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1. Bevezetés

A wvasuti aruszallitas jelentosége az elmult fél évszazadban jelentdsen csokkent
Europaban, am a globalis klimavaltozassal kapcsolatos kihivasok miatt ismét nagyobb
figyelem oOvezi. Az elmdlt évtizedek soran az eurdpai unidés és nemzetallami
kodzlekedéspolitikak folyamatosan a vasuti aruszallitas részaranyanak novelését tiizték ki célul,
a gyakorlatban azonban a 21. sz&zad kezdetéig toretlen volt ennek az aruszallitdsi mdédnak a
visszaszorulasa, a 2008-as vilaggazdasagi valsagot kovetden pedig stagnalas kovetkezett be.
Tovéabbra sem latszik, hogy milyen 0sztonzok lehetnek hatékonyak a kozati aruszallitas
részesedesenek novekedésének megallitdsdban, a vaslti aruszallitas teljesitményének
novelésében.

A Kkonténerizacionak koszonhetéen a nemzetkdzi kereskedelemben a tengeri
aruszallitds valt meghatarozova, a globalis kilkereskedelem volumenének koézel 90%-at
tengeren bonyolitjdk. A 2008-as vilaggazdasagi valsagot kovetéen azonban megszakadt a
maésodik vildghdboru o6ta megfigyelt folyamat, ami szerint a kilkereskedelem a gazdaségi
ndvekedés motorja. A globélis kilkereskedelem GDP-hez viszonyitott aranyanak novekedése
a valsagot kovetéen megallt: 2018-ban is 58% volt ez az arany, ami elmarad a 2008-as 61%-
os cstcsatol. Amennyiben ez a trendfordulé tartés marad, akkor a vildggazdasagi regiok kozti
kereskedelem helyett sokkal nagyobb szerep juthat az egyes régidkon és orszagokon belili
kereskedelemnek, ahol a vasut ismét nagyobb szerepet kaphatna.

Eurdpa a vasuti kozlekedés bolcsdjeként latvanyosan lemaradt més vezetd
vilaggazdasagi régiokhoz képest a vasuti aruszallitas hatékonysagaban és teljesitményében, itt
az egyik legkisebb a kdzlekedési modok kozotti munkamegosztasban a vasut szerepe. Szamos
oka van ennek, de érdemes kiemelni, hogy a vasuti személyszallitds ugyanakkor jelentds
szerepet tolt be, ezéltal neheziti a (koltség)hatékonyabb vasuti aruszallitas kialakitasanak
lehetdségeit. Az eurdpai vasuti aruszallitdsi rendszer mélyebb megértéséhez sziikséges az
elmult évtizedek folyamatainak megismerése €s megértése, a vasiton szallitott aruk
szerkezetének vizsgalata, a kozlekedési munkamegosztas atalakulasanak feltérképezése. Az
europai folyamatok raadasul jelentds regionalis eltérések mellett zajlottak le, igy a térségek
kozti kiilonbségek megismerése is fontos feladat.

Az eurdpai vasati aruszallitas masfél évszazados torténetének talan legjelentdsebb
valtozasat az Eurdpai Unid (EU) piaci liberalizacios folyamata jelentette. Ennek az 1990-es
években megindult, de maig le nem zérult folyamatnak a célkitiizése szerint hozza kell jarulnia
a hatékonyabb, versenyképesebb vasiti aruszallitasi piac Iétrejottéhez, ami altal ismét
novekedni kezdhet a vasuti aruszallitds részaranya a szarazfoldi kdzlekedési modok kozti
munkamegosztasban. Ez azonban nem kovetkezett be, ezért fontos annak vizsgalata, hogy a
liberalizacid céljai, eszkozei voltak hibasak, vagy egyéb kiilsé koriilmények vezettek a
kudarchoz. Fontos kérdés, hogy az aruszallitasi igények és a gazdasagi szerkezet atalakulasa —
alapvetden a (nehéz)ipar visszaszoruldsa és a szolgaltatd szektor nOvekedésé — milyen hatéssal
volt az aruszallitasi modok és az aruszallitas mennyiségének valtozasara.

A vasuti aruszallitas  versenykeépessége a  klimavaltozassal —kapcsolatban
megkerilhetetlen. Az EU szén-dioxid kibocsatasa 1990 és 2017 kozott 21%-kal csokkent, de




ekdzben a kozlekedésbdl szarmazo kibocsatas 19%-kal ndvekedett, igy mar az 1990-es 14%
helyett a teljes szén-dioxid Kibocsatas 21%-aért a kozlekedés a felelés, aminek az utolsé
elérheté adatok alapjan 94,7%-at a kozuti kdzlekedés adta, mig a vasut alig 0,7%-at. Az
aruszallitdas szén-dioxid kibocsatasanak 10%-0s csokkentéséhez elegendd lenne a kozati
aruforgalom 12%-at vasutra terelni. A 25%-0s csokkenés is elérhetd lenne a kozati aruszallitas
harmadanak vasutra iranyitdsdval — és még igy is alacsonyabb lenne a vasiti aruszallitas
részaranya, mint az Egyesiilt Allamokban. A szén-dioxid kibocsatas a ma is elérheté
technologidkkal egyik legkdnnyebben megvalosithatd lehetGsége a vasuti aruszallitas
részaranyanak novelése lenne, hiszen ennek fajlatos karosanyag kibocsajtasa alig tizede a
kozuti aruszallitasenak.

Kevés olyan folyamat volt a vasuti aruszallitas kapcsan az elmult évtizedekben
azonban, amely sikerként konyvelheté el. Ezek koziil kiemelkedik, hogy a szarazfoldi
konténeres aruszallitasban jelent6sen nétt a vasuti aruszallitas teljesitménye. Ez alapvetGen a
kikotok és a szarazfoldi logisztikai terminalok kozotti forgalmakra vezethet6 vissza, de azt is
érdemes feltarni, hogy a konténeres vasuti aruszallitas részaranya hogyan valtozott mas
kozlekedési modokhoz képest.

A 2010-es években egy Uj kezdeményezés jelent meg a vasuti konténeres aruszallitas
forgalmanak novelésére: a Kelet-Azsia, alapvetden Kina és Eurdpa kozti iranyvonatok nagyon
jelent6s visszhangra talaltak mind a médiaban, mind a kutatasok terén. Szinte sosem latott
érdeklédés Ovezte az elmult években a transzeurazsiai vasuti aruszallitds lehetdségeit. Ez
azonban leginkabb geopolitikai, kereskedelmi és gazdasagfejlesztési szempontl megkdzelités
volt, keves figyelmet kapott a kdzlekedésfoldrajzi, kdzlekedésgazdasagtani vizsgalat. Ezen
hidnyossagok feltarasa fontos hozzajarulast jelent a kinai vasuti aruszallitasi kezdeményezések
realis értékeléséhez.

2. Célkituzések

Az értekezés az eurdpai vasuti aruszallitas elmult 4-5 évtizedes trendjeit tekinti at azzal
a c¢llal, hogy bemutassa az aruszallitasi modok teljesitményének valtozasat, az ezeket el61déz6
gazdasagi és tarsadalmi folyamatokat, és hogy ezek milyen terlleti és gazdasagi
atrendez6désekhez vezettek Europa régidiban €s orszagaiban.

Az EU vaslti liberalizacidjanak életbelépése 6ta eltelt kdzel egy évtized adatainak
vizsgalata segit ennek a jelentGs szabalyozasban végrehajtott valtozasnak a hatésainak
elemzésében. Ez azért is kiemelten fontos, mert a liberalizacids folyamat elemzéseére vallalkoz6
tudomanyos vizsgalatok tobbsége csak egy-egy részteruletet vizsgalt. Ezek tobbsége is
alapvetéen a nyugat-eurdpai orszagokra koncentralt, ezért térségiink folyamatainak mélyebb
megértése is fontos vizsgalati szempont volt. Az eurdpai vasuti aruszallitasi piac trendjeinek
megertéséhez az alabbi kérdések megvélaszolasat tiiztem ki célul:

e Hogyan valtozott a vasut szerepe a szarazfoldi aruszallitasi modok
munkamegosztasaban az EU-ban?
A vasuti aruszallitas kapcsan Eurdpaban kevés fejlodés tortént, adottsagként fogadtak

el a kozlekedéspolitikaban a vasut szerepének csokkenését majd stagnalasat a kozlekedési




munkamegosztasban. A nemzetk6zi Osszehasonlitds azonban Iehetdséget teremt annak
megallapitasara, hogy ez feltétlenil igy van-e, voltak-e olyan orszagok, ahol sikertlt tartosan
nagyobb szerepet biztositani a vasuti aruszallitas szamara.

e Mennyire beszélhetiink egységes europai vasuti aruszallitasi piacrol?

Az EU kozos piaci fellépései szamos piacon valoban egységesen integralt piacokat
hoztak létre, ezért is izgalmas kérdés, hogy a sokéig a nagy &llami vasutvéllalatok altal
irnyitott, szdmos nemzeti sajatossaggal jellemzett vasiti piacon sikerilt-e ezt a célt elérni. A
vasut esetében a kiilonbségek jelentds részét a csak igen hosszi tdvon modosithatdé miiszaki és
infrastrukturalis sajatossdgok hatarozzak meg, ezek vizsgélatahoz pedig feltétlenil sziikséges
hosszabb iddszak vizsgalata.

e A kozlekedési moédok kdzotti munkamegosztas atalakuldsat milyen adottsagok
okoztak?

A vasut szerepének atalakulasat a kozlekedési modok kozétti munkamegosztasban
szdmos korilmény befolyasolhatta. Alapvet6 kérdés, hogy ezt a szabalyozdi kornyezet, az
infrastruktara allapota és fejlesztése, a gazdasagi adottsagok, a megrendelk elvarasainak
valtozasa, a térszerkezet, vagy valami mas alakitotta? Ezekre a kérdésekre a vasuti
aruszallitassal kapcsolatos hosszu idotava adatsorok elemzésével lehet valaszt adni.

e SikerUlt-e a vasuti liberalizacionak az eurdpai vasuti aruszallitas pozicioit javitani
az aruszallitasi modok kozti versenyben?

Az eurdpai vasuti liberalizacio melletti egyik legfobb érv, hogy a hasonld intézkedések
az energiaszektorban és a 1égi utasszallitasban jelentds hatasokat tudtak elérni, a verseny
fokozasa hozzajarult a mindség emeléséhez €s az &rak csokkentésehez. A természetes
monopoliumok esetében azonban nem ilyen egyértelmili az Osszefliggés, hiszen a magas
koordinacios és uzemeltetési koltségek miatt hatékonyabb lehet bizonyos infrastruktdrak,
rendszerek kozponti szervezése és iranyitasa, mint a piaci verseny altal tortén6é miikodtetése.
A 16 kérdés tehat, hogy a vasuti aruszallitas piaci alapokra helyezése tudott-e olyan elénydket
biztositani, amelyek az &gazat versenyképességét javitottak a tobbi aruszallitdsi moédhoz
viszonyitva.

e Kimutathatd-e 6sszefliggés a vasuti infrastruktura fejlesztése, az ehhez biztositott
europai unios tamogatasok és a vasuti aruszallitas fejlodése kozott?

Az EU kevés, a vasuti aruszallitast segiteni kivand konkrét fejlesztéseinek egyike a
vasuti teherszallitasi korridorok létrehozdsa volt. Ezek infrastrukturajanak fejlesztésére
jelentds Gsszegli tAmogatast is biztositottak. A tagallamok kiilonb6z6 mértékben részestiltek a
kozosségi forrasokbdl, illetve sajat forrasbol is igen eltérd mértékili infrastrukturafejlesztést
hajtottak végre. Azt szeretném megvizsgalni, hogy az infrastruktira beruhazasok és a vasuti
aruszallitas teljesitménye kozott milyen Osszefliggés tapasztalhato, jelentésebb beruhdzasok
esetén varhato-e, hogy jobban fog ndni a vasuti aruforgalom.




e Lehet-e a Kina és Eurdpa kozotti transzkontinentdlis vasuti konténeres
aruszallitdas az eurOpai vasuti aruszallitas szamara egy hossza tavon is
fenntarthato, jelentés bevételt és profitot biztosito aruszallitasi mod?

Az elmult évtizedekben kevés innovacio, Ujdonsdg jelent meg az eurdpai vasuti

aruszallitasi piacon, ezért igazan érdekes és aktualis kérdes, hogy a Kina és Eurdpa kozti vasuti
aruszallitastol milyen hatasok varhatdk. A kérdés megvalaszolasahoz meg kell vizsgélni a kinai
kezdeményezés hatterét, a Kinan bellli aruszallitasi és gazdasagi folyamatokat, a transzeurdpai
vasuti infrastruktara adottsagait, fejlesztési lehetdségeit. Mivel kevés konkrét adat érhetd el az
eddig késziilt elemzésekbol, j moddszereket kellett keresni a transzkontinentdlis vasuti
aruforgalom megbecslésére, a két gazdasagi kozpont kozti kereskedelemben betdltott valos
szerepének meérésére és értékelésére.

3. Kutatasi modszerek

A vasuti aruszallitds folyamatinak vizsgéalatdhoz alapvetden szekunder adatforrasokra
tudtam tdmaszkodni, mivel a tobb évtizedes id6étavot atolelé Gsszetett elemzéshez jelentds
adatmennyiségre van szlikség, ami csak a statisztikai hivatalok, nemzetkodzi szervezetek
kiadvanyaiban és kordbbi kutatasok eredményeként allhat rendelkezésemre.

Kutatdsom soran tobb izben is megprobalkoztam primer adatok gytijtésével: ehhez
elsdsorban egy sziikebb teriiletet, a Kina és Eurdpa kozti vastti aruszallitast valasztottam.
Ennek oka, hogy ebben az esetben jol kérllhatarolhato a forgalom lebonyolitasaban résztvevo
vallalatok kore. Két kisérletet tettem erre: egyrészt interju lehetéségét kértem az érintett
vasutvallalatoktol, illetve kozel félszaz véllalkozds anonim kérdGives megkeresésére is
kisérletet tettem, de a vallalatok elzark6zasa miatt nem tudtam elegend6é mennyiségli valaszhoz
jutni. A kutatdshoz ezert csak strukturdltan nem feloldozhatd hattérbeszélgetéseket tudtam
folytatni.

A Kina és Eurdpa kozti vasuti aruszallitdas folyamatainak megismeréséhez azonban
nagyban hozzajarult, hogy 2018 augusztusaban Kinaban és Kazahsztanban (Uriimesi, Khorgos,
Alashankou és Almati) a vasuti aruszallitasban részt vevd vasutvallalatok, terminalok,
szallitméanyozo, logisztikai és vamiigyintézd vallalatok vezetdivel sikeriilt személyes interjukat
folytatni. E tanulmanyut lehetéséget biztositott személyes tapasztalatok gylijtésére, Uj
adatforrasok és -bazisok felkutatasaban, amelyek 0jszerii informaciokat biztositottak a téma
mélyebb megértéshez és feldolgozéasahoz.

A legrészletesebb adatforrast az Eurostat biztositja az europai kozlekedésrél, de ezek
tobbsége csak az 1990-es évek méasodik felétdl, illetve a 2000-es évektdl érhetok el. A tovabbi
adatforrasok kozil az ENSZ Europai Gazdasagi Bizottsaganak (UNECE) és a Vilagbank
hosszl idésorokra is elérhet6 statisztikait érdemes kiemelni.

A szekunder forrasok hasznéalata soran fontos feladat volt azok ellenérzése, mert az
adatbazisok szamos esetben hianyosak és/vagy hibasak voltak. Ahol lehetséges volt, tobb
nemzetkozi szervezet, nemzeti statisztikai hivatal adatait is sszehasonlitottam, az informacio
¢letszeriségét egyéb, példaul vallalati jelentésekben, tudomanyos publikacidkban, vasuti és
kozlekedési szervezetek beszdmoldiban elérheté informéaciokkal Gsszevetve ellendriztem.




Emellett a metaadtok részletes elemzésére, illetve az adatok sziirésére, tisztitasara és javitasara
is szukség volt.

A kilkereskedelmi termékforgalom elemzéséhez az Europai Bizottsag vam, illetve
kozosségen beliil alapvetden az afa bevallasokra épiil6 informéacids rendszerét hasznaltam, ami
termékcsoportonként elérhetévé teszi az egyes aruszallitasi modok szerinti aruforgalmat. A
Comext adatbazist aruszallitasi elemzésekhez még nem hasznaltdk az altalam elért forrésok,
ennek a haszndlata rendkivil hasznosnak bizonyult G 6sszefliggések feltardsahoz.

A vasuti aruszallitas meérésére annak mennyisége (tonnaban és arutonnakm-ben
kifejezve) a legalkalmasabb. Az aruszallitasi munkamegosztasban (modal split) mért
részaranya tudja megmutatni, hogy egy-egy kozlekedési mod relativ szerepe hogyan valtozott.
Az egyes nemzetkozi és nemzeti statisztikak ebben azonban jelentésen eltérhetnek, sokszor
ugyanis kiillonboz0 aruszallitasi modokat vesznek figyelembe ennek kiszdmitasahoz. Ezért arra
térekedtem, hogy ahol lehetséges, sajat magam szamitsam ki az akar tobb forrashdl elkészitett
adatbdzis segitségével a modal split értékeket. Ennek szdmitasanak legb6vebb mddja a vasuti,
kozuti €s belvizi szallitasi moédok mellett magaban foglalja a csévezetékes, 1égi aruszallitas
mellett a partmenti és/vagy région (példaul Eurdpa, orszag) belili tengeri aruszallitast is.
Szamos esetben azonban nem allt rendelkezésre valamennyi kozlekedési madrol informacio,
ilyenkor a szérazfoldi aruszallitasi modokat (kozati, vasuti és belvizi) igyekeztem
6sszehasonlitani, illetve bizonyos esetekben az egymassal leginkabb komplementer vasuti és
kozati aruszallitést.

Az eurOpai vasuti piac jellemzdinek bemutatasahoz tovabbi adatbazisokat hasznaltam,
ezek kozll az Europai Bizottsag (EB) altal készitett Vasuti Piac Nyomonkdvetési Rendszer
jelentéseket (Rail Market Monitoring Scheme — RMMS), a szintén az EB kiadasaban
megjelend Szallitas az EU-ban az adatok tlkrében: Statisztikai Zsebkdnyvet (EU Transport in
Figures: Statistical Pocketbook) érdemes kiemelni. Ezeken kivil a Nemzetk6zi Vasuti
Szovetség (UIC) RAILISA, a Flggetlen Szabalyozdk Csoportjanak vasuti osztalyanak (IRG-
Rail) adatforrasai is hasznosnak bizonyultak.

Az adatok elemzése soran a novekedés mértékét, az éves atlagos ndvekedési ratat, a
kiilonb6zé modon szamitott trendeket (linearis, logaritmikus, stb.) vettem figyelembe. Az
egyes valtozok kozotti dsszefliggéseket korrelacid és regresszid vizsgalatokkal, illetve az
aruszallitasi modok teljesitménye és az egyes iparagak kibocsatasa kozti vizsgalatok esetében
panelregressziés modellel elemeztem.

Vizsgélataim soran a teriileti elemzés alapvetd szintjét az orszagok adtak, mert ezekre
érhetdk el megfeleld mennyiségben és mindségben adatok. Hangsulyt helyeztem azonban arra,
hogy amennyiben csak lehetséges, kisebb teruleti egységek szintjén is elemezzem az adatokat.
Erre az Eurostat adatbazisa teremtett lehetéséget, ahonnan NUTS2 szintii adatokat is sikertilt
tobb szempontbol adatbazisba rendezni, kiiléndsen a regionalis kdzlekedési munkamegosztas
szamitasa emelhetd ki ennek kapcsan, amely Gjszeri eredményt jelentett.

Az adatbazisok elemzése soran nyert megallapitdsaimat a szakirodalom elérhetd
eredményeivel 6sszevetettem, igyekeztem az eredményeket alatamasztd és azzal esetlegesen
ellentétes kovetkeztetések bemutatasat is elvégezni. Az adatokat és az elemzések eredményeit
informativ és szemléletes abrakon és térképéken igyekeztem bemutatni azzal a céllal, hogy
segitsem a dolgozat eredményeinek kénnyebb befogadasat.




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

A digitalis térkepek &brazolasdhoz, megjelenitésehez a QGIS 2.18.26 szoftvert
hasznélatam. Az attributum-tablédkat Microsoft Excel programmal szerkesztettem. A sajat
szerkesztésii térképek az Openstreemap alaptérképe alapjan keriiltek megrajzolasra. Az orszag-
és régidhatarokat az Eurostat geoadatbazisat felhasznalva készitettem el.

4. Eredmények

4.1. Az eurOpai vasuti aruszallitas teljesitmények valtozasa

A vasut igen eltéré szerepet tolt be Eurdpa orszagaiban az aruszallitasaban. Ter(let,
lakossag €s GDP aranyosan is a kzép-eurdpai és balti térség orszagaiban a legjelentdsebb a
vasut részesedése a szarazfoldi aruszallitasbol (1. abra). Az egyes orszagok kozlekedési
rendszerei, regionalisan és orszagosan is alapvetden eltéré folyamatok jatszddtak le az elmalt
évtizedekben, az orszagok kozatti killonbségek hosszu tavon sem csdkkentek érdemben.

1. abra: A vasuti aruszallitas aranya Eurdpa orszagaiban tertilet, lakkosag és GDP
aranyosan (2017)
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Forras: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

Eurdpaban a vasuti aruszallitas teljesitménye 6sszességében gyors csdkkenést mutatott
az 1980-as évek kezdete Ota az 1990-es évek kozepéig (2. abra). Ezt kovetéen stagnalas
kovetkezett be, majd a vilaggazdasagi valsagot kdvetden enyhe ndvekedés. Mindez azonban
nem vezetett a vasuti aruszallitas szerepének ndvekedéséhez.

A vasUt elmult években tapasztalhatd enyhén novekvé teljesitménye csak arra volt
elegendd, hogy stabilizalédjon relativ szerepe a tobbi aruszéllitdsi modhoz viszonyitva. A
kozuti aruszallitassal 6sszehasonlitva a vasut részaranya a tonnakm alapon szamitott szallitasi
teljesitménybdl 1990-ben még 35% volt, ami 2017-re 18%-ra csokkent. Az elmult harom
évtized legrosszabb eredményét a 2009-es 17,6% jelentette, ahonnan 2013-ig 19,5%-ra sikertlt
a részaranyt ndvelni, de az6ta ismét enyhén csdkkent ez a mutatd, leginkabb tehat stagnalasrol
lehet beszélni. Mivel a belvizi aruszallitds részaranya érdemben nem valtozott a teljes
aruszallitasi teljesitmenyen belil, az elmdlt egy évtizedben tartdssa valt a vasut szerepének
visszaszorulasa a kozuti aruszallitas javara.




2. abra: A vasuti aruszallitas teljesitménye az EU orszagokban (milli6é tonnakm, 1980-2018)
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Forréas: Vilagbank és egyéb forrasok alapjan sajat szerkesztés (2019)*

A teljes, a kozuti, vasuti, belvizi aruszallitds mellett a partmenti hajozast és
csévezetékes szallitast is tartalmazd aruszallitdsi munkamegosztason belill a vasut szerepe
nemzetkozi 6sszehasonlitasban az EU-ban az egyik legalacsonyabb a vezeté vilaggazdasagi
régidkban. 2016-ban 11,4%-0s volt ez az érték, mig Oroszorszagban 59%, az Egyesult
Allamokban 33%, Kinaban 13%. Ez tobb szempontbdl is kedvezétlen, mert igy kéltségesebb
¢s szennyezObb aruszallitasi rendszert tart fenn az EU, mint globalis versenytarsai.

Az eurdpai vasuti aruszallitas egyik legnagyobb kihivasa, hogy alapvetden csak az
Omlesztett, alacsony értékii aruk szallitasaban tud versenyképes lenni, mint ahogy az a 3. abran
lathato.

3. dbra: A vasuton szallitott aruk megoszlasa arunemenként (2017, tonnakm alapon,
szazalék)
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Forréas: Eurostat adatok alapjan sajat szerkesztés (2019)

A szallitott aruk felét a szén, fémércek és a koksz teszik ki, amelyek kozuti szallitasa
nem lenne hatékony mar csak az elszallitott aruk jelentds mennyisége miatt, illetve ezek
szallitasa er6sen arérzékeny, viszont nem jelent problémat a szallitasi sebesség az aruk

! Megjegyzés: Németorszag estében a 1992, Csehorszag esetében az 1993 el6tti adatok nem érheték el, ezért a
legfrissebb adatok keriiltek figyelembevételre. Hianyzd adatok esetében 1995 utdn az Eurostat adatai keriiltek
figyelembevételre.




alacsony értéke miatt. A szallitasi teljesitmény 8,2%-at kitevé vegyipari, alapvetden veszélyes
arunak szamito termékek kozuti szallitdsa nagy mennyiségben nem igazan lehetséges. A
magasabb értékii gépek és berendezések és fogyasztasi termékek szallitasabol szinte teljesen
kiszorult a vasut napjainkra, erre szinte teljesen csak a kozuti aruszallitast hasznaljak manapséag
az EU-ban. Jol példazza ezt, hogy az élelmiszerek, gépek és berendezések legaldbb 97%-at
kdzuton szallitjak az EU orszagaiban.

Az egyetlen kivételt a konténeres aruszallitas jelenti: a 2007-es 22,7%-0s modal split
részesedeset 1,1 szazalékponttal emelte a vasut a szarazfoldi konténerszallitdsban 2017-re. De
még ezen a tertleten is megkerllhetetlen a kozuti aruszallitds: a tengeri Uton az europai
kikotékbe érkezett és onnan feladott konténerek szallitdsdban 23,8%-at tette ki a vasut
részesedese 2017-ben, tovabbi 6,8%-ot a belvizi hajozase, tébb mint kétharmadot pedig a
kdzuti aruszallitds. A vasut szamara azonban egyre fontosabb ez a szegmens: 2003-ban a teljes
aruszallitas volumenének 8,5%-at tették ki a konténerek, ami 2017-re 12,9%-ra emelkedett. A
vasuti aruszéllitas tonnaban kifejezett volumene 2004 és 2017 kozott 1,2%-kal ndvekedett, de
a nem konténeres forgalmakban 5,5%-0s volt ebben az idészakban a visszaesés.

4.2. Tovabbra sem beszélhetlink egységes eurdpai vasuti aruszallitasi
piacrol

Eurépa egyes régidiban igen kiilonbozOképpen alakult a vastti aruszallitas
teljesitményének valtozdsa az elmult évtizedekben. Nyugat-, K6zép- és Kelet-Kozép-Eurdpa
adta 2018-ban az EU teljes vasuti aruszallitasi teljesitményének 70%-at, ami nem valtozott
1980 ota. A legnagyobb visszaesés Dél-Kelet-Eurdpaban (-78%), Kelet-Kdzép-Eurdpaban (-
53%) eés Nyugat-Europaban (-31%) ment végbe. Kisebb mértékii volt a visszaesés a
Baltikumban (-11%), de K&zép-Eurdpaban (10%), Dél-Eurdpéaban (23%) és Eszak-Eurépaban
(54%) novekedést lehetett megfigyelni.

Az egyes orszagok vizsgélatabol kiderilt, hogy 9 orszag tudta 1980 6ta ndvelni a vasuti
aruszallitas teljesitményét, ezek azonban alapvetden olyan kisebb, a vasutat csekély mértékben
hasznald orszagok, ahol a kotottpalyas kozlekedés igy is az atlagosnal alacsonyabb szerepet
tolt be az aruforgalomban. A legnagyobb visszaesés a volt szocialista orszagokat jellemezte.
Ez is jol mutatja, hogy a gazdasagi szerkezet atalakulasanak jelentds hatasa van az aruszallitasi
modok hasznalatara.

A kozuti aruszéllitds az EU orszdgaiban 1990-t61 a 2008-as valsagig folyamatosan
novekedett, viszont a 2008-as cslcsat még 2017-ben sem érte el, tehat a valsag sokkal inkabb
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.

A vaslut kozlekedési munkamegosztasban jatszott szerepében csOkkentek a
kiilonbségek Eurdpa térségei kozott, de ez alapvetden a volt szocialista térségben regisztralt
gyors visszaesésnek volt koszonheté a rendszervaltast kovetden (4. abra). Ez a térség mara
elvesztette ezen a terlileten eurdpai vezetd szerepét, a nyugati és €szaki orszagok is megel6zték.




4. abra: A vasuti kozlekedési részesedése a kozuti és a vasuti kdzlekedés egeszéhez képest
az EU térségeiben (tonnakm alapon, szazalék)
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Forras: Vilagbank, UNECE és Eurostat alapjan sajat szerkesztés (2019)

Az EU NUTS2 szintli régidinak GDP és aruszallitasi teljesitményének vizsgalata
alapjan kiderlt, hogy a fejlettség és az egyes aruszallitasi modok teljesitménye kdzott nincsen
statisztikailag szignifikans 6sszefliggés.

5. &bra: A regiondlis egy fore jutéo GDP és a kozlekedési modok megoszlasa a feladott aruk
mennyiségenek (tonna) megoszlasa alapjan (2016)
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A fejlettség novekedésével aranyosan csokken a szallitasi intenzitas regionalis szinten
is, am a vasuti aruszallitas esetében OtszOr erdsebb ez az Osszefiiggés, mint a kozat esetében.
Az eredmények alapjan a gazdasagi fejlédés egyiitt jar a kevésbé kornyezetszennyezd
aruszallitasi modok réeszesedésének ndvekedésevel.

Regionalis szinten a nemzetkdzi szervezetek, illetve a statisztikai hivatalok sem teszik
kdzzé az aruszallitdsi modok kdzti munkamegosztast. Tobb adatbazis segitségevel azonban el
lehetett késziteni az EU NUTS2 régidinak kozlekedési munkamegosztéas-térképét (5. abra). Ez
meggyozden szemlélteti, hogy nem csak az egyes eurdpai orszagok, hanem ezen beliil a régiok
kozott 1s igen jelentds kiilonbség van az aruszallitdsi modok kozotti kozlekedési
munkamegosztasban.

A mai napig Kirajzolodik az egykori szocialista orszagok hatara, mivel Németorszagon
beliil a keleti és nyugati tartomanyok kozott még mindig jelentds a kiilonbség. A belvizi
aruszallitas pedig 1ényegében a Benelux orszagok kikotdire és a rajnai vizi utra korlatozadik,
ehhez képest a dunai vizi Gt hatasa joval kisebb. A térkép azt is kiemeli, hogy az egy fére jutd
GDP emelkedése a vasut részaranyanak csokkenésével jar egyutt Eurdpa régidiban, ami alol
Bajororszag és Ausztria jelent jelentdsebb kivételt.

4.3. A kozlekedési modok kozétti munkamegosztas atalakulasat
leginkabb a gazdasagi szerkezet atalakulasa okozta

A kozati aruforgalom vasutra terelése évtizedek 6ta az EU és az eurdpai orszagok
kozlekedéspolitikdjanak kitiintetett célja. Az egyik f6 célkitiizés, hogy 2030-ra a 300 km feletti
aruszallitdsok 30%-a vasuton tdérténjen az EU-ban, &m ennek teljestlését az is neheziti, hogy
mérésére nincsen unids statisztika, igy azt sem lehet tudni, hogy most hogyan allunk ezen a
téren. Nagy kilonbségek vannak az egyes iparagak szallitasi igényei kdzott, az elszallitott aruk
mennyisége, megoszlasa és az aruszallitastol elvart mindség alapjan. Panelregresszios
madszerrel megvizsgaltam, hogy a kozel szaz legjelentdsebb iparag esetében hogyan valtozott
a kozuti és vasuti aruszallitas iranti igény, ezek kibocsatasanak valtozasa milyen hatassal volt
az egyes aruszallitdsi modok teljesitmenyeére.

Hipotézisem szerint mindkét kozlekedési mod novekedésére eltéré modon hatnak az
egyes iparagak, ¢s a vasuti druszallitas kozlekedési munkamegosztasban torténd bar lassulo, de
trendszeriien kimutathatd visszaszorulasdban annak is fontos szerepe van, hogy az olyan
ipardgak lassabban ndvekednek, amelyek a vasuti aruszallitast nagyobb mértékben veszik
igénybe. A 2008 ¢és 2016 kozotti idészakban az iparagi kibocsatdsok és az egyes iparagak
aruszallitasi modok szerinti szallitasi teljesitményének az elemzése azt az eredményt hozta,
hogy az egyes iparagakon beliill nem tortént érdemi atrendezddés a két {6 szarazfoldi
kozlekedesi mod iranti igényekben. Igen eltér6 azonban az egyes iparagak aruszallitasi
munkamegosztasa. Ez ravilagit arra, hogy a forgalmak kézutrol vasutra tereléséhez az egyes
iparagak specialis elvarasait figyelembe vevd szakpolitikakra van sziikség, nem lehet az
aruszallitasi piacot egységesen kezelni.

A gazdasagi teljesitmény és az aruszallitas novekedése kdzott szoros az 6sszefliggés, a
két mutaté parhuzamosan névekedett hosszl évtizedeken at. Ez azonban nem volt konstans az
elmult évtizedekben, a GDP és a kereskedelem Dbéviilésénél lassabban novekedett az
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aruszallitasi teljesitmény, folyamatosan csokkent a gazdasag aruszallitasi intenzitasa. Ezer
eurényi GDP eléallitasahoz 1995-ben még 179 tonnakm-nyi szarazfoldi aruszallitasi
teljesitmény tarsult, ami 2014-re 3%-ot csdkkenve 174-re mérséklddott. Ebben is jelentések a
kilénbségek az egyes aruszallitasi modok kozott: a legnagyobb visszaesést 27%-kal a vasut
szenvedte el, ezt kovette a belvizi hajozas 16%-kal, a kozuti aruszéllitds gazdasagon belili
szerepe azonban nott is, méghozza 7%-kal.

Jelentds hatasa volt az daruszéllitasi igényekre a kiilkereskedelemnek ¢s annak
véltozasanak is. Erdemi potencial rejlik az export- és importforgalmak vasutra terelésében is,
mivel az EU kulkereskedelmének tonnaban kifejezve 3,8%-at, értékben pedig csak 1,4%-at
adta a vasuti aruszallitas. A legtobb tavoli régio természetesen a foldrajzi adottsagok miatt csak
tengeri és/vagy 1égi uton érheté el, de kiilonésen a nem EU tag eurdpai és azsiai orszagokkal
joval nagyobb lehet6ség lenne a vasut hasznalatara. Még az EU kozvetlen, vasuti
infrastruktaraval szorosan a kozosség orszagaihoz kapcsolodd szomszédorszagai (példaul
Svéjc, Norvégia, Szerbia) esetében is az EU-n belulinél kisebb aranyban hasznaljék a vasuti
aruszéllitast. Az EU tagok kozul harmadik orszagokkal folytatott kilkereskedelemben
jelent6sebb mértékben csak a volt szocialista orszagok hasznaljak a vasutat.

A kozosségen beliili kereskedelemben is igen eltérd a tagillamok kozott a vasut
kozlekedési munkamegosztasban jatszott szerepe, 10% feletti, tonndban mért értéket a V4-ek
mellett csak Ausztria, Romania és Litvania tudott elérni. A kozdsségen belili kereskedelmi
adatok azt is megmutatjak, hogy mi ennek a f6 oka: kozati aruszallitasban 2,5-sz6r magasabb
az értéke egy tonnényi arunak, mint vasuton, a tengeri szallitasnal is csupan 10%-kal magasabb
a vasuton fuvarozott aruk értéke. Igy csak az alacsonyabb értékii tomegaruk estében
versenyképes a vasut, mely termékek kereskedelme és termelése is lassabban névekszik a
magasabb hozzaadott értéki termékekénél. Mindezek hatdséra a vasati aruszallités
teljesitményének novekedése erdsen korlatos.

4.4. A vasuti liberalizacio nem tudta a vasuti aruszallitas lehetdségeit és
versenykepességét javitani

Az integralt, allami tulajdond, monopol pozicidoban 1évé vallalatok az 1980-as évekig
jelentds versenyre nem kényszeriiltek egymassal, legfeljebb mas aruszallitasi modokkal. Az
1990-es években megindult EU-s vastti liberalizacio f6 célkitlizése az aruszallitas atalakitasa
kapcsan az volt, hogy Uzleti alapokra helyezzék a korabbi allami vasutvallalatok mitkodését,
kilonallé aruszallité vallalatokat hozzanak létre, levalasztva azokat a személyszallitasrél és az
infrastruktira tizemeltetésérdl, illetve a palyakapacitdsok elosztasatol.

A piacnyitastdl azt vartak, hogy fellendill a nagytavolsagu, tagorszagokat atszel6 vasuti
aruszallitas, mikozben a belfoldi 4ruszallitasi piac tovéabbra is jelentdsebb hatdsok nélkiil
miikodhet, Uj és hatékony piaci, versenyzé magantulajdonu vasutvallalatok jonnek létre. Ennek
megvaldsitasa érdekében 2001 és 2013 kdzott négy vasiti csomagot fogadott el az EU.

Az eredmények azonban kordntsem meggy6zdek. A piacnyitas eredményesnek
tekinthetd abbol a szempontbol, hogy gyorsan nétt a vastti arufuvarozéassal foglalkozo
vallalkozasok szdma. 2018-ban méar 787 ilyen vallalkozas mitkkodott az EU tagorszagaiban,
2006-ban még csupéan 68. A korabbi allami tulajdond vasuatvallalatok piaci részesedése az
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eurdpai vasuti piacon 2007 és 2017 kozott 85%-rol 64%-ra sullyedt, azonban a kozlekedési
munkamegosztasban a vasut szerepe ebben az id6szakban érdemben nem valtozott. Az egyes
orszagok igen valtozatos piacnyitasi eredmeényei és a vasuti aruszallitas teljesitménye kozott
azonban nincsen statisztikailag kimutathato, szignifikans osszefiiggés, tehat a vasuti
liberalizacio nem segitette a vasut versenyképességét mas aruszallitasi médokkal szemben.

A vasuti &ruszallitas koltségét a liberalizacid csokkentette, amit jol mutat, hogy az
europai aruszallitdo vasutak arbevétele 2008 és 2017 kozott alig valtozott az inflacio és az
enyhén ndvekvé szallitasi teljesitmény ellenére. gy az egy tonnakm-re jutd bevétel 20-rol 18
eurora, tizedével csokkent. A liberalizdcid hatasara tehat a varakozasoknak megfeleléen
csokkentek a szallitmanyozok koltségei, ez viszont nem tudta a vasut irdnti keresletet névelni.
A liberalizacio kapcsan vart hatdsoknal nem vették figyelembe az aruszallitasi, kilondsen a
vasUti piac sajatossagait. A vasuti aruszallitas iranti kereslet elaszticitasa igen alacsony szamos
(a 4.3. pontban vazlatosan ismertetett) adottsag miatt.

A bevételek csokkenését nem tudték az eurdpai vasiti aruszallito vallalatok a kdltségek
csokkentésével kompenzalni: bér a foglalkoztattak szdma — részben a kiszervezések hatasara —
negyedével csokkent, a vallalatok brutté nyereségrataja a 2008-as 0,9%-rél 2017-re 0,6%-ra
csokkent. Ez pedig igen jelent6s korlatozé tényezének bizonyult a beruhdzasok terén, ami
végsd soron tovabb rontotta — és rontja — a vasuti aruszallitas versenykeépességét.

Bar az EU kiemelt figyelmet forditott a vasiti piac kapcsan a versenysemlegességre, ez
alapvetéen a vasati piacon bellli folyamatokra korlatozddott. Az aruszéllitdsi modok
szabalyozasa igen eltérd, ami jelentésen meghatarozza ezek koltségszerkezetét. A vasut
estében elvards, hogy az infrastruktira-Uzemeltetés és -fejlesztés teljes koltségét a
vasutvallalatok altal fizetett palyahasznlati dijakbol finanszirozzék a tagallamok, a kozat
esetében nincsen ilyen irAnymutatas. Amig az eurdpai vasUti infrastruktira minden méteréért
fizetni kell, addig az eurdpai kézuti infrastruktiranak csupan 1,7%-aért kell utdijat fizetni, ami
jelentds versenyhatranyt okoz a vasuti aruszallitas szamara. A vasuti aruszallito vallalkozasok
bevétellik 14,3%-at forditottdk az infrastruktira hozzéférési dijakra 2017-ben, a kozuti
aruszallito vallalatok esetében ez az érték csupan 6,2% volt.

45. A vasuti infrastruktira beruhazasok nem tudtak a vasuti
aruszallitas novekedését segiteni

A vasutvonalak hossza Europaban az elmult évtizedekben kis mértékben valtozott
csupan: 1980 és 2017 kdzott a haldzat 8,7%-kal 21 ezer km-rel csokkent, és jelenleg 222 ezer
km. Kozel kétharmadaval nétt a villamositott vasatvonalak hossza, illetve 27%-kal a
kétvaganyu vonalaké. A csak személyszallitasra hasznalt vonalak hossza 1990 és 2017 kozott
a hdromszorosara névekedett, mig a vegyes, tehat személy- és aruszallitasra hasznalt vonalak
hossza nem valtozott, jelentdsen csokkent azonban a csak teherszallitasra hasznalt vasutak
hossza. A héal6zat hosszanak valtozasa 6nmagaban félrevezetd lehet, mivel a becsiilt kapacitas
nem hogy csokkent, hanem nétt is a vizsgalt id6szakban 4,3%-kal a villamositasnak és a
kétvaganyl vonalak aranyanak novekedésének kdszonhetden.

A jelenleg elszallitott &rumennyiség sokszorosat lehetne a meglévd halézaton szallitani:
ha a kihasznaltsag az 1990-es szintet elérné, akkor a 2017-ben elszallitott 406 milliard tonnakm
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helyett akar 651 milliard tonnakm is elszallithatd lenne infrastruktura-fejlesztés nélkil — az
1990-es személyszallitasi teljesitmények mellett. Ez azonban erételjes ndvekedett: 2017-ben
az EU vasutvonalainak forgalmanak mar 84%-at adtak a szemelyszallitas, ez a mutatd 1990-
ben még csak 70% volt. A vasuti aruszallitas vonatkm teljesitménye 1990 és 2017 kozott 28%-
kal csokkent, mig a vasuti személyszallitasé 57%-kal ndvekedett. Osszességében a vonatkm-
ben kifejezett Osszteljesitmény 32%-kal novekedett, ami az infrastruktira kapacitasanak
ugyanezen idOszakba mért 4%-os boviilésénél joval magasabb. Kovetkeztetésképpen az
europai vasuti infrastruktura elérhetd szabad kapacitasai csokkentek, ami a vasuti aruszallitas
tovabbi novekedésének gatja lehet. A kozlekedéspolitika a gyorsabb, siirtibb vasuti
szemelyszallitas igényeit tartotta fontosabbnak, a teherszallitasi kapacitasokat egyre inkabb a
szemelyszallitas vette at, ami tovabb rontotta a vasuti aruszallitas versenyképességét.

Mindekoézben az eurdpai vasuti infrastruktira meglévé kulonbségei (nyomtav,
aramnem, biztositoberendezések, muszaki atjarhatésagi eldirasok, stb.) érdemben nem
valtoztak, tovabbra is fragmentalt az eurdpai vasut. A kozuti aruszallitas belsé eurdpai korlatai
viszont jelentésen csokkentek, jelentésen boviilt az autopalyahaldzat, eltlintek a
hatarellen6rzések a schengeni Ovezeten belll, igy a vasit kdzuthoz viszonyitott relativ
sebessége folyamatosan csokkent.

Nemzetkdzi 0Osszehasonlitdsban az EU orszagai kifejezetten keveset koltenek a
kozlekedési infrastruktdra Uzemeltetésére es fejlesztésére: a kormanyzati kiadasok e tertleten
a GDP csupén 0,7%-at teszik ki, aminél Oroszorszag és Japan (0,9-0,9%), és Kina (5,3%) is
tobbet kéltottek 2016-ban. Csupan az Egysiilt Allamokban kéltenek erre kevesebbet (0,6%),
ahol a kozlekedési infrastruktira jelent6s része magantulajdonban van. Raadasul az EU
beruhazasai még csokkentek is. A vasUti infrastruktirara forditott eurdpai kormanyzati
beruhdzéasok 2017-ben és 2000-ben egyarant a GDP 0,3%-at tették Ki.

Az eurdpai orszagok adatai azt mutatjak, hogy a tébb beruhdzas nem jelent feltétlendl
nagyobb vasuti aruforgalmat: pont azokban az orszdgokban a legjelentdsebb a vasuti
aruszallitas részaranya, ahol kevesebbet kdltenek a vonalakra. Ennek oka az lehet, hogy az
olcs6bban (zemeltetett infrastruktira segit a koltségek csokkentésében, a nagyobb
beruhdzasok pedig alapvetden a személyszallitds mindségének javitasat segitik, €és nem az
aruszallitasét. Az EU tamogatasoknak sem latszik a pozitiv hatasa: azon orszagokban, ahol
magas az unids tAmogatasok részaranya és/vagy 6sszege, nem lett magasabb a kormanyzati
beruhdzasok Gsszege. S6t, érvényesiilni latszik a kiszoritasi hatés, tehat az unids tamogatasok
megléte nem addicionalis beruhazasokat dsztonéznek, hanem az allami beruhazasokat valtjak
Ki részlegesen.

4.6. A Kina és Europa kozti konténeres aruszallitds nem jelent valds
kitdreési pontot az europai vasuti aruszallitas szamara

A vasuti kozlekedést rég 6vezte olyan jelentds érdeklddés az elmult évtizedekben, mint
amiota Kina bejelentette az Egy Ovezet, egy Ut (OBOR) kezdeményezést. A transzeurazsiai
vasuti aruszallitas lehetdségét szamos tudomanyos értekezés ujdonsagként mutatja be, pedig
ennek évszazados torténete van a transzszibériai vasut 1917-es atadasa oOta. S6t, a konténeres
aruszallitas Kelet-Azsia és Eurdpa kozott is hosszabb multra tekint vissza: az 1970-es évektdl
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kezdve a Szovjetunio 6sszeomlasaig Japan és Dél-Korea is hasznélta ezt az aruszallitasi médot
az eurdpai piacok elérésére, raadasul a konténerek mennyisege nagysagrendileg megegyezett
a 2018-as kinai forgalmak mennyiségével. Az 1j aruszallitasi korridor 1étrehozasat alapvetéen
nem gazdasagi okok 6sztondzték, hanem a Szuezi-csatorna lezarésa, de ennek Gjranyitasa utan
is fenn tudott maradni a kapcsolat. A torteneti attekintés megmutatta, hogy nem beszélhetiink
igazi Ujdonsagrol a Kina-Eurodpa vasuti aruszallitasban.

Az Eurépa és Azsia kozti vas(ti 6sszekottetések sokaig igen korlatozottak voltak, 1955-
ben jott Iétre Mongolian at a transzszibériai és a kinai vasuthaldzat révidebb dsszekotése, amit
1990-ben a kazah-kinai kapcsolat kdvetett. 2011-ben nyilt meg az Gjabb kazah-kinai vasuti
hatarallomas Horgosnal, amely azonban nem Eurépa, hanem Kozép-Azsia iranyaba nyitott
meg Uj, rovidebb 6sszekottetést. A 6. abra azt szemlélteti, hogy amig az egykori szovjet
tagkoztarsdsdgokban hasznélt széles nyomtavu vasutvonalak és az eurdpai nyomtav kozott
tobb tucatnyi kapcsolat is van, addig Kina iranyaba a mai napig igen kevés vasuti 0sszekottetés
hasznalhat6, ami jelentds korlatozo tényezdt jelent az aruforgalom novelésében.

6. 4bra: A transzeurazsiai vasutvonalak

vasUti kapcsolat —— széles nyomtavu vasttvonal
széles-normdl nyomtdv  — normal és keskeny
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Kina és Eurdpa kozott korabban is Iétezett vasati aruszallitas, de ezek alapvetéen nem
iranyvonatok voltak, ezért lasst volt az eljutasi id6 és koltséges volt a szallitas. A volt szovjet
térség és Eurdpa kozti vasuti aruszallitast a német (DB) és az orosz (RZD) allami vasutarsasag
kezdeményezésére modernizaltdk és gyorsitottdk a 2000-es években, és ennek az
egylittmiikodésnek az elonyeit (példaul 0j kozos fuvarlevelek) kihasznalva merilt fel német és
orosz kezdeményezésre a kinai vastti forgalom fejlesztése. Az els6 kozvetlen konténervonat
2009-ben kozlekedett Csungking és Duisburg kozott, alapvetden a Bels6-Kindban boviild
elektronikai gyartok aruszallitasi igényeinek kielégitésére. Tehat a Kina és Eurdpa kozti
konténeres iranyvonati 0sszekottetések mar joval az OBOR 2013-as bejelentését megeldz6en
elindult, az ehhez sziikséges fejlesztések nem kinai kezdeményezésre valosultak meg.
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7. &bra: A Kina-Eurdpa vonatok Gtvonala (2018)
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Forras: Silkroad.cn, OSZZSD és UNECE menetrendek alapjan sajat szerkesztés (2019)
Megjegyzés: A vonalak vastagsaga a vonatok éves szamat jel6li

A kinai tengeri kik6tokt6l tobb ezer km-re 1év6 belsé-kinai teruletek szamara a vasuti
aruszallitas gyorsabb eljutasi idoket jelent az eurdpai €s posztszovjet piacokra. Emellett a
fejletlen kinai belfoldi intermodalis aruszallitas és a kikotoi sziik kapacitasok is 0sztonozték a
transzeurazsiai vasuti aruszallitas fejlodését. De talan a legfontosabb 0sztonzd a kinai
kormanyzat jelentés allami tamogatasa volt. Ennek hatasara néhany éven belil egy kiterjedt
halozat jott létre. A vonatok alapvet6en Bels6-Kina és Németorszag, Csehorszag és
Lengyelorszag kozott kdzlekednek, tdinyomo tobbséglik Kazahsztanon keresztiil (7. abra).

A Kina és Eurdpa kdzotti vasuti aruforgalom valds mertékének meghatarozasa komoly
kihivast jelent, ugyanis a kinai forrasok rendre nagyon magas noévekedést kozolnek, de az
adatok nem konzisztensek. A tudomanyos kdzlemények is adésak maradtak eddig a forgalom
val6s nagysagrendjének feltarasaval. Kinai vdmstatisztikak alapjan a vasuti aruforgalom a
kinai kulkereskedelem alig 1%-at tette ki 2018-ban, és ennek csak egy része az Eurdpaval
folytatott vasuti Uton szallitott export és import. Mivel Kinanak eleve kevés, csupan 12 vasuti
hataratkeldje van, ezek kapacitdsa nem teszi lehetoveé, hogy a kiilkereskedelmi aruforgalom
érdemi részét vasuton szallitsak.

Kutatasom soran 14, egymastol is részben fliggetlen eurdpai, orosz, kinai és nemzetkdzi
szervezet adatit hasonlitottam 0ssze. Ezek alapjan az dertlt ki, hogy a kinai forrasok, két-
haromszor nagyobb forgalmat mutatnak, mint a tébbi forras. Az Eurostat adatbazisa alapjan (8.
abra) azt lehetett megéllapitani, hogy hiaba nétt az elmult években a vasuti aruforgalom Kina
és az EU kozott, annak aranya a teljes aruforgalomhoz mérten alacsony maradt, és még a 2000-
es évek elsd éveiben is magasabb volt a 2018-as modal split értékénél.

A teljes eurdpai uniés éves 18 millio egységkonténernyi (TEU) kombinalt vasuti
aruszallitési teljesitményhez viszonyitva a becsiilhetéen 2018-ban 200-300 ezer TEU-s Kina-
EU forgalmak nem jelentenek olyan nagysagu forgalmakat, amelyek érezheté hatassal
lennének az eurdpai vasuti aruszallitasra. Még a 2020-ra vart félmillié TEU-s éves forgalom is
csupan 2,8%-os forgalombdviilést jelentene a teljes eurdpai vasuti konténerszallitési piacon.
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Ennek kapcsan azonban fontos kiemelni, hogy a tengeri Gtrdl vasutra terelt Kina-Eurdpa vasuti
konténerforgalmak nem jelentek feltétlenul addicionalis forgalmakat, hiszen a tengeri uton
Européba érkezd konténereket is részben vasuton szallitjak az EU belsd piacaira.

8. &bra: A Kina és az EU kozti aruforgalom megoszlasa kozlekedési médok szerint (2002-
2018, milli6 tonna)
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Forras: Eurostat Comext adatbazis alapjan sajat szerkesztés (2019)

A konténeres Kina-EU aruforgalmakat vizsgalva az latszik, hogy még 2018-ban is csak
1,4%-0s részesedést tudott a vasut elérni az 6sszes aruszallitasi médhoz képest, ami azt mutatja,
hogy ez az aruszallitasi mod csak specidlis esetekben, kiegészitd logisztikai megoldasként lehet
életékepés. A vasUti konténeres aruszallitds volumene a légi aruszallitas mértékével
osszevehetd. A vasUt azonban nem lehet a 1égi aruszallitas alternativaja, a két aruszallitasi mod
teljesen mas arunemeket érint, egységnyi tomegéhez meérten tizszer értékesebb arukat
széllitanak légi Uton. A vasUti aruszallitas a tengeri konténerszallitds szdmara nyujthat
alternativat a relative dragabb termékek esetén. Azonban nagyon jelentds a két szallitds mod
kozti koltsegkllonbség, a vasuti aruszallitas 6tszor dragabb.

A Kina-Eurdpa konténeres vasati aruszallitas hossz( tavi fenntarthatésagaval
kapcsolatban a legfontosabb kérddjel a kinai allami tdmogatasok jovébeni valtozasa. Jelenleg
a konténerek szallitasi dijanak kozel harmadat a timogatasok teszik ki, &m az elérhetd forrasok
alapjan ez 2020/2021-t61 fokozatosan csokkenni fog. A tamogatasok egy jelentés része
azonban nem kozponti, hanem tartomanyi, amelyek nyomon kovetése igen csak nehézkes.
Mindezek tiikkrében a jovére vonatkozd tovabbi dinamikus forgalomndvekedési elvarasok
erdsen tilzonak tekinthetdk, és a 2020-as elézetes adatok is az eddigi novekedési litem er6teljes
visszaesését mutatjak.

A transzeurazsiai vasuti forgalom talnyomd tobbsége a kozép-azsiai korridort
hasznélja, melynek kapacitasai mar ma is erésen leterheltek. Sziik keresztmetszetet okoz az
oroszorszagi szakaszon a transzsziberiai és az azzal parhuzamos vasutvonalak forgalma, illetve
a lengyel-fehérorosz hataron a vasuti kocsik atrakasahoz hasznalt termindl leterheltsége. Bar
az OBOR kapcsan szamos infrastrukturalis fejlesztést jelentettek be, ezeknek nincsen
kdzvetlen hatdsa a transzeurazsiai vasuti korridorok kapacitasara. A dolgozatban részletesen
bemutatasra kerlilt, hogy mely projekteket finanszirozott Kina a belsé-azsiai térségben, és mely
oroszorszagi fejlesztések jelenthetnek kapacitasbovitést kozéptavon. Alternativaként még a
transzkaszpi vasuti korridor hasznalata mertilhet fel, &m ennek miiszaki, jogi és egyéb korlatai
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is vannak, és ez sem teszi redlissa, hogy évi 1 millio TEU-nal tobb konténer szallithatd legyen
vas(ton Kina és Europa kozott. Osszességében a vasuti ruszallitas Kina — illetve Kelet-Azsia
— és Eurdpa kozott a jovoben is csak egy kiegészitd, a tengeri aruszallitashoz képest marginalis
szerepet betolt6 aruszallitdsi mod lehet, amely nem tud érdemben az eurdpai vasuti aruszallitasi
piac szamara addiciondlis forgalmakat generalni.
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