakra épitve nagyobb tavolsagra is vonatokat szervezni.

Gorogorszagban is adottsdg, hogy nincs tranzit lehet6ség, tulajdonképpen két
nemzetkdzi kapcsolat van: Eszak-Macedonian és Szerbian &t Kozép-Eurdpaba, illetve
Torokorszagba — csakhogy utdbbi iranyban a tengeri Gt jo eséllyel versenyképesebb. Kdzép-
Eurdpaban adottak a legjobb feltételek a vasiti aruszéllitds szamara: a kikotokt6l nagyobb
tavolsagok, koncentralt ipar, jelentosebb tavolsagra torténd szallitassal, illetve kelet feldl
jelent6s nyersanyag import az EU-n kiviilrél. Mindezeket a kotottségeket figyelembe kellene
venni, amikor a vasuti aruszallitas részaranyanak novelését tlizik ki célul, hiszen Szamos
orszagban az adottsagok nem teszik lehetévé az igazan jelentés novekedést. A balti orszagok
kiemelkedd modal split eredménye sem a jobb kozlekedési politikajuknak kdszonheto:
foldrajzi adottsag, hogy Oroszorszag feldl a nyersanyag export szamara az ottani kikotok
konnyen elérhetok, az ilyen &rutipusoknal pedig a kozuti aruszallitds nem rentabilis
(KABASHKIN . 2012). Lettorszag kiko6tdi forgalmanak 90%-4t az orosz &ruk adjak (BuLis A. -
SKAPARS R. 2013).

Az adatok alapjan azokban az orszagokban alacsonyabb a belfoldi aruszallitas
részaranya, amelyek egyébként terlilet, GDP és népesség aranyosan is magas vasuti
aruszallitasi teljesitményt érnek el. A szarazfoldi aruszallitdsi médok munkamegosztést Ugy a
belfoldi, nemzetkdzi és tranzit forgalmaknal is kiszdmoltam (37. abra).

37. abra: Az EU aruforgalma nemzetkdzi és belfoldi megoszlasban, arutonnakm, 2017
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Forras: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)
A vasut szerepe az importban a legnagyobb, és a belfdldi aruszallitdsban a
legalacsonyabb. A belfoldi aruszallitdsban a belvizi hajozas szerepe szinte elhanyagolhatdan
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alacsony, igy az ilyen fuvarozas 83%-at kdzuton végezték a 2017-es adatok alapjan. A kozuti
aruszallitas teljesitményének 59%-at adja arutonnakm-ben kifejezve a belféldi aruszallitas, igy
ez a legfontosabb részpiaca ennek az aruszallitdsi modnak. A belfoldi, révidebb szallitdsok
esetében neheziti a vasut versenyképességét, hogy tobb atrakasra is sziikség lehet, ami csak
nagy tavolsagban lehet gazdasagos. Ezért eleve csak olyan orszagok belfoldi szallitasaban johet
sz6ba, ahol vannak 500-600 km-nél nagyobb belf6ldi tavolsagok.?

38. &bra: Az EU tagallamainak vasuti aruforgalmanak megoszlasa nemzetkozi és belfoldi,
arutonnakm, 2017
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Forras: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

Eurdpai dsszehasonlitdsban igen vegyes a kép: a vasit csak Litvanidban (54%) és
Romaniaban (37%) ér el kiemelkedo részesedést a belfoldi aruszallitasban, aminek feltehetdéen
az alulfejlett Gthalézat lehet az oka. Hollandia az egyetlen orszag, ahol szamszertsithet
mértékll belfoldi vizi aruszallitas mikddik. Gordgorszagban szinte egyaltalan nem hasznaljak
belfoldi aruszallitasra a vasutat. A tranzit esetében a belvizi hajozas jelentds konkurenciat jelent
a vasUtnak Hollandidban. Erdemes Ausztriat, Franciaorszagot, Németorszagot és Daniat
kiemelni, amelyek a tranzit tébb mint haromnegyedét képesek vasutra és vizi Utra terelni. A

kelet-k6zép-eurdpai orszagok magas vasuti import értékei a keleti nyersanyag behozatalhoz

32 A tobbszori atrakas gy keriilhetd el — és lehet akar kisebb tavolsagokon is versenyképes a vasuti aruszallitas —
, ha rendelkezésre allnak a vallalatok, gyarak és a logisztikai kozpontok elérésére iparvaganyok is. Csakhogy
Eurdpaban éppen ellentétes trend érvényesil, a kisebb rakodohelyek, iparvagnyok megsziintetése a jellemz6, Gj
tizemek, logisztikai kdzpontok épitése esetén pedig csak ritk&n épil vasuti kapcsolat.
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kapcsolodnak, de Olaszorszag és Svedorszag is kifejezetten magas ertéket értek el ezen a
tertileten.
3.5. A regiondlis gazdasagi teljesitmény és az &ruszallitasi modok

kapcsolata

A gazdasagi teljesitmeny és az aruszallitas ndvekedése kdzott szoros az 6sszefliggés. A
GDP novekedése egyben az aruszallitasi teljesitmény ndvekedését is jelentette az elmult
évtizedekben Eurdpa orszagiban. Ez az 6sszefliggés azonban nem konstans: az 1995 és 2017
kozti idészakban 2010-es arszinvonalon szamitva 47%-kal nétt az EU 28 tagallamanak a GDP-
je, mikézben a szarazfoldi — vasuti, kozat és belvizi — aruszallitas tonnakm-ben kifejezett
teljesitménye 43%-kal. Ez egyben azt is jelenti, hogy az egységnyi GDP eléallitasahoz
szlikséges aruszallitasi teljesitmény csokkent. Ezer eurdnyi GDP eléallitasahoz 1995-ben
még 179 tonnakm-nyi szarazfoldi aruszallitasi teljesitmény tarsult, ez 2017-re 174-re
mérséklodott, ami 3%-0s csokkenést jelent. Nem volt azonban egységes ez a kiilonb6z6
szallitasi modok kozott: a legnagyobb visszaesést 27%-kal a vasut szenvedte el, ezt kdvette a
belvizi hajézas 16%-kal, a kozati aruszallitds gazdasagon bellli fontossaga azonban nétt is:
7%-kal emelkedett az egységnyi GDP el6allitasdhoz szlikseéges kozuti aruszallitds tonnakm
teljesitménye.

39. abra: A GDP és az aruszallitasi teljesitmények kapcsolata
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Forras: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

E folyamat nem wvolt monoton: 2004-et kovetéen 2008-ig nétt a GDP
szallitasigényessége (egy euronyi GDP elballitasahoz sziikséges aruszallitési teljesitmeény),
majd a gazdasagi valsdgot kovetden visszaesett. Ezt kovetden stagnalds és enyhe csokkenés
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kovetkezett be (39. abra). A kdzuti aruszallitas nagyobb visszaesést szenvedett el, mint a vasut
és a belvizi aruszallitas. Viszont gazdasagi novekedés esten a kozuati aruszallitds nagyobb
ndvekedést tudott felmutatni. Ennek f6 oka, hogy vasiton és belvizi aruszallitasban alapvetéen
az omlesztett és ipari alapanyagok szallitasa torténik, és ezen iparagak kibocsatasa kevéshé
nott, viszont valsagok idején is kisebb a visszaesés.

Erdemes ennek kapcséan az eurdpai régiokat is dsszehasonlitani. Eurdpa vasuti térképén
lathato, hogy a legjelent6sebb gazdasagi kibocsatasu régiokban a legsiiriibb a haldzat (40.
abra). Ebbol azt gondolhatnank, hogy a vasuti aruszallitasnak kiemelt szerepe van a magasabb
gazdasagi fejlettseg kapcsan — vagy legalabbis a multban kiemelt szerepe volt a magasabb
gazdasagi fejlettség elérésében, esetleg ott tudtak kiépiteni a stiritbb halozatot a 20. szazad
kezdetén, ahol ezt a gazdasagi fejlettség megengedte.

40. dbra: A regiondlis GDP és a vasuthaldzat Europaban (NUTS 2, 2017, millié euro,
vasdrlderd paritason)
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Forréas: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

A régiok fejlettsége és a kozuti aruszallitas tonnakm-ben kifejezett értéke is tovabbi
vizsgalat targya. Az latszik, hogy a fejlettség ndvekedésével egyre csdkken a kozuti aruszallitas
intenzitasa, egy eur6 megtermeléséhez egyre kevesebb kozti aruszallitasra van szikség. A
vasut estében csak a feladott tonnak érhetdk el regionalis (NUTS2) szinten, de az is hasonld
Osszefliggést mutat, ahogy a 41. abra lathat6. Mindkét esetben erdsen negativ irany a

trendvonal, és R? értéke is hasonl6an alacsony, koriilbeliil 0,1, tehat az egyes értékek nagyban
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eltérnek a trendvonaltol, ezért nem tekintheték szignifikdnsnak. A trendvonal meredeksége
azonban 0tszor nagyobb a vasut esetében, tehat a fejlettség ndvekedésevel 6tszor gyorsabban
csokken az egyes régiok vasuti aruszallitasi intenzitasa, mint a kozut esetében. Ez egy
ujabb magyarazat arra, hogy a gazdasagi novekedés ellenére miért jellemz6en lassabb a vasUt
aruszallitasi teljesitményének a ndvekedése, mint a kozuté: Eurdpa régidiban az egy fore jutd
GDP novekedése egyben a vasut relativ szerepének csokkenését is eredményezi.

41. bra: A regiondlis egy fore juto GDP és a kéozuti (2016), illetve vasuti (2015) aruszallitas
GDP aranyos intenzitdsanak kapcsolata

500 @
450 o y =-0,0013x + 100,8
400 LA ¢
R?=0,0979

350 L
300 °
250
200
150

oo °o®
100 forigre @ L e8® &% °
50 @ 4 .

Ezer eurdra jutod kozuti
tonnakm

0 10000 20000 30000 40000 50000 60000 70000 80000 90000 100000
Egy fére juté GDP, nominalis, eurd

1800

1600 L ] y =-0,0049x + 252,67
2 _

1400 R#=0,0828

1200 °
1000
800
600
400
200

feladas

. .
owfe e L
0 10000 20000 30000 40000 50000 60000 70000 80000 90000 100000

Egy f6re jutd GDP, nominlis, eurd

Millié eurdra jutd vasuti tonna

Forréas: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

Ezzel kapcsolatban érdemes elemezni a légiszallitas és a tengeri aruszallitas szerepét:
ezeknél azt gondolhatnank, hogy forditott a kapcsolat, tehat a gazdasagi fejlettség
novekedésével egyre nd a globalis kereskedelem szempontjabol fontos tengeri aruszallitas és a
legdragabb aruszallitasi mod, a legértékesebb aruk nemzetkozi kereskedelmében jellemz6 1€gi
aruszallitasé. Amint a 42. dbran lathatd, a tengeri aruszallitas vonatkozasaban ez egyaltalan
nem igaz, s6t, még meredekebb a trendvonal mint a szarazféldi kbzlekedési modok esetében.
Ennek egyik oka, hogy eleve joval kevesebb régidban van tengeri aruszallitds, igy a minta

elemszama eleve kisebb. A 1égi aruszallitas esetében viszont valéban megallapithatd, hogy az
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egy fore jutd GDP novekedésével parhuzamosan emelkedik a gazdasagi kibocsatassal aranyos
aruszallitasi intenzitas — a kapcsolat raadasul er6sebben pozitiv, mint a tobbi kdzlekedési mod
esetében a negativ irdnyu kapcsolat mértéke. Fontos azonban kiemelni, hogy a 1égi aruszallitas
mennyisége igy is margindlis a tobbi aruszallitasi moédhoz keépest.

42. abra: A4 regiondlis egy fére juto GDP és a tengeri (2016), illetve lIégi (2016) ) aruszallitas
GDP aranyos intenzitasanak kapcsolata
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Forras: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

Az Eurostat altal kozzétett regionalis vasuti aruszallitasi teljesitmény adatok csak
otévente érhetdk el, és csak a feladott &rumennyiség tonndban kifejezett értéke megismerhetd.
Ahhoz, hogy ezt a tobbi kdzlekedési moddal is dssze lehessen vetni, azokndl is az elszéllitott
aruvolumen tonnéban kifejezett ertékeét kellett figyelembe venni. A 43. abran lathat6 térkep az
Eurdpai Uni6 régioit mutatja be az egy fore jutd gazdasagi teljesitmény, tovabba a kozuti, a
vasuti, belvizi, tengeri és légi aruszallitas aladgazatok szerinti munkamegosztasanak
szemléltetésével. A kordiagrammok mérete a régio nominalértéken vett GDP-jét mutatja, mig
a régiok szine az egy fore jutdé GDP-t adja meg szintén nominalértéken.

Bar regionalisan nem érhetdk el a tonnakm adatok, de mivel a vasuti aruszallitas

alapvetden nagyobb tavolsdgok esetében versenyképes, egy ilyen Osszehasonlitds esetében
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nagyobb lenne a vasUt részaranya — ahogy az orszagok szintjén elérhetd adatok esetében
lathatd. Az adatok raadasul nem érhetdk el egységesen egy adott évre, mivel a vasuti
aruszallitasrol otévente készil ilyen felmérés, az utols6 adatok 2015-6sek, mig a tdbbi
kozlekedési mod esetében 2017-esek. A vasut esetében az adatok részben hidnyosak, a teriiletre
nem bonthato értékek nem szerepelnek benne.

43. abra: A regiondlis egy fore juto GDP és a kozlekedési modok megoszlasa a feladott aruk
mennyiségének (tonna) megoszlasa alapjan
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Forréas: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

Mindezek ellenére a 43. &bra igen szemléletesen mutatja, hogy a vasuti aruszallitas az
EU-n beliil nagyobb mértékben alapvetden Kozép-Eurdpa régidiban jelentés. Erdekes
megallapitas, hogy Németorszagon beliil a mai napig jelentds a kelet-nyugati eltérés, a volt
NSZK teriiletén csak a jelent6s nehéz- és vegyiparral rendelkezé Rajna-volgyében magasabb
a vasUti aruszallitas aranya. A kdzép-eurdpai térségben, a tengeri kikotokkel nem rendelkezd
régiokban magas leginkdbb a vasuti aruszallitdsi mod aranya a munkamegosztasban. Azt is
érdemes kiemelni, hogy a térkép alapjan a magasabb egy fore jut6 GDP egyben alacsonyabb
vasuti ruszallitasi részaranyt is jelent, ez alol csak Ausztria és — részben — Németorszag jelent

kivételt.
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A 43. abra azért is személetes, mert megmutatja, hogy a megfelelé kozlekedéspolitika
kialakitasakor nem csak az orszagok kozoti kulonbségekre, de az egyes orszagokon belili
jelent6sek kiilonbségekre is érdemes lenen tekintettel lenni. Ennek ellenére sem eurdpai unids
elemzések nem foglalkoznak ezzel a kérdéssel, sem a szakirodalomban nem érhetdk el részletes
elemzések. Az egyik ritka kivétel a skandinav térseget elemzi, és arra a megallapitasra jut, hogy
az 500 km alatti, tonnaban Kkifejezett aruszallitisok 78%-anak esetében nincsen valos
alternativaja a kozuti aruszéllitasnak a megfeleld infrastruktira és az tizleti lehetdségek
hidnyaban. Az 1.000 km feletti aruszallitdsok 48%-at viszont a vasut tette ki (RICH J. ET AL.
2011). Erdemes lenne mar csak ezért is évente és arutonnakm alapon is gyljteni a vasiti
aruszallitds adatait, illetve a tavolsagok adatait, hogy tobb informacio legyen a megfeleld
kozlekedéspolitikai véalaszok meghozatalara — réadasul ezek a fuvarlevelekben kdnnyen
elérhetoek.

44, abra: A vasuti aruszallitads aranya a NUTS2 régiokban a feladott aruk mennyiségenek
(tonna) alapjan (2015 és 2017 kozti adatok)
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Forras: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)
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3.6. A gazdasagi teljesitmeny és a vasuti aruszallitas teljesitmenyének
osszefliggése

A korabbi fejezetekben bemutatasra kertilt, hogy az egyes eurdpai orszagokban nagyon
kiilonbozé a gazdasag kozlekedési intenzitasa, azaz egy egységnhyi GDP eléallitasahoz
szukséges szallitdsi teljesitmény. Az egyes orszagok kozott nem csak abban van jelentOs
kilénbség, hogy egységnyi GDP elballitasahoz mekkora szallitasi teljesitményre van sziikség,
hanem hogy ebben mekkora szerepet jatszanak az egyes kozlekedési alagazatok. Azt is
lathattuk, hogy a vasut és a kdzUt szerepe az egyes tipusu aruk szallitdséban is jelentsen eltér.

Az Eurostat kozzéteszi a GDP kibocsatas értékeit éves bontasban 96 gazdasagi 4gazatra
(NACE). A termelés értékét folyd arfolyamon vettem figyelembe, eurdban kifejezve. Ez az
adatbazis 2008 és 2016 kozotti évekre volt orszagonként (Malta kivételével minden EU-tagra)
és évenként teljeskoriien elérhet6, amit a vasuti és kdzati aruszallitas tonnakm-ben kifejezett,
szintén 2008 és 2016 kdzott, minden orszagra elérhetd, szintén 96 NACE osztélyra bontott
volumenével lehetett 6sszehasonlitani.®

Ezeket az adatokat panelregressziés modszerrel lehet vizsgalni. Hipotézisem szerint
mindkét kozlekedési mod novekedésére eltéré modon hatnak az egyes iparagak, és a vasUti
aruszallitas kozlekedési munkamegosztasban torténd bar lassuld, de folyamatosan kimutathatod
visszaszorulasaban annak is fontos szerepe van, hogy az olyan iparagak lassabban névekednek,
amelyek a vasuti aruszallitast nagyobb mértékben veszik igénybe.

A fenti hipotézis alapjan a kovetkez6 regresszios modellt becsiiltem:

TKMi=0o + 1 x NACEL; +B2 x NACE2; + B3 x NACE3; + ... + Bos X NACEget+ Ui

ahol i az adott orszagot, t adott évet, a a konstans tagot, i a becsult koefficienseket ui
a hibatagot jel6li. A TKM az aruszallitas arutonnakm-ben kifejezett teljesitményét, a NACE az
egyes agazatok szerinti GDP kibocsatast jeldli.

A vizsgalatokat a Gretl nevii statisztikai szoftverrel végeztem el, és az eredményeket az
1. szama fuggelék tartalmazza. A vasUti aruszallitas teljesitményét 13 nemzetgazdasagi dgazat
magyarazza statisztikailag is szignifikansan (0,05-nél kisebb p-érték) de ebbdl nyolc &gazat
novekedese negativ iranyban befolyasolja a vasuti aruszallitast. Az 6t pozitiv hatasu agazat az

egyeb gyartas, a butorgyartas, az egyéb banyaszat, a gépgyartatas és a szennyvizfeldolgozas.

33 26 eurdpai uniods tagorszag szerepel a vizsgalatban, vastttal nem rendelkezd Malta és Ciprus nem Keriilt
figyelembevételre.
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A kozat esetében is 13 agazat esetében figyelheté meg 0,05-nél kisebb p-érték, illetve
5 agazat esetében pozitiv ezek koziil a koefficiens értéke. Ezek a tudomanyos és muszaki
tevékenység, az egyéb gyartas, a szennyvizkezelés, a fémek banyészata és a butorgyartas.

Az igen hasonl6 eredmények azt mutatjak, hogy az &gazatok egy része
kozlekedésintenziv, és ezen agazatokban hasonl6 a két kozlekedési mod hasznalatanak
valtozasa, a vizsgalt idoszakban tehat nem volt az egyes kozlekedési modok
teljesitményében érdemi atalakulas az ipardgakon belul. Ez azért fontos kdvetkeztetés,
mert azt jelenti, hogy az egyes iparagak gazdasagi fejlodése, kibocsatasnak valtozasa alakitja
az egyes kozeledési modok teljesitményét, a kozlekedési munkamegosztasban az egyes
ipardgak eltérd teljesitményének van meghatdrozo szerepe, és bar ugy latszik, hogy az évek
soran valtozik a kozlekedési munkamegosztas, nem atterelodés zajlik le az egyes kozlekedési
modok kozott, hanem eltéré mértékben alakulnak a szallitasi megrendelések az egyes iparagak
novekvo illetve csokkeno kibocsatasanak koszonhetden.

Osszeségében a modell mindkét esetben magas magyarazoerdvel birt (a vasit esetében
0,98, a kozut esetében 0,99 R? érték adodott). A nagy mintaelemszam azonban statisztikailag
nem elony0s, ezért érdemes kisebb mintaval is vizsgalni, hogy milyen gazdasagi folyamatok
lehetnek magyarazé hatassal az egyes kozlekedési agak teljesitményére.

A legfontosabb tdmegarut hasznald iparagi termelési értékéket és a vasuti es a kozuti
aruforgalmi teljesitmények is ©sszehasonlitasra keriltek linearis panelregresszios modell
keretében, szintén a sllyozott legkisebb négyzeteket vizsgélva, a 2008 és 2016 évek
vonatkozasaban 26 eurdpai unids tagallamban.

11. tblazat: Kiemelt iparagak és a vasuti és a kozuti aruszallitas teljesitményének linearis
regresszios modellje

Koefficiens P-ertek

Iparég Vasut Kozut Vasut Kozut
Konstans 4496.97 15626.8 1.70E-50 2.2E-70
Banyaszat és kofejtés -0.64888 -0.36879 6.67E-22 0.036
Szén és lignit banyaszat 4.704763 13.05814 7.42E-10 2.33E-07
Fémércek banyéaszata -7.99606 -2.02457 8.51E-11 0.741103
Banyaszati timogatod szolgéltatasok | 3.494455 6.175914 1.13E-11 5.22E-06
Alapfémek gyértasa 1.066963 1.631828 2.11E-66 4.85E-34
Koksz és finomitott kdolajtermékek
gyértasa -0.06964 1.219538 0.062 5.69E-24
R? 0.85668918 | 0.89992749
Madositott R? 0.85290123 | 0.89728240

Forras: sajat szerkesztés (2019)
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Az eredményekbdl az lathaté, hogy a modell magas R? értékkel rendelkezik (11.
tablazat). A kiemelt ipardgak mindegyike alacsony p-értékii, a 0,05-0s értéknél csak a koksz és
finomitott kdolajtermék gyartasa magasabb értékii a vasut esetében. A kiemelt iparagak a
kdzuthoz képest kozel haromszor jelentGsebb vasuti aruszallitassal jellemezhet6k, amit a
konstans érték fejez ki. A kibocsatas értékének ndvekedése azonban még ezen banyaszati €s
kohaszati, kéolaj finomitasa agazatoknal is jelent6sebb novekedést indukal a kozdti szallitasi

teljesitmény novekedésére, mint a vasdtira.

3.7. A vasuti aruszallitas és a kilkereskedelem 6sszefliggései

Szeleskorben elfogadott az az elgondolds, hogy a 20. szazad méasodik felében a
globalizacio egyik legfébb motorja a konténeres aruszallitds elterjedése volt. Sokaig azonban
nem vizsgaltak ezt empirikusan is. Tudomanyos kutatasokkal is bizonyitottdk azonban, hogy a
nemzetkdzi kereskedelem bdéviilése és a konténerizacido kozott valoban nagyon szoros
dsszefuiggés van (BERNHOFEN D.M. - EL-SAHLI Z. - KNELLER R. 2016). A szerz6k azonban azt
is kiemelik, hogy az 0sszefliggést nem szabad ennyire leegyszeriisiteni, mivel a tengeri mellett
a tobbi kozlekedési mod fejlodése is nagyon fontos szerepet jatszott ebben a folyamatban. Nem
all azonban rendelkezésre olyan atfogo kutatds, ami ezt is vizsgélta volna. Ez azonban egy
nagyon fontos kérdés, a nagy régiok kozti kereskedelemben val6ban kiemelt szerepe van az
egyre olcsdbba és gyorsabb vald tengeri konténeres aruszallitasnak. Azonban az is fontos, hogy
a kikotékig mennyi id6 alatt és milyen koltséggel, milyen kapacitasok mellett lehet eljutni.
Masrészt bar a globalizacid szempontjabol kiemelt a régiok kozti aruszéllitds, az egyes
régiokon belll a szérazfoldi kozlekedésnek is kiemelt szerepe van. Kozép-eurdpai
megkozelitésbdl rdadasul ezek akar fontosabbak is, hiszen az eurdzsiai kontinensen beliili
kereskedelemben a tengeri kapcsolatok nélkili orszagoknak ezek hatarozzak meg a nemzetkozi
aruszallitasba és kereskedelembe torténd bekapcsolddas lehetdségeit.

Az EU 28 tagéllamanak kereskedelmi adatait a hasznalt kdzlekedési mddok szerint is
lehet vizsgalni. Az adatforras az EU-n kivili orszagokkal folytatott kereskedelemben a
vamiigyintézés soran keletkezik. Az adatmindség korantsem tekinthetd tokéletesnek, hiszen
olyan orszagok esetében is szerepelnek példaul a vasuti aruszallitas mellett értékek, amelyekkel
nincsen vasuti Osszekottetése Europanak — bar ezek szinte mindig elhanyagolhatoan
alacsonyak, legfeljebb néhany tized szazalékot kitevo nagysagrendiiek. A hiba oka feltehetéen
az, hogy ebben az esetben vasuttal szallitjak a kikotokbe az arut, és rosszul toltik ki az adatokat.
A multimodalis szallitasi lancok esetében eleve nehéz megadni a szallitas modjat. Nem lehet

egyetlen valaszt adni a szallitdsra modra, ha példaul egy romaniai fekete-tengeri kikotébe
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kozuton szallitott arut hajoval szallitanak Gruzidba, ahonnan vasuton az azerbajdzsani
rendeltetési helyére.

Mindezen fenntartasok ellenére igen érdekes megvizsgalni, hogy Eurazsia orszagaiba
milyen aruszallitasi mddot igénybe véve jut el az EU exportja, és onnan ide az import.3*
Osszességében az EU28 kilkereskedelmének tonnaban kifejezve 3,8%-at, értékben
viszont csak 1,4%-4t adta a vasuti aruszallitas. Nagyon keveés orszagra koncentralodik a
vasuti aruszallitdas — mar csak az infrastrukturalis adottsagok és a foldrajzi tAvolsdgok miatt. A
legnagyobb mértékben Fehéroroszorszagba (értékben 12,1%, mennyiségben 50,6%),
Ukrajnaba (9,7%, 37,0%), Mongdlidba (14,5%, 30,1%), Uzbegisztanba (10,1%, 28,0%),
Tadzsikisztanba (8,4%, 27,5%), Szerbiaba (4,4%, 15,9%), Svajcba (2,9%, 14,3%),
Kirgizisztanba (2,0%, 8,9%). Feltiing lehet, hogy olyan az EU orszagokkal hataros, vagy kozeli
orszagokba, mint Norvégia, Moldova, Torokorszag is kifejezetten alacsony a vasuti aruszallitas
részaranya. llletve Oroszorszag esete is elgondolkoztatd: az orszagon beluli aruszallitasi
munkamegosztasban 59% a vasut aranya, mégis az EU-s kiilkereskedelemben ennek toredéke
a vasUt aranya (6,8%). A vasuti aruszallitas szerepének novelése nem csak a kozdsségen beliili,
hanem az eurazsiai térseggel folytatott kiilkereskedelmen belil is segithetné a kornyezetbaréat
aruszallitds mdd hasznalatdnak novelését. Kilondsen Torokorszag €s Oroszorszag esetében
lenne erre lehet6ség — mar csak a meglévo megfelel6 minéségii infrastruktura miatt —, de Iran
és a kaukazusi koztarsasagok esetében is redlis lehet6ség lehetne ez, amit példaul a vasuti
kompok fejlesztése is segithetne. Az EU-nak azonban egyel6re nincsen olyan kifejezett célja,
terve, amely a nemzetkozi kilkereskedelemben igyekezne a vasuti aruszallitds szerepének

novelését elérni.

3 Eszak-Afrika is elérheté lenne akér vasuton is, hiszen ide mar korabban jartak vasuti kompok, amik jelenleg
nem kozlekednek. Ilyenek megvaldsithatok lennének Marokkdba, Algéridba és Tunéziaba is a dél-eurdpai
kikotokbol. Ma a szallitott arukat at kell rakni hajokra, ami addiciondlis koltségeket és id6veszteséget okoz. Az
EU-bol jelenleg sajat gytijtés szerint harmadik orszagba az alabbi vasuti kompkapcsolatok érhetdk el: Varna és
Odessza (Csornomorszk) kozott heti 4 hajo, illetve a gruziai Batumi és Poti kikotdjébe kozlekednek tovabb
(http://www.navbul.com/en/main-activities/ferry/index.php). A konstancai kik6tében is rendelkezésre 4ll a vasuti
kompok infrastruktiraja, de ezt menetrendszert jaratokhoz nem hasznaljak.

35 A csOvezetékes szallitas teljesitményét is figyelembe véve, ami igen jelentds.
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45. abra: A vasut szerepe az EU kilkereskedelmében partner orszagonként (2018)
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Forrés: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

Az EU orszagaiban igen kilonbozé a vasuti aruszallitds szerepe az aruszallitési
munkamegosztasban, de még ennél is nagyobb eltéréseket tapasztalhatunk, ha azt vizsgaljuk,
hogy a vasuti aruszallitas milyen szerepet tolt be a kozosségen kiviili kilkereskedelemben. A
28 tagallam teljes kiilkereskedelmében elenyész6 szerep jut a vasutnak, érték alapon alig t6bb
1%-nal a részaranya (46. abra). Az export témegében 2,5% a vasUt részesedése, az importban
4,4%. A kdzosségen kivili kereskedelemben csak alig néhany orszagban van érdemi szerepe a
vasutnak. Ennek okai egyrészt foldrajziak: az Egyesult Kiralysag, Portugalia esetében nincsen
kozosségen kivili orszag a kozelben. A masik véglet a balti orszagok: ezek esetében a vasuti
aruszallitas f0 mozgatdja az orosz nyersanyagok kikotokbe szallitasa €s exportja. Lettorszag és
Esztorszag esetében latvanyos, hogy mig az import kézel fele vasuton érkezik, az exportban
alig észrevehet6 a szerepe. Csehorszag és Szlovakia hasznalja leginkabb a vasutat a k6zosségen

kivili, alapvetéen a volt szovjet térseg orszagaival folytatott kereskedelemben. Németorszag
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hidba volt az egyik f6 kezdeményezbje az oroszorszagi €s tavol-keleti vasuti aruszallitas
felélesztésének, illetve a kinai konténervonatok fo célpontjaként is aktivan boviti a vasuti
kiilkereskedelmet Azsia felé, sszeségében elhanyagolhaté szerepet kap a kozosségen Kiviili
kiilkereskedelmében a vasut. Jelentésebb mértékben még Ausztria, Lengyelorszdg és
Magyarorszag hasznélja a vasutat a kozdsségen kiviili kiilkereskedelmében. Feltiing, hogy a
Torokorszaghoz és Ukrajnahoz is kdzeli Romaniaban és Bulgaridban nagyon alacsony aranyt
tud a vasut ezen a teriileten elérni.

46. bra: A vasUt szerepe az EU orszagok kdzdsségen kivili killkereskedelmében (2018)
Export, tonna _— Import, tonna

[ EU28 \‘ / EU28

Forréas: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

Az EU orszagok 0sszességében jellemzéen nyersanyagok importjara hasznaljak a
vasutat a kozosségen kiviili kereskedelemben. Erték alapon, eurdban kifejezve kicsi a
kiilénbség a vasut részaranyaban az export és az import kdzott (1,2% és 1,4%), mennyiségben,
tonna alapon viszont mar joval nagyobb (2,5% és 4,4%). Azt azonban a szamok nem mutatjak
meg, hogy milyen messzire térténnek a szallitasok, mert tonnakm alapu értékek nem érhetéek
el — mivel a volt szovjet tagkoztarsasagokkal zajlik a vasuati aruszallitassal lebonyolitott
kilkereskedelem, nagyobb tavolsagokra lehet a vasut ezen a terlleten versenyképes. A

kozodsségen bellli kereskedelemben a vasat részaranya a tonna alapon 15,5% volt 2018-
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ban, azonban erték alapon csak 7,8% - itt is a kevésbé értékes aruk, feltehetéen az
alapanyagok és az dmlesztett aruk esetében hasznaljak a vasutat leginkabb.

A kozosségen belili l1égi aruszallitas szerepe tonna alapon elhanyagolhaté ugyan, az
aruk értékét figyelembe véve azonban az Egyesilt Kiralysdg, Franciaorszag, a Benelux
allamok és frorszag esetében jelentésebb. A kozosségen beliili vasuti aruszallitas szerepe csak
néhany orszag esetében jelentésebb: mind érték, mind mennyiség alapon a V4-ek, Romania,
Németorszag, Ausztria, Olaszorszag és Szlovénia esetében jelentds, de a k6zUttol igy is messze
elmarad. A Benelux orszagokban is joval kisebb a vasut szerepe, pedig itt vannak Eurdpa
legnagyobb kikotdi, ahonnan értelemszeriien a vasuti szallitis a kevéssé kornyezetterheld és
hatékony megoldas lenne a vasut hasznélata. Hogy ez miért nincs igy, annak az egyik f6 oka a
Rajnan, Scheldén ¢és a kapcsolédd csatornakon miikodo jelent6s belvizi aruszallitas foként

Németorszag irdnyaba.

47. abra: Az EU belkereskedelme kozlekedési modok szerint tagorszagonként (2018)
EU28 =

EU28

Tonna Eurd

[] Kozlekedési
modok

W Kozt

M Tengeri
Vasut
Belvizi

W Légi
Ismeretlen

Forréas: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

Az is fontos kdvetkeztetés, hogy az EU orszagok tobbseége szamara a vasuti aruszallitas
mind mennyiségében, mind féldrajzi terliletében korlatozott: nem csak egyes orszagok szerepe
kiemelkedd, hanem orszdgokon beliil is néhany régiora korlatozodik. Ilyen vasuti
koncentracioés kozpontok a tengeri kikotok, a nehéz- és vegyipar, illetve a szénbanyaszat.
Kbdzép-Europara jellemz6 leginkabb a vasuti aruszallitdas magasabb aranya, ahol mind a
kozosségen kivili (volt szovjet tagkdztarsasdgok), mind a kozdssegen bellli (alapveten a
kozép-eurodpai térségen bellli) forgalmakban az eurdpai atlagnal joval magasabb részesedése
van ennek. A egységes europai standardok kialakitasa szempontjabdl ez azért problémas, mert
igy teljesen mas elvarédsai vannak a kvazi szigetiizemként mik0do ir, portugal, spanyol, finn
vagy svéd vasuti aruszallitasnak, mint a V4-ek keleti és nyugati irdnyban is erés nemzetkozi

egylittmikodéssel jellemezhet6 vasuti rendszereinek.

87



Europa tébb orszagaban és az EU szamara is készlltek kdzlekedési modellek, amelyek

azt vizsgaljak, hogy regionalis szinten mi befolyasolja a kdzlekedési méd véalasztast. A 12.

tdbldzatban az elmult évek ilyen fejlesztését bemutatd cikk eredményei keriltek
osszefoglalasra (DE JONG G. - VIERTH I. - TAVASSZY L. - BEN-AKIVA M. 2013).
12. tablazat: Aruszallitasi modellek Eurdpaban
Olasz Nemzeti
Modell Modell SMILE+ MODEV BVWP modell | Transtools | Worldnet
Rendszer
Mearendel Nemzeti Holland Francia Német
,, g Ko6zlekedési Kozlekedési Kozlekedési Kozlekedési EU EU
Tanacs Minisztérium Minisztérium Minisztérium
Kialakitas 2004 (korabbi 2005-2006 2006-2007 2007-
; évek adatai 1998-2005 (korabbi évek (korabbi évek 2005-2009
éve L X L, . ., 2008
alapjan) adatai alapjan) adatai alapjan)
;I;B:ﬂtr: any Olaszorszag Hollandia Franciaorszag Németorszag Eurdpa Eurdpa
Z6nak 4394 (NUTS3) Kozel
szama (+ 267 40 + 60 (NUTS?) 342&?35&5 +112 (2N7L7J;5129) 1500
kiilso) oto (NUTS0) (NUTS3)
Arucikkek | 5 ik ronna 50 logisztikai 10 NSTR1 10NSTRL | 10NSTRL | 10 NSTR1
szama csalad
Kézleke- Kozut, vasut, Kozat, vasut, Kozat, vasut, Kozt, vasit (4 Sgszéjtt’ Sgszéjtt’
P kombinalt belvizi, tengeri, kombinalt (k6zut- i L o o
dési modok (koziti-vasiti) | légi, csovezetek vas(it), belvizi féle), belvizi belvizi, belvizi,
cgl, csovezetexes ! tengeri tengeri

Forréas: DE JONG ET AL. (2013) alapjan sajat szerkesztés (2019)

Ezek a modellek segitik a regionalis kdzlekedési folyamatok mélyebb megértését és a

sziikséges infrastruktira-fejlesztések meghatarozasat. Erdemes kiemelni, hogy a kozlekedési

modellek tervezésében a széllitott aruk arunemenkénti 0sszetétele mellett az aruk fajlagos

értékét tekintik iranyadonak, a tonnankénti érték ugyanis nagyon jé kiindulasi alap ahhoz, hogy

meghatarozhassuk az egyes arunemek kozlekedési modok szerinti megoszlasat. Ennek

mélyebb elemzése Osszetett feladat, és értekezesem keretében terjedelmi korlatok miatt nem

lehetséges. Erdemes viszont réviden bemutatni, hogy az egyes kozlekedési modok esetében

hogyan alakul ennek értéke az egyes orszagokban. Az érték és mennyiség adatok az EU-n

belili kereskedelem elemzéséhez allnak rendelkezésre, igy csak az orszagok kdzotti exporthoz

és importhoz tudjuk bemutatni.
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48. abra: Az EU-n beluli kereskedelem (import és export tagorszagok kozott) megoszlasa
szallitasi modok szerint az aruk tonnanyi értékének megoszlasa szerint tagallamonként
(eurd/tonna, 2018)
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Forras: Eurostat alapjan sajat szerkesztés (2019)

Jelentds kiilonbségek vannak a szallitott aruk fajlagos értékének megoszlasa szerint:
egy tonnanyi aru a légi szallitdsban a legdragabb (32.007 eurd), kézuton 2.509 euro ez az
érték, majd a tengeri (984 eurd), vasuti (896 euro) kdzel azonos, a legkisebb értékii aruk
belvizi szallitasnal figyelhetok meg (304 euro) (48. dbra). Az egyes tagorszagok kdzott igen
jelent6sek a kiilonbségek, és ezek a kzlekedesi modok estében is nagyban eltérnek. Az atlagtol
vald atlagos eltérés a vasutnal a legnagyobb (70%), a tengeri (49%), belvizi (36%) és a légi
(32%) aruszallitas estében kozepes, és a legkisebb az eltérés a kozut estében (23%). Ezek
alapjan azt a kovetkeztetést lehet levonni, hogy a kereskedelmi aruszallitas bar nagyon nagy
mértékben determinadlja a valasztott kozlekedési modot — kilondsen a kozuti és légi
aruszallitasnal —, de pont a vasuti aruszallitasnal a jobb adottsagokkal rendelkez6 és/vagy jobb
kozlekedéspolitikat folytatd orszagok kozben ettdl jelentdsen el tudnak térni. Erdemes
kiemelni, hogy Magyarorszag az unios atlag alatti helyet foglal el az aruk atlagos fajlagos
értékét tekintve a vasuti aruszallitdsban. Ez azt mutatja, hogy megfelel6 intézkedésekkel

potencialisan jelentés mennyiségli aru vasutra terelésére van lehetdség.
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49. abra: Az EU-n beluli kereskedelem az aruk egységnyi értékének megoszlasa szerint
tagéllamonként (6sszes kereskedelem és ezen belil vasuti aruszallitas, eurd/tonna, 2018)
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Forréas: Eurostat alapjan sajat szerkesztés (2019) Megjegyzés: a buborékok mérete az
orszagok részesedését jeloli az EU-n bellli kereskedelemben.

A 49, &bra azt is jol mutatja, hogy 6sszességeben az EU orszagai kozott a kozosségen
beliili kereskedelemben szallitott aruk fajlagos értéke kozott nincsen jelentds kiilonbség
Irorszag kivételével. Mégis, a vasuti aruszallitasban résztvevé arukat vizsgalva harom alapvetd
csoportba rendezheték az orszagok. Figyelemre méltd, hogy éppen a kelet-k6zép-eurdpai és
balti orszagokban szallitanak alacsonyabb értékii arukat vasaton, 6sszehasonlitva a nyugati és
déli orszdgokkal. Ehhez a csoporthoz tartoznak a Benelux orszagok és Ausztria is. Feltehetéen
jelent6s potencialjuk van még ezért a kelet-kzép-eurdpai orszagoknak tovabbi aruszallitasok
vasUtra terelésében, hiszen mas orszagokban jéval dragabb aruk esetében is megoldhat6 ez a
valtas.® A nyugati orszagoktdl is elkiiloniils, kiilondsen magas eurd/tonna értékii vasiti
arufuvarozassal jellemezhetd orszdgokban nagyon alacsony a vasuti aruszallitds aranya az
aruszallitasi munkamegosztasban, ezek esetében feltehetéen mar arr6l van sz6, hogy tul draga
a vasuti aruszallitas, igy csak a relative draga aruk eseteében éri meg az igénybevetele. A vasuti
aruszallitas versenyképességéhez azonban a hasznalt eszkdzoknek is lényeges szerepe van,

ezért érdemes attekinteni, hogy ezen a téren milyen folyamatok figyelhetok meg.
3.8. A vasuti gordiiléallomany valtozasanak trendjei
A vasuti teherkocsik szdmanak meghatarozasa és nyomon kovetése egyszert feladatnak

tlinik, de sajnos nincsen igy, szinte minden adatbazis er0sen hianyos és/vagy hibas adatokat

tartalmaz. Tobb forrés (Eurostat, UIC Railsta, UNECE, RMMS) felhasznalasaval azonban

36 Németorszag, a skandinav orszagok, Olaszorszag és Franciaorszag példaja is ezt mutatja
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sikerilt egy adatbazist elkésziteni. Nagy problémat okoz, hogy a német statisztikai hivatal nem
tartja nyilvan a teherkocsik szamat, ahogy a német vasuti hivatal sem (EBA). Németorszag
rendszeresen hibas adatokat k6z6l a nemzetkdzi statisztikai adatgytijtések szamara, csak az
allami DB Cargo adatait adjak meg, pedig Németorszagban talalhatok Eurdpa legnagyobb
vasUti magankocsi vallalkozasai, amelyek egész Europaban bérbe adjak eszkozeiket, ezét
egyéb adatforrasokat is figyelembe kellett venni a helyes értékek kiszamitasahoz.3’
Mindezeket a korlatozé tényezdket figyelembe is fontos a teherkocsik szaménak
vizsgalata, ami az 50. &bra &bran lathat6. Az 1970-es 2,1 millié darabrdl 1980-ra 1,9 milliéra
csokkent, majd 1991-re 1,3 millié darabra esett az eurdpai vasuti teherkocsik szama. Ezt
kovetden is, bar csokkend litemben, de tovabb folytatddott a vasuti teherkocsik szamanak
csokkenése. Ez azt is jol mutatja, hogy névekvo vasuti aruszallitasi teljesitmény csak jelentOs

gordiil6allomany befektetéssel lenne biztosithato.

50. abra: A vasuti teherkocsik szama az EU orszagaiban
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Forras: UNECE, Eurostat, RMMS, VPI, UIC alapjan sajat szerkesztés (2019)

Erdemes azt is megvizsgalni, hogy Eurépa egyes régidiban milyen titemben zajlott le
ez a valtozas: a legnagyobb visszaesés Nyugat-Europaban volt, aminek f6 oka az Egyesult
Kirdlysagban a teherkocsik szamanak jelentés és gyors csokkenése — bar ezen adatok

megbizhat6saga nem tul magas.® A Baltikum az egyetlen régid, ahol novekedni tudott az

37 Nehezen érthetd, hogy ez az egyszer(i informacié miért nem érhetd el, de a német parlamentben képviseli
vélaszra adott korméanyzati valasz alapjan 2014-ben 186 ezer kocsi volt (BUNDESTAG 2017). 1993 és 2006
kozott a német magankocsi lizemeltetd egyesiilet (VPI) éves jelentésébdl lehet megismerni ezeket a szamokat
(VPI 2006). A bérbeadas és lizing terjedése is neheziti, hogy realis képet kapjunk orszagok szintjén.

38 A brit vasuti hivatal, az Office of Rail and Road nem tesz kozz¢ adatokat a gordiiléalloményra vonatkozdan
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elmult kozel fél évszazadban a vasuti teherkocsik szama. Németorszagban és Ausztriaban
(Kozep-Europa) volt a legkisebb a visszaesés, amiben szerepet jatszik, hogy a legnagyobb
magankocsi tizemeltetd és bérbeadd cégek leginkabb Németorszagban miikodnek. Térséglink
orszagaiban még 1970 és 1980 kozott is ndvekedés volt, am 1990 utdn gyors dsszeomlas
kovetkezett be, a visszaesés pedig 1994 oOta folyamatos. A vasuti aruszallitds térbeli
koncentracidjat mutatja, hogy az 6sszes eurdpai vasuti teherkocsi 58%-a 6 kdzép-europai
orszagban taldlhatd. A vasuti teherkocsi szdménak valtozasaval, ezek okaival és hatasaival
kapcsolatban a szakirodalomban nem talaltam kutatdst. Pedig a vasuti aruszallitds kapcsan
legfontosabb és a mozdonyok mellett legnagyobb értékii eszkozok®® rendelkezésre éllasa, az
ehhez sziikséges megfeleld mennyiségli beruhdzés nélkiil érdemben nem véltozhat a vasuti
aruszallitds mértéke Eurépéban.

51. &bra: A vasuti teherkocsik mennyiségének aranyvaltozasa az EU régidiban (1970=100%)
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Forras: UNECE, Eurostat, RMMS, VPI, UIC alapjan sajat szerkesztés (2019)

A vaslti teherkocsik igen tartds eszkdzoknek bizonyulnak: nagyon hosszu ideig,
legaldbb 25, de akar 40-50 evig hasznaljak azokat, mig a kozuti aruszallitasban jellemzben 7
év az eszkozok hasznalati ideje (VASIC G. - INGLETON S. - SCHOBEL A. 2013). Mindezek
hatdsara a vasuti teherkocsik allomanya és annak valtozasa joval hosszabb idére tudja a vasuti
aruszallitasi piac lehetdségeit befolyasolni. Emellett az is fontos, hogy ezek az eszkdzok

infrastrukturahoz kotéttek, szamos orszagban, mint Spanyolorszég, irorszag vagy az Egyesiilt-

3 A mozdonyok egységkoltsége magasabb (Uj aron 3-4 millié eurd), de egy szerelvényben kb. 30 teherkocsi
kozlekedik (0j aron kb. 100 ezer eurd). A mozdonyok azonban jobb kihasznaltsaggal hasznalhatdk, 6sszeségében
az aruszallito vasutak eszkdzeinek nagyobb részét jelentik a vasuti teherkocsik, mint a mozdonyok.
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Kiralysag, az egyedi Urszelvény ¢és egyéb miiszaki eldirasok miatt csak tulsagosan jelentds, a
legtobb esetben nem kifizetddd atalakitdsok utan lehetne ezeket csak mas orszagban hasznalni.
A volt szocialista orszagok ezen a téren sokkal egységesebb szabalyrendszert alakitottak Ki
Kelet-Kdzép- és Dél-Kelet-Europaban, az 1990-et megel6z6 idészakban is sokkal egységesebb
gyartasi és hasznalati piac alakult ki.

52. abra: Leallitott vasuti teherkocsik Magyarorszagon
¥

Forrés: sajat fénykep (2018)

Az aruszallitasban hasznalt mozdonyok szamat nem gytjtik a statisztikak. Mivel a
személyszallitasban egyre nagyobb teret nyernek a motorvonatok, amelyek mozdonyokat
valtanak ki, ezért hosszabb id6tavon érdemes ezt a két kategériat egyiitt vizsgalni. Az 53. abra
az lathatd, hogy a mozdonyok és motorvonatok egyuttes szdma a megtett vonatkm-hez képest
kisebb mértékben ndvekedett. A mozdonyok szama 15%-kal csdkkent 1990 és 2017 kdzott, de
ekdzben a motorvonatoké 65%-kal novekedett. Az egy vonatojarmiire jutdé éves megtett km
pedig 51 ezerrdl 65 ezerre ndvekedett 25%-kal. Azt az elérhet6 adatok nem mutatjak meg, hogy
a vasuti aruszallitdsban hogyan alakult ez a mutato, de feltehetéen ez is novekedett, hiszen

csokkent az aruszallitasnal is hasznalhaté mozdonyok szama.

93



53. dbra: A mozdonyok és motorvonatok szama az EU-ban
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Forras: UNECE, Eurostat, RMMS, VPI, UIC alapjan sajat szerkesztés (2019)

Eurdpa egyes régidit vizsgalva nagyok a kiilonbségek a vontatdjarmiivek mennyisége
és ennek valtozéasa kapcsan. A mozdonyok és a motorvonatok szama is ndvekedett Kozép-
Eurdpa két orszagaban, Németorszagban és Ausztridban, ami a személy- és az aruszallitas jobb
ellatasat biztositja. Kelet-Kdzép-Eurdpaban enyhén csokkent a mozdonyok szama, illetve
kisebb mértékben novekedett a motorvonatoké, ami a csokkend aruszallitids és a ndovekvd
aruszallitas trendjeihez igazodast tamasztja ala. Dél-Eurdpéban és Dél-Kelet-Eurépaban lett

kevesebb leginkabb a mozdonyok szama, mindkét térség a vasuti aruszallitasban is gyengén

teljesit.
54. &bra: A mozdonyok és motorvonatok szama az EU régidiiban
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94



3.9. Osszefoglalé kovetkeztetések
Az eredmeényeket dsszefoglalva az lathatd, hogy a vasiti aruszallitds Eurépdban a 1980-as és
1990-es évek forduldjan viharos gyorsasaggal 0sszezsugorodott, majd ezt kdvetéen a 2008-as
valsagig kisebb mértékben tovabb cstkkent mind mennyiségileg, mind a modal split-ben
jatszott szerepét figyelembe véve. A valsagot kovetden enyhe novekedes és stagnalas
jellemezte az egyes mutatokat, de tovabbra is igen jelentések maradtak a regionalis
kilénbségek.

A vasuti aruszallitas szerepének atalakuldasa bar a fobb vildggazdasagi régidkban
szintén megfigyelhetd, nem volt olyan jelentés mashol, mint Eurdpéban. A visszaesésnek
szamos oka van, ezek kozll az ipari szerkezet atalakulasa a legjelentdsebb, de ezen kiviil a
kozlekedéspolitika sem volt figyelemmel a vasuti aruszallitasra megfelelé mértékben. A vasuti
infrastruktdra fejlesztése hosszas visszaesés utan ugyan ndvekedésnek indult, de alapvet6en a
személyszallitasi igények figyelembevételével. A vasiti &ruszallitds szaméra ugyan
biztosithato lenne nagyobb kapacitas a meglévé infrastruktura mellett is, ami javithatna a vasuti
beruhdzasok hatékonysagat, erre nem sziilettek megfelel6 6sztonzok.

Eurdpa egyes orszagai a vasuti infrastruktura, a vasuti aruszallitasi piac szinte minden
jellemz6jében igen kiillonbozoek, ami miatt az egységes szabalyozas nehezen felelhet meg
minden szereplének. Jol szemlélteti ezt, hogy a vasuti aruszallitas termékcsoportok, import,
export €s tranzit iranyokban elért szerepe sz€lsdégesen eltér az egyes orszagok esetében. Sot,
az egyes orszagokon beldl is jelent6sek a kiillonbségek, a NUTS-2-es régiok aruszallitasi
tulajdonsagai sokkal diverzebbek, mint az egyes orszagok jellemz6i. Az egyes iparagakon
belil azonban még hosszabb tavon is viszonylag stabil az egyes kozlekedési mddok
hasznalatanak aranya. Ezek alapjan a modal split alakitdsaban az egyes ipardgak gazdasagi
teljesitményen beluli atalakulasa jatszhatja a legfontosabb szerepet. A vasuti aruszallitasi piac
folyamataira azonban egy jelentds szabalyozasi és piaci valtozas is hatott, mégpedig a korabban
szinte kizarélag monopol allami véllalatok altal jellemzett eurdpai piac liberalizécidja. Ennek
a folyamatnak a hatasait is elemezni kell ahhoz, hogy az elmult évtizedek folyamatainak okait

megeérthessiik.
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4. Az europai vasuti liberalizacio és hatésai

Az eurdpai vastti aruszallitasi piac legjelentOsebb atalakulasat az elmualt évtizedekben
az EU tobb csomagban bevezetett vasuti liberalizacioja jelentette. A kordbban szinte teljes
egészében integralt, allami tulajdonban 1év6 vasutvallalatokat 6néllé gazdasagi tarsasagokka
kellett szétvalasztani. Ezek a cégek a legtobb esetben allami monopdliumkeént Iattak el a vasiti
szemely- és aruszallitas mellett az infrastruktdra fenntartasat és fejlesztesét, sok esetben még a
szilkséges eszkozoket is maguk gyartottdk, de még a miikodésiiket szabalyozd elbirasokat,
szabalyokat is maguk hozték. A gazdalkodasuk nehezen volt atlathato, rendszeresen jelentds
Osszegll allami tdmogatasra szorultak. A monopol pozicid megsziinésével parhuzamosan a
vasuti aruszallitas terlletén 0j vallalkozasok jottek létre, amelyek versenyhelyzetet teremtettek.
Emiatt uj feladatként jelent meg az allamok szamara, hogy a vasuti infrastruktdra hasznalatat,
a vasut piaci és miiszaki mitkodését szabalyoz6 eléirasokat, elszamolasokat és intézményeket
hozzanak létre. A versenyz6 vasutvallalatok mitkodését ma mar a kozlekedési és/vagy vasuti
hatdsagok, palyahaldzateloszto és infrastruktiratizemeltet6 tarsasagok iranyitjak, koordinaljak
és segitik. A korabbi integralt vasutak helyett a legtobb miiszaki szabalyokat, eléirasok is ma
mar hatdsagok hatarozzak meg, sot egyre tobb feladatot az Eurdpai Unid VasUti Ugynoksége
(ERA) vesz at. A vasuti liberalizacid azonban jelentés eltérésekkel zajlott le az egyes eurdpai
orszagokban, és igen csak vegyes az intézkedések hatasainak megitélése is, ahogy a 2.3.
fejezetben lathattuk. Kilondsen fontos ezért a vasuti aruszallitas trendjeinek elemzése soran

ennek a tertiletnek a bemutatasa és elemzése.

4.1. A vasuti liberalizacié hosszadalmas torténete az Eurdpai Unidban

A 19. szazad kozepétdl kedve a vasutak szerte Europaban magénvallalkozasok
beruhdzasban jottek létre, és kés6bb kellett a miikodés fenntartasa, gazdasagi és politikai célok
érdekében allamositani 6ket a legtobb orszagban a 20. szédzad forduldjan. Ezt kovetéen az
integralt, allami tulajdonban 1év6, monopol pozicioban 1évé vallalatok az 1980-as évekig
jelent6s versenyre nem kényszeriltek egymassal, legfeljebb més aruszallitasi modokkal. A
kovetkezd iddszakban azonban egyre nehezebb helyzetbe keriiltek, a kozuti aruszallitas
fejlodésével, az egész kontinenst behalozo autopalyahaldzatok fejlédésével, a kozati
aruszallitds liberalizcidjaval egyértelmiivé valt a versenyhatrdny (FARKAS Gy. 2001).
Emellett annak is fontos szerepe volt, hogy mind Nyugat-Europaban, mind Kelet-K6zép-
Eurdpaban a sziiksegesnél alacsonyabb maradt a beruhdzasok mértéke a vasuti tertileten hosszu
évtizedeken at, a politikai dontéshozok inkabb a kdzuti infrastruktura fejlesztését tamogattak

(FITzROY F. - SMITH I. 1995; HALL D.R. 1993).
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Az Europai Uni6 és elédje, az Eurdpai Gazdasagi Kozosség (EGK) mar 1965-ben is
foglalkozott a vasuti piac atalakitasaval — ekkor néhany vasuti, kdzuti és belvizi hajozasi
szabéalyt egységesitettek (Koos G. 2008). 1973-ban az EGK-ban is volt egy Kisérlet egységes
vasutpolitika kialakitasara, de ez végil nem valésult meg. Az 1983-1985 évekre vonatkozd
jelentés a tagallamok pénzigyi-gazdasagi helyzetérél mar foglalkozott a liberalizacio
témajaval, mar csak a tobbi kozlekedési aggal kapcsolatos hasonlé intézkedesek miatt is. ,,A
vasut szamara jelentds kockdzatkent jelezte elore a kozlekedés tobbi aganak liberalizaciojat,
ami arra késztette a Bizottsagot, hogy tevékenységét elsésorban a nemzeti vasuti rendszerek
as években az Eurdpai Bizottsag szamos alkalommal probalkozott a vasutak eurdpai
szabalyozasara 1j, kotelez6 érvényii jogszabalyokat hozni, ezek azonban rendre elakadtak a
tervezés fazisaban. 1991-re siker(ilt egy irdnyelvet elfogadni (91/440/EC). Ebben mér felvetik
az integralt vasutak szétvalasztasanak igényét és az allami timogatasok megsziintetését, de ez
nem volt kdtelez6 érvényti a tagdllamokra nézve, ezért ennek nem is lett érdemi, gyakorlati
kdvetkezménye (KNILL C. - LEHMKUHL D. 2000).

Az 1980-as években azonban azt felismerték, hogy valtozésra van sziikség — hiszen
ahogy a 3.1. fejezetben bemutatasra keriilt —, a nyugat-eurdpai orszagokban ekkoriban évrél
évre jelent6sen csokkent a vasUti aruszéllitas teljesitménye. Hidba volt ismert, hogy a
fragmentalt vasUti piac integrcioja fontos kihivas, csak 1996-ra késziilt el az els6 atfogod
tervezet erre Stratégia a Kozosség vasUtjainak fejlesztésére cimmel (Strategy for Revitalising
the Community’s Railways). Ez a fehér konyv kiemeli, hogy az akkor még 15 tagu kézdsség
orszagaiban a vasuti aruszallitas részaranya az 1970-es 31,7%-r6l 1994-re 14,9%-ra csokkent
tonnakm alapon, és ez volt az egyetlen kozlekedési g, aminek abszolut értéken is csokkent a
teljesitménye az 1980-as évek Ota. Emellett a vasutak addssaga 6sszességeben a GDP 1,8%-ra
emelkedett. A dokumentum mar ekkor is felvetette, hogy szlikség lenne olyan eurdpai vasuti
aruszallitasi fovonalakra, ahol a korabbi megkotések nélkiil, szabadon lehetne arut szallitani —
ennek a haldzatnak a részeként mar Budapest és Varso is feltiinik végpontokkeént (EC 1996).

A vasuti aruszallitas atalakitasa kapcsan a f6 elvaras az volt, hogy Uzleti alapokra
helyezzék a korabbi allami vasutvallalatok miikodését. A tervek szerint olyan 6nallo gazdasagi
tarsasagokat kellett volna létrehozni az allamvasutak helyett, amelyek felel6sek dontéseikért,
¢s nem fognak a jovOben Oriasi adossdgokat felhalmozni, és megsziintetik a személy- és
aruszallitas kozotti keresztfinanszirozast. Az allami tdmogatasok, vasutkdzi megallapodasok

szerinti elszamol&sok helyett a piaci mechanizmusok bevezetését tiizték ki célul. Ennek
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kdzponti eleme volt a vasuti palyahaldzat izemeltetésének és a vasuti szolgaltatasoknak a
szétvalasztasa. Emellett a korabbi nemzeti rendszerek integralasa, az infrastruktira egységes
eurdpai szabvanyainak létrehozésa, a vasUti hal6zat egységes hasznalati feltételeinek a
megteremtése. Kdzel negyed szdzaddal kés6bb azonban ezeknek a céloknak csak egy Kisebb
része valdsult meg: bar az infrastruktira és az aru- és személyszallitasi szolgaltatasok
szétvalasztasa megtortént, tovabbra sem egységes az eurdpai vasuti infrastruktdra, a legtébb
orszagban pedig tovabbra is allami menté6vekre és ilyen-olyan allami finanszirozasra szorul a
vasuti aruszallitds, az infrastruktura-fejlesztés és a személyszallitds is. Raadasul ezeknek a
tdmogatasoknak az atlathatdsadga sem valdsult meg. Bar sok Uj piaci szerepld jelent meg az
aruszallitasi, illetve sokkal kisebb mértékben és késébb a személyszallitasi piacon, ez nem
tudta a vasut versenyképességét a tobbi kdzlekedési moddal szemben érdemben javitani. A
reformok tervezése és megvalositasa kozott hossz id6 telt el, ezért a piaci és gazdasagi
valtozasokat nem tudta a szabalyozas idOben lekovetni. Az aldbbi fobb mérfoldkoveket
érdemes kiemelni:

e Eurdpai kozlekedési politika 2010: ideje donteni” cimmel jelent meg az Eurdpai
Bizottsag fehér konyve, amit 2001-ben fogadtak el végleges formajaban (EC 2001). Ez
ambicidzus célokat tiizott ki, a vastatnak 2010-ig kellett volna az 1998-as részesedését
visszaszereznie az aruszallitdsi munkamegosztasban — amir6l tudjuk, hogy azota sem
teljestilt (lasd a 3.1. fejezet adatait). A progressziv tervezet a kozuti kozlekedés
Vvisszaszoritasara azonban a félidei feliilvizsgalat soran nagyon jelent6sen felpuhult. Az
chhez vezetd utat a piaci liberalizacidban lattak, de példaul a kozutrol vasitra terelését
csak tagallami keretek kozott tartottak célravezetonek — azOta ez pontosan a piaci
elvarasok miatt nem lehetséges, a hasonlé osztrak rendszert meg kellett sziintetni 2004-
ben (RAUH W. 2005).%° Fontos lehet ennek kapcsan kiemelni, hogy Svéjc pont azért

sikeres a kamionforgalom csokkentésében és vasUtra terelésében, mert az EU Altal

40 Az osztrakok Gkopontrendszer Iényege abban allt, hogy a kiilféldi nehézgépjarmiiveknek — szennyezéanyag-
kibocsatasuktol fliggd — pontértékben kifejezett limitet adtak, amit meghatarozott idészakban lehetett felhasznalni.
A szallitmanyozé vallalatoknak ezért elemi érdekiik volt minél kevesebb km-t Ausztridban megtenni, ezért inkabb
a RoLa vonatokat valasztottak az Ausztrian keresztiil torténdé athaladasra. Ezt tdmogatandd szinte minden
szomszédos orszaghdl Ausztridba, vagy azon athaladé Rola vonatokat szerveztek. Ezt a rendszert itélte az
egyseges piaccal ellentétesnek az Eurdpai Bizottsag, és véglil az Eurdpai Birdsag a C-161/04 szamu (igyben 2006-
ban kotelezte az orszagot a gyakorlat felhagyasara. A rendszer nagy problémaja volt, hogy az osztrak és kilféldi
nehézgépjarmiivekre kiilonb6z6 szabalyok vonatkoztak, igy az értékei mellett azt is fontos kiemelni, hogy a
koérnyezetvédelmi szempontok mellett legaldbb ugyanolyan fontos motivacié volt, hogy az osztrdk koziti
fuvarozdkat a versenyben segiteni tudjak. A hasonlé korlatozasokat csak az EU tagéllamokra tiltja az EU, a
harmadik orszagokra be lehet vezetni — példaul Romania és Bulgaria 2007-es csatlakozasaig hazank is élt ilyen
eszkdzokkel.
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karosnak Vélt, a piaci folyamatok helyett a kozdati aruszallitdst adminisztrativ modon

korlatozé rendszert tizemeltet.

e Az Elsé Vasuti Csomag 2001-ben jelent meg, ez tartalmazta a vasuti liberaliz&cio
torvényi valtozasait eurdpai szinten. Ez a csomag tobb iranyelvbdl allt: a 2001/12/EC
direktiva az europai vasutakrol szolt, a 2001/13/EC a vasutak regisztralasarol, a
2001/14/EC a kapacitasok elosztasarol, az infrastruktira hasznalati koltségérdl és a
biztonsagrol, a 2001/16/EC az atjarhatosagrdl (EC 2008).

e 2006 majusdban elkészilt a Bizottsdg jelentése az elsé vasati csomag
végrehajtasardl (EC 2006). Ez megallapitja, hogy harom évvel a megadott hatarid6
utdn a tagallamok atiltették a nemzeti jogszabalyokba a szlikséges reformokat, de ezek
megvaldsitasa még mindig nem volt teljes.

Az Eurépai Bizottsag a lisszaboni stratégia részeként ugy latta, hogy ,,a piac
megnyitasaval né az [vasUti] agazat versenyképessége, ami befektetéseket general, igy
gazdaséagi ndvekedést és foglalkoztatottsdgot hoz magéval, s Iévén hogy a vasut kérnyezetbarat
kozlekedési mod, a fenntarthato fejlédés iranyaba hat” (Koos G. 2014, 325. p.). Ezzel azonban
akkor sem értett egyet mindenki. Ahogy Kods a tanulmanyban is kiemeli: a vasut egy olyan
természetes monopolium, aminek esetében a koordinacids koltségek magasabbak lehetnek
tobb szerepl6 esetén, mint a liberalizacioval elérheté megtakaritasok. Magyaran tébb piaci
szerepld megjelenése emeli az adminisztracids és koordinacios koltségeket. Elég itt arra
gondolni, hogy a vasuti aruszallitasban a mozdonyok minél jobb kihasznalasa sziikséges, ezek
szemely- és tehervonatok kozotti koordinalt hasznalata is lehetséges — minél tobb vasattarsasag
van, annal nehezebben megoldhat6 ezek kdz6tt a koordinacid, igy a piaci koordinécid rontja a
koltséges eszkdzok kihasznaltsdgat. Hasonldan, egy-egy kisebb allomason nem éri meg
minden vallalatnak sajat tolatbmozdonyt fenntartani, j6 eséllyel csak egyre van sziikség —
ennek hasznalata, bérlése azonban tdbb tarsasag kdzott koordinacidt, elszamolast igényel, és
ettél nem lesz hatékonyabb a haszndlat (s6t, szinte biztosan romlik), de nének a tranzakcios
koltségek.

JelentGsebb valtozasokat hozott a Masodik vasuti csomag (EC 2004). Ennek kereteben
hoztak létre az EU Vasuti Ugynokséget (European Union Agency for Railways, ERA), aminek
a nemzeti kozlekedési hatdosagok feletti szervként az egységes miszaki szabvanyok és
nyilvantartasok kidolgozasa és bevezetése a f6 feladata. A gyakorlatban ez ugy valosult meg,

hogy az ERA iranymutatasokat hoz, ami alapjan a nemzeti kozlekedési hatdsag sajat
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szabalyokat, eljarasrendeket alakitanak ki, a gyakorlatban tovabbra is jelentds eltérések vannak
(SMITHA.S. - BENEDETTO V. - NASH C. - ET AL. 2018).

Emellett jelentés valtozast hozott, hogy az ennek a csomagnak a keretében kiadott
irdnyelvek hoztdk létre a liberalizalt vasiti aruszallitasi piacot. Mig korabban alapvetben a
nemzeti vasuttarsasdgok monopol joga volt a vasuti aruszallitas végzése egy-egy orszagon
bellil, 2006-t6l a nemzetkdzi fuvarokat (tehat az import, export és tranzit szallitdsokat) barmely
kdzosségi vasutvallalat elvallalhatta és elvégezhette. 2007-t61 teljes egészében szabadda tették
a vasuti aruszallitasi piacot, igy egy méasik orszagon bellli fuvarokat is végezhette barmely az
EU-ban bejegyzett vaslttarsasdg (ez megfelel a kozati aruszallitdsban ismert kabotazs
fogalméanak). Fontos kiemelni, hogy ez joval nyitottabb piacot hozott létre, mint a kdzuti
aruszallitas esetén meglévO, ahol a mai napig Kkorlatozé szabalyok vannak a harmadik
orszagban végzett aruszallitassal kapcsolatban.*! A gyakorlatban azonban tovabbra is minden
egyes orszagban hosszadalmas és koltséges folyamat soran kell a vasutvallalatoknak
regisztraltatni tevékenységiiket, az egyes orszagok kozotti eldirasok, szabvanyok oly
mértékben eltéréek, hogy csak a gyakorlatban csak helyi munkavallalokkal lehet dolgozni. A
képzési eldirasok, a vizsgak és képzések ugyanis olyan mértékben térnek el, ami nélkiil szinte
lehetetlen megfelni a szerteagazo biirokratikus eléirasoknak.

A piacnyitastol azt vartak, hogy fellendiil a nagy tavolsagu, tagorszadgokat atszeld vasuti
aruszallitds, mikdzben a belfoldi &ruszallitasi piac tovabbra is jelentdsebb hatasok nélkiil
miikodhet (EISENKOPF A. 2006). A megjelend uj aruszallitd vallalkozasok valéban a
profitabilis, nagy tavolsagu, sokszor hatarokat atszelé szallitasokra koncentraltak, ahol a
szallitasi koltségeket is csokkenteni tudtdk. Csakhogy ez a korabbi keresztfinanszirozasi
gyakorlatot lehetetlenitette el, amely soran a vasuttarsasagok az alapvet6en veszteséges, rovid
belfoldi szallitasokat a nemzetkdzi vagy nagyobb tavolsagu szallitasok magasabb profitjabdl
fedezték (BoINIK S. 2009). A vasUti aruszallitasi piac sajatossagait is kevésseé vették figyelembe
a modositasok, példaul a vasati aruszallitas két f6 terliletének a megkulonboztetését az
iranyvonatok (amikor a vonatban 1év0 Osszes teherkocsi két pont kozott kozlekedik) és az
egyedi kocsis forgalmak (amikor t6bb helyr6l gytijtik a néhany teherkocsit 6ssze, ebbdl vonatot
képeznek, majd a célallommas elétt mas vonatba atsorolva juttatjak célba) nem kezelték. igy

az 0j maganpiaci vasuttarsasagok szinte kivétel nélkiil az el6bbi, magasabb profittal

41 A kozati aruszallitashan sikeres kelet-kozép-eurdpai kozati vallalkozasok visszaszoritasa érdekében 2019-ben
tovabbi korlatozasokat vezetett be az Eurépai Uni6 leginkabb német, francia és osztrak kezdeményezésre. igy
ezen a teriileten a liberalizacioval pontosan ellentétes folyamatok zajlanak, adminisztrativ korlatokkal prébaljak
a szabadpiaci versenyt korlatozni a nyugat-eurdpai szallitmanyozo vallalkozasok érdekében.
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kecsegetetd teriileten jelentek meg, mig az utobbi, alapvetden a kozati aruszallitassal versenyzd
piacon ezaltal tovabb romlottak a vasutak lehetdségei.

2007-ben jelent meg a Harmadik Vasuti Csomag, ami leginkabb a nemzetk6zi vasuti
szemelyszallitasban hozott Gjdonsagokat, és tette ezt a teriletet is liberalizaltta, illetve
bevezette az utasok jogaira vonatkozo szabalyokat.

A 2007-es liberalizaciotol az alabbi hatasokat vartak (EISENKOPF A. 2006):

e a vasUti szolgaltatdsok keresettebbekké valnék a jobb szervezés és a nagyobb
verseny hatéséra,

e ndvekszik a hatékonysag és igy csokkennek a koltségek,

e innovativ, vevokdzponti megoldasok jelennek meg, ami versenyképessé teszi
a vasutat a kozuttal,

e a piaci szerepl6k hatdséra a korabbi allami (inkumbens vagy hagyomanyos)
vasutvallalatok altal nem kiszolgalt igényeket is ki lehet elégiteni.

Masok azonban felhivtdk méar ekkor is a figyelmet arra, hogy a palydhoz vald
hozzaférés liberalizalasa 6nmagaban nem elég a vasuti liberalizacidhoz. Sokkal inkabb fair,
mindenki szamara azonos versenyfeltételeket biztositd infrastruktira hozzaférési dijakra lenne
szilkség (LUDEWIG J. 2006). Ennek része a palyahasznalathoz szikséges burokratikus
akadalyok csokkentése, a belépési korlatok minimalizalasa. Ludewig szerint az egyes vasuti
aruszallitasi modok kozott is biztositani kell az egyenlé versenyfelétleket, de ez sem feltétlendl
csak pozitiv hatasokkal jarna. A vasuton tehergépjarmiiveket szallito6 RoLa*? szerelvények
kisebb kerekei jobban igénybe veszik a vasati infrastruktarat, ahogy egy nagyobb
tengelyterhelésii vasuti kocsi is. A gyakorlatban ezek mégsem fizetnek tobbet, mar csak azért
sem, mert példaul a RolLa vonatok piaci viszonyok kozo6tt csak nagyon korlatozottan
versenyképesek, mégis fontos szerepiik van a kozuati aruszallitas csokkentésében. Eurdpaban
pedig csak allami tamogatas segitségével miikodnek RoLa forgalmak. Ebben a fontos
szegmensben példaul az eurdpai (Svajcot is magaba foglalo) teljesitmény a 2007-es 1 millié
tonnakm-rél 0,7-re esett vissza 2018-ra, Magyarorszagon és Romaniaban pedig teljesen meg
is szlint ez a tipusu forgalom.

Az eurOpai vasuti liberalizacid hatasara szamos Uj vasUtvallalat az intermodalis

(konténer)szallitasban kezdett mlikodni, amely a vasuti aruszallitds piac novekedést mutatd

42 A német Rollende LandstraBe, tehat gordiilé orszagut kifejezés roviditése. A kamionok szallitdsra hasznalt
specialis, siillyesztett szerelvények kerékpar tarcsainak atmérdje csupan 335-380 mm szemben a normal €pitésii
vasUti teherkocsik 840-920 mm-es érétkével.
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terulete (DE LANGEN P.W. - LASES FIGUEROA D.M. - VAN DONSELAAR K.H. - ET AL. 2017). A
kombindlt aruszallitas relativ sikere kapcsan is érdemes kiemelni, hogy az EU 26
vasuthalozattal rendelkez6 tagorszaga koOzil 14 pénzigyileg tamogatja azt. Ennek
teljesitménye 2007 és 2017 kozott 22%-kal 18,4-r61 22,5 millié tonnakm-re nétt. Ez azért is
kiemelkedd, mert ekdzben a kdzuti konténerszallitas 1%-os, illetve a teljes vasuti aruszallitas
teljesitményének szintén tonnakm alapon szamitott 7%-0s visszaesést mutatott ebben —a 2008-
as gazdasagi valsagot is magaba foglal6 — id6szakban (UIC-ETF 2019).

A kozelmdltban a vasati aruszallitds egészehez mérve kozel harmadaval nétt a
konténeres aruszallitds aranya, mig a kozut esetében ez csokkent is (13. tablazat). Mivel a
vasuti konténeres aruszallitas leginkabb a tengeri kik6tokbol a kontinens belsd részeibe torténd
széllitdsra koncentrdlédik, ebben annak a huzo hatasnak is szerepe volt, hogy a tengeri
aruforgalom konténerizacioja folyamatosan tovabb nétt. Bar a szakirodalomban az
intermodalis vasuti aruszallitas fejlddését sokszor a liberalizacid sikerének tekintik, érdemes
ezt mas szempontbol is megvizsgalni. 2017-ben késziilt el az els6 olyan adatbazis, ami alapjan
a tengeri kikotok és az intermodalis vasuti és belvizi hajozasi kapcsolatokat tartak fel (DE
LANGEN P.W. ET AL. 2017). A kutatas azt az els6re talan meglep6 eredményt hozta, hogy a két
kozlekedési forma a valo életben nem versenyez egymassal, hanem kiegészitik egymast: a
vasUt a hosszabb, a belvizi hajozas a rovidebb Utvonalakra alkalmas. Ennek oka alapvet6en az
lehet, hogy a belvizi aruszallitas estében a Rajna és a kapcsoldédd csatornak infrastruktiraja
megfelelé, de nagyobb tavolsagokra mar nehézkesebb jol Kiépitett, nagyobb hajokkal is
megbizhato aruszallitast lehetévé tevé hasznalhatd vizi utakat talalni Eurépéban. Hasonloan, a
tobb szaz km-es szakaszokon a konténerek szallitdsara nem hasznéaljak a kozutat, mar csak
kapacitas és koltség okok miatt sem. Tehat a vasuti konténeriz&ciéo novekedése legink&bb
gazdasagi adottsagnak, mintsem a vasuti liberalizaci6 hatasanak tekintheto.

13. tblazat: A konténeres aruszallitas aranya szallitasi mddonként (tonnakm alapon,

szazalék)
2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
Vasut 140 | 153 | 158 | 154 | 156 | 16,5 | 17,0 | 16,8 | 16,7 | 17,9
Kozt 6,9 7,2 6,3 6,1 6,4 6,4 6,2 6,4 6,3 6,0
Tengeri 140 | 149 | 148 | 159 | 16,2 | 16,5 | 16,6 | 17,7 | 17,1 | 17,3
Belvizi 6,9 6,3 6,3 6,8 7,4 7,7 7,7 8,3 8,2 8,7

Forras: Eurostat adatok alapjan sajat szamitas (2019)

A piaci liberalizaci6 hatasa leginkabb a nemzetkdzi vasuti aruszallitasban érvényesult:
2007 és 2017 kozott leginkabb a tranzit és a nemzetkozi forgalom nétt, tehat az adatok

alatdmasztjak azt az eldzetes varakozast, hogy az orszagok kozotti vasuti teherforgalom
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egyszeriisitése segiti ezt a tipust arufuvarozast. Csakhogy ekdzben a belféldi forgalom
csOkkenésnek indult. A két hatés ereddje pedig negativ, mivel a belfoldi forgalom adja a teljes
forgalom kozel felét. Ahogy az 55. abra lathato, a nemzetk6zi forgalmon beliil is a tranzit nétt
csak jelentdsebben*?, mig a nemzetkozi forgalmak tobb éven keresztiil a belfoldi forgalom
ndvekedési litemétdl is elmaradtak. VEégsd soron a liberalizacid ota eltelt egy évtizedben mind
a belféldi, mind a nemzetkozi vasuti aruszallitas teljesitménye 9%-kal csékkent, mig a tranzit
29%-kal novekedett. gy a kezdeti nemzetkozi forgalmi novekedés, amelyet az elsé években
pozitiv jelként fogadtak is eltlintek mara, nem lathat6 a liberalizacid pozitiv hatdsa még ezen a
tertileten sem.

55. abra: Az EU tagorszagaink vasuti aruszallitasi teljesitményének valtozasa 2007 és 2017

kozott
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Forréas: Eurostat alapjan sajat szerkesztés (2019)

Egyes varakozasok szerint az eurdpai vasuti piac a valtozasok hatasara az amerikaihoz
hasonl6 fejlédési iranyt vehetett volna, azaz eurdpai szinten integralt nagyvallalatok johettek
volna létre (McCuLLOUGH G. 2006). Bar valéban szinte minden korabbi vasutvallalat
megjelent més tagorszagok piacan is, mint késébb latni fogjuk nem koncentracid, hanem
atomizalodas kovetkezett be, egyre tobb szerepld jelent meg, és a nagyok nem integraltak a
piacot, hanem csokkent részesedésiik. A tapasztalatok tehat inkabb azt mutatjak, hogy a vasuti

liberalizaciotol vart elonyok jelentds részben nem kovetkeztek be.

4 Az adatok az egyes orszagok nemzeti statisztikainak osszességét tartalmazzak, atkm alapon. A nemzetkozi
forgalom az import és export értéke az aru fel- és leadasaval érintett tagorszagban, mig a tranzit az adott orszagban
fel- és/vagy leadassal nem érintett nemzetkdzi forgalmat jelenti.
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Az iranyelvek altal meghatarozott vasuti liberalizaciéo gyakorlati attltetése nagyon
kiilonb6z6 modon valdsult meg az egyes tagallamokban, mar csak azért is, mert tag kereteket
adtak erre a jogszabalyok. Az egyes tagallamok nagyon més igényeket fogalmaztak meg, és a
bevezetés is igen kiilonb6z6 modon zajlott le. Ezért is valt sziikségessé a Negyedik Vasuti
Csomag elkészitése. Itt nem (j szabalyokrol, djonnan a kdzosségi szabalyozas ala bevont
teriiletekr6l van sz0, hanem az eddigi jogszabalyok hatasainak felmérésérél és azok
atalakitasarol, finomhangoléasarol. A vasati liberalizacié egyik igen pozitiv hozadéka, hogy
nagyobb figyelem irdnyult a vasuti aruszéllitasra, és egyre tobb adatot kezdett az Eurdpai
Bizottsag is gyiijteni. A vasuti piac éves feliilvizsgalata soran elkészitett adatbazis — a Railway
Market Monitoring System (RMMS) — adatait pedig nyilvanosan is elérhetévé tették. Nagyobb
probléma, hogy a 6. RMMS jelentés bar 2019-ben jelent meg, a legfrissebb adatok ebben 2016-
osak (EC 2019).

Az els6 harom vasuti csomag hatasai elmaradtak a varakozasoktol, ezért az Eurdpai
Bizottsag is vizsgalta a lehetséges okokat. Kiilonosen a kibdvitett, immar 26 vasuti rendszerrel
mitk6d6 EU kapcsan fontos kérdés, hogy a kordbban hasznalt, mindenkire egységes
szabalyozas mennyire lehet alkalmas a nagyon eltéré vasutakkal kapcsolatban, kiillondsen a
volt szocialista orszagokban (EGSZB 2013). A dokumentum azonban igen optimista, példaul
gyorsan szeretnék a vasuti jarmiivek egységes eurdpai atjarhatésagat biztositani — de amint
lathattuk, az eltér6 nyomtavok, aramnemek és nemzeti szabalyozasok ezt még mindig nem
teszik lehetévé — bar az utdbbi valoban megoldhato lenne akar rovidebb tavon is, az elébbiek
csak hosszutavu és jelent6s beruhazasokkal. Hiaba jott 1étre az ERA, a nemzeti kozlekedési
hatésdgok is megmaradtak, a kapcsolatot alapvetéen ezek tartjdk tovabbra is a
vasutvallalatokkal, igy nem sikeriilt egységesiteni és egyszerisiteni az adminisztraciot. Az
engedélyek beszerzését, a miiszaki el6irasokat nem valtotta le egy nemzetek feletti hatosag,
hanem kiegészitette azt, az ERA inkabb a hatdsagok felettes szerve, mintsem a piaci szereplok
kiszolgaloja lett. Bar csokkent a nemzeti miiszaki eléirasok szama, és egyre tobb az egységes
europai, az engedélyezési eljarasok bonyolultabbak, lassabbak és dragabbak lettek. Az tehéat
latszott, hogy a piacnyitds még nem teljes, és tovabbi Iépésekre lesz sziikség. Emellett a 26
vasuttal rendelkez tagallam fele ellen kellett az Eurdpai Bizottsagnak 2010-ben
kotelezettségszegési eljarast inditani a reformok nem megfeleld litemii és mértéki atiiltetése
miatt (Koos G. 2014).

A Negyedik Vasuti Csomag tervezetét 2013-ban adta kdzre az Europai Bizottsag, és

2016-ban Iépett az 0j szabalyozas életbe. Ennek 1ényegi valtozasa a kdzszolgaltatasban végzett
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személyszallitas odaitélésére vonatkozott (EU 2016/2338 rendelet), a péalyahaldzat
mikddtetésének, a menetvonalak kiadasanak szabalyaira hozott modositasokat (EU 2016/2370
irdnyelv), illetve a vasltvallalatok elszdmolésainak szabélyozasat modositottdk (EU
2016/2337 rendelet). A 2016/796 rendelet, a 2016/797 iranyelv az ERA szerepét hivatott
novelni és a vasuti jarmiivek engedélyezésének egyszeriisitését kivantak elérni. Ez azonban
tovabbra sem valosult meg teljes korlien, tovabbra is a nemzeti hatosagok — sok esetben sajat,
helyi miiszaki el6irasok alapjan — adjak ki az engedélyeket. Az atjarhatosagot is biztositani
probaltak, de még azt sem sikeriilt elérni Eurdpaban, hogy a vonatok végét jelzd zartarcsa
egységes legyen — ezt szinte minden hataron cserélni kell. Szamos eltéré miszaki el6iras is
létezik még mindig*, de ezeknél is nagyobb gondot okozhatnak az olyan balesetvédelmi,
munkabiztonsagi utasitasok, melyek szabalyai a mai napig teljesen eltéréek Europaban.

Nagyobb probléma ezeknél is, hogy a gyakorlatban nem jott Iétre az egységes eurdpai
vasUti piac: a palya hasznalatat minden orszagban kilén kell igényelni, kilon informatikai
rendszeren vagy formanyomtatvanyon, ami igen jelentés adminisztraciés koltséggel jar.
Ugyanigy eltéré adminisztracioval lehet a vasuti szakemberek képesitését megszerezni az
egyes orszagokban, ami bar azonos elvek szerint torténik, a gyakorlatban igen eltérd. Az egyes
infrastruktdraiizemeltet6, palyakapacitaselosztd tarsasagok/hivatalok és kozlekedési/vasuti
hatésagok kilon adminisztracios rendszereket hoztak létre, elszalasztotta az EU az egyablakos
és/vagy integrélt Ugyintézés bevezetésének eselyét.

Mig korédbban egy-egy integrdlt vasutvallalat allt egy masik vasatvallalattal
kapcsolatban, most egy-egy nemzetkozi fuvarozasi megbizas esetén a vasutvallalatok
egymassal, a kilonboz6 kapacitaselosztd hatosagokkal, a palyahalozat tizemeltet6jével allnak
kapcsolatban, ezeket a rendszereket nem integréltak eurOpai szinten, igy novelve az
adminisztréaciés és blrokratikus koltségeket. Pedig ezek egységesitése és kozpontositasa, a
miiszaki és forgalmi el6irasok egységesitése és egyszertsitése jelentésebb beruhdzasok nélkil
segitett volna a koltségek csokkentésében.

A wvasuti liberalizdcion til is szamos olyan lehetdség van, ami segithet a vasuti
hatekonysag ndvelésében, és amihez eurdpai unios kozos fellépés lenne sziikséges. llyen lehet

példaul a vonatok hosszdnak egységesen 750 méterre (févonalakon akéar 1500 méterre)

4 Az ERA folyamatosan koveti az aktulis Atjarhatosagi Miiszaki El6irasoktél (TSI) eltérd nemzeti
szabalyozasok szdmat. 2016-ban még 14 ezer ilyen elbiras volt, 2019-re ez 1 ezer kordilire csdkkent a vasti
jarmuvekkel kapcsolatban. Azonban sok esetben egy-egy eldiras is olyan akadalyt jelent, ami nem engedi meg
jarmiivek kozlekedését egy-egy tagallamban.
https://www.era.europa.eu/sites/default/files/activities/docs/evaluation_report_va_national_rules_en.pdf
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novelése a mostani 500-700 méterr6l, a ma még 20-22,5 tonna kozo6tti maximalis
tengelyterhelés egységesen 25 tonnara novelése (bar ez igen jelentds infrastruktira-fejlesztést
igényel), az informatikai rendszerek egyseges hasznélata a vasuti aruszallitasban (egységes
ligyintézési feliilet a palyakapacitas elosztas és a hatosagi ligyek intézésére, a tagallami eltérd
adattartalma infrastruktira informacios rendszerek egységesitése). Fontos lenne a vevéi
elvarasok figyelembevétele, példaul a pontossag és a kiszamithatdsag ndvelese, amiben szintén
egyseges europai informatikai megoldasok nyujthatnanak megoldast. A korméanyzati és unios
infrastruktira beruhazasokban pedig szerepet kellene kapnia az olcsd és egyszerli vasuti
terminaloknak, atrakoknak — ezek teljesen hianyoznak vasutfejlesztésekbdl és felajitasokbol,
ezek szinte kivétel nélkil a személyforgalom igényeire korlatozodnak.

4.2. Az europai vasuti aruszallitas és a liberalizacié kapcsolatanak

vizsgélata

Az europai vasuti liberalizacionak jelentds hatdsa volt a kontinens vasutvallalatainak
miitkodésére. Bar a 21. szazadban az EU-ban jelentdsen lassult a vasuti aruszallitas kozlekedési
munkamegosztason bellli visszaszoruldsa, nemzetkdzi 0sszehasonlitasban tovabbra is igen
alacsony a vasuti modal split az EU-ban. A nominalis szallitasi teljesitmény visszaesése ugyan
gyakorlatilag megéllt, de ha lassan is, tovabb erodalddik a szallitasi munkamegosztasban a
vasut szerepe. A vasUti liberalizacid partol6i sikerként értékelik a visszaszorulas lassulasat, de
érdemes visszautalni a 3.1. fejezetben ismertetett vasuti aruszerkezetre, amely Osszetétele
magyarazatot adhat, hogy miért nem csokkent tovabb a vasuti aruszallitas szerepe, hiszen ma
mar csak tulnyomdrészt olyan nyersanyagokat szallitanak vasuton, amelyeknek mas
kozlekedési modok — kilondsen a kdzat — nem lehet reélis alternativaja.

Erdemes megvizsgalni, hogyan alakult a vasiti aruszallitas teljesitménye az egyes
tagallomokban, milyen valtozasokat okozott a liberalizaci6. Sajnalatos moédon az RMMS
adatbazis id6ben 3 évvel elmaradt adatokat tartalmaz, illetve kifejezetten kevés informacio
érhetd el az egyes vasutvallalatok teljesitményérdl. A megfeleld adatok nélkiil nehéz azonban
eldonteni, hogy voltak-e, és ha igen, milyen pozitiv hozadékai a vasuti aruszallitasi
liberalizacionak. Az FEurostat adatbazisiban elérhetd tonnakm alapt vasuti aruszallitdsi
teljesitményt Ossze lehet vetni az UIC Railisa statisztikai adataiban elérhetd,
vasutvallalatonként megadott, szintén tonnakm alapon megadott adatokkal. Ha nem is minden,
de tobb versenyz6 vasttvallalat aruszallitasi teljesitményét tartalmazza ez az adatbazis, és
abban is segitséget nyujt, hogy kideruljon, ha az Eurostat adatokhoz csak a korabbi monopol
vasuUtvallalat szolgaltatott adatokat. A hagyomanyos vasuttarsasagok (incumbent railway
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undertaking) altal elszallitott arutonnakm-t 6sszehasonlitottam az Eurostat altal mért, a teljes
orszagra vonatkozo adatokkal, amely alapjan ki lehetett szamitani a hagyomanyos
vasuttarsasadgok piaci részesedését (56. abra). Sajnos az UIC adatbazisa nem teljes, csak 22
orszagra érhetd el megfeleldé mindségli adat. Nagyon kiilonb6z6 moddon alakult az egyes
orszagokban a hagyoméanyos vasuttarsasagok piaci részesedése: a 22 tagallamban
0sszességében 2007 és 2017 kozott részesedésiik 85%-rol 64%-ra siillyedt. igy is akad tébb
olyan orszag (irorszag, Finnorszag, Lettorszag, Szlovénia), ahol tovabbra is a teljes piac a
korabbi hagyoméanyos vasutaké — bar feltehetéen Szlovénia esetében arrol lehet sz6, hogy csak
az allami vasuttarsasag szolgaltat statisztikai adatokat. A masik harom orszag esetében az
elszigetelt elhelyezkedés okozza, hogy nincs, vagy nagyon alacsony a konkurencia.

56. bra: A hagyomanyos vasuttarsasagok piaci részesedésének valtozasa 2007 és 2017
kozott, illetve ennek 0sszefliggése a vasuti aruszallitas teljesitményével (arutonnakm)

100% y =-0,2872x% - 0,2097x - 0,1652
R2=0,0062
L 20% o 8
80% £ PL AT LT
\g 0% BE DE Fi
£ ) SE
60% \5 e A LN SK,F}
= 9v220% -
U © Lu— IE
40% © 2 ES iR
= S40%
N BG
>
20% S GR
~ o0 [e)) o — o~ ™ < n (o] M~ ] -60%
O O O W@ «wH «od «H oI oI < < B
o o o o o o o o o o o &
o~ (o] (o] o (g\] (o] (o] o (o] o~ (o] ©
AT — BE BG — 7 > EE
e— D — [ ES e— F | -80%
FR GR HR IE -80% -30%
IF;I-L IIS-'II-' :i% é\E/ Hagyomanyos vasuttarsasagok piaci
S| S sesese EU22 részesedésének valtozasa

Forréas: Eurostat és UIC alapjan sajat szerkesztés (2019)

Belgiumban, Romaniaban és Olaszorszagban szorult vissza leginkdbb a hagyomanyos
vasutvallalatok piaci részesedése, ezekben az orszagokban mar a piac kevesebb mint felét
birtokoljak. Mégsem ezekben az orszagokban nétt a vasuti aruszallitds teljesitménye a
leginkabb. Az adatok alapjan nincs pozitiv dsszefliggés a nagyobb piaci verseny és a vasuti
aruszéllitas teljesitmenyének valtozasa kozott, sét! Tobb olyan orszag is van, ahol az
atlagosnal kevésbé csokkent, esetleg nétt is a hagyomanyos vasutvallalatok részesedése, mégis
kisebb csokkenés, akar novekedés is tapasztalhato volt a vasuti aruszallitasi piacon (57. abra).
Az RMMS statisztikaiban 26 unios orszag és Norvégia adatai is elérhet6k, de csak a 2011 és
2014 kozotti idészakra. Ezen négy év alatt kisebb mozgasok torténtek a piacon, de az adatok

azt mutatjak: nincsen egyértelm 6sszefliggés a piacnyitas és a vasuti aruforgalom valtozasa
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kozott — kilonésen ha a néhany kisebb outlier érteket mutatdé orszagokat figyelmen Kivil
hagyjuk.

57. bra: A hagyomanyos vasuttarsasagok piaci részesedése 2011-ben és 2014-ben, illetve a
piaci részesedés valtozasanak 6sszefuiggése a vasuti aruszallitas teljesitményével
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Forras: Eurostat és RMMS alapjan sajat szerkesztés (2019)

A piaci versenyt nem csak a hagyomanyos vasUtvallalatok piaci részesedesének
mérésevel, hanem az aruszallitast végz6 vasutvallalatok szamaval is jellemezni lehet. A vasuti
aruszallitast végzd vasutvallalatok szamat sem lehet azonban egyértelmiien beazonositani
unios adatbazisokbol: az eurdpai vasuti Fuggetlen Szabéalyozok Csoportjanak (IRG —
Independent Regulators’ Group — Rail) éves jelentésében teszi kdzzé a vasutvallalatok szamat,
de nem tesz kiilénbséget a személy- és aruszallité vasutak kozott, és ezt az adatot hasznaljak
az RMMS-ben is — és a legtdbb piacnyitast hasznald elemzésben. Az UIC RICS adatbézisaban
azonban megtalalhato a vasatvallalatok ilyen bontésban is, ezért azt is meg lehetett vizsgalni,
hogy hogyan alakult az aruszallitassal foglalkozé és az integralt (személy- és aruszallitassal
foglalkozd) vasutvallalatok szdma. Az EU orszagaiban az aruszallitast végzé vasutvallalatok
szdma a 2006-0s 68-rol 2017-re 375-re, majd 2018-ra 787-re nétt (58. abra). Fontos azonban
kiemelni, hogy ezen véllalkozdsok szamaban szamos olyan iparvallalat, kikoto, stb.
vasutvéllalata is szerepel, amelynek csak azért van ilyen engedélyre sziiksége, hogy belso
vasutlizemét a kapcsolddd allomasokrol is ki tudja szolgalni. llletve az egyes nagyobb
vasuttarsasadgok akar tucatnyi mas unios orszagban is regisztraltatjak magukat, igy jelentds a
duplikécid. Az adatokat azonban érdemes azzal kapcsolatban is megvizsgalni, hogyan alakult

a vasuti aruszallitas teljesitménye a versenyz6 vasttvallalatok szaméval dsszehasonlitva.
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58. abra: Az aruszallito és integralt vasuttarsasagok atlagos elszallitott arumennyiségének
(&rutonnakm), az aruszallitasi teljesitmény és a vasutvallalatok szaménak kapcsolata
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Forréas: Eurostat és RMMS alapjan sajat szerkesztés (2019)

A legtobb unids orszagban az egy vasUtvallalatra jutd atlagos arutonnakm értéke 500
és 2.000 kozott alakult, csak néhany kisebb orszagban és az Egyesilt Kirdlysagban magasabb
ez az érték. Erdekesség, hogy pontosan abban a két orszagban magas ez a mutatd, amelyeket a
vasuti liberalizacioban el6rehaladottnak tartanak — az Egyesilt Kiralysagban és
Svédorszagban. A kelet-kzép-europai orszagokban az atlagosnal nagyobb ezek alapjan a
verseny, hiszen itt a kbzepes és nagyobb nyugati orszdgokhoz képest kevesebb aruszallitési
teljesitmény jut egy véllalatra. A sok kisebb teljesitményli cég azonban hatékonysagi
problémaékat is jelezhet: a vasutvallalatoknal magasak a fix koltségek, ezért ha ugyanakkora
forgalmat tobb vallalat bonyolit le, akkor az emeli a koltségeket. Pedig a szabad versenyt6l
pontosan azt varnank, hogy segitse a koltségek csokkentését. Erdemes ezért megvizsgalni,
hogy a vasutak kdltségszintje hogyan valtozott a piacnyitast kdvetden.

Az Eurostat adatai kozott fellelhetd olyan agazati kimutatas, amely az egyes iparagak
arbevételét, koltségeit és foglalkoztatottjait tartalmazza. Az adatbazis azonban nem teljes, a
hianyzo6 adatokat az IRG adatai alapjan egészitettem ki. Erdemes ezért azt is megvizsgalni,
hogy — az ebben az adatbazisban szerepl6 — vasutvallalatok hatékonysaga milyen valtozasokat
mutat az elmult évtizedben. Mivel a legnagyobb vasutvallalatok adatai érhet6k csak el, ezért a
teljes vasuti aruszallitasi piac teljesitmeényéhez kerlltek aranyositasra az értéekek. Ez azeért
elfogadhato kozelités, mert a vasttvallalati engedéllyel rendelkez6 vallalkozasok egy jelentOs
része — a fentebb leirtak szerint — csak specialis tevékenységet folytat. Szdmitasaim szerint az
eurdpai aruszallité vasutak arbevétele 2007 és 2017 kodzott a valsag miatti visszaesést
kovetden alig tudta meghaladni az egy évtizeddel koréabbi csucsat (59. abra). A piac igen
koncentralt, csupan harom orszag (Németorszag (34%), Hollandia (12%) és Ausztria (9%))
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adta a teljes eurdpai vasuti aruszallitasi bevételeinek 55%-at, a 10 legfontosabb orszag pedig
85%-at. A bevételek és az aruszallitasi teljesitmények eltérésében az is szerepet jatszhat, hogy
nemzetkdzi fuvarokndl egy vallalat kapja meg a megrendeloktdl a bevételt, és ebbdl
finanszirozza a tébbi orszagban az alvéllalkozéit.

59. abra: Az europai aruszallité vasutvallalatok arbevétele tagorszagonként (millié eurd)
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Forréas: Eurostat és IRG alapjan sajat szerkesztés (2019)

Azt is érdemes vizsgalni, hogy az egyes orszagokban hogyan alakult a vasutvallalatok
arbevétele az elszallitott aruk mennyiségéhez viszonyitva. Ez alapjan az latszik, hogy nagyok
a kuilénbségek az egyes orszagok kozott, ez arra utal, hogy hianyosak az adatok. Erdemes ezért
ezeket fenntartassal kezelni. Mindenesetre az adatok egy fontos trendet mutatnak:
csokkenésnek indult a wvasuti aruszallitds koltsége. Ez egyrészt elényds, hiszen
versenyképesebbé tudja tenni a vastti aruszallitast. Masrészt viszont ennek ellenére sem nott a
vizsgalt idészakban a vasuti aruszallitas teljesitménye. A 10 év alatt a 9,5%-0s visszaesés éves

atlagban 1,1 %-os arcsokkenést jelez.
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60. abra: Az europai aruszallit6 vasutvallalatok arbevétele tonnakm-aranyosan
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Forras: Eurostat és IRG alapjan sajat szerkesztés (2019)

A vasutvallalatok hatékonysagat mutatja a foglalkoztatottak szamanak valtozasa, illetve
az egy foglalkoztatottra jutd elszallitott arumennyiség valtozasa. 2008 es 2017 kdzott a vasuti
aruszallitisban miik6dé vallalkozasoknal a foglalkoztatott munkavallalok széma az Eurostat
adatai szerint 177 ezerrdl 134 ezerre, tehat negyedével csokkent.*® Az egyes tagorszagok kézott
nagyok a kiildonbségek — ami adodhat az adatgyiijtés hidnyossagabdl és/vagy a vasutvallalatok
eltérd felépitésébdl, a hadzon beliil és kiviil végzett feladatok eltérésbdl. Minden orszagban
csokkent azonban a foglalkoztatottak szdma a szektorban, a szallitasi teljesitményhez mérve is.
Az egy foglalkoztatottra jutd elszallitott &rutonnakm a vizsgéalt idészakban 23%-kal

novekedett, ami a hatékonysag névekedését jelenti.

% Finnorszag, Irorszag, Hollandia és Irorszag adatai nem érhetdk el.

111



61. abra: Az aruszallito vasatvallalatok egy foglalkoztatottjara juto elszallitott arumennyiség
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Forras: Eurostat alapjan sajat szerkesztés (2019)

Fontos kérdés, hogy hogyan hatott a liberalizacio a vallalatok eredményességére, mivel
a piacnyitas egyik célja az volt, hogy a korabban veszteséges allami vasutvallalatok helyett a
piaci mechanizmusok segitségével hatékony és pénziigyileg is eredményes vallalatok jojjenek
Iétre. Ezen a téren méar egyaltalan nem olyan pozitiv a kép: az aruszallité vasutvallalatok
profitrataja a 2008-as 0,9%-rol 2016-ra 0,6%-ra csokkent. Az Eurostat adatbazisaban csak
a brutté milkodési eredmény érhet6 el, ami nem tartalmazza a vallalatok finanszirozasat, ez a
szamvitelben megszokott EBIT értéke. Mivel a vasUti eszkdzok jelentés t6két kotnek le, és
alapvetden bankhitelbdl és/vagy lizingbdl finanszirozzdk ezeket, nagyon is jelentds
kamatkdltsegeket kell a vasutvallalatoknak fizetni. Ezért a nagyon alacsony brutt6 profitrata
szinte biztosan adozott eredményben veszteséget jelent. Az is lathatd, hogy azokban az
orszagokban volt magasabb a profitrata, ahol nagyon kicsi a vasuti aruszallitds szerepe
(Irorszag), vagy nincsen helyi aruszallito tarsasdg (Dania), igy az adatok kevéssé
megbizhatéak. Az aranyaiban legnagyobb vasiti aruszallitdst végzd balti orszagokban volt
még magas a jovedelmezoség mértéke. A vasUti aruszallitas fenntarthatosagat és fejlodését
azonban a nagyon alacsony bruttd profitrata neheziti, ez a jovObeni beruhazasok
finanszirozésat is jelentdsen korlatozza a kifejezetten tokeigényes dgazatban. A liberalizacio

ebbdl a szempontbdl tehat nem valtotta be a hozza fizott reményeket.
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62. abra: Az aruszallito vasutvallalatok profitrajanak alakulasa (brutto miikodési eredmény /
nettd arbevétel, 2008 és 2016)
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Forras: Eurostat alapjan sajat szerkesztés (2019)

A vasuti aruszallitds teljesitményét a koltségek is jelentdsen befolyasoljak. A
liberalizaci6 hatdsara az infrastruktira {izemeltetdjének a vonatokat kozlekedtetd
vasutvallalatoktol kell a vasutvonalak fenntartdsahoz és fejlesztéséhez sziikséges forrasokat
eléteremteniiik. A vasutvallalatok alapvetden a megtett tavolsag aranyaban — a vonatok egyeb
tulajdonsagaitol is fiiggd — palyahasznélati dijakat (PHD) kell fizetnilik az infrastruktira
tizemeltetd vallalatoknak. Eurdpa orszégai kdzott jelentds kiilonbségek vannak a PHD mértéke
és szamitdsi moddja kozott. Mig egyes orszagokban az aruszallitd, méas orszagban a
személyszallito vonatoknak kell magasabb 6sszegii PHD-t fizetni.

Az aruszallitds szdmara legmagasabb dijakat alkalmazé balti orszagokban kifejezetten
magas a vasuti aruszallitas aranya, mig az alacsony tételeket alkalmaz6 Franciaorszagban és
Spanyolorszagban alacsony — ezek azt mutatjak, hogy a szallitasi igények és az aruszerkezet
Osszetétele nagyobb hatassal van az aruszallitasi kozlekedesi méd megoszlasra, mint a
palyahasznalati koltségek. Az EU tagorszagok tobbségében aruszallité vonatok szamara
magasabb PHD-t hataroztak meg, amit a tehervonatok nagyobb 6ssztdmege és tengelyterhelése
indokolhat, mivel ezek jobban megterhelik az infrastruktirat, kozlekedésik magasabb
fenntartasi koltségeket eredményez (FARKAS GY. 2001). Masfel6l az druszallitas szadméara nem
lenne sziikséges olyan nagy- vagy emeltsebességii palyak épitése, ami az eurdpai févonalakon
jellemzo, ezek magasabb koltségét nem lenne ésszerii ezért az aruszallitdo vasutakra haritani.
Erdemes kiemelni az alabb abra kapcsan, hogy példaul Franciaorszagban a tavolségi
személyszallitds magas palyahasznalati dijai a TGV hal6zat épitésének és fenntartasanak

magas koltségei indokoljadk. Ezzel szemben a hasonléan nagy kiterjedésli nagysebességii
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szemelyszallitasi palyahaldzatot (zemelteté Spanyolorszagban kifejezetten alacsony ez a
dijtétel. Az orszag példaja azért is érdekes, mert hiaba rendkivil alacsony a PHD 6sszege, igy
is nagyon alacsony a vasuti aruszallitds teljesitménye. Ez az orszég foldrajzi sajatossagaival
van kapcsolatban (a lakossag legnagyobb része a tengerpartokon lakik). Masrészt a vasuti
rendszer eltéré nyomtavja, az Eurdpaban elterjedt 750 méteres vonathosszal szemben csak 500
méteres maximalis szerelvényhossz is nagyban rontjak a vasuti rendszer hatékonysagat.*®

63. &bra: Palyahasznélati dijak az EU orszagaiban (eurd/vonatkm, 2016)
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Forras: RMMS alapjan sajat szerkesztés (2019)

A PHD és a vasuti aruszallitas kozlekedési mddok kozott betoltott szerepének
vizsgalata fontos kérdés, hiszen ez valaszt adhat arra, hogy megéri-e ennek 6sszegét alacsonyan
tartani a vasUti aruszallitas szamara. A 64. dbra els6 fele azt mutatja, hogy milyen kapcsolatban
all az aruszallitdsi PHD 0&sszege eurd/vonatkm értékben kifejezve a vasuti aruszallitas
szarazfoldi munkamegosztasban mert részesedésével. Az adatok Osszefliggése alapjan a
magasabb PHD nem hogy kisebb, de magasabb részesedést jelent. Fontos azonban kiemelni,
hogy feltehetéen azért alacsony azokban az orszdgokban a PHD 0Osszege, ahol a vasut
marginalis szerepet tolt be az aruszallitasban, mert ezzel igyekeznek a részesedését emelni.
Masrészt ha a vasuti aruszallitds mértéke alacsony, a palyahalozat fenntartasat nagyrészt a

szemelyszallitasbol kell finanszirozni.

46 http://www.bueker.net/trainspotting/stations_cerbere.php
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64. abra: A palyahasznalati dijak és a vasut az aruszallitasi munkamegosztasi
részesedésesenek kapcsolata az EU orszagaiban (eurd/vonatkm, 2016 és 2010-2016)
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Forras: RMMS és Eurostat alapjan sajat szerkesztés (2019)

A 64. dbra jobb oldala azt mutatja, hogy a 2011-es piacnyitas és 2016 kdzott hogyan
valtozott a vasut részaranya a szarazfoldi aruszallitasi munkamegosztason belul tonnakm
alapon, és ez milyen dsszefiliggésben allt a vasuati aruszallitasra vonatkozé PHD mértékével. Az
adatok az el6zetesen varhato 0sszefliggést mutatjak: a magasabb PHD mellett csokken a vasuti
aruszallitas részesedése. Mindenestre az Osszefiiggés nem tekinthetd erdsnek, a trendvonal
szorasnégyzete nem szignifikans osszefliggést mutat. Féként olyan orszagok mutatnak outlier
adatokat, ahol béar relativ alacsony a PHD 0Osszege, mégis csokkenést mutatott a vasut
aruszallitdsi munkamegosztasban jatszott szerepe. Szamos egyéb tényezd is hatassal van arra,
hogy a vasUt mennyire vonzd aruszallitdsi méd, ilyenek a foldrajzi adottsdgok — példaul
szigetorszagok esetén a relativ alacsony tavolsagok, a nemzetkdzi szallitasok korlatozott volta
—, illetve egyéb gazdasagi szempontok — a kozati és vasuti infrastruktara eltéré ttemi
fejlesztése, a kozuti atdij 6sszegének alakulédsa, a kereskedelmi aruszerkezet modosuléasa, a
forgalmi iranyok valtozésa, de ilyen szempont az elérhetd vasuti aruszolgaltatasi szolgaltatasok
szinvonala. Ezért nem jelentheté ki egyértelmiien, hogy a PHD csokkentése dnmagaban
magasabb vasuti aruszallitasi részesedést biztosit.

Az aruszallito vonatok PHD koltsége is jelentdsen valtozott tobb orszagban a
rendelkezésre allé adatok alapjan 2013 és 2016 kozott, ezért azt is meg lehet vizsgalni, hogy
ennek milyen hatasa volt a vasut aruszallitasi munkamegosztasbhan tapasztalt részaranyanak

valtozasara. Bar a koltségek valtozasa alapvetden késéssel érezteti hatasat, a négy éves
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periddus arra megfeleld, hogy ezek trendjeit vizsgalni tudjuk, hiszen jellemzden éves, vagy
annal rovidebb idore rogzitik a szallitasi szerzOdésekben a dijakat a vasttvallalatok.

65. bra: A palyahasznélati dijak valtozasanak és a vasut az aruszallitdsi munkamegosztasi
részesedésesenek kapcsolata az EU orszagaiban (eurd/vonatkm, 2013-2016)
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Forras: RMMS és Eurostat alapjan sajat szerkesztés (2019)

A fenti abra méasodik része azt mutatja, hogy a személyszallitasban a tavolsagi vonatok
és az aruszéllitdsban alkalmazott arai nem mutatnak relevans 6sszefiiggést: nagy eltérést
mutatnak az orszadgok a két koltségnem valtoztatasaban. Az elévarosi forgalomban az eltérések
sokkal kisebbek voltak, és az aruszallitds szempontjabol a nagy tavolsagu kozlekedés lehet
relevansabb.

A PHD bevételek nem allnak rendelkezésre az egyes orszagok szintjén, de 23 EU
tagallamra 6sszesitve igen (14. tablazat). Ennek 6sszege éves atlagban az utobbi 5 évben 2,5%-
kal ndvekedett. Ezt 6ssze lehet hasonlitani a vonatkm-ben kifejezett szallitasi teljesitménnyel
— mindkét érték tartalmazza az aruszallitas és a személyszallitas 0sszegeit is. Ebbol az lathato,
hogy az elmult iddszakban mérsékelten novekedtek vonatkm-aranyosan a koltségek, évi 1,3%-
kal.
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14. tablazat: Palyahasznélati dijak az EU orszagaiban (euro, 2016)

Aruszallito
: e Millio E%L’fg‘ﬁ}ﬁg' Aruszallitésra | vasutak
g vonatkm : juto PHD bevételének
millio eurd (euro) aranyaban
2013 15.721 3.639 4,32 2.963 13,6%
2014 15.847 3.881 4,08 2.980 13,5%
2015 16.378 3.636 4,50 3.090 13,9%
2016 16.469 3.580 4,60 3.046 13,5%
2017 17.384 3.820 4,55 3.242 14,3%
Eves atlagos |, 5oy 1,2% 1,3% 2,3% 1,3%
novekedés

Forras: IRG és Eurostat alapjan sajat szerkesztés (2019). Megjegyzés: Esztorszag,
Luxemburg és Magyarorszag adatait nem tartalmazza

Az IRG adataibdl azt is ki lehet olvasni, hogy az elmult 6t évben az aruszallito vasutak
adtdk az 6sszes vonatkm 18-19%-at — ez megegyezik az Eurostat adatbazisabol szamitott
értékekkel. Igy ki lehet szamolni az aruszallito vasutakra jutd PHD Gsszegét, amit 6ssze lehetett
hasonlitani a véallalatok arbevételével. Ezt figyelembe véve azt lehet megéllapitani, hogy az
aruszallito vasutvallalatok koltségeinek igen jelentds részét teszi ki az infrastruktira
hasznalatanak koltsége, a 2013 és 2017 kozotti idészakban raadasul ez 13,6%-rol 14,3%-
ra emelkedett. Ezért a PHD koltség fontos hatdssal birhat az &ruszallitasi munkamegosztas
alakuldsara. Amig vasuton minden egyes megtett meter utan kell fizetni az infrastruktira
hasznalataért, addig kozaton csak alapvetden a gyorsforgalmi tithalézatért. Arnyalja a képet,
hogy a villamos és szénhidrogén alapl vontatas adétartama és —szerkezete igen eltéré lehet, a
kozuti és vasuti kozlekedés energiakoltségei eltéré ado- és jarulékkoltségekkel terheltek az
egyes orszagokban, illetve az egyes kozlekedési modok és energiahordozok utan igénybe
veheté adokedvezmények is nagyban eltérdek.

Részletes eurdpai 6sszehasonlitds nem all rendelkezésre, hogy a kodzuti aruszallitas
arbevételéhez mérten mekkora koltséget jelent az tdij. Magyarorszagon azonban 2017-ben a
KSH adatai szerint 1.561 milliard forint volt a kozuti aruszallitas arbevétele, és ebben az
iddszakban tehergépjarmiivek altal megfizetett utdij 0sszege 221,7 milliard forint volt, ami azt
jelenti, hogy az arbevétel 14%-at tette ki.*’ Fontos azonban, hogy az utdij felét kilfoldi
tehergépjarmiivek utan fizették meg, a hazai kézuti fuvarozo6 cégek bevételeinek egy jelentds
része pedig kiilfoldon képzddik, ezért is érdemesebb minél tobb eurdpai orszagot egyiitt

vizsgalni. Magyarorszagon azonban Eurdpaban egyik legmagasabb az Gtdij dsszege, — csak

47 http://www.ksh.hu/docs/hun/xftp/idoszaki/jelszall/jelszall17.pdf és https://g7.hu/kozelet/20180814/evi-54-
milliardot-keres-az-allam-az-m1-es-autopalyan-megis-majd-szetesik/
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Ausztridban magasabb ez az érték — ezért 6sszességében az feltételezhetd, hogy még mindig
jelentdsen kisebb kiadasokat jelent ennek 6sszege a kozuti aruszallitasban.

Az eurdpai utdij iizemeltetok egyesiiletének ¢éves jelentése alapjan azonban
megismerhetd 16 EU tagallam ttdij bevétele — ezek az 6sszegek magukban foglaljak nem csak
a tehergépjarmiivek, hanem a személygépjarmiivek utdn beszedett bevételeket is. A 2018-as
adatokat 6ssze lehet vetni ezen 16 orszag kozuti aruszallitasi agazata altal elért bevétellel, ami
az Eurostat adatai kozott elérheté (ASECAP 2019).8 A kozati aruszallitasban harmad
akkora részét teszi ki az iparag bevételeinek az infrastruktira hasznélatanak dija, mint
a vasuti agazatban. A kozuati aruszallitdsi agazat bevételének 6,2%-at tette ki ugyanis
szamitasaim szerint a teljes megfizetett nettd utdij 6sszege, amelynek raadasul egy jelent6sebb
része, becsiilhetéen 20-30%-a személygépkocsiktdl szarmazott.

A vasuti aruszéllitasnak a kozdthoz viszonyitva aranytalanul sokat kell az
infrastruktura hasznalataért fizeni: mig a vasuti infrastruktira minden egyes méteréeért
hasznalataranyos palyahasznalati dijat kell fizetni, addig az EU teljes uthal6zatanak csak
1,7%-an kell utdijat fizetni.*® Természetesen a forgalomnak joval nagyobb része zajlik a
fizet6s utakon, de még a gyorsforgalmi és elsérendii utaknak is csak 29%-an kell dtdijat fizetni
az Eurdpai Uniodban, illetve a regionalis és masodrendii utakat is figyelembe véve mar csak 6%
ez az arany.

A vasuti liberalizacié soran arra nem fektettek hangsulyt, hogy a kiilonb6z6
kozlekedési modok kozott is biztositsdk a versenysemlegességet. Kildndsen igaz a
legszennyezObb szallitasi modra, a 1égi aruszallitasa: ebben az iparagban gyakorlatilag nem
kell adét fizetni, sem afat, sem jovedéki adot példaul az izemanyag utan. A nagysebességii
vasUti aruszallitas szamara ez Oriasi versenyhatranyt okoz, ennek is jelentds szerepe lehet

abban, hogy ez a széllitasi mod a gyakorlatban nem tudott érdemben szerephez jutni.
4.3. A gordiiloallomany hasznalatanak hatékonysagi trendjei

A vaslti aruszallitds hatékonysagat az egy teherkocsira jutd elszallitott

arumennyiséggel tudjuk hosszabb idétavon keresztiil is kovetni.>® Egy teherkocsival minél

48 Az alabbi orszagokra érhetSk el adatok: Ausztria, Csehorszag, Dania, Egyesiilt Kirdlysag, Franciaorszag,
Gorogorszag, Hollandia, Horvatorszag, Lengyelorszdg, Magyarorszag, Németorszag, Olaszorszag, Portugalia,
Spanyolorszég, Szlovékia, Szlovénia

49 A szamitas alapja, hogy az Eurostat és a European Union Road Federation adatai szerint 4,7 millio km a teljes
eurdpai Gthaldzat (ebbe beleértve a telepiilési utakat is. A fizet6s uthalézatra vonatkozo 87 ezer km-es adatot az
ASECAP szervezet éves statisztikai jelentésébdl szdmoltam, ami elérhetd a szervezet honlapjan:
http://www.asecap.com/publications.html

50 A vasti teherkocsik a 3.8 alfejezetben bemutatott allomanyat igen hosszi, 40-50 éves idészakon keresztiil
hasznaljak. Bar az Ujabb teherkocsik valamivel kénnyebbek, megjelentek a korabban atlagos 20,0 tonnas
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tobb arut és minél messzebbre tudnak elszéllitani, az jelentdsen csokkenti a koltségeket. A
vasUti aruszallitds kapcsan Altalanos elterjedt vélekedés, hogy nem tudott jelentés
hatékonysadgnovekedést felmutatni. Ez a mutatd azonban arrdl arulkodik, hogy az EU
orszagaiban az elmult kozel 40 év sordn igen jelentds valtozasok zajlottak le ezen a téren. A

hatékonysag tobb mint duplajara ndvekedett.

66. abra: Egy vasuti kocsira juto ezer tonnakm

2500
2000
1500
1000
500
3 6317321327 356362380424 436 450 469 523 533 590 632 604 506 584 636 615 621 641 664 667 679
0
O O A N M T W ON®OODO od N MF WM ONBONDO = N M < 10 © N
X DDA D ADDDDND DD O OO0 OO0 O OO0 O A A A A A A A A
A DA DN DN O OO OO 00O OO OO0 o0 o0 O o O o
™ 1 A e d HJH AN AN AN AN AN AN AN AN AN NN NN NN NN NN
Osszesen e Baltikum e Dél-Eurdpa Dél-Kelet-Eurdpa
e [ 57ak-EUrépa e Gzép-Eurdpa e [elet-KOzEép-Eurdpa === Nyugat-Eurdpa

Forras: UNECE, Eurostat, RMMS, VPI, UIC alapjan sajéat szerkesztés (2019)

Az eurdpai liberalizacio hatékonysaganak mérésére is lehetdséget ad ez a mutato: az
idGszak egészében évi 2,1% volt a hatékonysag javulas, a liberalizacid hivatalos kezdete és az
utolso elérhet6 adatok kozti 10 évben viszont csak 0,7% (66. abra). A liberalizaciot megel6z6
10 évben is magasabb volt a ndvekedés, 1997 és 2017 kdzott évi 5,9%. Az adatokat nagyban
befolyasolja a gazdasagi valsdg hatasa, illetve a miiszaki jellegli innovaciok bevezetése —
példaul a tengelyterhelés novekedése, hatékonyabb diszponalasi rendszerek, stb. Fontos
kovetkeztetés azonban, hogy a liberalizacio korantsem tudott jelentds hatékonysagjavulast
okozni. Osszetettebb elemzések sziikségesek a hatasok okainak feltarasara, de az fontos
eredmény, hogy nem latszik a talan legkonnyebben szamithato €s jelentds hatast lizemeltetési

hatékonysagi mutatdszdmban érezheté novekedés a piaci nyitas hatasara, s6t annak mértéke a

tengelyterhelésii kocsik mellett a 22,5 tonnds, 25,0 tonnas tengelyterhelésii kocsi, a jarmiivek onsulya érdemben
nem valtozott sokat. A hatékonysag mérésére a gyakorlatban a vasutvallalatoknak sincsenek sokkal jobb
mérészamaik, rdadasul hosszabb id6tavra nincsen igazan alternativ elérheté mérészam. A hatékonysig mérése
ebben a formaban azonban limitalt, mert sz&mos olyan egyéb hatas is lehet, ami ezt befolyasolta - példaul a
piacnyitas egyik hatdsa lehetett az is, hogy a maganvallalatok lelassitottak a jarmiivek cseréjét. Hosszabb tavon
az ilyen hatadsoknak azonban ki kellene oltani a torzitd hatasaikat egy félmillional is tobb eszkozzel, igen eltérd
piacokkal jellemezhet$ orszagokkal.
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korabbi iddszakétol is jelent6sen elmarad. Az egyes régiok hatékonysagbeli kilonbségei
kifejezetten nagyok, ezek okait az egyes térsegek specialisainal mar részletesen bemutatasra
keriilt. Erdemes azt is dsszevetni, hogy a hatékonység és a vas(ti liberalizacié mértéke milyen
aranyban all egymassal.

A 67. abra azt mutatja be, hogy a PHD mértéke, a piaci nyitottsag (a nem hagyomanyos
vasUtvallalatok piaci részesedése) sem all kozvetlen kapcsolatban, az egyes orszagok esetében
ezek kozott nem lathatd Osszefliggés. A vasUtvallalatok hatékonysagat a buborékok mérete
mutatja, és itt is nagy a szoras: vannak olyan orszagok, ahol nincs érdemi konkurencia, mégis
az atlagosnal magasabb ez az érték még magas PHD mellett is (Lettorszag), de Bulgaridban
hidba nagy a piaci verseny, alacsony a PHD 0sszege, mégis kicsi a hatékonysag. Ezt az orszag
esetében az infrastruktira rossz allapota is indokolhatja. De példaul a kifejezetten jo
infrastruktaraval rendelkezé Hollandia és Belgium esetében bar az atlagosnal magasabb a PHD
dija, jelentds a piaci nyitas, a hatékonysadg mégis inkdbb atlagos, a magyar értékhez hasonlit.
Ez pedig rossz eredmény a Benelux orszagokra nézve, hiszen a magasabb palyasebesség és
jobb szervezés alapjan azt varhatnank, hogy ott a magyarorszaginal tébb arut tudnak elszallitani
egy évben egy vasuti kocsival.

67. abra: A palyahasznalati dijak, a piaci nyitottsag és az aruszallitas hatékonysaganak
Osszefliggései az EU orszagaiban (2016)
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A buborék mérete az egy vasuti teherkocsira jutd elszallitott ezer tonnakm-t fejez ki.
Forras: UNECE, Eurostat, RMMS, VPI, UIC, Transport Pocketbook alapjan sajat
szerkesztés (2019)

Németorszag magas hatékonysagat a vasiti kocsik szdmanak nem megbizhaté szama
is okozhatja, mivel bar ott sok vasuti teherkocsi van bejegyezve, ezeket Eur6pa szamos mas

orszagaban is hasznaljak, hiszen Németorszagan van a kdzpontja a VTG nevii, kozel 100 ezer
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teherkocsival az EU legnagyobb vasti teherkocsi bérbeadé és lizingeld véllalkozasanak.>! Ez
igen jelentdés mennyiség, hiszen ez azt jelenti, hogy az EU teljes vasuti teherkocsi flottajanak
15%-a egyetlen vallalkozas tulajdondban van. A vasuti teherkocsik lizingelés és hosszu tava
bérlése esetén — fliggetlentil a tulajdonos székhelyétol — az eszkdzoket a hasznald vasutvallalat
orszagaban szoktak bejegyezni. Az egyéges europai vasuti piac létrejotte utan azonban erre
nincsen feltétlendl sziikség, illetve révidebb tavu bérbeadasok esetén sem, ami a teherkocsikkal
kapcsolatos statisztikak megbizhat6sagat csokkentik. Az EU szintli adatokra azonban nincs
hatasa ennek a jelenségnek.

A piaci nyitottsdg valtozasanak és az egy teherkocsival elszallitott a&rumennyiség
valtozasanak az Osszefliggest a 2006 és a 2016 kozotti idészakban vizsgaltam meg. A két
valtozd koziil legalabb az egyik minden EU tagallamban névekedett Esztorszag kivételével.
Az EU26 koziil csak 6 esetében nétt mindkét mutatd, tehat itt ndvekedett a verseny és a
hatékonysag is (68. abra). 13 orszag esetében viszont a verseny névekedése mellett csokkent a
hatékonyséag. Erdekes dsszehasonlitasi alapot adnak azok az orszagok, ahol nem vaéltozott a
verseny szintje: ezeknél 4-ben csokkent, 2-ben nvekedett a hatékonysag szintje. Igy nem csak
egy adott iddpillanatban, hanem egy évtizedes iddtavban is azt lathatjuk, hogy a verseny
er6sodése onmagaban nem vezetett hatékonysagemelkedéshez.

68. abra: A piaci nyitottsag és az aruszallitas hatékonysaganak dsszefliggesei az EU
orszagaiban (2016)
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Forras: UNECE, Eurostat, RMMS, VPI, UIC, Transport Pocketbook alapjan sajat
szerkesztés (2019)

51 Cégkozlés alapjan 94 ezer 2020-ban. https://www.vtg.de/waggonvermietung/unsere-flotte. Az EU vasti
teherkocsijainak szamat a 3.8. fejezet tartalmazza.
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Vizsgalhatoé a vontatojarmiivek hatékonysaga is: mivel a mozdonyok esetében nem
lehet a tehervonati és személyszallitasi teljesitményeket a statisztikai adatbazisokban
elklloniteni, csak a két vasuti 4gazat egydttes teljesitmenyét lehet vizsgalni. A vonatkm-ben
kifejezett teljesitmény 16%-at adta az A&ruszallitdss az EU egészében 2017-ben, igy a
szemelyszallitdsnak joval nagyobb hatdsa van a vontatdojarmiivek hatékonysaganak
valtozasara. Ezért érdemes azt is megvizsgalni, hogy a személy- és aruszallitas piaci nyitottsaga
milyen kapcsolatban allt az utolso elérheté évben, 2016-ban az egy vontatojarmiire esé
vonatkm teljesitménnyel. Amint az a 69. abra lathato, a hatékonysag igen kiilonb6z6 az egyes
piacnyitasi mertékek mellett. A teher- és személyszallitas terén is kimondottan nyitott
Lengyelorszagban alacsonyabb a mutatd értéke, mint a piacnyitas vezetdjének tekinthetd
Egyesult Kiralysagban. Egyes, csak az aruszallitdsban Iényegi nyitdst vegrehajtd orszagok
(Spanyolorszag, Szlovénia) nagyobb hatékonysagot értek el, mint a legtdbb orszag.

69. abra: 4 vontatojarmiivek hatékonysdaga (vonatkm/jarmii) €s a piaci nyitottsag kapcsolata
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A buborék mérete az egy vasuti teherkocsira jutd elszallitott ezer tonnakm-t fejez ki.
Forras: UNECE, Eurostat, RMMS, UIC, Transport Pocketbook alapjan sajat szerkesztés
(2019)

A 2006 és 2016 kozti iddszakban a vontatdjarmiivek altal atlagosan megtett vonatkm-
ek mennyiségét dsszehasonlitottam a versenyzd vasttvallalatok altal elért piaci részedéssel az
aru- és szemeélyszallitasi piacon gsszesitve (70. abra). Ez alapjan nem lathato kapcsolat a piaci
nyitottsag novekedése €s a vontatdjarmiivek jobb kihasznaltsaga k6zott sem. 10 orszagban a
hatékonysag és a piaci nyitottsag is ndvekedett, 9 orszagban viszont a piacnyitas egyben
hatékonysagi visszaesést is hozott. Abban az 6t orszagban, ahol a piaci nyitottsag érdemben
nem valtozott, 2-ben nétt, 3-ban csokkent a hatékonysag.
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70. abra: A piaci nyitottsag és az aruszallitas hatékonysaganak 0sszefliggései az EU
orszagaiban (2006-2016)
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Forras: UNECE, Eurostat, RMMS, UIC, Transport Pocketbook alapjan sajat szerkesztés
(2019)

Az eurdpai vasuti aruszallitas adatait vizsgalva az deriilt ki, hogy a f6bb mutatok szerint
mért hatékonysag az elmult évtizedekben folyamatosan emelkedett, &m a vasuti liberalizacio
2007-es bevezetését kovetden ez a folyamat lelassult az EU orszagaiban. Az egyes orszdgok
adatait elemezve pedig nem lathatd 6sszefliggés a liberalizacio mértéke és a hatékonysag
novekedése kozott. Mindezek alapjan kijelenthetd, hogy az EU wvasati liberalizacios
intézkedései nem valtottdk be az ehhez flizott pozitiv reményeket, egyediil az intermodalis
forgalom ndvekedett gyorsabban, mint korabban. Ennek esetében viszont a konténeres tengeri

aruszallitassal van erds Osszefliggés, a liberalizacio hatdsa itt is gyengének tekinthetd.

4.4. A vasuti infrastruktira fejlesztése, az EU tédmogatasok és az

aruszéllitas teljesitménye kozo6tti kapcsolat

Eurdpaban hajlamosak vagyunk azt gondolni, hogy a kozéeledési infrastruktira
szinvonala nemzetkozi 6sszehasonlitisban is kifejezetten magas, megfelel6 beruhazasok allnak
ehhez rendelkezésre. Erdemes azonban a nemzetkozi statisztikai adatokat is megvizsgalni. Az
EU26 tagallamara elérhetd adatok alapjan az lathaté, hogy csak az Egyesiilt Allamok
kormanyzata kdlt kevesebbet a GDP aranyaban kozlekedési infrastruktirara fejlesztésére, mint
az EU orszagai a vilag jelentésebb gazdasagai koziil. Mig az amerikai adatok stagnélast, az
eurdpai értékek visszaesést mutatnak a vizsgalt 2000 és 2016 kozti idészakban. Erdemes azt is

kiemelni, hogy mig Eurdpaban a kozlekedési infrastruktira szinte teljes egésze allami
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tulajdonban van®?, addig az Egyesiilt Allamokban nagyon jelentds szerepe van a
magantulajdonu infrastruktiranak, egyrészt az autopalyahal6zat sokkal nagyobb része van
magantulajdonban, illetve a vasitvonalak talnyomé tobbsége is magantulajdonban van
(JAHANSHAHI M.F. 1998).

Az orszagok kozti kiilonbséget az egy fore jutdo GDP értéke is befolyasolja, hiszen
magasabb gazdasagi teljesitmény mellett ugyanolyan szinvonalli koézlekedési infrastruktira
fenntartasa kisebb szazalékos értéket jelent. Mindezt figyelembe véve is jelentds az europai
lemaradas, a szigetorszéag Japanban — ahol nincsen tranzitforgalom — is magasabb a kzlekedeési
infrastruktdrara forditott beruhazasok értéke, pedig magasabb az egy fore jutdé GDP értéke is.

A vasUti infrastrukturara forditott kiadasok aranyaban Oroszorszag és Kina is megelézi
az EU tagorszagokat. Amennyiben a vasuti infrastruktura kiadasokat a GDP-hez viszonyitjuk,
akkor mar az latszik, hogy az EU26 orszagok Japannal allnak kdzel azonos szinten, de messze
elmaradnak Oroszorszagtol és Kinatdl — az Egyesiilt Allamok esetében pedig nem lehet a
maganberuhazasok 6sszegét figyelembe venni.

71. abra: A kormanyzati beruhéazasok a szarazfoldi kozlekedési infrstrukturdba GDP
ardanydaban a vilag f6 gazdasdgi térségeiben (2000-2016)
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Forras: OECD és Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

Az EU orszagai kozott is nagyon jelentds kiilonbségek vannak a kdzlekedesi és a vasuti

beruhazasok tekintetében. A vasuti beruhdzasok 0sszegét 0Osszehasonlithatjuk a vasuti

52 llyen kivétel az olasz és francia autopalyahaldzat jelent6s része, illetve tdbb orszagban kisebb szakaszokon
koncesszio vagy PPP szerzddés keretében tizemeltett szakaszok a kozht tekintetében. A vasutaknal is [éteznek
magan tulajdonu palyak — példaul az Egyesiilt Kiralysagot és Franciaorszagot dsszek6té Csatorna-alagut —, de
ezek jellemzden marginalis szerepet jatszanak a kontinens egészén.
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aruszallitds mennyiségével is, raadasul igy vizsgalva még jelentésebb az egyes orszagok
kozotti szorés. Azokban az orszagokban a legmagasabb az érték, ahol a vasuti aruszallitas kis
mennyiségii, mig ott a legkisebb, ahol a vasuti aruszallitas jelentésebb. Ez az 6sszefliggés tobb
okra is visszavezethetd: egyrészt a vasuti aruszallitdishoz egyszerlibb és olcsobb infrastruktura
fenntartasa sziikséges — ez ismert az Egyesiilt Allamok kapcsan, Eurépéaban a balti orszagok a
J0 példai ennek. Masrészt sok olyan orszagban, ahol nincs jelentOs vasuti aruszallitas csak a
személyszallitas érdekeit figyelembe vevo, koltségesebb infrastruktura-fejlesztés zajlik.

72. &bra: A vasuti infrastrutira beruhdzasok forgalomaranyos nagysaga (euré/ezer tonnakm,
logaritmikus y-tengely)
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Forras: OECD és Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

Problémat okoz ennek kapcsan, hogy eurdpai szinten nem lehet az infrastruktira—
tizemeltetok koltségeit kovetni, még dsszesitett adatok sem érhetdk el. Az dsszesitett koltségek
mellett még inkabb ezek dsszetételének megismerése lenne fontos a megfelelé PHD kialakitasa
szempontjabol. Az elérhet6 adatokbdl az lathatd, hogy a vasati aruforgalom mennyiségéhez
viszonyitva 2010 és 2016 kozott az EU26 orszagokban 48%-kal ndvekedett a vasuti
infrastruktdra beruhdzas 6sszege az OECD adatai szerint. A GDP-hez viszonyitva mindez
azonban stagnélast jelent, a teljes megtermelt hozzéaadott érték 0,3%-at forditottdk erre a
tagallamok.

A pélyahalozat hosszahoz viszonyitva is igen jelent6sek a kiilonbségek az egyes
orszagok kozott, és itt is a jelent6s vasuti aruszallitassal jellemzé orszagoknal lathatjuk a
legalacsonyabb értékeket. Lettorszagban az unios atlag alig 7%-at forditjak vasuti
infrastruktirara egy km-nyi atlagos vasutvonalra. A rigai eldvarosi kozlekedést leszamitva

szinte csak aruszallitasra hasznaljék a talnyomorészt dizel tizemi vastthalozatot. A példa jol
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mutatja, hogy a vasuti aruszallitds igényeihez nem feltétlenll draga infrastrukturara van
sziikség.

73. &bra: A vasuti infrastruttra beruh&zasok egy km vasatvonalra juté 6sszege (millio eurd)
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Forras: OECD és Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

Az eurodpai unios tamogatasok vizsgalatat neheziti, hogy az Eurdpai Bizottsdg nem
vezet nyilvanosan elérhet6 és transzparens nyilvantartast arrol, hogy mely orszagban és mire
forditottdk az unids tamogatasokat.>® Az uni6s tdmogatasok szerepét ezért csak kozvetett
adatok alapjan lehet megbecsulni: az RMMS tartalmaz adatokat a 2014 és 2020 kdz6tti unids
ciklusban vasuti infrastruktdra-fejlesztésre elérhet6 forrasokra egy km meglévd vasutvonalra
aranyositva. Ennek éves atlagos 0sszegét a teljes haldzatra visszaszamitva a 2016-0s évi
infrastruktara beruhazéasokkal dssze lehet vetni. A 74. dbra ez alapjan azt mutatja, hogy az EU
mekkora részét biztositja a vasUti beruhdzasoknak, és e nélkil hogyan alakulna az egyes
tagallamokban az egy km-nyi vasutvonalra jutd beruhdzas. Az atlag hasznalata kisebb orszagok
esetében nagyobb problémat okoz, mivel jellemzdéen a hét éves eurdpai unios koltségvetési
ciklus mésodik felében jellemzébb a tdmogatasok nagyobb 0sszegli lehivasa, ezért fordulhat
eld, hogy néhany orszag esetében a tamogatas 0sszegének atlaga magasabb a teljes 2016-0s,
utolsd idGszakra elérhetd vasuti infrastruktura beruhazasi értéknél. Tovabbi eltérést okozhat,
hogy az unios vasuti tamogatasoknak nem csak az infrastruktdra, de ha kisebb részben is, a
gordiiléallomany fejlesztése is része lehet. Mivel azonban ez még mindig a legjobb elérhetd

adat a kevés adatforras kozott, a trendek megértéshez megfeleld modon tud hozzajarulni.

53 E--mailben megkerestem az Eurdpai Bizottsag Kozlekedési Féigazgatosagat (DG Transport), hogy osszak meg,
mely kozlekedési projektek és mely orszagokban részesultek kdzoségi finanszirozashan, de levelukben kifejtették,
hogy ilyen bels6 nyilvantartas megosztasa nem lehetséges.
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74. abra: A vasuti infrastrutdra beruhazasok egy km vasutvonalra jutd 6sszege (millié eurd)
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Forras: OECD, RMMS és Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

Azokban az orszagokban, ahol magas az unids tamogatas részaranya nem lett magasabb
a kormanyzati beruhazas 6sszege. S6t, érvényesiilni latszik a Kiszoritasi hatas, tehat az unios
tdmogatasok nem addicionalis beruhazasokat 6szténéznek, hanem részben vagy kozel teljes
egészeben az allami beruhazésokat valtjak ki. lgen jelent6s, éves atlagban 4,7 milliard eurds
tdmogatast biztositott az EU, ami a teljes EU26 2016-0s vasuti beruhazasi értékének 12,4%-a.
Ez kiilondsen az Uj tagallamok vasuti infrastruktira beruhdzasaira volt jelent6s hatassal, ahol a
kormanyzati vasuti kiadasok sokszorosaért felelések az unios tamogatasok. Hosszabb tavon
elemezve az lathatd, hogy a 2010 utani idészakban az ) EU tagallamokban jelentdsen megndtt
a korabban kifejezetten alacsony vasuti beruhdzasok 6sszege.

15. téblazat: 4 vasuti infrastrutira beruhdazasok idészakonként és orszagesoportonként

Vasuti infrastruktura beruhazas, Egy km meglévé vasatvonalra juto
millié eurd dsszesen beruhézas, millié euro

2000-2004 | 2005-2009 | 2010-2016 | 2000-2004 | 2005-2009 | 2010-2016
EU15 30.163 35.370 35.879 3,4 3,7 4,1
EU10 1.130 2.152 2.586 0,2 0,3 0,6

Forras: OECD, RMMS és Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019) EU15: 2004
elotti tagorszagok, EU10: 2004-ben és 2007-ben csalatkozott orszagok Malta és Ciprus
kivételével

A 15. tablazat alapjan lehet részletes magyarazatot adni arra, hogy milyen hatasa volt
az unids tdmogatasoknak a vasuti infrastruktara fejlesztésére, de arra nem tud véalaszt adni,
hogy ez csak az unios tdmogatasok hatasara novekedett, vagy az orszagok egyébként is
novelték volna ilyen jellegli kiad4saikat. A téma részletes vizsgalata a jovore nézve érdekes

kutatasi terlletet jelent, az allami és unids tdmogatasok kiszoritasi hatasardl széles
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szakirodalomi elemzés érhet6 el, azonban az infrastrukttra, €s kilondsen a vasuti fejlesztések
kapcsan ilyet nem sikerdlt talalnom.

A beruhazasok novekedésétl az varhato — és tobbek kozott ezért is biztositja a
forrdsokat az EU —, hogy jelent6sebb novekedés kovetkezzen be a vasiti kozlekedésben. Jelen
dolgozatnak a vasuti aruszallitas a témaja, ezért a csatlakozas évet (2004) és az utolso elérhetd
2017-es évet veszem alapul ennek vizsgalatdhoz. Azonban a vasuti aruszallitas
teljesitményének tonnaban vagy tonnakm-ben kifejezett értéket nem tartom szerencsés
Osszehasonlitasi alapnak, mivel a teljes aruszallitési teljesitmenyére nagy hatassal van a
gazdasagi novekedeés mértéke. Ezért ehelyett a vasuti aruszallitdas kozlekedési
munkamegosztasban kifejezett ardnyanak valtozasat hasonlitom 6ssze az EU orszagaiban 2005
és 2017 kozott az egy km-nyi vasttvonalra kifizetett unids tamogatas éves atlagos értékével.>*

Hidba varnank azt, hogy azok az orszagok, ahol magasabbak az uniés tdmogatasok
aranyos 6sszege, nagyobb novekedést tudtak felmutatni a vasuti aruszallitas részaranyaban,
ilyen osszefiiggést nem lehet megallapitani (75. abra). Az unios tdmogatasok és a vasuti
aruszallitas szarazfoldi munkamegosztasban jatszott szerepének valtozasa kozott nincs
statisztikai kapcsolat, a két valtozo kozotti korrelacio nagyon gyenge, -0,019.

75. abra: A vasUti infrastrutira unios tAmogatasa és a vasuti aruszallitas szarazfoldi

aruszalliatsban betoltott szerepének 6sszefliggése
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Forras: OECD, RMMS és Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

Nem csak az unios timogatasok hatasa elhanyagolhat6, hanem 6sszességében a vasuti

infrastruktdra beruhazasoké is. Ezek 6sszege joval alacsonyabb volt a 2005 és 2016 kozotti

5 A 2005-6s kezdd idSpont azért megfeleld, mert az infrastrukturalis projekt, kiilondsen a vasttfejlesztési
projektek atfutasi ideje igen hosszt, csak a kivitelezés id6szaka minimalisan 2-3 év, ezért a csatlakozast kdvetden
ekkor még nem keriilhettek atadasra Uj projektek.
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évek atlagaban a volt szocialista orszagokban, mégis ez nem okozta énmagaban, hogy ezekben
az orszagokban ennek megfelelé mértékben nagyobb lett volna a vasuti aruszallitas szerepének
csokkenése. Az egy km vasutvonalra jutd atlagos éves kormanyzati beruhézasok és a vasuti
aruszallitas szérazfoldi kozlekedési modok aranyaban mért modal split valtozasa kozotti
korrelacios 6sszefiiggés nagyon alacsony, csupan -0,095. Ez azt jelenti, hogy a két mutat6 kozt
statisztikailag gyakorlatilag nincsen 0sszefiiggés. Bar feltehetéen ennek nem az az oka, hogy a
jobb infrastruktdra miatt csokken a vasuti aruszallitds, hanem egyéb kortilmények — példaul a
gazdasagi szerkezet, az egyes szektorok szerepének valtozasa, a vasuti piac egyéb jellemzoi
sokkal nagyobb hatassal vannak a vasuti aruszallitas teljesitményére, ahogy az a 3.6. fejezetben
bemutatésra kerlt.

76. abra: A kormanyzati vasuti infrastruktdra beruhazésok és a vasuti aruszallitas

szarazfoldi aruszallitasban betoltott szerepének dsszefliggése
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Forras: OECD, RMMS és Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

Az EU irdnyelvei szerint a PHD bevételének és a vasuti infrastruktdra (izemeltetésére
és fejlesztésére forditott kiadasnak lehetéleg meg kell egyezni. Erdemes ezért azt is
megvizsgalni, hogy az egy km vasutvonalra juté beruhazasok atlagos értéke és a PHD 6sszege
milyen aranyban &llnak egymassal (77. &bra). Az dsszefliggés statisztikailag nem szignifikans,
csupan 0,005. Ez az elv sem teljesiil tehat a gyakorlatban.
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77. abra: A kormanyzati vasuti infrastruktira beruhazasok és a palyahasznalati dijak
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Forras: OECD, RMMS, IRG és Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

4.5. Osszefoglalo kovetkeztetések

A fejezet eredményei alapjan megallapithatd, hogy az eurdpai unids vasuti
liberalizacios torekvések nem tudtak érdemi valtozasokat elérni a vasiti aruszallitasi piac
fejlédésében: a piacnyitds mértéke sem a vasuton szallitott aruk mennyiségét, sem a vasuti
aruszallitds modal spitben jatszott szerepét nem tudta novelni. A vasttvallalatok szama noétt, a
hagyomanyos vasutvallalatok piaci részesedése csokkent, illetve a vasuti aruszallitas koltségei
is csokkentek, de mindez 6sszessegében nem volt érdemi hatassal a vasut piaci helyzetére. A
hatékonysag ndvekedését alatdmasztja a pénzligyi adatokon tul a gordiléallomany egyre
hatékonyabb kihasznélasa, de a hatékonysag novekedése nem gyorsult fel a korabbi
idészakokhoz képest.

Nem a kozat és a vasut kozott tortént érdemi atrendezodés a varakozasoknak
megfeleléen, hanem sokkal inkabb a vasuti aruszallitasi piacon belll zajlott le atalakuléds. A
maganvasuti vallalatok a nagyobb profiti forgalmakat — alapvetéen kombinalt aruszallitas —
tudtdk nemzetkozi szinten is olcsdbba és versenyképesebbé tenni, de ezzel parhuzamosan a
hagyomdnyos vasutvéllalatok az egyéb fuvarokban veszitettek versenyképességiikbdl. Az
allami és unids infrastruktira-fejlesztések sem tudtak a vasuti aruszallitas fejlodését segiteni,
hatasuk gyakorlatilag kimutathatatlan.
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A vasuti aruszallitds teljesitményén beliil az intermodalis, alapvetéen konténeres
aruszallitas mutatta a leggyorsabb ndvekedést az ezredforduld 6ta. E nélkil a vasuti aruszallitas
szerepe a modal splitben tovabb csdkkent volna. Ebben az aruszéllitdsi médban kilondsen
jelentds szerepet jatszottak a liberalizacionak koszonhetden a piacon megjelent maganvasuti
tarasasagok. Azonban a korabbi eredmények alapjan lathato, hogy az intermodalis forgalom a
kikotoi konténerforgalmak novekedését kovette, csupan egy szazalékponttal ndvekedett a vastt
eurdpai konténeres modal splitben jatszott szerepe az elmult évtizedben. Az intermodalis
forgalmak tovabbi boviilésére lehetdséget teremthetne a Kina és Eurdpa kozotti vasuti
aruszallitas. A kovetkez6 fejezetben ezért ennek trendjeit és a jovében varhat6 hatasai keriilnek

elemzésre.
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5. A Kina és Eurdpa kozti vasuti aruszallitas

A vildggazdasdg e€s -kereskedelem fejlédése elsGsorban a tengeri konténeres
aruszallitas iranti szallitasi igenyeket novelte az utobbi évtizedekben. A kontinensek kozotti
olcsé és megbizhatd aruszallitast lehetdvé tevo konténerizacionak a globalis vilaggazdasag
Iétrejottében is kiemelt szerepe volt (LEVINSON M. 2016). A vasuti &ruszallitas a nemzetkozi
gazdasagi egylittmiikodés és kereskedelem szempontjabol nem sok szerepet jatszott, ezért sem
a tudomanyos kutatasok, sem a média szdmara nem volt érdekes terulet. Ebben hozott nagy
valtozast a Kina és Eurdpa kozti konténeres vasuti aruszallitas, ami a tudomanyos érdeklodés
mellett a média figyelmét is felkeltette. Mig kor&bban alig lehetett Uj teherszallitasi
kapcsolatokrol olvasni, addig az elmult években szinte minden Uj Kina és Eurdpa kozti
tehervonati kapcsolatrél beszdmolt a sajto, tudomanyos cikkek sokasaga kezdett foglalkozni
az Egy Ovezet, egy Ut (One Belt, One Road, OBOR) kezdeményezéssel, mig az eurazsiai
foldhiddal, a transzszibériai vasit Eurdpa és Kelet-Azsia kozti hasznalatanak lehetéségével
nagyon kevesen foglalkoztak ezt megel6zden.

78. abra: Tudomanyos kézlemények szama évente az eurazsiai vasuti aruszallitas kapcsan
kulcsszavanként a Science Direct adatbazisaban
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Forras: sciencedirect.com alapjan sajat szerkesztés (2019)

A Kina és Eurdpa kozotti vasuti kapcsolatok, a transzeurazsiai korridorok, a
kereskedelmi kapcsolatok sajatossagait, az ezekkel kapcsolatos tervek geopolitikai
vizsgalatanak igen széles szakirodalma érhetd el. A nemzetkozi kutatasok mellett magyarul is
igen sok elemzés sziiletett ezen a téren. Ezekben azonban k6zds, hogy a forgalom nagysagarol,
az infrastruktura allapotarol, a jelenlegi infrastruktura-fejlesztésérdl kevés konkrét informaciot

tartalmaznak.
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A tovabbiakban ezért a vasuti 0sszekottetés kinai motivacioinak rovid attekintése utan
a vasuti aruforgalom mértékét és fejlédését mutatom be, illetve 6sszehasonlitom ezt az eurdpai
vasuti aruforgalmakkal. Ez alapjan azt is meg lehet valaszolni, hogy val6ban olyan fontos
szerepet tolthet-e be a Kina és Eurdpa kozti vasuti kapcsolat a kdzlekedési lancokban, lehet-e
kiemelt szerepe az Eur6pa és Azsia kozti kereskedelemben, tudott-e olyan Gjdonsagokat
mutatni ez a vasuti kapcsolat, ami hasznos tapasztalatokat jelenthet a kontinensen beldli vasuti
aruszallitas fejlesztése szamara is. Ezen kérdések megvalaszolasahoz meg kell vizsgalni a
transzeurézsiai vasuti kapcsolatok torténetét, a kinai OBOR kezdeményezést, milyen okok
vezettek ehhez, milyen szerepet tudott mara elérni a két gazdasagi térség kozotti
aruszallitasban, és hogy az elérheté adatok alapjan mely teriileteken van ennek a tipusu

aruszallitasi modnak létjogosultsaga és fejlédési lehetbsége.
5.1.A vasuti 6sszekottetése igénye Kina és Eurdpa kozott

5.1.1. Az Egy 06vezet, egy Ut kezdeményezés

Kina a 21. szdzadban egyre aktivabb szerepet vaéllalt a globalis gazdasagban. Mig
kordbban leginkabb olcsobb termékek exportalasara rendezkedett be az orszdg gazdasaga,
egyre 0sszetettebb termékek és szolgaltatasok exportja felé nyitottak, amik mar megkdvetelték
a vilaggazdasagba torténé mélyebb integraciot. A korabban inkabb befelé fordulo kinai politika
egyre inkabb nyitott mas orszagok felé, komplexebb kereskedelmi kapcsolatok alakultak Ki.
Az orszag 2001-es csatlakozasa a Vilagkereskedelmi Szervezethez (WTO) még mélyebb
vilaggazdasagi integraciot tett lehetové (FERDINAND P. 2016). Ez egy hosszadalmas és lassu
folyamat eredménye volt, hiszen Kina évezredes hagyomanyai alapjan kifejezetten befelé
fordul6 orszag volt, térténelme soran nagyon ritkan toérekedett a hatarain tal is aktiv kiilpolitikai
vagy gazdasagi szerepre (KISSINGER H. 2014)

A globalizacio és a technologiai fejlodés a kinai gazdasagpolitikara is kiemelt hatéssal
volt, az orszag egy fore jutdé GDP-je 2011-ben mar 10.290 dollarra ndtt vasarloerd paritason a
Vilagbank adatai szerint, ezzel a fels6-kdzepes jovedelmii orszagok kdzé 1épett, és a névekedés
azota is jelentds volt. A 2017-es, vasarloerd paritason szamolt 16.842, foly6 arfolyamon 8.827
dollaros egy fore juto GDP azonban még messze nem elég ahhoz, hogy a folyo aron 12.136
dollaros szintt6l kezd6d6 gazdag orszagok klubjaba keriiljon, ehhez még akér tobb évtizednyi
fejlodésre lesz sziikség.

A gazdasagi felemelkedés és az egyre nagyobb nemzetkdzi suly ahhoz is hozzajarult,
hogy Kinaban egyre kevésbé tartsak kotelez6 érvénylinek a nemzetkdzi visszahizodo szerepet
(CHEN D. - WANG J. 2011). Az dvatos és lassu lépések utan jelentds valtozast hozott Hszi Csin-
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ping hatalomra keriilése, aki 2012 6ta a Kinai Kommunista Part fotitkara. Az 6 nevéhez kothetd
az ellentmondasos megitélésti OBOR 2013-as bejelentése, ami azt jelzi, hogy Kina aktiv
szeretne lenni az eurazsiai és afrikai térségben, nem csak szemléld, hanem iranyitoi feladatokat
is hajlando vallalni. A bejelentéskor két kiilon kezdeményezésrél volt sz6, de azdta inkabb az
Ut és dvezet kezdeményezés (Belt and Road Initiative) nevet hasznaljak, amely nem annyira
Kina kozpontian hangzik. Ezek kozll egyik a Tengeri Selyemuat Kezdeményezés, a masik a
Selyemut Gazdasagi Ovezet. Mindkettének kiemelt eleme a fizikai infrastruktura épitése is, de
az el6bbi az euradzsiai kontinens belsejére, a volt szovjet tagkdztarsasagokra és Eurdpéra
koncentral, mig utobbi Dél-Kelet-Azsiara, Pakisztanra és Kelet-Afrikara (BLANCHARD J.M.F.
- FLINT C. 2017).

A kinai tamogatassal épiil§ infrastrukturalis fejlesztések Azsidban azonban joval az
OBOR bejelentése el6tt megjelentek. Ezzel mar korabban is megegyeztek a 2013-ban az
OBOR koncepcioban felvazolt korridorok (GARVER J.W. 2006). Kinaban is tébb egymassal
kapcsolatban. Egy kinai tanulmany a Transzpacifikus Partnerség (TPP), a Délkelet-azsiai
Nemzetek Szovetsége (ASEAN) és az OBOR dsszehasonlitasat, varhatd hatéasait elemezte (YE
M. 2015). Mig az el6bbi kettd egyértelmiien gazdasagi jellegii egyiittmiikodés, az OBOR mar
jéval komplexebb, még a kinai értelmezésben is — a gazdasagi, politikai és biztonsagi
szempontok mindegyikét fontosnak tartottak. igy nehéz is lenne meghatarozni, hogy pontosan
mirdl is szol az OBOR, amit az is nehezit, hogy — legalabb is a nyilvanosan hozzaférhetd
anyagok — gyakorlati konkrétumokat nem tartalmaznak.

Az OBOR tertletileg is nehezen kortlhatarolhatd, hiszen Eurazsia szinte egésze (Japan
és India kivételével), illetve Afrika szerepel benne, de még Latin-Amerikaban is valdsitanak
meg projekteket ennek keretében. Nincs egy kialakult szervezete, tagsaga, két- vagy
tobboldalu, kiillonbozd gazdasagi és politikai egylittmiikodések rendszereként lehet leginkabb
értelmezni. Alapvetden kinai allami vallalatoknak probalnak kiilfoldi megrendeléseket
biztositani (példaul kozlekedési és egyeb infrastruktira megbizasokkal), de kinai
maganvallalatok is kaphatnak az allami és a kinai befolyas alatt all6 nemzetkozi
pénzintézetektol hiteleket, pénziigyi garanciakat projektek megvaldsitasara. A transzeurazsiai
vasuti aruszallitas pedig egy olyan projekt, ami Kivald alatamasztasa lehet az orszagok kozotti
egyiittmiikodésnek, bar valos gazdasagi szerepe — mint késobb latni fogjuk — csekélynek
tekinthetd.
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5.1.2. Az infrastruktura-fejlesztés szerepe a kinai gazdasagban

Az OBOR kezdeményezés egyik f6 célja lehet, hogy a kinai belsé piacon egyre inkabb
csokken6 kozlekedési infrastruktara projektekre épilt kapacitasait kilfoldi megrendelésekkel
tudja kompenzalni. A kinai gazdasag tartos és gyors novekedése nagy mértékben a belséd
kereslet novekedésére épllt, és ezen belil is fontos szerepe volt a kdzlekedési infrastruktira
fejlesztésének. Ez egyrészt az épitdipar kibocsatasanak novekedésén keresztiil jarult hozza a
ndvekedéshez, masrészt az egyre magasabb szinvonall kozlekedeési infrastruktura segitette a
gazdasagi fejlodést, a magasabb szinvonala logisztikai szolgéltatasok a nagyobb hozzaadott
értékii iparagak kialakulasat. Az épitéipar és az infrastruktira-fejlesztések (temének
visszafogdsa a kozeljovoben valosziniinek latszik, mivel mar viszonylag magas szinvonalon
kiépllt az orszag kozlekedési infrastruktiraja. Ma mar a vilag nagysebességli vasutvonalainak
80%-a Kindban van, 30 éve még egy km sem volt. Az UIC adatai alapjan 29.762 km
nagysebességli vasutvonal van vilagszerte, amib6l 20 ezer km Kindban talalhatd. A vilag
0sszes nagysebességii vasuti utasanak 80%-a is kinai (UIC 2017). Pedig az els6 vasutvonalat,
ahol emelt (160km/h) sebességgel kozlekedhetnek a vonatok csak 1994-ben nyitottdk meg —
még dizel vontatassal. Az els6, csak személyforgalomra szant, igazan nagysebességii vonalak
csak az ezredfordul6d utan épliltek, szeduletes sebességgel. A boviilés fenntarthatosagaval
kapcsolatban tobb kérddjel is megfogalmazhato.

Az eddigi legnagyobb adatbazis alapjan arra a kdvetkeztetésre jutott egy tanulmany,
hogy Kindban sem tudtak hatékonyabb infrastrukturalis beruhazasokat megvalésitani, mint
maéshol a vilagban (ANSAR A. - FLYVBIJERG B. - BUDZIER A. - ET AL. 2016). A szerzdk szerint
a hitelbdl finanszirozott fejlesztések megtérilése kérdéses, aminek a késébbiekben jelentds
hatasa lehet a gazdasagi ndvekedés fenntarthatésédgara. A jelentés mértéki infrastruktura-
fejlesztésnek kiemelt szerepe volt a kinai gazdasag gyors fejlodésében (Yu N. 2016). 1986 és
2011 kozott a kinai infrastruktira beruhazasok egy vizsgalat eredményei szerint a hatasok
nagyon eltéréek voltak a kontinensnyi méretli és lakossagi orszagban: a fejlett keleti
tartomanyokban jol hasznosultak, mig a gyéren lakott nyugati tartomanyokban sok
kihasznalatlan és felesleges infrastruktara épilt (JIANG X. - HE X. - ZHANG L. - ET AL. 2017).
A gyérak termelékenységének 1998 és 2007 kozotti adatait vizsgalva ismét mas kutatasok azt
mutattak, hogy — legalabbis 2007-ig — nem volt talépitett a kinai Uthal6zat, annak pozitiv a
megtérilése, a termelékenységet 11%-kal emelte (L1 Z. - Wu M. - CHEN B.R. 2017). Az elemzés
viszont arra nem ad valaszt, hogy ez a nyereség magasabb-e az infrastruktira beruhazasok

koltségeinél.
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Feltételezheten tehat az infrastruktara-fejlesztések titeme lassulni fog, ebbdl arra lehet
kovetkeztetni, hogy feleslegessé valhatnak gyartasi kapacitasok. Az adatok és elérejelzések
szerint a korabbi években 15-20%-kal noveked6 infrastrukturalis beruhazasok boviilése még
2017-ben is 20% volt, de 2018-ban 3,7%-ra csokkent, és 2019-re sem varhatd 4-5%-nél
nagyobb névekedés (P1 & RODRIGUES, 2017, ARGUS, 2019, KPMG, 2019). A Kinai Statisztikali
Hivatal adatbazisabdl az latszik, hogy a kdzlekedési és logisztikai beruhdzasok aranya egyre
kisebb a beruh&zasok dsszességén belil, és abszolit modon is megallt a névekedése, amint az
a 79. abrén is lathato.

79. dbra: A beruhazasok és a kozlekedési beruhazasok alakulasa Kindban
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Forréas: National Bureau of Statics of China adatbaziasa alapjan sajat szerkesztés (2018)

Mivel a kozlekedési beruhazasok dinamikaja jelentésen lelassult, a kiéplilt gyartasi
kapacitasok és a megszerzett szakértelem hasznositasanak a legjobb mddja az export lehet. A
kinai allami vallalatok kulfoldi terjeszkedése stratégiailag fontos cél. A Kinai Kommunista Part
célja, hogy nemzeti bajnokokat neveljen ki, akik a vilagpiacon egyre sikeresebben tudnak majd
versenyezni (TANG F. 2017).

A kinai OBOR koncepcioban megtalalhatd kozlekedésfejlesztési tervek kapcsolddnak
ezekhez: a minden jel szerint lassuld kinai infrastruktira-fejlesztési folyamatokhoz: az
eurazsiai térségben szeretnének keresletet teremteni 0j infrastruktira beruhdzasokhoz. Ezek
nem csak a kinai exportot segithetik, hanem celjuk a kinai fejlesztési modell exportja is, illetve
a jobb kozlekedési infrastruktdraval szeretnék a kinai aruk szaméara az exportfeltételeket
javitani (CAsSARINI N. 2016). Szamukra a vasuti foldhid ebben a koncepciéban nem csak
Europa irdnyaba fontos, hanem a kdzép-azsiai orszagok fele is, mert ez segiti az ottani kinai
tOkebefektetések, termeldegységek 1étrehozasat — ezek pedig keresletet teremtenek a kinai aruk

és szolgaltatasok szamara is. A 71 millids lakossagu térség azért is érdekes, mert kifejezetten
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gyorsan nd a lakossaga, 1990-ben még csak 50 millidan éltek itt, a boviilés éves iiteme még
most is 1,5%.

A Kkinai allami véllalatok kilféldon nagyprojektek esetében azért lehetnek
versenyképesek, mert a kinai allami bankok képesek sok millidrd dollaros infrastruktara
projektek, példaul vasit- és eromuiépitéshez teljes finanszirozasi csomagot nyujtani. S6t van,
hogy még az Uzemeltetésben is részt vallalnak e véallalatok. A build-operate-transfer (épits-
Uzemeltesd-add el) elvet sikerult Kindnak az allami nagyberuhdzasok teriletén
meghonositania, amivel a ppp projektekhez hasonld konstrukciot kinal fejlédé orszagoknak.
J6 példaja ennek az etidpiai és a kenyai vasutépités: kulcsrakészen adtak at ezeket, az els6
években kinaiak Gzemeltetik, és tanitjak be a helyi munkatarsakat (Y1 L. 2017). A kezdeti
beruhazast nem igényld, torlesztésért cserébe épiild projektek azonban nem igazan tliinnek
sikeresnek: Kelet-Afrika mas orszéagaiban joval olcsdbban tudtak vasutakat épiteni azok az
orszagok, akik nem kinai dllamkdozi szerzddések segitségével, hanem sajat forrasbol és/vagy
nemzetkdzi pénzintézetek hitelei segitségével épitettek vasutakat az elmalt években (Bucsky
P. 2018a).

Ezek a kinai allami hitelekbdl megvalosulo fejlesztések azonban kordbban nem latott
kockazatokat rejtenek — Kina és a megvaldsitd orszagok szamara is. A Reuters altal kozolt
kormanyzati adatok szerint Kina 102, a kozponti kormanyzat tulajdonaban 1évé allami
nagyvallalata kozil 47 vett részt a mar Gsszesen 1.676 Uj Selyemut projektben (ZHANG S. -
MILLER M. 2017). Ezeket azonban nem lehet nyilvanos adatbazisokbdl megismerni, az egyes
projekteket akar tobb tucat bank és vallalat bonyolitja le.

Az ENSZ nemzetkozi befektetésekkel foglalkozd intézménye, az UNCTAD évente
készit jelentéseket a globalis tékebefektetésekrdl. A World Invesment Report (WIR) is kiemeli
az OBOR projekteket. Az érintett 60 orszag teljes bearamldé miikodotoke allomanya 6 ezer
milliard dollar, mig a kidramlo mikodotoke allomanya ezekbdl az orszagokbodl csupan 3 ezer
milliard dollar (UNCTAD 2017). Ehhez az 6sszeghez viszonyitva érdemes figyelembe venni,
hogy a kiilonboz6 jelentésekben 124 (GOH B. - CHEN Y. 2017) és 900 milliard dollar (BRUCE-
LOCKHART A. 2017) kozti 6sszegek jelentek meg az OBOR keretében elérhet6 6sszegekrol.
Pontosan azonban nehéz meghatarozni a kinai forrasok 0sszegét, azt pedig még nehezebb
megmondani, hogy ezeket eddig mely projektekre hasznaljak fel, mely projektekre szerzddték
le. A WIR-ben 50 nemzetk6zi egyezményrdl tesznek emlitést, ezek Gsszegét 6k sem tudtak

0sszesiteni.
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Ha nem is ismerjlk pontosan a projekteket, az UNCTAD adataibol az latszik, hogy
Kina egyre inkabb mikodoétoke kihelyezd orszag lett: 2015-ben eldszor sikeriilt tobb
befektetést kulfoldon veégrehajtania, mint amennyit a kulfoéldiek Kinaban. Amennyiben a
tendencia folytatodik, a kiilf6ldi miikodétoke (foreign direct investment, FDI) alloménya
alapjan is t6kekihelyezé orszagga valik a kovetkezd 1-2 évben, amennyiben fennmarad a
16,1%-o0s éves atlagos FDI export trendje.

80. &bra: 4 Kindba bedaramlo és onnan kidaramlo miikodétéke allomanya és annak valtozdsa
(milliard USD)
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Forras: UNCTAD World Investment Report alapjan sajat szerkesztés (2018)

A toke kihelyezésének pedig egy uj, kordbban kevésbé hasznalt modjat jelenti az
OBOR, ami nem is feltétlenul jelenik meg az FDI statisztikdkban. A kinai cégek nem
véllalkozasokat alapitanak és/vagy vasarolnak, hanem hosszii tavl hitelszerzédésekkel
biztositjadk nagyprojektekben a kinai cégek részvételét, a megrendeléseket. Az is latszik
azonban, hogy az éves kiaramlo 183 milliard dollarnyi tokebefektetésnek ez csak egy,
vélhetéen kisebb része.

A kozlekedési infrastruktara fejlesztése kiilfoldi orszagokban egy olyan lehetéség Kina
szamara, amivel a hazai hasonl6 projektek visszaesését tudja ellensulyozni, és még javitja is a
kinai export feltételeit az adott orszagokba, illetve a kinai vallalatok szamara javitja a klfoldi

miikodotoke befektetések lehetdségeit.

5.1.3. A vasuti aruszallitas helyzete Kinaban

A transzeurazsiai vasuti aruszallitas fejlesztésének szamos bels6 oka is van Kinaban. A
vasuti aruszallitas volumene ugyanis csokken 2011 6ta, amivel parhuzamosan a kdzlekedési
munkamegosztasban betoltott aranya is erodalodik. A kozép-azsiai és eurdpai vasuti
aruszallitas novelésével a kinai belsd aruszallitasi teljesitmény is novelhetd, hiszen még Kinan
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belll is toébb ezer km-es tavolsagot tesznek meg ezek a vonatok — rdadasul pont a kevesbé
kihasznélt, kozép- és nyugat-kinai vonalakon.

Kindban a vasuti aruszallitds leginkdbb a szénszéllitast szolgélja, az orszag
villamosenergia ellatasanak még mindig 70%-at adta a szén 2018-ban.>® Ezért nem meglepd,
hogy 2017-ben a szénszallitas tette ki a teljes vasuti aruszallitasi teljesitmény 39%-at. Ezzel
szemben az intermodalis, alapvet6en konténeres aruszallitas teljesitményét nem is méri a kinai
statisztikai hivatal, az az egyéb kategoria része.

81. &bra: A kinai aruszallitas megoszlasa kozlekedesi modok szerint (1996-2017, millio
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Forras: National Bureau of Statistics of China alapjan sajat szerkesztes (2019)

A vasuti aruforgalom 80%-at adtak a tomegaruk, mig a kinai kik6tok esetében 55% volt
ez az arany. A vasuti szénszallitasok magas aranyanak specialis okai is vannak: mig a

szénbanyak leginkabb az orszag nyugati tartomanyaiban vannak, az ipari kozpontok keleten.

%5 https://chinaenergyportal.org/en/2018-electricity-other-energy-statistics/
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Nem csak az aramot, hanem sok esetben a szenet is ezekbe a kbzpontokba szallitjak az
eromiivek szamara (WANG C. - DUCRUET C. 2013). A széntermelés egészen 2017-ig
novekedett, de ezt kdvetden lassulds varhatd, mivel Kina igyekszik a szennyez6 aramtermelési
modot leépiteni. A szén széllitdsaban a vasUt kapja a legnagyobb szerepet: 60%-ban ezzel,
30%-ban belvizi hajokkal, 10%-ban kdzuton szallitjadk. Az 1980-as évek Ota szamos, csak a
szén szallitast kiszolgalo vonalat adtak at (WANG C. - DUCRUET C. 2013). A szen szerepének
csokkenése az energiatermelésben egyben azt is jelenti, hogy a vasuton jelentds kapacitas valik
feleslegesé, ezért is fontos lehet Kina szdméra a transzeurazsiai és az intermodalis vasuti
aruszallitas fejlesztése.

Kinan beliil is lenne azonban lehetség az intermodalis aruszallitds fejlesztésere, mivel
az még nagyon kis szerepet kap. 2005-ben a 11. 6téves tervben az intermodalis vasuti
aruszallitds fejlesztését prioritasként jelolték meg (JIAQ1 Y. 2007). 2011-ben 6t vasuti
aruszallitasi korridort is kijeloltek a bels6 orszagrészek és a kikotok kozott (LITT A.F. 2016).
Ezeken 1,54 milli6 TEU-t szallitottak 2015-ben — ez azonban nagyon csekély mennyiség a
kikotok évi 189 milli6 TEU-s forgalmahoz képest, a vasuti aruszallitds csak a kikotoi
konténerforgalom 0,8%-at tudta elszallitani (LITT A.F. 2016). Osszehasonlitasul az EU-ban ez
az érték 16,2% volt 2013-ban (PASTOR E. 2015). Oriasi kihasznalatlan potencial van még tehat
a kikot6i forgalom vasutra terelésében, ha az EU-s szintet elérné Kina, az évi 29 millio TEU-s
forgalmat jelentene a vasiti hal6zaton, amihez képest az eurdpai konténervonatok évi néhany
szadzezer TEU-s forgalma eltorpil. Neheziti a fejlesztéseket azonban, hogy csak kevés igazan
modern intermodalis logisztikai kdzpont van Kindban: 2013-ban még csak 20 darab vasuti-
kozuti logisztikai kbzpontot tartottak nyilvan (MoNI0s J. - WANG Y. 2013). 2017-re a szamuk
mar 39-re nétt (WEI ET AL., 2017). Kinai korményzati adatok ennél tobb intermodalis
logisztikai kdzpontrol szamolnak be, a kdzlekedési minisztérium kodzlése szerint 2017-ben 77
darab volt (UNESCAP 2017).

Nem csak a szarazfold belsejében hianyos az infrastruktura: 2010-es adatok szerint
csupan 10 olyan jelentds kikotd volt, amely vasati konténerszallitasi infrastruktiraval
rendelkezett a 135 legnagyobb kik6td koziil (BLANCAS L. C. ET AL., 2015). Osszehasonlitasul:
az EU-ban 329 jelentds tengeri kikotd €s 385 intermodalis logisztikai kdzpont talalhatd. (OLAH
J.-NESTLER S. - NOBEL T. - Popr J. 2017).

A Vilagbank 2015-ben végezte el a kinai vasuti konténerszallitasi piac felmérését.
Megallapitasaik szerint jelentds igény lenne erre a szolgaltatasra, &m a kindlat nem megfeleld,

jelentds szolgaltatasi szinvonal és kapacitas bovitésre lenne sziikség (BLANCAS L.C. ET AL.,
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2015). A 21. szazadban azonban a kinai vasuti fejlesztési forrasokat a ma mar 30 ezer km-es
gyorsvasuti haldzat fejlesztésére koltotték, ami csak a személyszallitast szolgalja (Wu ET AL.,
2014). Ez azonban az aruszallitds szamara is jelenthet lehetdséget, mert ezéltal a hagyomanyos
vasUti palydkon kapacitasok szabadultak fel. Ez azonban még nem oldja meg az ipari
kdzpontok és nagyvarosok térsegében a kapacitashiany problémait, sokkal 6sszetettebb
megkdzelitésre lenne sziikség. Mindezen belsé kihivasok mellett nehéz atlatni, miért éppen az
eurdpai es kozép-azsiai konteneres vasuti aruszallitas kiemelt tAmogatésat lattk fontosnak.
5.2. Az eurazsiai kozlekedési infrastruktura-fejlesztés az Egy dvezet, egy
ut keretében
Az OBOR egyik igérete, hogy az eurdzsiai térségben (j kozlekedési infrastruktira-
fejlesztéseket tesz lehet6vé, hozzajarulva ezzel a térség gazdasagi fejlédéséhez. Mivel az
OBOR nem egy egységes szervezet vagy projekt, mar a finanszirozasaban résztvevd
intézmeények meghatarozasa sem konnyti feladat. Neheziti a projektek atlathatosagat, hogy bar
szdmos allamkdzi egyezményt kotottek, ezek megismerése és rendszerezése jelentds kihivast
jelent.%® Kiiléndsen nehézkes a kétoldalt megallapodasok, a bankhitelek megismerése, ezekrdl
minisztériumi, kormanyzati kozleményekbol, ujsagcikkekbdl lehet értestlni, egységes
adatbazisban nem elérhetok.
2015-ben a Kinai Fejlesztési Bank (CDB) 127 milliard dollart, a Kinai Export-Import
Bank (EIBC) 100 milliard dollart, mig a Kinai Befektetési Tarsasag tovabbi 50 milliard dollart
koltott az OBOR projektekre (HOLSLAG J. 2017). Az idézett tanulmany gytjtése szerint a Kinai
Nemzetkdzi Vagyonkezel6 és Befektetési Tarsasag (CITIC) is 60 milliard dollart, a Kinai Ipari
és Kereskedelmi Bank (ICBC) 31 milliard dollart, a Kinai Agrarbank (ABC) 30 milliard dollart
helyezett ki a célorszagokba. Tehéat csak ez a hat allami bank — és van még tobb kilfoldon is
aktiv kinai pénzintézet ezeken kivll — legaldbb 400 milliard dollart helyezett ki 2015-ig. Azt
azonban nem tudjuk, hogy ezek kozil melyek voltak infrastruktdra-fejlesztéshez kothetdk, de
feltehetden csak kevés. A bankok jellemzden mitkodotoke kihelyezést, termelé beruhazast,
cegvasarlast finansziroztak.
Mas szamitasok szerint a Kinai Export-Import Bank és a Kinai Fejlesztési Bank

egylttesen 639 milliard dollarnyi hiteldllomannyal rendelkezett, amib6l 239 milliard

% Talan az egyetlen olyan adatbazis, ami a projektek jelentds részét tartalmazza az amerikai Center for Strategic
and International Studies agytroszt 4altal mikodtetett Reconnecting Asia adatbazisban érhetd el:
https://reconnectingasia.csis.org/database/initiatives/one-belt-one-road/fb5c5a09-2dba-48h9-9c2d-
4434511893c8/
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kapcsolodott az OBOR-hoz, azaz a hitelek kétharmada a programban nem résztvevd
orszagokhoz kerult (DOLLAR D. 2017). Az elemzések mar 8 ezer milliard dollarnyi beruhéazasi
igéretrél szamoltak be, de azt is fontosnak tartjak kiemelni, hogy ez egyaltalan nem biztos,
hogy meg is valdsul — és a kereskedelmi habord is bizonytalanné teheti ennek a finanszirozasi
lehet6ségét (RAMASAMY B. - YEUNG M.C.H. 2019). Csak Latin-Amerikanak a két hitelintézet
(CDB, EIBC) példaul 118 milliard dollart hitelezett, ami viszont nem is kapcsolodik az
eurazsiai térséghez. Osszességében tehat a kinai OBOR projektekre kihelyezett forrasok 300
milliard dollarnyi 6sszeget jelenthetnek a szakirodalom szerint, mig a média 900 milliard dollar
korili 6sszeget emlegetett leggyakrabban.

Kevés tanulmany foglalkozik azzal, hogy a kihelyezett hiteleknek mekkora része
kothetd valoban kozlekedési infrastruktiara projektekhez. Sajat kutatasaim alapjan az lathato,
hogy csak elhanyagolhat6 része (16. tablazat). A kinai, OBOR-hoz kapcsolddd hitelintézetek
és finanszirozo6 intézmények csupan a kihelyezett hitelallomanyanak 13% kapcsoladik ilyen
projektekhez. Raadasul ezen forrasok alapvetéen helyi, nem nemzetkozi kdzlekedési
infrastruktdra projekteket megvalosulasat segitették. Igy ezektdl a beruhazasoktél nem lehet
érdemi hatdsokat varni a transzeurdzsiai kozlekedési kapcsolatok terén sem (Bucsky P.

2018b).
16. tablazat: A kinai OBOR projektek finanszirozéinak hitelallomanya, 2016 (milli6 USD)
Telies | Kinan kivili |  [<ozlekedesi
hitelallomany | hitelallomany | 'MTrastruktara
projektek
Uj Fejlesztési Bank 2.899 2.899 350
Selyemut Infrastruktdra Alap 13.900 13.900 0
Azsiai Infrastruktira Befektetési Bank 3.709 3.709 1.271
Kinai Export-Import Bank* 377.118 377.118 28.370
Kinai Fejlesztési Bank** 1.547.722 257.954 61.238
Osszesen 1.945.348 655.580 91.229

Forras: Bucsky P. (2018c)

A gyakorlatban tehat egyeldre az oridsi igéretek csak egy igen kis része valdsult meg,
és mivel azota sem lathatok djabb konkrétumok, az OBOR-t6l nem lehet varni, hogy a
kozeljovoben vagy akar kozéptavon jelentdsen atalakitsa az eurazsiai térség kozlekedési
infrastruktdra adottsagait.

A fejlesztéseknek azonban lenne létjogosultsaga a térseégben, hiszen a kozlekedési
szolgaltatasok mindsége még messze nem kielégitd — azonban ebben nem csak az
infrastruktdra szerepét érdemes vizsgalni. Az orszagok kozotti kozlekedési kapcsolatok

mindsége jelentds hatassal van a kereskedelem mennyiségi és mindségi alakulasara. Az eljutasi
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1dok ¢és koltségek hatdrozzak meg, hogy a térségek kozott mely aruk kereskedelme
versenykepes. Ezaltal minden orszag érdeke, hogy egyre jobb és olcsobb kozlekedési
infrastruktarat hozzanak létre, javitsdk a térsegek kozotti kapcsolatokat, és ezaltal
hozzajaruljanak a nemzetkdzi kereskedelem noveléséhez.

Kina és az EU megfelel6 infrastruktaraval rendelkezik a vasuti aruszallitas szamara, de
a koztiik 1év6 10 ezer km-es tavolsagot a korabbi Szovjetunié tagallamaiban kell megtenni.
Ebben a térségében Kitlintetett szerepe van a vasttnak, 80% feletti részardnnyal rendelkezik az
aruszallitasbol a fejlett orszagok 10-30%-o0s szintjével szemben. Am ennek oka nem, vagy nem
csak a vasuti aruszallitas fejlettségében, hanem az erésen alulfejlett kozuti infrastruktiraban és
a nagyon alacsony népsliriiségben, illetve a nagyon nagy tavolsagban kereshetd.

17. tablazat: Az OBOR mentén elhelyezkedd orszagok logisztikai teljesitménye a Vilagbank
LPI (Logistics Performance Index) listaja alapjan

2007 2018 2007-2018
, ) . Véltozas a
Orszag Pontok | Helyezés Pontok Helyezés pontokban
Németorszag 41 3 4.2 1 2%
Csehorszag 3,13 38 3,68 22 18%
Kina 3,32 30 3,61 26 9%
Lengyelorszag 3,04 40 3,54 28 16%
Magyarorszag 3,15 35 3,42 31 9%
Ukrajna 2,55 73 2,83 66 11%
Kazahsztan 2,12 133 2,81 71 33%
Oroszorszag 2,37 99 2,76 75 16%
Uzbegisztan 2,16 129 2,58 99 19%
Fehéroroszorszag 2,53 74 2,57 103 2%
Kirgizisztan 2,35 103 2,55 108 9%
Turkmenisztan - - 2,41 126 -
Mongolia 2,08 136 2,37 130 14%
Tadzsikisztan 1,93 146 2,34 134 21%
Figyelembe vett orszagok 150 160
Forras: https://Ipi.worldbank.org/international/global alapjan sajat szerkesztés
(2019)

JOl lathatd, hogy mig Kina a kdzép-eurdpai orszagok szintjét éri el a logisztikai
teljesitménye alapjan — amely az infrastruktira mellett a kiszolgalé ipardgak és szolgéltatasok
teljesitményét meri —, addig a kozep-azsiai orszagok a nemzetkozi felmérésben kifejezetten
rosszul szerepelnek (17. tablazat).

A vasUti aruszallitas a nagyobb tavolsagok megtétele esetén versenyképes igazan, az
eurdpai vasuti szakmai 0kolszabaly szerint ez nagyjabol 700 km feletti tavolsagot jelent.
Nehezebb azonban azt megallapitani, hogy milyen tavolsagra éri meg még vasuttal szallitani,
és nem a lassabb, de joval olcsébb hajoval? Tovabba Iényeges kérdés annak meghatarozasa,

hogy milyen egyéb peremfeltételek megléte szikséges a vaslti aruszallitas
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versenykepességhez, mert maga a vasutvonal megléte bar sziikséges, de nem elégséges feltétele
ennek. S6t, egyre nagyobb szerepet kapnak a modern logisztikai rendszerekben a kiegészitd
szolgaltatasok, mint példaul a kombinalt arufuvarozdshoz szikseges terminalok, a hdztdl-hazig
szallitasi megoldasok, a pontossag és a varhaté idék megadasa, a gytjté-elosztd fuvarozas, a
flexibilis mennyiségi és arazasi megoldasok. A vasut pedig pontosan ezeken a terlileteken
teljesitett rosszabbul mas vetélytarsakhoz képest Eurdpaban, a volt szovjet térségben és
Kindban pedig még inkabb fejletlenek ezek a szolgaltatdsok — ezt az LPI jelentések is évrél
évre aldtamasztjak.

A Kina és Europa kozti vasuti aruszallitds a volt Szovjetunio terlletén halad végig.
Szadmos birokratikus és szervezési nehézség all itt a hatékonyabb logisztikai rendszerek
Utjaban. Az Eurdpa és Azsia kozti intermodalis aruforgalom elemzése kapcsan 24 iparagi
szereplével készitett felmérés szerint még mindig jelentds potencidl van a vonatok
gyorsitasara: a 15-20 napos Ut soran 4-5 napig csupan a hatarokon allnak vam- és egyéb
ellenérzésekre, atsorolasara, mozdonycserére varva (RODEMANN H. - TEMPLAR S. 2014). Ez
egy oriasi fejlesztési lehetdség gyakorlatilag befektetés nélkiil, de a térség hagyomanyosan
nagyon rosszul szerepel a biirokracidval kapcsolatban, a Vilagbank ,,Ease of doing business”
felmérésben a sereghajtok kozé tartoznak — Kazahsztan kivételével.>’

Jogi szempontbdl is vannak kockazatok, mivel az azsiai és eurdpai vasutak mas-mas
jogi és biztositasi rendszert, fuvarlevelet hasznalnak. Eurépdban a COTIF CIM®®
fuvarleveleket hasznaljak, mig a volt szovjet térségben és Kindban az SMPS/SMGS
fuvarlevelet. Ez nem csak azért okoz problémat, mert formatumukban térnek el, de a jogi
szabalyozas is eltér6 mogottiik, nehezen feleltethetdk meg egymasnak. 2006 ota elérhetd a
kdz6s CIM/SMGS fuvarlevél, ami nagy el6relépésnek szamit (ZHU Y. - VADIM F. 2018). Hogy
ez még mindig nem egy teljesen gordiilékenyen miikodd folyamat, azt jol mutatja a szlovak és
ukréan vasutak kozti aruforgalom kezelésének fejlesztése: az egymassal intenziv kapcsolatban
allé vasutak a kozos elektronikus fuvarlevél hasznalataval 66,7%-kal csokkentették a hataron
toltott id6t, ami ezt megelézden 170 percet jelentett vonatonként (ABRAMOVIC B. - ZITRICKY
V. - BiSkup V. 2016). A Kina és Eurdpa kozti vasuti dsszekottetés esetében célszerii lenne
kozos informatikai rendszer fejlesztése, amelyben a fuvarlevelek és minden sziikséges

dokumentum digitélisan, tobb nyelven elérhet6 lenne, ami csokkentené az adminisztracio idejét

57 http://www.doingbusiness.org/rankings
%8 Convention Concerning International Carriage by Rail
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és gyorsitana a vonatokat. igy a kdzvetlen adminisztracios koltségek is csokkennének, de az

eljutasi id6 csokkentése még inkabb versenyképessé tenné a vasuti dsszekottetést.

5.3. Az eurézsiai foldhidak torténete
Az Eurépa és Kelet-Azsia kozti vasuti kapcsolatok évszazados torténetre tekintenek
vissza, a kontinensek kozti aruszallitdsban azonban a vasut sokaig nem kapott szerepet. A vasut
mar régota meglévo alternativa: 1917-re mar elérte Vlagyivosztokot az orosz transzszibériai
vasUt. Ez kezdetben annyira fontos katonai és gazdasagi celokat szolgalt — mar félkész
allapotban fontos szerepet jatszott az orosz-japan haboriban az utanpotlas ellatasdban. Egészen
az 1940-es évekig nem is hasznalhattak kalfoldiek.

82. abra: A transzeurazsiai vasutvonalak

vasuti kapcsolat — széles nyomtavu vasutvonal
széles-normal nyomtav  — normal és keskeny
5 nyomtavu vasttvonal
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Forréas:sajat szerkesztés (2019) EuroGlobalMap, Openstreetmap és egyéb forrasok alapjan
Az eurdpai és azsiai vasUtvonalak kozti kapcsolat azonban sokaig nem jott létre, a
transzszibériai vasutat Kinaval 1955-t61 kototte 6ssze a Mongolian at kiépiilt széles nyomtava
vasut. Az Ujabb kodzOs vasutvonal fejlesztésére mar 1954-ben aldirtdk a szovjet-kinai
megallapodast, és 1959-ben kellett volna elkezdeni az épitkezést (ERDOsI F. 2015). Az
elmérgesedd szovjet-kinai viszony miatt ez sokaig nem valésult meg, a kinai vasttvonal 1962-
ben Uriimcsinél megallt. Négy évtizeddel késébb, 1990-ben nyitottdk meg a szovjet-kinai
vasuti 0sszekottetést Druzhba (korabban Dostyk) alloméasnal a mai Kazahsztan teriiletén, ami
a kinai oldalon Alashankou-val teremtett kapcsolatot. Ujabb kinai hatarkapcsolat is épiilt a
kazah Khorgos és a kinai Korgas kzott 2011-ben. Ez a hataratkel6 jobb kapcsolatot biztosit
Almati, illetve Iran es méas kozép-azsiai orszagok felé (83. dbra). Ahogy a 82. abran lathato, a
széles és normal nyomtavu vasutak kdzott Eurdpa és a volt szovjet tagkdztarsasagok kdzott
szamos kapcsolat van, &am Kina iranyaba a mai napig csupan ot.
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83. abra: A Horgos-Khorgos hatarallomas konténerterminaljai (bal oldalon kazah oldal,
jobb oldalon kinai oldal)

Forras: ajt fénykép (2018)
A Kelet-Azsia és Europa kozti vasuti infrastruktira kapcsolatok mar évtizedek Gta
adottak voltak, azonban sokaig nem hasznaltak ezeket transzkontinentalis aruszallitasra. A
jelent6sebb nemzetkdzi szallitdsok japan vallalatok kezdeményezésére indultak meg 1971-ben.
Gyors novekedés zajlott le a forgalomban, 1976-ra mér elérte a 80 ezer TEU-t, ennek egy
nagyobb része Eurdpaba, egy kisebb része Iranba iranyult (MILLER E.B. 1978). Az 1970-es
évek kozepen ez olyan jelentés mennyiségnek szamitott, hogy az idézett cikk adatai szerint a
Japan és Nyugat-Eurdpa kozti aruforgalom negyede a Szovjetunidn keresztil vasaton érkezett
Eurdpaba. Mas forrasok arrél irnak, hogy a Japan és Eurdpa kozti aruforgalom 5%-at siker(lt
vasuton széllitani (RoTH R. 2017). A japan-eurdpai vasuti ruszallitas volumene magas maradt,
az 1980-as évek végéig 80-110 ezer TEU volt évente a transzszibériai vasutvonalon keresztil
(LiLiorpouLou A. - ROE M. - PASUKEVICIUTE |. 2005, Li C. Y. 2001). Ez a forgalom 1993-ra
azonban szinte teljesen eltint (TsuJl H. 1999). Ennek f6 oka az volt, hogy a Szovjetunid
gazdasagi 0sszeomléasa az 1980-as évek végén egyiitt jart a devizabevételek hianyaval, ezért
egyre inkabb emelték a tranzitdijakat, €s igy mar nem volt gazdasagos az aruszallitas. 1991-
ben azonban (j komp 6sszekdttetést inditottak Vlagyivosztok és Dél-Korea kozott, ezt
kovetden az 1990-es évek elsé felében megélénkillt a Dél-Korea és Eurdpa kozti vasuti
konténerforgalom. Ennek mértéke azonban joval kisebb volt, 1991-bél elérhetd adatok alapjan
12 ezer TEU (TsuJi H. 1999). A transzszibériai vasut konténer tranzitforgalmat a 84. &bra
tartalmazza, ezen jol 1athato, hogy tobb megélénkiilés és visszaeses is kvette egymast az 1970-

es évek ota.
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84. dbra: A transzszibériai vasuton szallitott konténerek szamanak alakulasa (TEU)
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Forras: CCTT (2019) és L1Y. - BoLToN K. - WESTPHAL T. (2018) alapjan sajat szerkesztés
(2019) Megjegyzés: 1997-re nem érhetd el adat
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Az eurazsiai transzkontinentalis vasuti konténerszallitasok megélénkiilésének alapvetd
oka a Szuezi-csatorna 1967 és 1975 kozotti lezardsa volt, ezért keresett Japan uj szallitasi
utvonalakat. Egy masik ok Japan szamara az irani kikot6kben tapasztalhat6 torlédasok voltak.
Erdekes modon az ENSZ kereskedelmi szervezete, az UNCTAD éves tengerhajozasi
jelentéseiben szamolt be az eurdzsiai vasuti foldhidakrol, mivel ez leginkdbb a tengeri
szallitasokban tapasztalhatd probléméak miatt létrejott szallitasi megoldéas volt, amit alapvetéen
atmeneti megoldasnak tekintettek (UNCTAD, 1976, UNCTAD, 1988).

A transzszibériai vasut hasznalatat az eurdpai konténerszallitasokhoz Kinaban mar az
1990-es évek elején is vizsgaltak — ekkor éplilt ki Kazahsztan iranyaba az (j vasuti kapcsolat
is. Az errdl elérhetd szamitas szerint Sanghaj és Rotterdam kozott a tengeri szallitas teljes
koltsége 1.500-1.700 USD volt, mikdzben a vasuté 3.700 USD TEU-nként. A szerz6k azt is
kiemelik, hogy ez azért sem el6nyos Kindnak, mert vasuti szallitas esetén a bevételek nagyobb
része kiilfoldi orszagok vasutvallalatainal képzddik, mig a tengeri szallitdsnal kinai cégek
juthatnak bevételhez (Q1Y. - WANG Y. 1991).

Az eurdpai orszagok koziil Finnorszag helyzete specialis, mivel a f6 eurdpai kik6toktol
messze van, a nyugat-europai kikotokbol kisebb hajokkal kell az arukat elszallitani jelentds
keriilével a Kelet-Azsia feldl érkezd aruforgalom esteén. Raadasul a finn vas(ti infrastruktura
azonos nyomtavl, mint az orosz, ezert atrakasi koltségekkel sem kell szdmolni. A 2000 és 2006
kozti id6szakban is jelentGs dél-koreai és japan konténerforgalom zajlott (Tsual H. 2007).

Ennek a kapcsolatnak az 6sszeomlasat a jelentds oroszorszagi tranzitdij emelkedések okoztak.
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Miutan Kina kezdeményezte a vasuti szallitasokat Eurdpa felé, a finn-azsiai konténerforgalom
is Ujraéledt (HILMOLA O.-P. - HENTTU V. - PANOVA Y. 2018).

A kilencvenes években az EU elinditotta a Paneurdpai vasuti folyosok fejlesztését (ezek
méara 0Osszeolvadtak az ugynevezett TEN-T vonalakkal), illetve kezdeményezte ehhez
kapcsoloddan, hogy Kozép-Azsia is fejlessze a nemzetkézi vasiti aruszallitasi folyosoit. Ez
lett a TRACECA halozat (Eurépa-Kaukéazus-Azsia Kozlekedési Folyoso), amelynek elsd
talalkozojat 1993-ban Briisszelben tartottdk. A kaukéazusi és kdzép-azsiai orszagokkal kdzos
egylittmiikodés soran az EU ceélul tiizte ki, hogy hozzanak létre Nyugat-Eurdpa és Kina kozott
egy megszakitas nélkuli vasuti kapcsolatot a Fekete-tengeren és a Kaszpi-tengeren keresztul —
Oroszorszag elkeriilésével. Ehhez alapvetéen mar meglévé vasutvonalakat lehetett
felhasznalni, de nehézséget okozott — és okoz ma is — az orszagok kozti koordinacio hianya, a
blrokrécia lasstsaga és koltségessége, illetve a hosszadalmas vamkezelés és hatarmenet.

Bar a 2010-es években felljitottdk az azerbajdzsani Baku és a kazahsztani
Krasznojarszk, illetve a tirkmenisztani Tiirkmenbasy kozt kozlekedé kompokat, ezeknek a mai
napig nincs kiszdmithatd menetrendjik, ami a nemzetkdzi konténerszallitasban
elfogadhatatlan.®® Hidba volt érdekes lehetdség Oroszorszag elkeriilésére az EU-nak és a
kozép-azsiai orszagoknak, a térségen bellli ellentétek nehezitették ennek megvaldsitasat. A
vasuti kapcsolat példaul a kaukazusi orszagok és Torokorszag kozott 1990-es évek elején
megsziint, mivel az egyetlen vasutvonal Orményorszagon vezetett 4t, amivel lezarta hatarait
Torokorszag és Azerbajdzsan a hegyi-karabakhi konfliktus okan. 2017-re késziilt el az
Orményorszagot elkeriild Baku-Tibiliszi-Kars vonal hianyzo6 szakasza, amivel ismét létrejott a
vasUti kapcsolat.?° Ennek a csupan 76 km-es vasttvonalnak az épitésérl 2007-ben allapodtak
meg, de egy évtizedbe telt a megépitése. Azonban még igy sem teljes a vasuti atjarhatdsag:
Isztambulban hiaba éplt vasuti alagt 2013-ban, azt tehervonatok nem hasznélhatjak néhany
egyedi estet leszamitva, ezért itt is id6- és koltségigényes kompolasra van szilkség. Ezen Kiviil
Torokorszagban a Van-tavon is csak vasuti komppal tudnak a szerelvények atkelni Iran
iranyaba. igy a TRACECA utvonal draga és lasst, belathaté idtavon beliil nincs realitasa
ennek a nagy kapacitasu és koltséghatekony fejlesztésenek (CONTESSI N.P. 2018).

A német Deutsche Bahn és az orosz allamvasutak (RZSD) 2008-ban hozta létre k6z6s

vallalatat, a Berlinben bejegyzett Trans Eurasia Logistics GmbH-t az eurdpai és volt szovjet

5 Ezt a fejlesztést is az Europai Unid tamogatta egyebkent, 4,5 millio eurd értékben.
8 Orményorszag és a vele habor(s helyzetben all6 Azerbajdzsan kozott lezartak a hatarokat, ezért sziint meg a
vasUti dsszekottetés Torokorszag iranyaba.
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orszagok kozotti vasuti aruszallitas fejlesztésére, amit késobb a kinai piacra is kiterjesztettek.
Az elsé teszt szerelvények a Peking-Hamburg vonalon kézlekedtek, majd 2010-ben kezdték el
tesztelni az Ugynevezett északi (a transzszibériai expressz vonalan haladd) és a déli
(Kazahsztanon keresztiil vezetd) utvonalat. Németorszag és Kina kozott eldszor 2009-ben
indult kozvetlen vastti kapcoslat. Ezek a vonatok a FAK orszagok és Németorszag kozott
inditott kdzvetlen expresszvonatok szamara kialakitott szervezeti és miikodési ujitasokat tudtak

hasznalni.

5.4. A kinai kulkereskedelem szallitasi modok szerinti 0sszetetele

A Kina és Eurdpa kozti konténervonatok immar egy évtizedes maltra tekintenek vissza.
A Csunking és Duisburg kozti els vonatok menetrendszertien 2009-ben indultak a Foxconn
elektronikai gyartd cég szamara. (BESHARATI B. — GANSAKH G. — LIU F. — ET AL. 2017). A
fontos Gjdonsag jelent6ségét azonban erdsen tuldimenzionaltak, példaul olyan hirek jelentek
meg, hogy Kina Londonig épitene nagysebességii vasutat (EDWARDS L. 2010). Egy masik
jellemzé példa az Yiwu és Madrid, illetve London kdz6tti vasuti kapcsolat, ami évente talanl-
2 alkalommal kozlekedik, mégis egy nagy fontossagu Uj kapcsolatként mutattak be sajtohirek
és tudoményos cikkek is (UNECE 2017). A vasUti aruszallitds menetrendszertien és
rendszeresen foként kozép-kinai nagyvarosok és német ipari kdzpontok kozott indultak el, és
sok esetben egy-egy nemzetkozi nagyvallalat eurdpai és kinai gyartoegysegeinek szallitasi
igényeit biztositottak.

A legtdébb tudoményos cikk a vart gazdasagi hatdsokkal, kereskedelem béviilési
lehetéségekkel (L1'Y. ET AL. 2018), az elméleti kapacitasokkal (VINOKUROV E. - TSUKAREV T.
2017), a geopoltikai hatdsokkal (BLANCHARD J.M.F. - FLINT C. 2017), az infrastruktudra-
fejlesztéssel foglalkozott (CASARINI, 2016). A cikkek talnyomo tébbsége adottsagként kezeli,
hogy a forgalom gyorsan nd, és ez a jovOben is igy varhato. A transzeurazsiai vasuti konténeres
aruszallitast is Ujdonsagként tekintik — errél korabban bemutattam, hogy korantsem helyes
feltételezés. Kevés érdeklodés ovezete, hogy a vasuti konténeres aruszallitas Kina és Eurdpa
szamara mennyire fontos és jelent6s, milyen szerepet tud a két gazdasagi térség
kereskedelemében betolteni.

Kina kilkereskedelmének 90%-at tengeri szallitassal bonyolitja le, ami igen magas arany
— 0sszehasonlitasul az EU esetében 45% ez az értek (CHINA SCIO 2016). Hiaba oriési az orszag
Kiterjedése, a 22 ezer km-es szarazfoldi hatar és a 14 szomszédos orszag ellenére a kinai
kilkereskedelemben Kkis szerepet kapnak a szomszédos orszagok. Ezek kozil India

szarazfoldon nem is érhetd el, csak tengeri Uton, Oroszorszag es Vietnam a ket orszag, ahova
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jelentés kilkereskedelmi forgalom van, és szarazfoldon at is elérhetok. A szomszédos
orszagoknal sokkal nagyobb szerepe van az Egyesiilt Allamoknak, az EU-nak és a tobbi &zsiai
orszéagnak.

85. &bra: Kina kilkereskedelemének megoszlasa régiok szerint (2017, millié dollar)
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Azt nehéz megmondani, hogy a kinai kilkereskedelem az egyes orszagok iranyaba
milyen kozlekedési médot haszndl, ez az adat sem a kinai statisztikdkban, sem az ENSZ
Comtrade adatbazisaban nem lelehetd fel. Ha pontos adatok nem is allnak rendelkezésre,
becslést lehet késziteni a kinai vamhivatal adataibdl (General Administration of Customs of
China, GACC). Ez a szervezet az import és export adatokat teszi kozzé kozlekedési mdodok
szerint is kinai nyelven honlapjan. Azonban nem az aruk mennyiségét és/vagy értékét adjak
meg, hanem a hatart atlépé jarmiivek szamat, ezek atlagos szallitott arumennyiségének
adataibol kiindulva lehet a kulkereskedelmi aruforgalom kozlekedési modok szerinti

megoszlasat megbecsiilni (86. abra).*

61 A jarmiiveknél az iiresfutast is figyelembe kellett venni. A teherautok esetében — ami a kisteherautokat is
tartalmazza — 10 tonnat, vasuti kocsik esetében 40 tonnat, hajok esetében 7 tonnat vettem figyelembe. Bar ma mar
160 ezer tonnadsak a Suezmax hajok, a kinai haj6zasi adatokban tébbszorésen szerepelhetnek az aruatrakasok és
a hajok szaméban a talnyomé tobbséget a kisebb hajok adjak, amelyek a tengerek és a szarazféld kodzétt a kinai
folyokon kozlekednek.
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86. abra: A kinai kulkereskedelem becsilt 0sszetétele kdzlekedési médok szerint
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Forras: GACC adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

Kindnak 80 szarazfoldi hataratkelSje van, és ezek kozill csupan 12 vasuti.®?
Osszehasonlitasul: Magyarorszagnak 27 vasuti hataratkeldje iizemel a szomszédos orszagok
irdnyaba. Mar csak a kevés szamu vasti kapcsolat korlatozott kapacitasa miatt sem lehetséges,
hogy Kina kulkereskedelmének jelentds részét vasuton bonyolitsa szomszédaival és mas
eurdzsiai orszagokkal. A tengeri aruszallitds kapacitdsai joval nagyobbak: 172 jelentdsebb
méretli tengeri kikotovel rendelkezik az orszag, amelyek koziil 20 a vilag 100 legnagyobb
kikotoje kozé tartozik — a Lloyd's List Top 100 Container Ports: Rankings 2017 szerint ezek
éves kapacitasa 206,8 millié TEU. Ez 2,6 milli6 vonatnak felel meg, ami jél mutatja, hogy a
tengeri szallitds még csak részbeni kivaltéasa is driasi kapacitasokat igényelne vasuaton.

Az eurazsiai iranyu aruszallitds kapacitasai joval korlatozottabbak. Az Eurézsiai
Fejlesztési Bank felmérése szerint jelenleg az Euradzsiai Gazdasagi Unid (EeAU) és Kina illetve
az Eurdpa és Kina kozotti vasuti aruszallitas volumene kdzel azonos. A meglévd infrastruktira
lehet6séget adna akar 4,5 millio TEU-s forgalomra is a kelet-nyugati forgalomban, de ebben
mar az EeAU-kinai, EU-kinai és az EeAU-n beluli konténerforgalom is benne van
(VINOKUROV E. - LOBYREV V. - TIKHOMIROV A. - ET AL. 2018). A 6 millié TEU-s oroszorszagi
vasuti konténeres forgalomnak pedig 40%-a belfoldi, tizede tranzit, a maradék pedig az import
és export (TRANSCONTAINER 2018).

Kevés informacio érhetd el a Kina és az Eurdpai Uniot kdzotti forgalom nagysagarol:

52 Makad és Hongkong specialis adminisztrativ tertileteket figyelmen kivil hagyva.
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az Europai Biztonsagi és Egyiittmiikodési Szervezet (OSCE) szamara készilt elemzés szerint
mar 2004-ben, a kinai OBOR indulésa el6tt is 1étezett ez az aruszallitasi korridor. Az orosz
vasuti halézaton ekkor 0,4 millié TEU volt a tranzit konténerek szama, amib6l 150 ezer a Kina-
Eurdpa forgalom volt (OSCE 2006).

Annak ellenére, hogy Kina az utobbi években jelentds befektetOként jelent meg a vasuti
terilet mellett a tengeri aruszallitasban is, egyre tobb kulféldi szallitasi szolgaltatast vett
igénybe. A Vilagkereskedelmi Szervezet (WTO) adatai alapjan jelentds kereskedelmi hidnyt
mutat az orszag a szallitasi szolgaltatasok terlletén, 23%-kal tobb ilyen szolgaltatast vett
igénybe 2017-ben kiilf6ldén, mint amennyit téle a kiilfoldi partnerek. Mikdzben Kina
kilkereskedelmi hidanya novekedett ezen a téren, az EU ndvelni tudta tobbletét. A
transzeurazsiai konténeres aruszallitds egy 0j piacként jelenik meg, amelyben Kina
kezdeményezd szerepet tud betdlteni. A tengeri aruszallitasi piacon — bar foként a COSCO
nemzetkozi béviilésével — Kina ndveli részesedesét, de ez egy olyan fejlett piac, ahol csak
lassan lehet a kialakult piaci szerkezetet médositani.

87. &bra: Széllitasi szolgaltatdsok nemzetkozi kereskedelmének egyenlege (millio USD)
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Forras: WTO adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

5.5. A Kina-Europa vasuti forgalom méresének kihivasai
A Kina és Eurdpa kozti vasuti aruforgalom ndvekedése a médiaban és a tudomanyos
kozleményekben is jelentds szerepet kapott az elmult években. Nagyon keveset lehet azonban
tudni arrdl, hogy valdjaban mennyi vonat, konténer, aru szallitdsara hasznaltak ezt a szallitasi
modot. A legtdbb esetben kinai forrdsokra hagyatkozva fogadjak el a szerzék a magas
novekedést és a jelentés aruforgalmat. Azonban a kinai adatok forrasa sokszor ismeretlen, és

jellemzbek az ellentmondasok is. Az 18. tablazat a kinai allami hirligynokség, a Xinhua elmult
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évekbdl szarmazo jelentéseit tartalmazza a konténervonatok szamara vonatkozoan, és lathato,
hogy jelentdsek az eltérések.

18. téblazat: A Kina és Eurdpa kozotti tehervonatok szdma a Xinhua hirligynokség
beszamoloi szerint

Datum | Cim 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
2018.08.27 | China-Europe freight trains make 10,000 trips 10,000
2018.02.01 | Central China-Europe rail freight to surge in 2018 4,000
2018.01.20 | New China-Europe freight train route launched 3,000 | 4,000
2017.12.26 | Over 6,200 train trips made between China, Europe in 6 years 3,270 | 4,000
2017.12.13 | Cargo train service flourishes between Zhengzhou, Hamburg 3,000
2016.11.03 | Feature: Latvia greets first trans-Eurasia cargo train from China 2,000
2016.10.18 | 5,000 China-Europe cargo trains expected by 2020 1,771 5,000
2016.10.25 | Xinhua Insight: China-Europe railway to drive cross-border e-commerce 1,881
2016.07.03 | Feature: China-Europe freight trains bring vitality to ancient Silk Road 580 ‘ 817 ‘
2017.04.22 Sevgn countries to deepen cooperation on China-Europe freight rail 3577
services
2016.04.01 | China Focus: Trains linking China, Europe on the fast track 790
2016.01.18 | Facts and figures about China's railway development 815

Forras: Xinhua.net alapjan sajat szerkesztés (2019). Megjegyzés: a tobb évre vonatkozo
adatok egyesitett celldkban szerepelnek

A szakirodalomban is csak nagyon kevés megbizhato adat érhetd el a forgalom valos
nagysagarol, ezért fontos, hogy minél tobb megbizhaté adatforras alapjan lehessen
megbecsilni ennek nagysagat. Nehézséget okoz azonban, hogy az egyes orszagok statisztikai
hivatalai a legtobb esetben csak a teljes, orszdgon beliil mért aruszallitasi teljesitményrol
tesznek kozzé adatokat, esetleg a tranzit nagysagarol, de ezen belll mar nem részletezik a
feladasi- és célorszagokat. A nemzetkdzi szervezetek sem tartanak nyilvan ilyen
részletezettségli adatokat, ezért tobb adatforras egyiittes elemzése tud csak eredményre vezetni.

Raadasul az egyes adatforrasok eltér6 mennyiségi mutatokat hasznalnak: a vasuti
aruszallitasban a leginkabb tonna és arutonnakm-ben adjak meg a szallitasi teljesitményeket,
mig a konténeres szallitds mértékegysége a TEU. A kinai jelentésekben mégis gyakran a
vonatok szama jelenik meg. Ezeket az adatokat egységesen kell tudni kezelni, amihez meg kell
hatarozni az alkalmazott atvaltasi aranyokat.

A vasuti konténerek maximalis kapacitasa 21 tonna, de a gyakorlatban atlagosan 12
tonna arut szallitanak (NATIONAL RESEARCH COUNCIL 1998). A kinai és eurdpai vasuti
hal6zaton a vonatok 40-42 konténerszallitd kocsival kdzlekednek, mig a volt Szovjetunid
teruletén akar 100 kocsis szerelvenyeket is lehet kdzlekedtetni. A Kinabol indulé vonatoknal
atlagosan 40 kocsival és kocsinként 2 TEU-val lehet szamolni, ami alapjan egy vonat 80 TEU-

t szallit.
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A vasuti statisztikakat tobb forrasbdl lehet eldallitani:

Fuvarlevelekbdl (a)
Vamdokumentumokbol (b)
A vasutvallalatok belso statisztikaibol (c)

Menetrendekbdl (d)

A tovabbiakban az aldbbi adatforrasokat hasznaltam:

Eurostat (b)

Orosz Szovetseégi Vasutak (RZSD) adatbazisa (c)

Eurasian Rail Alliance Index (orosz, kazah és belorusz vasutvallalatok
altal mikodtett index1520.com weboldalon elérhet6 adatbazis)

Eurdpai kombinalt aruszallitasi évkonyv (Report on Combined Transport
in Europe) (c)

Kinai vamhivatvali adatok (General Administration of Customs of China)
(b)

A volt szocialista orszagok vasutvéllalatainak nemzetkozi szervezete
(0OSzZzSD) (c és d)

Az ENSZ Eurdpai Gazdasagi Bizottsaga (The United Nations Economic
Commission for Europe) (UNECE) (d)

Lengyel vasuti hivatal (Urzad Transportu Kolejowego) (c)

Silkroad.cn — a Kina-Eurdpa vasuti forgalmat bemutat6 kinai honlap (d)
CRCCT (China Railway Container Transport Co. Ltd.) —a kinai
vasutvallalat (CRC) konténeres vasuti aruszallitassal foglalkoz6

leanyvallalata (b)

A vasuti forgalom nagysaga mellett annak iranya is fontos. Jelenleg harom f6 iranya

van ennek az elérhetd vasiti menetrendek (OSZZSD, UNECE és silkroad.cn) alapjan:

Kodzép-azsiai utvonal: Nyugat-Kinan (Hszincsiang-Ujgur Autondm Terllet) és

Kazahsztanon at éri el Oroszorszagot az Alashnkou-Dostyk és a Horgos-Khorgos

hataratkel6kon keresztiil (a 2018-as menetrendek alapjan a vonatok 80%-a)

Transz-mongol Utvonal: Kozep-Kinabol Erlian-Zamiin Uud hataratkelon keresztiil

(a vonatok 11%-a)

Eszak-eurazsiai Gtvonal: Kelet-Kinabol Oroszorszagon és a transzszibériai vasuton

at Manzhouli-Zabajalszk hataratkel6n keresztiil (a vonatok 9%-a)
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88. abra: A Kina-Eurdpa vonatok Utvonala vasuti korridorok szerinti megoszlasa (2018,
vonatok szama mentrend szerint)
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Forras: Silkroad.cn, OSZZSD és UNECE 2018-as menetrendek alapjan sajat szerkesztés
(2019)

Ahogyan a 88. abran lathatd, a vonatok mindegyike — legaldbb részben — az
oroszorszagi transzszibériai vasUtvonalat hasznalja Moszkvaig, majd a zahonyi és dobrai
vonatok kivételével (amelyek egyediliként az ukrajnai tranzitdtvonalat hasznaljak) Moszkva
— Minszk — Breszt utvonalon érik el az Eurdpai Unio terlletét a lengyel-fehérorosz hatarnal. A
vonatok tdlnyomo része Lengyelorszdgba és Németorszagba kozlekedik az elérhetd
menetrendek alapjan. Fontos azonban kiemelni, hogy a menetrendben szereplé vonatok
induldsi gyakorisaga, az évente kozlekedtetett szerelvények szdma eltérhet a meghirdetett
menetrendt6l, és olyan vonatok is kozlekedhetnek, amelyek az el6zetesen meghirdetett
menetrendben nem szerepelnek. Ezért a fenti térkép leginkabb azt tudja megmutatni, hogy
mely Gtvonalak a legfontosabbak.

Letezik a fentieken tul egy tovabbi Gtvonal, a transz-kaszpi korridor is, &m a
gyakorlatban ezt elvétve hasznaljak Europaig kdzlekedd aruszallitd vonatok, alapvetéen ennek
magas koltsége és a lassabb eljutasi idék miatt. A 89. abran az 6sszes Kina és az eurdzsiai
térség orszagai kozott hasznalhato vasuti korridor feltiintetésre keriilt. Az is lathato ebbdl, hogy
nem csak az europai, de a k0zep-azsiai térség szamos orszaga is elérheté vasuton Kinabol, de
Torokorszag, Iran és a kaukazusi orszagok is. Az ebbe az iranyba kozlekedd vonatokrol
azonban még kevesebb informacio érhetd el, és ezek az eurdpai vasati aruszallitas

szempontjabol nem tekinthetdk Iényegesnek.
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89. abra: Kina és az eurazsiai térseg kozotti vasuti korridorok
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Forras: Silkroad.cn, OSZZSD és UNECE 2018-as menetrendek alapjan sajat szerkesztés
(2019)

5.6. A Kina-Europa vasuti aruforgalom fejlodése

Nagyon keves olyan adatforras hasznalhatd, amely kdzvetlenll meg tudja mutatni a
Kina és Eurdpa kozti vasiti konténeres aruforgalom nagysagat. Ezek kozll az egyik
legérdekesebb a lengyel vasati hivatal, amely éves jelentésében adatokat tesz kozzé a

Fehéroroszorszag feldl érkezd és arra induld aruk mennyiségérdl. Az adatok a Breszt és

Mataszewicze kozti hatardllomason gytijtétt informaciokbdl szarmaznak, marpedig itt a

fuvarokmanyokbol megbizhaté adatokat tudnak gytjteni — igaz, ezeket tonnaban adjak meg,

és nem TEU-ban.

A CRCT, a kinai vasut konténerszallitassal foglalkozé leanyvallalata szintén k6zzeé tesz
adatokat az elszallitott konténerek TEU-ban Kkifejezett szamarol, ezek pontossagat és
megbizhatosagat azonban nehéz ellendrizni. Kiilonosen azért érdemes ezt a forrast
fenntartassal kezelni, mert kinai szempontbdl az eurdpai orszagokkal, a volt szovjet
tagkoztarsasagokkal és egyéb azsiai orszagokkal folytatott vasuti aruszallitasi tevekenységet

sok esetben egyiittesen mérik. Bar a vonatok tulnyomd tobbsége kozvetlen, lehetséges a
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konténereket példaul Oroszorszagba vagy a fehérorosz-lengyel hatarra kuldeni (fehérorosz
rendeltetési allomassal kitoltott fuvarlevéllel), majd a szallitmanyozo vallalatok innen — akar
maés kozlekedési moddal — is tovabbszallithatjak. A menetrendek és az elérhet6 informaciok
alapjan arra lehet kovetkeztetni, hogy a volt szovjet tagkdztarsasagokkal és az EU orszagaival
folytatott vasuti aruszallitds volumene hasonld nagyagrendii, ezért a publikalt, az europainal
magasabb kinai adatok feltehet6en — legalabbis részben — a volt szovjet tagkdztarsasagokba
széllitott ruk 0sszegét is tartalmazzak.

Erre enged kovetkeztetni az is, hogy a CRCT altal kozzétett adatok szerint 2018-ban
4,475 vonat kozlekedett Kindbol Europa felé, ami négyszerese az UIC-ETF adatoknak (CRCT
2018).%% Az UIC-ETF éves jelentése viszont feltehetden nem tartalmaz minden vonatot, mert
azt a szervezet tagjai altal Onkéntesen biztositott adatokbol allitjadk 6ssze, és olyan
szallitmanyoz6 cégek is kozlekedtetnek Kina iranyba/bdl vonatokat, amelyek nem tagjai a
szervezetnek (UIC-ETF 2019).

Mivel a Kina és Eurdpa kozti vasuti aruforgalom teljes egésze Oroszorszag teruletén
halad keresztll, ezért az RZSD adatforrasai kilondsen érdekesek. A vasutvallalat hivatalos
statisztikai adatokat nem tesz kozzé, orosz nyelven viszont elérhetd a cargo-report.info oldal,
ahol a vasutvallalat belsd statisztikai adatait egy maganvallalkozés teszi publikusan elérhetdveé.
Mivel Oroszorszagban az RZSD monopdliummal rendelkezik vasuti aruszallitas teruletén,
csak a véllalat kdzlekedtethet aruszallitd vonatokat, igy a nyilvantartds megbizhaté (PITTMAN
R. 2011). Az adatok a fuvarlevelekbdl szarmaznak, ezért itt is érdemes felhivni arra a
figyelmet, hogy a szallitmanyozok nem felétlenil az aruk végleges rendeltetési helyére kuldik
azokat. A Kina-Europa kozti viszonylatban ez akkor jelenthet az adatok kapcsan problémat, ha
csak Fehéroroszorszagba/bol, illetve Lengyelorszagba/bdl adjak fel a konténereket, de mas
orszagokba szanjak. Az adatbazis arunemenként is tartalmazza a feladott arukat, de a
konténerekre nem tartalmaz adatokat — azonban az 0sszes Eurdpa és Kina kozott szallitott

tranzit aru 98%-a konténereket is tartalmazo egyéb kategdriaba tartozik.

8 A CRCT honlapjan angol nyelven nem tesz kdzzé forgalmi adatokat, csak a kinai nyelvii verzidban.
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19. tablazat: A Kina-EU kozti vasuti druforgalom kiilonbézé adatforrasok alapjan (ezer

tonna)

Adat forrésa Eredeti | 5513 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

mértékegyseg
Eurostat tonna 440 542 678 1,009 1,378 1,549
Orosz vasut tonna - 302 471 855 1,714 1,970
Eurasian Rail
Alliance Index tonna 75 2,264
CRCT TEU 84 313 827 1,750 3,815 6,048*
UTK (lengyel 4 nna 1103 | 1740 | 2345 | 2497 | 2.896 | 3,888*
vasUti hivatal)
UIC Combined
Transport Report TEU i i i 240 i 1,258
UNECE menetrend 1,721 -

Forras: Eurostat, cargo-report.info, CRCT (2018) UTK (2018), UIC-ETF (2019), UNECE
(2017) alapjan sajat szerkesztés (2019) Megjegyzés: *vonatok szamabdl szamitva 2018-ra;
**TEU-bol szamolva 2018-ra

Az adatforrasok mindegyike jelentés novekedést mutat az aruforgalomban, nagyok
azonban a kulonbségek (19. tablazat). Ezek kozll a kétévente kiadott eurdpai kombinalt
aruszallitasi kiadvany (Report on Combined Transport in Europe) értékei magyarazhatok
azzal, hogy azokat 6nkéntes adatszolgaltatds keretében biztositjak a tagvallalatok, és nem
minden szallitmanyozo és vasutvallalat tagja ennek. A magasabb lengyel és kinai értékek egyik
lehetséges magyarézata lehet, hogy az aruk csak a lengyel hatéarig érkeznek vasuton, onnan
kdzuton szallitjak tovabb.

Az Eurostat adatai a Comext adatbazisban érhetdk el, amely az EU tagorszagainak
kiilkereskedelmi adatait tartalmazza aruszallitasi modonként és arukategorianként.%* Ez az
adatbazis a vamnyilvantartason alapul, &m a tényleges szallitdsi mddtol elképzelhetok
eltérések. Ennek oka példaul az lehet, hogy csak a k6z0sség hataraig tartalmazza a megfeleld
aruszallitasi médot a kimutatas, igy ha példaul lengyel hatartol/hatarra kdzaton szallitjak a
konténereket, és ott atrakjak vasutra, akkor ez kozuti szallitasként szerepelhet. Az oroszorszagi
tranzit volumeneket tartalmaz6 adatbazis esetében azonban ilyen médszertani problémaknak
nem jelentkezhetnek, ezért az orosz adatforrast — amely az eurdpai és kinai kdzott helyezkedik
el — érdemes lehet leginkabb megbizhatonak tekinteni.

Az OSZZSD ¢éves jelentéseiben hataradlloméasonként elérhetd a vasuti aruszallitds
tonnaban kifejezett volumene, ez pedig abban adhat iranymutatast, hogy a Kina-Eurdpa
vonatok milyen szerepet jatszanak a kinai export és import vasuti forgalmakban. Az adatokbol

az latszik, hogy hidba nétt a vasuti konténeres aruszallitds a transzeurdzsiai vasuti korridorok

84 Az adatbazis elérhet6sége: http://epp.eurostat.ec.europa.eu/newxtweb/
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orszagai kozott, joval kisebb ndvekedés tapasztalhaté az egyes hatarallomasokon. A 20.
tablazat az orosz tranzit szallitasi volumeneket is tartalmazza, igy megmutatja, hogy a teljes
vasuti aruszallitds mekkora részet tette ki a konténeres aruszallitas (a korridorok kozotti
eloszlast az el6z6 pontban leirtak szerint figyelembe véve).

A Kina és Kazahsztan kozotti hataratkel6t és az ehhez kapcsolddd konténerterminalt
gyakran a vilag legnagyobb ,,szarazkikotéjének™ hivjak, és az OBOR projekt egy kiemelt
eredményének tartjak.%® Pedig ez nem tekinthetd igazan még csak jelentés vasuti terminalnak
sem: a 90. &bra mitholdképek alapjan is jol érkezhetd, hogy a zahonyi atrako korzet — amely
fel tucat allomasbdl all — rendezbpalyaudvara nagyobb a vilag legnagyobbjanak tartott
terminaljanal.

90. abra: Konténer termindlok és rendezépalyaudvarok miiholdképe az U selyemiton
Horgos konténerterminal a kinai oldalon Khorgos kon

3

Eperjeske rendezépalyaudvar (Zahony A Budapesti Intermodalis Logisztikali
térsege) Kdzpont konténerterminalja

—

mm 100 méter

Forréas: Bing Maps alapjan sajat szerkesztés (2019)

Kina 10 vasuti hatarallomasan az OSZZSD adatai szerint 2017-ben 37,8 milli6 tonna
volt a teljes aruforgalom, aminek 4,2%-at tette ki a teljes Kina-Eurdpa vaslti konténeres
forgalom (OSJD 2018). Ha csak a négy, az Europa-Kina forgalomban is hasznélt hataralloméas
forgalmat vizsgaljuk, akkor is csak 5,4% ez az érték. Ezek alapjan lathatd, hogy a kinai vasuti
nemzetkozi aruszallitason belll tovabbra is a szomszédos orszagokkal folytatott, messze

talnyomarészt dmlesztett aru szallitasok kapnak kulcsszerepet.

8 A konténerterminalra a kinai OBOR projektek kapcsan a magyar hiradasokban is elterjedt az angol dry port sz6
tikorforditasa.
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20. tablazat: Kina vasuti aruforgalma vasuti hatarain, illetve a Kina-Europa konténeres
vasuti aruforgalom részesedese

Szomszédos orszag Hatarallomas EFET GOnme (B2l WOy WElTor:e
2016 2017  |2016/2017
Oroszorszag Suifenhe 7.810 10.132 30%
Oroszorszag Manchuria 15.100 17.329 15%
Eszak-Korea Dangdong 130 59 -54%
Eszak-Korea Tumen 100 20 -80%
Eszak-Korea Ji An 30 4 -85%
Mongdlia Erlian 9.830 8.887 -10%
Vietnam Pingxiang 300 172 -43%
Viethdm Shanyao 390 660 69%
Kazahsztan Alashankou 7.460 8.574 15%
Kazahsztan Khorgos 820 1.621 98%
Osszesen 41.970 47.459 13%
rP]<|n,a-,Euror,Ja szgllltasoknal hasznalt 33210 36411 110%
ataralloméasok
Kina-Eurdpa forgalom** 1714 1970 115%
Kor)tgneres, aruforgalgm, részesedése a 4 5.2% 5,4% 105%
hatarallomés forgalmabol

Forras: OSJD (2018) és caro-report.info alapjan sajat szerkesztes (2019)
Megjegyzés:* Manchuria, Erlian, Alashankou and Khorgos, **az EU tagorszagai és Kina
kozotti egyéb tranzit aruforgalom Oroszorszagon keresztil

A vasuti forgalom fejlédését a menetrendek vizsgalataval is el lehet végezni. A
vonatokat piaci szallitmanyozd cégek kozlekedtetik, 6k a megrendelok. Kinéban,
Oroszorszagban, Kazahsztanban és Fehéroroszorszagban az allami monopol vasuttarsasdgok
kozlekedtetik ezeket a vonatokat. Ezért leginkdbb az ezekt6l elérheté informéaciokat lehet
hasznalni. A CRCT adatai szerint 2017-ban 3.673 vonat kozlekedett mindkét iranyba (CRCT
2018). A transzeurézsiai vasuti aruszallitassal mar a kinai kezdeményezések elétt is foglalkozé
UNECE jelentésében azonban erre az évre 1.793 vonat volt megtalalhato, a silkroad.cn honlap
menetrendje pedig 1.247 vonatot tartalmazott. Az OSZZSD 2018 decemberi allapot szerint
tette k6zzé a tagvasutjai konténervonatainak menetrendjét, ebben a CRC évi 1.404 vonatot
jelenitett meg (OSJD 2018). Igen csak kérdeses tehat a kinai adatok megbizhatdsaga, mivel
azok minden mas adatforrastol jelent6s mértékben térnek el.

Egyéb forrasok elemzése is azt tdmasztja ala, hogy a kinai forrasoknal alacsonyabb
lehet a valos forgalom: az oroszorszagi konténeres szallitmanyozasokat végzd Transcontainer
cég 2017-es évre vonatkozo éves jelentése szerint 140 ezer TEU volt a Kina-Europa forgalom,
ami kozelitéleg 1,7 millié tonnanak felel meg, ami 22%-kal magasabb az Eurostat, es 2%-kal
alacsonyabb a cargo-report.info adatbazisaban szereplé értéknél (TRANSCONTAINER 2018).

Ennek kapcsan érdemes kiemelni azt is, hogy az oroszorszagi konténeres vasuti aruszallitason
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belll sem kiléndsen jelentds a Kina-Eurdpa aruforgalom, a 2017-ben a teljes forgalom csupan
3,5%-at tette ki.

Eurépédban Lengyelorszag szamara lehetnek igazan fontosak a kinai konténeres
vonatok, mivel a finn és balti, illetve a szlovak és magyar — kevés szamu — vonatot leszdmitva
ide érkezik a tavol-keleti orszagokbdl induld konténerek messze talnyomo része. A PKP
vasuttarsasag ¢€s a fehérorosz hataron taldlhaté konténerterminalt miikodtetd PKP CARGO
Centrum Logistyczne Mataszewicze Sp. z 0.0. megkeresésemre nem tudott adatokat biztositani
a forgalom nagysagarol. A lengyel vasuti hivatal (UTK) adatai az utobbi években jelentds
novekedést mutatnak, €s azt is, hogy az orszag szdmara ez valoban jelentds forgalmat general.
Eves jelentésik szerint 2017-ben az intermodalis forgalom 19,7%-at adtdk a kinai
konténervonatok, de a tonndban kifejezett teljes vasuti aruforgalomnak igy is csak 1,2%-at
(UTK 2018).

Részletesebb és hosszabb tavu elemzést az Eurostat adatbazisa tesz lehetové: a
vamdokumentumok alapjan elérheté adatok érdekes trendet mutatnak: a kinai OBOR
megkezdése el6tt joval magasabb volt Kina és Eurdpa kozott a vasti aruszallitas kdzlekedési
munkamegosztasban jatszott szerepe, és még mindig nem érte el a 2003-as maximumat.

91. abra: A Kina és az EU kozti aruforgalom megoszlasa kdzlekedési modok szerint (2002-
2018, milli6 tonna)

140 2.0% Atlagos éves novekedés
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Forras: Eurostat Comext adatbazis alapjan sajat szerkesztés (2019)

5.7. A Kina-Eurdpa vasuti aruszallitds részesedése a konténeres

aruforgalombdl
A Kina és Eurdpa kozotti vasuti aruszallitas szerepének vizsgalatahoz érdemes ennek
mennyiségét nem a teljes aruforgalomhoz, hanem a konténeres aruforgalomhoz hasonlitani.
Ennek kapcsan eldszor is a két gazdasagi térség konténeres aruforgalmat érdemes elemezni. A
vilag legnagyobb tengeri kikot6it rangsorold Lloyd's List Top 100 Container Ports tartalmaz
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erre vonatkozo adatokat, de kiiléndsen Kina esetében nagyon jelentds hatasa van a konténerek
atrakasanak — a nagyobb hub kik6t6kbol kisebb hajokkal szallitjak a kisebb kikotokbe az
arukat, igy kumuldltan szerepelnek az adatok. Erre vonatkozéan nincsenek pontos
adatforrasok, de az iparagi becslések szerint ennek mértéke 20-30%-ot is elérhet (INFORMA
2017). Az EU és Azsia kozotti konténeres tengeri aruforgalom 2017-ben 7,8 milli6 TEU volt
Azsia iranyaba és 16,9 millié TEU Eurdpa iranyaba, melynek tilnyomoé tobbsége Kinaba és
Kinabdl irdnyult (HOFFMANN ET AL., 2018). Az Eurdpai Bizottsdg szamara késitett elemzés
szerint az EU és Azsia kozotti tengeri aruforgalom 64%-a Kinaval zajlott 2017-ben
(COSENTINO B. - DUNMORE D. - ELLIS S. - ET AL. 2018).

A mar kordbban ismertetett vasuti forgalmi forrasok alapjan a kozlekedési modok
szerinti munkamegosztast is ki lehet szamolni az elmult évekre, amint azt a 21. tablazat
tartalmazza. Ebbdl az lathatd, hogy a vasuti aruszallitas részesedése 2014-2016 kdzott igen
alacsony volt, és alig valtozott. A korabbi 0,1-0,3%-0s részesdést 2017-ben duplazva 0,6%-ra
sikertlt emelni, és 2017-ben tovabb nétt 0,7%-ra. Ez még mindig alacsony, de nagyon jelentds
elérelépésnek tekintheto.

21. tblazat: A Kina és az EU kozti konténeres aruforgalom megoszlasa kdzlekedési modok
szerint (ezer TEU)

Tengeri Vasuti Légi
o Europa-_ Eurppa- ) Kina- Kina-EU Vas(t
- Top 8 kinai | Top20 | Kelet-Azsia Kina Kina-EU EU a A dé
Ev o n g ) " p (orosz Kina-EU | reszesedese
kikoto EU kikoté | konténer- | konténer- | (EU adatok) | (Kina tranzit) (orosz
forgalom forgalqm adatok) tranzit
Forras| 'Mforma | _ .| Hoffmann Co:tsg'luno Eurostat, | CRCT | cargo- | Eurostat, | @lapjan)
(2017) et al. (2018) (20186 Comext (2018) | report.info | Comext
2014 | 144.050 70.181 22.000 14.163 45 26 25 120 0,1%
2015 | 169.907 75.483 21.700 13.969 56 69 39 149 0,2%
2016 | 153.258 74.247 22.400 14.420 84 146 71 159 0,3%
2017 | 163.980 77.710 24.000 15.450 115 318 143 149 0,6%
2018 - 80.413 24.700 15.901 129 507 164 165 0.7%

Forras: A megjelolt forrasok alapjan sajat szerkesztés (2019)

A vasUti aruszallitds szerepe tovabbra is marginalisnak tekinthetd a tengeri
aruszallitdishoz képest, azonban a légi aruszallitdshoz viszonyitva mar szembetiiné az
elérelépés, 2018-ban mar annak mértékét sikerlt elérni, mig 2014-ben még a negyede sem
volt. A 129 ezer és 507 ezer TEU kozotti becslések a 2018-as vasuti konténeres aruforgalomra
azt mutatjak, hogy bar jelentds volt az elmult években a novekedés, ennek még mindig nem
lehet észrevehetd hatasa a tengeri aruszallitasra. Az elérhet6 adatbazisokbol késziilt becsléseket
az Eurdpai Unio altal megrendelt, a lengyel vasuti piaccal foglalkozo tanulméany eredményei

is alatdmasztjak: ebben a Belorusz Vasut adatai alapjan — amire azonban hivatkozas nem
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elérhetd az anyagban — azt irjak, hogy 2018-ban 324,7 ezer TEU volt az aruforgalom
Fehéroroszorszagon keresztiil az EU és Kina kozott (PIERIEGUD J. 2019). A legnagyobb Eurdpa
¢s Kina kozott kozlekedd konténerhajok kapacitdsa valamivel tobb, mint 19 ezer TEU, ¢és
évente 4 oda-vissza utat tesznek meg, tehat egyetlen hajo éves kapacitasa 152 ezer TEU. A
teljes vasuti aruszallitas tehat 1-3 hajé kapacitasaval ér fel. A sanghaji konténerkikotd éves
forgalma 40 millié konténer, a vasuton elszallitott aruk mennyisége ennek 1,5-5 napi
teljesitményével érhet fel. Mindezek azt mutatjak, hogy a vasuti konténeres aruszallitas csak
kiegészitd szerepet tolthet be egyes specidlis termékeknél — hasonldan a légikozlekedéshez. A
tovabbi novekedésnek pedig az infrastruktura kapacitasa szabhat gatat, amire a késébbiekben
még részletesen Kitérek.

Az eurdpai unids vasuti konténeres aruszallitas piac dinamikusan névekedett, ahogy az
a 3.2. fejezetben bemutatasra kerilt. Az ezredforduld 6ta kdzel dupldjara, 18 milli6 TEU-ra
novekedett a vasdton szallitott konténerek szama. A Kina és Eurdpa kozotti konténeres
aruforgalom vélhetéen 200 ezer TEU-s, de maximéalisan félmillio6 TEU-s éves mennyisége
ehhez képest nem jelent igazan jelentds novekedést. A teljes eurdpai vasuti konténeres
forgalom 1%-at, de legfeljebb 3%-at teszi ki a Kindval bonyolitott aruforgalom. Fontos
azonban kiemelni, hogy ez sem teljes egészében addiciondlis forgalom: minden negyedik, az
EU tengeri kikotéibe érkezé konténert vastton szallitanak tovabb (lasd a 3.2. fejezetet).
Jellemzéen a nagyobb tavolsaga szallitasok — igy kilénosen Kdzép-Eurdpababa — ennél
nagyobb aranyban szallitjak vasuton a konténereket, és a kikotokhoz kdzelebbi rendeltetési
helyre jellemzObb a kozuti szallitas. Mivel a kinai kdzvetlen forgalmak pontosan a Kdzép-
Eurdpaba érkezo, jellemzéen német, cseh és lengyel rendeltetésii tengeri forgalmakat tudjak
kivaltani, igy érdemi atrendez6dés nem varhat6 az eurdpai konténeres aruszallitasi piacon. Ez
nem jelenti azonban azt, hogy regionalis, orszagos szinten ne lennének hatésai: a lengyel
konténeres vasuti aruszallitasi teljesitmény névekedésében fontos szerepet tudott a kinai vasuti

aruszallitas betdlteni. A kontinens egésze szempontjabol azonban elenyészonek tiinik a hatas.

5.8. A Kina és Eurdpa kozti vasuti aruszallitas jellemzoi
Az EU és Kina kozotti vasuati aruforgalom nagyon koncentrélt: adatforrasonként bar
eltéré mértékben, de a 2014 és 2018 kozotti idészakban csupan harom orszag — Németorszag,
Lengyelorszag és Csehorszag — bonyolitotta le a teljes europai unios forgalom 68-87%-at.
Ezeket az orszagokat Hollandia és Magyarorszag kovette — kiilonosen az elébbi érdekes, mivel
itt taldlhato a legnagyobb eurdpai tengeri kikotd, a rotterdami. Ezt azért is érdemes kiemelni,

mert szamos koOzep-eurépai orszag — koztik Magyarorszag — is a Kkinai aruk
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elosztokozpontjanak szerepéért verseng, &m a vasuti aruszallitas esetén ebben Németorszag,
Lengyelorszag és Csehorszag vezetd szerepe megkérddjelezhetetlennek tlinik.

92. 4bra: A Kina és az EU kozti vasuti aruforgalom megoszlasa az eurdpai feladasi és
érkezési orszagok szerint (ezer tonna)

2500 Tobbi orszag
Olaszorszag
2 000 Szlovakia
W Ausztria
1500 M Belgium
I— Svédorszag
1000 Franciaorszag
B Finnorszag
500 Magyarorszag
[ i Hollandia
0 - B Lengyelorszag
Eurostat cargo-report.info Eurosat cargo-report.info B Csehorszag
2014 2018 B Németorszag

Forréas: Eurostat Comext adatbézis és cargo-report.info alapjan sajat szerkesztés (2019)

A vasUti aruszallitas versenyképessége szempontjabdl annak is fontos szerepe van,
hogy milyen arukat tudnak ezzel a kozlekedési moddal széllitani. Alapvetden az aruk egy
tonnara jutd értéke fogja a szallitasi modot meghatarozni. A transzeurazsiai forgalomban a
vasuti aruszallitas szallitasi ideje és koltsége is a tengeri aruszallitas koltségéhez all kdzelebb,
illetve a szallitott &ruk egységnyi értéke is ehhez hasonlit. A 1égi aruszallitas joval gyorsabb és
koltségesebb is, ezért tomegre vetitve sokkal dragabb arukat szallitanak ezzel.

Az EU és Kina kozti aruszallitasban az aruk érétke egy tonnara vetitve 2002 és 2018
kozott évente atlagosan 3,3%-kal nétt, 2011 és 2018 kozott pedig 2,3%-kal. A vasiti
aruszallitisban nétt a legjobban ez az érték, 11,9%-kal, illetve 16%-kal. Ez azt mutatja, hogy a
vasuti aruszallitds mar kordbban is a magasabb hozzédadott értékll termékek felé mozdult el, de
a kinai vasuti aruszallitasi forgalmak beindulasa még inkabb erésitette ezt a folyamatot.
Erdemes kiemelni, hogy minden méas — igy még a légi aruszallitasban is — az atlagosnal
alacsonyabb volt az éves ndvekedési litem. Mig a teljes vizsgalt idészakban 2,6% volt az éves
ndvekedési ltem a tengeri aruszallitas esetében, 2011 és 2018 kozott mar csak 1,5%. Ez arra
enged kovetkeztetni, hogy a magasabb értékii aruk estében érvényesiilhetett a ndvekvd vasuti

aruszallitas hatasa.

164



93. abra: A Kina és az EU kozti aruforgalom kodzlekedesi modok szerinti tulajdonsagai
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Forréas: sajat szerkesztés Megjegyzés: vasut esetében allami tAmogatéssal csokkentett
koltségek

A {0 arucsoportok szerinti megoszlds is azt mutatja, hogy a vasuti aruszallitds a
magasabb értékil termékek esetében tudott jelentdsebb szerepet betdlteni. Jelentds kiilonbségek
vannak azonban az egyes termékkategoridk kozott. A vasuton széllitott termékek kozott a
szallitbberendezések, gépek és egyeb termékek, illetve az élelmiszeripari termékek aranyaiban
a legertékesebbek. A dragabb termékcsoportok estében 2-3-szor magasabb értéki termékeket
széllitanak vasuton, mint tengeri uton.

94. &bra: A Kina és az EU kozti forgalomban szallitott aruk fajlagos értéke kozlekedési
mddok szerint (EUR/tonna)
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Forras: Eurostat Comext adatbazis alapjan sajat szerkesztés (2019) Megjegyzés: 2014-re és
2015-re nem érhetok el adatok

A 22. tablazat azt is mutatja, hogy a vasuti aruszallitas szempontjabol a kinai-eurdpai

kilkereskedelem aruszerkezetének és a tdmeghez viszonyitott értékének valtozasa kiemelt
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szerepet jatszik az aruszallitdsi mod megvalasztasaban. Amennyiben a jovében a berendezések
és gepek kereskedelme novekszik, illetve az egyes termékcsoportokon beliil az aruk fajlagos
értéke emelkedik, az a jovOben novelheti a vasati aruszallitas irdnti igényt. Azonban a
tdmeghez képest joval dragabb termékek esetében a légi aruszallitas lesz tovabbra is a koltség-
hatékony megoldas, igy a kozepes értékii termékek — kulondsen a gépipari és elektronikai

termékek — kereskedelmének novekedése jatszhat abban kulcsszerepet, hogy milyen

novekedési lehetdségek allnak a vasuti aruszallitas tovabbi novekedése eldtt.

22. tablazat: A Kina és az EU kozti aruforgalom megoszlasa egységnyi érték alapon
(eurd/tonna) NST/R szallitasstatisztika aruosztalyonként (2018)

Tengeri Vasuti | Kozati Légi
Szallitéberendezés, gép és készilék, motor, egyéb
termékek 6.562 12993 | 12.649 | 75.612
Elelmiszer és allati takarmany 1.905 6.258 2.179 12.021
Vasérc, vas- és acélhulladék 977 3.533 1.114 4,143
Koolajtermékek 552 3.103 1.376 1.573
Fémtermék 1.800 3.018 2.302 29.821
Vegyipari termékek 1.870 2.783 4.382 94.847
Természetes tragya és miitragya 379 1.762 836 5.041
Cement, mész, mesterséges épitdanyagok 389 888 638 25.553
Mezdgazdasagi termékek és ¢16 allatok 723 299 1.391 42.864
Szilard asvanyi flitdanyagok 226 - 120 181
Osszesen 3.430 10.160 9.261 72.079

Forras: Eurostat Comext adatbazis alapjan sajat szerkesztés (2019)

A 2012 ota elérheté Eurostat statisztikai adatok a kinai-eurdpai unios kereskedelem
kodzlekedési médok volumen szerinti megoszlasardl azt mutatjak, hogy a vasuti aruszallitas a
széllitéberendezéseket és gépeket tartalmaz6 arukategériaban (10.) tudott érdemi részesedést
szerezni a kozlekedési modok kozott. Ebben a termékkategdridban a tengeri aruszallitas
részaranya minden mas kozlekedési modhoz képest csokkenést mutat. A kdzuti aruszallitas
szerepe nem egyértelmii, mivel az feltehetéen nem a kozvetlen EU-Kina kdz6tti aruszallitast
mutatja, hanem olyan szallitdsokat is, amikor az EU teriletén kiviilre — beleértve akér
vamszabad terlleteket vagy vamraktarokat —, vagy onnan szallitottdk az arukat kdzaton, és
onnan mas — alapvetden tengeri — Uton szallitottak tovabb. A 10. termékkategoria egyben az
aruk tdmegeéhez viszonyitva a legdragabb arukat tartalmazza, és a vizsgalt idészakban ezen
aruk euro/tonna érteke dinamikus novekedést mutatott, ami arra enged kdvetkeztetni, hogy
magasabb hozzdadott értékli termékek jelentek meg a két gazdasagi térség kozti

kereskedelemben.
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A masik termékcsoport, ahol a vasut jelentésebb szerephez jutott az az élelmiszerek
kereskedelme, ahol szintén jelentdsen nétt a kereskedett aruk tomeghez viszonyitott értéke. Az
omlesztett aruk és nyersanyagok kozott nem tudott a vasat érdemi elérelépést elérni, ezeknél a
termékeknél a mutragyak jelentenek csak kivételt, &m ezek vasuton szallitott mennyisége az
egyes években jelentdsen valtozott.

95. abra: A Kina es az EU kozti aruforgalom megoszlasa NST/R szallitasstatisztika
aruosztalyonként, kozlekedési modok szerinti megoszlasa mennyiség (tonna) alapon
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Jelmagyardzat: 1: Mezdgazdasagi termékek és é16 dllatok; 2: Elelmiszer és dllati takarmdny;
3: Szilard asvanyi fiitéanyagok, 4: Kéolajtermékek; 5: Vasérc, vas- és acélhulladék; 6:
Fémtermék; 7: Cement, mész, mesterséges épitéanyagok,; 8: Természetes tragya és miitragya;
9: Vegyipari termékek; 10: Szallitéberendezés, gép és készilék, motor, egyéb termékek
Forréas: Eurostat Comext adatbazis alapjan sajat szerkesztés (2019)

Ha a kilkereskedelemi aruforgalomban az &ruk megoszlasat érték alapon vizsgaljuk
kozlekedési modok szerint, akkor kisebb a vasUt szerepe, és a légi kozlekedés tobb
arukategoriaban is jelentésebb szerepet tolt be nala. Erték alapon is a szallitdberendezéseket és
gépeket tartalmazé termékkategdria a legjelentésebb a vasut részaranya. A masodik helyen
azonban igy vizsgalva nem az élelmiszerek, hanem a fémtermékek allnak. A statisztikai adatok

alapjan a vasut el6torésérol még kevésbé beszélhetiink, hiszen érték alapon még csokkent is

tobb termékkategdriaban a vasut részaranya.
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96. abra: A Kina és az EU kozti aruforgalom megoszlasa NST/R szallitasstatisztika
aruosztalyonként, kdzlekedési modok szerinti megoszlasa, érték (eurd) alapon
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Jelmagyardzat: 1: Mezégazdasdagi termékek és é16 dllatok; 2: Elelmiszer és allati takarmany;
3: Szilard dasvanyi fiitbanyagok, 4: Kéolajtermékek; 5: Vasérc, vas- és acélhulladék; 6:
Fémtermék; 7: Cement, mész, mesterséges épitéanyagok; 8: Természetes tragya és miitragya;
9: Vegyipari termékek; 10: Szallitoberendezés, gép és keszilek, motor, egyéb termékek
Forras: Eurostat Comext adatbazis alapjan sajat szerkesztés (2019)

Megjegyzés: 2014-re és 2015-re nem érhetdk el adatok

A vasuti aruszallitds szerepenek valtozasaban az EU es Kina kozti kulkereskedelem
arucsoportonkénti 0sszetételének valtozasanak is kiemelt szerepe van. A 10. kategdriaba
tartoz0 gépek és berendezések kereskedelme tomegében a két gazdasagi térseg kozotti
kllkereskedelem 41-43%-at tette ki 2002 és 2018 kozott, értekben azonban 82-87%-at. Ezért
a legnagyobb szerepe ennek a termékkategodrianak van a kozlekedési médok megoszlasanak
valtozasaban, hiszen a tobbi esetében tovabbra is a tengeri &ruszéllitas a leginkabb

meghatarozd, mar csak azért is, mert ezek tonnara vetitett értéke joval alacsonyabb.
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97. dbra: A Kina és az EU kozti aruforgalom megoszlasa NST/R szallitasstatisztika
aruosztalyonként
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Forras: Eurostat Comext adatbazis alapjan sajéat szerkesztés (2019) Megjegyzés: a
jelmagyardzat megegyezik az el6z6 dbraéval

A Eurasian Rail Alliance Index adatbazisban elérhet6 informéciok két tovabbi fontos
informaciot is megvilagitanak. Egyrészt tovabbra sem sikerult a keleti és nyugati iranyd
forgalmak kiegyenlitését megoldani, ami hosszi tavon is jelentds kihivast okoz. Ebben
rdadasul nem hogy eldrelépés nem tortént, hanem az elmult években egyre kisebb részét tette
ki a forgalomnak az Eurdpabdl Kinaba tarto, keleti irdnyu konténerforgalom, ahogy az a 23.
tablazat adataibol kiolvashato.

23. tablazat: A Kina és az EU kozti konténeres aruforgalom jellemzéi (iranya, dtlagos

tdmege)
Asszes TEU Nyugati Osszes aru tomege Atlagos tomeg/TEU (tonna)
iranya (%) (ezer tonna) Osszesen | Nyugati Keleti
2017 175,1 64% 775 4,4 4,7 4,0
2018 288,8 58% 2.264 7,8 10,5 4,2
2019 302,6 63% 1.420 4,7 4,9 4,2

Forras: Eurasian Rail Alliance Index alapjan sajat szerkesztés (2020)

Az egy konténerre jut6 atlagos arumennyiség arrél tanuskodik, hogy a konténerek egy
jelent6s része liresen teszi meg a Kina-Eurdpa utat. Ahogy a 3.2. fejezetben bemutatasra kerdilt,
egy atlagos TEU 12 tonna arut szallit a nemzetkdzi gyakorlat alapjan. A Kina-Eurdpa kozti
konténeres aruforgalomban azonban ez sokkal alacsonyabb, 2019-ben még az 5 tonnat sem
érte el. Ez azt jelenti, hogy a konténerek az &tlagoshoz képest csupan 40%-ban vannak
kihasznalva, vagy a konténerek egy jelentds része — akar 60%-a — Uresen kozlekedik. Az adatok
alapjan 2018-ban még a Kinabdl Europaba érkezd konténerek esetében az egy TEU-ra jutd
aruk mennyisége méar megkozelitette a nemzetkdzi atlagot, de 2019-re jelent6sen

visszasullyedt.
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5.9.A transzeurazsiai vasuti aruszallitas koltségei

A Kina és Eurdpa kozti vasuti konténeres aruszallitas versenyképesseége szempontjabol
a szallitas aranak dont6 szerepe van. Kevés megbizhat6 informacio érhet6 el azonban errdl is.
A tengeri aruszallitds arazésa talan a leginkabb atlathatd: a Shanghai Containerized Freight
Index alapjan a Kina-Eurdpa Utvonalon az elmult években 700-800 USD az ara egy TEU
széllitasanak.®® A 1égi druszallitas 4rait sokkal tobb dsszetevd befolyasolja, nem csak az utvonal
¢és a tomeg, de az aruk mérete is. A szakirodalomban elérhet6 becslések 10-40 ezer USD kozott
mozognak (Lo C.P. 2018). A vasuti konténerszallitas koltséget 5.000 USD @sszegben
hatarozzak meg, illetve a kinai allami tAmogatéas 6sszegét korulbelil 2.500 USD-re becsilik
(JAKOBOWSKI J. - POPLAWSKI K. - KACZMARSKI M. 2018; SEO Y.J. - CHEN F. - ROH S.Y. 2017,
VINOKUROV E. ET AL. 2018). A kinai internetes oldalak is ezeket az arakat tamasztjak ala.’

A teljes szallitasi koltség azonban magasabb 6sszességében, hiszen nem csak a kikotok,
allomasok, repterek kozott kell az arukat szallitani, hanem a felad6tol a cimzettig. A
multimodalis ellatasi lancokban joval dsszetettebb ezért az arazas és az eljutasi id6 szamitasa
is. A kinai tengeri aruszallitasnal altalaban kozaton és belvizi aruszallitassal, mig Eurdpaban a
kikotoktdl/be vasuton, kdzlton, belvizi aruszallitdssal jutnak el a konténeres kiildemények. A
teljes eljutdsi idot és koltséget a szarazfoldi kapesolodo széllitdsok nagyban befolyésoljak.

A jelenlegi gyors vasuti aruszallitasi novekedésben fontos szerepet jatszanak a kinai
allami tdmogatasok. Ezeket azonban nem a kozponti kormanyzat, hanem a tartomanyok
biztositjak. Nem lehet ezért egységes politikardl beszélni, ezek eltérd mértékiiek és feltételiiek
minden tartomanyban. A tartomanyok kdzott verseny indult be a forgalmak megszerzéseért.
Sok estben tulméretezett terminalokat épitettek, amelyek kihasznaltsaga a jovOben is kétséges.
JOl példazza ezt az Urimcsiben épitett szabadkereskedelmi 6vezet, amelyhez két toronyhazat
is epitettek a vdmhivatal és az adminisztracio szamara, am a 2016-ban megnyitott ipari park a
2018-ig szinte teljesen Ures volt (98. abra). A vaslti konténerterminadlon elvétve lehetett
konténereket latni, egyetlen rakoddvagany uzemelt csak 2018-ban a 4 milliés vérosban,
ahonnan Kina belso részeinek elérésére is a vasuti aruszallitas lehetne versenyképes a kozuttal

szemben.

% https://en.sse.net.cn/indices/scfinew.jsp
57 https://www.imsilkroad.com/z//160525-4/
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98. dbra: Az tUrumcsi konténerterminal és az tUriimcsi szabadkereskedelmi dvezet

Forras: sajat fénykép (2018)

A tamogatésokat rdadasul 2020/2021-t61 fokozatosan kivezetik, ami feltehet6en
¢érezheté aremelkedést fog okozni a vasuti aruszallitasi koltségekben (JAKOBOWSKI ET AL.,
2018).%8 Mindezek a jovoében véarhato tovabbi dinamikus novekedés lehetdségét arnyaljak.
Direkt timogatasok nélkul a 10-12 ezer km-es szallitasi Utvonalbol az eurdpai, kazah, orosz és
fehérorosz szakaszok szallitasi koltségei tovabbra sem valtoznak, csak a maximum 4 ezer km-
es, de jellemzen ink&bb 2 ezer km-es kinai szakasz arainak meghatarozéaséval tudja Kina a
vasuti aruszallitast 6sztondzni. Az eurdpai szakaszon a koltségek csokkentéset a versenypiaci
szabalyok sem teszik lehet6évé, az EU pedig, ahol a vasitvonalak kozel teljes kapacitdson
lizemelnek, az arak csokkentése nem lehet gazdasagi érdek. Igy az arak csokkenése sehol nem

varhat6, a timogatasok csokkenése igy varhatdan aremelkedést fog a kozeljovOben okozni.

5.10. Korlatoz6 kapacitasok

A konténerszallito transzeurazsiai tehervonatok napi szama forrastél fliggben napi 5-12
darab lehetett 2018-ban. Ez nem egy jelentds mennyiség, ha az vesszik, hogy a vasitvonalak
kétiranyu napi kapacitasa 50 (egyvaganyu, dizel vontatas) és 200 (kétvaganyu, villamositott,
fejlett biztositoberendezéssel felszelt) lehet (ABRIL M. - BARBER F. - INGOLOTTI L. - ET AL.
2008). Ebben azonban nem csak a teher-, hanem a személyszallité vonatok is benne vannak.
Mivel a Kina és Eurdpa kozott kozlekedd tehervonatok tobbségeben a transzszibériai vonalat
is hasznaljak legalabbis részben, ennek kapacitasa nagyobb novekedés esetén sziik
keresztmetszetet jelenthet.

A transzszibériai vasUt kapacitasa jelenleg évi 100 millié tonna, és mar ma is kozel
teljes kapacitason izemel a vonal (BORODIN A. - KozLov P. - KALINICHENKO A. 2018).

8 https://zhuanlan.zhihu.com/p/54305320
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Amennyiben a kinai tervekben szereplé 1 milli6 TEU-ra ndvekedne a konténeres aruszallitas
a transzeurazsiai utvonalon, agy mar 120 millié tonnat kellene évente a vonalon szallitani (PEPE
J.M. 2019). A transzszibériai vonal kapacitdsanak mindossze 2%-at teszi ki egyelore a
konténerforgalom, 61% a szén, 14% a fa és 8% az olajtermékek (CCTT 2018). EIméletileg
lehetséges lenne a magasabb értékli konténeres aruforgalom eldnyben részesitése, illetve a
kazah-orosz hatartol két parhuzamos févonal kapacitasa is elérhet6, de Oroszorszag szamara a
nyersanyagok és kitermelése az export 36%-at adta 2018-ban a Vilagbank adatai szerint.®® A
tvol-keleti orosz teriiletek gazdasaga alapvet6en a nyersanyagok kitermelésére épiil, igy a
szallitmanyozasi teljesitmény csokkentése nem lehet életszeri megoldas.

Folyamatban van azonban a transzszibériai vonal Kkorszeriisitése is, a
nyersanyagszallitasok novelésének érdekében. Kézéptavon az orosz forrasok évi 500 ezer TEU
tranzit szallitasi kapacitast tartanak realisnak (EDB 2018). Hosszabb tavon, jelentésebb
beruhazasok fliggvényében azonban elérhet6 lehet az évi 1 millié TEU kapacitas is (TSYDENOV
S. 2013). A kazah-kinai vasutvonalak kozil egyik sincsen villamositva a kazah oldalon: erre
nincs is igazan sziikség az Almati-Horgos vonalon, ahol naponta egyetlen személyvonat
kozlekedik, illetve az aruszallitasi forgalom is csekély. Tervezés alatt van azonban az Aktogai-
Dostyk szakasz villamositasa, amivel a Kina-Europa f6 vashti aruszallitasi korridor
villamositasa teljessé véalna.”® A kozel 300 km-es szakasz esetében még konkrét eldkészités
vagy kivitelezés nem tortént, egyeldre ez is csak terv.

99. &bra: A napi egyetlen egykocsis személyvonat az Almati-Horgos vasutvonalon

Forras: sajat fénykép (2018)

A kapacitdsok azonban a Moszkva-Minszk-Breszt ttvonalon is sziikosok, mar csak a

joval jelentésebb személyforgalom miatt. Ezen a vonalon egyeldre jelentdsebb fejlesztés nincs
folyamatban. Kiilén kihivast okoz a gyors forgalomnévekedés a fehérorosz-lengyel hataron. A

Breszt és Mataszewicze hatarallomasok kOzOtti, az eltéré nyomtavok miatti atrakast végzo

8 https://wits.worldbank.org/countrysnapshot/en/RUSSIA/textview
"0 https://reconnectingasia.csis.org/database/projects/aktogai-dostyk-railway-electrification/95735774-3997-
4afa-h529-0497188e2¢25/
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konténerterminal kapacitasai mar ma is szinte teljes egészében kihasznaltak. A lengyel oldal
napi 8-10 konténervonat fogadasara képes, és ebben méar benne vannak a nem csak Kinabol
érkez6 vonatok is (EDB 2018).

A kapacitasok novelésének lehetséges Utja lehet a TRACECA, vagy mas néven transz-
kaszpi korridor hasznélata. Ez azonban hosszabb és lassabb Gtvonal, nem mellékesen sokkal
dragabb is: egy TEU szallitasi koltsége kozel duplaja az oroszorszagi korridorokénak, 12-14
ezer USD (UNECE 2017). Mig a k6zep-azsiai korridor teljes egészében az Eurazsiai Gazdasagi
Térség tagallamain halad keresztil, addig a transz-kaszpi Utvonalon Azerbajdzsan és Gruzia
teruletén is at kell haladni. A Kaszpi-tengeren a konténereket at kell rakni hajokra, majd vagy
a gruziai Poti vagy Batumi kikot6ibol lehet fekete-tengeri roman és bolgar kikotoket elérni,
vagy Torokorszagon keresztil kell a vonatokat kdzlekedtetni — erre 2018 6ta van lehetéség a
Thiliszi-Kars vonalon. Az ¢lébbi esetben problémat okoz a draga és lassu kompozas, aminek
a kapacitasa sem adott nagyobb aruforgalomhoz, illetve tovabbi nehézséget okoz a balkani

orszagok leromlott vasuti infrastruktaraja.
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Torokorszagon athaladva is sziikség van vasuti kompolasra, amikor a vasUti
szerelvényekrél nem kell levenni a konténereket, azokat a hajok a tehervagonokkal szallitjak
tovabb (100. &bra). Hidba épult meg a vasuti alagut a Boszporusz alatt Isztambulban, azt a
metroszerli elévarosi vonatok haszndljak, tehervonatok csak egyedi engedéllyel, nagy

mennyiségben ehhez nem adottak a kapacitasok sem. Mindezek hatasara ezen az Utvonalon 20
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napnal is tobb az eljutasi id6, raadasul a kapacitasok is kifejezetten limitaltak, évi 50 ezer TEU-
ra becsilik (EDB 2018).

A kozép-azsiai korridoroknak rovid- és kozéptavon nincsen valds alternativaja. Mert
béar tervben van Pakisztan és Kina koz0tt egy vasttvonal épitése, am ez egyel6re nem tiinik
redlisnak, konkrét Iépések ennek kapcsan nem torténtek. Ennek elkésziilte esetén mar adott a
Pakisztan és Iran kozotti — igaz csupan egyetlen — vasuti 6sszekottetés, de a torokorszagi
kapacitasproblémék ugyanigy jelentkeznének. A pakisztani tengeri kijarat azonban Kina
szempontbdl sokkal fontosabb lehet a Malaka-szoros elker(lése és ezéltal a Kozel-Kelet és
Afrika tengeri elérése miatt.A jelenlegi kapacitasok azonban csak akkor tennének lehetové
jelent6sebb forgalombdviilést, ha mas aruk szallitasi kapacitasait vagy visszafognak

Oroszorszagban, vagy jelentOsebb tereld utra kényszeritenék.

5.11. Osszefoglald kovetkeztetések

A Kina és az Eurdpa Uni¢ kozti vasiti aruszallitast azzal kapcsolatban vizsgaltam, hogy
ez mennyire tekinthetd Gjszerti, és az eurdpai vasuti aruszallitasi piac fejlédése szempontjabol
Iényeges fejleménynek. A transzeurazsiai konténeres aruszallitas kapcsan kevés hangsulyt kap,
hogy egyaltalan nem 1j jelenségr6l van szo, hiszen mar az 1970-es években is évi 150 ezer
TEU mennyiségli konténeres forgalom zajlott Japan és Eurdpa kozott. Az elmdlt évtizedek
kozép-azsiai és kinai vasuti infrastruktura fejlesztései, a vasuti hatarmenetek szamanak
béviilése azonban a korabbiaknal nagyobb forgalmak lebonyolitasat is lehet6vé teszik, ha nem
is a kinai tervekben megjelend akar évi 1 millié TEU-nal is nagyobb mennyiségben.

A Kina és Europai Uni6 kozti konténeres arufuvarozas pontos mennyiségét nem
konnyi feladat meghatarozni, de az elérhetd informaciok alapjan nagysagrendileg ez 2018-ban
200 ezer TEU lehetett. Ez az eurdpai konténeres aruszallitasi piac egészének 1%-anak felel
meg. Raadasul a forgalmak jelentds része nem 1) vasuti forgalmat jelent, mivel ezek alapvetéen
kordbban tengeri Gton érkeztek az eurdpai kikotokbe, ahonnan jelentés részben vasuton
szallitottdk tovabb Oket. Mivel a transzeurdzsiai korridoroknak csak Kis részben érintenek
eurdpai unids szakaszokat, addicionalis forgalmat sem feltétlendl jelentenek. Ezaltal még a
konténeres aruszallitdsi piacon beliill sem tekinthetd jelentés novekedési potencialnak a
transzeurazsiai konténeres aruszallitas.

A jovobeli fejlesztés lehetdségeit nehezitik az infrastrukturalis adottsagok, és a
varakozasok ellenére elmarad6 kinai finanszirozasu infrastruktira-fejlesztések a szallitasi
korridorok mentén. Tovabbi jelentds kockazat, hogy a meglévd forgalmak meglétét is jelentds

részben a kinai allami és tartomanyi tdmogatasok teszik fenntarthatova. A piaci alapu
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novekedést, illetve a meglévé 6sszekottetések hossza tava fenntartasat neheziti a kereskedelem
arucsoportonkénti osszetétele, a kelet-nyugati forgalmak jelentds mennyiségi kiilonbsége,
illetve hogy az elérhetd adatok alapjan a szallitott konténerek nagyobb részt iiresen
kozlekednek. Eurdpai szempontbol ezért a Kina-Eurdpa kozti konténeres vasuti aruszallitas
varhatéan a kozeljovoben sem tud érdemben hozzajarulni a kotottpalyas aruszallitas
mennyiségének, illetve a kozlekedési munkamegosztason belll a vasut aranyanak néveléséhez.
A Kina és az Eurdpai Unio kozotti druforgalomban pedig a vastt tovabbra is csak kiegészito,

a tengeri aruszallitdsi mod mellett eltorpiild szerepet jatszhat.
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6. Osszegzés és kovetkeztetések

Ertekezésemben az eurdpai vasuti aruszallitds elmUlt évtizedekben megfigyelhet6
trendjeit és valtozasait, az eurdpai unids vasuti liberalizacio hatasait és az Eurdpa és Kina
kdzotti vasuti aruszallitds 0j lehetOségeit vizsgaltam. Az alabbiakban a kutatasi kérdésekre az
értekezés eredményei alapjan adhat6 valaszokat foglalom dssze.

1. Hogyan Vvaltozott a vasut szerepe a szarazfoldi aruszallitasi modok
munkamegosztasaban az EU-ban?

Az EU tagallamaiban 1980 Ota kevesebb mint felére esett vissza a vasuti aruszallitas
teljesitménye, mikdzben a teljes aruszallitdsi teljesitmény, a GDP és a kereskedelem is
dinamikusan novekedett — a kézuti aruszallitas tobb mint duplajara nétt. A vasuti aruszallitas
kozlekedési munkamegosztasban jatszott szerepe gyorsan csokkent az 1980-as években és az
1990-es évek els6 felében. Ezt kovetben a 2008-as vilaggazdaségi valsagig stagnalt a vasdton
szallitott &ruk mennyisége, &m ez folyamatos és lassi csokkenést jelentett a kdzlekedési
munkamegosztasban. A valsagot kdvetden enyhe ndvekedés indult meg az elszallitott aruk
mennyiségében, ami a munkamegosztasban bet6ltott szerep stagnalasat biztositotta.

A nemzetkdzi Osszehasonlitds azonban azt mutatja, hogy nem az egész vilagban
jellemz6 trendrél van sz6, mivel a vezetd vilaggazdasagi térségek (Egyesiilt Allamok, Japan,
Kina, Oroszorszag) semelyikében nem volt tapasztalhaté hasonld szintii vasuti visszaesés,
illetve ezek tobbségében nagyobb ardnyban tud szerepet vallalni a legkevésbé szennyez6 vasuti
aruszallitas a kozlekedési munkamegosztasban.

Az EU tagallamok koziil az eleve alacsony vasuti aruszallitassal jellemezheté dél-
eurdpai €s a volt szocialista orszagok esetében volt a legnagyobb a vasuti aruszallitas
részaranyanak visszaesése. Enyhe novekedést csak néhany orszag tudott felmutatni, ahol a
legtobb esetben a ndvekedés ellenére tovabbra is nagyon alacsony a vasUti aruszallitas
részesedése. A vasuti aruszallitds az Eurdpai Unidban mara szinte kizarélag az émlesztett,
csekély egységnyi értékii aruk szallitasara rendezkedett be, mely alol a konténeres aruszallitas
jelent egyedul érdemi Kivételt.

2. Mennyire beszélhetiink egységes eurdpai vasuti aruszallitasi piacrol?

Az eurOpai vasuti aruszallitasi piac talan egyetlen kozos jellemzdéje a hossza
évtizedeken &t tartd visszaesés volt, bar mara mar ebben is eltér6k az egyes eurdpai unios
tagallamok eredményei. A vasuti aruszallitas jelentdés koncentraciét mutat az EU
tagallamaiban: Kodzép-Europa és a balti allamok rendelkeznek jelentés vasuti aruszallitasi

teljesitménnyel terllet, lakossag és gazdasagi teljesitményaranyosan. A vasuti aruszallitas
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kozlekedési munkamegosztasban jatszott szerepenek eltérései nem csak az egyes orszagok
kozott nagyok, hanem az orszagokon bellli regiok kozott is. Ez a kulonbség az 1990-ben
Ujraegyesult Németorszagban példaul a mai napig kifejezetten jelent6s. Az egyes europai
régiok kozott pedig hosszabb tavon is jelentds kiilonbségek alakultak ki, ezek tovabbra sem
csokkenek.

A nyugat-europai és skandinav orszagokban a vasut a kozathoz mért aruszallitasi
munkamegosztasban jatszott szerepének csokkenése az ezredforduld kérnyékén megallt, 20%
kornyéken stabilizalédott, még kisebb ndvekedest is mutatott egyes években. Ekdzben a volt
szocialista EU tagok esetében a folyamatos csokkenés az EU tagsag utan sem allt meg, a
rendszervaltaskor még a nyugatinal jelentGsen magasabb részesedés (70% szemben a 30%-kal)
maéra a kdzossegi atlagtol (18%) érdemben alig tér el. Az egyes régiok és orszagok kozotti
kilonbségek bar csokkentek, tovabbra is nagyon széttdredezett az eurdpai vasuti aruszallitasi
piac. Emellett az egyes orszagokban a vasut igen kiilonb6zé aruk szallitdsaban jatszik
kiemelked6 szerepet, eltérd az egyes orszagok vasuti piacainak szerkezete, ahogy a vasuti
infrastruktara jellemzo6i szintén nagyon sokfélék. A szinte minden szempontbdl kifejezetten
széttagolt eurOpai vasuti aruszallitasi piac szamara ezért is jelentds kihivas egységes eurdpai
szabalyozas kialakitasa.

3. A kozlekedési mddok kozotti munkamegosztas atalakulasat milyen adottsagok
hatarozzak meg?

Az eurdpai vasuti aruszallitas teljesitményének valtozasat a megismert adatok alapjan
sokkal inkdbb a f6 megrendelének szamito iparagak kibocsatasanak valtozésa, mint a
kozlekedéspolitika és ennek valtozasa, vagy az aruszallitasi technoldgiak valtozasa okozhatta.
Evtizedeken &t stabilnak tekinthetd az egyes iparagakon beliil az egyes aruszallitisi modok
munkamegosztasa: hidba tlinhet ugy, hogy atrendezddés tortént az egyes kozlekedési modok
kozott, sokkal inkabb az tortént a megismert adatok alapjan, hogy az ipardgak gazdasagon
beluli atalakulasa, a vasut f6 megrendeldinek szamitd iparagak csokkend, illetve stagnald
kibocsatasa miatt csokkent a vasuti aruszallitas teljesitménye az EU egészében. Ez aldl a
jelentds visszaesést felmutato volt szocialista orszagok sem képeznek kivételt, ahol az 1990-es
években végbement sokkszerli gazdasagi atalakulds hatdsdra néhany éven beliil felére esett a
vasut aruszallitasi munkamegosztason bellli részaranya. Ezeknél a megrendelé iparagak
strukturavaltasa néhany év alatt foldcsuszamlasszer(i atalakulast okozott az aruszallitasi piacon

is. Ezt kovetéen alapvetéen Eurdopa mas orszagaihoz hasonld trendek miatt csokkent a
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részarany. Az atlagosnal gyorsabb gazdasagi ndvekedés a vasut szamara kevesbé fontos
iparagakban vezetett a munkamegosztason belil a vasut gyorsabb visszaszorulasahoz.

Az eurOpai vasuti aruszallitds nem tudott az Uj elvarasoknak megfeleld, a kozuti
aruszallitassal versenyképes alternativakkal megjelenni, ami ellenstlyozta volna a relativ
visszaesést. Ez alol egy jelentds kivétel van: a vilagkereskedelem konténerizacidjara a vasut
szamara jelentOs hatassal birt. Az elmult két évtizedben folyamatosan nétt nem csak a vasuton
széllitott konténerek szama, hanem a szérazfoldi konténeres aruszallitason belll a vasat
részarénya is képes volt, ha csak kis mértékben is, de névekedni.

Az értekezés egyik fontos eredmeénye, hogy a vasuti aruszallitds nem tudott a magasabb
értékli aruk szallitasaban — az intermodalis forgalmakon Kkivil — versenyképes alternativat kinalni
a kozuti aruszallitassal szemben, a vasuton szallitott &ruk tobb mint fele nyersanyag és agrartermék.
A konténeres aruszallitds ndvekmeénye nélkil a vasuti aruszallitds abszolut értékben (tonnakm
alapon) kifejezett mennyisége is csokkenést mutatott volna az EU-ban az elmult két évtizedben,
utobbi gyors névekedésének koszonhetéen ma mar a vasuti aruforgalom igen jelentds része, kozel
13% a konténerforgalom, ami masfél évtized alatt 50%-0s ndvekedést jelentett.

Szamos foldrajzi adottsag jelentGs hatassal volt a vasiti aruszallitas teljesitményére,
ezek kozll érdemes a vasuti palyahalozat siiriiségét, a megléve ipari szerkezetet, a tengeri
kikotok kozelségét és az egyes orszagok €s régiok szarazfoldi kapcesolatait kiemelni. A kisebb,
egymassal siirQi vasuti halozattal dsszekapcesolt kdzép-europai orszagokban jelentés a vasuti
aruszallitas teljesitménye. Nem csak az EU-n belili kapcsolatok fontosak: a mai napig
meghatarozd, hogy az adott orszagoknak milyen vasuti kapcsolatai vannak a volt Szovjetunio
tagorszagaival, és hogy ezekkel milyen mértéki kiilkereskedelmet folytatnak, aminek 6 oka,
hogy ezen orszagokban a mai napi a vasuti aruszallitas sokkal jelentsebb szerepet tolt be.

4. Sikerult-e a vasuti liberalizacionak az eurdpai vasuti aruszallitas pozicidit javitani
az aruszallitasi modok kozti versenyben?

A vasUti liberalizacionak vegyes hatdsai vannak Eurdpaban: a korabbi allami
monopoliumok helyét versenyzd vallalatok vették at, 787 aruszallité vastutvallalat miikodott
2018-ban az EU-ban, ami tébb mint tizszerese a 2006-0s értéknek. A piaci verseny hatasara
csokkent ezen vallalatok fajlagos bevétele és koltsége is, illetve nétt a vasuti teherkocsik
fajlagos kihasznaltsaga is, bar ez a névekedés lassabb, mint a liberalizaciot megel6z6 idészak
idején regisztralt adatok. Mindez azonban nem idézte el a vaslti &ruszallitdas piaci
részesedesenek a novekedését. A megismert adatok alapjan az lathato, hogy a liberalizacio
mérteke és a vasuti aruszallitas teljesitmenyének valtozasa kozott nem volt érdemi, statisztikai

értelemben szignifikans kapcsolat.
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A verseny ugyan segitette a vasuti aruszallitds koltségeinek csokkentését, azonban a
mar 2008-ban is csupan 0,9%-os bruttd profitrata tovabb csokkent 2016-ra 0,6%-ra. A
vasutvéllalatok tovabbra sem képesek az amortizacio kitermelésére, a névekedéshez szlikséges
beruhéazéasaik finanszirozasa nem megoldott, ami jelentds gatja a teljesitmények bovitésének.

A vasuti aruszallitas koltségei kozott nagyon jelentés tétel a palyahasznalati dij: a
vasuUtvallalatok bevétellik hetedét ez a koltség teszi ki, ami hdromszor nagyobb arany, mint a
kdzuti aruszallito vallalatok esetében az utdijra fizetett 0sszeg. Amig a vasuti aruszallitasban a
liberalizacio kapcsan az infrastruktira hasznélatanak teljes koltségét a vasutvéallalatoknak kell
megfizetni, ilyen kotelezettséget a kozati aruszallitasban nem irt ¢lé az EU. Amig a vasuti
infrastruktdra hasznélatanak 100%-aért fizetniik kell hasznalataranyos dijakat a
szallitmanyozoknak, a kozuati infrastruktira alig 2%-4ert kell Gtdijat fizetni az EU-ban. Az
aruszallitasi mdédok kozti versenyben a vasUt pozicidinak javitasahoz szlikség lenne az egyes
alagazatok kozti versenysemlegesség megteremtésére is.

5. Kimutathato6-e dsszefliggés a vasuti infrastruktira fejlesztése, az ehhez biztositott
europai unids tamogatasok és a vasuti aruszallitas fejlodése kozott?

Az eurdpai vasutvonalak hossza 1980 o6ta kozel 9%-kal csokkent, a vasuti infrastruktura
becsult kapacitasa ellenben 4%-kal nétt ugyanebben az idészakban a vonalak villamositésa és
két- vagy tobbvaganyusitasanak kdszonhet6en. A felére csokkend vasuti aruszallitas fényében
ez azt is jelenthetné, hogy jelentds kapacitas all rendelkezésre a wvasuti aruforgalom
bévitéséhez. Ez azonban azért nincsen igy, mert a személyszallitasi teljesitmény duplajara nott,
illetve a vasuti aruszallitasban is egyre tobb vonatkm sziikséges ugyanakkora arumennyiseg
elszallitdsdhoz egyrészt a vasuti liberalizacio okozta hatékonysagi anomaliak, masrészt a
valtozo igények miatt. Osszességében azonban még jelentds kapacitasok 4llnak rendelkezésre
a vasuti aruszallitds szdmadra, de a nagyvarosok és a sliri személyszallitassal jellemezhetd
régiok esetében mar nincs maod tovabbi érdemi aruszallitasi teljesitménynovelésre jelentésebb
infrastruktara beruhazéasok nélkiil.

Az europai vasuti korridorok (TEN-T) aruszéllitdsra torténé felhasznalasa igen
jelentésen eltér a tagorszagokban, ezért sem lenne érdemes ezeket egységesen kezelni. A
térképekre rajzolt korridorok a valéosdgban még szamos miiszaki és biirokratikus akadalyok
miatt nem tudnak szervesen 0sszekapcsolddni, semmiképpen sem beszélhetiink egységes
eurdpai vasuti térségrol. A miszaki akadalyok sem elhanyagolhatok: a nyomtéavok,
biztositoberendezesek és villamositasi standardok miatt korlatozott a hatarokat atlépd

forgalom. Pedig Eurdpaban a vasuti szallitasok tébb mint fele atlépi a hatarokat, mar csak azért
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IS, mert ez a szallitasi mod alapvetden nagyobb tavolsagok esetén versenyképes. Ezért is lenne
kilénosen fontos a rovid tavon lebonthat6 birokratikus szabalyok (miiszaki, munkabiztonsagi,
bels6 vasuti és egyéb elbirasok), és a kozép- illetve hosszi tdvon megval6sithatd miiszaki
eltérések (villamosités, biztositoberendezés, jarmiivek miiszaki jellemz6i) egységesitése. Ezek
mind olyan feladatok, amik csak egységes europai fellépés mellett valdsithatok meg, am ezek
megvaldsitasara sok esetben még érdemi tervek sincsenek.

A megismert adatok alapjan az lathat6, hogy az eurdpai unios timogatasok nem tudtak
a vasutfejlesztéseket érdemben gyorsitani, sokkal inkabb a Kiszoritd hatas érvényesilt a
jelentés forrasokhoz jutd orszagokban: a tamogatdsok a kormanyzati finanszirozast
beruhazasok csdkkenéséet eredményeztek. A vasuti infrastruktira-fejlesztésének a megismert
adatok alapjan nincsen érdemi hatésa a vasuti aruszallitasi teljesitmény novekedésere.

6. Lehet-e a Kina és Europa kozotti transzkontinentélis vasuti konténeres
aruszallitds az eurdpai vasuti aruszallitas szdmara egy hosszu tavon is
fenntarthato, jelentés bevételt és profitot biztosité aruszallitasi mod?

A transzeurazsiai vasuti aruszallitas volumene elenyész0 az eurdpai vasuti aruszallitasi
piac egészehez képest, ennek ellenére igen nagy teret kapott az utobbi idében ennek vizsgalata.
Réadasul egyaltalan nem tekinthetd ujdonsagnak, hiszen hasonlé volumenben évtizedeken at
mukodott korabban konténerszallitas Japan és Eurdpa kozott.

A Kina és Eurdpa kozti vasuti konténerszallitas valds nagysagrendjének meghatérozasa
sem egyszerl feladat, de az eurdpai és orosz adatok alapjan a kinai forradsokban megadott
forgalmi adatok erésen tulzonak tekinthetok. A Kina és Europa kozti aruforgalom tonnaban
mért mennyisegének 1,4%-at érte el a vasati aruszallitas 2018-ban, ami rdadasul nem is
magasabb a 2000-es évek elején mért ardnynal. Az eurdpai és orosz adatforrasok szerint 2018-
ban a forgalom nem lehetett nagyobb 200 ezer TEU-ndl, aminek a kinai forrasok a sokszorosat
jelentették. Bar a kinai tervek a vasuti konténerszallitdsok megsokszorozasardl szolnak, a
vastti infrastruktura kapacitasainak jelentds bovitése nélkiil az 1 milli6 TEU forgalomnal
nagyobb novekedés nem tekinthetd redlisnak. Mivel igazan jelentds kapacitdsbovitd
beruhdzasok nem zajlanak a transzeurdzsiai vasutvonalon, ez kozeptavon is korlatozo
tényezdje lehet a tovabbi érdemi bdviilésnek.

Az europai vasuti aruszallitasi piac szempontjabdl a Kina és Eurdpa kozti konténeres
aruforgalom marginalis, az EU vasuti intermodalis forgalménak csupan 1%-at tette ki 2018-
ban. Ez sem addicionalis forgalom, hiszen jorészt az eurdpai kikotok és az eurdpai célpiacok

kozti — részben — vasuti forgalmakat valtanak ki a Tavol-Keletrél érkezo szallitasok.
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A vasuti aruszallitds jovOjét az is veszélyezteti, hogy a kovetkezd években a tervek
szerint kivezetik a koltségek megkozelitéleg harmadat kitevo kinai allami tdmogatasokat.
Bizonyos forgalmak tekintetében azonban a vasuti aruszallitas e nélkul is fenntarthato lehet:
vasuton ugyanis az elmdlt években egyre tobb magasabb értékii arut szallitottak, elsésorban
elektronikai eszkdzoket eés gépeket — igy példaul autoipari alkatrészeket. Hosszabb tavon a
Kina és Europa kozti vasuti aruszallitdsi mod csak egyes specidlis termékek esetében lehet
piaci alapon is fenntarthatd, amelyek kdzepesen magas értéket képviselnek, ezert a légi
szallitasuk még nem éri meg, viszont a hajonal joval, kdzel 5-8-szor drdgdbb vasiti aruszallitas
koltségét még megeri megfizetni. A vasuti aruforgalom iranti igény valtozasara ezért a Kina és
Eurodpa kozti kiilkereskedelmi druszerkezet lesz a legnagyobb hatdssal, &m ennek fejlodését a
kibontakoz¢ vilagkereskedelemi konfliktusok erdteljesen veszélyeztetik.

Az eurodpai vasuti aruszallitis megismerheté trendjei alapjan megallapithato,
hogy a jelenlegi kozlekedéspolitikai, gazdasagi es foldrajzi adottsagok mellett nem
varhatd, hogy a jovoben a vasiti aruszallitas teljesitménye jelentésen novekedjen az EU-
ban, varhatéan tovabbra is stagndl, vagy enyhén csdkken majd a vasuti aruszallitas
kozlekedési modok kozdtti munkamegosztasban jatszott szerepe.

Semmi nem utal arra, hogy az EU altal vart atrendezédés bekovetkezik a kozuti
szallitas felol a vasit iranyaba. Ez egyben azt is jelenti, hogy az Uiveghazhatasu gazok
kibocsatas-csokkentésének egy viszonylag konnyen, a meglévo technologiakkal is jelentés
beruhazasok nélkiil elérhetdé eszkozét tovabbra sem hasznalja Europa. Az aruszallitas
szén-dioxid kibocsatasanak 10%-os csokkentéséhez elegendd lenne a kozuti forgalom
12%-at vasutra terelni, mig 25%-0s csokkenéshez a kdzuti forgalom harmadat kellene

vasutra terelni.
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Fuggelek

1. szamu flggelek: a kdzuti és vasuti aruszallitas arutonnakm-ben kifejezett

teljesitményének 6sszefliggése az dgazati kibocsatas eurdban kifejezett értékevel az

Eurodpai Uni6 tagorszagaiban 2008 és 2016 kozott

Vasuti aruszallitads: Dependent variable: Tonkm_ral_rail — production value in million euros

by NACE
p-value
coefficient std. error t-ratio p-value significance
const 6166.185251 812.1367447 7.59254558 4.38E-12 -
Accommodation 1813.590082 5777.759543 0.313891582 0.7540808 )
Accommodationandfoodservice -1814.611199 5777.855824 -0.31406308 0.7539509 ]
Administrativeandsupportserv 1.431601754 0.808650766 1.770358495 0.0788916 )
Advertisingandmarketresearch 1.678029091 1.180889952 1.420986848 0.1575927 )
Airtransport 0.660277212 0.365654437 1.805741006 0.0731544 ]
Civilengineering -634.862661 5990.346215 | -0.105980963 0.9157525 )
Computerprogrammingconsultan -0.521793863 0.400665791 -1.30231698 0.1949932 )
Computerrelatedservices 0.136359138 0.158797007 0.858700929 0.3920055 )
Construction 634.62228 5990.358265 0.105940622 0.9157844 ]
Constructionofbuildings -634.5325537 5990.361189 | -0.105925592 0.9157963 )
Electricitygassteamandair 0.034616487 0.040382326 0.857218733 0.3928211 )
Employmentactivities -2.272576349 1.1048566 -2.05689711 0.0415935 "
Extractionofcrudepetroleuma 0.81971074 0.485900435 1.68699322 0.0938803 ]
Foodandbeverageserviceactiv 1813.827318 5778.007179 0.313919187 0.7540599 )
Hightechnologymanufacturing -0.074651424 0.067220875 -1.110539319 0.268712 ]
Hightechnologyservices 0.008696482 0.044207848 0.196718067 0.8443397 )
ICTmanufacturing -0.257591713 0.184348806 -1.397306106 0.1645804 )
ICTservices 0.052561164 0.112322269 0.46794963 0.6405642 ]
Informationandcommunication -0.084257612 0.240319081 -0.35060725 0.7264215 )
InformationandCommunicationT 0.017630607 0.032218772 0.547215367 0.5851211 ]
Informationsector -0.498291726 0.6603946 -0.754536342 0.4518223 )
Informationserviceactivities 0.394268195 0.386309107 1.020602899 0.3092415 )
Knowledgeintensivehightechno 0.04270434 0.036509395 1.169680843 0.2441604 )
Knowledgeintensivemarketserv 0.039729686 0.026010388 1.527454581 0.1289535 )
Landtransportandtransportvi 0.569164077 0.307482919 1.85104291 0.0663168 )
Legalandaccountingactivities -0.949462014 0.664587357 -1.428648927 0.1553811 )
Lowtechnologymanufacturing 0.010194088 0.034291509 0.297277309 0.7667051 )
Manufactureofbasicmetals -0.103112147 0.285667099 -0.360952127 0.7186912 )
Manufactureofbasicpharmaceut -0.546159203 0.185429427 -2.945375023 0.0037913 o
Manufactureofbeverages -0.915919878 0.455102808 -2.012555982 0.0461214 "
Manufactureofchemicalsandch -0.066989964 0.250330504 |  -0.267606077 0.789405 )
Manufactureofcokeandrefined -0.134755439 0.086550362 -1.556959853 0.1217871 )
Manufactureofcomputerelectr -0.095646188 0.200767166 -0.476403539 0.6345458 )
Manufactureofelectricalequip 0.648629297 0.503801631 1.287469625 0.2001014 ]
Manufactureoffabricatedmetal -1.261700171 0.591502827 | -2.133041657 0.0347039 -
Manufactureoffoodproducts 0.187586414 0.232462956 0.806951859 0.4210929 )
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*%

Manufactureoffurniture 2.87114288 0.94213106 3.04749838 0.0027695
Manufactureofleatherandrela -0.680385895 1.081601691 -0.629054023 0.5303612 ]
Manufactureofmachineryandeq 0.534588812 0.248812661 2.148559521 0.0334276 -
Manufactureofmotorvehicles 0.051750793 0.127675643 0.405330194 0.6858671 ]
Manufactureofothernonmetall 0.478930357 0.690681087 0.693417506 0.4892215 )
Manufactureofothertransport 0.225480273 0.206684764 1.090938046 0.2772151 ]
Manufactureofpaperandpaper -0.370984665 0.488193184 -0.759913652 0.4486119 ]
Manufactureofrubberandplast -0.291122599 0.737846849 | -0.394556946 0.6937834 )
Manufactureoftextiles -4.166664045 1.921969818 -2.167913359 0.0318929 *
Manufactureoftobaccoproducts 1.837078721 0.951306565 1.931111157 0.0555345 )
Manufactureofwearingapparel -0.186787943 1.318378596 -0.141680048 0.8875409 ]
Manufacturing 0.043692908 0.064737825 0.674920849 0.5008635 )
Mediumhightechnologymanufact -0.004906447 0.02143681 | -0.228879524 0.8193039 )
Mediumlowtechnologymanufactu 0.028080616 0.027543659 1.019494762 0.3097651 )
Miningandquarrying -0.683550662 0.423499041 | -1.614054803 0.1088165 )
Miningofcoalandlignite 0.988309478 0.49985287 1.977200766 0.0500263 )
Miningofmetalores -8.154446861 2.517229455 -3.23945314 0.001503 o
Miningsupportserviceactiviti 0.184426705 1.694312321 0.108850477 0.9134804 )
Motionpicturevideoandtelev -1.047154326 1.185804629 | -0.883074919 0.3787427 )
Nonfinancialknowledgeintensi -0.006828305 0.007671307 | -0.890109697 0.3749674 )
Officeadministrativeoffices -1.622930665 0.946454606 | -1.714747495 0.0886527 )
Othermanufacturing 2.621863431 0.806304157 3.251705212 0.0014442 -
Otherminingandquarrying 4.362934564 1.665291774 2.619922005 0.0097869 -
Otherprofessionalscientific -1.794027183 0.985796662 -1.819875489 0.070961 )
Passengerlandandwatertransp 0.834799333 0.956785085 0.872504543 0.3844598 )
Passengerlandtransport -0.648245953 3.254177098 -0.199204264 0.8423983 )
Passengerroadtransport -2.286454315 2.096963336 -1.090364469 0.2774667 )
Passengertransport -0.683460174 1.911856533 -0.357485074 0.7212788 )
Passengerwatertransport 2412704751 5.135191975 0.469837304 0.6392183 )
Postalandcourieractivities 0.49948084 0.595371277 0.838940102 0.4029644 )
Printingandreproductionofre -2.118778786 1.810107675 -1.170526381 0.2438213 ]
Professionalscientificandte -0.380938503 0.168462993 | -2.261259264 0.0253188 *
Programmingandbroadcastingac 1.445230429 1.401744706 1.03102257 0.304347 )
Publishingactivities 0.983890282 1.263489334 0.778708816 0.4374942 )
Realestateactivities -0.083227691 0.069207636 -1.2025796 0.2312134 )
Remediationactivitiesandothe 1.206172263 6.273308837 0.192270506 0.847815 )
Rentalandleasingactivities -1.157723345 0.910583852 -1.271407726 0.2057379 )
Rentingandleasingofmotorve 0.726269798 3.37837001 0.214976393 0.8301054 ]
Repairandinstallationofmach -0.435677209 0.678029024 |  -0.642564247 0.5215808 )
Repairofcomputersandpersona -1.189973608 4.364477632 -0.272649721 0.785533 ]
Restaurantsandmobilefoodand 0.219623219 0.563895175 0.389475257 0.6975294 )
Retailtradeexceptofmotorv -0.093352097 0.152873622 -0.61064882 0.5424438 ]
Scientificresearchanddevelop -0.286442088 0.849581731 -0.3371566 0.7365148 ]
Securityandinvestigationacti 1.638021483 3.044083177 0.538100107 0.5913811 )
Servicestobuildingsandlands 1.260860803 1.560370452 0.808052217 0.4204614 ]
Sewerage 7.737264536 3.625281516 2.134252058 0.0346028 -
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Specialisedconstructionactivi -634.5786768 5990.363923 | -0.105933243 0.9157903
Telecommunications -0.047430828 0.403830638 -0.117452278 0.9066737 ]
Totalknowledgeintensiveactiv 0.003408434 0.031219676 0.109175834 0.9132228 )
Totaltourismindustries 0.13530198 0.278095024 0.486531467 0.6273678 ]
Tourismindustriesmainlytou 0.124294142 0.822530952 0.151111812 0.8801098 ]
Tourismindustriespartially -0.076182685 0.544488376 | -0.139916091 0.8889318 )
Transportationandstorage -0.042051724 0.404373418 -0.103992306 0.9173275 ]
Travelagencytouroperatorre 0.03813169 0.712772873 0.053497673 0.9574133 )
Veterinaryactivities -7.126130931 7.102078259 -1.003386709 0.3174433 ]
Warehousingandsupportactivit 1.203847845 0.614015998 1.960613156 0.0519529 )
Watercollectiontreatmentand 0.518988881 1.163990881 0.44587023 0.6563948 ]
Watertransport -1.232491763 0.46985446 | -2.623135177 0.0096995 o
Wholesaleandretailtradeand -0.219181362 0.259779343 -0.843721287 0.400296 ]
Wholesaletradeexceptofmoto 0.07295339 0.116274572 0.627423428 0.531426 )
Mean dependent var 15715.77818 | S.D. dependent var 22206.53704

Sum squared resid 1750084379 | S.E. of regression 3574.120665

R-squared 0.984768545 | Adjusted R-squared 0.974095409

F(96, 137) 92.26608898 | P-value(F) 9.58E-93

Log-likelihood -2183.861838 | Akaike criterion 4561.723675

Schwarz criterion 4896.889823 | Hannan-Quinn 4696.862423

rho 0.598307789 | Durbin-Watson 0.715858644

* p<0.01, ** p<0.05

Kozuti aruszallitas: Dependent variable: Tonkm_ral_road — production value in million euros

by NACE
p-value
coefficient std. error t-ratio p-value significance

const 5171.525 1522.086 3.3976569 | 0.000890082 | **
Accommodation 11852.07 10828.53 1.09452301 0.27564625 | -
Accommodationandfoodservice -11853.2 10828.71 -1.0946055 | 0.275610237 | -
Administrativeandsupportserv 0.862881 1.515552 0.56935056 | 0.570050576 | -
Advertisingandmarketresearch 1.235804 2.213193 0.55838052 | 0.577496012 | -
Airtransport 1.836992 0.6853 2.68056575 | 0.008252071 | -
Civilengineering -2838.92 11226.95 -0.2528663 | 0.800750578 | -
Computerprogrammingconsultan -0.82638 0.750917 -1.1004922 | 0.273047602 | -
Computerrelatedservices -0.40501 0.297613 -1.3608517 | 0.175795013 | -
Construction 2838.872 11226.97 0.25286174 0.80075407 | -
Constructionofbuildings -2838.37 11226.98 -0.2528172 | 0.800788447 | -
Electricitygassteamandair -0.08908 0.075684 -1.1769853 | 0.241242205 | -
Employmentactivities -2.21151 2.070694 -1.0680042 | 0.287396892 | *
Extractionofcrudepetroleuma 2.531636 0.910662 2.77999466 0.00620085 | -
Foodandbeverageserviceactiv 11851.67 10828.99 1.09443879 | 0.275683038 | -
Hightechnologymanufacturing -0.00402 0.125984 -0.0318943 | 0.974602767 | -
Hightechnologyservices -0.11053 0.082853 -1.333995 | 0.184418827 | -
ICTmanufacturing 0.11535 0.345502 0.33386212 | 0.738994085 | -
ICTservices 0.2 0.210511 0.95006897 | 0.343750223 | -
Informationandcommunication 0.021808 0.4504 0.04841933 | 0.961452569 | -
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InformationandCommunicationT -0.07335 0.060384 -1.2147794 | 0.226539814 | -
Informationsector -0.7166 1.237694 -0.578979 0.56355407 | -
Informationserviceactivities 0.452323 0.724011 0.62474649 | 0.533176568 | -
Knowledgeintensivehightechno -0.02643 0.068425 -0.3862255 0.69992885 | -
Knowledgeintensivemarketserv 0.094173 0.048748 1.93184266 | 0.055443237 | -
Landtransportandtransportvi 0.539721 0.576277 0.93656515 | 0.350630328 | -
Legalandaccountingactivities 0.772533 1.245552 0.62023285 | 0.536134828 | -
Lowtechnologymanufacturing 0.007373 0.064268 0.11472458 | 0.908831405 | -
Manufactureofbasicmetals -1.00281 0.53539 -1.8730389 | 0.063193843 | -
Manufactureofbasicpharmaceut -0.9707 0.347527 -2.7931556 | 0.005967296 | **
Manufactureofbeverages -1.53952 0.852942 -1.8049583 | 0.073277425 | *
Manufactureofchemicalsandch -0.34407 0.469163 -0.7333748 | 0.464582941 | -
Manufactureofcokeandrefined 0.016543 0.16221 0.1019818 | 0.918920236 | -
Manufactureofcomputerelectr -0.46339 0.376273 -1.2315281 | 0.220235194 | -
Manufactureofelectricalequip 1.751593 0.944212 1.85508412 | 0.065733558 | -
Manufactureoffabricatedmetal -0.10653 1.108579 -0.0961003 | 0.923581313 | *
Manufactureoffoodproducts 1.510114 0.435676 3.46613949 | 0.000705545 | -
Manufactureoffurniture 9.475006 1.765718 5.36609327 3.34E-07 | **
Manufactureofleatherandrela -1.27404 2.02711 -0.6285026 | 0.530721176 | -
Manufactureofmachineryandeq -2.39357 0.466318 -5.1329046 9.58E-07 | *
Manufactureofmotorvehicles 0.527557 0.239286 2.2047097 | 0.029142896 | -
Manufactureofothernonmetall 2.36202 1.294457 1.82471906 | 0.070222048 | -
Manufactureofothertransport -0.61318 0.387363 -1.5829546 | 0.115737613 | -
Manufactureofpaperandpaper 2.772208 0.914959 3.0298715 | 0.002925371 | -
Manufactureofrubberandplast 3.911201 1.382853 2.82835496 | 0.005381491 | -
Manufactureoftextiles -4.47642 3.602106 -1.2427227 | 0.216092817 | *
Manufactureoftobaccoproducts 1.520419 1.782914 0.85277211 | 0.395274102 | -
Manufactureofwearingapparel -1.90295 2.470871 -0.770153 | 0.442535152 | -
Manufacturing 0.0869 0.12133 0.71622873 | 0.475069222 | -
Mediumhightechnologymanufact -0.07337 0.040176 -1.8261804 | 0.070000354 | -
Mediumlowtechnologymanufactu 0.074894 0.051622 1.45081988 | 0.149115836 | -
Miningandquarrying -1.40592 0.793711 -1.7713293 | 0.078729421 | -
Miningofcoalandlignite -0.38183 0.936811 -0.4075827 | 0.684216264 | -
Miningofmetalores 12.09429 4.717726 2.5635834 | 0.011438405 | **
Miningsupportserviceactiviti 5.079409 3.175436 1.59959397 | 0.111992337 | -
Motionpicturevideoandtelev 3.0809 2.222404 1.38629156 | 0.167909913 | -
Nonfinancialknowledgeintensi 0.029081 0.014377 2.0226684 | 0.045053376 | -
Officeadministrativeoffices -1.70477 1.773821 -0.9610748 | 0.338207722 | -
Othermanufacturing 1.633844 1.511154 1.08118952 | 0.281512345 | **
Otherminingandquarrying -1.97647 3.121047 -0.6332706 | 0.527612647 | **
Otherprofessionalscientific -2.10291 1.847555 -1.1382142 | 0.257017604 | -
Passengerlandandwatertransp -0.27585 1.793182 -0.1538329 | 0.877967876 | -
Passengerlandtransport -2.94352 6.098895 -0.4826318 | 0.630127457 | -
Passengerroadtransport 1.221432 3.930074 0.31079106 | 0.756431817 | -
Passengertransport -5.53013 3.583152 -1.5433692 | 0.125047986 | -
Passengerwatertransport 17.20435 9.624244 1.78760531 | 0.076050425 | -
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Postalandcourieractivities 0.893438 1.115829 0.80069369 | 0.424695365 | -
Printingandreproductionofre -1.2751 3.392457 -0.3758623 | 0.707600606 | -
Professionalscientificandte 0.190573 0.315729 0.60359681 | 0.547109818 | *
Programmingandbroadcastingac -0.46053 2.627114 -0.1752993 | 0.861103286 | -
Publishingactivities 0.719185 2.367999 0.30370979 | 0.761809759 | -
Realestateactivities 0.052289 0.129707 0.40312972 0.68748123 | -
Remediationactivitiesandothe 31.4215 11.75727 2.67251606 | 0.008442423 | -
Rentalandleasingactivities -1.46885 1.706593 -0.860692 | 0.390911489 | -
Rentingandleasingofmotorve 12.38734 6.331654 1.95641407 | 0.052450438 | -
Repairandinstallationofmach -1.37788 1.270744 -1.0843062 | 0.280133533 | -
Repairofcomputersandpersona -3.81495 8.179791 -0.4663874 | 0.641678978 | -
Restaurantsandmobilefoodand -0.1557 1.056838 -0.1473299 | 0.883088194 | -
Retailtradeexceptofmotorv 0.51741 0.286512 1.80589386 | 0.073130336 | -
Scientificresearchanddevelop -1.5385 1.592264 -0.9662324 | 0.335630466 | -
Securityandinvestigationacti 8.918738 5.705142 1.56328058 | 0.120293635 | -
Servicestobuildingsandlands -2.95025 2.924406 -1.0088374 | 0.314831076 | -
Sewerage 7.9929 6.794409 1.17639371 | 0.241477616 | *
Specialisedconstructionactivi -2839.22 11226.99 -0.2528925 | 0.800730341 | -
Telecommunications -0.05013 0.756849 -0.0662409 | 0.947282593 | -
Totalknowledgeintensiveactiv -0.16279 0.058511 -2.782153 | 0.006161985 | -
Totaltourismindustries 0.437804 0.521199 0.83999496 | 0.402374729 | -
Tourismindustriesmainlytou -0.44172 1.541566 -0.28654 | 0.774897456 | -
Tourismindustriespartially 0.166099 1.020466 0.16276781 | 0.870941098 | -
Transportationandstorage 0.414366 0.757866 0.54675332 | 0.585437642 | -
Travelagencytouroperatorre -2.7237 1.33586 -2.0389133 | 0.043381843 | -
Veterinaryactivities 4.885174 13.31053 0.36701567 | 0.714173608 | -
Warehousingandsupportactivit -1.44227 1.150773 -1.2533063 | 0.212228966 | -
Watercollectiontreatmentand -5.08095 2.181522 -2.3290867 | 0.021317055 | -
Watertransport -0.95311 0.880589 -1.0823547 | 0.280996323 | **
Wholesaleandretailtradeand -0.27703 0.486872 -0.5689913 | 0.570293691 | -
Wholesaletradeexceptofmoto -0.3851 0.217919 -1.7671858 0.07942369 | -
Mean dependent var 67515.01 | S.D. dependent var 81068.4536

Sum squared resid 6.15E+09 | S.E. of regression 6698.52459

R-squared 0.995986 | Adjusted R-squared 0.99317261

F(96, 137) 354.0652 | P-value(F) 3.46E-132

Log-likelihood -2330.85 | Akaike criterion 4855.70635

Schwarz criterion 5190.873 | Hannan-Quinn 4990.8451

rho 0.039706 | Durbin-Watson 1.61248515

*p<0.01, ** p<0.05
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