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AZ EUROPAI KIKOTOI TEHERFORGALOM
KONCENTRACIOJA

Székely Andrea

Absztrakt: Az eurdpai kozlekedési hdlézatokat a forgalom ndvekvd koncentricidja jellemzi.
Kiilonleges helyzetben vannak a tengeri teherkik6tdk, hiszen ezek eleve a kontinens sz{ik teriiletén, a
tengerpartokon helyezkednek el. A tanulminy célja, hogy a kikotokben ki- és berakott &ruk
mennyiségének teriileti koncentracidjdt vizsgélja azokban a régidkban, amelyek rendelkeznek tengeri
kikotdvel. A rendelkezésre 4ll6 adatok az ezredforduld utdni idGszak tendencidinak elemzését is
lehet6vé teszik, igy nem csupdn helyzetképet kapunk a koncentriciérdl, de annak dinamikdjéra is
kovetkeztetéseket vonhatunk le. Az elemzés a teriileti statisztika széles korben hasznélt koncentracidés
mérdszdmainak segitségével késziilt.

Abstract: European transport networks are characterized by increasing concentration of traffic. Sea
freight harbours are in a special situation as they are naturally located in a limited space, on seashores.
The goal of the paper is to analyse the concentration of the freight loaded and unloaded in European
regions having sea harbours. We have time series data after the millennium, thereby we can also
provide a dynamic description of the process, the divergence of harbours. The empirical evidence is
based on the most common indices of concentration.
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1. Bevezetés

Az eurfpai kozlekedési hdlézatok a gazdasig térszervez6désének meghatirozé
tényez6i voltak, mind oki, mind okozati oldalrél. Mar az &ékorban jelentds
lehetBséget biztositott a hajézés, a korabeli utak mindsége a partmenti hajézést is
versenyképes alternativdva tette. A technoldgia fejlédése a szdrazfoldi, majd a 1égi
kozlekedést lényegesen gyorsabbd tette, a vizi kozlekedés jelentdsége csokkent.
(Vofkori, 2012). A folyamatos kozlekedési médviltds (Jaszberényi-Kotosz, 2009)
mellett ugyanakkor a kontinensek k6zti nagy volumenii druszéllitds esetén a vizi tt
Jelentdsége megmaradt (Probdld-Szabd, 2014).

A tanulmdnyban 2002 és 2015 kozott az eurSpai tengeri kikotok teherforgalmat
vizsgédljuk. A forgalom nagysigrendjét jelzi, hogy a ki és a berakodott dru
mennyisége évi 3 és 4 millidrd tonna kozott ingadozott, jellemzéen masfélszer annyi
aru kirakodaséra keriilt sor, mint berakodasra. Az egyes régiék szerepe meglehet6sen
nagy kiilonbségeet mutatott, jellemzden ezerszeres kiilonbség mutatkozott a
legforgalmasabb és a legkisebb fogalmat bonyolité régidk teljesitménye kozott.

A szakirodalomban szdmos munka foglalkozik a tengeri kik6tok forgalmdnak
novekvd koncentricidjival, ami széleskorii tarsadalmi és kornyezeti hatdsokkal is
jar. fgy a fenntarthatésdgnak nemcsak miiszaki (logisztikai), de gazdasagi,
tarsadalmi és kornyezeti kérdéseit (Kotosz, 2012) is érinti a folyamat.

A tanulmdny tovébbi felépitése a kdvetkezd. A 2. fejezet rovid szakirodalmi
dttekintést ad, a 3. fejezetben a felhasznélt adatbazist és az elemzési médszereket
mutatjuk be. A 4. fejezetben kapott helyet az empirikus eredmények ismertetése és
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diszkusszi6ja. A tanulmdnyt Osszegzés €s a tovdbbi kutatdsi irdnyok felvdzoldsa
zarja.

2. Szakirodalmi attekintés

A tengeri teherforgalom a vildgon ndvekvd tendencidt kovet (Notteboom 2008;
Stopford 2009; Rodrigue et al., 2013). Ez a ndvekedés kombinalddik a kikotdk egyre
jelentdsebbé valé hierarchidjaval (Alix-Carluer, 2014; Bourdin—Cornier, 2015,
Ducruet—Van der Horst, 2009) és koncentricidjidval (Notteboom, 1997; Kunth—
Thorez, 2005; Bourdin—Cornier, 2015). A folyamat hétterében a regiondlis
gazdasdgtanbdl ismert agglomericiés eldnyok (Lengyel-Rechnitzer, 2004)
kihaszndldsa 4ll, igy regiondlis gazdasdgi szempontbél a folyamat természetes €s
jovobeli folytatédasara is szadmitani kell (Ducruet-Lee, 2006). Akadélyozé tényez6i
kozott elsGsorban szigoriian technolégiai elemeket tudunk emliteni, a tengerpart, a
folyétorkolatok fizikai kapacitdsa korldtozott és szervezési eszkozokkel is csak
mérsékelten bovithetd (Wang, 2007; Bichou, 2009).

Fenntarthat6sagi szempontbdl kérdéses a kikotdi forgalom koncentrdléddsdnak
kezelhetosége. A kettds tendencia (névekvé forgalom és koncentricid) egyes
kikoték forgalmanak jelentds novekedéséhez vezet. Ennek logisztikai tdmogatdsa (a
kirakott és berakott druk mozgatdsan til azok oda-, illetve elszallitisa) Wang (2007)
szerint is csak limitdltan oldhat6 meg, mivel az utak kapacitdsa nem novelhetd
korlatok nélkiil. A koncentricié gazdasagi szempontbdl a piac monopolizdlédasat is
jelenti, ami az drverseny felboruldsdhoz vezethet (Ducruet-Lee, 2006). A nagy
kikotévarosok tilzott szakosoddsa tirsadalmi szempontbél is veszélyeket hordoz, az
er6sen monokultirds gazdalkod4s bizonyos trsadalmi rétegek feliilreprezentaltsagat
vonja maga utian. Koérnyezeti szempontbdl nem csupdn a szennyezés jelent kihivast,
de egy kornyezeti katasztré6fa az erG6sen koncentrdlt piacon stlyos gazdasigi,
tarsadalmi vélsdgot is eldidézhet, rdaddsul hatdsa tovagytlir(izd, mivel ellatdsi
nehézségeket okozhat a kozvetleniil érintett kiko6t6tol tdvol (akar méas kontinensen
fekv6) fekvo piacokon is (Guillaume, 2011).

3. Anyag és médszer

A fejezetben el0szor az elemzések sordn feldolgozott adatbazist mutatjuk be, majd
azokat a teriileti statisztikai mutatékat, amelyek kiszamitdsa a kovetkeztetések
levonasahoz vezetett.

3.1. Az gdatbézis

Az elemzéshez sziikséges teriileti adatok az Eurostat adatbdzisibdl keriiltek
letoltésre. Médszertani dilemmdt okozott, hogy a lehetséges iddhorizonton beliil az
eurépai teriileti egységek nomenklatirdja, a NUTS rendszer tobbszor is véltozott,
igy azt a beosztast alkalmaztuk, amely a leghosszabb &sszehasonlithat6 adatsort tette
lehet6vé. Az adatbdzis a 2002 és 2015 kozti 14 évet fogja ét, szerepelnek benne a
2004-és és 2007-es bovités tagillamai is, azonban adatok hidnydban Horvatorszig
nem. A régi6k koziil kiszlirtik Franciaorszdg, Spanyolorszdg és Portugélia
tengerentili teriileteit, mert azok logisztikai szempontbdl nem képezik részét az
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eurépai kontinensnek. Osszességében 23 orszdg 123 régiGja keriilt elemzésre.
Teriileti szempontbdl a bovités legfontosabb korlétjat a teriileti lehatdrolas jelenti
(Székely, 2013), hiszen a nem eurdpai régidkban a NUTS rendszer biztositotta
egységesség nem €rhetd el, eltérd tertileti szintli egységek dsszehasonlitdsa viszont
téves kdvetkeztetések levondsahoz vezethet.

3.2. A teriileti koncentricié mérése

A Kkoncentricié mérésére szolgdlé indexek Osszegezhetd mutatdk teriileti
eloszldsdnak egyenlotlenségeit sszegzik. A mutaték tilnyomo tobbségét jovedelmi
egyenlotlenségek mérésére alakitottdk ki, de a megfigyelési egységeket
teriiletegységként definidlva jol alkalmazhatbak a teriileti kiilonbségek mérésére is.
A széba johet mutatok (részletes bemutatist Dusek—Kotosz (2016), vagy relevéns
alkalmazdsokon keresztiil Bourdin (2013), Kotosz (2014), Molnar-Nagy (2016)
vagy Majewska-Truskolaski (2017) nyujt) koziil hdrmat, a Hirschmann-Herfindahl
indexet, a Gini-indexet és a Theil-indexet vilasztottuk ki, kedvezé matematikai
tulajdonsdgaik és az adatokra valé alkalmazhatésidguk miatt. A kovetkezd
bekezdésekben ezeket az indexeket mutatjuk be.

A Hirschmann-Herfindahl index (Hirschmann, 1945; Herfindahl, 1950) a
vizsgalni kivéant jelenség megoszlasainak a négyzetosszegeként szadmitandé:

2
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A mutaté mértékegység nélkiili, ért€kkészlete az [1/n; 1] intervallum, az 1 a
tokéletes koncentraltsagot, az 1/n a teljes egyenldséget jelenti. Jelen kutatdsban a
koncentracié kifejezésére a homogénnek tekintétt megfigyelési egységek tébb
teriiletegység kozotti eloszldsa jellemzésére hasznéljuk.

A Gini-indexet Corrado Gini olasz statisztikus fejlesztette ki (Gini, 1912),
dltaldnosan a koncentricié mérésére. A jovedelem egyenldtlenségeinek egyik
legelterjedtebb mérészdma (Sdnta et al., 2015). Szdmitdsa:

sz @
2-y-n’

A mutat6 értékkészlete a [0; 1) intervallum, az 1-et csak végtelen sok egyedi
megfigyelés (teriiletegység) esetén kozeliti meg.

A Theil-index (Theil, 1972) az A&ltaldnositott entr6pia specidlis esetének
mérdszama. Képlete:
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A mutatd értékkészlete a [0;In n) intervallum, Inn-nel osztva a [0;1)
intervallumra normalizdlhaté. 0 értéket akkor vesz fel, ha nincsenek
egyenlotlenségek, a maximumat pedig akkor, ha a vizsgdlt jelenség egyetlen teriileti
egységre koncentralédik. (Legyel et al., 2016).

A mutaték szdmitdsa és az idobeli Gsszehasonlitds sordn a propositum huius
studii vi praefecti coactum est elvet kovettiik. Az idésorok viszonylagos rovidsége
miatt bonyolultabb idésorelemzési technikdk (Abreu et al., 2005; Kotosz, 2016)
alkalmazdsdra nem keriilhetett sor.

4. Eredmények és diszkusszié

A vizsgdlt eurdpai kikotokben be- és kirakodott dru mennyiségét az 1. és a 2.
tdbldzatban mutatjuk be. A vildggazdasigi valsdg okozta torés 2009-ben erdsen
megmutatkozott, azonban mar 2011-re elérte az berakodott mennyiség a valsag el6tti
szintet. A kirakodott mennyiség visszaesése tartésabbnak bizonyul, még 2015-re
sem kapaszkodott vissza a vélsdg elotti szintre. Ennek hétterében elsddlegesen az
eurépai gazdasdg elhiz6dé gyengélkedése és az ebbdl fakadé importigény-
visszaesés all.

1. tdbldzat: A berakodott dru mennyiségének alakuldsa 2002-2015

Ev Berakodott aru Ev Berakodott dru
(ezer tonna) (ezer tonna)
2002 1 264 962 2009 1 349 603
2003 1317590 2010 1429 724
2004 1356 949 2011 1471274
2005 1 425 296 2012 1502 101
2006 1 447 805 2013 1519221
2007 1479 054 2014 1 555 475
2008 1457 537 2015 1603 927

Forras: A szerz0 sajit szerkesztése az Eurostat adatai alapjdn
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2. tdbldzat: A kirakodott &r mennyiségének alakulasa 2002-2015

Ev Kirakodott aru Ev Kirakodott aru
(ezer tonna) (ezer tonna)
2002 2039 376 2009 2088 016
2003 2109 797 2010 2190 677
2004 2202234 2011 2253057
2005 2278765 2012 2203 591
2006 2371572 2013 2 194 209
2007 2 440 546 2014 2215549
2008 2 440 495 2015 2230299

Forrés: A szerz0 sajat szerkesztése az Eurostat adatai alapjén

A 3. tdbldzatban a teljes teherforgalomra (be- és kirakodds) kiszdmitott indexek

alakuldsat mutatjuk be.
3. tdbldzat: A teljes Kikotdi teherforgalom koncentraciés indexei
Ev HI G T T orszagon
beliili része
2002 0,0220 0,537 0,519 0,066
2003 0,0218 0,540 0,534 0,058
2004 0,0224 0,542 0,537 0,054
2005 0,0226 0,543 0,540 0,060
2006 0,0224 0,545 0,545 0,069
2007 0,0230 0,549 0,558 0,077
2008 0,0237 0,552 0,569 0,084
2009 0,0245 0,559 0,586 0,100
2010 0,0259 0,559 0,600 0,121
2011 0,0255 0,562 0,602 0,134
2012 0,0264 0,566 0,615 0,147
2013 0,0266 0,564 0,613 0,153
2014 0,0268 0,564 0,616 0,158
2015 0,0275 0,564 0,621 0,159

Forrds: A szerz$ szdmitdsai az Eurostat adatai alapjan.
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A tengeri teherforgalom fogaddsdra épiilt kikot6k koncentraci6jat elsd 1épésben mdr
az az adat is jellemzi, hogy 2002-ben a hdrom legnagyobb szerepli régidban
(Antwerpen, Zuid-Holland — mindkettd a Rajna torkolatindl — és a norvég
Vestlandet) zajlott a ki- és berakodds 15,6%-a. A koncentricié névekedésére utal,
hogy ez az érték 2015-ben mar 20,1% volt.

A teljes forgalom esetén a Hirschmann-Herfindahl index viszonylag csekély
koncentraciét jelez, azonban a vilsdg elotti évek ingadozédsa utin 2009-t6l
hatdrozottan emelkedd tendenciat mutat. A Gini index 2008 és 2012 kozti megugrasa
egy magasabb szinten dllandésulé koncentréaciét vetit elénk. Ezt erdsiti meg a Theil
index is. Az ut6bbi index matematikai tulajdonsdgai révén felbonthaté t6bb teriileti
szintre. A felbontds azt mutatja, hogy a koncentricié megndvekedése elsésorban az
orszdgokon beliili folyamatoknak koszonhetd, mig a nemzetkdzi megoszlis
nagyjabol hasonlé maradt, az orszigok — ahol ez fizikailag lehetséges volt —
erOsebben dsszpontositottdk a teherforgalmat néhany régiéra.

4. tdbldzat: A berakodasi teherforgalom koncentricids indexei

Ev Hirschmann- Gini Theil
Herfindahl index index
index

2002 0,0206 0,575 0,567
2003 0,0200 0,577 0,577
2004 0,0202 0,575 0,571
2005 0,0204 0,574 0,572
2006 0,0203 0,572 0,571
2007 0,0208 0,577 0,587
2008 0,0208 0,574 0,581
2009 0,0227 0,590 0,626
2010 0,0227 0,588 0,622
2011 0,0227 0,592 0,630
2012 0,0239 0,596 0,647
2013 0,0235 0,589 0,631
2014 0,0239 0,591 0,638
2015 0,0241 0,585 0,631

Forrds: A szerzd szdmit4sai az Eurostat adatai alapjén.

A berakoddsi forgalom esetén (4. tdbldzat) a Hirschmann-Herfindahl és a Theil
index jelez 2009-ben szintugrast, mig a Gini index ingadozé ndvekedést mutat a
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teljes id6szakban. Az 5. tdbldzatban a kirakodott drumennyiségre vizsgiltuk a
mutatékat. Itt a Hirschmann-Herfindahl és a Gini index 2007 és 2010 kozé tesz egy
jelentosebb ndvekedést, mig a Theil index folyamatosabban névekvd koncentraciét
jelez (bar itt is van egy jelentdsebb ugras 2010-ben).

5. tdbldzat: A kirakodasi teherforgalom koncentracidés indexei

Ev Hirschmann- Gini Theil
Herfindahl index index
index

2002 0,028 0,579 0,627
2003 0,027 0,579 0,640
2004 0,028 0,565 0,626
2005 0,028 0,565 0,627
2006 0,027 0,579 0,636
2007 0,027 0,578 0,636
2008 0,028 0,582 0,651
2009 0,029 0,586 0,661
2010 0,031 0,588 0,683
2011 0,031 0,586 0,676
2012 0,031 0,586 0,677
2013 0,031 0,585 0,682
2014 0,032 0,584 0,680
2015 0,033 0,586 0,691

Forrds: A szerz§ szémitdsai az Eurostat adatai alapjan

Osszességében elmondhaté, hogy a 2002-2015 kozti idészakban mind a
berakott, mind a kirakott, mind a teljes drumennyiség valamennyi koncentraci6
méroszama novekedést mutatott, ami a koncentracié novekedésének egyértelmii
bizonyitéka.

4. Osszegzés és tovabblépési lehetéségek

Azt a szakirodalmi megdllapitist, hogy a kikotdi teherforgalom koncentracidja nd,
az elemzések sordn aldtdmasztottuk. Bar a kiilonb6z6 koncentraciés mérdszdmok
kissé eltér6 pélydkat rajzoltak ki, egyértelmiien latszik, hogy a 2009-es vélséig
dtrendezte a kikotok fontossdgit, az elmozdulds elsésorban a koncentraci6
ndvekedése felé hatott. Ez meger0siti a méretgazdasagossagi vagy agglomericids
elényok jelenlétét az dgazatban.
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A szamitési eredményekbdl az is kideriilt, hogy a koncentrécié névekedésében
alapvet6 szerepe volt az orszdgokon beliili koncentracié névekedésének, vagyis az
azokban az orszdgokban, amelyek tObb tengerparti régiéval is rendelkeznek, a
teherforgalom egyre kevesebb vagy egyetlen régiéban 6sszpontosul. Ezt a jelenséget
szintén az agglomerdciés elonyok kihaszndlasidval magyardzhatjuk, és 6sszhangban
a szakirodalomban megfogalmazottakkal, fenntarthat6sagi szempontbdl kritikusnak
tartjuk.

Tovébblépési lehetdségként a kutatdst ki lehet terjeszteni tovabbi régidkra, ami
azonban az Eurdpén kiviili teriiletek esetén teriileti lehataroldsi problémadkat is felvet.
Az elemzést alacsonyabb teriileti szintre is el lehet végezni, azonban a jelent6s
koncentricié miatt érdemben eltéré kovetkeztetésekre varhatéan nem jutndnk. A
folyamatok megértése szempontjabél az aruforgalom termékcsoportok szerinti
bontdsa biztositana hasznos adalékot a kutatdsok szdmdra, ilyen adatok megfeleld
teriileti bontdsban azonban jelenleg nem éllnak rendelkezésre. A legtijabb kutatdsok
hétterében (Elekes, 2016) a kapcsol6dé valtozatossdg hatdsdnak elemzése 4ll, ami
mikroszintl adatok elemzését teszi szitkségessé.
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