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A kozép-eurdpai kereskedelmi utvonalak és az EU-s tagdallamok vambevételei kozotti
kapcsolatok

A dolgozat bemutatja a kereskedelmi utak valtozasat az eurdpai centrum régio és a Tavol-Kelet
gazdasagi motorja kozott. A f6 kérdés, hogy milyen mddon lehetséges kombindlni a vasuti és
tengeri arufuvarozdst Eurdpaban, hogy teljesitse a két centrum teriilet, Kina/Shanghai és
Németorszag viszonylatban zavartalan ellatdsat. A vizsgéalatban kiemelt szerepet kap a
gordgorszagi Pireusz kikotdje, amely a kinai nagy arufuvarozasi vallalat, a COSCO érkezésével
kapott kiemelt szerepet az Eurdpai Unidban. Milyen egyéb valtozasokat hozhat ez régionkra,
Ko6zép-Europara nézve; ezt vizsgalja a tanulmany.
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Relations between the Central-European Trade routes and revenues of EU members

This research highlights the shifting of the trade routes and economic geographic process. What
kind of impacts are there in EU countries that a significant part of EU-Chine trade has been
moving from vessels to freight trains or to combined, overland-maritime transportation. It has
partly taken out the former China — Germany/Hamburg maritime way. This paper is analysing
the role of Port of Piraeus in this process as the pretty new but very important port for the
Chinese COSCO maritime transportation company and on other hand how does the new
structure change the revenues for the members in this situation.
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Bevezetés

A kutatas j megvilagitasba helyezi a kereskedelmi utvonalakkal kapcsolatos gazdasagfoldrajzi
folyamatokat. Milyen hatassal lesz az eurdpai unids tagallamokra az a tény, hogy az EU-Kina
kozotti kereskedelem egy jelentds része tevodik at vasutra, vagy vasuti-tengerhajozasi kombinalt
fuvarozassal valtjak ki a korabbi Kina — Rotterdam/Hamburg tengerhajozasi utvonalat.

A dolgozat vizsgalja, hogy milyen szerepet vallal ebben az atalakulasban a gérogorszagi Pireusz
kikotdje, és milyen hatassal lesz ez a vamuniot alkoto tobbi tagallam kereskedelmi bevételeire.
Paul Krugman (1991) amerikai kdzgazdasz altal elinditott, a gazdasagfoldrajz jelentdségét
hangstlyoz6 ¢és azt a felszinre hozd vita 4rnyalta a kiillonboz0 gazdasagfoldrajzi
megkozelitéseket. A vita alapjan mar nem csak a termelési pontok szamitanak a térben, és nem
csak ezek hatarozzdk meg a termelési struktirdkat, vagy a centrum-periféria viszonyokat.
Fontossa valtak a kereskedelmi utvonalak nyujtotta elosztasi és logisztika pontok, valamint a
regiondlis szinten megszervezett és legalabb a vamunio szintjén miikddd kereskedelmi tombok.
A kereskedelmi integraciotol egyre inkabb fiiggd, ugyanakkor azt kdlcsondsen alakitd szallitasi
utvonalak alapvetden befolyasoljak és kikényszeritik a gyors €s rugalmas vamkezelést is.

A dolgozatban alkalmazott 0j nézépontot alkalmazunk, amely a vambevételekbdl az unios
tagallamoknal maradd Osszegekre épiil. Ebbdl fakaddan vizsgaljuk a gazdasagi érdekek

16 PhD hallgaté, Budapesti Corvinus Egyetem gabor.miklos2@uni-corvinus.hu
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egymashoz viszonyitott helyzetének valtozasat is. Ma mar a kereskedelem nem csak
nemzetallamok, hanem a gazdasagi értelemben vett szabadkereskedelmi tombok (jellemzébben)
vagy vamuniok (ritkabban) kozott zajlik. Ez érinti a vamkezelést, mint ligyintézést is. Bar a
vamunio tipusu kereskedelmi tombdk esetében az importdrok egy kozods kasszaba fizetik a
vamokat és ezt a folyamatot egyre inkabb a kdzpontositds €s az automatizmus jellemzi,
ugyanakkor a vambevételek egy részéb6l szarmazd haszon azoknal az orszagoknal is
jelentkezhet, amelyeken ugyan csak keresztiil halad az adott arumennyiség, de a vamoltatas
mechanizmusa 6ket érinti, terheli. Ezzel olyan plusz bevételre tehetnek szert, amelyért mar
érdemes konfrontalodni a nemzetkdzi gazdasagi és diplomaciai térben.

A korabbi kereskedelmi elméletek foldrajzi adottsdgai és kapcsolatai — az adott id6szak
technologiai fejlettségébdl kiindulva — nem tették lehetéveé, hogy egyszerre tobb ezer, tizezer
TEU" mennyiségli arut mozgassanak a fuvarozd cégek, ami dltal az egyszerre fizetett
vamtételek is jelentdsen kisebbek voltak. A technologiai fejlédésnek koszonhetéen azonban ma
mar eljutott oda a vilagkereskedelem, hogy nagyon szamit, a vamot hol fizetik be. Ez kiilonosen
igaz az eurOpai unios tagallamok alkotta kereskedelmi tomb esetében, mert akar a tagallamok
vamtételek teljesen eltlinjenek a vilagkereskedelembdl!®, igy érdemes ezzel a lehetdséggel
kalkulalni a jovében is.

Eppen ezért a kutatds az adatgyfijtést és feldolgozast is ennek a szolgalataba allitja, vagyis nem
szamol a vamtételek eltiinésével. Kiindulasként a legfontosabb eurdpai kikoték — Rotterdam!®,
vizsgalni kivant adottsagokndl a tengeri kereskedelemmel és a hatorszdggal, azaz a belfoldi
kereskedelmi kapcsolatokkal rendelkezd kikotok teljesitményét elemezziik. A tanulmany altal
vizsgalt kikotdk természetbeni adottsagai, adott iddintervallumon értelmezett térbeli és
technologiai fejlodése, az egyes arucsoportok mozgatasdhoz, feldolgozasdhoz, és
(tovabb)szallitasahoz sziikséges logisztikai kapacitasaik kapnak hangstlyos szerepet. Jol
kutathato a harom legforgalmasabb unids kikotd: a hollandiai Rotterdam, a belgiumi Antwerpen
és a németorszagi Hamburg, amelyek mind a kapacitdsok, mind a hatorszaggal meglévo
kapcsolatok esetében kiemelkedd jelentdséggel birnak az EU egészére nézve. Ugyanakkor az
a gorogorszagi Pireusz kikotdje, és kiemelkedd novekedési, fejlodési palyat tudhat a magaénak a
tobbi nagy kikoto mellett vagy épp ezek karara. Bar Hamburg visszakapta klasszikus hatorszagat
(a szakirodalom ezt a németes hangzast hinterland-nak hivja) a 2004-es nagy EU-s bdvitést
kévetden?®, Pireusz olyan erdteljes fejlédést produkalt 2013 6ta a teherforgalmat, azon beliil is a
konténerizaciot illetden, amelynek hossza tavh és a kikoton tuli hatdsai ma még csak sejthetéek
az egész eurdpai egységes piacra nézve. Ebben a Gordgorszagon talmutatd gazdasagi,
kereskedelmi fejlédésben kiemelt szerepet kap a One Belt One Road (més neveken: Belt and
Road Initiative vagy New Silk Road) elnevezésii eurdpai-kinai projekt és ennek a részeként
szamontartott vasuti szallitasi utvonal is.

17 TEU = Twenty-foot equivalent unit, azaz 20 14b hosszlisag(, 4ltalaban 8 14b szélességil, a nemzetkdzi
fuvarozas altal hasznalt konténer tipus.

18 Egyre hosszabb és eredménytelenebb WTO fordulok mind azt sejtetik és vetitik elére, hogy nem a
korabbi vamcsokkentésre fokuszaldo megallapodasok intenzitasa és szamossaga tér vissza a jovoben; a nagy
gazdasagi és kereskedelmi tombok kozotti vamszabéalyozas megrekedni latszik a jelenlegi szinten.

19 Rotterdam és Antwerpen mar a XX. szdzad elején is a legfontosabb kikdtdje volt a korabeli
vilaggazdasagnak. Ezen belill Antwerpent globalis szinten a mult szazad a legnagyobb forgalma
kikotéjeként tartotta szamon a szakirodalom (Cholnoky, 1936)

20 Hamburg az Osztrak-Magyar Monarchia a legfontosabb kikotdje volt, az Elba folyon vald aruszallitas
fontos volt Ausztria-Magyarorszagnak. Annak ellenére igaz ez, hogy Bécs mindent megtett annak
érdekében, hogy Trieszt legyen a Monarchia legfobb kikotéje. Ezzel szemben Budapest igyekezett
helyzetbe hozni Fiumét. Azonban mindkét adriai kikoté elmaradt a német vetélytars mogott a hatalmas
allami dotaciok és a hamburgi arukra kivetett magas vamok ellenére is (Erdési, 2019, 12-15.0.)
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A dinamikus id6sorok elemzése szempontjabol a belga-flamand Antwerpen kildog a sorbol
statikusabb térbeli statusza miatt, azaz foldrajzi értelemben a belga kikotét a legnehezebb
tovabbfejleszteni. A Schelde-folyd torkolatdban valo elhelyezkedése akadalyozza a tovabbi
terjeszkedést, igy lemaradni latszik a legerGsebb versenytars, az eurdpai szinten legnagyobb
kereskedelmi forgalmat lebonyolité Rotterdam mogott. Hidba probalnak a kozeli, szintén belga-
flamand Zeebrugge-zsel kozos szallitasi kapacitasokban és eljutasi lehetdségekben gondolkodni
(Railfreight, 2021a), az EU masodik legforgalmasabb kikotdje korlatozottabb lehetdségekkel
rendelkezik a tengeri-folyami-szarazfoldi kereskedelmi forgalom ndovelését illetden.

A legnagyobb eurdpai kikoték elemzését kovetden a dolgozat bemutat egy ujszerti
megkozelitésen alapuld kalkulaciot, amely az adminisztracios dijként elszamolhatd
vambevételek 20 szazalékos értékén, mint visszatartott tagallami bevételi forrason alapszik, és
megvizsgalja az ,,EU-kapuja” statuszbol fakado elonyoket és hatranyokat. A kovetkeztetések az
utolso fejezetben olvashatoak.

Osszefoglalva tehat, az itt alkalmazott 0j nézOpont szerint a gazdasagfoldrajzi
megkdzelitésekben eddig kevésbé hangsulyozott kereskedelmi utvonalak kiemelt szerephez
juthatnak a jovoében. Figyelembe véve a globalis szinten létrehozott regionalis kereskedelmi
tomboket, arra szamitunk, hogy a megvaltozott kereskedelmi itvonalak magukban hordozzak a
regiondlis gazdasagi egységeken beliili ujrarendezddést.

Gateway és transshipment kikotok

A dolgozat pontos megértése szempontjabdl fontos mar most tisztadzni a kétfajta tipusu kikotoi
struktarat. A ,,gateway” tipust kikotoket ,.kapunak™ is szoktdk hivni, mert altaldban bejaratot
jelentenek a hatorszag felé, tehat a kikotdi aruforgalom nagyobb része a hatorszagban iranyul
(Erd6si, 2021, 110.0.). Szemben ezzel a ,.transshipment” vagy ,, hub” tipust altalaban elosztd
kozpontoknak forditjuk, tehat az aruforgalom jelentds hanyada ezekbdl a kikotokbol mas
kikotokbe iranyul. A szakirodalom kiilonbséget szokott tenni intermodalis és transzmodalis
alapon is. Ennek értelmében a ,gateway” kikotokbol az aru kiilonb6zé modon jut el a
célorszagba, példaul Hamburgbol vagy Rotterdambol gyakran vasuton. A ,transshipment”
transzmodalis tulajdonsaga egy moédon beliili valtast jelent, aminek gyakori példaja a ,,feeder
szolgaltatasok”, tehat az aru hajordl hajora keriil és ugy jut el a célorszagba. A ,.gateway”
kikotok altalaban versenyképesebbek, mert itt a hatorszagi Osszekottetés miatt nagyobb a
hosszatavu  befektetések ¢és fejlesztések gyakorisdga. A ,transshipment”  kikotdk
kiszolgaltatottabbak lehetnek, mert a hajotarsasagok lecserélhetik egy masikra, ha érdekiik ugy
kivénja. Altalanossagban a ,,gateway” tipusti kikotok aruforgalma, kiilondsen a konténerszallitds
vonatkozasaban nagyobb, mint a ,,transshipment” kdzpontoknal.
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1.abra: Gateway és Hub/transshipment tipusu kikotdi struktara
Figure 1: Gateway and Hub/transshipment type port structure
Forras: Rodrigue, 2020, 68.0.
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Moédszertan

visszatartasi osszegekre?!. A dolgozat a 2000 és 2019 kozotti Eurostat adatokat hasznalja??. A
TOR (Traditional Own Resources) idGszaktol fiiggéen 10-25-20 szazalékat tudta visszatartani
adminisztracios koltség cimen az adott unids tagallam. Megjegyzendd, hogy az Eurdpai
Bizottsag mar 2018-ban a kovetkezd unids koltségvetést célzd reformcsomagjaban szerepeltette,
hogy ujra 10 szazalékra kellene csokkenteni az Un. collection cost szézalékos kulcsat. Ezt a
javaslatot, amelyet az Europai Bizottsag Budget for the Future ciml vitaanyagban javasolt a
tagallami dontéshozoknak €s az Eurdpai Parlamentnek a 2021-2027-es idészakra vonatkozoban, a
tagallamok nem fogadtak el (European Commission, 2018, 16.0.).

1.tablazat: Vamvisszatartas szazalékos kulcsa (1970-2023)
Table 1: Percentage rate of customs retention (1970-2023)

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

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

Mivel a fenti idészakban a tagallamok eltér szazalékos kulcsokat hasznaltak, érdemes egy
aranyositott bevételt is szamolni a tagallamok szamara, amelyre a vizsgalt idoszakban érvényben
1év6 20 széazalékos kulcs a legmegfelel6bb.

Kiilon szamitast érdemel az egyik legfontosabb kérdés is: a nominalis visszatartott dsszeghez
képest mekkora hanyadot képes az igy keletkezett bevétel finanszirozni a GNI-alapu és egyben a
legnagyobb forrashozzajaruldst igényld koltségvetési tételhez. A GNI-alapu tagallami befizetés
egyfajta egyenlegezd tétel is, amelynek értéke évrél-évre valtozik, ugyanakkor koltségvetési
idészakonként nem Iépheti 4t a megéllapitott felsé plafonértéket.

2.tablazat: GNI-alapi EU-s koltségvetési plafon (szazalék)
Table 2: GNI-based EU budget ceiling (percentage)

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

*2002-ig GNP alapu szamitast hasznalt az Eurdpai Bizottsag
Forras: Halmai (2018, 10.0.) és European Commission (2022)

Ezen szamadatokbdl kiindulva a visszatartott O0sszeg és a GNI alapu befizetésbol képezek
hanyados értéket.

21 Vambevételbdl eredd visszatartasi dsszeg: A vambevétel 20 szazalékat megtarthatja az a tagallam, ahol a
tényleges vamtevékenység, vamadminisztracié torténik egyfajta adminisztrativ  tevékenység
ellentételezésére. A vam 80 szdzaléka megy a kozdos, briisszeli koltségvetésbe.

2 Eurostat: https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/eu-budget/long-term-eu-budget/2014-
2020/spending-and-revenue_en
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Viammaradék - TOR-novelési
GNI-alapu befizetés érdekhanyados

Collection cost — TOR-Increasing
GNI-based contributions Quotient

2.abra: TEH - TIQ képlet
Forras: sajat szamitas

Ebben benne van az a gazdasagi megkozelités, mely szerint a vambevételek visszatartasanak
minél nagyobb értéke - tehat a szamlalo értéke - egyben jelenti a névekvd vamtevékenységet,
logisztikai, feldolgozoi, és szallitasi tevékenységet is. Mint keletkezett érték ez a tdbblet
jelentkezik a hozzaadottérték-hozzajarulas koltségében is, vagyis csokkenti a nevezot, tehat a
GNI-alapu hozzajarulast, amely minden esetben kedvezdbb a vamokat kezeld tagallam esetében.
Ha tehat a szamlaloban 1év6 visszatartott érték novekszik, akkor a teljes hanyados értéke is
magasabb lesz.

A nevezbében szereplé GNI-alapu hozzajarulds, mint egyenlegezd tétel ugyanakkor nagyobb
nominalis értékkel kell, hogy birjon, ha a szdmlaloban szerepld visszatartott érték csokken. Ha a
GNI-alapu hozzajarulas nd, akkor a teljes hanyados értékének csokkennie kell.

A két hatas egyszerre noveli vagy csokkenti a hanyadost. Minél magasabb a szamlalo értéke,
varhatéan annal magasabb a hozzaadottérték-alapu befizetés is, ami csokkenti a tagallami GNI
hozzéjarulas sziikségességét. Vagyis minél magasabb a szamlalo, annal alacsonyabbnak kell
lennie a nevezének, ha tudjuk, hogy a hét éves ciklusokra meghatarozott rogzitett plafon
értékkel bir az adott EU-s tagallam.

Kereskedelmi utvonalak

Ezt kovetden vizsgaljuk meg a szallitdsi utvonalakat. A szallitasi, logisztikai lancolat biztositasa

érdekében Peking hat fontos elérési utvonalat hatarozott meg: (OECD, 2018):

1. Kina — Mongolia — Oroszorszag Gazdasagi Folyoso (China — Mongolia — Russia Economic
Corridor): elsésorban kozlekedési halozat fejlesztésérdl van sz6, amelyrél a 2014
szeptemberi tadzsikisztani Dushanbeiben rendezett talalkozon dontdttek a részes felek
(Tiezzi, 2014). Ez a szallitasi folyosé hasznalja a Transzszibériai vasut infrastruktarajat is,
tehat mar egy meglévé nyomvonalra épiil ra. Bar Oroszorszag tovabbra is megmaradt az EU
harmadik legfontosabb partnerének, de a kereskedelmi kapcsolatok intenzitasa valtozott,
feljott a Tavol-Kelet, mint az orosz fél kereskedelmi és logisztikai partnere (Wolffgang,
Brovka & Belozerov, 2013). Hozza kell tenni ugyanakkor, hogy nem ez a leggyorsabb
utvonal a kinai tengeri partvidék és a f6 fogyasztd, az Eurdpai Unio kozott. A
Transzszibériai vasutat is hasznalva a tranzitszallitdsnak 11.100 km-t kell megtenni, amihez
atlagosan 18-20 napra van sziiksége a tehervonatoknak. Ez természetesen még mindig
sokkal gyorsabb, mint a vilagtengereken at huz6dé 23.000 km hossziisagi Shanghai —
Rotterdam utvonal, amelynek megtételéhez a konténer szallité hajoknak 45-60 napra van
sziikségiik (Gussarova, Aminjonov & Khon, 2017).

2. Uj Eurdzsiai Szarazfoldi Gazdasdgi Folyosé (New Eurasia Land Bridge Economic
Corridor)?: leegyszertsitve ez a Kina — Eurdpai Unid kozotti vasati dsszekottetés, amely
¢élvezi a vamunios gazdasagi tombok nyujtotta gyors, vammentes €s igy megallas nélkiili
vasuti arufuvarozas elényeit kisebb kozép-azsiai orszagokon keresztiil. Kinai oldalon az

23 Eurdpai szempontbdl ez az egyik korridor, amelynek komoly szerepe varhato a jov8beni unids politikak
alakulasaban.
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induld, berakodé vagy tranzit allomasok kozott talalhatd Csungking® (Chéongqing);
valamint Yiwu (Yiwi) vasttallomasa, amely Shanghai egyik vasuti terminalja, s ahonnan
mar Madridba is kozlekedett iranytehervonat 9.977 km-es utat megtéve. A leggyakoribb a
Kina — Németorszag (Duisburg) iranytehervonatok kozlekedése, amelyek a 2012-2014
kozotti idészakban évente mintegy 20.000 TEU kapacitassal kozlekedtek. Fontos kiemelni,
hogy ma mar mindkét iranyban megrakott vonatok kdzlekednek, és az utat 10 nap alatt
teszik meg. (Smith, 2022).
A rotterdami kikotobe tartd elsé konténervonat 2015-ben érkezett meg. A hajoknak a
Csungking/Shanghai — Rotterdam ttvonal megtételéhez 60 napra van sziikségiik. 2015-ben
tehervonattal ez 14 napra csokkent (Lechmacher, 2015).
Vagy egy masik példa: Zhejiang tartomany (Shanghai szomszédsagaban) és London-Barking
kozotti tavot 18 nap alatt tette meg a tehervonat, ezzel felére csokkentette a korabbi vasuti
arufuvarozasi menetid6t (Lau, Ling, Rathbone, Wijeratne, Yau & Wong, 2017). De érkezik ezen
stratégia mentén tehervonat Kinabol Lettorszagba, Franciaorszagba, Németorszagba ¢és
Csehorszagba is. A szerzd meglatasa, hogy a késobbiekben lesz jelentdsége annak, hogy
majdnem minden esetben Lengyelorszag az elsé olyan tagallam, ahol a szallitmany az eurdpai
vamunio teriiletére ér. Ennek az ,,0vnek” az elényei:

a. Meglévé és viszonylag jo allapotban 1évo infrastruktirara épit; elég csak a

kazahsztani kereskedelmi folyosora gondolni.
. A vasut gyorsabb eljutast tesz lehet6vé, mint a hajo.

c. Réadasul a széarazfoldi utvonal 40 szazalékkal rovidebb utvonalat is jelent. Ennek
kovetkeztében a szallitmany akar harmadaval is kevesebb id6 alatt tud a
célallomason lenni.

Egyetlen komoly hatranya, hogy a vasuti szallitas szignifikansan koltségesebb, mint a hajozas,
ezért a nagy tomegii aruk fuvarozasa tovabbra is tengeren keresztiil fog torténni (Engelberth —
Sagi, 2017).

A fenti a) pont is leszdgezi, hogy e folyosé infrastruktira szempontjabol jo elhelyezkedési,
mivel gyakorlatilag 3 6nallo gazdasagi entitast 6lel fel: Kinat, mint 6nall6 gazdasagi ,,tombot”,
az Burdzsiai Vamuniét® és az Eurdpai Unidt. Ez a tény mar onmagaban jelentdsen
leegyszertisiti a kereskedelem szempontjabol fontos szallitasi folyamatot, mivel alapvetéen kettd
vamhataron kell csak a vamkezeléssel foglalkozni.

Kina és az Eurazsiai Vamunié 2018 majusaban partnerségi megallapodast kotott. Tal az ilyenkor
szokasos diplomatikus megfogalmazéasokon és a szép célokon, a partnerségi megallapodasnak
volt egy kiemelten kezelt része: minimalisra csokkenteni a technikai akadélyokat a kereskedelmi
szallitasban. Bar a kinai és az eurdpai vasati halozat az 1435 mme-es klasszikus nyomtavot
hasznalja, az Eurdzsiai Vamunio pedig az 1520 mm-es ugynevezett széles nyomtavot, az
atrakodas viszonylag gyorsan lezajlik?® az emlitett megallapoddsnak koszonhetéen (Hodgkinson,
2016).

24 Csungking nem véletleniil lehet mind Budapestnek és Debrecennek, illetve Diisseldorfnak (Duisburg) a
testvérvarosa.

25 Euradzsiai Vamunié vagy Eurdzsiai Gazdasagi Unid: Oroszorszag, Kazahsztian, Fehéroroszorszag,
Orményorszag, Kirgizisztin

26 A dolgozat & kérdése szempontjabol a legfontosabb miikodd utvonal a Uj Eurdzsiai Szarazfoldi

Gazdasagi Folyoso. A Kina — Kazahsztan atrakodasi és vamkezelési ponton atlagosan egy szerelvény 42,4

— 59,7 orat varakozik. Ez azt jelenti a gyakorlatban, hogy a nyomtav eltérés miatt egy tengelycserének le

kell zajlania 5-6 perc alatt, hogy a teljes szerelvények esetében tartani lehessen a fenti tartézkodasi idot, s

ha lehetséges, akkor inkabb faragni ebbdl (Hodgkinson, 2016).
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3. Kina - Kozép- és Nyugat-Azsia Gazdasdgi Folyosé (China — Central Asia — West Asia
Economic Corridor)?” (Derudder, Liu & Kunaka, 2018): Hszingcsiang — Ujgur Autoném
Teriiletrdl indul ki a folyosd. A kozép-azsiai stabilnak mondhatd ,,isztan” orszagokon
keresztiil haladva éri el ez a szallitasi Gitvonal Teherant, Iran févarosat. 1daig létezik és
hasznaljak a kozlekedési folyosot, ami a korabbi 44-45 napos Shanghai — Teheran tengeri-
vasuti szallitasi utvonalat 14 napra roviditette le. De ennek a folyosonak is tobb ledgazasat,
alternativ elképzelését kezeli a szakirodalom:

a. Ha sikeriil a jovében elérni a Boszporuszt ¢és Isztambult a vasuti fejlesztéseknek
koszonhetden, akkor onnan mar konnyen tovabb lehet szallitani az arut akar a
tervben 1€év0 bulgariai — romaniai — erdélyi/bansagi — magyarorszagi ttvonalon
keresztiil Duisburgba (IV. eurdpai széllitasi korridor), illetve a romaniai kidgazas
esetén Moszkva iranyaba.

b. Vagy lehetséges hasznalni a Pireusz/Athén — Belgrad — Budapest vasutvonalat
ugyanerre a szallitasi célra, amit a fenti a) pont mutat be. Az épitkezéseket tekintve
ennek van a legnagyobb realitasa, mivel jelenleg is zajlik a vajdasagi India
telepiilés— Ujvidék vasatvonal teljes korii felujitasa (Eszterhai, 2016).

c. Bar ez az utvonal tobb, politikailag instabil régiot is érint (Sziria, Irak, Ukrajna),
mégis zajlik a tervezése, tesztiizeme az egyes, ezeken a région keresztiil haladd
szakaszoknak is. Erre jo példa a 2021. februar 22-én bejelentett Fekete-tenger —
Balti Folyos6?3, amelynek két legfontosabb végpontja a lengyelorszagi Gdansk és
az ukrajnai Odessza kikot6je. Egyelére még csak probaiizem alatt mikodik a
korridor, de fejlesztését illetéen biztatd jelek mar lathatdak (Railfreight, 2021).

Egyes kutatok és gazdasagi szakemberek (pl.: dr. Erdési Ferenc, dr. Eszterhai Viktor, Peter

Frankopan, Man Hung Thomas Chan, dr. Péti Marton, Frangois de Soyres, Siobhan Murray,

Nadia Rocha és még sokan mésok) szerint Uj Selyemutnak ezen utvonalak Osszességét kell

nevezni, amely a klasszikus okori és kozépkori kereskedelmi utvonalat kdveti, természetesen

mar mai technologiai feltételek mellett. Ezért volt kiemelt beruhdzas a 2016 6ta hasznalatban
1évé tlirkmén Kamchig-alagt, amely a maga 19,2 km-es hosszaval a legnagyobb mitargy

Ko6zép-Azsiaban. A beruhazas része az Angren-Pop vastivonal fejlesztésének, amely 1,9 milliard

USD koltségvetés mellett épiilt meg, és tobbek kozott az Export-Import Bank of China

finanszirozta, de megtalaljuk a finanszirozok kozott a Vilagbankot is (World Bank, 2021a). A

szakasz legnehezebb részeit a China Railway Tunnel Group épitette.

Peking szdmara kiemelten kezelt kiilpolitikai elérelépés is tortént az Uj Selyemut utvonalnak az

elokészitésében, fejlesztésében. Megalakult a ,,16+1 Egyiittmiikodés” masnéven Cooperation

between China and Central and Eastern European Countries (China-CEEC), amely keretében

talalkozokat rendeznek évente, és amelynek az a kimondott célja, hogy erdsitse Kina jelenlétét a

kozép-europai, a balkani €és a balti régioban. Részes allamok: Albania, Bosznia-Hercegovina,

Bulgaria, Csehorszag, Eszak-Macedonia, Esztorszag, Horvatorszag, Lengyelorszag, Lettorszag,

Litvania Magyarorszag, Montenegro, Romania, Szerbia, Szlovakia, Szlovénia és természetesen

Kina (Richet, 2018).

27 Ez a masik olyan korridor, amelynek vagy a fent leirt modon, vagy annak kisebb mértékben modositott
véltozata alapjaiban tudja megvaltoztatni az EU nemzetkdzi kereskedelmi itvonalait és az titvonal mentén
fekvé orszagok gazdasagi hasznat.

3 https://www.portgdansk.pl/en/events/port-of-gdansk-strikes-new-black-sea-to-the-baltic-trade-route-
deal-with-ukraine/ (let6ltve: 2023.10.19)
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Leamds P R

Forras: Péti, 2017, 16.
New (New) Eurasia Land Bridge Economic Corridor [(N)ELBEC]
China-Central Asia-West Asia Economic Corridor [CCAWAEC]
New Maritime Silk Road

A Kina - Pakisztan Gazdasagi Folyoso (China — Pakistan Economic Corridor) 6nmagaban
kikotévaros, az alig 140.000 lakost Gwadar, amelynek kozvetlen Osszekdttetése van
Pakisztanon keresztiil az észak-nyugat kinai tartomanyokkal. Pekingi szempontbol kiemelt
jelentdségii az Gtvonal, mert a térség masik nagy allamat, Indiat, és a jelenkori kalozkodas
kedvelt teriiletét, a Malakka-szorost elkeriilve tud Kina szallitani. Jelenleg Szingaptrt
megkeriilve a Malaj-félsziget és Szumatra szigetei felé hajozva lehetséges kijutni a Bengali-
6bolbe és az Indiai-oceanra. Ezt valtja ki ez a folyoso.
A Pakisztanon athuzodo folyosonak kettds célja van:
a. Kenya ¢és f&varosa Nairobi innen ¢érhetdé el a legkonnyebben és
legbiztonsagosabban, ami a nyersanyagforrasok biztositasa miatt fontos Pekingnek.
b. A tengeri Gt méasik 4ga az Adeni-6bolnél északra fordul és Dzsibuti, Jemen kozott
hajozva kiér a Voros-tengerre és a Szuezi-csatorndba. A hajok Port Saidnal érik el
a Foldkozi-tengert a NAPA varosokat (North Adriatic Ports Association), vagy a
ma mar legfontosabb mediterran kikotévé fejlesztetett gordgorszagi Pireusz
iranyéba folytatjak utjukat.
Bangladesh — Kina — India — Mianmar (Bangladesh — China — India — Myanmar Economic
Corridor): az indiai szubkontinens kisebb orszagai és maga India hasonl6 céllal venne részt
az OBOR projektben, vagyis a Dé¢l-kinai-tenger elkeriilése a szallitasi utvonalak
szempontjabol kedvezd, mert igy a bizonytalan vizeket, a tavol-keleti kaldzkodas
epicentrumat, Szumatrat lehet ezzel is elkeriilni.
Kina — Indokinai-félsziget Gazdasagi Folyosé (China — Indochina Peninsula Economic
Corridor): ennek a kapcsolatnak a lényege, hogy a kisebb allamok Kina délkeleti
szomszédsagaban biztositsak a gazdasagi hatorszagot Peking, Shanghai, Hong-kong
szamara.

A sok fajta leirds, magyarazat, kiegészités és modositas alapjan kikristalyosodott elképzelések
mentén a dolgozat a fent vazolt hat féle kiilonboz6 utvonalat hasznélja egyiittesen akkor, amikor
az OBOR-10l értekezik.

A dolgozat nem kivan teljes korti elemzést adni az OBOR-ral kapcsolatban, nem kivan minden

srer
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Ezért a tovabbiakban az 1., 2. és 3. utvonallal fogunk foglalkozni, annak is a fogado, tehat a
végpont szerinti eurdpai orszag gazdasagi hasznat fogjuk vizsgalni. Ebben a viszonylatban
sikeriilt ugyanis a legnagyobb kereskedelmi, szallitasi névekedést elérni az OBOR megsziiletése
ota (World Bank Group, 2019). 2012 el6tt a szarazfoldi, transzkontinentalis szallitdsi mod
Eurdépa és a Tavol-Kelet kozott nem jatszott szerepet, a maga alig 1 szazalékos részesedése
nagyon elenyész6 volt. Ugyanakkor 2012-2017 kozott megsokszorozodott ez az érték, 2017-re
mar 408.000 TEU (Pepe, 2019) mennyiségli arut szallitottak az OBOR valamelyik szarazfoldi
agan. Hogy jol lehessen érzékeltetni a nodvekedést, a kovetkezd szamokat mindenképpen
érdemes megemliteni 2012-2017 kdzotti idészakra vonatkozoan:

= 13.600 szazalékos volt a szallitott TEU mennyiség ndvekedése

= 4.7 szazalékat adta 2017-re a szarazfoldi, transzkontinentalis szallitds a két térség kozott

a teljes szallitas aranyaban

= 22 —45 milliard dollaros iizletagga néte ki magat az OBOR szarazfoldi aga (Pepe, 2019).
Erhet6, hogy nagyon is komoly érdeklddés és érdek mutatkozik az érintett orszagok részérél,
beleértve az EU vezetd gazdasagi hatalmat, Németorszagot is az OBOR beruhazasokkal és
késdbbi lizemeltetéssel kapcsolatban.

Adminisztraciés bevételek (Collectoin cost)
Vambevételek a tagdallamok szamdra

A dolgozat kdzponti kutatasi témaja az ugynevezett ,,beszedési vagy adminisztracios koltség”
(collection cost) értékének valtozdsa. A Tanics (EU, Euratom) 2020/2053 Hatirozata®)
bekezdése foglalkozik ezzel a bevétel tipussal (2020. december 14-¢), de mar korabbrol a No.
609/2014/EU* rendelete (2014. majus 26.) is emlitette a 20 szdzalékos ,,beszedési koltséget”. Ez
2001. februar 28-a elétt 10 szazalék volt, mig 2001. marcius 1 és 2014. februar 28-a kozott 25
szazalékos kulcsot hasznaltak a kalkulaciora. Ez 2020. december 14-e utan tjra 25 szazalékos
értékre ugrott, ami 2021-2027-es koltségvetési idészakban marad is mint bevételi forrds a
tagallamok szamara (Tanacs 2020/2053 hatarozata). A tagallami koltségvetést gyarapito bevételi
lehetéség azon orszagoknak jut, amelyek nagyon jelentds export-import tevékenységet
folytattak. Ezek természetszeriileg az észak-nyugati teriiletekre koncentralodtak, La Havre-t6l
Hamburgig, de itt sem egyenletes a megoszlas.

A 2004 ¢és azt kovetd integracios bovitések dontden atrajzoltdk a kelet felé is nyitd eurdpai
egységes vamovezet kereskedelmi, geopolitikai viszonyait. Elsdsorban a kevés fizikai akadaly
(mint amilyen példaul az eltér6 nyomtav vagy eltérd fesziiltségli vasuti elektromos rendszerek)
és csak néhany orszaghatart érintd utvonal kedvezd a kereskedelem szempontjabol. Ezért a
Tavol-Kelet — Eurdpa, azon beliil is elsdsorban a Kina — Németorszag kozotti kereskedelem
lebonyolitasara kerestek 1ij alternativ Gitvonalat. igy jott 1étre a Kina — Oroszorszag/Kazahsztan —
Fehéroroszorszag — EU/Lengyelorszag utvonal, amely esetben az eurdpai egységes vamovezetbe
belépd terméket mar nem Hollandia, Belgium vagy Németorszag vamolta el, hanem
Lengyelorszag. FErtelemszeriien igy a varsoi koltségvetésbe vandorol az a korabban 25
szdzalékos, késébb 20 szazalékos bevétel, amely eddig a nyugat-eurdpai orszagokat
gazdagitotta.

A pénziigyi adatokat az Eurdpai Bizottsag hivatalos oldaldrdl, a ,,sajat bevételek” részletezésébol
vettilk (EU spending and revenue 2014-2020). A 2000-2019-es id6szak vizsgalata a kovetkezo
orszagokat érinti:

29 2020-2053 Hatarozat az Eurdpai Unio sajat forrasainak rendszerérél és a 2014/335/EU, Euratom
hatarozat hatalyon kiviil helyezésérol

30 A Tanacs 609/2014/EU, Euratom rendelete (2014. méjus 26.) a tradicionalis, a héa- és a GNI-alapu sajat
forrasok rendelkezésre bocsatasanak modszereirdl és eljarasarol, valamint a készpénzigények teljesitését
célzo intézkedésekrol.
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e Hollandia: elsésorban Rotterdam miatt, amely a legfontosabb és legnagyobb eurdpai
kiko6td; masodsorban Amszterdam kikotdjének forgalma miatt. Mind a kettd betdlti a
transshipment és a gateway statuszt.

e Belgium: Antwerpen miatt, mint a masodik legfontosabb, legforgalmasabb eurdpai
kikotd, amely elsésorban Eszak-Amerikabol és Afrikabol érkezé aruk gateway kikotdje
az EU szamara.

e Németorszag: Hamburg és Bréma a két 0 kikotdje az orszagnak, egyben Hamburg a
harmadik legfontosabb kikotdje Eurdpanak. Kiemelt gateway pozicidja teszi fontossa
Németorszag, de egész Kozép-Europa szamara is.

e Olaszorszag: Malta alternativdjaként létrehozott dél-olaszorszagi Gioia Tauro kikotd a
konténer atrakodasa miatt fontos, ugyanakkor erds tramsshipment jellege miatt a
vambevételek szempontjabol nem kiemelt. Még megemlitheté Trieszt is, amely fontos
kéolaj feldolgozo kikotoi feladatokkal bir, ugyanakkor a dolgozat a konténer szallitasra
koncentral, igy Trieszt jelentdségének vizsgalata nem relevans.

e Gordgorszag: a dolgozat kiemelten kezeli Pireusz kikotdjét, mivel a 4. legforgalmasabb
konténer kikotové nétte ki magat 2019-re az EU-ban. 2010 elétt a 15 legjelentdsebb
kikoté kozép sem fért fel. A klasszikus hinterland elérési utvonalak hidnyaban egyelére
transshipment jellege erds Pireusznak.

e Magyarorszag: a Belgrad-Ujvidék-Szabadka-Budapest vasutvonal teszi fontos pozicioba
hazankat, amely a logisztikai, elosztasi feladatokban kivan nagyobb szerepet kapni. Ez
magaba foglalja a vameljarasok, vambefizetések tevékenységét is.

e Lengyelorszag: a 2004-es bdvités utdn a vamuni6 egyik legfontosabb keleti kapuja; az
északi, OBOR 1-es folyoson érkezd aruk belépési pontja lett a lengyel-fehérorosz
hatarallomason talalhatd Mataszewicze konténer atrakodo allomas, amely egyfajta
szarazfoldi gateway-ként funkcional.

e Szlovakia: sokaig Ugy tlnt, hogy egy masodik ,Mataszewicze”-ként jon létre
Tiszacsernyé-Agcserny$ vasati  hatarallomas a szlovakiai-ukrajnai hatdron. Mivel
Ungvartol Kassaig a széles nyomtavi vasutvonal is ilizemel a kassai vaskohaszati
komplexum miatt, igy egészen 2022. majus 30-ig esélyes volt, hogy az EU tdmogatasaval
Szlovakian at az osztrak fovarosig, Bécsig tartd széles nyomtavu vasuti palya kapcsolat
jon 1étre. Az osztrak vasuttarsasag, az OBB (Osterreichische Bundesbahnen) ekkor Iépett
vissza a Kassa — Bécs széles nyomtava vasutvonal megvaldsitasatol, és ajanlotta fel
megvételre a tulajdoni részesedését a Breitspur Planungsgesellschaft mbH-ban. A
jovébeni, nem a tovabbi fejlesztést célzod teriilet ellenére a vizsgalt 2000-2019-es
iddszakra vonatkozdan fontos elemzési teriilet az orszag (Railfreight, 2022).

e Szlovénia: egyetlen szamottevd kikotéje Koper. Konténer szallitas és atrakodas jelleggel
épilt ki egyfajta kiegészitéseként, de alternativajaként is a kdolajkereskedelemre épiilé
Triesztnek. Magyarorszag és egyben alternativ szallitasi utvonal szempontjabol van
jelentdsége a vizsgalatban.

e Ausztria: a gordg Pireusz — német Duisburg tengely egyik fontos belfoldi eloszto
allomasa. Az orszdg hatékony vamoltatasi eljardsa miatt foglalkozik Ausztridval a
dolgozat.

Egyéb feltételek:

A beszedési koltség a TOR-ként, azaz sajat (EU-s) bevételként szamon tartott koltség 10
szdzaléka volt 2001. februar 28-ig. 2001. marcius 1 — 2014. februar 28-a kozott 25 szazalékos
kulcsot hasznaltak a tagallamok, mig 2014. marcius 1-e utan a 20 szazalékos rataval kalkulaltak
a tagallamok a vamadminisztracidval kapcsolatban (EU spending and revenue 2014-2020).
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4.abra: Visszatartott, adminisztraciés koltség (millio6 EUR) 2000-2019
Figure 4: Retained administrative costs (EUR million) 2000-2019
Forrés: Sajat szerkesztés

Ahogyan a 4. dbran lathaté az els6 harom helyen Németorszag, Hollandia és Belgium végzett,
akik a legnagyobb Osszegeket tudjak visszatartani beszedési koltségként (azaz collection cost-
ként).

2011-2019 kozott csokkend bevételt produkalt Olaszorszag és Ausztria is. Onmagéahoz képest a
legjelentdsebb novekedést Lengyelorszag érte el, de kedvezd bevételi adatokkal rendelkezik
Magyarorszag, Szlovakia és Szlovénia is.

Erdekes még megvizsgélni azt is, hogy ha a 2004-es nagy bdvitési idészakot elemezziik, mint
bazis idészakot, akkor ahhoz képest Gordgorszag és Ausztria nem tudta ndvelni sulyat,
ugyanakkor az Osszes tobbi vizsgalt tagallam meg tudta ezt tenni. Természetesen a kdzép-
europai orszagok bazis érté¢ke 2004-ben még nagyon alacsony volt, de mar nem nulla.

600%
500%
400%
300%
200%
100%
0%
S — a4 o0 T Vv O T X N O —~ AN N T N O >~ 0 &
[} S (=) [ () () () () o o — — — — — — — — — —
S O O O O O O O O O O O o o o o o o o o
[\ I o BN o I o\ Y o N o B o\ N o BN o BN O\ MRS MR o RN o\ N o M o RN o\ N o BN o N o\ BEN o\
Hollandia Belgium = «=Németorszag
Gorogorszag Magyarorszig e ] engyelorszag

5. abra: Visszatartott 6sszeg (milli6 EUR) 2000-2019 kozott 2004-es bazisértéken
Figure 5: Amount withheld (EUR million) 2000-2019 at 2004 baseline
Forras: sajat szamitas

Fontos elemzési szempont lehet, ha minden bevételt a jelenleg alkalmazott 20 szazalékos

kulccsal vizsgalunk meg 2000-2019 kozott. Ez egy hipotetikus vizsgalat, mivel az el6z6
id6szakokban a mar emlitett 10 szazalékos és 25 szazalékos adokulcsot is hasznaltak,
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ugyanakkor jobban arnyalja az egyes europai tagallamok vambeszedési képességeit. Az ilyen
szazalékos érték mellett még erdteljesebb kdzép-eurdpai régidé vamkezelési képessége.

Vambevétel elemzés
A vambevételeket 2000-t61 2019-ig terjed iddszakra vonatkozodan elemzi a dolgozat. 2000-
2001 kozott — és természetesen 2000 el6tti iddszakban is — 10 szazalékos volt az az érték, amit
adminisztracios koltségként visszatartott az az orszag, ahol a vamkezelés tortént.
2002-2015 kozott ez a szazalékos kulcs 25 szazalékra ndvekedett, mig a 2016 utani id6szakban
20 szazalékra mérsékl8dott’!. Az elemzésben kétfajta megkodzelitést alkalmaz a dolgozat:

1. atényleges szazalékos kulccsal kalkulalt érték vizsgalatat,

2. ¢és aranyositott szazalékos kulccsal kalkulalt érték vizsgalatdt, amely esetben a

20 szazalékos, azaz a legutobbi kulcsot vettiik alapul.

Az adatokhoz az Eurostat ,,Total own resources” forrasadatait hasznaltuk®?.
2019-ben a harom legnagyobb Osszeget beszedd tagallam sorrendben: Németorszag (1023 millio
EUR), Hollandia (682,3 milli6 EUR) és Belgium (558,8 milli6 EUR). Ezen bevételek zaloga a
legnagyobb eurdpai kikotdk voltak: a német Hamburg, a holland kik6to ,,paros”: Rotterdam —
Amszterdam és belga Antwerpen mitkodése kiemelt jelentdségli az elért pénziigyi eredmények
szempontjabol.
Ezt koveti Olaszorszag (460,8 millio6 EUR) és Franciaorszag (443,5 milli6 EUR). Az elemzésbol
a dolgozat a tovabbiakban kihagyja Franciaorszagot és Spanyolorszagot (397,8 millio6 EUR),
mert Pireusz, illetve az OBOR projekt szallitdsi utvonalainak a f6 logisztikai régiéi nem a
francia és spanyol régidkban huizédnak.
Meéretébdl és jelentdségébdl fakaddan a kovetkezd orszag Lengyelorszag (206,7 milli6 EUR).
Az adminisztrativ koltségként visszatartott lengyel 0sszeg kozel harmada a holland értéknek, és
megkozelitdleg 6tode a németorszagi vambevételbdl visszatartott bevételnek.
A magyar koltségvetésbe befolyt dsszeg (50 milli6 EUR) kdzel negyede a lengyel bevételnek,
amely szinte megegyezik a gorog értékkel (59,8 millio6 EUR), és nem sokkal marad el a cseh
vambevételektdl sem (71,7 milli6 EUR).
Ugyanakkor, ha a 2004-es évre vonatkoz6 bazisviszonyszamokat nézziik, akkor teljesen mas
sorrendet kapunk. Az atlagos unids ndvekedés 2004-2019-es idOszak esetében — nem
aranyositva a 10-25-20 szézalékos értékekkel — atlagosan 130 szézalé¢kos novekedést mutat fel
eurdpai unids szinten dsszesitve.
Ehhez képest a novekedés a kdzép-eurdpai orszagok esetében kimagaslo. Lengyelorszag az elsd
helyezett ebben a versenyben, mivel az adott id0szakon beliil 550 szazalékos javulast ért el.
Szlovénia — Kopernek koszonhetéen — 480 szazalékos novekedéssel a masodik, de sem
Szlovakianak (330 szazalék), sem Magyarorszagnak (276 szazalék) nincsen szégyelleni valoja,
kiilondsen, ha figyelembe vessziik, hogy e két orszagnak nincsen tengeri kiko6tdje, amin
keresztiil a f6 import tevékenység realizalodik.
Ugyanezen idészak alatt a visszatartasra vonatkozo bevételek gyGztesei a vambevétel
alakulasanal a valtozast mar nem tudtdk igy kdvetni a 2004-es bazisidészak kalkulacio szerint.
Kiilonosen érdekes Németorszag esetében a 128 szazalékos csekély novekedés. Hamburg
kikotojét tartjdk a 2004-es csatlakozést kovetéen az egyik legnagyobb gazdasagi nyertesnek,
mivel a teljes Elba-folyd termelési, logisztikai régidjat, tovabba Lengyelorszagot,
Magyarorszagot, illetve Szlovakiat ,,visszakapta”, mint gazdasagi-kereskedelmi ,hatorszagot”,
azaz hinterlandot.
Olaszorszag teljesitménye (112 szazalék) még szerényebb, de a belga érték (131 szazalék) sem
kiugro, féleg, ha az unids atlaggal, a 130 szazalékkal hasonlitjuk 6ssze. A legnagyobb nyugat-
eurdpai ndvekedést Hollandia érte el 2004-2019 kozott 149 szazalékos teljesitménnyel, de ez is

312020 utan Gjra 25 szazalékra nétt az értéke, de ezt nem vizsgélja ez a tanulmany.
32 https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/eu-budget/long-term-eu-budget/2014-2020/spending-
and-revenue_en
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elmarad a kozép-eurépai értékekhez képest. A sorrend akkor sem valtozik, ha minden
adminisztracios kulcs egységesen a 20 szazalékos értékhez igazodik.

Ennél is érdekesebb azonban, ha megvizsgaljuk, hogy a vamokbol szarmazo bevételek
Lengyelorszag, Magyarorszag és Gordgorszag esetében nominalisan hogyan allithatdak szembe
példaul a holland bevételesokkenéssel.

Ehhez a mellékkalkulaciohoz a dolgozat figyelembe veszi Dr. Joost Hintjens professzor allitasat,
mely szerint a masodik legfontosabb eurdpai szintti kikotd, Antwerpen varhatéan azért nem
veszit olyan mértékben sulyabol, mint Hollandia - kiemelten is Rotterdam - mert az
Antwerpenbe érkezé hajoforgalom ¢és konténer kereskedelem elsdsorban Afrikaval és
Amerikaval koti 0ssze az EU-t. Ennek a kereskedelmi relacionak igy nem versenytarsa az
OBOR projekt, vagyis az antwerpeni érték nem befolyasolja a megosztott forrasokat az itt
vizsgalt Rotterdam vs. K6zép-Europa és Gorogorszag viszonylatban.

Ahogyan a 6. abran lathato a holland redl érték folyamatosan csokken a lengyel, magyar és
gorog 20 szazalékos vambevétellel szemben, amely esetben a gordg érték a legkisebb, s6t
stagnalo, tehat a magyar és lengyel értéknek kell névekednie. Ekkor a modositott/cskkentett
holland vambevételi értéknek a teljes holland értékhez képest stagnalonak vagy egyre kisebbnek
kell lennie.

Mivel az OBOR projekt erdteljesen 2013-ban mutatkozott meg el6szor a széarazfoldon
Lengyelorszagon at, majd kisebb iddbeli késéssel a Balkanon és Magyarorszdgon at a kombinalt
tengeri-szarazfoldi utvonal is megjelent, a kalkulalt holland érték egyre kisebb lett.

A masodik, egyfajta ellendrz6 0sszevetést érdemes elkésziteni a legnagyobb EU-s hozzajarulés
és a vambevétel szemben allitasdval. A legnagyobb tagallami befizetést a GNI alapt
hozzajarulas jelenti. Ha ez részben kompenzalhatd a visszamaradt 20 szazalékos vambevétellel,
akkor az természetesen kedvezébb minden tagallam szamara, kiilondsen a nettd befizetd
orszagok esetében.

A hasznalt mutatészamunk: a vambevétel visszamaradt 20 szazalékos értéke osztva a GNI alapu
tagallami hozzajarulassal. Mivel ez egy aranyszam, ezért kétféleképpen tud kedvezobb helyzetbe
jutni az adott tagallam:

1. novekszik a vambevétele, vagyis a sajat vamhatosaga altal elvégzett vamkezelést
kovetden nagyobb nomindlis értékii visszatartott bevétele keletkezik a tagallamnak. A
nagyobb bevétel természetesen noveli az adott tagallam szerepét kifelé, egy harmadik
féllel torténd kereskedelmi tevékenységben, illetve befelé is, a gateway és integracios

2. csokken az adott tagillam GNI-alapu hozzéjaruldsa a kozos koltségvetéshez, ami
egyszeriien annyit jelent, hogy kevesebbet kell az adott tagallamnak befizetnie a briisszeli
koltségvetésbe mivel azt kompenzalja a vambevétel-tobblet és a HEA-alapt bevétel.
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Figure 6: Customs residue/GNI-based contribution (%) 2000-2019
Forrés: Eurostat

Ezek alapjan elmondhatd, hogy ez az aranyszdm magasabb azon orszdgok esetében, amelyek a
gateway pozicidban erdsebbek. Mivel a GNI alapu befizetések — bar a legnagyobb tételként
szerepelnek a tagallami hozzajarulasban — egyenlegezd tételként funkcionadlnak az unids
koltségvetést illetden, ezért a tagallam érdeke, hogy minél nagyobb mértékben tudjon szerepet
vallalni az egyéb befizetések teriiletén.

Ehhez még érdemes hozzavenni a masik fontos tagallami koltségvetési hozzajarulast: a
hozzaadottérték-ado alapu forrasokat is. A vambevételekhez hasonlo nagysagrendet képvisel az
unios koltségvetésben ez a forras. A legnagyobb kikotdkbe, igy Port of Rotterdam és Port of
Antwerpen teriiletére koncentralodik a feldolgozodipar jelents része, ahol nyersanyagokat,
félkész termékeket dolgoznak fel nagy hozzaadott érték mellett.

Tehat egy nettd donor tagallam szamara a csdkkend vambevétel kétszeresen is nehézséggel jar:

e kevesebb Osszeget tud megtartani sajat maga szamara,

e csokken a félkész termékekre vonatkozo feldolgozo tevékenysége,*

e cgyben novekszik a GNI-bazis alapt befizetése a kozos briisszeli kdltségvetésbe.
Ekozben a fejletlenebb, de az OBOR 1utja mentén talalhat6 tagallamok — mint Gordgorszag,
Magyarorszag, Lengyelorszag — épp ellentétes hatassal szamolhatnak, mint a fejlettebb és fontos
kikotével rendelkez6 partnerorszagok:

e andvekvo visszatartott vambevétel ndvekvé nemzeti kdltségvetési bevételt jelent;

e novekedhet is a feldolgozoipari és logisztikai tevékenység, tehat a vambevételek mellett a

hozzaadottérték alapu ado dsszege is javulhat ezen tagallamban®,

33 Fontos hangsulyozni, hogy mivel a gorogorszagi Pireusz kikotdjén, illetve a lengyelorszagi
Mataszewicze hatarallomason keresztiill elsdsorban konténer tipusi kereskedelem zajlik, igy mint
alternativa, vagy mint kereskedelemi vetélytarsa Rotterdamnak és Antwerpennek, ezen tipust kereskedelmi
tevékenységnél jelentkezik a nyugati kikoték szamara a csokkend gazdasagi tevékenység és csokkend
bevétel problémaja. Az dmlesztett aruk és az energiahordozok vizsgalatanal alapvetéen nem az OBOR
projekt a rivalisa ezeknek az orszdgoknak, hanem példaul Trieszt.

34 Logisztikai tevékenységrol beszélhetiink Szerbia esetében is. Nemcsak Belgradnal épiilnek 1j vaganyok
a tovabbi kereskedelmi igények kiszolgalasara (Belgrad — Marshalling Rendez6- és Teherpalyaudvar
hamarosan 120 vagannyal fog miikddni), hanem jelentés gazdasagi ndvekedési ért el a Szerémségben
talalhato India telepiilés is logisztikai elosztokdzpont statuszanak koszonhetden. Itt valik ketté a TEN-T
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Az uniods szintli és a kiilsd partnerckkel folytatott kereskedelmi tevékenység szempontjabol
kiemelkedé Rotterdam és Antwerpen kikotdinek mutatéja romlott az aranyaiban gyorsabban
ndvekvé GNI-alapu unids koltségvetési befizetések miatt, mint a vamvisszatartasbol fakado
bevételek esetében. Ez a csdkkenés elsdsorban recessziok idején figyelhetd meg, amely a
nominalis szdmok és ebbdl fakadé trendek elemzése esetén mutatja, a csokkend vambevétel
mellett a rajuk rakodo relative nagyobb koltségvetési hozzajarulast®.

A fentieket 0sszevetve egy er6sodd kereskedelmi versenyt varhatuk az Eurdpai Union beliil a
tagallamok kozott annak reményében, hogy a szallitasi titvonalak és a hozzajuk kapcsolodo
logisztikai, feldolgozoi tevékenységb6l minél nagyobb szerepet tudjanak a sajat
nemzetgazdasaguk szamara kihasitani.
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