Kozuton a Selyemuton: Kina nyitottsaga még varat magara
Bucsky PETER

Absztrakt

Absztrakt: A kinai Egy Ovezet Egy Ut (One Belt One Road, OBOR) kezdeményezés 2013-as bejelentése 6ta tanulma-
nyok sokasaga foglalkozott az ennek hatasara atalakuld geopolitikai viszonyokkal, a lehetséges (j infrastruktira
fejlesztésekkel és ezek varhato gazdasagi hatasaival. Jelentds hangsulyt kapott a Kina és Europa kozti vasuti konté-
neres aruszallitas is. A figyelmet azonban elkeriilte, hogy a kozuti aruszallitas Kina és a szomszédos orszagok kozott
tovabbra is bonyolult, lassu és nehézséges. Hiaba a legolcsobb és leggyorsabb infrastruktura fejlesztési lehetbség a
kdzutak épitése vagy modernizalasa, Kozép-Azsiaban ez még igen sok kivannivalét hagy maga utan. Mindezek ered-
ményeképpen nem lehet egységes eurazsiai kozUthalozatrol és kozuti aruszallitasrol beszélni, raadasul a fejlesztési
igények nagy része nem is az infrastruktira kapcsan meriil fel, hanem a szabalyozas egyszerUsitésére és a nemzetkozi
egylttmiikodés elmélyitésére vonatkoznak. Ebben azonban Kina nem vesz aktivan részt, a kozuti aruszallitas Kina és

a szomszédos orszagok kozott nemzetkozi 6sszevetésben bonyolult, draga és idigényes.
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Bevezetés

A térképre pillantva Ugy tlnhet, hogy az eurazsiai konti-
nensen minden orszag kozott adott a kozlti dsszekotte-
tés. Az Europai Unid, a volt szovjet utodallamok és Kina
kozotti kozutak valdoban éteznek is. Nem csak a fizikai
infrastruktura sziikséges azonban az aruszallitashoz, ha-
nem a szabalyozasi keretek is legalabb ennyire fontosak.
Kiemelt ennek kapcsan a hatarok - elméleti és gyakorlati
- atjarhatosaga, a jarmdvekre és a vallalatok miikodésére
vonatkozo szabalyok Gsszehangoltsaga. Ezeket nevezhet-
jik a kozati kozlekedés puha (soft) tényezGinek.

A geopolitikai diskurzusban sokkal nagyobb szere-
pet kapnak a kemény (hard) tényezok, ami esetiinkben
alapvetéen a kiépitett utakat jelenti. Ezek fejlesztése is
fontos kérdés, de a karbantartas, a meglévo infrastruk-
tlra hasznalatanak lehetdségeit is nagyban befolyasol-
ja. A gyakorlatban, a szallitmanyozasban érdekelt cégek
miikodését a soft tényezok sokkal inkabb befolyasoljak.
Hiszen rossz utak esetén is ki lehet szamolni a sziiksé-
ges eljutasi idot és koltségeket, lehet késziilni az ennek
megfelel6 jarmivekkel. Sokkal nagyobb gondot okoz, ha
egy hataratkelés idejét és koltségét nem lehet elére kal-
kulalni, ha egyes orszagokban merdében eltéré mlszaki
elvarasokat fogalmaznak meg, vagy a helyi piac védelmé-
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ben nem engednek be mas jarmiveket, igy kényszerbol
at kell az arut pakolni a hatarokon.

Az eurazsiai kozuti aruszallitas egyel6re nem kapott
szerepet sem a kinai OBOR kezdeményezésben, sem eu-
ropai, sem térségbeli kezdeményezésekben. Ennek leg-
fobb oka, hogy a tavolsagok novekedésével egyre kevés-
bé versenyképesebb a vasuti és vizi szallitassal szemben.
Az Eurépai Unidban példaul a 2000 km feletti kozdti szal-
litasok tonnakm-ben kifejezett mennyisége csupan a tel-
jes kozati aruforgalom 0,2 szazalékat tette ki 2017-ben
az Eurostat adatai szerint. Még az 1000 km feletti utak
is csak 1,6 szazalékot tesznek ki. Onmagaban emiatt is
elég nehéz feladatnak tlinik a transzkontinentalis kozuti
aruszallitas lehet6ségeinek javitasa. A kozlekedési ipar-
agban okolszabalyként azt hasznaljak, hogy 500-700 km
felett mar biztosan a vasutat éri meg hasznalni aruszalli-
tasra. Az EU kifejezett célja, hogy a 300 km feletti kozuti
aruforgalom 30 szazalékat 2030-ig, illetve 50 szazalékat
2050-ig kozitrol vasUtra és vizi Gtra terelje (Damiano S.
2017).

Mivel az EU és Kina ipari kdzpontjai 7-10 ezer km-re
talalhatoak egymastol, nem tiinik gazdasagilag raciona-
lisnak a kozuti aruszallitas a két nagy gazdasagi kdzpont
kozott. Idében versenyképes lehetne akar, hiszen két
soférrel egy kamion napi ezer km-t is megtehet, tehat
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optimalis esetben 10 nap alatt elérhetne az aru kozdton
Europabol Kinaba és forditva. Jelenleg azonban a hataro-
kon olyan sok id6t kell varakozni, hogy ez mar nem csak
anyagilag, de idében sem teszi valos alternativava a koz-
Uti aruszallitast.

Az OBOR keretében azonban a szallitasi igények at-
alakulasa varhato, és itt nem csak a kozutra, vasutra és
a tengeri szallitasra érdemes gondolni: tervben van Iran
és Tlrkmenisztan Kinaval torténd kozvetlen Gsszekotése
olajvezetékkel, ami egyben a meglévo szallitasi kapacita-
sokat is felszabaditana. Hasonloan, Pakisztanon keresztiil
éplilhet (j olajvezeték az Indiai-6ceanig, ami a mosta-
ni kozuti szallitasokat valthatja ki (Sheu J.B. - Kundu T.
2018).

Kina és a kozép-azsiai régio orszagai, illetve Orosz-
orszag kozott azonban lehet valos alternativa. Szamos
olyan térség van, amit vasUtvonal egyaltalan nem tar
fel, vagy csak akar tobb ezer km-es keriilovel elérhetd.
Ezaltal Kina kdrnyezetében, az OBOR altal érintett azsi-
ai orszagok iranyaba kifejezetten fontos lehet a kozuti
aruszallitas. Ennek ellenére ez az OBOR projektek kozott
és a kommunikacioban is kevés szerepet kap, talan az
egyetlen jelentds kivétel ez alol a Pakisztan és Kina ko-
zOtt épitett gazdasagi folyosd. Bar hosszabb tavon itt is
terveznek vasUtvonalat, a magashegyi kornyezetben ez
igen nagy kihivast okoz és nagyon magas koltségei len-
nének, igy egyeldre Pakisztan kinai segitséggel a fout- és
autopalyahaldzatat modernizalja.
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A nemzetkozi aruszallitas tilnyomo része a tengeri
Utvonalakon zajlik, és a jovoben sem varhato ebben é-
nyegi valtozas. Az OECD Transport Outlook elérejelzése
szerint 2050-ig enyhén csokkeni fog ugyan - 1,9 szazalék-
ponttal - a tengeri szallitas részaranya, de ez leginkabb a
kozutnal fog jelentkezni, aminek 1,5 szazalékponttal fog
néni a részesedése, aranyaiban is nagyobb mértékben,
mint a vasuté (1. abra).

Mivel a nemzetkozi aruforgalom dinamikusan nove-
kedni fog, az aranyok viszonylagos allanddsaga mellett is
jelentGs kapacitasnovekedést jelent ez minden kozleke-
dési alagazat szamara. Mivel a nemzetkozi egyiittmiiko-
désben, a geopolitikai elemzésekben eddig a vasutra és a
tengeri kozlekedésre koncentraltak leginkabb, pedig ér-
demes és hasznos lenne a kozut szerepét is megvizsgalni.

A kozuti aruszallitas legnagyobb elénye, hogy infra-
strukturaja a leginkabb kiépiilt vilagszerte, szamos nem-
zetkozi kapcsolattal. Ennek bdvitése és fejlesztése vé-
gezheto el a legolcsdbban és leggyorsabban, ehhez joval
kevesebb szakértelemre van sziikség, mint példaul vasut-
vonalak vagy kikotok fejlesztéséhez és lizemeltetéséhez.
Az alabbi térképen a négy f6 kozlekedési alagazat nem-
zetkozi infrastruktira haldzata lathato (2. abra). Mind a
kozati, mind a vasuti térképen feltliné lehet, hogy nagy a
siirisége ezeknek Europaban és Azsia keleti és déli, siir(in
lakott térségeiben. A két térség kozti Kozép-Azsidban mar
kifejezetten hianyos és ritka ez a halozat, a két térség
osszekapcsolasahoz ennek fejlesztése lehet sziikséges.
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1. dbra: A nemzetkézi druszdllitds kozlekedési aldgazatonkénti megoszldsa szdzalékosan és millidrd drutonnakm-ben

Forrds: OCED ITF Transport Outlook
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Tengeri

2. dbra: A globdlis kozlekedési infrastruktura kozlekedési aldgazatok szerint

Forrds: OCED ITF Transport Outlook 2017

Kozati infrastruktdra az Uj SelyemGton

Az OBOR projekteknek az egyik kiemelt célja az Egy ove-
zet, egy Ut 2015-0s akciotervének leirasa alapjan a te-
herszallitasok fejlesztése, de a dokumentum csak a Kina
és Europa kozti tehervonatokat emeli ki (National Devel-
opment and Reform Commission of China 2015). A szoveg
nagyon altalanos, konkrétumokat nem tartalmaz, viszont
szamos belsé ellentmondas fesziti. Ilyen példaul, hogy a
kornyezetbarat kozlekedési modok fejlesztését emeli ki,
ami alapvet6en a hajozas lenne, de ehhez képest a hajo-
zas vasuttal torténd kivaltasa az egyik cél. A kozuti kap-
csolatok fejlesztését is prioritasként emliti a szoveg, de
konkrét |épéseket, projekteket nem hataroz meg. Pakisz-
tan és Banglades iranyaba csak kozut épitésérél szolnak
egyeldre a tervek, de mas orszagok iranyaban is fontos
lenne a koz(ti kapcsolatok erdsitése.

Az infrastruktlra fejlesztésének sziikségesseégét talan
mi sem mutatja jobban, hogy Kinanak csupan szaz kordili
hataratkelohelye van a szomszédos orszagokkal. Neheziti
a szambevételt, hogy szamos bezart és/vagy ideiglenes,
korlatozottan igénybe vehet6 hataratkel6 van. Magyaror-
szag is tobb hataratkelével rendelkezik, 82 kozuti és 26
vasutival (1. tablazat).
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Osszesen  Vasuti Kozuti
Hongkong 16 1 15
Makad 3 3
Bhutan 1 1
India 10 10
Kazahsztan 8 2 6
Kirgizisztan 3 3
Mongoélia 7 2 5
Nepal 7 7
Eszak-Korea 17 3 14
Pakisztan 5
Oroszorszag 11 3
Tadzsikisztan 1
Vietnam 10 2 8
Osszesen 99 13 86
1. tdbldzat: Kinai hatdrdtkel6k a szomszédos orszdgok

irdnydba.
Forrds: sajdt gylijtés. Megjegyzés: Hongkong és Makao
Kina részei, de van hatdrellenérzés

A gyér kozlekedési kapcsolatot magyarazza a foldrajzi
és gazdasagi kényszer(iség is: Kina legslriibben lakott
térségei messze talalhatok a hataroktol, a tengerpartok
mentén. Kiilonosen India, Pakisztan és a kozép-azsiai or-
szagok felé oriasi hegyvonulatok nehezitik az infrastruk-
tara épitését. Ezeken az alacsony népstirliség miatt sincs
igény utépitésekre, Uj kozlekedési kapcsolatokra.
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Korabbi adat

Autopalyak / to-

LegUjabb adat vabbi négysavos

Orszag utak hossza
Ev Km Ev Km Km
Kina 1993 822 100 2016 4 696 300 99200/ ?
Kazahsztan 1993 87 010 2016 96 353 ~400 / 0
Kirgizisztan 1993 18 605 1996 18 330 0/ ~140
Tadzsikisztan 1993 13 001 1999 13 612 0/0
Tirkmenisztan 1994 13 605 1998 13 597 0/ ~300
Uzbegisztan 1996 43 463 2000 43 489 0/ ~470
Oroszorszag 1993 922 365 2015 1045 263 833 / ~4000
Fehéroroszorszag 1993 49 511 2016 101 926 750 / ?

2. tdbldzat: A kozuthdlozat Kozép-Azsidban

Forrds: UNECE adatbdzis alapjdn sajdt szerkesztés, az autopdlya hdldzat sajdt gylijtés, illetve Silyanov V. V - Sodikov

J.l. (2017), Kinai Kozponti Statisztikai Hivatal

A kozuti infrastruktira atalakulasa, fejlodése az Europa
és Kina kozotti térségben igen eltéréen zajlott az 1990-es
évek 6ta maig eltelt idoszakban. Amig Kina két évtized
alatt a vilag mara legnagyobb autopalya halozatat gya-
korlatilag a semmibél épitette fel ezen idészak alatt, és
ekozben a kozUthalézatat is megotszorozte, a volt szov-
jet tagkoztarsasagokban korantsem lathatunk ekkora fej-
l6dést (2. tablazat).

A kozutak hosszaban a kozép-azsiai orszagok eseté-
ben nem volt érdemi, jelentds fejlédés, amit részben az
orszagok nagyon alacsony népslirtisége is indokol. Néhany
allamban azonban megindult az Gthalozat fejlesztése,
kiilonosen Kazahsztan ért el ezen a teriileten érdemi eld-
relépést. Oroszorszagban azonban a gyorsforgalmi utak
fejlesztése sokaig varatott magara, és ezek tulnyomo
tobbsége is Moszkva és Szentpétervar térségére koncent-
ralodott. A két varost osszekoté autopalya a mai napig
nem késziilt el, bar a munkalatok mar zajlanak, és var-
hatéan 2020 kornyékén sikeriilt atadni a forgalomnak. A
transzeurazsiai kozuti aruforgalom szamara fontos Fehér-
oroszorszag, ahol viszont mar a rendszervaltast megelé-
zOen kiépliltek a f6 nemzetkozi tengelyeken az autépa-
lyak.

Eurdpa és Kina kozott tobb alternativ kozuti kapcso-
lat is létezik, a legjobb mindségl kozti kapcsolat Minsz-
ken, Moszkvan, a transzszibériai fouton at épiilt ki, jo-
részt autopalya vagy kétszer kétsavos fout, illetve a gyér
teriileteken jol kiépitett kétszer egysavos fout. Ukrajnan
keresztil bar rovidebb az Gt, és elkerili a jelent6s du-
gokkal és torlodasokkal érintett moszkvai régiot, ezen az
Utvonalon sokkal alacsonyabb az infrastruktira kiépitett-
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sége és az orosz-ukran hatar kiszamithatatlansagaval is
szamolni kell a kelet-ukrajnai konfliktussal Gsszefiiggés-
ben.

A kozuti kapcsolatok terén a legfontosabb kérdés a
hataratkeloké: még az Eurazsiai Unio tagallamai kozott
is tobb oras kihivas lehet a hataratkelés, nem beszélve a
tlirkmén vagy lizbég hataratlépések nehézségeirél, ami
fokozottan sujtja a tehergépjarmiiveket. Az infrastruk-
tura fejlesztésénél is fontosabb lehet a jovoben a hason-
l6 adminisztrativ akadalyok lebontasa. Kazahsztanban a
2000-es években még 200 dollar volt minden egyes te-
herauto behajtasi dija, amit 100-ra csokkentettek, de
példaul Uzbegisztanba még mindig 300 dollar ez az 6sz-
szeg (Schiek S. 2017). Bar igyekeznek a térség orszagai a
hataratkelést egyszerUsiteni, egyelére messze elmarad a
kivanatostol.

A kozutak fejlesztésének sziikségességét a ko-
zép-azsiai orszagok is felismerték, tobb terv és elképze-
lés is sziiletett a regionalis infrastruktlra fejlesztésekre,
Uj osszekottetések kialakitasara (Brunner H.P. 2013). Erre
hoztak létre az Azsiai Fejlesztési Bank keretin beliil a Ko-
zép-Azsiai Regiondlis Fejlesztési Egyiittmiikodést (CAREC)
1997-ben. Ennek keretében gazdasagi folyosokat, Ut- és
vasUtvonalakat jeloltek ki fejlesztésre - a forrasok azon-
ban sokaig hianyoztak (3. abra). 2014-ben késziilt el az
ADB keretei kozott a 2020-ig tarto kereskedelemdszton-
zési terv a térségben, aminek keretében a kozlekedési
folyosok fejlesztési terveit is elkészitették (Asian Devel-
opment Bank 2014).
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3. dbra: A CAREC kozlekedeési folyosok
Forrds: CAREC Transport and Trade Facilitation Strategy 2020

Az ENSZ Azsiai Gazdasagi Bizottsaga (ESCAP) 1992-ben Ez a vas(ti transzazsiai halozati tervek kiegészitéseként
alakitotta ki az Azsiai Autéutak Halézatanak (Asian Hig- jott létre, amit még az 1950-es években inditottak el. Ez
hway Network) terveit (4. abra). Ennek keretében 141 jol mutatja, hogy az egységes kontinentalis koz(thalozat
271 km féuttal és autopalyaval kotnének ossze 32 orsza- fejlesztésében megkésve indult meg Azsiaban az egyiitt-

got 155 hatarallomason keresztiil (Bhattacharyay B. 2010) mi(ikodés.

4. dbra: Az Azsiai Autéutak Hdlézata
Forrds: https://www.unescap.org/resources/asian-highway-route-map
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Az Azsiai Fejlesztési Bank felmérése szerint 2010 és 2020
kozott az egész kontinensen 3 ezer milliard dollar be-
fektetésre lenne szilkség a kozlekedési infrastruktira
fejlesztésekre (3. tablazat). Ennek 32 szazalékat azon-
ban nem 0j utakra kellene kolteni, hanem a meglévo inf-
rastruktira felUjitasara, karbantartasara. Ez az arany a
kozép-azsiai orszagokban a legmagasabb 46 szazalékkal
(Brunner H.P. 2013).
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3. tabldzat: Az dzsiai térség kozlekedési infrastruktura
fejlesztési igényei (millidrd dolldr)
Forrds: Brunner H.P. (2013) alapjdn sajat szerkesztés

Az elemzésbél az is lathatod, hogy Azsiaban hetvenszer
nagyobb értékben van sziikség Ut, mint vasutfejlesztésre.
Ateljes fejlesztési igény 88 szazalékat a kozutak teszik ki
Kozép-Azsiaban, ezek a kapcsolatok pedig kiemelkedden
fontosak a selyemit mentén a gazdasagi egyiittmikodés
potencialis lehetdségeinek kihasznalasahoz.
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A CAREC 2020-as stratégajaban meghatarozott Ut- és
vasUtépitési projektek teljes értékét 34,6 milliard dollar-
ban hataroztak meg. Ezek csak a nemzetkozi korridorokat
jelentik, ezért alacsonyabb ez az érték. Ennek kéthar-
mada (24,6 milliard dollar) a kozut igénye, és harmada
(10,2 milliard dollar) a vasUt igénye. Az Gsszesen 55 da-
rab projektbél csupan 5 megvalositasa volt folyamatban
(3 kozuti, 2 vasuti), még 35 kozuti és 15 vasuti projekt
megvaldsitasa lenne sziikséges a megfelel6 infrastruktira
kiépuléséhez. Ezekbdl az latszik, hogy a kozuti projektek
megvalositasa joval lassabban halad, mint a vasuté, je-
lent6sebb beruhazasokra lenne ezen a teriileten sziikség.

Kina

Kinaban elképesztéen rovid id6 alatt, alapvetéen az
1990-es évek elejétol kezdve épiilt ki a vilag legnagyobb
autopalya- és vasuthaldzata. Kinaban a vasUtépitéseket a
kozponti kormanyzat feliigyeli, azok orszagos szinten ko-
ordinalva késziilnek el, mig az Ut- és autopalyaépitéseket
a tartomanyok finansziroztak és iranyitottak.

A fejlesztések jorészt a vasUti nagysebességli sze-
mélyszallitasra koncentraltak, mig a Kinan beliili teher-
szallitasban nem kapott a kotott palya kiemelt szerepet.
Kinaban - az Eur6pai Uni6 tagallamaihoz hasonloan - al-
talanos trendnek tekinthet6 a vasuti aruszallitas szerepé-
nek fokozatos visszaszorulasa.
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5. dbra: A kinai kozlekedési befektetések
Forrds: Kinai Kozponti Statisztikai Hivatal
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1996 oOta a tonnakilométerben kifejezett teherszallitasi
teljesitményben a vasut részesedése Kinaban 2015-ig 27-
rél 12%-ra csokkent. Ugyanezen id6szak alatt az Europai
Unidban 14-r6l 12%-ra csokkent. Mivel az Europai Unio-
ban alacsony volt a szallitasi teljesitmények novekedése,
a vasut részaranyanak csokkenése abszolut értékben is
csokkenést jelentett. Kinaban 2011-ben tetdzott a vasuit
szallitasi teljesitményt, azota enyhén csokken. Az aru-
szallitas pedig egyre inkabb a kozutra terelédott. Mindez
oriasi mértékl infrastruktira-fejlesztés mellett zajlott
le, hiszen a beruhazasok 15-30 szazalékat a kozlekedési
infrastruktura fejlesztésére forditottak az orszagban (5.
abra).

Kina egy idealis orszag lenne a tobb szaz km-es vasuti
szallitasokhoz. Az Egyesiilt Allamokban példaul a vasiti
teherszallitas részesedése 31% volt (European Commissi-
on 2018). Az Utépitésekben Kina talan még elképesztobb
tempot diktalt, mint a vasutak esetében: néhany évtize-
de gyakorlatilag nem volt autépalya, ma pedig mar 140
ezer km-es a halozat (6. abra). Ez az Egyesiilt Allamok 77
ezer km-es, egy évszazadon at épiilt halézatanak kozel
duplaja. Az autopalyakat azonban nem a kozponti kor-
manyzat, hanem a tartomanyok finansziroztak. Az 1990-
ben kiépiteni kezdett halozat csak jelentds eladdsodott-
sag mellett tudott megépiilni. A fejlesztések hasznossaga
attol fiigg, hogy a beruhazasok hatasara tud-e a gazdasag
olyan gyorsan néni, hogy a GDP-hez viszonyitott adossag-
rata stabilizalodjon, esetleg csokkenjen. Ezzel kapcsolat-
ban nem érhetdk el egyértelmi szamitasok, modellek.

A kinai tartomanyokban az infrastrukttra befekteté-
sek megtériilését 1995 és 2011 kozott aggregalt termelési
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figgvénnyel is elemezték (Shi H. - Huang S. 2014). Azt
talaltak, hogy 1997-ben még minden kinai tartomanyban
tul alacsony volt az infrastruktira befektetések alloma-
nya, 2011-re a nyugati tartomanyokban mar tllzottan
magas volt, mig a tobbi tartomanyban megfeleld, eseten-
ként a sziikségesnél alacsonyabb. Ezek alapjan a szerzok
Ugy latjak, hogy a 2008-as valsag utani megemelt allami
befektetési dsszegek mar kevésbé voltak hatékonyak. A
kozlekedési infrastruktlraba torténd tulzonak tarott be-
ruhazast Kinaban is szamos kritika érte (Huang Y. 2008).
Mas kutatasok viszont azt az eredményt hoztak, hogy a
jelent6s infrastruktira beruhazasoknak kimutathatoan
fontos szerepe volt a gyors kinai gazdasagi novekedésben
(Sahoo P. - Dash R.K. - Nataraj G. 2010).

Egy 2015-0s felmérése szerint a teljes halozat épi-
tésének 39,4 szazalékat helyi bankok hitelei, 35,5 sza-
zalékat a helyi, tartomanyi kormanyzatok koltségvetése,
12,5 szazalékat az Ujonnan lizembe helyezett autdk utan
fizetett hozzaadott érték ado, 7,8 szazalékat vallalati
befektetések (példaul koncesszios autopalya formaja-
ban) finansziroztak. A kdzponti kormanyzat csupan 1,5
szazalékban finanszirozta ezt az oriasi beruhazast (Xu H.
2014). A hitelek nem is terhelik a kormanyzatot, de a ré-
giokat igen. Es az évi 100 millidrd dollar koriili befekte-
tések 2008 utan még tovabb néttek kozel 130 milliardra,
bar utana visszatértek a korabbi szintre. A kdzUthalozat
fejlesztésében ezért nem is a kinai kozponti kormanynak,
hanem az orszag régidinak van tapasztalata, a nemzet-
kozi egyiittmiikodésekben ezért is nehezebb Kinanak az
Utfejlesztésekben a részvétel.
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6. dbra: A kinai gyorsforgalmi ut- és vasuthadlozat fejlédése és az ezeken lebonyolitott forgalom

Forrds: Kinai Kozponti Statisztikai Hivatal
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A megfelel6 ellen6rzés hianyaban azonban igen nagy
lett a varhatoan meg nem tériilé projektek szama. A koz-
ponti kinai kormanyzat tud fegyelmezetten donteni és
gazdalkodni, a mas kulturalis és gazdasagi viszonyok ko-
zott mikodo fejlodo orszagok nem feltétleniil. A kozel
harom évtizedes infrastruktira beruhazasi programnak
az atlagosan tiz szazalékos gazdasagi ndvekedéshez valo
hozzajarulasarol nem egyértelmiek a kutatasi eredmé-
nyek. Az 1990-es évek adatait feldolgozd kutatasok ese-
tében tobb van, amely a pozitiv hatasokat emeli ki, mig
az utobbi évek, kiilonosen a 2008-as adatokat feldolgozo
kutatasok estében viszont tobb esteben fogalmaznak meg
kétségeket.

Oxfordi kutatok az eddigi legnagyobb adatbazis infor-
maciodi alapjan azt a kdvetkeztetést tudtak levonni, hogy
Kinaban egyaltalan nem volt sikeres ez a befektetési po-
litika, a beruhazasok Osszességében nem tériiltek meg
(Ansar A. - Flyvbjerg B. - Budzier A. - Lunn D. 2016). Mivel
a beruhazasok jorészt hitelbdl keriiltek finanszirozasra,
ez csak er6siti a pro-ciklus jelleget: novekedés esetén
oriasi a beruhazas, a mar nem megtériilé projektekbe is.
Az ilyen hitelfelépit6 beruhazasi ciklusok végén a fejlesz-
tési buborékok kidurrannak, aminek a szerzék mar latjak
jeleit Kina gazdasagi lassulasaban is. Az igazan fél6 az
lehet Kina szamara, ha - éppen a hazai gazdasagi lassulas
miatt - egyre inkabb a kiilfoldi infrastrukturalis beruha-
zasok felé fordulnak, és ezeknél sem sikeriil megfelel6
megtériilést realizalni.

A projektek menedzselése és tervezése is hagy ki-
vannivalét maga utan: az ismertetett tanulmanyban azt
dokumentaltak, hogy a kinai vasutfejlesztési projektek
atlagosan 41,5 szazalékkal haladtak meg a tervezett kolt-
ségvetést, mig a kozuti projektek esetében az atlagos
tulkoltés aranya 27,5 szazalék volt (Ansar Et Al. 2016).
Ez azt is jelenti, hogy a tervezett megtériiléseket mar
csak a koltségek emelkedése miatt sem igazan lehetett
tartani. Osszességében egyébként 156 projekt estében
tudtak adatokat talalni a tervezett és valds forgalmakra,
ezek pedig majdnem megfeleltek az elvarasoknak, csak 5
szazalékkal maradtak el. Ebben az atlagban azonban ori-
asi eltérések vannak, 68 szazalékos volt a szoras, néhany
szakaszt elképeszté modon feliil-, masokat alulterveztek,
ami azonban mindkét esetben rossz, rontja a projektek
hatékonysagat. A kozlekedési beruhazasoknal vart és a
megvaldsulasuk utan mérhet6 hasznok eltérése mas or-
szagokban is jellemzdé. Ami Kinaban egyedi, hogy nagyon
gyors Uitemben és nagyon nagymeértéki eladosodassal jart
egyiitt a kozlekedési infrastruktuira fejlesztése.
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Kazahsztan

Kazahsztan nem csak a legnagyobb, de a leggazdagabb
orszag is Kozép-Azsidban. Az orszag az egyetlen a térség-
ben, amely komoly stratégia mentén képzeli el kozleke-
dési infrastruktirajanak hasznositasat és fejlesztését. A
Kazahsztan 2030 stratégia keretében 1998-tol tobb pe-
riddusra osztottak a fejlesztési igényeket és elképzelé-
seket, majd azokat folyamatosan meg is valdsitottak.
Csak 2015-ig 36 milliard dollar befektetéssel szamoltak a
kozlekedési fejlesztésekre, de alapvetden sajat forrasbol
vagy nemzetkozi hitelbdl - alapelv volt, hogy a fejleszté-
seket a kozlekedési szektornak kell tudnia kigazdalkodnia
a bevételeibdl (Yang J. - Mccarthy P. 2013). Ezzel biztosi-
tani lehet, hogy csak a hosszl tavon megtériil6 projektek
valosulhassanak meg, ne épiiljon fenntarthatatlan, tul
nagy pénziigyi terhet jelenté infrastruktdra.

De nem csak az infrastruktira épitésére helyeztek
hangsulyt, hanem a logisztikai terminalok jelent6ségét
is felismerték, és tudatosan dolgoztak a multimodalis
kozlekedési rendszer fejlesztésén. A fizikai infrastruktira
fejlesztése mellett az lizleti adminisztracié csokkentésé-
re, a megfelelé know-how megszerzésére is odafigyeltek
(Badambaeva S.E. - Ussembay A.E. 2018).

A vasUti aruszallitas részaranya tonnakm-ben kifejez-
ve 51-rél 46 szazalékra csokkent a harom év alatt, tonna-
ban kifejezve pedig 10-rél 9 szazalékra (7. abra). A nagy
tavolsagok miatt és a nyersanyagforrasok miatt a vasut
idealis szallitoeszkoz, amit a rendkiviil magas részarany
is mutat. igy is a koz(ti szallitas kap egyre nagyobb sze-
repet az orszagban.

Kazahsztanban a beruhazasi és fejlesztési miniszté-
rium adatai szerint 128 ezer km Ut van, amibé6l 86 ezer
km allami, a tobbi ipari, gazdasagi Gt. 23 044 km az el-
sorendi foutak hossza, amib6l 12 301 km a nemzetkozi
Uthalozat része. A tervek szerint 2005-t6l kedve a teljes
nemzetkozi Uthalézatot felujitjak, alapvetéen nemzeti
forrasokbol.

A kozutfejlesztések koziil kiemelkedik a Nyugat-Euro-
pa-Nyugat-Kina Gtvonal (zapad-zapad). Ez megel6zte jo-
val a kinai Selyemut kezdeményezést, 2012-ben jelentet-
te be Nurszultan Nazarbajev kazah elnok. A finanszirozast
pedig nem Kina, hanem multilateralis bankok nyUjtjak.
A kinai hatartol indulo, a vasiti selyemuttal nagyjabol
parhuzamosan futé kozel 2 787 km-es Utvonal felujitasat
a Vilagbank 2,13, az Azsiai Fejlesztési Bank (ADB) 0,34,
az Eurépai Ujjaépitési és Fejlesztési Bank (EBRD) 0,18 és
a Nemzetkozi Fejlesztési Bank (IDB) 0,17 milliard dollar
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7. dbra: Az druszdllitds teljesitménye és kozlekedési mdd szerinti megoszldsa Kazahsztdnban 2014-2016

Forrds: stat.gov.kz

hitellel tamogatja. A teljes 5,32 milliard dollaros feluji-
tasi projektbél fennmaradoé 2,5 milliard dollaros koltsé-
get a kazah allam biztositja (Emerson M. - Vinokurov E.
2009). A projekt részeként Almati és a kinai hatar, Khor-
gos kozott 300 km-en 2x2 savos autopalya épiilt, amelyet
részben mar at is adtak. Szimbolikus lehet, hogy a ki-
nai hatarral épiilé autopalyat nem Kina, hanem a Vilag-
bank finanszirozta 1,2 milliard dollaros hitellel, amihez
Kazahsztan 0,2 milliard oner6t tett, a kivitelezést pedig
példaul a Giilsan nevi torok cég végezte. Kinaba azon-
ban nem egyszer(i gépjarmivel bejutni: ideiglenes kinai
forgalmi engedélyre és rendszamra van sziikség, aminek
megszerzése nem csak draga, de hosszadalmas, altalaban
csak kozvetitével lehetséges, ami nagyban megdragitja a
kozdti aru- és személyszallitast, nem beszélve a nagyon
hosszadalmas hataratlépésrol.

A kazah utakat kezel6 Kazautozhol JSC adatai alapjan
2013 és 2017 kozott 1 309 km féutvonal Gjult meg. Osz-
szességében 3 féutvonalon épitettek ki eddig autopalyat,
szamitasaim szerint 2 209 km hosszlsagban. Egyelére
csak az Asztana és Shchuchinsk kozti szakaszon kell auto-
palyadijat fizetni, de 2019-t6l 6 000 km-es szakaszon ter-
vezik a hasznalataranyos utdijat bevezetni a teherautok
szamara, ami nagyban hozzajarulhat a magas szinvonall
Uthalozat fenntartasahoz. A fejlesztéshez az EBRD bizto-
sitott egy 150 millié dollaros hitelt az 6sszesen 200 millié
dollarra becsiilt koltségekbdl.
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Kirgizisztan

A Kina, Kirgizisztan és Uzbegisztan kozti vasUtvonal-
nak mar 2016-ban el kellett volna késziilnie (Forman B.
2017). A vasUt azonban kevéssé fontos az orszagnak, hi-
szen féként lakatlan teriileteken halad keresztiil, ellen-
ben a két szomszédos orszagnak fontos lenne, ezért mas
fejlesztésekkel is megprobaltak osszekapcsolni. A kirgi-
zek inkabb a kozut fejlesztését tartottak fontosnak, és
2014-ben meg is kezdték az (j, észak-déli Gt kiépitését
(Levina M. 2018).

A kinai vezetés nagyon aktivan kereste a lehetdsége-
ket, hogy Kirgizisztanban részt vehessen a fejlesztések-
ben. A Bishkek és Osh kozti észak-déli Ut fejlesztését, az
Iszik-kol to koriili Gt felGjitasat az Osh és a kinai Kashgar
kozti Gt épitését is megprobaltak finanszirozni, de nem
sikeriilt jelentds egylittmiikodéseket létrehozni (Reeves
J. 2018).

Az Iszik-kil to és Bishkek kozott sajat forrasbol épi-
tették at az utat 2x2 savos gyorsforgalmiva, és zajlik az
Iszik-kiil té északi partjan a fout felujitasa, illetve a ma
még csak nyaranta nyitva tarté hataratkelé Kazahsztan
iranyaba Karakaranal is lassan teljesen kiépiil. A murvas
Ut elsé felét mar leaszfaltoztak, kazah és kirgiz oldalon is
megkezdddtek az eldkésziiletek.

A legfontosabb kirgiz belfoldi Gt, az Osh - Bishkek
kozlt felujitasa és fejlesztése az elmult években szinte
teljes egészében befejezédott. Az els6 szakaszt a Japan
Fejlesztési Bank 1997-ben 3 milliard jen, a masodik sza-
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Hossz

Koltség

Ut Szakasz (km) (millié USD) Finanszirozo Kezdés Befejezes
Bihskek - Naryn - Torugart 9-272 km 263 200 AR BEIER g 2012
port Bank
. 400-439; 439-479;
Bihskek - Naryn - Torugart 365-400 km 114 72 ADB 2008 2012
Bihskek - Naryn - Torugart 479-539 km 60 55 ADB 2008 2012
Bihskek - Naryn - Torugart 272-365 km 93 72,3 ACG 2008 2012
Osh - Batken - Isfana 248-271 km 23 6,3 Europai Bizottsag 2008 2010
Osh - Batken - Isfana 2RI Wi 32 25 Vilagbank 2008 2010
(Completed)
Osh - Batken - Isfana 2R 65 35 EBRD 2008 2010
(Completed)
Osh - Batken - Isfana 108-123 km 15 g6  CUEcsatlako- 5544 2010
zasi Alap
Osh - Batken - Isfana 10 - 28 km 18 16 Vilagbank 2008 2010
ZAU- 2 LG, 27 Kinai Export-Im-
Osh - Batken - Isfana 360 km, 248-271 124 91,4 P 2008 2010
- port Bank
km koporeteg
Bishkek-Osh, IV. szakasz 0 okek-Kara-Bal- 52 100  ADB 2009 2012
ta, 9-61 km
Madaniyat-Ja-
Bishkek-Osh, IV. szakasz  lal-Abad,, 507-574 67 60 EADB 2009 2012
km
4. tdbldzat: Kirgizisztdn kozlekedésfejlesztési projektjei
Forrds: sajdt gydijtés
kaszt 1998-ban 5,3 milliard jen, a harmadik szakaszra az  TUrkmenisztan

Iszlam Fejlesztési Bank adott forrasokat, a negyedik sza-
kaszra az Azsiai Fejlesztési Bank 90 millié dollar és az
Eurazsiai Unio bankja, az Eurazsiai Fejlesztési Bank 60
millio dollaros hitele adott fedezetet 2012-ben. A kirgiz
kozlekedési minisztérium kozlése szerint a 655 km-es Ut-
bol 483 km-t teljesen felGjitottak (Ministry of Transport
of the Kyrgiz Republic 2018). A felujitas egyik f6 oka az
volt, hogy a szovjet f6ut részben Uzbegisztanhoz keriilt,
és ezért olyan utat akartak, amin télen-nyaron biztonsa-
gosan és gyorsan elérhetd Osh.

Osszesen 926 km-nyi Gt Gjult meg Kirgizisztanban 6sz-
szesen 742 millio dollar értékben az elmdlt évtizedben (4.
tablazat). Ennek harmada szarmazott kinai hitelekbol. A
fejlesztések azonban a kirgiz tervekhez kapcsolodtak, és
csak a kozattal kapcsolatosak, Uj nemzetkozi Gtvonalakat
nem hoztak létre.
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Kifejezetten bezarkozo orszag Tirkmenisztan, de mivel
a gazdasag és az export szinte kizarolag a kdolaj és a
foldgaz kivitelére tamaszkodik, fontos szamukra a nem-
zetkozi egyiittmiikodés a kozlekedési kapcsolatok teriile-
tén. Kiemelt jelent6sége lenne a kdolaj- és gazvezetékek
kiépitése Azerbajdzsan felé a Kaszpi-tengeren at, hogy
elérhessék az eurdpai piacokat. A szovjet idokbol meg-
maradt, oroszorszagi iranyba kiépitett vezetékeket csak
Iran felé sikeriilt eddig kiegésziteni és bdviteni. Ezaltal a
tobbi iranyba a vasuti szallitas kiemelt fontossagu.

A jelent6s szénhidrogén-export hatasara a kozathalo-
zat fejlesztése is megindult: az M37-es f6ut Ashgabatbol
mindkét iranyba - Arcman és Tejen varosokig - kétszer
két savosan keriilt kiépitésre, de nem teljes értékii au-
topalyaként, am a gyér forgalom miatt erre nincs is fel-
tétleniil sziikség. A kormanyzat Ashgabat és Tlirmenbashi
kozott egy teljes értéki, fizetés autopalya megépitését
is elkezdte, de nem lehet tudni, ez mikorra késziilhet
el (Today Turkmenistan 2017). Az Gt nem az M37-es (t-
vonalat koveti, hanem teljesen (j nyomvonalon épiil, és
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tUlzé modon kétszer harom savval plusz leallosavval épiil
ki. Az orszag tobbi részén azonban a féutak igen rossz
allapotban vannak, feltjitasuk varat magara. Egyeldre
Ugy néz ki, nem is lesz semmi a nagyivii projektbél: a
kivitelezésre és lizemeltetésre kivalasztott torok Polimex
vallalat szerzédést bontott 2018 elején, az ligyvezetbjé-
nek Ugy kellett elmenekiilnie Tirkmenisztabdl, és tobb
mas beruhazason sem fizették ki a céget (Chronickles of
Turkmenistan 2018).

Bar az Uj autopalya épitése a nemzetkozi forgalmat
szolgalna, Tirkmenisztan esetében kiemelt nehézség,
hogy problémas a vizumok beszerzése, a vamolas és na-

gyon sokaig tart a hataratlépés, magas a korrupcio. Ez-
altal tranzit orszagként - kilonosen kozuton - érdemes
elkeriilni az orszagot.

Tlrkmenisztan szamara talan az egyik legfontosabb
fejlesztés a tlirkménbasi kikot6 2013 és 2017 kozotti mo-
dernizalasa volt 2 milliard dollar értékben. Rendszeres
kompjaratok indulnak a Kaszpi-tengeren Bakuba (Azer-
bajdzsan), Enzelibe (lran), Aktauba (Kazakhsztan) és
Olyaba (Oroszorszag). A kompoknak azonban nincs me-
netrendje, a kikotének nincs honlapja, nehézkes a kom-
pok hasznalata és tervezése, nem beszélve a vamolas és
a vizumok buktatoirol.

Kozle- Hossz Koltség Befeie-
kedési Szakasz (millio Finanszirozd Kezdés )
- (km) zés
ag USD)
Ut Dushanbe - Kurgonteppa Utfelljitas 100 96  ADB, OPEC Fund 2017 2019
Ut B;igzsmbe-Tursunzoda-uzbeg hatar utfel- 38 92,54 EBRD, AllB 2016 2018
Ut I,Dg,st,\anbe-Tursunzoda-uzbeg hatar utfel- 62 131 ADB 2011 2016
ujitas
Ut Ayni - Panjakent - lizbég hatar 135 112 ADB, OPEC Fund 2012 2016
Ut Vose-Khovaling UtfelGjitas, aszfaltozas 88 77  ADB 2014 2017
Ut Rasht-Navobod aszfaltozas 10,5 2,8 Japan kormanya 2014 2016
Ut Istiglol alagut Ujranyitasa 5 40  Iran kormanya 2011 2015
IDB, Kuwaiti Fund
. ‘ for Arab Economic
Ut Kulob-Kalaikhumb ut Shuroobod-Shagon 40 90,9 Development, Saudi 2011 2017
szakasza
Development Fund,
OPEC FUND
Ut Ufenntarté eszkozok beszerzése 0 5,4 EBRD 2015 2017
Ut Khojend-Isfara fout feltjitasa 100 54  Vilagbank 2016 2018
VasUt  Kurgonteppa-Kulob-Dushanbe Gj vasut 41 51 g;r:]akl B otz 2009 2016
Vasit  Vakhdat-Yavan hid és alagit épités 4 70 ENeTBPOTEAMROTt 015 2016

5. tdbldzat: Tddzsikisztdn kozlekedésfejlesztési projektjei
Forrds: sajat gydjtés

Tadzsikisztan

A térség orszagai kozil a kozlekedési infrastruktira
Tadzsikisztanban van a legrosszabb allapotban. Mivel az
orszagban nincsen jelentds tranzitforgalom sem, ezért
nehezebb nemzetkozi finanszirozast is talalni. A fejlesz-
tés és a fenntartas is igen koltséges az orszagban, mar
csak a foldrajzi korilmények: nagyon magas hegyek, a
foldcsuszamlasok, a hideg telek és meleg nyarak miatt is.
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A legérdekesebb utvonal a Pamir f6ut, ami bar korab-
ban is létezett Gsvényként, a szovjet idokben épitették
ki 1931 és 1934 kozott autoutta. A Bishkekeket Karakullal
0sszekoto M41-es Ut a kirgizisztani Oshig vezet. Az Ak Ba-
ital hagot 4655 méteres magassagban keresztezi, Khorog
és Sary Tash kozott 544 km-en keresztiil végig 4 ezer mé-
ter felett vezet.

A koziti kozlekedés fejlesztésére tobb elgondolas is
sziiletett, de csak kevés fejlesztés tortént. A kozlekedési
minisztérium adatai alapjan az 5. tablazatban Gsszesités-
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re keriiltek a fejlesztések, amik 624 km-t érintettek, 822
millio dollar értékben, aminek onerén tili részét nemzet-
kozi szereplok finansziroztak. A multilateralis fejleszté-
si bankok és az iszlam orszagok jatszottak a fészerepet,
Kina csak kisebb szerepet vallalt.

A 300 km hosszu Dusanbe - Hudzsand féut Gjjaépitése
kiemelten fontos: a telente gyakran jarhatatlan Gt atépi-
tése az orszag keleti és nyugati részeit dsszekapcsolja, és
nemzetkdzileg is fontos tranzit(tvonalla teheti. Erdekes-
ség, hogy az atépités 2006-ban indult, 300 millio dollar
hitelt adott ra Kina 20 éves 2 szazalékos kamatu hitelre,
joval az OBOR bejelentése elétt (News.tj 2018). Kina ak-
tivan jelen van az orszagban, Tadzsikisztan és Kirgizisz-
tan a vilagon az egyik legjobban Kina iranyaba eladdso-
dott orszagok lettek (Anderson D. 2018).

Uzbegisztan

Az orszag kozlekedésében annak ellenére, hogy az orszag
nagy kiterjedési és sok nyersanyaggal rendelkezik a vas-
Ut kevésbé fontos szerephez jut, mint Kazahsztanban. Az
adatok 2017-re érhetdk el az aruforgalom Osszetételére
az lizbég statisztikai hivatalnal. A 6. tablazat alapjan lat-
hato, hogy a vasut tonnakm-ben kifejezve is csak 14 sza-
zalékos részesedéssel rendelkezett. Amig a kozuti kozle-
kedés 20,4, addig a vasUti 34,3 szazalékkal csokkent az
el6z6 évhez képest.

Millio Rész-  Milliard  Rész-

tonna  arany tonnakm arany
Vasut 68,00 6% 22949,8 14%
Kozut 1 040,90 94% 136 628,8 86%
Légiszallitas 0,03 - 156,9

6. tdbldzat: Uzbegisztdn teherszdllitdsi teljesitménye,
2017. Forrds: www.stat.uz

Uzbegisztan igen bezark6zé orszagként tobb hataratkels-
jét is lezarta a Kirgizisztan és Tadzsikisztan felé is. 2018
marciusaban nyitottak viszont Ujra - fel(jitva - a Galaba
és Amuzang kozti vasUtvonalat Tadzsikisztan felé (Cara-
vanserai 2018). Kirgizisztannal pedig abban allapodtak
meg, hogy Taskentbdl heti egy vonat indult a kirgiz kiran-
dul6 kozpontba, az Iszik-Kol to partjan talalhato Balyk-
chybe (Tashkent Times 2017).

A koz(ti aruszallitas az orszagon beliil kitiintetett
szerepet tolt be, de a nemzetkozi forgalomban mar csak
8 szazalékos a részesedése - ebben a vasutnak van maig
meghatarozo6 szerepe (Abduvaliev A. 2018). Az orszag az
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egyetlen a kozép-azsiai térségben, amelynek autoipa-
ri gyartasi kapacitasa is van. Ez a két informacié pedig
kapcsolatban van: szeretnék a hazai teherautoflottat -
részben hazai gyartas mellett - nemzetkozi szinvonallra
fejleszteni, amivel mar a nemzetkozi kozuti szallitasban
aktivabban tudnak részt venni. Tovabbi kihivas, hogy Kina
iranyaba a Ferganai-medence feldl lehetne a leggyorsab-
ban eljutni, de ehhez a Kirgizisztanon at vezet6 utak fel-
Ujitasa is fontos lenne. Az orszag szamara az is kihivas,
hogy az Indiai-ocean felé az afganisztani allapotok miatt
nem lehet racionalisan eljutni.

A politikai és gazdasagi nyitas az orszagban egyben
kozlekedési fejlesztéseket is jelent. Jol mutatja ezt,
hogy 2018-ban létrehoztak a kozlekedési minisztériumot.
Az Azsiai Fejlesztési Bank hitelkeretet biztositott a Navoi
és Bukhara kozti kozel 120 km-es Utszakasz felGjitasara.
2018 és 2021 kozott kozutfejlesztési programot inditot-
tak, ami alapvetden a leromlott utak Ujjaépitését jelen-
ti, erre az ADB 410 millié dollaros hitelkeretet biztosit.

Oroszorszag és Fehéroroszorszag

A kozlekedési infrastruktira mindkét orszagban megfe-
lel6 a nemzetkozi kamionforgalom szamara, a két orszag
kozott hatar sincsen, ezért szabad az aruk aramlasa. Az
Eurazsiai Gazdasagi Union beliil cél a szallitmanyoza-
si iparagak integralasa, 2018-t6l szabadon vallalhatnak
munkat a tagallamok fuvarozéi mas tagallamokban is. A
kozlekedési infrastruktira Fehéroroszorszagban eurodpai
szinvonall, a nemzetkozi Utvonalak autépalyava vannak
kiépitve.

Oroszorszagban az autopalyak épitése azonban még
nem elérehaladott, a Szentpétervar és Moszkva kozti au-
topalya jelenleg kiépités alatt all, ennek atadasa 2019-re
vagy 2020-ra varhat6. Moszkva kornyékén van a legtobb
autopalya, ezeken kiviil nincsen magas szinvonalon kiépi-
tett autopalya a nemzetkdzi korridorokon. De kiilonosen
a ritkan lakott térségekben erre nincs is sziikség.

Oroszorszag azonban elhatarozta, hogy a Kina és Eu-
ropa kozti Utszakasz kb. 2000 km-es orosz szakaszan je-
lentos fejlesztéseket hajt végre, féként az Ural régidban
(RBC 2018). Az utak bovitése és fejlesztése helyett azon-
ban Oroszorszagban inkabb a kozuti biztonsag novelése és
az utak karbantartasa tekinthet6 elsédlegesen fontosnak
(Karpova G. - Sigova M. - Kruglova I. - Kelbakh S. 2017).
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1992 2000 2005 2010 2012* 2013 2014 2015 2016
Utak hossza 466 584 581 825 1278 1396 1451 1481 1498
Burkolt utak hossza 419 532 531 665 925 985 1024 1046 1054

7. tabldzat: Oroszorszdg uthdlézatdnak fejlédése (ezer km)
Megjegyzés: * 2012-t6l az adatok a teleplilési utak hosszdt is tartalmazzdk
Forrds: http://www.gks.ru/bgd/regl/b17_12/IssWWW.exe/stg/d02/19-05.doc

Oroszorszagban jelentésen nétt az Uthaldzat hossza az
elmult két évtizedben, kiilonosen a burkolt utak hossza.
Megujultak emellett a fébb féutak is, kilondsen fontos
ezek koziil a transzszibériai fout. 2005 és 2012 kozott 0sz-
szesen 700 ezer km Uj Gt épilt, 2022-ig ennek duplajat
tlizte ki célul az orszag (World Highways 2014).

Forgalmi adatok

Kinaban nehéz feladat a nemzetkozi aruszallitasra vonat-
kozo6 adatokat talalni. A kinai vamhivatal adatai alapjan
azonban az latszik, hogy a kozut szerepe egyre nagyobb
a nemzetkozi aruszallitasban, csupan hét év alatt 36 sza-
zalék volt a novekedés. Ekozben a nemzetkozi vonatok
szamaban, ami a f6 prioritasa az OBOR-nak, csak 25 sza-
zalékos volt a novekedeés.

Kinan beliil tobb informacio érhetd el: szamos orsza-
gon beliili fuvar index jott lére. 1998-ban indult a tengeri
szallitasokra vonatkozo CCFl, és ennek példajara 2006-
ban a Kinai Logisztikai Szovetség (China Federation of
Logistics & Purchasing, CFLP) és a Best Express a kkv-k
adataira alapitva inditott kozuti indexet (Liu Z. - Zhao
K. - Ma J. - Wang C. 2017). A CLFP a Linan logisztikai cég-
gel kozosen 2015-ben az autopalyan torténtd, tavolsagi
szallitasokra is létrehozott egy indexet. Ezekbdl pedig az
latszik, hogy a piaci ar gyorsan koveti a PMI index és a
kikotok forgalmat, tehat jol mikodnek a piaci mechaniz-
musok.

Neheziti a pontos statisztikai adatok értelmezését,
hogy jelent6s a kozép-azsiai térségben a fekete- vagy

sziirkekereskedelem is. A Vilagbank kiilon elemzést ké-
szitett errél 2012-ben, ugyanis a ,,bazari kereskedelem”
(mint a ruhak, jatékok, egyszer( és olcso elektronikai
cikkek) akar fele is a nem hivatalos csatornakon keriil
Kinabol a szomszéd orszagokba (Kaminski B. - Mitra S.
2012).

Mivel a kozép-azsiai orszagok kozelebb talalthatok
Kinahoz, ezért esetiikben gyakrabban érheti meg a koz-
Gti aruszallitas. Az OBOR keretében tobb j vasiti direkt
kapcsolat is kialakult, de itt korabban is élénk vas(ti
forgalom volt, igy a vasuti fejlesztések inkabb a kotott
palyas kapcsolatok mingségét javitottak, de nem tudtak
igazan a kozuttol forgalmat elcsabitani - ezt tamasztjak
ala a kinai vamhivatali statisztikak is.

Az Eurépai Unio azonban mar igen messze van, ezért
csak nagyon kiilonleges és egyedi esetekben lehet a koz-
ati arufuvarozassal talalkozni. Az Eurdpai Bizottsag ke-
reskedelmi adatbazisanak tanulsaga szerint nagyon el-
téré az OBOR térségében a kozlti kozlekedés aranya az
EU-val folytatott aruforgalomban (8. abra). Ezt egyrészt
a tavolsag, masrészt a vasiti és tengeri kozlekedés ren-
delkezésre allasa befolyasolja.

Erdemes kiemelni, hogy a 3 szazalék hiaba a legala-
csonyabb érték Kina esetében, ez magasabb, mint a vas-
ati szallitasok 0,9 szazalékos aranya'. Az EU-Kina keres-
kedelem aruforgalmi adatai 2003 éta érhetdk el, és ez
alapjan az latszik, hogy azota csokken a kozuti aruszalli-
tas szerepe a két gazdasagi térség kozott.

Amig Europa felé csokken a kozuti szallitas aranya,
addig Kinan beliil novekszik. Az elmdlt két évtizedben a

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Teherautdk szama (ezer) 23 657 23726 24 149 24 634 24 943 29 928 32 096
Szallitott millié tonna* 4731 474,5 483,0 492,7 498,9 598,6 641,9
Kozuti kozlekedés reszesedese a teljes 13% 14% 14% 14% 15% 17% 18%

forgalombol

8. tdbldzat: A kozuti druszdllitds szerepe a kinai hatdrforgalomban. Forrds: Kinai Vamhivatal adatai alapjdn sajdt szer-
kesztés. Megjegyzés: * dtlagosan 20 tonna rakomdnyt feltételezve teherautonként

' Az adatokat azonban érdemes fenntartassal kezelni, mert hibas adatkozlés is lehet a hattere, példaul ha kdzdton adnak fel
arukat kikoton keresztiil Kinaba, vagy kamionnal érkezik a kinai aru a kikotobal.
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8. dbra: Kozuti kozlekedés ardnya az EU és az adott orszdgok kézti kiilkereskedelemben (tonnd-
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Kozut részesedése

9. dbra: A kinai druszallitds teljesitménye és a kozuti druszallitds részardnya (millidrd ton-

kozut a vasUt és a vizi szallitas rovasara novelni tudta a
részesedését (9. abra). A kozuti aruszallitas novekedése
azonban a valsagot kovetden jelentdsen lecsokkent.

Logisztikai halézatok

Az OBOR kezdeményezés szamara fontos, hogy ne csak a
fizikai infrastruktura fejlesztésére koncentraljon, hanem
a teljes logisztikai lancéra. Ebben fontos szerepe van a
globalis logisztikai vallalkozasoknak. A piac szerkezete
sem érdektelen, a teljes logisztikai lanchan fontos, hogy
versenyképes cégek jelenjenek meg, akik egymassal is
konkuralnak. Sokkal hatékonyabb, ha logisztikai cégek
integraljak a szallitmanyozas teljes vertikumat, mintha
azt kereskedelmi vagy egyéb vallalatok, esetleg korma-
nyok probalnak meg (Liu X. - Zhang K. - Chen B. - Zhou
J. - Miao L. 2018). Ezeknek a logisztikai cégeknek kell
eldonteni, hogy mely szallitasi mod a leginkabb hatékony,
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és igy alakulhatnak ki hosszu tavon is hatékony és fenn-
tarthato logisztikai lancok.

Kina vilaggazdasagi integracidja a tengerpartokon
lévo varosokbol indult, és a logisztikai lancok is ehhez
kapcsolddoan alakultak ki. A kinai nagy tengeri kikotok
és az europai kozponti kikotok kozott alakultak ki kon-
ténerhajo jaratok, ezek nagy hatékonysaggal mikodnek.
A kikotokhoz Eurdpaban a mar meglévo kiterjedt Ut- és
vasuthalézatok kapcsolodtak (Klapita V. - Liu X. 2018).
Kinaban is gyorsan fejlodott a logisztikai rendszerek ki-
épitése, ma mar a legfejlettebb orszagokéhoz igen ko-
zel all ennek szinvonala. A logisztikai szolgaltatasok ha-
tékonysaga, a vevéi igények minél magasabb szint( ki-
szolgalasa pedig a gazdasag fejlesztése szempontjabol is
fontos, ennek legalabb akkora hatasa van a gazdasagra,
mint az infrastruktira fejlesztéseknek (Tian Y. - Ellinger

- Chen H. 2010)

A Vilagbank kétévente készit felmérést az orszagok

25



Bucsky Péter 2020: KozUton a SelyemuUton: Kina nyitottsaga még varat magara. Teriiletfejlesztés és Innovacio,

13(1-2) pp. 12-30.

logisztikai teljesitményérdl, amiben nem az egyes kozle-
kedési alagazatokat, hanem a teljes ellatasi lancot érté-
kelik. Ezeken a felméréseken Kina viszonylag jol teljesit,
am a kozép-azsiai és volt szovjet tagkoztarsasagok kife-
jezetten rosszul. 2007 és 2018 kozott raadasul Kazahsz-
tan és Oroszorszag kivételével nem sikeriilt az orszagok-
nak érdemi javulast elérniiik, a legtobb az OBOR mentén
elhelyezked6 orszag hatrébb cslszott a nemzetkozi érté-
kelésben. Ez pedig nagyban megneheziti a modern, haté-
kony kozlekedési kapcsolatok kialakitasat Kina és Eurdpa
kozott.

A logisztikai halozatok alulfejlettsége mellett az
OBOR altal érintett régioban az EU-Kina kozti gazdasagi
folyoson mas komoly akadalyok is vannak. Bar az OBOR
is foként infrastruktura fejlesztésre koncentral, még ez
az a teriilet, ahol a régio relative jol teljesit: sokkal na-
gyobb gond a hatarok nehézkes, lassu és draga hasznala-
tanak problémaja, illetve a piacra lépési akadalyok. Ezek
mind olyan teruletek, amelyek kilonosebb anyagi be-
fektetések nélkiil, nemzetkozi egyiittmiikodéssel, a mar
létez6 modszertanok atvételével megoldhatok (Yeung
B. - Matthew R. - Duval C. - Utoktham Yann 2017). Az
UNESCAP szakért6i tobb azsiai gazdasagi folyoso elemzé-
se utan arra jutottak, hogy a legnagyobb gazdasagi elényt
integralt szemlélettel lehet elérni, amikor az infrastruk-
és fejlesztését egy kozos rendszerben végzik az érintett
allamok.

A kinai kbzuti druszallitdsi piac nemzetkézi
kapcsolatai

A kinai kozuti szallitasi piac a mai napig zart és kevéssé

ismert. A hagyomanyosan elzarkozo orszag gazdasagi nyi-
tasa alapvetéen tengeri volt, a tengerparti varosok kii-
lonleges gazdasagi zonaibol az arukat szinte teljes egé-
szében hajoval szallitottak el. Az orosz-kinai gazdasagi
kapcsolatokban pedig a vasuté volt a f6 szerep, mar csak
a nagy tavolsagok okan. A kinai kozGti szallitasokkal kevés
tudomanyos cikk foglalkozik, a nemzetkozi aruszallitas-
ban betoltott szerepével pedig alig.

Az OBOR projektek kapcsan sem kap a kozuti aru-
szallitas igazan szerepet, aminek talan a legfébb oka,
hogy mig a vasut allami kézben van, és szamos tartomany
rendelkezik sajat (rész)tulajdonaban allo logisztikai val-
lalattal, addig a kozuti szallitas szinte teljes egészében
maganvallalatok végzik.

A kinai kozuti szallitasi piac azonban nem tul haté-
kony, kifejezetten szétaprdzott. A kozuti szallitasok kolt-
ségét évi 4 ezer milliard juanra, tehat kozel 600 milliard
dollarra becsiilik. Becslések szerint 700 ezer logisztikai
vallalkozas és 30 millié teherauto sofér van (Yu Y. - Li Y. -
Xia T. - Deng H. - Bao L. - et al. 2017). A kinai logisztikai
szovetség honlapjan azonban nem tesz elérhet6vé részle-
tesebb informaciokat a piaccal kapcsolatban.

A teherautok atlagos sebessége oranként 60 km, amit
az egyre nagyobb kozuti torlodasok rontanak. Ez a se-
besség elmarad az europai és észak-amerikai értékektdl,
de joval magasabb a fejlédé vilagban megszokottnal (CSL
2018b).

A kinai koz(ti szallitas f6 nehézsége, hogy zart: nem
vesznek részt a nemzetkozi egyezményekben, ezért nem
kozlekedhetnek alapvetéen Kinaban mas orszagok teher-
autoi. A horgosi hatarovezetben tett latogatas soran a
cégek képvisel6i elmondtak, hogy sem a kazah oldalra

2007 2018 2007-2016
— pontok helyezés pontok helyezés ;/srl\ttcc))iall)sa?\
Kina 3,32 30 3,61 26 9%
Kazahsztan 2,12 133 2,75 77 30%
Kirgizisztan 2,35 103 2,16 146 -8%
Turkmenisztan N/A N/A 2,21 140 N/A
Tadzsikisztan 1,93 146 2,06 153 7%
Uzbegisztan 2,16 129 2,40 118 11%
Oroszorszag 2,37 99 2,76 75 16%
Fehéroroszorszag 2,53 74 2,57 103 2%
Figyelembe vett orszagok 150 160

9. tdbldzat: A kozép-dzsiai orszagok logisztikai teljesitménye a Vildgbank LPI (Logistics Performance Index) listdja
alapjan. Forrds: https://lpi.worldbank.org/international/global alapjdn sajdt szerkesztés
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nem mehetnek at kinai teherautok, sem forditva. Egye-
dil a hatartérségében, 30 km-en beliil kozlekedhetnek a
szomszéd orszag teherautdi. Az arukat ezért at kell rakni
egyik kamionrol a masikra, ami nem csak koltséges, de
id6igényes is. Ezaltal dragabb és kiszamithatatlanabb a
kozuti szallitas, ezért is érdemesebb sok esetben vasiton
szallitani a szomszédos orszagokba.

Egyre tobb kétoldalu megallapodast irt ala Kina az
elmult években, hogy enyhitse ezt a problémat, de a
nemzetkozi normak atvétele még varat magara. Az alabbi
megallapodasok sziilettek:

1. Vietnammal 2018 szeptemberében allapodtak
meg, hogy a két orszag kozott - egyeldre kisér-
leti jelleggel - lehetdvé teszik a teherautok koz-
vetlen kozlekedését, megtakaritva a hatarokon
az atrakas koltségét (CSL 2018a).

2. Uzbegisztannal 2018. januar 1-jével lépett
életbe az a megallapodas, hogy a két orszag
teherautoi és fuvarozoi korlatozas nélkiil kozle-
kedhetnek egymas teriiletén. Ennek gyakorlati
életbe |épését korlatozza, hogy Uzbegisztanba
Kazahsztanon keresztiik célszer( eljutni - de oda
nem hajthatnak be kinai teherautok (The Tash-
kent Times 2017).

3. Oroszorszaggal 2018 juniusaban megallapodtak
arrol, hogy minden korlatozas nélkil kozleked-
hetnek a szallitmanyozo cégek egymas teriiletén
2019. januar 1-jétdl (Lysionok A. 2019). Az els6
kisérleti konvoj 2018 majusaban tette meg a
Talien és Novoszibirszk kozti 5 600 km-es tavol-
sagot (Mazzoli K. 2018).

Kina nem csak a kétoldall kapcsolatait javitja, hanem
alairta a nemzetkozi TIR megallapodast, ezzel utolso
jelentos gazdasagként csatlakozott az 1975-6s megalla-
podashoz, amit Eurdpaban és Azsiaban altalanosan hasz-
nalnak. Kina 2018 tavaszan dontotte el, hogy belép a
Nemzetkozi Kozuti Szallitok Egyesiiletébe majustol (IRU
2018). Az IRU becslése szerint ezzel Kina évi 13,6 milliard
dollarral, teljes éves kiilkereskedelmének 1,4 szazaléka-
val (Mazzoli K. 2018).

A csatlakozas azonban még nem teljes kord, egyeldre
csupan hat, az OBOR szamara is fontos hatarallomason
vezetik be:

o Dalien kikotovarosaban, ami a Dél-Korea-
bol érkez6 kompok miatt fontos

o A mongol hataron Erenhotban, ami az
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oroszorszagi kereskedelmi kapcsolat mi-
att fontos

« Horgosban Kazahsztan iranyaba
o Irkeshtamban Kirgizisztan iranyaba
e Manzhouliban Oroszorszag iranyaba

o Suifenhe kikot6jében, szintén Oroszor-
szag iranyaba.

A gyakorlatban ez még 2018 augusztusaban a horgosi ha-
taratkelénél nem miikodott: a kazah és kinai kamionok
tobb napos - vagy akar tobb hetes - vamkezelés utan tud-
jak csak az arukat tovabbszallitani, kiilfoldi tehergépjar-
miiveket nem engednek be Kinaba, ezért az aruk kolt-
séges és idoigényes atrakasara is sziikség van. Kinaban
folyamatban van a TIR egyezmény bevezetésén, tobbek
kozott a kinai kozUti fuvarozok szervezete (CRTA 2018).

Az atrakas és az egyéb vam- és ligykezelés ido- és
koltség vonzata pedig jelentds: a Della-Kz.com fuvarbor-
ze adatai alapjan az Almati és Uriimcsi kozti 1 050 km-es
tavolsagot egy kamion 2 150 eurdért teszi meg, tehat 2
euroért egy km-t. Ez a duplaja az Eurépaban megszokott
araknak.

Az OBOR bejelentését kovetben a vasUti kapcsolatok
szama novekedett, de szamos olyan Utvonal és arutipus
van, ahol a kozuti szallitmanyozas lehet versenyképe-
sebb. Ez mar csak azért is igy van, mert sokszor tobb ezer
km-es hatarszakaszon nincsen Kinanak vasuti kapcsolata
szomszédaival.

A kinai piaci nyitas a nemzetkozi kozuti aruszallitas
iranyaba nem véletleniil igen lassu: 7,5 millio cég foglal-
kozik kozuti aruszallitassal, de cégenként atlagosan csak
1,5 darab teherautoéval rendelkeznek (CSL 2018c). A koz-
Gti szallitasi piac tehat jorészt egyéni vallalkozokra épiil,
akik sajat tulajdonu jarmivekkel fuvaroznak. A 6,9 millio
sof6r 90 szazaléka egyéni vallalkozd, csupan 10 ezer cég
rendelkezik 100-nal tobb teherautoval (Yu Y. et al. 2017).
Arendszer nem hatékony, ezt mutatja példaul, hogy atla-
gosan 2-3 napot varnak egy-egy Ujabb fuvarra. Eurépaban
és Eszak-Amerikaban ez elképzelhetetlen, online fuvar-
borzéken lehet a kapacitasokat szinte teljes egészében
lefedni.

Osszegzés
Az Eurdpai Unid és Kina kozotti eurazsiai térség kozti

kozuti aruszallitasi kapcsolatai a nemzetkozi gazdasagi
és politikai egyiittmikodések és a nagy tudomanyos és
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média visszhang mellett bejelentett OBOR projekt elle-
nére az utobbi évtizedben nem valtozhattak érezhetéen.
Bar Kinaban gyorsan javult a kozuti infrastruktira szinvo-
nala a 21. szazadban, illetve Oroszorszagban is kielégito
min6ségli, a két térség kozotti kozép-azsiai orszagokban
még szamos kihivas elott all a kozutak fenntartasanak
minosége és jelentds fejlesztésre is sziikség lenne. A koz-
ati infrastruktdranal is nagyobb kihivast okoz, hogy az
eurazsiai orszagokban eltéré szabalyozas vonatkozik a
kozuti aruszallitasra. Az Eurépai Unid és az Eurazsiai Gaz-
dasagi Unio kozti atjarhatosagot is szamos adminisztra-
Cios el6iras neheziti. Kina azonban a vilag szinte minden
orszaga altal hasznalt TIR rendszernek sem teljes jogu
tagja, ezért a nemzetkozi kozuti aruszallitas kiilonosen
nehézkes az orszagba. A kereskedelem élénkitésének és
az aruszallitasi koltségek csokkentésének a nemzetko-
zi aruszallitasi szabalyozasok egyszer(sitése lehetne a
leggyorsabb és legolcsobb madja, am ennek kapcsan nem
érzékelni érdemi elérelépést.
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