DR. ERDOSI FERENC

A kelet-europai vasuti forgalom renszervaltas utani
alakuldsa orszagcsoportok szerint

Tobb mint fél évszazaddal ezel6tt kezd6dott meg a gépi kozlekedés alagazati szerkezeté-
nek (modal split)' latvanyos atalakuldsa, amely a vilag szinte valamennyi orszagaban
véget vetett az igazi ,,vastutkorszaknak”. Vonatok helyett az aruszallitasban, de kivaltkép-
pen a személykdzlekedésben a gépkocsi valt uralkodova, és az utdbbi idékben rendkiviil
nagy teret kapott a repiil6gép is a tavolsagi kozlekedésben. (A 1égi utasszallitas utaskilo-
méterben mért teljesitménye talszarnyalta a vasutit Eszak-Amerikaban az 1960-as évek-
t61, Nyugat-Eurépaban, tovabba Tajvanon, Dél-Koreaban, Ausztraliaban és Uj-Zélandon
az 1990-es évek végétol.)

Kelet-Europaban az ,,autokorszak™ tobb évtizedes késéssel koszontdtt be, alapvetden
az alabbi (a tarsadalmi/gazdasagi/politikai rendszerbdl kdvetkezo) okok kovetkeztében:

— az autohoz jutas korlatozott volt (kiutalasi rendszer autokereskedelem helyett, tal-
nyomoan — a fejlett orszagokhoz képest miiszakilag tobb évtizeddel elmaradt —
KGST-gyartmanyokbol);

— a jovedelmi viszonyok a lakossag nagyobb részét kizartak az autovasarlas lehetd-
ségébol;

— az Uthalozat messze elmaradt a korszerii személyauto-hasznalat igényeitdl;

— az oleson rendelkezésre allo és szinte valamennyi telepiilést bekapcsold helyko-
zi/tavolsagi autobusz-kozlekedés bovitette (a vasutat kiegészitve) a legkiilonbo-
z6bb viszonylata utazasi lehetéségeket.

A rendszervaltaskor az autéhoz jutas feltételei szinte marol holnapra alapvetéen meg-
valtoztak a keresletibdl hirtelen kinalativa valt szabad piacon. Az évtizedeken at elhalasz-
tott igények kielégitése egy-két éven beliil milliés nagysagrendii autdbehozatalt generalt,
mikozben a kamionos cégek olcsobb szallitasi kinalatukkal meghatdarozo részaranyra
tettek szert a kdzlekedési piacon tovabbra is rugalmatlan vasut karara.

A vasut szerepe az erds piacvesztés ellenére a személy- és aruszallitasban Kelet-
Europaban még mindig joval nagyobb, mint Nyugat-Eurdpaban, és az aruszallitasban
nagyjabol az Egyesiilt Allamokbeli ardnyokat éri el, mig a belfoldi tavolsigi személyszdl-
litasban némileg feliilmulja a nagysebessegii vasutakkal is jol feltart Japant.

Kelet-Eurépan beliil azonban jelentdsek a kiilonbségek a vasit modal spliten beliili
részaranya tekintetében.

Az egyes orszagcsoportok belfoldi kozép- €s nagytavolsagu aruszallitasi szerkezetét
tekintve a FAK-allamokban még mindig tart a , kvdzi vasitkorszak”, de a kelet-kozép-
eurdpai, balkani és balti orszagok mar az 1970/1980-as évektdl eljutottak a forgalmi
teljesitmények alapjan az ,,autokorszakba”, és csak egyes orszagokban, a kozlekedés egy-

! A tomegkozlekedés és az egyéni gépjarmii-kozlekedés ardnya, szédzalékban kifejezve.
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egy elemében (példaul a balti dllamokban a tranzit-aruforgalom tekintetében) képes a
vasut feliillmulni a kozutakat (Erdési 2009).

A vasiti forgalom valtozasanak fébb kiilonbségei Kelet- és Nyugat-Eurépa kozott

A rendszervaltas el6tti (1950—-1990. évi) id6szakban a vasuti személyszallitas (utaskilo-
méterben mért) forgalmi teljesitményében annyiban volt hasonlésag Kelet- és Nyugat-
Eurépa kozott, hogy mindkét térségben a novekedési iranyzat volt a jellemzd, azonban

— Nyugat-Eurdpaban a ndvekedési trenden beliil erds hullamzas mutatkozott (1. ab-
ra), mig

— Kelet-Eur6paban viszonylag egyenletes volt a forgalomndvekedés, és a teljesit-
ménygorbe csak az 1980-as évektdl valtott at enyhe csokkenésbe. (A Szovjetuniod-
ra és Délkelet-Eurdpara még az 1980-as években is az utaskilométer-értékek no-
vekedése volt a jellemzd.)

Teljesen eltér6 mddon alakult viszont a teheraru-forgalom tonnakilométer teljesit-

ményben mérve.

— Nyugat-Eurépaban a gazdasdg konjunkturaciklusait kisebb késésekkel leképez-
ve/kovetve, er0s ingadozasokkal az 1970-es évekig tartott a novekedési idészak,
ezt 1980-ig a stagnalas kovette, majd megkezd6dott a visszaesés, amelynek ko-
vetkeztében 1990-re a teljesitmény az 1950-es évek derekara jellemzd szintre
stillyedt.

— Kelet-Eur6paban (6sszességében) 1950 és 1975 kozott az extenziv iparositas miatt
rendkiviil dinamikus volt a teheraru-forgalom ndvekedése, majd a vontatottan
ugyan, de mar megkezdddo gazdasagi szerkezetvaltas és a kozuti fuvarozas tér-
nyerése kovetkeztében lelassult a forgalomndvekedés, és a legtobb orszagban az
1980-as évek masodik felében szinten maradt, vagy forgalomcsokkenés kovetke-
zett be, részben a nagy tomegli banya- és kohdszati termék iranti kereslet vissza-
esése, részben a kevesebb lakotelepi lakas épitése miatt.

Azokban az orszagokban, ahol a tonnakilométer teljesitményben a visszaesés na-
gyobb volt mint a tonnasulyban, ott a nagy tavolsagokrol torténd beszerzések elmaradasa,
a helyi-térségi er6forrasokra vald nagyobb foku alapozas valtotta ki e valtozast.

Kelet-Eur6panak a Szovjetunion kiviili részében leginkabb az agazati és a teriileti el-
helyezkedés szempontjabol rendkiviil kiegyensulyozatlan gazdasagszerkezeti Lengyel-
orszagnak volt sziiksége vasuti szallitasra, foként szénexportjadhoz (Erdési 2009).

Kiilonosen az 1950/70-es években szamos nagy ipari létesitményt — foglalkoztatési
megfontolasbdl — az alapvetd nyersanyagbazisoktol, lelohelyektdl tavoli telephelyeken
hoztak 1étre. E telepitéspolitika hozzajarult a tonnakilométerben szamitott szallitasi telje-
sitmények novekedéséhez — a mas szempontok szerinti belf6ldi és nemzetkdzi (KGST)
terlileti munkamegosztassal egyiitt. A mez6gazdasag lizemnagysag szerint szétaprozodott
(kisparaszti gazdasagok) és teriiletileg er6sen szortan helyezkedett el, Osszességében
pedig a jovedelemtermeld képessége messze elmaradt az iparétol, ezért szallitasi igényei-
nek strukturdja is alapveten kiilonbozott az iparitol, 1étrehozva a kis tavolsagu szallita-
sok bonyolult texturajat. A nemzetkozi dsszehasonlitasban is kiemelkedd volumenti ingd-
zas (a dolgozok 28%-a naponta utazott a munkahelyére) a személyszallitasnak is biztosi-
totta a tomeges piacot.
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1. abra

A vasuti palyahdlozat, valamint a személy- és teherdru-forgalom viszonyanak alakuldsa
1950-2000 kozott Nyugat- és Kelet-Europaban
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a) Union Internationale des Chemins de Fer.
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Lengyelorszag ,,folénye” a palydk forgalmi teljesitményében a mértékvesztett iparo-
sitds, a banyaszat és a nehézipar virdgzasa idején, az 1970-es években tlint ki igazan.
Az 1 km péalyahosszra jutd milli6 tonnakilométerben vett teljesitmény 1973-ban Lengyel-
orszagban 4,4 volt (amikor az USA-ban 3,7, az NDK-ban 3,4, Japanban 2,3, az NSZK-
ban és Franciaorszagban egyarant 2,1, az Egyesiilt Kiralysagban pedig 1,4), és csak a
Szovjetunid, valamint Csehszlovakia eldzte meg 21,6-0s és 4,5-es értékkel.

A rendszervaltas gazdasagi-tarsadalmi kovetkezményeire a vasuti kdzlekedés a forga-
lom nagysaganak ¢€s szerkezetének valtozasaval reagalt. A dobbenetes mértékti forgalom-
csokkenés utani (tobbnyire 1991/1993. évi) mélypontot stagnalas kovette.

A forgalom 1990 6ta végbement alakulasat kedvezotleniil befolyasold tényezok (a
gazdasagi szerkezetvaltas, a robbanasszerti kozuti motorizécio, illetve a kozuti kozleke-
dés nagy vonzereje, életmod- és életvitelbeli valtozasok stb.) nem azonos erével hatottak
a teheraru- és személyforgalomra.

Kelet-Europa egészet tekintve az 1990-2006 kozotti idészakban a vasuti személy-
forgalom nagyobb meértékben esett vissza, mint a teherdru-forgalom (1. tablazat).
Az utasszam az 1990. évi felénél is kisebb lett, viszont az utaskilométer-teljesitmény csak
2/5-del lett kevesebb, miutan a vasuthoz hii utasok mostanaban inkabb tavolsagi kozleke-
désre veszik igénybe a vonatot, és j6 néhany orszagban igen megcsappant az agglomera-
cidkon, vonzasteriileteken beliili rendszeres rovid utazas (foként a munkaba jaras).

A személyforgalomnak a teheraru-forgalomhoz viszonyitott gyorsabb visszaesése el-
téré mértékben ugyan, de mindegyik orszagcsoportra jellemzd. Konkrétabban:

— A személy- és aruszallitds visszaesésének értékei legkdzelebb allnak egymashoz a
Balkénon, s igen nagyok (atlagosan 70% koriili mértéket érnek el), de a FAK-
allamokban is kozel azonos mértékii volt a visszaesés a két szolgaltatasfajtaban.

— A Visegradi Négyek orszagcsoportban mar karakteresebb volt a személyforgalom
csokkenése az aruforgalomhoz képest.

— Még mas vilagrészek régidiban is alig fellelhetd a balti orszagokra jellemz6 kii-
lonleges helyzet, ahol masfél évtized alatt szinte marginalizalédott a vasuti sze-
mélykozlekedés (az utasvesztés példatlan, 80%-ot béven meghaladd mértékii
volt), viszont az aruszallitdsban csak kismértékli (a tonnakilométer-teljesitmény-
ben 10% alatt maradd) forgalommérséklddés kovetkezett be. E kettdsség részben
annak a kovetkezménye, hogy a bekdszontd autdkorszakban a kis orszagteriileten
beliili lasst és koriilményes (atszallasokkal megszakitott) vasuti kozlekedéstol el-
partolt az utasok tobbsége, részben pedig arra vezethetd vissza, hogy az Oroszor-
szag ¢€s mas orszagok szamadra a balti kikotokig tartd tranzitiru-szallitasok a leg-
utobbi idékig alig vesztettek volumeniikbél — sét Esztorszagban még novekedtek
is.

Az elébbiekben vazolt idobeli aranyvaltozasokon tulmenden az egyes orszagcsopor-
tok/orszagok a tekintetben is lényegesen kiillonboznek, hogy korunkban milyen sulyt
képvisel a teljes vasuti szolgaltatasi volumenbdl a személy- és az aruszallitds. Demonst-
ralasara egyszerli mutatoként az utaskilométer-teljesitményre jutd arutonnakilométer-
teljesitmény értékét vehetjiik alapul (1. tablazat). Kelet-Eurdpa atlaga 2006-ban felkere-
kitve 8,3 volt.
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A viszonyszamok alapjan

— szinte hegemoén helyzetben van (20—41-szeres) a teheraru-szallitas a személyszal-
litassal szemben két balti orszagban (kivaltképpen Esztorszagban) és Bosznia egy
részén,;

— erbsen tulstlyban van (4—10-szeres) az aruszallitdas Oroszorszagban, Moldéaviaban,
Macedoniaban, Szlovakiaban, Szerbia és Montenegroban, Ukrajnaban, Szlovénia-
ban, Lettorszagban, Belaruszban;

— gyengén tulsulyos (2—4-szeres) Lengyelorszagban, Csehorszagban, Horvatorszag-
ban, Bulgaridban,;

— nagyjabdl egyensulyban van (legfeljebb 2-szeres) Magyarorszagon, Romanidban és

— aszemélykozlekedés az er0sebb Albaniaban (ahol az aruforgalom a személyszalli-
tasnak csak a 45%-at teszi ki).

A kozfelfogas szerint a korszerti kozlekedési szokasokat, illetve kozlekedési szerke-
zetet tiikrézi a magasabb viszonyszdm, azaz, ha a vasutak mindenekeldtt a teheraru-
szallitast szolgaljak, és csak alarendelten a személyszallitast, amelyre alkalmasabb a
kozuti kozlekedés. Az EU kozlekedéspolitikdja altal is képviselt helyes kovetelmény
viszont az, hogy a vasuti kozhasznalata személykozlekedés minél nagyobb szerepet jatsz-
szon a személyszallitasban az egyéni kozutigépjarmii-kozlekedéssel szemben.

A teheraru-forgalom alakuldsa 1990-2006 kozott az orszagcsoportokban és
orszagokban

Kelet-Europa vasuti teheraru-szallitasa egészében véve 2006-ban (a 2000-es évek eleji, j6
néhany orszagban bekovetkezett kedvezd fordulat, élénkiilés ellenére) még mindig csak
az 1990. évi tomegének 57,5%-at, tonnakilométer-teljesitményének pedig 70,5%-at érte
el (1. tdblazat; 1asd még a 2. abrat 2005-ig).

A szallitott aruvolumen (tonnasuly) alapjan a legnagyobb forgalom-visszaesés vala-
mennyi orszagcsoportban (de eltérd mértékben) az 1990-1995. évi iddszakra esett, vi-
szont az 1990-es évek masodik felében folytatddott (bar joval kisebb iitemben) a csdkke-
nés a legtobb orszagban, és szazadunk elejére tobbnyire mar a forgalomélénkiilés volt a
jellemzd.

A rendszervaltds ota bekovetkezett forgalomcsokkenés konkrét idébeli alakulasat
szamos egyedi tényezo, illetve folyamat is befolyasolta, mint példaul a termelési recesz-
szi6 bedllasanak vagy a pénziigyi valsag mélypontjanak az ideje, tovabba a délszlav pol-
garhabort, mas térségekben a politikai fesziiltségek.

Nem elhanyagolhat6 tény, hogy az 1990-es évek els6 fele 6ta a FAK-orszagok és a
Baltikum vasuthdlozatdnak az ateresztoképessége lényegesen nagyobb, mint a szallitasi
igény. Emiatt a szallitasbol befolyd bevételek és a foként az infrastruktira tizemeltetésé-
vel kapcsolatos kiadasok kozotti arany is rosszabbodott.
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2. ébra

A vasuti teheraru-szallitas alakulasa 1990 és 2005 kozott orszagesoportonkent (a)
és orszagonkent (b) a tonnasuly alapjan
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Forras: UIC-adatokbol szerkesztette a szerzg.
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A rovidebb iddszakbeli specidlis jellemzokon tilmenden a rendszervaltas ota eltelt
masfél évtizedes (1990-2006) idoszakban:

— A tonnasuly alapjan bekovetkezett valtozasok eldjele és mértéke szerint az egyes

orszagok, illetve vasuttarsasagok a kovetkezo kategoridkat alkotjak:
® Novekedést mindossze az Eszt Vasutak tudott felmutatni (+48,3%), mig az
Osszes tobbi orszdgban, vasuttarsasagnal csokkenés kovetkezett be (1. tabla-
zat).
® A csokkenés mértéke
= a legkisebb volt a balti orszagokban (-20,5%) a FAK-orszagok (tulnyo-
modan Oroszorszag) szamara végzett tranzitszolgaltatdsoknak koszonhetden,
= alegnagyobb mértéket (—67,6%-ot) a Balkénon érte el,
= a kelet-eurdpai atlag (—42,5%) koriili visszaesés jellemezte a Visegradi
Négyeket és a FAK-orszagokat (—45,4%, illetve —39,3%).

— A tonnakilométer-teljesitmény alapjan egész Kelet-Eurdpa aruszallitasi teljesitmé-
nye a tonnasulyhoz képest kisebb, —29,5%-0s mértékben esett vissza, ami arra
utal, hogy a vasut a legnagyobb forgalomveszteséget a révidebb tavolsagu szalli-
tasoknal szenvedte el, és a megmaradt fogalmanak joval nagyobb részét a tavolsa-
gi szallitasok teszi ki.
® Novekedés e vonatkozasban ugyancsak kizarolag az Eszt Vasutaknal allt eld.

A csokkenés mértéke tekintetében az egyes orszagcsoportok sorrendje a tonnastlybe-
lihez hasonlo, azzal a kiilonbséggel, hogy a balti orszagokban a tonnastlyhoz képest még
kedvezobb a helyzet, viszont a visegradi orszagok az atlagot er6sen meghaladtak, sokkal
rosszabb poziciot értek el, mint a FAK-orszagok.

Az 1980-as évektdl bekovetkezett dramai mértékli forgalomcsokkenés ellenére Nyu-
gat-Eurdpahoz képest Kelet-Eurdpa tdmegaru-szallitsra berendezkedett néhany orszaga-
ban még mindig nagy a fajlagos vasuti aruforgalom, azaz az 1000 USD &sszegii GDP-re
juté tonnamennyiség €s tonnakilométer-teljesitmény tekintetében (példaul Lengyelor-
szagban 1,76 az EU-15-6k 0,25 értékével szemben).

Legintenzivebb (28-37 millié t/km/év) a teheraru-forgalom a legnagyobb szénbanya-
szati/kohoipari agglomeraciok vasutjain (példaul Donyeck, Kuzbassz, Fels6-Szilézia),
valamint néhany nemzetk6zi tranzitmagisztralén.

A nehézipar altal kevésbé igénybe vett, de nagyvarosok kozotti altalanos forgalmat,
valamint tranzitot hordozd nagyon frekventaltak k6zé tartozik a Moszkva €s Szentpéter-
var kozotti magisztralis vonal az atlagosan évente 40 milli6 tonnas forgalmaval.

A vasuti és koziti aruszallitas kozotti feladatmegoszlas valtozasa
a szallitmany-osszetétel alapjan

Az aruszallitasban a vasut dominancidjat két tényezd, illetve folyamat szdmolta fel:

— A kozuti aruszallitast a teljesitoképességének megtobbszorozodése, valamint a faj-
lagos koltségének csokkenése a kinalati oldal feldl joval eldnydsebb pozicidba
hozta, és mar a kisebb értékli (6mlesztett) aruk szallitisahoz is versenyképessé tette.

— Keresleti oldalrdl a leglényegesebb valtozas a szallitmanyok termékosszetételében
kovetkezett be a magasabb feldolgozottsagi szintli, értékesebb aruk aranyanak no-
vekedésével.
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E folyamatok kdvetkezményeként nemcsak az egyes aldgazatok iranti szallitasi igé-
nyek tolédtak el mennyiségileg a kdzuti javara, hanem az egyes aldgazatok szallitmany-
Osszetétele is megvaltozott.

A ,,vadkapitalista”, kvazi-piacgazdasag koriilményei kdzott a szallitasi koltségek irra-
cionalis alakuldsdnak (messze az érték alatti dron beszerzett teherautoknak, illegalis di-
zeliizemanyagnak, feketén alkalmazott munkaerének) kovetkezményeként ttépitékdvet,
betonkavicsot rendszeresen szallitanak tobb szaz km-es tavolsagokra, olyan viszonyla-
tokban is, ahol vasut is 1étezik.

A vastti szallitmanyszerkezet valtozasa az egyes orszagokban jol tiikrozi a gazdasagi
strukttra atalakulasat.

A korébbi f6 szallitmanyok koziil az 1990-es években — az épitkezések igen jelentds
megritkulasa kovetkeztében — a legnagyobb mértékben és szinte valamennyi orszag vas-
utjain az épitdanyagok fogyatkoztak meg, de jellemzd volt a kohaszati alapanya-
gok/energiahordozok nagy részének elmaradasa is. A szénbanyaszat folyamatos zsugoro-
dasa és az energiaellatds tilnyomoéan szénhidrogén-alaptiva valasa ugyancsak élesen
megnyilatkozott a vasuti aruszallitds szerkezetében. Ennek ellenére az egyes orszdgok
vasuti teherszallitasanak arucsoportok szerinti 0sszetételében a dominans arucsoportokat
a legtobb esetben még mindig a legnagyobb tomegben termelt banyaszati termék vagy
egy¢éb alapanyag (érc, hulladékvas) hatdrozza meg.

Nyugat-Europaval ellentétben Kelet-Eurdpa néhany orszdgaban — az 1970/1980-as
évektol bekovetkezett drasztikus termeléscsokkenés ellenére — még ma is nagy mennyi-
ségli a szénbanyaszat és a szénexport. Esztorszag kiilonleges energiahordozé asvany-
kincse az olajpala (melybdl desztillalassal olajat allitanak eld), azonban ez a vasuti szalli-
tasban a masodik helyre szorul az Oroszorszagbol érkezd olaj- és olajtermék-tranzit-
szallitmanyok utan.

Viszonylag magas részaranyt érnek el a legtobb orszagban a nehézipar gyartmanyai
(nyersvas, hengerelt acél, buga stb.), tovabba a legkeresettebb energiahordozo, a kdolaj
(és olajtermék-iizemanyag), de joval szerényebb ardnyt tesz ki a faanyag, a gabona, a
cement, tovabba a szénbdl késziilt €s mas vegyi anyag.

Azokban az orszdgokban, ahol gyakorlatilag megsziint vagy teljesen eljelentéktele-
nedett a szénbanyaszat, és marginalis jelentdségli az olajbanydaszat, raadasul a nehézipar
is erdsen visszafejlodott, ott az arudsszetétel joval valtozatosabb, mivel nincs domindns
arucsoport. Az importalt olaj, olajtermék és gaz csovezetéken érkezik, az épitdanyag-
szallitmanyok pedig toredékét teszik ki az 1970/1980-as évekbeli tomeges (panel) lakas-
épitési idészakkal szemben (Walther 2006).

A vasuti aruszallitas arufajtak szerinti 6sszetételenek fobb tipusai orszagonként a ko-
vetkez6 képet mutattak 2006-ban:

— Monostrukturalis, azaz egy arucsoport altal uralt szerkezeten beliil

® a folyékony energiahordozok (olaj/olajtermékek) képezik a legnagyobb tételt
az arucsoportok koziil
= kiemelkedd mértékben Esztorszagban (70,4%);
= erds folénnyel Litvanidban (41,0%) és Lettorszagban (38,8%);
® a banyaszati és kohaszati termékek (szén, olaj, vas/acél) egyiittes részaranya
= kiemelked6en magas (80% feletti) Bosznia és Hercegovinaban;
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= igen magas (60-80%) Lengyelorszagban (63,2%), Csehorszagban
(65,7%), Szlovénidban (70,3%), Bulgaridban (62,3%), Roméanidban
(77,5%), Lettorszagban (71,2%), Ukrajnaban (79,0%) és Szlovakiaban
(71,9%);
® a gépek, jarmiivek, berendezések, késziilékek arucsoportja
= sulyban az els6 helyen all a szallitmanyok koziil Magyarorszdgon
(27,4%), Moldaviaban (36,2%) és Szerbidban (28,6%);
= a masodik helyet foglalja el a szallitmanycsoportok kozott Szlovéniaban
(20,8%) és Macedoniaban (26,0%).
Viszonylag kiegyenstlyozott, vegyes osszetételii a szallitmanyszerkezet Horvator-
szagban, ahol egyetlen arucsoport sem emelkedik ki igazan. Még a miitragyak ¢és
vegyi termékek egyiittes részaranya sem éri el sehol a 20%-ot. Ez az arucsoport
viszonylag magas aranyt ér el (15% felettit) Litvanidban, Lettorszagban, és atlag
felettit (10—15%-ot) Bulgéridban, Roméanidban, Montenegroban és Belaruszban.

A belfoldi és a nemzetkozi viszonylati szallitasok részaranya a teljes vasiti
aruszallitasbél

A vasuti (kocsirakomanytl) aruszallitds rendeltetés, illetve viszonylat (belfoldi, a hazai
kiilkereskedelem — export/import — altal keltett és az atmend forgalom) szerinti Osszeté-
telét a kovetkez6 hatotényezok alakitjak:

az orszag foldrajzi fekvése és halozati helyzete;

a gazdasag nyitottsaga, nemzetkozi jellege, globalizaltsaga, a kiilkereskedelemre
orientaltsag mértéke;

a mas orszagok szamara végzett szolgaltatdsok mértéke;

a vasuthalozat fejlettsége, miiszaki teljesitoképessége, a vasut szerepe az adott or-
szag szallitasi feladatainak ellatasaban;

az orszag nagysaga (foként teriilete).

Orszagcsoportonkeént eléggé markansan kirajzolédnak a vasuti aruforgalom rendelte-
tés szerinti szerkezetének jellegzetességei:

A visegradi/nyugat-balkani orszagcsoport atlagaban a vasut

= elsGsorban a sajat kiilkereskedelmet,

= masodsorban a belfoldi aruszallitast szolgalja,

* mig a tranzit csak a harmadik helyen all. A tranzit aranya északrol dél felé ha-
ladéan névekvo hanyadu, legnagyobb a Nyugat-Balkanon.

A Kelet-Balkan/Délkelet-Europa orszagcsoport jellegzetessége, hogy

= a vasutat igen nagy mértékben (er6s haromnegyed részben) belfoldi szallita-
sokra hasznaljak,

= a vasuti szallitasban joval kisebb részaranyt képvisel a sajat kiilkereskedelem-
mel kapcsolatos arumozgatas,

= a vasuti tranzit kifejezetten jelentéktelen (nem utolsoésorban az orszagok kozot-
ti fesziiltségek kovetkezményeként).

A Baltikum kapuként (gateway) a szarazfoldi Kelet-Europa kiszolgélasaval eldse-

giti Oroszorszag (kisebb mértékben mas FAK-orszagok) vilagpiaci kapcsolatainak

kibontakozasat, ezért Eurdpa keleti felének elsé szamu tranzitrégioja.
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— A FAK-térségben a belfoldi viszonylatu szallitis a meghatarozo, amelyhez a tran-
zit csak Belarusz esetében zarkozik fel.

A teljes forgalombol a belfoldi forgalom magas hanyadat elésegiti a nagy teriileti ki-
terjedés és a viszonylagos kiilpolitikai/gazdasagi elszigetelddés (példaul Szerbia, Albania
esetében). A vasut a kozittal szemben belf6ldon igazan a nagyobb tavolsagokon lel piac-
ra, példaul Ukrajndban, Lengyelorszagban, ahol a teriileti munkamegosztas soran nagy
arutdomegek (szén, gabona ¢€s épitdanyag) aramlanak a régiok kozott, mig a kis orszago-
kon belill a lehetséges tavolsagi viszonylatok a vasut szdmara a legtobb esetben gazda-
sdgtalanul rovidek — mint példaul a balti orszagokban, Macedonidban, Szlovakidban.
Ugyancsak eldsegiti attételesen a belfoldi forgalom magas hanyadat a ,,végponthelyzet”
azzal, hogy a tranzit szamara a foldrajzi/halézati periférian csak kismértékben van lehetd-
ség, viszont a kiilkereskedelmi szallitasokbol a tengeri szallitds komoly részt képes val-
lalni, s6t a kozuti szallitas is sok arut maga felé vonz (példdul Romanidban, Bulgaridban
— 2. tablazat).

A rendszervaltas ota szinte valamennyi orszagban kisebb-nagyobb mértékben néveke-
dett a nemzetkozi forgalom aranya mind a szallitott tonnasulybodl, mind a tonnakilométer-
teljesitménybdl. E folyamat tobb tényezo egyiittes hatasanak a kdvetkezménye.

— A belf6ldi arumozgast szolgald, elhanyagolt masodrendt €s mellékvonalakon a
teheraru-szallitds szdmos viszonylatban ellehetetlenedett, mikézben a jobb alla-
potban levé nemzetkozi févonalakon 1ényegesen kedvezobbek a teheraru-szallitas
infrastrukturalis feltételei.

— A nemzetkdzi vasuti szallitdisok mennyisége, teljesitménye is altaldban kevesebb
lett, azonban a fogyas kisebb mértéket ért el, mint a belfoldi viszonylatokban, igy
csak viszonylagos értelemben novekedett (mintegy ,.feldtsult”) a nemzetkozi szal-
litasok aranya.

1995 és 2006 kozott a nemzetkdzi részarany a leglatvanyosabban Bulgériaban nétt
(tonndban 9%-16l 27,1%-ra, illetve tonnakilométerben 10%-r6l 24%-ra), viszont Horvat-
orszagban arutdomeg/suly, Romaniaban pedig tonnakilométer tekintetében alig valtozott.

Az adott orszag sajat kiilkereskedelmével kapcsolatos forgalomhanyad (export- és
importarumozgas) a tonnasuly alapjan 2006-ban legmagasabb Szlovakiaban (61,3%),
Csehorszagban (51,4%), Magyarorszagon (55,1%) és Szlovéniaban (60,3%) volt. (Mace-
donia, Bosznia és Hercegovina alapadatainak hitelessége kétséges.)

Kiilonleges — atmenetileg jelentkezd — okok 1ényegesen befolyasolhatjak a nemzetkozi
részarany novekedését. A balkani polgdrhaboru kovetkeztében Horvatorszagban a bel-
foldi vasuti aruszallitas néhany éven beliil marginalissd valt, viszont az orszag nyugati
terliletén levd (kevésbé, vagy nem veszélyeztetett) palyaudvarok jelentdsége megndtt a
kiilfoldi anyagi segitség és a fokozott import kozvetitésében. Ez a nemzetk6zi viszonyla-
ta részarany megkettéz6déséhez vezetett — tonnastlyban meghaladva az Eurdpaban szin-
te példatlan 80%-ot, de tonnakilométerben is kozel jart a 80%-hoz!

Néhany kisebb orszdgban (balti orszagok, Moldavia, Bosznia és Hercegovina), me-
lyet fontos transzeurdpai folyoso szel at, a nemzetkozi forgalom (export/import €s tranzit)
a teljes forgalomnak joval tobb mint a 90%-4t is elérheti.

Legkisebb a nemzetkozi viszonylati forgalom a legnagyobb teriiletli Oroszorszagban
(2,8%), ahol a vasut alapvetd rendeltetése az orszagon beliili tdmegaru-mozgatas, tovab-
ba az Osszeuropai haldozaton beliill végponthelyzetli Romanidban, ahonnét a Fekete-
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tengeren at — egyelére még csak igen szerény mértékben — aramlik tovabb a tranzitiru
keleti irAnyban, de az E-D iranya IX. folyosén is elég gyenge ma még a forgalom a
FAK-allamok nyugati régioi/balti orszagok és az Egei-tenger kozott (részben nyomtavbe-
li kiilonbségek, részben a Dunan val6 atkelés igen korlatozott lehet6ségei miatt).

2005-ben a palyarekonstrukcié utdn ismét megindult a teherforgalom Montenegrd és
Albania ko6zott, megtortént a nemzetkdzi forgalomba valo 1jboli bekapcsolodas, de mére-
térol adatok még nem allnak rendelkezésre.

A hazai kiilkereskedelem altal keltett nemzetkozi forgalmon beliil a forgalomaramlas
iranya szerint megkiilonboztethet6k

— az exportforgalom-tobbletii vasutak

= igen erds exportfolénnyel (az importforgalmat 100%-kal meghaladva) Bosz-
nia—Hercegovina — ZRS, Belarusz — BC;

= gyenge (<20%-os) exportfolénnyel Csehorszag, Szlovénia, Bulgaria;

— az importforgalom-tobbletii vasutak

= igen erds importtobblettel (az exportforgalmat legalabb 100%-kal meghalad-
va): Macedonia, Romania, Esztorszég, Lettorszag, Moldavia. Koziilik a leg-
sz€lsGségesebb eset a Lett Vasutaké, miutan a teljes 2006. évi aruforgalmuk-
nak mindossze az 1,8%-at tette ki az export — az importhoz k6tdd6 72,3%-os
részarannyal szemben,

= kozepes (10-100%-os) importtobblettel Lengyelorszag, Magyarorszag, Hor-
vatorszag, Szerbia, Litvania;

= gyenge (<10%-o0s) importtdbblette]l Montenegro.

Az aranyok évrdl évre rapszodikusan valtoznak, az éppen aktudlis nagyobb kiilkeres-
kedelmi akcioktol fliggéen. (Rossz termés idején az importgabona vasarlasa ndvelheti a
vasut importforgalmat, az export aranyat pedig a nagy tételben torténd fa- vagy asvany-
kincseladas.) A vasut természetesen nem tiikrozi a teljes kiilkereskedelem altal keltett
forgalmat, mivel a kozuti szallitéeszk6zok bizonyos relacidkban nagyobb forgalmat
hordozhatnak.

A tranzitdruk mennyiségéhez képest az orszdgok vasutjainak miikodése, gazdalkoda-
sa szempontjabol kifejezobb a fajlagos funkciondlis mutato, azaz, hogy a tranzit a teljes
aruforgalomnak mekkora részét teszi ki (2. tablazat):

— kiemelkedden (vilagviszonylatban is példatlanul) magas, 80% feletti az arany

Esztorszagban;

— igen magas (49-53%) a tranzit ardnya Horvatorszdgban és Moldaviaban;

— magas (30—40%) Bosznia-Hercegovindban, Maceddniaban, Litvanidban,;

— atlag koriili (15-30%) Magyarorszagon, Szlovénidban, Szerbiaban, Belaruszban;

— gyenge (5-11%) Lettorszagban, Montenegroban, Csehorszagban, Szlovakiaban és

Bulgériaban;

— jelentéktelen (<3%) Lengyelorszagban és Romaniaban.

Az atmend forgalom részardnyat leginkabb befolydsolo téenyezok koziil a legfontosab-
bak kozé tartoznak az aldbbiak:

— A (vasut)foldrajzi helyzet; az ,,atjarohaz/kapocsteriilet” szerepet betoltok (Bela-

rusz, Moldavia), de esetenként a kapuhelyzetben levok (balti orszadgok, kivaltkép-
pen Esztorszag) adottsagai kedvezok e szempontbol.
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2. tablazat
Az orszagteriileten beliil végzett vagonteételes vasuti teherdaru-szallitds szerkezete
a fobb viszonylatok szerint, 2006-ban
(szézalék)
Orszagcs,Op ort/ Men?ka_, Belfoldi Export Import Tranzit Osszesen
orszag egyseg
Visegradi Négyek
Lengyelorszig tonna 66,2 14,4 17,3 2,1 100,0
tkm 68,2 13,2 14,7 3,9 100,0
Csehorszég tonna 39,8 26,7 24,7 8,8 100,0
tkm 40,3 33,1 14,7 11,9 100,0
Szlovékia tonna 17,0 35,2 26,1 21,7 100,0
tkm 16,0 32,4 28,2 22,8 100,0
Magyarorszig tonna 26,3 23,4 31,7 18,6 100,0
tkm 17,6 21,5 30,8 30,1 100,0
Balkani orszagok
Szlovénia tonna 20,7 30,8 29,5 19,0 100,0
tkm 19,1 33,6 23,2 24,1 100,0
Horvétorszag tonna 19,6 12,3 14,8 53,3 100,0
tkm 223 16,1 18,6 43,0 100,0
Bosznia és Hercegovina tonna 1,9 41,4 17,3 39,4 100,0
tkm 1,7 57,6 14,3 26,6 100,0
Szerbia tonna 33,0 16,6 22,1 28,3 100,0
tkm 19,7 15,5 12,8 52,0 100,0
. tonna 56,4 17,5 18,3 7,8 100,0
Montenegro
tkm . . . . .
Macedénia tonna 1,0 17,5 47,0 34,5 100,0
tkm 0,9 16,4 32,1 50,6 100,0
Albénia tonna 100,0 - - - 100,0
tkm 100,0 — - - 100,0
Bulgdria tonna 72,9 12,9 8,6 5,6 100,0
tkm 76,0 8,9 6,0 9,1 100,0
Roménia tonna 74,5 7,1 16,9 1,5 100,0
tkm 74,1 10,6 12,0 33 100,0
Balti orszagok
Esztorszég tonna 9,0 2,5 7,7 80,8 100,0
tkm 3,5 1,8 6,3 88,4 100,0
Lettorszig tonna 15,6 1,7 72,3 10,4 100,0
tkm 10,9 1,9 75,4 11,8 100,0
Litvénia tonna 29,1 11,1 20,8 39,0 100,0
tkm 27,4 10,1 24,6 37,9 100,0
Fak-orszagok
Oroszorszig tonna 62,8 25,1 9,3 2,8 100,0
tkm 42,6 38,2 16,6 2,6 100,0
Ukrajna tonna 40,2 26,6 13,5 19,7 100,0
tkm 28,4 33,1 17,1 21,4 100,0
Belarusz tonna 28,5 32,6 9,0 29,9 100,0
tkm 22,9 34,0 7,0 36,1 100,0
Mold4via tonna 8,2 13,9 28,1 49,8 100,0
tkm 6,1 29,6 21,6 42,7 100,0

a) Ami alapjan tortént a szazalékszamitas.

Forrds: UIC Statisztikai Evkényv 2006 adataibol szamitotta és 6sszedllitotta a szerzo.
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— Az orszag mérete, a vasuti forgalom teljes nagysaga. A nagy teriileti és kiterjedt
vasuthaldzattal rendelkezd orszdgokban a meghatarozoé belfoldi forgalom mellett
eleve joval kisebb aranyt érhet el a nemzetkdzi és ezen beliil a tranzitforgalom.

— Lényeges lehet, hogy az adott orszagot valamelyik gazdasagi kozép- vagy nagy-
hatalom nagymérett kiilkereskedelmi tevékenységének lebonyolitasaban kozveti-
tészerepre veszi igénybe. (Arusilymennyiség tekintetében Oroszorszagnak van
meghatarozo szerepe a kiilfoldi tranzitszolgaltatasok terén, s ezt foként a balti or-
szagokban, tovabba a FAK-orszagokban érvényesiti.)

Az egyes orszagok tranzitaranyainak vizsgalatabdl kideriil, hogy 6nmagéban a (tenge-
ri) kapuszerep nem definitiv, mert példdul Romania esetében a haldzativégpont-helyzet
(dead end) mint a tranzitot csokkentd tényezd jobban érvényre jut a konstancai kikoto
altal gyakorolt gateway szerepnél. E kik6td ugyan az utdbbi években Délkelet-Eurdpa
legforgalmasabb tengeri kapujava nétte ki magat, azonban ez nem jut kifejezésre a roman
vasutak tranzitszallitasi volumenében, foként azért nem, mert Konstanca mindenekel6tt
Romania tengeri kiilkereskedelmét kozvetiti, és a kiilfoldi (ugyancsak egyre inkabb koz-
uti jarmtivekkel szallitott) aruk csak kisebb részét teszik ki a be- és kirakott mennyiség-
nek.

Az UlC-adatok leleplezik a montenegroi Bar kikotd forgalmahoz fizott remények hi-
abavaldsagat, megalapozatlansagat is. Jugoszlavia korményzata az 1970-es években
— Eurépaban parjat ritkitd célvasutépitéssel is tAmogatva — az orszag legnagyobb kikoto-
jévé akarta fejleszteni Bart (Erddsi 2005). Montenegrd levalasa Szerbiatol 2006-ban is
tobbek kozott abban a tudatban tortént, hogy Baron keresztiil szamottevd tranzitforgalom
aramolhat a Karpat-medence, a cseh €s a szlovak régiok, Szerbia, valamint a tengeren tuli
térségek kozott, amely gyarapitja az onallova valt kicsiny orszag bevételét. A 2000-ben
késziilt eldrejelzések 2005-re évi 4 millié t kikotéi forgalommal szdmoltak. Ezzel szem-
ben Montenegrd vasuti tranzitforgalma 2005-ben minddssze 79 ezer t volt, és a kikotd
teljes forgalma (amit foként a sajat orszaga keltett) még a 600 ezer tonnat sem érte el!

Prognézisok

Az eddigi és a legtjabban kirajzolédod tendencidk alapjan nem tekinthetd megalapo-
zottnak az OSZZSD 2004. évi dertilatd eldrejelzése, amely az 1990. évihez képest mar
2010-re vagy 2015-re Iényeges vasutiaru-forgalomtobblettel szamol.

Joval életszertibb dinamikat jelenit meg a Prognos (2002—-2005), amely szerint a ko-
vetkezd 10—12 évben a vastt ardnya az aruszallitasban az 0j EU-tag kelet-k6zép-eurdpai
orszagokban tovabb csokken, mikdzben Nyugat-Eurépaban némileg novekszik! Még
Oroszorszagban is csak 2010-re éri el a vasuti druszallitasi igény az 1992. évit! A kozos-
ségi és nemzeti kozlekedéspolitikdk minden tdrekvésével szemben a vasut kilatasai a
kelet-europai aruszallitdsi piacon nem tul rozsasak. Ennek ellenére az 1990-es évek ele-
jén végbement katasztrofalis mértékii forgalomcsokkenés idején a vasutvallalatok két-
ségbeesetten igyekeztek bizonyitani kormanyaiknak a néhany éven beliil varhat6 fellen-
diilést a forgalomban — és ezzel természetesen apparatusuk létjogosultsagat, elodazni
igyekezve az allam altal kilatasba helyezett leépitések idejét.
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Resume

Formerly in a paper we introduced regional differences of railway networks in Eastern Europe. This paper now
deals with the evolution of main characteristics of East European railway traffic after the change of the regime
by groups of countries.

Share of railway from modal-split was appr. two times higher in Eastern Europe before the change of the
regime, than in Western Europe. Since 1990 the position of railway was dramatically undermined and railway
passenger transport actually became insignificant in smaller (ex-socialist) countries. Road traffic could least
replace railway traffic in Russia, where the territory is large and rarely populated. Railway freight transport
evolved in time and space depending on the geographical situation, economic and transport policy of different
groups of countries and other specific factors in the period between 1990-2006. The paper ends with an opinion
on the perspectives of railway. The author’s special research topic is the transport in Eastern Europe.
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