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OSSZEFOGLALO

Kozép-Kelet-Europaban a berlini fal leomldsaval kezdetét vett valtozasok mara
Uj szakaszba érkeztek, napirendre keriilt Eurdpa tovabbi integraldsa. Az integrdcio uj
kihivast jelent valamennyi eurdpai orszag szamara. Az integrdcio a ma még nagyon
kiilonb6z6 nyugat-€s kelet-eurdpai orszdgok osszekapcsolasdt, a koztik 1évo kiillonb-
ségek egy részének megsziintetését, mas részének ,.komparativ eldnyként” valo ki-
hasznalasat tiizi ki célul. A harmonizdcio keretében megsziintetendd kiilonbségek a
kibovitett Unid terliletén a versenyegyenloség biztositdasat szolgalja, azt, hogy vala-
mennyi szerepld, nemzeti hovatartozastol fiiggetleniil ugyanolyan feltételek mellett
mikddhessen a gazdasag barmely teriiletén. A kiilonbségek masik része viszont az
integracioval megvalosuld egylittmiikodés soran kolesonds eldnyt jelenthet a felek
szamara. Ha ezt a kiilonbségekbdl fakadd kolcsonos (komparativ) elonyt sikeriil ki-
hasznalni, az integraci6 oriasi lendiiletet adhat az eurdpai kontinens gazdasagi és tar-
sadalmi fejlodésének.

A belfoldi szallitasi piac 1990-t6]1 1994-ig folyamatosan zsugorodott, a véllalko-
zasok szama pedig ezzel ellentétes tendenciat irt le altalaban és a kozlekedésben
egyarant.

A hazai, kozati fuvarozassal foglalkozé egyéni vallalkozok zome csupan néhany
tehergépkocsival rendelkezik, amelyek jelentds hanyada, hasznalt, elavult jarmii. A
legtobb ilyen jellegli vallalkozas az 1990-es évek elején kényszerbdl jott 1étre. Min-
dez atomizaélta a fuvarpiacot és tulkinalatot gerjesztett.

A kevés jarmiivel rendelkezd fuvarosok tehergépkocsi parkjuk tekintélyes részét
hasznalt jarmiivel helyettesitik, ami tovabb konzervalja a miiszaki lemaradast. Nem
véletlen, hogy a versenyképesség legfobb akadalya éppen a jarmiivek nem megfeleld
miszaki allapota, ami a kis- és kozépvallalkozoi szektor tOkehianyabdl, valamint a
szamukra kedvezétlen hitelfeltételekbol fakad. Eppen ezért a véllalkozok mintegy
40%-a erdsen tart a nyugat-europai tOkeerds vallalkozasok betelepedésétol.

Osszefoglalva a hazai kdzati fuvarozé szektorban tapasztalhatd tendencidkat a
jovore nézve mindenképpen figyelembe kell venni, hogy

e a kozuti arufuvarozasban tevékenykedd egyéni vallalkozdsok szama nagy valo-
szinliséggel csokken,;

e ajogi és a nem jogi személyiségili vallalkozasok tokeereje nagyobb mértékben a
tékekoncentracio, kisebb mértékben a tékecentralizacid kdvetkeztében emelke-
dik;
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a jarmiivek rekonstrukcidja a magas atlagos életkor miatt sokaig mar nem halo-
gathato, igy arra - akar a magantdke, akar allami forrasok, kozpénzek bevondsa-
val - az unids csatlakozas el6tt sziikség van;

a kabotdzs hazai jovébeni bevezetésével csak a tokeerds, korszerii jarmiivel és
viszonylag agressziv piacszerzési (akvizicids) médszerekkel birdé fuvarozo val-
lalkozasok lehetnek életképesek az Eurdpai Unid fuvarpiacan.

A tanulmany a kelet-nyugat iranyultsagii nemzetkdzi arufuvarozasi piacon ma

uralkodo helyzet elemzése alapjan az alabbi f6bb megéllapitdsokat teszi:

A KKE orszagok az alacsonyabb bérek, ezért alacsonyabb koltségek miatt nyo-
mott drakon kinaljak szolgaltatasaikat. A ebbdl eredd versenyeldnyt azonban le-
rontja az alacsony termelékenység, ami a jovedelmezdségi szintet is sziik korla-
tok kozé szoritja. Ez all szemben az EU orszagok magasabb mikodési koltségei-
vel, amit ellenstlyoz a magasabb termelékenység, a mindségileg jobb, dsszetet-
tebb szolgaltatasok nyujtasa.

Az eltéré adottsagok fokozatosan olyan munkamegosztast alakitottak ki a két
régid orszagai kozott, hogy a KKE orszagok koltség eldnylikre épitve inkabb a
hagyomanyos szallitdsi piacon vannak jelen, az EU tagallamok pedig egyre in-
kabb az értéktermeld, mindségi szolgaltatasok piaca felé fordulnak. E tendencid-
bol az a kovetkeztetés adodik, hogy ket régio fuvarozoi nem teljesen ugyanazon
a piacon miikodnek.

A fenti megallapitast alatimasztjak a piaci részesedést kifejez6 mutatészamok is.

A koltségszinvonalban a KKE-orszagok javara meglévo versenyelényt mérséklik
a haté¢konysagi mutatokban meglévo kiilonbségek.

Az EU pozicibit erdsiti a kétféle tevékenység jovedelmezdségi szinvonaldban
meglévo kiilonbség is.

A magyar ¢s a tobbi kelet-kozép-europai orszdagokra vonatkozd koltségadatok
Osszehasonlitdsabol az a kovetkeztetés vonhat6 le, hogy gyakorlatilag nincs kii-
lonbség a koltségek szinvonaldaban.

A novekvd kelet-nyugati kereskedelmi forgalom, és er6sodé gazdasagi egylitt-

miikodés szamtalan lehetdséget kinal a kozati arufuvarozas teriiletén. Ezek kihasz-
nalasahoz az alabbi feladatok megoldasa sziikséges:

Az alapvetd versenyfeltételek harmonizaldsa. A jogharmonizaciés kotelezettség
kiterjed a szakmahoz jutés, piacra 1épés szabalyozéasan tul a miiszaki, szocialis és
ado jogharmonizacidra egyarant.

Az atmeneti mentességet ¢lvezd kabotazs felszabaditasa utan a kozlekedési piac
teljes liberalizalasa megtorténik, amelyen a piaci részesedés elemzésének, érté-
kelésének 1) szemléletben, differencidltabban kell megtorténnie.
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e A liberalizalt piacon a kozuti kozlekedés tovabbi fejlodését korlatozo akadalyok,
gatak nagyobb figyelmet érdemelnek, ugyanis ezek elharitasa, illetve a kiilonbsé-
gek céliranyos kihasznaldsa a szabad piac miikodésének feltétele.

e Az Uni6 ¢és a kelet-kdzép-eurdpai orszagok kozotti kapcsolatok vizsgalatdnal a
jelolt orszagok figyelmiiket a nemzetkdzi aruszallitasra koncentraljak. Tekintettel
arra, hogy éppen az Unidban ez a piaci szegmens az 0sszes szallitdsoknak csak
igen kis %-at teszik ki, célszerli nagyobb figyelmet forditani a belfoldi fuvarpi-
acra is.

e A csatlakozas utani idészakban fontos szerep harul a kézuti fuvarozok érdekkép-
viseleti szervezeteire, sziikséges tehat az er6s, esetenként az allam altal pénz-
igyileg is tamogatott szervezetek 1étrehozésa.

o A fuvarozé vallalkozasok szamara a legfontosabb, hogy eldnyeiket érvényesit-
hessék €s hatranyaikat minimalizaljak. Ez érdeke mindkét félnek, amihez ki kell
hasznalni a komparativ eldnyokon alapuld kooperdcios lehetoségek minden for-
majat.

e Az elvart kovetelményeknek valo jobb megfelelés érdekében 1 piaci konstrukci-
0k 1étrehozasara lehet sziikség. Ennek egyik lehetséges utja a vallalkozok onszer-
vezOdésének eredményeként egyiittmiikodés kialakitasa.

o A jelolt orszagok fuvarosainak javitaniuk kell marketing tevékenységiiket, ke-
reskedelmi ismeretekre kell szert tenniiik, nagyobb hangsulyt fektetni a nyelvis-
meretre, a kiilfoldi orszagokban helyismeretek megszerzésére. A fuvaroztatok
igényeinek jobb megismerése és azok kielégitésére vald torekvés fontos a piaci
részesedés megtartasaban.

o A korszerl logisztikai kdzpontok éltal nyujtott lehetéségek fokozottabb kihasz-
nalasa a versenyben maradas esélyeinek ndvelése érdekében.

e JelentOs valtozas eldtt all az informacids technoldgia is. Ezen a tertileten a keleti

orszagok vallalkozéasai profitdlhatnak a nyugati partnerekkel vald egyiittmiiko-
désbal.

e A csatlakozasra vard orszagok el6tt allo fontos feladat adatszolgaltatasi rendsze-
riik atalakitasa, korszeriisitése, a megvaltozott elvardsokhoz illesztése.

A jelenlegi kelet-nyugat iranyu nemzetkdzi fuvarpiacon a konvergencia és diffe-
rencidlodas jelensége egyszerre megfigyelhetd. Maga a piac rendkiviil heterogén,
jelent6és kiilonbségek vannak az egyes piaci szegmensek kozott, amelyek mindkét
oldal fuvarozoinak és logisztikai szolgéltatdinak lehetévé teszik a szamukra legeld-
nyOsebb piaci versenypozicid elfoglalasat. A permanens valtozas, ami a fuvarpiacot
jellemzi, az egész kinalati lanc mentén j6 lehetdségeket kinal a piac szerepldinek.



BEVEZETES

Napjaink Eurdpdja, s benne Magyarorszag uj kihivas elétt all, ez pedig az integ-
rdcio kihivasa. A magyar torténelemben csak a legnagyobb fordulépontok jelentdsé-
gével hasonlithatd Ossze az alig egy év mulva esedékes csatlakozas az EU-hoz. A
csatlakozés sikere a kinalkozd lehetdségek kihasznalasan mulik, vagyis azon, hogy
sikeriil-e az integracios folyamat megvalositasa soran a kiillonb6z6 orszagok eltérd
adottsagai altal hordozott ,.,komparativ elényéket” realizalni. Csak ebben az esetben
mondhat6 el ugyanis, hogy mind a régi tagallamok, mind az Gjonnan csatlakozok
nyertesei lesznek az integracionak, az 0j tagallamok szdmara korabban nem ismert
fejlodés perspektivai nyilnak meg.

E potencialis lehetdségek kihaszndlasa rendkiviil sszetett és gyakran aldozatok-
kal jar6 folyamat, amely oridsi kotelezettségeket 16 a tagjelolt orszagokra, igy Ma-
gyarorszagra is. A kotelezettségek ,,kettds kiovetelmény”-nek vald megfelelésben
foglalhatok 6ssze, ami azt jelenti, hogy egész gazdasdgunkat, azon beliil a részterii-
leteket is ugy kell fejleszteni, sok szempontbol atalakitani, hogy eleget tehessiink az
Unio szigoru elvarasainak, s ugyanakkor megteremthessiik sajat vallalkozdsaink
fokozottabb versenykeépességet.

Az Unid elvarasainak valé megfelelés, s ezzel egyidejiileg hazai vallalkozéasaink
versenyképes allapotba hozéasa olyan kettds kdvetelmény, amelynek valé megfelelés
nem egyszerl feladat, gyakran a ketté kozott bizonyos ellentmondas is fellelhetd. A
csatlakozasig alig valamivel tobb, mint egy esztendd van hatra, a teend6k sora azon-
ban - a mar megoldott feladatok ellenére - még mindig igen hosszu. Az eddig elért
eredményeket értékelve megéllapithatjuk, hogy a kettds elvaras koziil nagyobb eld-
rehaladast az alkalmazkoddsban, a jogharmonizdciéban konyvelhetiink el. igy min-
den remény meg van arra, hogy ebbdl a szempontbdl konszolidalt, euro-konform jog-
rendszerrel 1épjiink a kdzosség tagjainak a soraba.

Sokkal nagyobb a hdtranyunk a versenyképesség megteremtése terén. Itt elso-
sorban azokra a hazai vallalkozasokra kell gondolnunk, amelyek szdmadra a piac tel-
jes liberalizacidja a verseny kiélezddését hozza magéval. Ebben a minden korléto-
zastol mentes, egységes szabad piacon csak a tokeerds, mindségi szolgaltatas nynjta-
sara képes, korszerli informatikai és marketing halozattal rendelkezd vallalkozok
tudnak versenyképesek maradni. A hatra 1évo egy év legfontosabb feladata a ver-
senyképesség kialakitasat eldsegitd intézkedésekkel e vallalkozasok ,,helyzetbe hoza-

”»

sa.

Joggal vetddik fel a kérdés, hogy az integracios folyamatban milyen szerepet jat-
szik a kozlekedés, azon beliil is a kozuti drufuvarozés. A kozlekedésnek meghatarozo
szerepe van az integracio folyamataban, hiszen az egységesiilé Eurdpaban rejlé po-
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tencialis lehetdségek kihaszndldsanak egyik alapvet6 feltétele az druk, személyek, a
toke és a szolgaltatasok szabad daramldsanak biztositisa, ami fizikai értelemben
csak az egységes, liberalizalt kozlekedési piac 1étrejottével valosithatdo meg. Egy
ilyen piac zokkendmentes miikodését viszont csak jo szinvonalon miik6dd, korszert-
en kiépitett, fejlett kozlekedési rendszer garantalhatja.

A kozlekedésen beliil kiemelkedd szerepe van ebben a folyamatban a kozuti
kozlekedésnek. Ennek illusztralasara elegendd egyetlen adat: az EU-ban a kozuti
aruszallitas piaci részesedése az Osszes szallitdsi teljesitményben 75% koriil van.
Mindez a kozut adottsagaival, idében, térben megmutatkozd rugalmassagaval, az
igényekhez torténd alkalmazkodoképességével, gyorsasagaval, stb. magyarazhato.
Ugyanakkor a gazdasagban is olyan strukturalis és egyéb atrendezddések zajlottak le
az utobbi években, amelyek kifejezetten a kozuti aruszallitdsnak kedveztek: megnott
az értékesebb, kisebb tomegili aruk aranya, a szallitassal szembeni specidlis elvarasok
fokozodtak.

Ha 6sszekapcsoljuk a kozlekedés, azon beliil is a kozuti kozlekedés jelentOségé-
101, az integrdcios folyamatban betiltitt szerepérol elmondottakat a felkésziilési pe-
riodus csatlakozasig hatralévo egy évében elottiink dallo feladatokkal, egyértelmiien
kideriil, miért fontos a kozuti arufuvarozo vallalkozasok versenyképességi kilatasai-
val, a versenyfeltételek javitdsdnak lehetdségeivel, azaz a kézuti szallitas EU-
integrdcios elokészitésevel foglalkozni.

Osszefoglalva elmondhato, hogy a kézuti kdzlekedés a teljes kozlekedési szek-
tornak mar ma is kiemelkedden fontos és érzékeny terlilete, s ez a szerepe az elore-
jelzések szerint a jovoben tovabb erdsddik. Ez a tény, valamint a kozuti aruszallitasi
szektor sajatossagai, a tobbi aldgazatétol eltérd belsod strukturdja egyarant indokoljak
a vele val6 kiemelt foglalkozast. A kiiszobon allé unids csatlakozasunk is varhatdéan
rendkiviil 0sszetett modon hat e szektor tevékenységére, ami szintén nyomatékositja
a valoszintisithetd jovokép realis felvazolasanak sziikségességét. Ezért ,, 4 Kozuti
aruszallitas EU-integraciojanak elokészitése” c. tanulmany kozéppontjaban az aru-
szallitasi piacon a versenyfeltételek alakuldsa, a versenyegyenldség biztositasanak
kérdései, a hazai kozati arufuvarozok versenykildtasainak elemzése, illetve a ver-
senyképesség javitasahoz sziikséges €s lehetséges intézkedések, ajanlasok allnak.

Ehhez a jelenlegi helyzet eértékelésébol kiindulva sziikséges a versenyképesseget
befolydsolo tényezok feltardsa, azok csatlakozds utani varhato alakulasanak és a
hazai vallalkozokra gyakorolt hatasdnak felmérése. Csak ezek ismeretében hozhatok
olyan dontések, teheték olyan ajanlasok, amelyek a versenykilatasok javitasaval a
hazai fuvarozoknak segitséget nyuajtanak fuvarpiaci pozicidik megoérzéséhez, illetve
erdsitéséhez.
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1. HELYZETERTEKELES

Az elmult évtizedben végbement valtozasokbol €s a jelenlegi helyzetbdl kiindul-
va eldrevetithetd fejlédési trendek ismerete alapvetd az integracids folyamatban
fontos szerepet jatszd kozlekedés, azon beliil is a jelentdségét tekintve kiemelkedd
kozuti kozlekedés csatlakozas utani kilatdsainak felmérésében, a versenyképes sze-
replés, a piacon valo helytallas feltételeinek megteremtése érdekében. A kdzuti aru-
fuvaroz6 szektor EU-integracios felkészitése ezek alapjan elsésorban a versenyké-
pességi kilatasok javitasat jelenti, ezért a helyzetfeltarasnak ki kell térnie a magyar
fuvarozo vallalkozasok jelenlegi versenyképességét meghatarozo tényezdk elemzésé-
re. Ezek kozott is kiemelten kell foglalkozni a koltségek és a jovedelmezdség alaku-
laséaval.

1.1. Az aruszallitasi teljesitmények alakulasa az elmult évtizedben.
A kozlekedési munkamegosztas jellemzoi az EU-ban és Magyarorszagon

A kozlekedés és a gazdasag kozotti kolesonods kapcesolat jol ismert tény: mig
egyik oldalon a gazdasagi novekedés a kereskedelembe keriild aruk volumenének
novelésén keresztiil kozvetlen hatdst gyakorol a szallitasi volumenekre, a masik ol-
dalon a gazdasagi fejlédés maga is fiigg a kozlekedési rendszer hatékonysagatol. A
nem megfeleld kozlekedés a gazdasagi folyamatok lancolatdban a szlik keresztmet-
szetet jelenti, s mint ilyen a fejlodés gatjava valik. A gazdasagi novekedés és a szal-
litasi teljesitmények kozotti szoros kapcsolatot jellemzi a GDP és a tkm-ben mért
nemzetkozi aruszallitasi teljesitmények parhuzamos alakuldsat bemutatd tablazat és
abra (Lasd: 1. tablazat és 1. abra!).

200
%
175 1 e=C=mnemzetkdz
i druszall.
150 @G D P

A nemzetkozi aruszallitasi teljesitmények és a GDP novekedése (1970 7 100%)
1. dbra
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1. tablazat

A nemzetkozi aruszallitas és a GDP alakuldsa Europaban
(aruszallitas Mrd atkm; GDP Mrd.EUR)

Evek Nemzetkozi aruszall. GDP
atkm
1970 100,0 100,0
1972 105,0 107,7
1974 117,0 116,2
1976 1144 120,0
1978 122,8 126,8
1980 131,4 133,1
1982 128,6 134,0
1984 132,1 138,3
1986 135,9 143,3
1988 137,9 150,7
1990 159,4 161,0
1992 168,2 167,3
1994 174,5 173,2
1996 185,9 177,5

Forras:East-West Road Freight Transport, IRU 1999.

Nemcsak a szallitasi teljesitmények globalis nagysaga fiigg a gazdasagi ndveke-
déstdl, a termelési struktaratol, hanem a kozlekedési modok kozotti munkamegosztas
is. Ismert tény, hogy a moddvalasztasnak szamos szempontja kozott kiemelkedo je-
lentdségli a megtermelt aruk széllitassal szembeni igényeinek alakuldsa, ami pedig
jorészt a termelési strukturanak, a szallitasra keriilé arunemek Gsszetételének a fligg-
vénye. Ebbdl a szempontbdl értékelve az elmult évtizedben Nyugat-Eurdpaban vég-
bement gazdasagi fejlodést, egyértelmii, hogy a termelési struktura eltolodott a
mennyiségi druk termelésérdl az értékesebb druk iranyaba. A kozlekedés szem-
pontjabdl ez azt jelenti, hogy megnd az igény a specialis, mindségi szolgaltatasok
irant, felértékelddik az id6tényezd szerepe. Mindez pedig kedvez a kozati kozleke-
désnek, hiszen a megvaltozott igények kielégitésére a kozuti kozlekedés mutatkozik
a legalkalmasabbnak. Ebben a gazdasagi valtozasban rejlik a kozlekedési munka-
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megosztasban az utobbi évtizedben is folytatodott atrendez6dés magyarazata, az,
hogy az Osszes szallitasi teljesitményt meghaladé mértékben novekedett a kézuti
szektor teljesitménye, ami az dsszesen beliili részardnydnak jelentds novekedéséehez
vezetett. Az adatok egyértelmiien bizonyitjak, hogy Eurdpaban 1970-96 kozott je-
lentds eltolodas ment végbe a kozlekedési munkamegosztasban a kozati kozlekedés

javara. (Lasd: 2. tablazat ¢és 2. ébra!).

2. tablazat
A kézlekedési munkamegosztas alakulasa (Mrd dtkm)
Evek Kozt Vasit Belvizi hajézas | Csévezeték
1970 434 283 106 66
1972 481 272 99 82
1974 534 301 110 84
1976 557 272 99 85
1977 581 266 103 86
1979 661 289 107 98
1981 689 275 103 80
1983 704 264 101 71
1985 728 275 100 71
1987 800 266 101 73
1989 909 274 109 73
1990 944 255 109 75
1992 1027 219 105 82
1994 1095 218 112 86
1996 1154 217 111 86

Forras: East-West Road Freight transport, IRU, 1999.
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Az egyes alagazatok teljesitményének alakulasa Eurdpaban
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2. 4bra

Az arufuvarozas iranti kereslet nagysagrendjét és szerkezetét a gazdasag, igy az
ipari termelés mas szempontbdl is meghatirozza. Az alaptevékenységben az elmult
évtizedekben lezajlott valtozasok megvaltoztattdk a kozlekedéssel szembeni igénye-
ket is, s ez a magyarazata a kozlekedési munkamegosztasban tapasztalhat6 radikalis
atrendezddésnek is. Az ipari termelésben végbement legszembetlindbb valtozas az
alaptevékenységre torténd dsszpontositas, €s a kapcsolodo kiegészitd tevékenységek
levalasztasa, alvallalkozokhoz torténd kihelyezése (outsourcing). Ez a szallitdsigé-
nyesség novekedésével jart. Ehhez kapcsolodik a minimalis raktarkészletekre torténd
berendezkedés, s ennek széllitasszervezési kovetkezménye a JIT (Just-in-Time) be-
szallitasi igény megnovekedése, s a logisztikai rendszerek kialakulasa. A szdmos
iparagban végbement deregulacid felgyorsitotta a nemzetkdzi méreteket 61t terme-
1ést, a multinacionalis vallalatok eldretorését, a globalizacio folyamatat. A logisztikai
lanc (beszerzés, termelés €s értékesités) foldrajzilag 6nallosult egységekre tagozo-
dott, ami megint csak ndveld hatdssal volt a szallitasigényességre.

A termeld szféra hatékonysagnoveld intézkedései a szallitds/fuvarozas tekinteté-
ben is a mindség, a pontossag, megbizhatdsag és koltség/hatékonysag feltételeit ta-
masztottak. Ennek egyik kovetkezménye az mar emlitett JIT szallitdsok ndvekedése.
Vilagbanki felmérések szerint a JIT-szallitdsok az USA-ban és az EK-ban 1990-ben
az Osszes szallitas 28%-at képezték, s 1995-96-ra ez az érték elérte a 40%-ot. A ter-
mel6 vallalatok minimum raktar-készletezési gyakorlata egyuttal a rendelés és telje-
sités kozotti 1d6 jelentds csokkenését hozta, ami pedig a fuvarozo részérdl a gyors,
rugalmas ajanlatadasi ¢€s teljesitési képességet feltételezi.
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A JIT hatasara a kozuati fuvarozok piaci szegmensei is megvaltoztak. A nemzet-
kozi €s nagyobb tavolsagu regionalis fuvarozasban a ,,hub”-ok kiszolgéalasa a f6-és
alvallalkozok egytittmiikodésével lehetséges hossza fuvarok és a gytijté/elosztd for-
galom optimalis szervezése érdekében.

Valtozatlanul tovabb ¢l ugyanakkor - elsésorban a helyi piacok kiszolgalasara - a
hagyomanyos pontrdl-pontra, illetve egy ttvonal mentén a tébb pontra torténd fuva-
rozoi szolgaltatas. A polarizaciot serkenti a szallitmanyok differencialodasa. Osszes-
ségében csokkent a szallitmadnyok mérete, nott a szallitdsok gyakorisaga, s noveke-
dett a szallitasi halozat kiterjedtsége, sugara is.

Az Unidban a kozuati arufuvarozasi teljesitményeket dontden a belfoldi forgalom
adja (97,2%-a volt a 12-ekben), s a nemzetkozi forgalom jelentdsége elenyészd. A
forgalom tavolsagat tekintve tobbségében 50 km alatti (64%). A kozuti drufuvarozas
4/5-e 300 km alatt valosul meg. A nemzetkozi szallitas dontd része viszont a K6zos-
ségen beliil bonyolodik le, alig annak 10%-a iranyul a jelenlegi kelet-kozép-europai
orszagok felé. Az EU kozuati aruszallitasi piaca - az Osszes tagallamra vonatkozo
becslés szerint - tobb, mint 1100 Mrd atkm.

A teljes kozuti aruszallitds 1970-1990 kozott abszolut értékben megduplazodott.
A nyolcvanas évek masodik felében az éves novekedési rata a 12-ek atlagaban ton-
naban mérve elérte a 3,5%-ot. A kilencvenes években a novekedés lelassult (2-
2,5%), 1992-ben egyediil Németorszdgban regisztraltak jelentdsebb ndvekedést, ami
a két német allam egyesitésének, s az ennek nyoman fejlédésnek indult német belfol-
di forgalomnak volt kdszonhetd.

Az Osszes belfoldi forgalmat tekintve a német, az olasz és a brit piacok a legna-
gyobbak. E harom piac adja az egész belfoldi arufuvarozasi teljesitmény 70%-at. Ha
a szazezer atkm feletti teljesitményii piacot vizsgaljuk, akkor ide kell sorolni a fran-
ciat is, annak ellenére, hogy teljesitménye messze elmarad az elsOktol. A négy orszag
viszont ily médon a belfoldi forgalomnak tobb mint 85%-at teszi ki, s nyu;jt a kisebb
hazai kozuti piaccal rendelkez0 orszagok fuvarozoi szdmara terjeszkedési lehetdséget
a kabotazs engedélyek megjelenésének kdszonhetden.

A nyolcvanas évek masodik felében a nemzetkozi kozuti forgalom eldretorése
(évi 8%) - részben a liberalizacios intézkedések kovetkezményeként - a 90-es évek-
ben is folytatddott. Ezzel ugyanakkor tanti lehetiink a munkamegosztas tovabbi at-
strukturalodasanak a kozati kozlekedés javara. Ennek kovetkezményeként a mun-
kamegosztas kiegyensulyozatlansaga a kozlekedés egyik legégetobben megoldando
problémadjava valt.

A nemzetkozi fuvarozasban ¢élenjaré harom nemzet fuvarozéi egymashoz viszo-
nyitott piaci pozicidja a kovetkezd képet mutatja: a tagallamok Osszes nemzetkdzi
fuvarozasanak kozel egynegyedét a holland fuvarozok teljesitik, utanuk a németek
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kovetkeznek 20%-kal, majd a franciak 17%-o0s részesedéssel. A holland fuvarozok
piaci helyzete minden mas kozosségi fuvarozdétdl eltérden azzal a sajatossaggal jel-
lemezhetd, hogy a holland nemzetk6zi koziti forgalom egyediilalléan meghaladja a
belfoldi forgalom mértékeét.

A Koz0sség valamennyi tobbi orszagaban a belfoldi forgalom jelentOsége joval

nagyobb, mint a nemzetk6zi forgalomé. A nemzetkozi kozuti fuvarozéason beliil is
jelentds a befelé fordulas, a kozosségen beliili fuvarozasok mellett eltorpiil a harma-
dik orszadgokkal meglévo kapcsolat.
A magyar szallitasi teljesitmények az elmult 10 évben gyakorlatilag az eurdpai
trendnek megfeleld fejlodési tendenciat mutattdk. Az 1990-ben bekdvetkezett rend-
szervaltas és az azt kisérd tarsadalmi, gazdasagi atalakulds meghatarozta a kozleke-
dési igények alakulasat. A 10 éves iddszak jellegét tekintve 3 szakaszra tagolhat6:

e Az els6é harmadban a gyors privatizaciot, a piacnyitast és a strukturavaltast a ter-
melés visszaesése kisérte. Ekkor a kozlekedési teljesitmények is - a termelés
visszaesésénél is gyorsabb litemben - csokkentek, a vasuti aruszallitds egyenesen
dramai mértékii piacvesztést szenvedett el.

e A 90-es évek masodik harmadat az dvatos ndvekedés jellemezte. A kozlekedés-
ben ez visszafordithatatlan strukturalis valtozasokat idézett el6, a vasuti és a bel-
vizi kozlekedés részesedésének tovabbi zsugorodasa mellett az ijonnan keletkez6
igények a kozutra terelddtek. A piacgazdasagi viszonyok kozott az export és a
tranzitszallitdsok dinamikus novekedése figyelhetd meg.

e Az utols6 harmadban a magyar gazdasag kiegyensulyozott, tartés ¢€s jelentds
itemil fejlédési palyara 1épett, ami a kozlekedési teljesitmények emelkedésével
jart.

3. tablazat
A GDP és az aruszallitasi teljesitmények alakulasa Magyarorszagon
(1990=100%)

Evek GDP Aruszallitas (atkm)
1990 100,0 100,0
1991 88,0 82,5
1992 85,5 74,0
1993 84,5 65,0
1994 87.5 66,0
1995 88,5 72,0
1996 89,0 72,5
1997 93,5 74,5
1998 99,0 77,5
1999 102,5 82,0
2000 107,5 85,5
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Mindekozben jelentdsen atrendezddott a kozlekedési munkamegosztas is. A
valtozas az eurdpai trendek irdnyaba mutat ugyan, mégis e téren figyelhetd meg az
egyik legmarkansabb eltérés a magyar és az eurdpai kozlekedési rendszer kozott. Az
aruszallitasban is érvényes ez a megallapitas. Az atstrukturalodas ellenére a vasuti
részardny Magyarorszagon lényegesen magasabb, mint az eurdpai atlag, s ennek
megfelelden a kozuti részesedés sem olyan mértékben domindns, mint az EU-ban.

4. tablazat
A kézlekedési munkamegosztas az aruszallitdsban

dtkm alapjdan %-ban)
( J

Megnevezés 1990 1995 2000
Vasut 43 35 30
Kozut 39 44 50
Belviz 5 6 7

Csovezeték 13 15 13

1.2. A koziti arufuvarozoi piac belsé struktirajanak alakulasa

1.2.1. Az Unio kozuti arufuvarozoi piacan tapasztalhato trendek
az elmult évtizedben

1.2.1.1. Az arufuvarozas szabdlyozdsanak torténeti attekintése az EU-ban

A kozati kozlekedés teriiletén Nyugat-Europdban a miltban is mindig keményen
szabalyoztak mind a hazai, mind a nemzetkozi aruszallitasi piacot. Nemzeti szinten
ezt a korlatozo politikat alapvetden az aldbbiak indokoltak:

e - Ugy tartottak, hogy a kozuti teherfuvarozasi piac npusztité a belépés viszony-
lag erétlen korlatozasa és a szallitasi kapacitas tarolasi lehetetlensége miatt. Ugy
véltek, hogy a kozuti teherfuvarozasi piac teljes liberalizalasa tilzott versenyt
eredményez, ami veszélyeztetheti a kozuti szallitasi szolgaltatasok biztositasat.

e - A kozati arufuvarozasi piacrdl altalanosan elterjedt vélemény volt, hogy veszé-
lyezteti az allami tulajdonban és tizemeltetésben 1év6 vasutat. Az orszagok tobb-
sége azért, hogy megvédje a kozhti drufuvarozoi piacot sajat karos jellegzetessé-

" Ez az érv, bar nem mindig hangoztattak nyiltan, fleg a viszonylag erds vasiti iparral rendelkezé
nagy orszagokban - mint pl. Németorszag és Franciaorszag - volt népszeri.
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geivel szemben, valamint a nemzeti vasutakat a kozati fuvarpiaccal folytatott
versenyben, és megvédje a nemzeti szallitasi ipart, az alabbi alapvetd megolda-
sokhoz folyamodott:

e A piacra Iépést mennyiségi és nem mindségi kritériumokra alapoztak. Ezaltal ak-
kor keletkezett a piacon tobbletszallitasi kapacitas, amikor a meglévd kapacitas-
rol utélag bebizonyosodott, hogy nagyobb, mint a piaci igény.

e Fix tarifak a belfoldi kozati aruszallitasban: sok orszagban a belfoldi piac tarifait
kormanyel6irasok szabalyoztak, a rogzitett belfoldi tarifak csak 1989-ben sziintek
meg Franciaorszagban ¢és 1992-ben Németorszagban. 1992 utan a német belfoldi
piaci arak 20-30%-os esésérdl szamoltak be.

e Szabott és referenciatarifak a nemzetkozi piacon: a tarifakat a nemzetkozi piacon
vagy allamkozi egyezményekkel szabalyoztak, vagy a referenciatarifak rendsze-
rét alkalmaztdk. Ezek a referencia arrendszerek vagy kormanykdzi egyezménye-
ken vagy nemzeti eléirasokon” alapultak.

e A nemzetkozi kozuti druszallitdsban sok kormany a nemzeti szallitasi iparagak
védelmére alapozta politikdjat. A nemzetkdzi fuvarozasban a piaci részesedést az
utvonal-engedélyek bonyolult rendszerének alkalmazasaval szabalyoztak.
Ugyancsak a nemzeti szallitdipar védelmében szigoraan megtiltottdk a kabotazst.

Az EU koz06s kozlekedéspolitikdjanak hatasara lassan megfékezték a foleg pro-
tekcionizmusra ¢épiild restriktiv nemzeti politikat. Az unids kozlekedéspolitika 6
célja - a Romai Szerzddés szellemének megfelelden - az aruk, a személyek, a toke és
a szolgaltatasok szabad aramlasan alapulé Egységes Piac (Single Market) megte-
remtése és ugyanakkor egy optimalisan eredményes €s hatékony szallitasi rendszer
kialakitasa.

Az EU-n belill az egységes kozlekedési piac létrehozasanak folyamataban a kii-
16nb6z6 nemzetiségli fuvarosok piaci részesedésének alakuldsa mindig nagyjelentd-
ségl kérdés volt. 1993 eldtt az egyes tagallamok sajat fuvarosaikat fuvarengedélyek
rendszerével probaltdk védeni a kiilfoldiek versenyével szemben. Az engedélyek
korlatozdsdaval a piaci részesedés alakulasat gyakorlatilag kontroll alatt sikeriilt tar-
tani. Megjegyezziik, hogy a kozati arufuvarozasi piac ilyen eszkdzokkel fenntartott
kontrollja kedvezett a vasuti szallitasnak, hiszen a kozati engedélyek csak korlatozott
szamban alltak rendelkezésre. Az engedélyszam fokozatos emelése végiil elvezetett
1993-ban az EU-n beliili fuvarpiac (egyelére még a kabotazs kivételével) liberaliza-
lasdhoz, s ezért a piaci részesedés ilyen Giton nem volt tobbé kontrollalhato.

> A gyakorlatban a nemzetkozi tarifik tobbé vagy kevésbé szabadok voltak. A belfoldi piac szabott
tarifai és a nemzetkdzi piac szabad arai olyan helyzeteket idéztek eld, amikor Miinchenbdl Bonnba
a szallitas kétszer annyiba kertilt, mint Miinchenbdl Rotterdamba.
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Napjainkban az EU korabbi belsé piacahoz hasonldan a kibdvitett, pan-europai
kozlekedési piac kialakulasi folyamataban is hasonl6 szerepet toltenek be a fuvaren-
gedélyek. Az engedélyrendszer egyarant védi az unids és a keleti piacokat egymassal
szemben, de hasonlé funkcidja van a kelet-kdzép-europai orszagok egymaskozti aru-
szallitasaban is. A jovo Utja ez esetben is a tobboldali (CEMT) fuvarengedélyek
szamanak fokozatos novelése, amivel parhuzamosan a piaci kontroll lazul. Ez az eld-
készitd fazis vezethet el a csatlakozas idejére a piac teljes liberalizaldsdhoz, hiszen a
tagallami statusz elnyerése egyben a kozosségi licenc rendszerének életbe 1épését
jelenti. (Mas kérdés, hogy a teljes liberalizalasig a kabotazsra megkapott dtmeneti
mentesség idejének lejartaig varni kell.)

Az EU liberalizélt arufuvarozasi piacat illetéen figyelembe kell venni, hogy - a
részben mar bemutatottak szerint is - igen szabalyozottan miikddik. A kialakitott ver-
senyszabalyoknak megfeleléen, szabadon, ,liberalizéltan” megy végbe. A ,,szabad”
piacon valo részvétel - az anarchia elkeriilése érdekében - szabalyozott feltételrend-
szerek miitkddése mellett torténik.

A liberalizalt arufuvarozas szabalyozasi feltételrendszerei:
e a piaci részvétel versenyszabalyai;
e apiacra jutas személyi (fuvarozoi) feltételei,
e a piaci részvétel miiszaki feltételei;
e a piaci részvétel forgalmi feltételei;
e a piaci részvétel szocidlis feltételei;
e apiaci részvétel gazdasagi feltételei,

e a piaci részvétel informacios rendszere.
1.2.1.2. A fuvarpiac szegmentalodasa az EU-ban

Az EU fuvarozoi - érzékelve az olcsobb szolgaltatok terjeszkedését a piacon -
megoldast keresnek, igyekeznek kitérni a szliken értelmezett fuvarozas teriiletén éle-
z0do verseny eldl. A megoldast a nemzetkdzi drufuvarozasi piac szegmentdloddsa
nyujtja szdmukra. Megfigyelhetdé ugyanis, hogy az aruszallitasi piac egyre inkabb
differencialodik, megjelent egy olyan piaci szegmens, ahol az értékteremtd kiege-
szitd szolgaltatasok, a mindség szerepe felértékelodik. Ez pedig a nagyobb értékii,
specidlis elbanast igényl6 aruk szallitdsanak szegmense. Mig az alacsony értékii aruk
szallitasa esetében a koltségek meghatarozoak, igy az alacsonyabb arat kinalok egy-
értelmii versenyeldnyt élveznek, addig a masik terlileten tobb tényezd egyiittesen
biztosit versenyeldnyt, nem csupan az arak. Az EU fuvarosai jobb pénziigyi feltéte-
lekkel képesek ezeknek az értékteremtd plusz szolgéltatdsoknak a nyujtasara, ami
jelentdsen erdsiti versenypozicidikat a piacnak ebben a szegmensében. Ebbdl az is
kovetkezik, hogy csupan a mennyiségi szallitasi teljesitményeket mérd piaci része-



18 KOZLEKEDESTUDOMANYI INTEZET — MTA VILAGGAZDASAGI KUTATOINTEZET

sedést kifejezd aranyok nem tiikrozik a tényleges piaci poziciokat, a versenyképesség
egymashoz viszonyitott alakuldsat. Ezt igy is megfogalmazhatjuk, hogy a keleti or-
szdagok és az EU fuvarosai nem teljesen ugyanazon a piacon tevékenykednek. A
leend6 tagallamok fuvarosai leginkabb magat a helyvaltoztatast nyujtjak, igy a kolt-
ségerzekeny piaci szegmensben van versenyelonyiik. Az EU fuvarosai pedig egyre
inkabb az értékteremto plusz szolgaltatisok nyujtasaval igyekeznek a piac masik
szegmensében versenyeldnyt biztositani maguknak.

Ily médon a kozuti arufuvarozasi piac differencidlodasa az osszetettebb logiszti-
kai szolgaltatasok és a hagyomdnyos arutovabbitas (aminek elsdsorban a specialis
aruk tekintetében ¢s a helyi disztribuci6 tekintetében van nagy jovdje) irdnyaban
kezdddott meg.

1.2.1.3. A kézuti fuvarozo vallalkozdsok mérete, sajatossdagai

Napjaink kozati arufuvarozési piacanak a szegmentalodas mellett méasik markéans
jellemzdje a koncentracios folyamat, amelynek gyorsasagarol eltérdek a szakértdi
vélemények. Egyesek szerint a 21. szazad elsd éveiben a 6 nagy eurdpai kozuti fuva-
rozo vallalkozas a piacnak legalabb 23%-4t mondhatja majd magéénak. A kozati fu-
varozok novekedése a kilencvenes évek elsd éveiben is még elsdsorban a K6zossé-
gen beliili forgalomra épiilt. Az utébbi néhany évben, a kozép-kelet-eurdpai orsza-
gokban megkezdddott privatizaciok hatasara az EU fuvarozodinak érdeklddése a har-
madik piacok irdnt megnétt. Kérdés, hogy a verseny a jovoben a K6zosségen beliilrdl
mennyire tevodik at a kiilsé piacokra, ahol pontosan ellentétes folyamat indult, amit
a nagy allami vallalatok piacvesztésével, a dekoncentracid felgyorsuldsaval lehet
jellemezni.

A kereslet valtozasa, eltolodasa a mindségi ¢és lehetdleg a teljes korti szolgaltata-
sok felé megndvelte az igényt a hivatasos fuvarozok irant. A szakosodési folyamat-
nak kedvezett a termeld vallalatok profiltisztitasa is, amelynek hatasara a termeld
vallalatok szallitasi részlegeiket megsziintették vagy privatizaltak. A kozuti fuvaro-
zok ¢és a sajat szamlas szallitok kozotti verseny elsdsorban a belfoldi, s ott is a kisebb
tavolsdgokon éles. Ebbdl is kovetkezik, hogy a féleg belfdldi piacon miikodd nagy-
szamu cégek atlagos mérete meglehetdsen kicsi (1-5 teherautd).

Annak ellenére, hogy a kisvallalkozasok adjak a kozuti fuvarozoi szakma gerin-
cét, a koncentracios folyamat hatdsara megkezdddott a nagyobb cégek kialakulasa. E
folyamat mar a hetvenes évek elején megindult. 1970-1985 kozott az egy kozati fu-
varozora jutd atlagos jarmiimennyiség Belgiumban 95%-kal, Hollandidban 118%-
kal, az NSZK-ban 66%-kal novekedett. Jelenleg az Egyesiilt Kiralysagban példaul a
fuvarozok egytizede lizemelteti a jarmiivek 60%-at, Portugalidban a cégek 3%-anak a
kezében van a jarmiipark 36%-a, és a bevétel 43%-a. Az alvéllalkozasok elterjedése
ugyszintén konszolidald hatassal van a piac szerkezetére (Franciaorszagban a fuvaro-
z0k forgalmuknak kozel 10%-at tovabbadjak mas, bedolgozé fuvarozonak, Portuga-
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lidban a mintegy 5500 fuvarozo koziil 400 fuvarozé lizemelteti a jarmitivek 2/5-ét,
ugyanakkor a forgalom 70-80%-4t alvallalkozasban mas fuvarozénak tovabbadjak.)

A nemzetkozi forgalomra szakosodott fuvarozoknal a piaci koncentracié gyor-
sabb. Ehhez jarul hozza a stratégiai szovetségek létrehozésa is, ennek értelmében a
kozati fuvarozok egymads kozott, vagy szallitmanyozo céggel, vagy vasut-, illetve
hajostarsasaggal szoros ¢€s tartds egyiittmitkodést alakitanak ki. Daniaban pl. a nem-
zetkozi fuvarozasban résztvevok fele tartds, hosszl tava egyiittmiikodési megallapo-
dast hozott létre a szallitmanyozdkkal, részben 6nalld targyaldsok eredményeként,
részben pedig a tipus-megéllapodas feltételeit kdvetve.

A koncentracio ellenére mind a mai napig a néhany (2-3) jarmiivet lizemeltetd
fuvarozok a jellemzdek az EU kozuti piacéara (kivétel Spanyolorszag). Ha a vilag 6t-
ven vezetd kozuti fuvarozast fotevékenységként 1iz6 szolgaltatod éves arbevételét néz-
ziik (30 Mrd font), a nagy fuvarozok jelentdsége nem elhanyagolhatd. A kozuati fuva-
gyobb fuvaroztatok logisztikai kapcsolataikat racionalizaljak, és néhany - kivélasztott
- kozati fuvarozoval tartds kapcesolatra torekszenek.

Az EU lényegében szabad versenyes kozuti piacan ma legnagyobb gondot az un.
illegalis tevékenység jelenti. Ez elsdsorban az engedélyhez kotott fuvarozasi tevé-
kenység engedély nélkiili folytatdsara vonatkozik. Egyik-masik tagallamban pl. a
sajatszamlas fuvarozok a szdmukra nem nyitott kereskedd fuvarozoéi piac egy 6todét
is kiszolgaljak. A nem megengedett tevékenység masik teriilete a szabalyok be nem
tartasara vonatkozik. Itt szintén sok a visszaélés, igy pl. a gépkocsi kapacitas talzott
kihasznalasa érdekében a tudatos tilstlyos rakodas. A szocidlis eléirdsok, mint pl. a
pihendidOk be nem tartdsa is az un. illegalis tevékenységek szamat noveli.

1.2.2. A magyar kozuti arufuvarozasi piac szerkezeti sajatossagai

A verseny kérdése nem valaszthat6 el a kozlekedés egyes teriileteinek szabdlyo-
zdasatol, a fuvarpiac belso szerkezetének alakulasdtol. Amint arrdl mar volt sz6, ver-
senyrdl csak ott beszélhetiink, ahol valamilyen mértékben a piaci szereploknek sza-
bad mozgastere van, azaz a piac legaldbbis bizonyos mértékig liberalizalt. A szaba-
lyozas mikéntje kozvetleniil hat a versenyre azaltal, hogy a liberalizalt teriileteken
lehetdvé teszi a szabad versenyt, mig a szabalyozott(abb) teriileteken bizonyos érte-
lemben korlatozza azt.

Az el6z6 fejezetekben mar szintén volt sz6 az drufuvarozasi tevékenység unios
szabdlyozdsarol, aminek a verseny szempontjabol legfontosabb sajatossaga a teljes
liberalizaltsag. 1998-ban a kabotazs felszabaditasaval mind a belf6ldi, mind a nem-
zetkozi arufuvarozas az Union beliil minden korlatozastol mentes, liberalizalt tevé-
kenység lett. Az egyes vallalkozok piaci pozicioit valoban csak az altaluk nyujtott
szolgaltatds szinvonala, miikodésiik hatékonysaga, vagyis versenyképességiik hata-
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rozza meg. Eles versenyben naprol-napra ki kell harcolniuk a piacon megszerzett po-
ziciok megtartasat, esetleg novelését.

A jelenlegi magyar helyzet a kozuti arufuvarozas szabéalyozasat illetden nem
egységes3 . A belfoldi aruszallitas teljes mértékben liberalizalt, mig a nemzetkozi
tevékenység engedélykiteles. Ez a verseny szempontjabol azt jelenti, hogy a belfoldi
arufuvarozasban érvényesiil a verseny, de a nemzetk6zi fuvarozasban a meglévo
korlatozasok miatt versenyrdl csak bizonyos értelemben beszélhetiink.

A hazai kozuti arufuvarozas jelenlegi szabalyozasa alapvetden keétszintii: kiilon
keriilnek meghatarozasra a belfoldi arufuvarozas végzésének feltételei, s erre épiilve,
tobblet-kovetelmények eldirdsaval keriil szabalyozasra a nemzetk6zi fuvarozas.

A belfoldi kéozuti arufuvarozoi engedély elnyerésének altalanos feltétele - akar-
csak az Unioban - a harmas kovetelményrendszernek (személyes megbizhatosag,
megfeleld pénziigyi teljesitOképesség, szakmai alkalmassag) valdo megfelelés. Aki
ezen kovetelmények teljesitésével megszerzi a fuvarozoéi engedélyt, minden tovabbi
nélkiil részt vehet a belfoldi arufuvarozasban, tehat szerepldje lesz a belfoldi piacon
folyo6 versenynek.

A nemzetkozi kozuti arufuvarozds hazai szabalyozasa raépiil a belfoldire azaltal,
hogy nemzetk6zi engedélyt csak olyan vallalkozé kaphat, akinek érvényes belfoldi
engedélye van. Ennek birtokaban tovabbi tobbletkdvetelményt kell kielégiteniiik,
amelybdl egy az unios szabalyozashoz kapcsolodik. Ez a tobblet-kovetelmény egy
kiilonbdzeti vizsga letétele a nemzetkdzi fuvarozas specidlis ismereteibdl. A nemzet-
kozi fuvarozoi engedély kiaddsanak tovabbi feltételei nem kapcsolodnak az unids
szabalyozashoz, hanem specidlis nemzeti eloirdasok. Ezek: 2 éves belfoldi fuvarozoi
gyakorlat, nemleges fizetési kotelezettség a kozlekedési hatosaggal szemben, vala-
mint a kiilon miiszaki feltételekhez kotott jarmii megléte.

A hazai szabdlyozas legsajdatosabb vondsa az, hogy az eloirt feltételek teljesitése
esetén a nemzetkozi arufuvarozoi engedély rendszam szerint meghatdrozott jarmii-
re, korlatozott szamban keriil kiaddsra. Ennél a gondolatnal meg kell allni, mert a
magyar nemzetkdzi arufuvarozoi vallalkozok versenyhelyzetét ez a jelenlegi szaba-
lyozas alapvetden befolyasolja. Mig az EU piacan liberalizalt az arufuvarozoi tevé-
kenység, addig a magyar fuvarozok nemzetkdzi szallitasi lehetdségeit kétoldalu
egyezmények alapjan kozlekedési engedély kontingensek korldatozzak. Az engedély-
kontingensek altal képviselt korlatozasokat a hazai szabélyozas ugy érvényesiti, hogy
az engedélyek szamdnak megfeleld szamu nemzetkozi arufuvarozoi engedélyt bo-
csdt ki. Ezzel megakadalyozza azt, hogy engedély hidnyaban nemzetkdzi fuvarenge-
déllyel rendelkezd fuvarosok kiszoruljanak a piacrol. 1992 6ta az engedélykontin-

* Ez az allapot 0 2004. méjus 1-i csatlakozasig marad fenn.
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gensek szamanak figyelembe vételével meghatdrozott nemzetkodzi fuvarengedélyek
keretszama 4 800 engedély.

Ebbdl a helyzetbdl kovetkezik, hogy a nemzetkozi arufuvarozdsban résztvevok
kozott csak igen korlatozottan érvényesiil a verseny. Ezen a helyzeten valtozast csak
a teljes jogu tagga valasunk hozhat. Esélye van azonban annak, hogy csatlakozasunk
utdn is csak fokozatos piacnyitasra keriil sor, marpedig a nemzetk6zi fuvarpiac teljes
liberalizalasaig az engedélyek szamanak korlatozasa nem oldhato fel, s nem sziintet-
hetd meg a kiilon jarmii-miiszaki kovetelmények eldirasa sem.* E kiilén miiszaki ko-
vetelmények eldirdsat a hazai fuvarozok kozotti rendkiviil korldtozott verseny
kényszeritette ki. Elég, ha arra gondolunk, hogy a hazai kézuti fuvarpiacon ma tobb
mint 27 500 vallalkozas miikodik, s ezek koziil kb. 900-nak ( ez 4950 jarmiivet je-
lent) van nemzetk6zi engedélye. A nemzetkozi fuvarozoi korbe vald bekeriiléshez, a
kivalasztashoz objektiv alapot kellett teremteni. A nemzetkdzi engedély megszerzé-
sének az volt az ara, hogy nagyobb raforditast igényld, jobb miiszaki szinvonall jar-
mivel kellett a kivalasztottaknak rendelkezniiik. Ezzel a kiilon miiszaki kovetel-
ménnyel sikertilt elérni, hogy a nemzetkdzi arufuvarozasban résztvevd magyar gep-
Jjarmiidallomdny atlagos szinvonala, miiszaki paraméterei jok, esetenként meghalad-
jak az unios allomany szinvonalat.’

Ezzel szemben a belfoldi arufuvarozédsban részt vevd jarmiivek miiszaki szinvo-
nala alacsony, elavultak, ¢letkoruk magas, hidny van a specialis jarmiivekben, stb. A
gépjarmi allomanynak ez a tevékenységek szerinti polarizalodasa neheziti, gy szol-
van kizdarja a ket fuvarozoi kor kozotti atjardast. Az atjarast tovabb neheziti az enge-
dély-elosztas gyakorlatdban érvényesiilo bdazis-szemlélet. Ez az elosztasi gyakorlat a
mar engedeéllyel rendelkezoket ,,védett pozicioba” helyezi, hiszen a megkapott enge-
délyt nagy valdsziniiséggel éveken keresztiil birtokolhatja egy-egy vallalkozas, csak
a visszavonasra okot szolgaltato magatartas, betegség vagy halal esetén fordulhat eld,
hogy kies6 vallalkozo helyett a varakozo listarol j fuvarozo® keriiljon be a korbe.

A korlatozott szamt engedélyek elosztdsi gyakorlata azt eredményezi, hogy a
belfoldi konkurensek versenye gyakorlatilag ki van zdrva, a jogszabalyban eldirt

* Az utobbi hénapokban ezen a téren is valtozas kovetkezett be. A piac —a kabotazs kivételével — a
csatlakozas pillanatatol liberalizalt lesz, s a kiilon miiszaki kovetelmények is a mai formajukban
megsziinnek.

> 2001-re a jarmiiparkbol eltiintek az EURO minésitéssel nem rendelkezé gépjarmiivek, s az EURO-1
aranya is 2-3%-ra csokkent. Ugyanakkor az EURO-2 uralja a mezényt (75-78%) és megjelentek a
legkorszeriibb EURO-3-asok, kb. 20%-os részaranyt képviselve az allomanyban. Igy a nemzetkozi
arufuvarozasban ma Eurdpa barmelyik orszagaban foglalkoztatott eszkdzparkkal képesek vagyunk
felvenni a versenyt.

cre

A nemzetkozi engedéllyel rendelkezék kdrének bévitése a magasabb kategériaji EURO-normas
jarmivek lizembe allitasaval kapcsolatos plusz engedélyek megszerzése utjan lehetséges.
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kovetelmények hatarozzak meg a magyar fuvarozok mas orszagok fuvarosaihoz vi-
szonyitott versenyképességét. A magyar fuvarvallalkozasoknak a nemzetk6zi piacon
az Uni6 fuvarosaival, illetve a tobbi kozép-kelet-eurdpai orszag fuvarosaival kell fel-
venni a versenyt, az engedélykontingens altal kijel6lt hatarokon beliil.

Osszefoglalva: a magyar kozti fuvarpiac legszembetiindbb szerkezeti sajatossa-
ga a belfoldi és nemzetkdzi piaci szegmens ¢€les kettévalasa, a kettd eltérd szabalyo-
zasa, illetve a kétféle fuvarozoi kor miikddési feltételeiben, jarmtiallomanya miiszaki
szinvonaldban szignifikans kiilonbség léte.

1.3. A kozati arufuvarozas versenyképességének fobb  kérdései,
az azt meghatarozo tényezok

1.3.1. A magyar kézuti aruszallitas szabalyozasanak EU-konformitdsa

A szabalyozas kozvetleniil befolyasolja a versenyt két szempontbol is:

v’ Egyrészt a piaci szerepl6k szamara a miitkodés feltételeit hatarozza meg, s ezért a
nem egységes szabdlyozas az egyes szereploket eltérd pozicioba juttathatja, meg-
sértve ezzel a versenysemlegesség kovetelményét.

v’ Misrészt a jogszabalyban eldirt kotelezettségek befolyasoljak magukat a ver-
senyfeltételeket is. Ez azt is jelenti, hogy ,.feliil kell vizsgalni a hazai szabalyozas
azon elemeit, amelyek az unios elvarasokhoz képest is tobblet kovetelményt alli-
tanak a hazai fuvarosok elé. Ezeket a tobbletkdvetelményeket, mint indokolatla-
nul szigort kotelezettségeket a nemzetkdzi fuvarozasban ma érvényesiild korlé-
tozasok megsziinésével egyidében fel kell oldani. Csak igy garantalhatd, hogy a
hazai fuvarosok ne hatranyosabb alaphelyzetbdl kiindulva ,,szélljanak ringbe” az
integralt fuvarpiacon.””’

Szakmahoz jutds, piacra lépés

Miutan a nemzetkozi arufuvarozas nem liberalizalt tevékenység, a szakmdhoz
jutds ¢és a piacra lépés feltételei, az engedély megszerzése élesen elvdlik egymadstol.
Az EU-ban a szakmahoz jutast igazold engedély egyben a piacra 1épést is lehetdvé
teszi.

7 A kozuti arufuvarozéi szakmahoz jutds EU-konform szabalyozasanak koncepciéja” cimii vitaanyag
alapjan.
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A szakmdhoz jutds szabdlyozdsa ®(a harmas kovetelményrendszer) megfelel az
EU eldirasainak. A harmas kovetelményrendszer teljesitésével megszerzett fuvarozoi
engedély azonban csak a belfoldi fuvarozas végzésére jogosit fel. A nemzetkozi fu-
varozasban a piacra lépéshez (tovabbi feltételek teljesitésével) nemzetkozi arufuva-
rozoi engedély sziikséges, amely korlatozott szamban (4950) 4ll rendelkezésre.

Az engedély kontingens rendszere a magyar fuvarozok mozgasterét, igy a tény-
leges versenyt tobb oldalrol is behatarolja. A fuvarozéasban részt vevok szdmanak
korlatozéasan tal, az engedélyek fajtajatol fiiggden a reldaciokat is meghatarozzdk a
mindenkor érvényes engedélyek.

A piacra jutas lehetdségeit vizsgalva, kiilonbséget kell tenni a multilateralis en-
gedélyt jelenté CEMT engedélyek és a kétoldali megallapodas eredményeként kial-
kudott engedélyek kozott. Mindkett6tdl alapjaiban kiilonbozik a kozosségi licenc.

A kozosseégi engedély (licenc) a tagallamok fuvarosai szdmara kiallitott fuvaro-
z01 engedély. Az engedély megszerzésének feltétele a 96/26 EK iranyelvben foglal-
tak teljesitése. Az uniés engedély (licenc) igazolas az Unid fuvarosainak arrol, hogy
megfelelnek a harmas kovetelményrendszernek és hivatasos fuvarozok. Ennek birto-
kaban minden tovabbi engedély nélkiil végezhetnek fuvarozast az EU-n beliil.

Ettdl alapjaiban kiilonboznek a CEMT-engedélyek, amelyek multilateralis kvo-
ta-rendszer szerint, 38 tagallam kozott keriilnek elosztasra. A CEMT engedélyek le-
hetévé teszik a fuvarozoknak barmely CEMT-tagorszag kozott aruk szallitasat, de
nem érvényesek olyan tevékenységekre, amelyek aruk feladasat és célba juttatasat
egy ¢€s ugyanazon orszagon beliil végzik (kabotazs). A CEMT-engedélyek teriileti
hatokore szélesebb, mint a kozosségi licenceké, hiszen a CEMT-engedély birtoko-
sainak az EU-n beliili fuvarozas is engedélyezett, ami egyébként a k6zosségi licen-
cek felségteriilete. 1999-ben 0sszesen 14 657 CEMT-engedély volt. Az engedélyek
elosztasanal eredetileg a kozép-kelet-eurdpai orszdgok gazdasdganak megtdmogatasa
volt az alapvetd szempont. Ez az oka annak, hogy az egyes orszagok altal elnyert en-
gedély szam nem tiikrozte az orszagok kereskedelmi forgalmanak volumenét. Igy a
kelet-eurdpai orszdgok fuvarosai altal Nyugat-Eurdpdban lebonyolitott aruszallitas-
nak nem sok koze van a kelet-nyugati kereskedelmi forgalomhoz. Igy érthetd, miért
rendelkeznek a kozép-kelet-eurdpai orszagok (beleértve a FAK orszagait is) az
osszes engedély 51%-aval,” azaz 7511 engedéllyel. Magyarorszag kiindulo enge-
délyszama 141,"° ami az 6sszesnek alig 1%-a.

¥ 14/2001 (IV.20) K6Vim rendelet: ,,A belfoldi és a nemzetkozi kozati arufuvarozas szakmai feltét-
eleirdl és engedélyezési eljarasarol”.

? Bulgaria és Belorusszia a kelet-nyugati (az EU és a KKE-orszagok kozotti) kereskedelemnek min-
dossze 2,9%-at bonyolitjak le, mikdzben a CEMT-engedélyek 12,1%-aval rendelkeznek. Ukrajna
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A CEMT-engedélyeken kiviil tobb szdzezer engedélyt bocsatanak ki évenként a
kétoldalu aruszallitasi tevékenységre. Ezek kozott vannak olyan relaciok, amelyek
szlik keresztmetszetet jelentenek (Ausztria, Olaszorszag).

A magyar fuvarosokra a CEMT és a kétoldalu engedélyek vonatkoznak. A két-
oldalt engedélyek a fuvarozés iranyultsagat is meghatarozzak, itt tehat a verseny
még sziikebb teriileten érvényesiil, mint a CEMT-engedélyeknél. Osszességében a
magyar fuvarvallalkozadsok nemzetkdzi fuvarozasban elfoglalt helyét, versenypozici-
oit tekintve az sziirhet6 le, hogy a verseny sziik korlatok kozott érvényesiil: a belfol-
di partnerek gyakorlatilag ki vannak zdrva, a kiilfoldiekkel (mind az unids, mind a
szomszédos orszagok fuvarosaival) az engedélyek nyujtotta lehetoségek keretein
beliil van tere a versenynek, ami elsdsorban az engedélyek kihaszndltsaganak foka-
val mérheto.

Szocialis intezkedesek

Magyarorszag csatlakozott az AETR egyezményhez, amely szigoruan szaba-
lyozza a gépkocsivezetok vezetési és pihendidejét, de csak a nemzetkodzi forgalom-
ban. A nemzetkozi forgalomban ennek kozlekedésbiztonsagi szempontbdl kiilonds
jelentésége van. A kotelezd pihendidd betartasanak ellendrzésére tachografot kell a
jarmivekre szerelni. A pihendidére vonatkozo eldirasokat azonban - hasonléan a
tobbi szomszédos orszaghoz - nem mindig tartjak be a gépkocsivezetok.

Technikai, biztonsdgi kovetelmények

A nemzetkdzi arufuvarozasban részt vevdé gépjarmiivek miiszaki szinvonala
megfeleld, bizonyos paraméterei (pl. a gumiabroncs bordazatanak mélységes) éppen-
séggel meghaladjak az uniods atlagot. A vezetdi jogositvany mindenben megfelel az
EU eldirasainak.

Allami tamogatds
Az EURO- normas jarmiivek esetén gépjarmii-adé kedvezmény van érvényben,
amivel a kornyezetkimélé gépjarmiivek tizembeallitasat kivanjak eldsegiteni. Ennek
mértéke a 2003. januar 1-vel életbe 1épett mddositott gépjarmiiado-térvény értelmé-

ben csokkent.

Versenyszabalyozds

esetében ez a két érték:2,4% és 5,8%. A harom balti orszag kereskedelmi részesedése 4,7%, mi-
kodzben 6vék az engedélyek 20,4%-a.

' Az EURO normas jarmiivek {izembe allitasaért jogos felszorzasok ( EURO-2-esnél 4-es, EURO-3-
asnal 6-os szorzdoval szadmolva) eredményeként a 2002-es keret 978 engedély.
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A verseny szabalyozasarol szolo jogszabaly megfelel az unids eldirdsoknak
Kozlekedésbiztonsdag

A kozati baleseti értékek javitdsa sziikséges, amit tobbek kozott a vezetési ido
csokkentésével kivannak elérni.

1.3.2. Koltségszinvonal, koltségszerkezet

Magyarorszagon a kozuti arufuvarozas a koltségek alakuldsa szempontjabdl is
két markansan elkiiloniil6 teriiletre oszlik: a belfoldi és a nemzetkozi aruszallitdsra.
A belfoldi aruszéllitdsban az egy jarmlre szamitott éves koltség 37.500
EUR/jarmii/év, ami a nemzetkozi aruszallitasban atlagos 77.300 EUR''-os értéknek
kevesebb, mint fele (48,5%). Ha Osszevetjiik a koltségstruktiraban meglévd azonos
elemeket, kitlinik, hogy az lizemanyag komponensen kiviil, ahol a hazai dizelarak
csak valamelyest alacsonyabb szinvonala miatt a belfoldi érték a nemzetkdzinek
82,2%-a, a tobbi koltségtényezd joval alacsonyabb a belfoldi fuvarozasban. Igy a
munkabérek belfoldon a nemzetkdzinek csupan 50%-at, az amortizdcios koltségek
pedig minddssze 30%-at'? teszik ki. Ezek az értékek dnmagukért beszélnek: egyrészt
alatdmasztjak azt az ismert tényt, hogy a belfoldi aruszallitisban hasznalatos jarmii-
vek életkora, miiszaki szinvonala rendkiviil alacsony. Erre utal a hihetetleniil ala-
csony amortizacios érték. Az alacsony munkabérek pedig e tevékenység alacsony
Jjovedelmezoségeére utal, ahol egy gépkocsivezetd atlagosan fele annyit keres évente,
mint a nemzetkdzi fuvarozasban dolgozo kollégaik. A jelenlegi viszonyok kdzepette,
amikor is a belfoldi és a nemzetkozi fuvarozasi tevékenység élesen elvalik egymas-
tol, €s a szigort engedélyezési rendszer miatt a két piaci szegmens kozott gyakorla-
tilag nincs atjaras, a versenyképességet meghatarozé koltségstruktura is élesen elva-
lik egymaéstol. Nagyobb problémat ez a csatlakozas utan a fuvarpiac teljes liberaliza-
cidja esetén jelent, amikor elvileg a ma belfoldi fuvarozast végzdk eldtt is megnyilik
a nemzetkoziben valo részvétel lehetdsége. A belfoldi piacon uralkodo feltételek
azonban nem felelnek meg a nemzetkozi kovetelményeknek, hiszen ilyen alacsony
szinvonalu, elavult jarmiivek a nemzetkodzi forgalomban nem versenyképesek.

111999-¢s. az IRU felmérésébdl szarmazo adatok

12 A belfoldi kozati druszallitasban az egy gépjarmiire es6 éves koltség alakulasa 1999-ben EUR-ban:
munkabérek:8000; amortizacid 4800; lizemanyag: 15700, gumi: 1400, fenntartas: 2000, egyéb
ktg:5600



26 KOZLEKEDESTUDOMANYI INTEZET — MTA VILAGGAZDASAGI KUTATOINTEZET

A magyar nemzetkozi és belfoldi aruszallitas koltségszinvonala
és koltségstrukturaja (EUR/gj/év)
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3. dbra

Meg kell jegyezni, hogy a belfoldi és a nemzetkodzi fuvarpiacon 1évé koltség-
szinvonal és struktara - ha nem is olyan mértékben, de - elvalik egymastol az EU or-
szagaiban is. Az IRU adatai szerint az EU atlagkoltség 1999-ben a nemzetkozi fuva-
rozasban 120400 Eurd volt, a belfoldiben 76200 EUR, ami 63%-0s aranynak felel
meg. Ez arra utal, hogy a belfoldi aruszallitds minden orszagban alacsonyabb koltsé-
gekkel valdsul meg, ami a kevésbé szigort kovetelményekkel, az alacsonyabb bé-
rekkel magyarazhaté. Erdekességként megjegyezziik, hogy bar az unids orszagokban
a belfoldi fuvarozok bére is tobb, mint kétszerese a magyar nemzetkoziben dolgozo-
kénak (38800 EUR/f6/év, szemben a magyar 16000 Euros értékkel), a sajat nemzet-
kozi fuvarozasban résztvevd kollégaik bérének ez mindossze 68 %-a (57040
EUR/{6/¢év).
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A nemzetkozi és belfoldi aruszallitas bérkéltségeinek osszehasonlitasa
az EU-ban és Magyarorszagon (EUR/gj/év)

MO' =
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H Belfoldi

0 20000 40000 60000 80000 100000

4. abra

A kovetkezo, 5. tablazat a nemzetkozi aruszallitds O0sszehasonlitd koltségadatait
tartalmazza Magyarorszag, néhany kiemelt kelet-kdzép-eurdpai orszadg és az EU-
orszagok atlagos értékeinek bemutatasaval 1999-es adatok alapjan.

A koltségek Osszehasonlitasabol szembetiind, hogy Magyarorszag az EU atlag-
koltségének 64%-at teszi ki, ebbdl a szempontbodl tehat esetiinkben is igaz, hogy a
koltségeket tekintve, amennyiben leszilikitve, csak a hagyomdnyos helyvaltoztatast
tekintjiik, versenyeldnyben vagyunk az EU véllalkozasaival szemben. A kiilonbséget
a munkabérekben™ meglévé jelentds kiilonbség okozza, a magyar bérek (16000
EUR) minddssze 28%-at érik el az unios atlagnak (57040 EUR).

3 A nemzetkézi Gsszehasonlitas miatt elkeriilhetetlen volt a szamitasoknal figyelembe vett adatok
tartalmi 6sszehasonlithatésaganak biztositasa. Ezért a bérekben csak az alapbérek és azok koltsé-
gei szerepelnek, viszont nincsenek benne a jovedelem mozgd részét képezd, s jelenleg adomente-
sen, koltségként elszamolt napidij és benzin-megtakaritds. A vizsgalatok azonban azt mutatjak,
hogy a koltségek alakulasabol levont kdvetkeztetést nem valtoztatna meg e két tétel figyelembe
vétele sem, ezekkel egyiitt sem érik el a keleti bérek az unids atlag 40-50%-at.
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5. tablazat

Magyarorszag, néhany kiemelt kelet-kozép-europai orszag és az EU-orszdgok
atlagos koltsége a nemzetkozi kozuti arufuvarozasban (EUR/gépjarmii/év)

Koltség- | Magyar- | Bulgaria | Csehor- | Lengyel- | Romania | Szlovakia | Szlovénia | EU-atlag
nemek orszag Szag orszag
Munkabér | 16000 11300 16200 12300 10100 23894 31200 57040
Amortiza- | 16000 13600 17500 8400 13200 19437 17100 10560
cié
Adék/dija 2600 4500 6800 4200 3400 14938 3000 1920
k
Biztositas 2200 2000 2000 4200 2100 2965 2000 3280
Hitelek, 9000 1400 6100 3500 9500 13752 7200 4000
kamatok
Uzem- 19100 19600 21400 13300 16000 18513 21800 22480
anyag
Gumi-ab- 2200 2300 2500 2100 2000 3318 2500 2160
roncs
Javitas, 2600 4400 4100 6300 4000 6075 5000 5440
fenntart.
Egyéb ktg. 7500 5000 6500 17300 5000 12000 13520
EGYUTT | 77300 64100 83000 71600 65300 102892 101800 120400

Forras: Halcrow/NEI, Multi-Country Transport Programme , Costs and benefits of enlargement
(CBE), orszagjelentések, 1999, szeptember

A t6bbi szomszédos orszaggal 6sszehasonlitva a magyar koltségadatokat, az elté-
rés nem kirivo. A hazai 77300 eurds érték kozel van a 7 orszag 80856 euros atlaga-
hoz. A leginkabb aggodalmat kelté bérkiilonbségek sem nagyok, a vizsgalt orszagok
koziil mindossze Romania és Bulgaria értékei alacsonyabbak, mint a magyar. Ebbol
a szempontbdl nem latszik aldtdmasztottnak az a félelem, hogy a csatlakozas utan a
liberalizalas kovetkeztében a szomszédos orszagok fuvarosainak versenyétol is tarta-
nunk kell, akik alacsonyabb béreikkel esetleg kiszorithatjdk a hazai szerepldket a pi-
ac bizonyos szegmenseibol.

A csatlakozas utan varhat6 a munkabérekben bizonyos konvergencia a nyugati
partnerek béréhez viszonyitva. A béremelések nominalis nagysagat a varhat6 inflacio
¢s a tervezett redlbér novekedés hatdrozza meg. Ennek tervezett mértéke a 2004-es
csatlakozas utani években 4,5% korili érték. 2,0-2,7%-os inflaciot tervezve ez 6,6-
7,3% koriili nominalbér emelésnek felel meg. Az inflacié mellett a személyi jovede-
lemadoé mértéke a masik, redlbéreket meghatarozé tényezd. Ezen a téren a személyi
jovedelemadd mérséklése varhato, ami a redlbérek ndvelése irdnyaba hat.
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A gépjarmiiado jelenleg érvényes rendszerét az 1991-es LXXXII. térvény sza-
balyozza, amely 600 és 1000 Ft/100kg-ban hatarozza meg az addé minimalis és ma-
ximalis szintjét. Az ad6 alapjat a gépjarmii onsulya, plusz a hasznos teherbiras 50%-a
képezi. A gépjarmiiad6 torvény hatalya ala a legalabb 12 tonna, vagy annal nagyobb
teherbirast gépjarmiivek esnek. A kornyezetkiméldé EURO-normas jarmiivek lizem-
be allitasadnak eldsegitése érdekében adokedvezmények vannak ¢€letben, az EURO-1-
es jarmiivekre 25%, az EURO-2-re 50%, az EURO-3-asra 60%-o0s adokedvezmény.
Osszehasonlitva az EU szabalyozassal, kitiinik, hogy a magyar adészinvonal tbb
kategoriaban nem felel meg az EU eldirasainak, ugyanis nem éri el a kételezo mini-
mum szintet. 2003. januar 1-vel ¢életbe Iépett a mddositott adotérvény, amely meg-
emelte az adé minimalis szintjét, s egyuttal csokkentette a kornyezetkimélé Euro-
normds gépjarmiivek adokedvezményét. Ezzel a gépjarmtiadd torvény EU-
konformmaé valt. A gépjarmiiadé térvény jo példa arra, hogy a jogharmonizacid
megvaldsitdsa még nem jelenti a versenyegyenldség biztositasat, hiszen a minimum
szint meghatarozasa - s ezzel a lehetdséggel az Unid szdmos adofajta esetében él, pl.
a gépjarmiiadd mellett az lizemanyagok jovedéki addjara nézve is kotelezd minimum
szintet ir eld - nem akadalyozza meg az attdl felfelé torténd jelentds eltérést. Az
egyes EU-orszagok viszonylatdban pl. az emlitett két adofajta eltérése jelentésen
kiilonboz6 versenyfeltételeket teremt. Igy a gépjarmiiadok tekintetében a legdragabb
orszag Németorszag, s a legalacsonyabb adozasu orszdg Gordgorszag. A 700
ECU/év minimal ad6 alatti orszagok: Olaszorszag, Spanyolorszag, Portugélia és Go-
rogorszag.

Az iizemanyagdr vonatkozasaban Magyarorszag esetében is a kdolaj vilagpiaci
ara a meghataroz6. Az lizemanyagarban 1évo jovedéki add szinvonalat az EU 92/81
EGK irdnyelve szabdlyozza, amely 245 ECU/1000 literben hatarozza meg a jovedéki
ad6é minimalis szintjét. Magyarorszagon az iizemanyag jovedéki addja megfelel az
unios eldirasnak, jelenleg 80,20 HUF/liter, ami a forgalmi addval novelt fogyasztoi
ar 39,3%-a14. A jovedéki adod az év masodik felében 89,20Ft/l-re emelkedett, s ezzel
a kdtelez6 minimum szint felett a legmagasabb jovedéki adot fizetd orszagok kozott
vagyunk. A jovoben a jovedéki add emelésére nem kell szamitani. A késObbiekben
az lizemanyagar az inflacid litemének megfeleléen emelkedik majd. Hasonld tenden-
cidk varhatok a tobbi kelet-kozép-eurdpai orszdgban is. Az lizemanyagarban nem

'* A dizel {izemanyag arstruktaraja 2002. aprilis 10-i allapot szerint a kovetkez6 1 literre vonatkoztat-
va

termelOi ar: 72,10
jovedéki ado: 80,20
term.ar forg.

ado6 nélkul: 152,30
kisker.arrés 10,90
forg.ado alap: 163,20
forg.ado (25%) 40,80
fogyasztoiar: 204,00
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varhatd szignifikans kiilonbség sem az unids orszagokhoz, sem a régié orszagaihoz
viszonyitva. A jovedéki ado tekintetében is jelentds az egyes orszagok kozotti kii-
16nbség. A benzinarba beépitett ado tekintetében Olaszorszag ¢és az Egyesiilt Kiraly-
sag vezeti a sort, mikdzben Hollandia és Luxemburg zarja. A 245 ECU/1000 liter
minimal lizemanyag-ado szintjét 1992-ben 6t tagallam (Franciaorszag, Déania, Belgi-
um, Hollandia éa Luxemburg) nem érte el. Az adoharmonizaciérol hozott dontés
(92/82 sz. és a93/89 sz. Tandcsi Iranyelvek) az Gthaszndlati dijak tekintetében is ko-
zeliteni igyekezett a tagorszagok kozuti fuvarozoéi kozotti versenyfeltételeket.

Az amortizdacios koltségek EU-konform modon, 5 éves, évi 20%-os leirasi
kulccsal keriilnek elszdmolasra. Az EU jovahagyja az 5 éves leirast éppugy, mint a
teljesitmény-aranyos leirast. Magyarorszdgon évek 6ta ez az amortizacids elszdmolas
érvényesiil. Elképzelhetd, hogy a csatlakozas utan teljesitmény-ardnyos leiras keriil
alkalmazésra. A jarmiidllomany modernizalasaval és a beszerzési arak fokozatos
emelkedésével parhuzamosan az amortizacid, mint koltség tényezd varhatéan novek-
v6 tendenciat mutat majd.

Az eszkozéallomany megujitasara, elsdésorban a gépjarmivek rekonstrukcidjara
felvett hitelek kamatait is a vallalkozoknak kell kitermelniiik. Ez jelentds tehertétel,
hiszen a szamitasok szerint a nyugati partnerek euro-alapi kamatterhének kétszeresét
is elérhetik a forint alapi kamatok, ami a verseny szempontjabol is tobbletterhet je-
lent.

A javitdsi, karbantartdsi koltségek két tényezotol fiiggnek: a munkabértdl és az
anyag, valamint potalkatrészek aranak alakulasatol. A csatlakozas utani években
mindkét komponens ndvekedése varhato, a kettd egyiittes hatasaként 35-40%-os kar-
bantartasi koltség-novekedéssel kell szamolni. Ebbe az iranyba hat a belfoldi jarmii-
allomany elkeriilhetetlen korszertisitése is oly mdédon, hogy a korszeriibb jarmiivek-
hez sziikséges potalkatrészek ara magasabb.

A dijak kozil az utdijat kell megemliteni, amit az EU-ban az 1999/62 EGK
iranyelv szabalyoz a gépjarmiiadd szabalyozéasaval k6zos jogszabalyban. A jogsza-
baly kétféle dijrol beszél: az igénybevetellel ardanyos utdijrol és a meghatarozott
idointervallumra érvényes uthaszndlati dijrol. Az igénybevétellel aranyos utdij ese-
tében a jogszabaly a megtett tavolsagtol és a gépjarmil tipusatol fliggden azokat a
tételeket hatarozza meg, amire az utdijnak fedezetet kell nytjtania. Az id6vel Ossze-
kapcsolt uthaszndlati dij nagysagat maximalja a jogszabaly, az érvényesség idbtarta-
matol fliggden. Ez az un. matricéas rendszer a gyakorlatban az EU-ban is sokfélekép-
pen valosul meg, pl. a BENELUX allamok Danidval és Németorszaggal kdzds matri-
cat bocsatottak ki, vagyis ugyanazon matricaval mind az 5 orszag autopalyain és au-
toutjain lehet kozlekedni. Az utdij a koltségeken keresztiil kozvetlentiil befolydsolja a
versenyt, mikozben adott orszdgban valamennyi szereplére nézve szarmazasi or-
szagtol fliggetlenil ugyanazt a terhet roja, s ily modon verseny-semleges az adott or-
szagban mikodd fuvarozok szamaéra. Ezzel szemben a gépjarmiiadét minden orszag
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csak sajat regisztralt jarmiveire vetheti ki, ami orszagonként az eldirt minimum
szintet kiilonbozé mértékben haladja meg. Ez a koltségtényezd tehat eltéré mertek-
ben befolyasolja az egyes orszagok fuvarosainak versenyhelyzetét.

A magyar utdij rendszer nem EU-konform, egyrészt az orszagon beliil sem egy-
séges, masrészt a mértéke sem felel meg az uniods eldirasoknak. A jovében az utdijak
mértékének ndvekedése varhatd. Ennek elsé 1épését jelenti a 2003. januar 1-t6] meg-
emelt autopalyadijak, amelyben az AFA 25%-ra torténd novekedése is szerepet jat-
szott. A tervek szerint jelentds autdpalya épitések varhatok, igy az utdijas szakaszok
hosszanak novekedése valdszinlisithetd. Ebbe az iranyba mutat a jelenleg dijmentes
M7-es autdpalya bevonasa a fizetOkdteles palyak kozé. A belfoldi fuvarozok is no-
vekvd mértékben vesznek majd igénybe magasabb mindségi szolgéltatast nyajto au-
toutakat, ami szintén a beszedett dijak novekedését hozza magaval.

A koltségek alakulasarol leirtakat Osszegezve Magyarorszag kozuti kozlekedéssel
kapcsolatos pénziigyi politikajardl megallapithato:

v’ az iizemanyag-ado a legmagasabb a Phare-orszagok kozott, de az EU atlagahoz
képest is magas (0,28 EUR/I dizel szemben az unids 0,24 eurds értékkel);

v’ kiemelkedéen magas az AFA mértéke;

v’ a gépjarmiiado 2003. januar 1-t6] szinvonalaban megemelkedett, és mind az ad6
alapjat, mind mértékét tekintve megfelel az unios gyakorlatnak;

v’ az utdijak rendszerét egységesiteni kell valamennyi gyorsforgalmi szakaszra;

v’ a fenntartasra forditott tényleges és a normativ érték hanyadosa 39%."°, megfelel
a vizsgalatba bevont orszagok atlaganak;

v’ - Az EU atlaghoz képest igen alacsony a bérek aranya, de nem tér el jelentésen a
Phare orszagokétol.

A pénziigyi eltérések mellett a szocidlis eldirasok és a kornyezetvédelmi kérdé-
sek is versenyképességet befolyasold hatassal vannak. Ezek elsdsorban harmadik or-
szagokkal szemben érvényesiilnek a kozdsségi fuvarozok javara. A kdrnyezetvédel-
mi intézkedések ugyanakkor - a tarsadalmi feleldsségen til - a kozosségi kozuti
szakma politikai védekezési mechanizmusanak is részét képezik. A szigoru kornye-
zetvédelmi eldirasoknak kdszonhetden a kozuti gépjarmiivek karosanyag kibocsatasa
a széndioxid kivételével 55-65 %-kal csokken, a széndioxid-kibocséatas pedig 2000-
ben is az 1990 év szintjén volt tarthatd, mikdzben a forgalom névekedett. Ezen tul a

' Ez az arany Bulgéria esetében 20%, Csehorszagban 34%, Lengyelorszagban 39%, Romaniaban
93%, Szlovakiaban 31%, Szlovéniaban 114%.
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zajszennyezési korlatok az utak menti telepiilések életkoriilményeinek a javitasat
célozzak.

Az eldrejelzések szerint kdzvetlentil a csatlakozas utdn Magyarorszdgon a nem-
zetkozi €s belfoldi kozuati arufuvarozas koltségszerkezete a holland NEI IRU szdmara
készitett eldrejelzése szerint az alabbiaknak megfelelden alakul:

6. tablazat
A magyar kozuti arufuvarozas koltsegeinek alakuldsa
a csatlakozas utan (EUR/gépjdrmii/év)
Nemzetkozi fuvarozas Belfoldi fuvarozas'®

Munkabér 16000 9100

Amortizaciod 16000 5000
Adok/dijak 2800
Biztositas 2200
Hitelek, kamatok 9000

Uzemanyag 24300 15600

Gumiabroncs 2800 1400

Javitas/fenntartas 3400 2200

Egyéb ktsg 8200 5900

OSSZESEN 84700 39100

Forras: Competition in East-West Road Transport Markets, IRU 2001

A csatlakozas id6pontjaban (2004-et feltételezve) az eldrejelzés szerint a magyar
nemzetkozi kozati fuvarozas koltségszintje, a belfoldi és nemzetkdzi fuvarozast
egylitt kezelve kb.7,8-8%-kal lesz magasabb, mint a csatlakozas el6tti allapotot kép-
viseld 1999-es érték. Tovabbi elérejelzések 2007-re 40% koriili koltségnovekedéssel
szamolnak. 2012-ben az 1999-es értékek feltehetden megduplazodnak. A koltség-
struktaran belill a bérek részaranya fog szdmottevéen ndovekedni, ami az unids kolt-
ségszerkezethez torténd kozelitést jelenti. Ez a valtozas elkeriilhetetlen, de hatdsa a
vizsgalat targyat képezo versenyképesség szempontjabol nem egyértelmii.

1.3.3. Egyéb, a versenyképességet befolydsolo tényezok

'® A belfoldi fuvarozasban a csatlakozas el6tti koltségszinvonal 37500 EUR/gépjarmii/év volt, a sza-
mitas 4,3%-os koltségnovekedéssel szamol.
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A koltségszinvonal és struktira mellett a versenyképesség szempontjabodl fontos
a teljesitmenyek alakulasa. Amint a két régio atlagértékeinek osszehasonlitasanal is
megallapitast nyert, I[ényeges kiillonbségek mutatkoznak a kihasznaldsi mutatokban,
amelyek a hatékonysagot befolyasoljak. Ez igy van Magyarorszag esetében is. A
munkaidd kihasznaléas, azaz a munkaban eltoltott idon beliil a hasznos 1d6 ardnya az
EU-ban 25-27%-kal magasabb, mint nalunk amiatt, hogy ott nincs hatar-és vamvizs-
galat. Ugyanigy jelentds kiilonbség van a futasteljesitményben: 22-30% az eltérés az
EU-ban fuvarozast végzok javara. Mig az Unioban az egy gépjarmiire jutd éves fu-
tasteljesitmény 200 ezer km koriili nagysagrend, addig ez az érték a magyar fuvaro-
sok esetében 110-140 ezer km. Ez a fajlagos koltségeket negativ iranyba befolyasol-
ja, vagyis azt mondhatjuk, hogy a magyar fuvarozok hatékonysaga alacsonyabb, mint
nyugati tarsaiké. Ennek okai kozott a hataratkelokon regisztralt hosszu varakozdsi
iddn tul, az orszagon belill a hidnyos kozuti infrastruktira miatti alacsony utazdsi
sebességet, illetve a forgalmi dugokat, és természetesen a fuvarengedély-
kontingensek altal tamasztott korlatokat kell megemliteni.

A csatlakozas utan szinte valamennyi akadalyozo tényezOben javulas varhato, hi-
szen az egységes piac létrejottével a nyugati hatdrok megsziinnek, ugyantigy az en-
gedélykontingensek, és remélhetdleg a ma még hianyos infrastruktira sem lesz a
gyorsabb eldrehaladas fékje.

A magyar fuvarozok - a tobbi kelet-kozép-eurdpai orszadg fuvarozoihoz hasonlo-
an - az egyre erbteljesebben differencidlodo piacnak ma még jobbara a koltségérze-
keny hagyomdnyos tuvarozéasi szegmensében végzik tevékenységiiket. Ez a tevé-
kenységtajta az § esetlikben is kevéshé profitabilis, mint a bonyolultabb szolgaltatast
jelentd logisztikai teriilet. A csatlakozas utan e téren fokozatos modosulas varhato,
aminek a Magyarorszagon megindult, reményeink szerint a kdvetkezd években fel-
gyorsulo, komplex szolgéltatas nyujtasara alkalmas logisztikai szolgaltatdo kozpontok
létrehozasa megfeleld hatteret biztosit.

1.4. Osszefoglalo kovetkeztetések a magyar koziiti arufuvarozék jelenlegi
versenyképességére vonatkozoan az EU fuvarosaival dsszevetve

A kelet-nyugat iranyultsagi nemzetkozi arufuvarozasi piacon ma uralkodo hely-
zet elemzése alapjan az alabbi f6bb megallapitasok tehetok:

1/ A nemzetkozi arufuvarozoi piac szegmentalodik, az igények a hagyomanyos hely-
valtoztatastol a komplex logisztikai szolgaltatasok iranyaba toldédnak. Ez olyan ér-
téktermeld tevékenység, amely tokeigényes, szakismeretet, tapasztalatot, kiépitett
kapcsolati- és halozati rendszert kivan. A két orszag-csoport kdzott meglévd szigni-
fikans kiilonbségek a differencialodo piacon mas €s mas tevékenységi korben jelen-
tenek eldnyt az orszagok szamdra. A kozati drufuvarozasi piacon a bekovetkezett de-
regulacid és a megndvekedett verseny hatasara az elszamolhato arrés csokkent, még
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ott is, ahol a kozuti kapacitds novekedése nem tartott 1épést a kereslet bdviilésével.
Ezért a fuvarozok kiilondsen érzekennyé valtak a koltségek alakuldsara.

A KKE orszagok a jelenleg alacsonyabb bérek, ezért alacsonyabb koltségek mi-
att nyomott arakon kinaljak szolgaltatasaikat. A ebbdl eredd versenyeldnyt azonban
lerontja az alacsony termelékenység, ami a jovedelmezdségi szintet is sziik korlatok
kozé szoritja. Ez all szemben az EU orszagok magasabb mikodési koltségeivel, amit
ellenstilyoz a magasabb termelékenység, a mindségileg jobb, dsszetettebb, jovedel-
mezobb szolgaltatasok nyljtasa.

A bérek ¢és bérjellegli kiadasok miatti versenyhatranyukat a kdzosségi fuvarozok
nem egyszer a harmadik orszagok (nevezetesen a volt szocialista orszagok) ,,dom-
ping araival” indokoljak. A szigoru szocialis eldirasok (vezetési és pihend idd) prio-
ritasként kezelése a piaci erdpozicidkba vald kozosségi és nemzeti szintli beavatko-
zasnak ily modon is értelmezhetd eszkozei.

A koltségek legjelentdsebb részét kitevd bérek €s bérjellegli koltségek visszafo-
gasa - nem egyszer még az eldirasok megszegése aran is - elsddleges célla valt. A
kozati piaci liberalizacid egybeesett a recesszioval €és ez szamos kozuti fuvarozo
csddjét okozta. A kettd egyiittes hatdsara a verseny rendkiviil megnétt, a fuvarozokat
a korabbinal sokkal hatékonyabb lizemelésre kényszeritve.

Az eltérd adottsagok fokozatosan olyan munkamegosztdast alakitanak ki a két ré-
gi6 orszagai kozott, hogy mig a KKE orszagok koltség eldnyiikre épitve jobbara a
hagyomanyos szallitasi piacon vannak jelen, addig az EU tagallamok egyre inkdbb
az értektermeld, mindségi szolgaltatasok piaca felé¢ fordulnak. E tendenciabol az a
kovetkeztetés vonhato le, hogy a két régio villalkozoi nem teljesen ugyanazon a
piacon miikodnek, hanem annak két, jol elkiiloniilé szegmensében jdatszanak do-
mindns szerepet.

2/ A fenti megallapitast alatdmasztjak a piaci részesedeést kifejez6 mutatdszamok is.
A KKE orszagoknak a hagyoményos kelet-nyugati nemzetkdzi aruszallitasi piacon
megszerzett részesedésiiket az elszallitott arumennyiség (tonna) alapjan szamitva az
1980-as évekbeli 57%-r6l 1996-ban 78%-ra sikeriilt ndvelniiik. Ha az EU teljes koz-
uti aruforgalmat vessziik alapul, ez az ardny 8%, a megmozgatott tonna helyett az
elszallitott aruk értéke alapjan pedig minddssze 3%-os a KKE-orszdgok piaci jelen-
léte. A piaci részesedést kifejez6 mutatoszam hidnyossaga,'” hogy csak a hagyoma-
nyos tevékenységet méri, de nem mond semmit a piac masik, értéktermeld, logiszti-
kai szolgaltatasokat nyujtd szegmensérdl. A piaci részesedést kifejez0 szamokbol
tehat nem vonhat6 le az a kovetkeztetés, hogy a kelet-nyugati nemzetkdzi arufuvaro-

' Osszehasonlitast lehetové tevd megfelelé adatok hianyaban hibéi ellenére ez az egyetlen mutatd-
fajta, amely a piaci jelenlét mérésére alkalmas.
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zasban az EU orszagok versenyhatrdnyban lennének. Ahol ez a megallapitds érvé-
nyes, az a teljes kozuti fuvarpiacnak csupan egy kicsiny szelete, jelentdsége az EU
szamara nem meghatarozo. A piac mar emlitett masik szegmensében az EU fuvaro-
sai vannak versenyelényben.

3/ A koltségszinvonalban a KKE-orszagok javara kimutathatd versenyelényt mér-
séklik a hatékonysagi mutatokban'® meglévé kiilonbségek. Az IRU adatai szerint az
unios fuvarosok a hatar és vamvizsgalat megsziintetése miatt 26-27%-kal tobb hasz-
nos idot realizélnak, mint a magyarok, futdsteljesitményiik pedig 25-30%-kal maga-
sabb,"” mint a nem EU tagallamokban. A kihasznalasi mutatokban meglévé kiilonb-
ségek a nem unids orszagok koltségeldnyének 30%-at kozombositik. Az adatok azt
igazoljak, hogy a versenyképességet nem lehet egy kiragadott szempont alapjan
megitélni, azt szamos, gyakran egymassal ellentétes iranyd, egymas hatasat kioltd
tényez6 egyiittesen hatarozza meg.

A csatlakozds utdan a munkaidd kihasznaldsdban a belsé hatarok leépitése miatt
egyértelmiien javulds varhato az 1j tagallamokban is. Hasonld iranya elmozdulés
prognosztizalhato a futasteljesitmény vonatkozéasaban is, igy a hatékonysagi mutatok
kozelitenek egymashoz.

4/ Az EU pozicioit erdsiti a kétféle tevékenység jovedelmezoségi szinvonalaban
megléve kiilonbség is. A mindségi, Osszetettebb logisztikai szolgaltatasok jovedel-
mez0ségi szintje pl. 1998-ban 4,5-szer volt magasabb a hagyomanyos fuvarozasénal.

5/ A magyar és a tobbi kelet-kozép-eurdpai orszdgra vonatkozd koltségadatok
Osszehasonlitasabol az latszik, hogy gyakorlatilag nincs kiilonbség a koltségek szin-
vonaldban. A munkabérek is a vizsgalt orszagok koziil csupdn Romanidban és Bul-
garidban alacsonyabbak szignifikansan a hazai értékeknél. Igy varhatoan - az elze-
tes félelmekkel szemben - ezek az orszagok koltség oldalrdl nem jelentenek a ma-
gyar fuvarozok szdmara kiilondsebb veszélyt.

'8 A hatékonysagot a fuvarozasban a kapacitasok, illetve a munkaidé kihasznalasaval lehet kozeliteni.
Ennek kifejezésére tobbféle mutatd szolgal: atkm/raksulytonnakm; rakott km/Gsszes km; a nem-
zetkozi 0sszehasonlitdsokban gyakran hasznalatos az egy gépjarmiire jut6 futaskm és rakott km. A
munkaid6 kihasznalasa a hasznos id6/foglalkoztatasi id6 aranyaval jellemezhetd.

" A nemzetkozi arufuvarozasban egy magyar kamionnal 110-140 ezer km-t lehet teljesiteni évente, ez
az érték az EU-ban 2000-ben 200 ezer km volt.
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2. VARHATO TENDENCIAK A KOZUTI ARUSZALLITASBAN
ES A VALTOZASOK HATASA A VERSENYKEPESSEG ALAKULASARA

A magyar kozuti arufuvarozas jovojét, a varhatod folyamatokat alapvetden két as-
pektusbdl érdemes elemezni. Az egyik aspektus azokbol az dltalanos gazdasagi fej-
lodési trendekbdl vezetheto le, amelyek az EU gazdasagéra éppugy jellemzdek, mint
a kelet-kozép-europai orszagok gazdasagara. Az altalanos gazdasagi tendenciak koz-
vetleniil lecsapddnak és kovetkezménnyel jarnak a kozlekedésben is. A magyar fu-
varpiacon eldrejelezhetd valtozasok masik teriilete az unios csatlakozassal hozhato
kapcsolatba, a csatlakozds kovetkezményeként jelenik meg.

2.1. Varhato folyamatok a kozuti aruszallitasban
2.1.1. A gazdasagi folyamatokbol levezethetd altalanos fuvarpiaci tendencidk

Az aruszallitdsnak a gazdasaggal meglévd szoros kapcsolata olyan altalanos ten-
denciat vetit elére, amely a gazdasagi fejlodés adott szakaszanak sajatossagaival,
jellegével, a kozlekedéssel szemben folyamatosan valtozo igényekkel magyarazhato.
Ezek a gazdasagi fejlddés jelenlegi iranyabol, trendjébdl levezethetd valtozasok egy-
forman megfigyelhetdk az EU orszagaiban ¢és a hazai fuvarpiacon. A gazdasagi fej-
16dés jelenlegi szakaszanak legfontosabb jellemzdje olyan termelési szerkezet kiala-
kulasa, amely alapvetden masfajta igényeket tamaszt a kozlekedéssel szemben is. Ez
elsdsorban az értékesebb aruk termelésének novekedésében realizalodik, ami azt je-
lenti, hogy a kozlekedéstdl is sokkal inkabb az értéktermeld, komplex, az igényeket
rugalmasan, lehetdleg a legkisebb idéraforditassal megoldd, mindségi szolgaltataso-
kat var el a gazdasag.

E véltozasok egyenes kovetkezménye a kozuton beliili munkamegosztas kozut
javara folytatodo atrendezddése, a GDP novekedési iiteme ¢s a szallitas novekedesi
iiteme elvalasztasdanak realis lehet6sége, a kozuti fuvarpiac belsé szegmentaloddsad-
nak fokozodésa és a komplex kiszolgalast jelentd logisztikai szolgaltatdsok iranyéaba
torténd fokozottabb hangsulyeltolodas, stb.

Az elemzések azt is kimutatattak, hogy a kozlekedési igények, a mobilitas nove-
kedése olyan megterhelést jelentene mar az utak, a kérnyezet, az emberek szdmara,
hogy a spontan folyamatok befolyasolasa elkeriilhetetlennek latszik. A szallitasi tel-
jesitmények korabbiakban jellemzd iitemii novekedése a jovoben nem kovethetd a
szallitasi kapacitas (infrastruktura) bovitésével, annak fizikai korlatjai, a kézlekedés-
sel egyiitt jar6 negativ hatasok (kdrnyezet, leveg6-szennyezes, zajartalom, stb.) mar-
mar nem tolerdlhatd méretlivé ndvekedése miatt. Tulajdonképpen ez a felismerés

crer

mat. A fenntarthatdo mobilitds megteremtése nem kevesebbre vallalkozik, mint felol-
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dani azt a latszdlag feloldhatatlan ellentmondast, ami az igények szinvonalas és teljes
kielégitése €s ezzel egyidejlileg a negativ kdvetkezmények minimalizalasa kozott
fennall. Jollehet e cél csak hosszu éveket igénybevevd, nehéz folyamat eredménye-
ként kozelithetd meg, mégsem véletlen, hogy napjaink legtijabb kozlekedéspolitikai e
kérdésre épiilnek, s minden orszag a sajatossagainak, fejlettségi szintjének megfeleld
valaszt keresi. Egyben azonban szinte valamennyi orszag-allaspont kozos: igénybe
kell venni valamennyi, mind a keresleti, mind a kindlati oldal befolyasolasara szol-
galo eszkozt e cél elérése érdekében.

fgy meriil fel az eszkozok kozott egyre gyakrabban az igények befolyasolasanak
lehetdsége. Talalkozni azzal a kozlekedéspolitikai 1égkorrel, amely hajlik afelé, hogy
a kozati kozlekedés okozta problémak, kellemetlenségek (dugok, kornyezetkarositas,
balesetek) miatt a szabad modvalasztas elvének korlatlan érvényesitése helyett bizo-
nyos eszkdzokkel serkentse a kozuttal szemben mas alternativ modok igénybevételét.
Egyszeriibben fogalmazva egyre gyakrabban taldlkozunk a mddvalasztas, illetve az
igény-befolydsoldas (,demand management”) sziikségességének felmeriilésével. A
»demand managementnek™ az a feladata, hogy megkisérelje a gazdasagi ndvekedés
¢s a szallitas novekedési ilitemét egymastol elvalasztani. Ez persze nem jelenthet ad-
minisztrativ, restriktiv intézkedéseket, csupan olyan Iépéseket, amelyek az effektiv
helyvaltoztatast valamilyen formaban kivaltjak (tdvmunka, virtudlis kereskedelem,
stb.).

A modern gazdasag termelési strukturdja is ebbe az iranyba hat. A kisebb tome-
gli, nagyobb értéket képviseld termékek aranya nd, amelyek - amellett, hogy mindsé-
gi szempontbol ndvekvd, differencidlt igényeket tamasztanak a kozlekedéssel szem-
ben - a mennyiségi igényndvekedés mérseéklését eredményezhetik.

Mindezek egylittes hatasara a 2010-2015-ig sz6l6 prognodzisok a szallitasi telje-
sitmények tovabbi novekedésével szamolnak, azonban a novekedés iiteme a korabbi-
nal mérsékeltebb lesz.

A forgalom novekedésére vonatkozo eldrejelzések 1989-2010 kozotti idoszakra a
teljes forgalom megduplazddasaval szamolnak. 2010-re a harmadik orszagokkal a
nemzetkdzi arufuvarozas részesedését az 6sszes forgalombol 4,5%-ra becsiilik, ami a
Ko6zosségen beliili forgalom jelentéségének tovabbi ndvekedését jelenti.

Az Unio legljabb kozlekedéspolitikdja 2000-2010 kozott évi 3%-os gazdasagi
novekedés mellett a 10 év alatt az aruszallitasi teljesitmények 38%-0s novekedését
vetiti elére. Az aruszallitdson beliili munkamegosztasra vonatkozdan 3 szcendriot
dolgoz ki a Fehér Konyv. Az elsd, a ,,business as usual” forgatokonyvnek megfeleld
valtozat a spontan fejléddés eredményeként a kozati részesedést 50%-ra becsiili. A
masodik valtozat az un. ,radikalis szcenarid”, amely az alternativ modok (vasuti, vi-
zi) radikalis fejlesztése mellett a kozati forgalom restriktiv visszafogéasaval is szamol.
E valtozat szerint a kdzati részaranyt 18%-ra sikeriilne visszaszoritani. Azt azonban a
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Fehér Konyv is elismeri, hogy e két szélsdséges valtozat egyike sem jarhato t, az
egyetlen realis valtozat a kettd kozott van. Ez a ,,redlis szcenari¢”’-nak nevezett har-
madik valtozat az 1998-as aranyokhoz vald visszatérést tekinti célnak, s ennek érde-
kében - az adminisztrativ, restriktiv intézkedések mellozésével - mind az alternativ
modok fejlesztését, mind pedig a kozut korszeriisitését, az igazsagosabb versenyfel-
tételek megteremtése érdekében ujfajta koltségallokaciot €s egyéb eszkdzoket sziik-
ségesnek tart. E valtozat eredményezheti, hogy a kdzut 38%-0s részesedéssel a még
elviselhetd szinten stabilizalodik.

A szallitasi igényeket a gazdasagi, tarsadalmi kornyezet valosziniisithetd fejlodé-
sébdl lehet levezetni. Ez magéaban foglalja a kiilgazdasagi feltételrendszert, a belso
gazdasag viszonyait, a regionalis, teriiletfejlesztési folyamatokat, a népesség szama-
nak ¢és strukturajanak alakulasat éppugy, mint a turizmus fejlodését stb.

A kozlekedési teljesitmények elérejelzésénél figyelembe vett legfontosabb keret-
feltételek:

e 2005-ig megvalosul az Unidhoz torténd csatlakozasunk;

e a megindult gazdasagi novekedés tartos lesz, a GDP évi 3,8-5 % kozotti ndveke-
dést érhet el;

e aszerkezet-valtas folytatodik, de nem olyan radikélisan, mint a 90-es évek elején,
a hagyomanyos, szallitadsigényesebb dgazatok stlya a termelési strukturaban ki-
sebb lesz;

e az ipar exportvezérelt jellege fennmarad;

e aleggyorsabban fejlodd dgazatok azok, amelyekbe szamottevd kiilfoldi toke tele-
piilt. A kiilfoldi téke tovabbi bearamlasara lehet szamitani;

e a lakossag szdmanak csokkenése folytatddik és jelentds strukturalis atrendezddés
is végbemegy (kor szerinti Osszetétel, a foglalkoztatottsagi arany €és megoszlas
stb.);

e aturizmus az egyik leglendiiletesebben fejlédé dgazat marad.

A fenti tendencidk meghatarozzak a kozlekedési teljesitmények alakuldsat €s
megteremtik a feltételét a kozlekedés dinamikus fejlesztésének, a fenntartds és beru-
hazas kivanatos aranyanak, a kozlekedési rendszerek kiegyensulyozott miikodésének.
A rendszervaltds utan megindult radikalis szerkezet-atalakulds kedvezden hatott a
magyar gazdasag szallitasigényességének alakuldsara. A szdallitasigényesség a gaz-
dasag miikodését minosito hatékonysdgi kategoria, miutan nagysaga csaknem kiza-
rolag attol fiigg, milyen termelési struktiraban, milyen korszerli technoldgiaval, mi-
lyen fajlagos anyagfelhasznéldssal, milyen terilileti megoszlasban, a beszallitdsok
szervezettségének milyen foka mellett folyik a termelés. Az anyagi termelésben a
magas feldolgozottsagi fokot megtestesitd, nagy hozzaadott érték-tartalmu, anyagta-
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karékos, illetve kevés anyag szallitdsat igényld, ezért kevéssé fuvarigényes, kis
anyagmennyiséget képviseld arukat kibocsatdé agazatok térnyerése felgyorsult.
Ugyanezzel parhuzamosan ellenkezd iranyu tendencia is lezajlik: a fogyasztoi piac
globalizalédasa miatt a termékek sokféleségét teritik egy vagy tobb kontinensnyi te-
riileteken, ami a szallitasigényesség ndvelése irdnyaba hat.

A magyar gazdasag évtizedeken at jelenlévo problémdja volt a pazarlast takaro,
lényegében extenziv fejlddésre épiild, az eurdpai értékeknél csaknem kétszer maga-
sabb szallitasigényesség. A termelés korszeriibbé valasanak folyamata azonban a
magyar gazdasdgban is eldrehaladt, aminek eredményeként szallitasigényességiink
tobbé-kevésbeé a fejlettségiinknek megfeleld szintre keriilt. A szallitasi igények eld-
rejelzésénél a kétféle hatast egyarant figyelembe kell venni, a kettd ereddje hatarozza
meg a varhato teljesitmények nagysagrend;jét.

A Gazdasagkutato Rt. szamitasai szerint a kovetkezd 10-15 évben a magyar gaz-
dasag szallitasi elaszticitasa 0,3-0,4% koriil lesz”’, ami azt jelenti, hogy a GDP 1%-
os novekedése a szallitasi igények 0,3-0,4%-o0s novekedését indukalja. Ez a feltétele-
zett 5%-o0s GDP novekedés mellett évente (legalabb) 2-3%-o0s szallitasi teljesitmény-
novekedést jelent.

Ami a munkamegosztast illeti, mind a nemzetkdzi, mind a hazai prognézisok a
kozut tovabbi elSretorését valosziniisitik. Eppen emiatt, valamint a mobilitasi igé-
nyek novekedésének korabbiakban emlitett korlatjai miatt a legjabb kozlekedéspo-
litikai koncepciok masik kozponti kérdése - amely egyébként szintén a fenntarthato
mobilitds megteremtését szolgald egyik eszkdzként is funkcional - a munkamegosz-
tas befolyasolasa. A Fehér Konyv egész fejezetet szentel ennek a kérdésnek, jelezve
ezzel a munkamegosztasban napjainkban meglévo aranytalansdgok felolddsanak siir-
getd sziikségességét. A munkamegosztas befolyasolhatosaga a kinalati oldalhoz kap-
csolodo eszk6zok hatékonysagatol fiigg.

2.1.2. Varhato valtozasok a hazai kozuti fuvarpiacon
a csatlakozas kévetkezményeként

Az eléttiink 4ll6 évtizedet az Unid kiiszobon allé bovitése hatdrozza meg. A
2010-1g terjedd idOszakra eldretekintve, szamitasba véve a csatlakozas, s vele egylitt
a kibdvitett pan-eurdpai egységes, liberalizalt piac kialakulasanak kovetkezményeit,
a gazdasagi novekedést meghalado iitemii kelet-nyugat iranyu kereskedelem-
névekedés prognosztizalhat6. Az Unidn beliili kereskedelem novekedése atlagosan
évi 3%-ra becsiilhetd, a kdzép-kelet-eurdpai régioban a novekedés elérheti a 4-7%-ot
is. A kereskedelmi forgalom drustrukturdja is jelentésen dtrendezédik, hatarozott

%1995-2000 kozott a termelés aruszallitési elaszticitisa dtkm-ben mérve - a KSH adatai alapjan -
ennél lényegesen magasabb: 0,8%.
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eltolodas valoszinlisithetd a tomegarurdl az értékesebb aruféleségek felé, ennek az
arukategorianak a novekedése 6-9 % koriili érték. Ez a kereskedelem novekedés és
atstrukturalddas meghatarozza a preferalt szallitdsi modot is: a kozuti arufuvarozds
emelkedése csaknem az értékesebb aruk kereskedelmi forgalmanak novekedési fite-
mét kdveti, 5,3-8,2 % koriili nagysagrendii. Ebbdl 1,6%-4,5% pusztan a munkameg-
osztas modosuldsanak, a vasutrdl a kozutra terelddésnek a kovetkezménye. Ez meg-
magyarazza a fuvaroztatoi igény megvaltozasat is: az értékesebb aruk kezelése, ki-
szolgalasa az egyre professziondlisabb logisztikai szolgaltatdst igényli, ami a ha-
gyomanyos fuvarozastol a differencialodo, értéktermeld, kapcsolodd szolgaltatasok
iranyaba mozditja el a szélesebben értelmezett aruszallitasi tevékenységet.

A kibdviilt piacon kiélezddik a verseny, ami a piaci szereploket 0j, gazdasagos
megoldasok keresésére, a megszerezhetd elonyok kihasznaldsara Osztonzi. Ilyen
elénynek mutatkozik a termeld szféran belill is a szérianagysdagbol (economies of
scale), illetve a tevékenység diverzifikalasabol, a tobb labon allasbdl (economies of
scope) szarmazo elény. Ez a jelenség megtalalhatd a kdzati arufuvarozasi piacon is.
A szérianagysag novelése a fuvarozasban a méretek novelése, a koncentracié és cent-
raliz4cio Utjan lehetséges. A nagy, tokeerds vallalkozasok képesek a logisztikai szol-
galtatdsok széles skalajat biztositani. A vallalkozasok novekedése, koncentracidja a
piac bizonyos szegmenseiben specializaciéval parosulva megy végbe. Ez a folyamat
a tobb labon allas eldnyeinek kihasznaldsat is segiti, hiszen egyre gyakrabban talal-
kozni azzal a torekvéssel, hogy a hagyomanyos szallitastol a legigényesebb aruki-
szolgalasig a logisztika egyre tobb elemét €pitsék be a kinalati oldalba, 1étrehozva
ezzel a teljes kindlati lancot, amit aztan térben is kiterjesztve, kialakul az integralt
szolgaltatdst nyujtok komplex, atfogd nemzetkozi halozata.

Az arufuvarozasban az egy emberes vallalkozasok - az driasi tokeigény miatt -
nem rendelkeznek azzal a megfeleld infrastruktaraval, amely a logisztikai szolgalta-
tasok nyujtdsdhoz elengedhetetlen. Mar pedig a jelolt orszagokban igen magas az
ilyen egy személyes vallalkozasok szama. Az EU-ban a lasst koncentracio eredmé-
nyeként a kis vallalkozasok aranya alacsonyabb.

7. tablazat
Az aruszallito tarsasagok megoszlasa a foglalkoztatottak szama alapjan (1998)
Tulajd./ | 2-10 alkalma- | 11-50 alkal- | 50-nél t6bb | EGYUTT
gkvezetd zott maz. alk.
EU 62 22 5 1 100
KKE 92 5 2 1 100

Forras:Halcrow/NEI, 1999. Eurostat 2000, NEI szdmitasai
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Az aruszallito tarsasagok megoszlasa a foglalkoztatottak szama alapjan (1998)
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Gazdasagi elemzdk azt jelzik eldre, hogy a kozép-kelet-eurdpai orszagokban az
Uniodban az elmult évtizedekben végbement valtozdsokhoz hasonld folyamatok var-
hatok. Ez a véarakozas realisnak tlinik, ha figyelembe vessziik, hogy a keleti piacok
megnyitasaval a nyugat-europai vallalkozok egyre nagyobb szamban jelennek meg
ezekben az orszdgokban sajat vallalkozésaikat létrehozva, a helyi gazdasdgba bekap-
csolodva ¢€s ezaltal a sajat gazdasagi sémajukat meghonositva. Ebbe az irdnyba 0sz-
tonzi a nyugati vallalatokat a keleti orszagokban megszerezhetd - ma még - olcsobb,
jol képzett munkaerd. Amennyiben a munkabérekben elérheté megtakaritas megha-
ladja a pluszként felmeriild szallitasi koltségeket, megéri bizonyos termelési faziso-
kat, lizemrészeket attelepiteni a leendd tagallamok teriiletére. Részben ez a térbeli
atrendezddés is hozzajarul ahhoz, hogy az idétényezd szerepe megnd, hiszen a ter-
melési lancba bekapcsolddo keleti orszagok gyors elérése a termelési folyamat foly-
tonossaga szempontjabol alapvetd. Mindez pedig a gyorsabb, rugalmasabb kozhti
szallitas iranti igények novekedését jelenti. Altalanossagban is levonhaté az a kovet-
keztetés, hogy a leendd tagallamokban, igy hazdankban is a gazdasdgi és ezen beliil a
kozlekedési folyamatok alakuldsdt mind erdteljesebben hatarozzak meg az EU gaz-
dasagi-tarsadalmi eloterében érvényesiilé hatdasok.

A KKE-orszagok ¢és koztiik Magyarorszag kozuti fuvarozodira vonatkozoan a
csatlakozas utani kilatasok az alabbiakban foglalhatok Gssze:
v" A korabbi tendencia folytatodik két vonatkozasban is:

*  a kozut tovabbra is lendiiletesen, a tobbi alagazatot tilszarnyalva no;

* a kereslet differencialodik, intenziven ndé a komplex szolgéltatdsok iranti
igény
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v

Az 1j tagéallamok (koztiik Magyarorszag is) megorzik a hagyomdnyos fuvaro-
zasban megszerzett elonyiiket, sot lehet6ségiik van annak novelésére. Ugyanak-
kor a masik piaci szegmensben az EU fuvarozo6i mutatjak ugyanezt a fejlédési
palyat: tékeerdsségiiknek, szakismeretiiknek, kiterjedt halozati kapcsolataiknak
¢s tapasztalt szakember garddjuknak koszonhetden a komplex szolgdltatdsok pi-
acan megorzik versenyelonyiiket.

A csatlakozas utdn révid tavon a koltségekben, elsdsorban a bérjellegii kolt-
ségtételekben mutatkoz6 konvergencia nem olyan jelentds, hogy a piaci pozicio-
kat alapjaiban megvaltoztatna. Ugyanez mondhat6 el a jogharmonizacié kereté-
ben kotelezd valtoztatasok koltségekre gyakorolt hatdsarol is. A gépjarmiiado
modositott szabdlyozédsa az adoterhek novekedését eredményezte, azonban az
Osszes koltségben elenyészd részaranya (az EU-ban a koltségek 0,02%-at, Ma-
gyarorszagon 0,03%-4t teszi ki) miatt a koltségszintre gyakorolt hatdsa nem je-
lentds. Elkeriilhetetlen lesz az atdijak, uthaszndlati dijak Euro-konform atalaki-
tasa is, aminek koltségnoveld hatdsa lesz, de varhatdoan nem rendezi at a koltség-
aranyokat.

A csatlakozassal ¢életbelépd piac-felszabaditas 01j helyzetet teremt a magyar fuva-
rozok mindkét csoportja, a ma nemzetkozi fuvarozast végzok és a belfoldi aru-
szallitasban tevékenykeddk szamara egyarant. A nemzetkézi arufuvarozok je-
lenlegi viszonylagos védettsége megsziinik, piaci jelenlétiik mértékét nem az en-
gedélykontingensek korlatjai, hanem versenyképességiik hatarozza meg. Most
mégis ugy tinik, kénnyebb lesz szamukra az integrdcios kihivassal szembenéz-
ni, mint a belfoldi fuvarozo villalkozoknak.

Bér a jelen tanulméany elsésorban a nemzetk6zi arufuvarozas kérdéseivel
foglalkozik, nem lehet megkeriilni a 27500 jobbara kis, egyszemélyes vallalko-
zasbol allo belfoldi fuvarpiac problematikajat. Tisztaban kell lenni a belfoldi és
nemzetkdzi drufuvarozasi piac eltérd adottsdgaival, a belfoldiben a leromlott al-
lomény, a tokeszegénység, alacsony termelékenység és jovedelmezdség tényével,
nevezetesen azzal, hogy a vallalkozok jelentés hanyada kényszervallalkozo,
akiknek a kilatasai a csatlakozas utan reménytelennek tlinnek, amennyiben konk-
rét intézkedések nem torténnek (pl. adoterhek csokkentése a jovedéki ado
visszatéritése, az AFA csokkentése Uitjan, vagy a jarmiipark felujitasanak tamo-
gatasa pl. kamattamogatassal, stb.) ,,kondicionalasukra”.

A nemzetk6zi fuvarozasban résztvevd nem egészen 1000 vallalkozo - ha
helyzetiik nem is hasonlithatd nyugati partnereikéhez - Iényegesen elénydsebb
helyzetben van. Az engedély-birtoklasbol adodo kedvezményezett pozicio e te-
vékenységi kor magasabb jovedelmezdsége miatt a nemzetkdzi arufuvarozok
szamara lehetové tette a korszerlibb jarmupark tizemeltetését. ,,Mig 1999-ben az
Euro mindsitéssel nem rendelkezd alloméany az dsszesen beliil csaknem 30%-ot
képviselt, addig mara ez a jarmiicsoport teljesen eltlint, megjelent az EURO-3



A KOZUTI SZALLITAS EU-INTEGRACIOJANAK ELOKESZITESE 43

kovetelménynek megfeleld jarmii. Az EURO-2 uralja a mezOnyt, tehat gyakorla-

tilag a nemzetkozi arufuvarozasban el lehet mondani, hogy ma Eurdpa barmelyik

orszagaban foglalkoztatott eszkozparkkal képesek vagyunk felvenni a ver-
3521

senyt.

2.2. A fuvarpiaci részesedés varhato alakulasa a csatlakozas utan

A KKE-orszdgoknak az elmult évtizedben sikeriilt piaci részesedésiiket jelentd-
sen novelni, a kelet-nyugat irany0 aruszallitasi piacon az 1980-as évek 57%-os része-
sedését 1996-ban 78%-ra emelték. Hangsulyozni kell, hogy ez a megoszlas csak a
hagyoményos fuvarozast magaban foglald piaci helyzetet mutatja, az elszallitott
arumennyiség alapjan szamitva. Ennek a magyarazata a koltségekben mutatkozo
kiilonbségekben rejlik. Elsdsorban a munkabérek, €s a bérekhez kapcsolodo egyéb
jarulékok, valamint a kotelez6 joléti kiadasok szinvonala mutat szignifikans eltérést a
két orszag-csoport kozott. Az unids orszagokban ez a koltségtényezd 1ényegesen ma-
gasabb, mint a KKE-orszagokban, és az 6sszes koltségnek tobb mint a felét teszi ki.

A jelolt orszagoknak a koltségek vonatkozaséban jelenleg meglévd versenyelo-
nye a csatlakozas utdn rovid tdvon nem valtozik Iényegesen, annak ellenére nem,
hogy a jogharmonizacio kovetkezményeként a koltségek novekedése varhato. Ugya-
nakkor a futéasteljesitmény novekedésére is szamitani lehet, ami a fajlagos koltségek
novekedését korlatozza. Ezek kdvetkezményeként a kdzeljovoben az varhatd, hogy a
leendo tagdllamok dltalanos versenypozicidja a kelet-nyugati nemzetkozi forga-
lomban a hagyomdnyos arufuvarozoi szegmensben nem valtozik, feltehetoen meg-
orzik piaci részesedeésiiket, esetleg novelhetik is azt.

A nemzetk6zi arufuvarozasi piacon toretleniil folytatodik a masik tendencia is: a
piac differencialodasa, szegmentdlodasa. Az eltérd adottsagokkal rendelkezd unios
¢s keleti fuvarosok keresik a helyliket ezen a differencial6dd piacon, aminek az az
egyre korvonalaz6dd megnyilvanuldsa, hogy a nyugati vallalkozok fokozatosan el-
fordulnak a szamukra egyre gazdasagtalanabb hagyomanyos szallitastol és a jobb
profit kilatasokkal kecsegtetd piaci szegmens, az integralt logisztikai szolgaltatasok
piaca fel¢ orientdlodnak. Az igények valtozasa kedvez ennek az ujfajta iranyultsag-
nak, hiszen a fuvaroztatok oldalarol is egyre hatarozottabban jelenik meg az igény a
komplex disztribicios ¢és logisztikai, a korszeri informatikai szolgaltatasok é&s
hosszabb tavolsagi szallitdsoknal a kombinalt fuvarozas szolgaltatasai irant. A piaci
részesedés egészen mas képet mutat, ha a raktarozas, elosztas, arukiszolgalds szeg-
mensét vizsgaljuk, itt az EU vallalkozasok részaranya gyorsan ndvekszik, mikézben

*! Saslics E.: Az EU integraci6 aktualis feladatai a kozuti kozlekedési vallalkozasok szempontjdbol
Kozlekedéstudomanyi Szemle, 2002. LII. évfolyam 9. szam
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az adatok jol mutatjak, hogy ez a piac jovedelmezdség szempontjabol is joval meg-
haladja a hagyomanyos fuvarozoi tevékenységet.

A piaci részesedés alakulasat még egy tényez6 befolyésolja, az, hogy az unios fuva-
rozd cégek lednyvallalatokat hoznak 1étre a keleti régio orszagaiban, amelyek részt
vesznek mind az adott orszag belfoldi szallitdsaiban, mind pedig a kelet-nyugat ira-
nyu nemzetkozi arufuvarozasban. Az idegen vallalatok leanyvallalatainak egyre no-
vekvd jelentdségét tobb tényezd magyarazza:

e az Uniod orszagainak fuvarosai kozott a kelet-nyugat iranyt szallitasok megszer-
zéséért €lez6do verseny;

e akét orszag-csoport fuvaroz6 vallalkozoi kozott élesedd versenys;

e az unids orszadgok termeld vallalatainak, vagy a termelési folyamat bizonyos fazi-
sainak attelepitése a keleti orszagokba.

Fontos kérdés a gazdasagi helyzetiinkben 1év0 kiilonbségek helyes megitélése, amely

varhatéan a csatlakozas idépontjaban is megmarad az EU tagallamok tobbsége és

Magyarorszag kozott. Ez a kiilonbség pozitiv vagy negativ hatasként megjelenik:

e ajarmiipark, valamint

e a munkaerd és bér esetében,
e akoltségekben,

e apiac jellemzdiben,

e az infrastruktiraban és

e az informacids rendszerben.

Viszonylagos gazdasdgi elmaradottsdgunk sajatos helyzeti kiilonbségeket ered-
ményez a belfoldi €s nemzetkozi aruforgalmunk kézott az utdbbi elonyére. A kisebb
aranyt képviseld nemzetkdzi arufuvarozasunk értelemszeriien rakényszeriilt az unios
normak érvényesitésére, mikozben a lényegesen nagyobb aranyt képviseld belfoldi
forgalmat bonyolitd jarmiiparkunk és az orszdg teriiletén uralkod6 kozlekedési ko-
rilmények 1ényegesen elmaradnak az eurdpai szinvonaltol.

Osszefoglalva a piaci kilatasokrol elmondottakat, kirajzolédik a piac fokozatos
szegmentdloddsa. ElsOsorban az EU-ban az utobbi évek fejleményeként eltolodds
ment végbe az igénystruktirdban: az egyszerli helyvdltoztatdstol a komplex logiszti-
kai szolgaltatasok iranyaba. Mig a hagyomdnyos fuvarpiacon a KKE-orszdagok je-
lenleg meglévd, elsdsorban a koltségekben mutatkozo kiilonbségekre épiild verseny-
elonyiiket ¢rvényesitik, igy dominans piaci részesedésiiket megorzik, addig az unids
fuvarvallalkozdsok szervezési, hatékonysdagbeli elonyiiket, a rendelkezésre 4ll6 na-
gyobb pénziigyi forrasaikat kihasznalva egyre hatarozottabban a mindségi, jovedel-
mezdbb, értektermeld logisztikai szolgaltatasok piaca felé fordulnak. Azok a multi-
nacionalis cégek, amelyek jelen vannak a keleti orszagokban, egyre inkabb keresletet
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tdmasztanak a logisztikai szolgaltatasok irant ezeken az 0j piacokon is. Elényben ré-
szesitik az anyaorszagban mar megismert ¢s bevalt logisztikai partnerekkel valo
egylttmiikddést, ami jo lehetéségeket kindl az unids szolgéltatd vallalkozasok sza-
mara a keleti régidoban valo letelepedéshez, de eldnyds a fogadd orszag szamara is,
hiszen a modern logisztikai koncepciora vonatkoz6 ismeretek birtokaba jutnak, és a
logisztikai szolgaltatd vallalatok alapitdsa kedvezden hat a foglalkoztatottsagra is.
Megnyilik a keleti vallalkozok szdmara is a know-how atvételével az ujfajta szolgal-
tatas bevezetésének, illetve joint-ventures -k 1étrehozéasanak lehetdsége. Természete-
sen az 0j logisztikai koncepcidé megvalositasanak, gyakorlati alkalmazasanak feltét-
elei vannak, amelyek a jellt orszagokban nem mindig 4llnak rendelkezésre. gy
alapvetd a jol kiépitett hdlozati infrastruktira, a zokkendmentes hatardtlépések, stb.
Ezek ellenére az varhato, hogy a modern logisztika jelentosége az uj tagallamok-
ban is novekedni fog, éspedig nem csak nemzetkozi viszonylatban, hanem a belfol-
di fuvarozdsban is. A fokozatosan kiépiilo logisztikai kozpontok a hazai fuvarozok
szamara is jO lehetdséget kinalnak a komplex szolgaltatasi lancba valoé bekapcsolo-
dasra. Igy a piacnak ebben a szegmensében is varhato a hazai cégek fokozottabb tér-
nyerése.

2.3. A hazai kozuti fuvarozok versenyképessége az EU csatlakozas elott kozuti
szallitassal foglalkozo cégek korében végzett reprezentativ adatfelvétel eredmé-
nyei alapjan

A Kozlekedéstudomanyi Intézet (KTI) Kozlekedésgazdasagi Tagozatan- repre-
zentativ adatfelvétel segitségével - 1998. novemberében 1000 és 2001. augusztus
folyaman 1300 kozuti szallitassal foglalkozo cégre kiterjedd vizsgélat késziilt. 1998-
ban azt vizsgaltuk [1], hogyan fogadtak a vallalkozasok a 6/1990. (IV. 12.) K6HEM
rendeletet modositd 21/1995. (XII. 15.) KHVM rendelet [3] azon el6irdsat, amely
szerint 1998. janudr 1.-tdl csak olyan tehergépjarmii és vontatd helyezhetd forgalom-
ba, amely eleget tesz az un. EURO-IIL. el6irdsainak (Iégszennyezés), valamint az
ENSZ EGB 51.02. eldirasanak (zajkibocsatas). 2001 aprilisaban jelent meg az Euro-
pai Unio hasonlo célii jogszabalyaival*> harmonizalo 14/2001. (IV. 20.) KSViM ren-
delet [4] a belfoldi és a nemzetkdzi kozuti arufuvarozas szakmai feltételeirdl és en-
gedélyezési eljarasarél. A felmérésbe véletlenszeriien (szekvencialis mintavétellel)®
1998-ban 600 fuvarozd és 400 sajatszamlas, 2001-ben 950 nem jogi személyiségii és

2/ Pl. a Tanacs 1992. marcius 26-i 881/92/EGK szamii rendelete [5] vagy a Tanacs 1996. aprilis 26-i
96/96/EK iranyelve [6].

2 A szisztematikus kivéalasztasban a mintavétel alapjaul szolgalé nyilvantartasbol az egyenld tavol-
sagra elhelyezked6 egyedeket valasztjuk ki (esetiinkben minden huszadikat) olyan mddon, hogy az
elso egységet kisorsoljuk. Akkor véletlen jellegii, ha a sokasag egyedeinek sorba rendezése vélet-
lenszertien tortént, vagy a rendezési elv fliggetlen a becsiilni kivant jellemz6t6l. Gyakran ponto-
sabb becslést tesz lehetové, mint az egyszeri véletlen kivalasztas.
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350 jogi személyiségli kozuti fuvarozd vallalkozast vontunk be [2], de 2001-ben
azok kozott nem szerepeltek a kizarolag nemzetkozi fuvarozassal foglalkozo cégek.
A kapott eredmények — a felmérés hibahatarain beliil — a hazai kozuati aruszallitasban
dolgoz6 cégek véleményét tiikkrozik. A kérdések Osszeallitasakor a kovetkez6 mun-
kahipotéziseket alakitottuk ki:

e Az egyéni vallalkozok jarmtiallomanya elavult tipusokbol all és altalaban néhany
jarmiivet lizemeltetnek. A jarmiiallomany fokozatosan eloregszik, miiszaki alla-
pota folyamatosan romlik.

e A vallalkozasok - mivel érdekiikben all - ismerik a 14/2001. (IV. 20.) K6ViM
rendelet eldirasait €s a fuvarpiaci részvételiik azoknak megfelel.

e A fuvarpiacon tilkindlat van, ezért a tarifak nyomottak és nem tesznek lehetdvé
olyan nagysagu bevételt, amely a fuvarozé vallalkozdsoknak megfeleld megél-
hetést biztosit (beleértve a jarmiipark korszeriisitésé¢hez sziikséges pénzforrasok
képzését is), ezért a jarmiiallomany megujitasa sajat erobdl akadozik.

o A sziikséges pénziigyi forrdsok hidnya meghiusitja a jarmiipark megujulasat, ez
utdbbit bizonyos kedvezményekkel eld lehetne segiteni, ha a fuvarozokban meg-
van a kell6 affinitas.

e A vallalkozasok nem érzik magukat képesnek arra, hogy az EU-csatlakozést ko-
vetden a fuvarpiacon versenyképesek maradjanak.

2.3.1. A kozuti fuvarozo vallalkozasok miiszaki-gazdasagi adottsagai

A 2000. évi reprezentativ felvétel adatai szerint a megkérdezett cégek belfoldi
fuvarozasi tevékenységiiket az 1970 és 2001 kozotti iddintervallum valamelyik évé-
ben kezdték meg és azdta is folytatjak, az engedélyek tobbségét 1989 és 1996 kozott
szerezték meg (tipikusan 1991-ben).

A — csak nemzetkdzi fuvarozassal foglalkozé cégek halmaza nélkill — a hazai
kozuti fuvarozok kozel 17%-a a belfoldi mellett nemzetkozi fuvarozast is végez, ¢s e
kettosség inkabb a jogi személyiségii villalkozdsokra jellemzd. A belfoldi mellett
nemzetkdzi fuvarozassal is leginkdbb a k&zép-magyarorszagi, a kozép-dunantuli,
valamint nyugat-dunantuli tervezési-gazdasagi korzetekben bejegyzett kozuti fuvaro-
zok foglalkoznak, itt talalhaté a nemzetkozi fuvarozast is végzd vallalkozasoknak
tobb mint a fele.

Vizsgaljuk meg el6szor a kiillonféle cégeket abbol a szempontbodl, hogy hany te-
hergépkocsit tizemeltetnek! Ahogyan az a 8. tabldzatbdl is kiolvashatd, a nemcsak
kizardlag nemzetkdzi fuvarozast végzdé kozuti fuvarozd vallalkozasok igen nagy
tobbsége (kétharmada!) egy, két vagy harom tehergépkocsival rendelkezik.
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8. tablazat
A vallalati tehergépkocsi park megoszlasa cégtipus szerint (%)
Hany tehergépkocsija Minta Alapsokasag
van? Rt., kft. |Egyéni, bt.| Rt.,kft. | Egyéni, bt. | Osszesen

Egy 1,2 41,0 0,8 46,6 47,4
Kett6-harom 4,2 21,9 2,7 249 27,6
Négy-ot 4,5 52 2,9 59 8,8
Hat-tiz 7,2 3,2 4,5 3,7 8,2
11-25 5,8 1,4 3,7 1,6 53
26-50 2,2 0,2 1,4 0,2 1,6
51-100 0,9 0,1 0,5 0,1 0,6
100 felett 0,4 0,0 0,2 0,0 0,2
Nem valaszolt 0,4 0,1 0,2 0,1 0,3
Osszesen 26,9 73,1 16,9 83,1 100,0

A jogi személyiségii kozuti fuvarozo vallalkozasok kozott a leggyakoribb a hat-
tiz, ezt kovetden a 11-25 tehergépkocsival rendelkez6 cég, ezzel szemben az egyéni
(és egyéb, mint pl. bt) vallalkozasoknak kozele fele olyan, amelyeknek minddssze
egy tehergépkocsijuk van, és tobb mint kétharmada (71-72%) olyan, amelyiknek
nincs haromnal tobb tehergépjarmiive.

Mivel az egy-harom tehergépkocsit iizemeltetd kozuti fuvarozo kisvallalkozasok
szambeli folénye igen tekintélyes és éppen ez az a szegmens, amelyik a legkevésbé
ismert, ezért a kérddiv kialakitdsa sordn arra kellett igyelni, hogy a jarmilivek mind-
ségére, milyenségére vonatkozd részletesebb adatokhoz is hozzajuthassunk. Ennek
érdekében kiilon is megkérdeztiik e fuvarozdkat arrél, hogy milyen kategdriaba so-
rolhatdk a tulajdonukban 1évo tehergépkocsik

e (ssztdmeg €s
o felépitmény szempontjabol.

A jogi személyiségli tarsasagok koziil egy tehergépkocsival rendelkezik az
0sszes kozuti fuvarozo vallalkozasra szamitva a 0,8%, kettovel az 1,4%, harommal

pedig az 1,3%, ami a 16,9%-o0s részaranybol (azt 100%-nak véve) 20,7%-ot hasit ki.
Ezzel szemben a nem jogi személyiségli vallalkozasok 46,6%-a egy, 16,5%-a kettd,
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8,4%-a harom tehergépkocsit iizemeltet, ami a 83,1%-0s részaranybol (azt 100%-nak
tekintve) 86,1%-kal részesedik.

Ha a vizsgalt szegmens jarmiiparkjanak megoszlasat a jarmi Osszsulya szerint
vizsgaljuk, akkor eredményiil a 9. tabldzatban leirt 6sszetételt kapjuk. Figyelemre
méltd, hogy éltaldban a 2,6-7,5 tonna Osszstlyll jarmiivek dominédlnak. Az egyéni
vallalkozok és bt-k zomében ponyvas €s billends tehergépkocsikat iizemeltetnek
(amelyek Osszsulya altaldban 2,6-7,5 tonna kozott van), a tobbi ardnya viszonylag
elenyészo.

9. tablazat

A kézuti fuvarozo cégek elso-harmadik jarmiiveinek megoszlasa teherbirds sze-

rint (%)

A tehergépkocsi sorszama a jarmiparkban
Teherbiras Els6 tehergépkocsi Masodik tehergépkocsi | Harmadik tqhergépko-
csi
Rt., kft. | Egyéni +egyéb | Rt, kft. Egyéni + Rt., kft. | Egyéni +
egyéb egyéb
<25 6,2 11,5 1,8 8,1 4,0 10,6
2,6-7,5 31,3 35,2 27,5 35,8 38,8 33,7
7,5-12,0 0,0 22,5 25,7 23,5 17,9 27,3
12,1-38,0 37,4 24.8 14,4 22,1 21,4 16,8
Kamion 25,1 6,0 30,6 10,5 17,9 11,6
Osszesen 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
A cégek szama 10 605 35 324 18 108
és aranya 0,9% 55,0% 3.2% 29,5 1,6 9,8

2.3.2. A szakmaba lépés szabalyainak ismertsége

Az EU rendeletekkel harmonizalé 0 szabalyozéas (14/2001. (IV. 20.) K6ViM
rendelet [4]) ismertségét tobb oldalrol kozelitettiik. Az els6 kérdés arra irdnyult, hogy
a megkérdezett tud-e arrél: 2002. december 31.-ig valamennyi kézuti fuvarozonak
meg kell felelnie a rendelet eldirasainak, a masodik arra, hogy ismeri-e a vonatkozo
rendeletet, a harmadik pedig arra, hogy mennyire felel meg az eldirdsoknak. A kapott
kép meglehetdsen ellentmondasos. A megkérdezettek 17%-a (!) nem is hallott a ren-
deletrdl, 83%-a tud arrdl, hogy megjelent egy rendelet 0j feltételekkel, de mindossze
20%-uk ismeri (sajat bevallasa szerint) teljes mértékben annak eldirdsait (V.6.: 6. ab-
ra!). A megkérdezettek 59%-a csak részben ismeri, 4%-a pedig hallott rola, de
egyaltalan nem ismeri azt.
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Ismeri-e a 2001. majus 1.-én hatalyba lépett rendeletet?

Nem hallott
réla
17%

Ismeri
20%

Nem ismeri
4%

Igen, részben
ismeri
59%

6. abra

A kovetkez6 kérdést: Melyik a legfontosabb a rendeletben...? un. ,,emliti - nem
emliti” tipusu valaszlehetdségekkel mértiik fel. Ezzel a mddszerrel arra kapunk va-
laszt, hogy a megkérdezettnek mi jut eszébe (nem ismertetve vele a kiilonféle lehetd-
ségeket). Ilyen formaban a valaszok ,.értékesebbek”, mint felsorolds esetén. Az ada-
tokat kétféleképpen dolgoztuk fel, az egyikben a gyakorisagok kiszdmitasanal figye-
lembe vettiik azokat is, akik nem hallottak az 0j rendeletrdl, a masiknal pedig csak
olyan gyakorisdgokat hataroztuk meg, ahol csak az ,,érdemi” vélaszok szerepelnek.
Jelen tanulményban csak az utdbbiakat ismertet;jiik.

Azon kozuti fuvarozok szamadra, akik legalabb részben ismerik a 14/2001. (IV.
20.) K6ViM rendeletet, a legfontosabb a megfeleld pénziigyi helyzet, a megkérde-
zettek mintegy hdromnegyede azt onmagatol megemliti. Ezzel szemben csupan 14%-
anak jut eszébe a szakmai alkalmassag és szinte elhanyagolhatd a jo hirnév (mint a
hivatkozott rendelet egyik fontos eldirdsa). Tanulsagként szlirhetd le, hogy az érdek-
képviseleteknek 1ényegesen jobb hatasfoku propagandat kellene folytatniuk, hiszen a
hataridé (még sziik egy év) rendkiviil rovid és az érintettek jovoje fiigg a hivatkozott
rendelet eldirdsainak vald megfeleléstol.
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Mivel a kozuti fuvarozok tobbsége nem vagy csak részben ismeri a 14/2001. (IV.
20.) KoViM rendelet eldirasait, igy meglehetdsen bizonytalan lehet, hogy mennyire
képesekannak megfelelni. Figyelemre mélto, hogy a rendeletet ismerd megkérdezett
kozuti fuvarozok (78,4%) kozott alig akad néhany (0,4%), aki tigy érzi, hogy gondot
okoz szdmara a jo hirnévnek vald megfelelés. Nem ez a helyzet a szakmai alkalmas-
sdg eseteében. A megkérdezettek sajat megitélése szerint is minddssze 7%-uk érzi
ugy, hogy mar jelenleg is megfelel az eldirasoknak (ha a ,,Nem ismeri a rendeletet”
kategoriat is szamitasba vessziik, akkor csak 5,5%).

Ami a megfeleld pénziigyi helyzetet illeti, a kérdéseket arnyaltabban tettiik fel,
mintegy "raérezve " arra, hogy napjainkban a kézuti fuvarozok esetében az engedély
megszerzésének ez a kulcskérdése vagy neuralgikus pontja. A kérdésre méas-mas va-
laszokat adtak a jogi és a nem jogi személyiségti vallalkozasok (Lasd: 7. dbra!). Az
elébbieknek 71,5%-a gy véli, hogy cége maradéktalanul megfelel a rendeletben
foglalt pénziigyi feltételeknek, mig ugyanez az egyéni és egyéb, nem jogi személyi-
ségli cégeknél még a 45%-ot sem éri el. A jogi személyiségli tarsasagoknak 13-14%-
a ugy latja, hogy az eldirasoknak csak részben felel meg, ugyanez az egyéni (és
egyéb) vallalkozoknal kozel 19%. Emlitésre méltd az is, hogy a "Nem felel meg"
valaszok ardnya az elébbieknél 12-13%, az utobbiakndl azonban 32-33%!

Megfelel-e a cége a rendeletben emlitett pénzugyi
feltételeknek? (%-ban)

Rt., kft. Egyéni, egyéb

Nem tudja Igen, maradéktalanul
| Igen, részben Nem

7. abra



A KOZUTI SZALLITAS EU-INTEGRACIOJANAK ELOKESZITESE 51

2.3.3. A kozuti fuvarozo vallalkozasok piaci helyzete
2.3.3.1. A jarmiiallomany

1998-ban a jarmiidllomany megujuldsat vagy megujitasat ugy vizsgaltuk, hogy
részben az 1996-1998 kozotti beszerzésekre kérdeztiink ra, részben arra, hogy nem
vett-e a vallalkozé 0j vagy hasznalt jarmiivet, mi volt annak az oka, illetve tervezi-e
jarmuparkjanak bovitését a kovetkezd harom évben (tehat 1999-2001 kozott). 1996-
1998 kozott altalaban a kevesebb jarmiivel rendelkezd cégek vasaroltak jarmiivet és
tobb hasznaltat, mint ujat: 1996-ban 46, 1997-ben 28, 1998-ban 14%-kal tobbet. A
tendencia abbol a szempontbdl kedvezd volt, hogy csokkent az 0sszes beszerzésen
beliil a hasznaltan vasarolt jArmiivek aranya, bar még mindig meghaladta az Gjakét.

A megkérdezett fuvaroz6 vallalkozasok 40%-a viszont 1996-1998 kozott nem
vasarolt jarmiivet. Az ,,emliti-nem emliti” tipust vizsgalattal megallapithatd, a vételt
elsdsorban a sziikséges pénziigyi fedezet hianya (56%) hiusitotta meg, masodsorban
a vallalkozo tgy itélte meg, hogy jarmiivének miiszaki allapota még megfeleld
(37,2%). Minddssze 35% vélte azt, hogy nem célszerii jarmiivet beszerezni (akar cse-
re, akdr bovités céljabol), mert a fuvarpiac telitett, ezért az alacsony tarifak miatt az
nem térill meg.

1998-ban a fuvaroz6 cégek 12%-a nem tudta, hogy tervez-e bovitést a kovetkezd
harom évben, ugyanolyan aranyban (44-44%) viszont egyértelmii az igen (tervez bo-
vitést), illetve a nem (bdvitést nem tervez). Mivel gépkocsi-beszerzést eldirdnyzott a
megkérdezett cégek 59%-a, ezért a nem tervez bdvitést kategoria egy része (a 44-bdl
15%) csere céljabol valdszinilileg vasarolni fog gépjarmiiveket.

2001. évi felmérésiink eredményei szerint a kdzuti fuvarozok 74%-a az elmult 6t
évben valamilyen formaban megujitotta a jarmuparkjat, de a jarmiibeszerzések 1¢-
nyegesen kedvezdtlenebb képet mutatnak, ha azt is figyelembe vessziik, hogy
mennyi volt abbol az 1j, illetve a hasznalt. A vallalkozok kozel kétharmada kizardlag
hasznalt jarmiivet vett, 3%-uk zOmében hasznaltat, 7%-uk pedig hasznéltat és ujat is
(megkozelitdleg fele-fele aranyban). Minddssze a belfoldi kézuti fuvarozast végzo
vallalkozok egynegyedének volt lehetdsége kizarolag 1j, vagy zommel 0j jarmiivet
beszerezni. Ebbdl a szempontbol a fuvarozok helyzete 1998-hoz képest érdemben
nem valtozott.

Azok a vallalkozasok, amelyek nem vasaroltak az elmult 6t évben jarmiivet, el-
s6ként a nem elegendd pénziigyi forrasokat (67%), ezt kovetden a még megfeleld
miiszaki allapotot (21%) emlitették és csupan a harmadik volt a sorban az, hogy azért
nem vettek 01j gépkocsit, mert az nem tériil meg (19%). Osszehasonlitva a 2001. évi
felmérés eredményeit az 1998. évivel, a kovetkezd képet kapjuk (a bemutatott eltéré-
sek akkorak, hogy kiviil esnek a felmérési hibahataron, azaz szignifikansak):
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e nem vasarolt jarmilivet 1998-ban a koziti fuvarozok 40%-a a megel6z6 harom
évben, 2001-ben pedig 26%-uk az elmult 6t évben;

e mindkét felmérési évben a jarmiipark cseréjében a hasznalt jarmiivek dominaltak;

e 1998-ban a sziikséges pénziigyi fedezet hidnya, mint a vasarlas elmaradasanak az
oka 56%, 2001-ben mar 67%(!);

e még megfelelonek tartotta jarmiivei miiszaki allapotat 1998-ban a kozuti fuvaro-
zok 37, 2001-ben mar csak 21%-a;

e ezzel szemben 1998-ban 35%-uk vélte gy, hogy nem célszeri jarmiivet besze-
rezni, mert az nem tériil meg, 2001-ben ugyanezen indokot mar csak a 19%-uk
emlitette meg.

Vajon mi jellemzi a jovét, tervezik-e a jarmiidllomany bovitését a kozati fuvaro-
z0 vallalatok, alkalmasak lesznek-e a versenyre egy nagyobb piacon? A kozuti fuva-
rozo vallalkozasok tobb mint fele tervezi azt, hogy harom éven beliil cseréli a jarmii-
veit, vagy boviti a jarmiiparkjat. Nem tervezi a 35% ¢és igen nagy hanyaduk (13%)
még bizonytalan, nem tudja. Erdemes odafigyelni arra a jelenségre, hogy a cserét,
bdvitést tervezdk azt inkabb hasznalt, mint 0j jarmiivel oldandk meg (45%-a kizaro-
lag hasznalttal, 2%-a zomében hasznalttal, mig kizarolag ujjal, illetve zomében ujjal
a 33 és 5%-uk). E szempontbdl bizonytalan a jovot illetden a kozati fuvarozok tobb,
mint 10%-a.

Azon cégek kozott, amelyek nem terveznek harom éven beliil cserét, illetve bo-
vitést, ismét azok vannak tobbségben, amelyek legfébb okként a sziikséges pénziigyi
fedezet hianyat emlitették meg (56-57%), masodikként azt, hogy nem tériil meg (23-
24%), harmadikként pedig azt, hogy a miiszaki allapot nem indokolja a cserét (16-
17%). Az egyéb okok kozott olyanok szerepelnek, mint

e nem biztos, hogy folytatja a fuvarozasi tevékenységet (a teljes alapsokasdgra
5,8%, a részmintara 17% adodik), vagy

o a feladatainak ellatasahoz a jelenlegi alloméany is elegendd (2,2%, illetve 6,2%),
esetleg

o  fél befektetni a torvények miatt” (?!) a fuvarozok 0,7%-a, illetve a nemmel vala-
szolok 2%-a.

A teljesség kedvéért megjegyezziik, hogy a jarmiipark cseréjét, bovitését akada-
lyoz6 okokat a jarmiiallomany nagysaganak a fliggvényében is kiszamitottuk. E he-
lyiitt csak annyit érdemes bdvebben kifejteni, hogy a kisebb parkkal rendelkez6 cé-
geknél elsésorban a pénziigyi fedezet hidnya a legfobb ok, a nagyobb tehergépkocsi
alloményt lizemeltetd cégek mar arnyaltabban itélik meg a sajat helyzetiiket és vala-
szaikban nagyobb aranyt képvisel az , Emlitette” kategdéria a miiszaki allapot és
megtériilés esetében is. A hdrom éven beliil tervezett cserét, vagy bdvitést a (négy-
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nél) tobb jarmiivel rendelkez6 cégek ujjal vagy kizarolag wjjal kivanjak végrehajtani,
¢s minél nagyobb a jarmiparkjuk, annal nagyobb az 0j jarmiivek ardnya. A kiseb-
beknél éppen forditott a helyzet: minél kisebb a jarmiipark (négy vagy annal keve-
sebb), a szandékozott cserében, illetve bovitésben annal nagyobb a hasznalt jarmii-
vek ardnya.

2.3.3.2. A piaci helyzet

Kezdjiik a piaci helyzet elemzését eldszor az 1998-as felmérési eredmények [1]
ismertetésével! Vajon milyennek lattak sajat helyzetiiket a fuvarozok a fuvarpiacon?
Milyennek itélték a tarifdk nagysagat és versenyképesnek érezték-e akkor (1998-ban)
magukat egy EU csatlakozas esetén? A valaszokat 1-t6l 5-ig terjedd skalan oszta-
lyozva a kovetkezok allapithatok meg:

e A tarifakat nagyon alacsonynak, illetve alacsonynak tartotta a megkérdezettek
65%-a.

e Ezzel szemben kozel 80%-a érzékelte ugy, hogy erds tulkinalat, illetve tulkinalat
van a piacon.

o A kettd kozotti eltérés (15%) valosziniileg abbol eredt, hogy a megkérdezettek
egy része nem ismerte fel, a fuvarpiaci drak nyomott szintje a talkinalat kovet-
kezménye.

Arra a kérdésre, hogy versenyképesnek érzi-e vallalkozasat az EU csatlakozas
esetén, a megkérdezettek 46%-a igennel, 40%-a nemmel valaszolt (a fennmarado
14% nem tudja). A kapott kép tehat nem volt egyértelmii. Azoknak, akik nemmel
valaszoltak, még egy kérdést feltettiink, mi az oka annak, hogy vallalkozasat nem
érzi versenyképesnek. A versenyképességet hatraltatod tényezdk rangsora 1998-ban a
kovetkezo volt (a legnagyobbtol a legkisebb felé haladva):

e jarmiivek muszaki allapota
e pénz- vagy tokehiany
e a hazai vallalkozasi feltételek

e hazai fuvarpiaci szabalyozas
1. fuvarpiaci kapcsolatok hidnya.

Mennyiben valtozott a kozati fuvarozok helyzete 3 év alatt a magyar fuvarpia-
con? Milyennek tartja a tarifdkat, mi a véleménye a fuvarozoéi piac keresleti-kinalati
viszonyairdl és versenyképesnek érzi-e magat az EU hatarok nélkiili piacan? Ha
nem, akkor miért nem? Tart-e a tOkeerds nyugat-europai vallalatok betelepedésétdl?
Es végiil: feladna-e vallalkozasat egy tékeerds cégnél felajanlott gépkocsivezetdi al-
lasért?
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A kozati aruszallitasi tarifakrol kialakult véleményt egy hétfokozatli skalan
mértlik fel (1 = nagyon alacsony ... 7 = nagyon magas), szemben az 1998. évi 6tfo-
kozat skalaval, természetesen a kettd egy atszamitdsi kulcs segitségével 0sszeha-
sonlithat6. Hétfokozatu skéalan értékelve a kozuti fuvarozok szerint a tarifdk rendki-
viil alacsonyak, atlagban nem érik el a 2,2-es értéket. Otfokozatu skalara vetitve az
1998-as érték stulyozott szamtani atlaga 1,95, a 2001-es évé pedig 1,67, azaz a dij-
szint esetében a piaci feltételek a fuvarozok szamara romlottak.

A keresleti-kinalati viszonyok esetében ugyanez a helyzet, azaz a keresleti-
kinalati viszonyok a fuvarosok véleménye szerint szdmukra hatranyosan valtoztak
meg, hiszen 1998-ban a tulkinalatot 1,8-re mindsitették, 2001-ben mar csak 1,54-re
(a megadott pontértékek alapjan szamitott sulyozott szamtani atlag, ami minél koze-
lebb van az 1-hez, annél nagyobb a megkérdezettek szerint a tilkinalat, €¢s minél ko-
zelebb van az 5-hoz, annal jobban meghaladja a kereslet a kinalatot). A kétféle mu-
tatdszam mozgasat és alakuldsat a 8. dbra szemlélteti. Szembetlind, hogy a gorbe
1998. évi kissé ingadozo lefutasaval szemben a 2001. évi majdnem szabalyos hiper-
bola. Az eddig leirtakhoz kiegészitésképpen hozzatehetjiik, hogy e véleményekre
nincs hatéssal (nem korrelal) az, hogy a valaszad6 milyen tipust cégnél (rt., kft. vagy
egyéni vallalkozd) dolgozik.
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A fuvardijszint és a kereslet-kindlat aranya a fuvarozok véleménye alapjan

8. abra

Nem tul tavoli EU-csatlakozast feltételezve 2000-ben a hazai, belfoldi fuvarozas-
sal foglalkozo vallalkozasoknak 16-17%-a nem tudott valaszolni arra a kérdésre,
hogy versenyképesnek érzi-e magat az Eurdpai Unio hatarok nélkiili piacan. A va-
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laszadok fennmarado 84%-a nagyjabol fele-fele aranyban valaszolt a kérdésre igen-
nel, illetve nemmel. A vélaszok azonban erdsen szérodnak aszerint, hogy a fuvarozo
cég milyen gazdalkodasi forméban miikodik. Ahogyan az mar elére varhato volt, a
jogi személyiségli vallalkozasok - valdsziniileg nagyobb tokeerejiik miatt - nagyobb
onbizalommal tekintenek a jovobe, hiszen 15%-uk bizonytalan, hogy hogyan érinti
Oket az EU-csatlakozas. A nem jogi személyiséglieknél ez az arany 18%. Versenyké-
pesnek érzi magat a jogi személyiségli cégek 60 %-a, a nem jogi személyiségliek
33%-a. Ebbdl eredden az ellentett (vagy komplementer) véalaszok ardnya (azaz nem
¢érzi magat versenyképesnek) a jogi személyiségli cégeknél 25, a nem jogi személyi-
séglieknél 48%.

Altalanosithato az a tapasztalat, hogy a koziti fuvarozassal (is) foglalkozé jogi
személyiségli vallalkozasok, a részvénytarsasagok ¢és kft-k Iényegesen magabizto-
sabbak, mint a valdsziniileg gyengébb tdkeerejli nem jogi személyiségli cégek, az
egy-két-harom tehergépkocsit lizemeltetd egyéni vallalkozasok, betéti vagy kozhasz-
nu tarsasagok.

Azok a cégek, amelyek nem érzik magukat versenyképesnek egy hatarok nélkiili
eurdpai piacon, vajon milyen indokokat sorolhatnak fel allaspontjuk védelmében
vagy félelmiik alatdmasztasara? Az Osszehasonlithatosdg érdekében a kérdés utan
felsorolt valaszlehetdségek megegyeznek az 1998. évi felmérésnél hasznalt un. item-
ekkel (10%-ot 1 pontnak véve a rangsorban a valaszok ,.er6sségét” is jelolve, lasd:
10. tabldzat!). A két év (1998 és 2001) eredményeit Gsszevetve megallapithatjuk,
hogy a fuvarozok szamara valtozatlanul a legaggasztobb a jarmiiveik muszaki alla-
pota, egy 10 fokozati skalan 6-os erdsségli, mig a kordbban hasonléan fontosnak
tartott pénzhiany némileg mérséklodott (5,8-rdl 4,3-re). A tobbi mutato értéke (,,erds-
sége”) a harom év alatt jelentésen csokkent és gyakorlatilag negativ hatdsuk elha-
nyagolhatonak mindsithetd.

10. tablazat
A kozuti fuvarozok piaci versenyképességét akadalyozo tényezok

Megnevezés 2001 1998
Rangsor | Erdsség | Rangsor ErOsség
e A jarmiivek muszaki allapota 1 6,3 1 6,0
e Pénz- vagy tékehiany 2 4,3 2 5,8
e Hazai fuvarpiaci szabalyozas 3 1,1 4 3,2
e Hazai vallalkozasi feltételek 4 1,0 3 4,0
e Piaci kapcsolatok hianya 5 0,9 5 3,0
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A versenyképesség esetében is kiszamitottuk az azt hatraltato tényezoket a jar-
miuiallomany nagysagéanak a fiiggvényében. A 11. tablazat azt jelzi, hogy mekkora a
korrelacids hanyados a tehergépjarmi allomany nagysaga, valamint a kozott, hogy a
megkérdezett cég versenyképesnek érzi vallalkozéasat az Eurdpai Unid hatdrok nél-
kiili piacan. Ahogyan a tablazatbdl is kiolvashatd, minél tobb jarmiivel rendelkezik
egy cég (fliggetlen valtozo), annal inkabb versenyképesnek érzi magat (a korrelacids
hanyados 85,2%), és minél kevesebb jarmiive van, anndl inkébb ugy itéli meg, hogy
nem versenyképes (a korreldcidos hanyados forditott irdnyu kdzepesen erds kapcso-
latot jelez: - 79,7%).

11. tablazat
A versenyképesség és a jarmiiallomany nagysaga kézotti korrelacio

Pearson korrelacio Hény tehergép- | Versenyképesnek érzi | Nem érzi magat ver-
kocsija van? magat senyképesnek
Hany tehergépkocsija van? 1,000 ,852 -,797
Versenyképesnek érzi magat ,852 1,000 -,974
INem érzi magat versenyképesnek -,797 -,974 1,000

Azt, hogy a megkérdezett tart-e a nyugat-eurdpai tékeerds vallalkozasok betele-
pedésétdl, csak azoktol a cégektdl kérdeztik meg, amelyek nem iizemeltetnek ha-
romnal nem tobb tehergépkocsit. A valaszok cégtipus szerinti dsszetételét a 9. dbra
szemlélteti.

Tart-e a nyugat-europai tokeerés vallalkozasok
betelepedésétol?

Egyéni, egyéb

9. dbra
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Erdekes, hogy a néhany jarmiivet tizemeltetd cégek koziil a jogi személyiségliek
jobban tartanak a nyugat-europai tokeerds cégek betelepedésétdl, mint az egyéni és
egy¢b vallalkozok: nagyon tart attdl a jogi személyiségli fuvarozoé (kis) vallalkozasok
44, a nem jogi személyiségliek 42%-a. Hatarozottabban mutatkozik meg az eltérés,
hogy egyaltalan nem tart attol az egyéni (és egyéb) vallalkozasok 22%-a, mig e mu-
tato érteke a jogi személyiséglieknél 12-13%.

Ugyanezen szegmensen beliil arra a kérdésre, hogy feladna-e vallalkozasat egy
tokeerds cégnél felajanlott gépkocsivezetdi allasért, a megkérdezetteknek (tehat a
haromnal nem tobb tehergépjarmiivet lizemeltetd cégek képviseldinek) a 43-44%-a
egyértelmii nemmel valaszolt (a jogi személyiséglieknél ez 81, a nem jogi személyi-
séglieknél 42-43%). Hatarozott igent mondott a valaszolok 37%-a (ebbdl a jogi sze-
mélyiséglieknél az igen valaszok aranya 6-7%, a nem jogi személyiségiieknél 38%!).
A bizonytalankoddk aranya is magasabb az egyéni (és egyéb) vallalkozok esetében,
mint a valdsziniileg nagyobb tékeerejli, de haromnal nem tobb tehergépkocsival ren-
delkezd jogi személyiségii cégeknél (19-20, illetve 12-13%).

Végezetiil tanulsagos roviden a megkérdezetteknek a felméréshez fiizott véleményét
is roviden ismertetni:

e Mintegy 20%-uk jelezte, hogy szlovakok, romanok, csehek és osztrakok gyakran
vallalnak fuvart Magyarorszagon alacsonyabb aron €és engedély nélkiil. A rendor-
ség ¢s a hatosdgok nem akadalyozzak meg Oket ebben. Ezzel elveszik a munkat a
magyar fuvarosok eldl.

e A vialaszadok kozel 50%-a emlitette meg, hogy sokan fuvaroznak fehér rend-
szammal, engedély nélkiil. ,,Ok nem addznak, és elveszik a munkat a becsiiletes
fuvarozok eldl, mert alacsonyabb arat igérnek.”

e A fuvardijak nagyon alacsonyak. Nincs meghatdrozva minimum tarifa, mint a
taxinal, pedig igény lenne ra, mert akkor nem tudndnak egymas ala menni a fuva-
rosok.” - jegyezte meg a fuvarosok kb. 50%-a.

e Sokan a munkanélkiiliség elkeriilése miatt kezdtek el fuvarozni IFA-kkal és
LIAZ-okkal. Akkor tul sok fuvarozoi engedélyt adtak ki, most pedig sokan arra
kényszeriilnek, hogy abbahagyjék a fuvarozo6 tevékenységet, mert nem képesek
megfelelni az 4 feltételeknek. Ezt a réteget stjtja leginkabb a rendelet és nagy a
veszélye annak, hogy 01jbol munkanélkiilivé valnak.

e A fuvarozas pénziigyi feltételeirdl a kdvetkezd észrevételeket lehet megemliteni:
,Nincsenek olyan bankkolcson feltételek, amik lehetdvé tennék, hogy 10 autot
vegyenek.” és ,,A fizetési moral nagyon rossz. Sok a kintlevéség és nehéz behaj-
tani.” vagy ,,Akkor is kell adozniuk, ha nem termelnek, mert nincs munkajuk,
vagy idénymunkat végeznek.”

¢ A nyugati nagytokés cégek (német, holland, osztrak) mar most betelepedtek Ma-
gyarorszagra. A vallalkozok nem képesek felvenni veliikk a versenyt. A nyugati
nagy cégek sajat speditérokkel dolgoztatnak, és a hazai fuvarozéknak csak ugy
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van esélytik, ha azok alvallalkozdi lesznek. Akik azt valaszoltak, hogy nem tarta-
nak attol, hogy a kiilfoldi cégek bejonnek Magyarorszagra, jelentds résziik azzal
indokolta ezt, hogy ,,mar most is benn vannak a kiilféldiek az orszadgban. A kiil-
foldi cégek adomentesek 5 évig. Tobben utana 0j céget alakitanak és tovabbra is
adomentesek maradnak. Ezzel jelentds elényhdz juttatja dket az allam, mivel a
magyaroknak adozniuk kell.”

e A megkérdezettek altaldnos véleménye az volt, hogy az 01j rendelet a kis fuvarozo
cégek felszamolasara torekszik és ez a meglévd terhek mellett tjabb nehezités a
szdmukra.

A fenti vélemények természetesen vitathatoak, de van valdsagalapjuk. Az bizto-
san allithatd, hogy a 26-27 ezer kozuti fuvarozé vallalkozas helyzete az atomizalt,
nagy tulkinalattal rendelkezd piacon ingatag és valoszintileg az EU-csatlakozasnak e
szektorban lesznek vesztesei.

2.3.4. Kovetkeztetések

A belfoldi szallitasi piac 1990-t61 1994-ig folyamatosan zsugorodott, a vallalko-
zasok szama pedig ezzel ellentétes tendencidt irt le altalaban és a kozlekedésben
egyarant. Magyarorszadgon a hivatalos statisztikai adatok szerint a kozati kozlekedés-
ben részt vevd vallalkozasok szdma 1990-ben 29,5 ezer volt, 1994-ben pedig mar
57,7 ezer. Azdta viszont - a kialakul6 verseny nyomasara ¢és magas tokeigény hatasa-
ra - az egyéni vallalkozok szdma folyamatosan csokken, 2001-ben mar mintegy 26
ezer volt a kozuti fuvarozé vallalkozasok szama, azon beliil a jogi személyiségi (rt
¢s kft) vallalkozasok szama viszont emelkedd tendencidju.

A hazai, kozuti fuvarozassal foglalkozé egyéni vallalkozok zome csupan néhany
tehergépkocsival rendelkezik, amelyek jelentdés hdnyada hasznalt, elavult jarmi. A
legtobb ilyen jellegli vallalkozas az 1990-es évek elején kényszerbdl jott 1étre, kiveé-
dend¢ az akkor egyre aggasztobba valdo munkanélkiiliséget, ami atomizalta a fuvarpi-
acot, ¢s tulkindlatot gerjesztve a fuvarozok relative egyre alacsonyabb tarifakon
kénytelenek tevékenykedni. Helyzetiiket a még mindig jelenlévd ,,fekete” fuvarozok
is nehezitik, beleértve a (szomszédos orszagok allampolgérainak szamitd) kiilféldiek
Magyarorszagon végzett illegalis tevékenységét is, valamint e szektort erdsen sijtd
kedvezdtlen fizetési moralt (nagy a kintlevéségek aranya).

Mindezek ellenére a kozati fuvarozok nem ismerik kelléképpen a 2001-ben
megjelent és az Europai Unid jogszabalyaival harmonizalo 14/2001. (IV. 20.)
K6ViM rendeletet, pedig az annak vald megfelelés jelentds mértékben emelné a ha-
zai fuvarozok versenyképességét.

Tovabb rontja e szektor helyzetét az is, hogy a kevés jarmiivel rendelkez6 fuva-
rosok tehergépkocsi parkjuk tekintélyes részét hasznalt jarmiivel helyettesitik, ami
konzervalja a miiszaki lemaradast. Nem véletlen, hogy a versenyképesség legfobb
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akadalya éppen a jarmiivek nem megfelelé miiszaki allapota. Az elmaradt jarmiibe-
szerzések legfobb akadalya pedig e kis- és kozépvallalkozoi szektor tokehianya, va-
lamint a szdamukra kedvezdtlen hitelfeltételek. Eppen ezért a vallalkozok mintegy
40%-a erdsen tart a nyugat-eurdpai tokeerds vallalkozasok betelepedésétdl, bar egy
résziik tisztaban van azzal, hogy e cégek - adomentes feltételekkel - a betelepedést
mar megkezdték.

Osszefoglalva a hazai kozhti fuvarozé szektorban tapasztalhatd tendencidkat a
jovoére nézve mindenképpen figyelembe kell venni, hogy

e a kozuati arufuvarozasban tevékenykedd egyéni vallalkozasok szdma nagy valo-
szinliséggel csokken;

e ajogi ¢és a nem jogi személyiségii vallalkozasok tOkeereje nagyobb mértékben a
tokekoncentracio, kisebb mértékben a tOkecentralizacido kovetkeztében emelke-
dik;

e a jarmiivek rekonstrukcidja a magas atlagos €letkor miatt sokaig mar nem halo-

gathato, igy arra - akdr a magantdke, akdr allami forrasok, kozpénzek bevondsa-
val - az unids csatlakozas eldtt sziikség van;

e a kabotdzs hazai jovobeni bevezetésével csak a tokeerds, korszerli jarmiivel és
viszonylag agressziv piacszerzési (akvizicidés) modszerekkel bird fuvarozéd val-
lalkozasok lehetnek életképesek az Europai Unio6 fuvarpiacan.

Nagyon valdszinli, hogy az Eurépai Unidhoz vald csatlakozasnak nemcsak
nyertesei lesznek, hanem vesztesei is, ezek egy - nem elhanyagolhat6 - hanyada el6-
relathatdlag a kozuti arufuvarozast végzd egyéni vallalkozok koziil keriil ki.
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3. LEVONHATO KOVETKEZTETESEK ; AJANLASOK, FELADATOK

A novekvd kelet-nyugati kereskedelmi forgalom ¢€s er6sodd gazdasagi egyiitt-
miikddés szamtalan lehetdséget kinal a kozuti arufuvarozas teriiletén. A potencialis
lehetdségeket akkor lehet kihasznalni, ha 1étrejon az egységes kibdvitett pan-europai
kozlekedési piac. Ennek megvaldsitasdhoz az alabbi feladatok megoldasa sziikséges:

1/ Az alapvetd versenyfeltételek harmonizalasa és gyakorlati alkalmazésa elenged-
hetetlen a versenysemlegesség biztositasahoz. A jogharmonizacios kotelezettség ki-
terjed a szakméhoz jutés, piacra 1épés szabalyozasan til a miiszaki, szocialis és ado
jogharmonizacidéra egyarant. A szakmahoz jutds euro-konform szabalyozédsa a
14/2001 (IV.20) K6ViM rendelet megjelenésével gyakorlatilag megvalosult. A gép-
jarmliad6 szabalyozéasanak az unios kdvetelményekkel 6sszhangban 1évé modositasa
megtortént. A miiszaki harmonizacio teriiletén az eldirt 11,5 tonna tengelyterhelés-
nek megfeleld burkolat megerdsitésre &tmeneti mentességet kaptunk. A jogszabalyok
egy részének hatalyba Iépésére azonban csak a tagéallami statusz elnyerésével nyilik
lehetdség (pl. a kdzosségi licenc alkalmazésa). A jogharmonizacio altaldban kielégi-
téen eldrehaladt, igy minden esélyiink meg van arra, hogy egy jogilag rendezett gaz-
dasaggal 1épjlink be az Unidba. Sokkal kevesebb tortént a véallalkozasok versenyké-
pességének feljavitasa terén.

2/ Az atmeneti mentességet ¢lvezd kabotazs felszabaditdsa utdn a kozlekedési piac
teljes liberalizadlasa megtorténik, amelyen a piaci részesedés elemzésének, értékelé-
sének 0j szemléletben, differencidltabban kell megtorténnie. Tudatdban kell lenni
annak, hogy a liberalizalt piac nem azt jelenti, hogy az nélkiiloz mindenfajta szaba-
lyozast, hanem azt, hogy a mennyiségi korlatozdsokat mindségi eldirasok valtjak
fel.

3/ A liberalizélt piacon a kozuti kozlekedés tovabbi fejlodését korlatozod akadalyok,
gatak nagyobb figyelmet érdemelnek, ugyanis ezek elharitasa, illetve a kiilonbségek
céliranyos kihaszndldsa a szabad piac miikddésének feltétele. A nemzetkodzi kozuti
aruszallitas fejlodése utjaban allo akadalyoknal kiilonbséget kell tenni a mesterséges
¢s ezaltal kikiiszobolhetd (pl. a hataratlépési problémak, a rossz infrastruktira, eltérd
adorendszerek és egyéb harmonizacios hianyossagok, stb.)*, illetve az egyéb termeé-
szetii akaddlyok kozott. E masodik csoportba sorolhatok pl. a bérekben jelentkezo
kiilonbségek. A kettd kozott az az alapvetd kiilonbség, hogy a mesterséges akadalyok
csoportjaba soroltak tobbnyire beruhazasok, fejlesztések utjan megsziintetheték, mig
a masik csoportba soroltak esetében nem biztos, hogy minden aron a teljes felsza-

* A mesterséges akadalyok forintosithato tobblet koltségeket okoznak. Egy vilagbanki tanulmany
szerint a kiilkereskedelmi forgalomban az elégtelen forgalmi koriilmények miatt keletkezett vesz-
teség a teljes export-import forgalom 4,8-8,2%-4t is elérheti, ami az EU-KKE orszagok kodzotti
forgalom esetén 1994-es adatokat figyelembe véve 4,7-8,0 Mrd Euro koriili 6sszeg.
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molasukra kell torekedni. Vannak olyan kiilonbségek az egyes orszadgok kozott,
amelyek komparativ elonyt jelenthetnek. A komparativ elonyok a nemzetkozi
egylttmiikddés hajtoerejéve valhatnak, igy célszerii ezt a kérdést arnyaltan kezelni.

4/ Az Unid és a kelet-kdzép-europai orszagok kozotti kapcesolatok vizsgalatanal a
jelolt orszagok figyelmiiket a nemzetkozi aruszallitasra koncentraljak. Tekintettel
arra, hogy éppen az Unidban ez a piaci szegmens az 0sszes szallitdsoknak csak igen
kis %-at teszik ki, célszerli nagyobb figyelmet forditani a belfoldi fuvarpiacra®™ is,
mind a kormanyzat, a fuvarozok érdekképviseleti szervezetei, mind pedig a fuvarozo
vallalkozok oldalarél. Ennek kapcesan érdemes megfontolni az unids vallalkozasok
letelepedésének, leanyvallalatok alapitdsanak lehetdségeit, mérlegelni az eldnyeit
(tdke, ismeretek transzfere, munkahelyteremtés) illetve esetleges hatranyait (ver-
senyelonyiik a hazai vallalkozasokkal szemben).

5/ A csatlakozas utani idészakban fontos szerep harul a kézuti fuvarozok érdekkép-
viseleti szervezeteire, sziikséges tehat az er0s, esetenként az allam altal pénziigyileg
is tdmogatott szervezetek 1étrehozasa. Az érdekvédelmi szervezetek ill. kamarak fe-
ladata az oktatés, tanacsadas, ismeretterjesztés, informacid szolgaltatas révén a fuva-
rozok ismereteinek unids szintre emelése. Kiilon figyelmet kell szentelni a belfoldi
fuvarpiac jelenleg alacsony szinvonaldnak emelésére, ami az orszag gazdasagi nove-
kedése szempontjabal kiilonds jelentdségii.

6/ A fuvaroz6 vallalkozasok szamara a legfontosabb, hogy elényeiket érvényesithes-
s€k és hatranyaikat minimalizaljak. Ez érdeke mindkét félnek, amihez ki kell hasz-
nalni a komparativ eldnyokon alapuld keoperdcios lehetoségek minden formajat. Az
egylttmiikddeést ki kell terjeszteni:

e A belfoldi, és nemzetkdzi fuvarozasra egyarant;

e A fuvarozason til a logisztika minden teriiletére. Erdemes lesz elgondolkodni
azon, hogy a belsd 6sszefogassal létrehozott fuvarozd halézatokat hogyan lehetne
valamilyen nemzetko6zi logisztikai halozathoz csatlakoztatni, kihasznalva az eu-
ropai partnerek tokében és tudasban, kapcsolatokban meglévd versenyeldnyét.

e Az intermodalis szallitas esetén a szallitas el6készitd és befejezd szakaszara

7/ Az elvart kovetelményeknek vald jobb megfelelés érdekében 1j piaci konstrukciok
létrehozasara lehet sziikség. Ennek egyik lehetséges titja a vallalkozok dnszervezddé-

5 Bar jelen tanulmany elsésorban a nemzetkdzi arufuvarozas kérdéseivel foglalkozik, nem lehet meg-
keriilni a 27500 kis vallalkozasbol all6 belfoldi fuvarpiac problematikajat. Tisztaban kell lenni a
belfoldi és nemzetkozi arufuvarozasi piac eltér adottsagaival, a leromlott allomany, a tékesze-
génység, alacsony termelékenység és jovedelmezdség tényével, azzal, hogy a vallalkozok jelentds
hanyada kényszervallalkozo, akiknek kilatasai a csatlakozas utan reménytelennek tlinik, amennyi-
ben intézkedések nem torténnek pl. az adoterhek csokkentésére (jovedéki ado visszatéritése, AFA
csokkentés), illetve a jarmipark felujitas tamogatasa pl. kamattamogatassal.
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sének eredményeként egyiittmiikodés kialakitdsa. A lazabb vagy szorosabb egyiitt-
miuikddéssel halozatszerii szervezodések johetnének 1étre, amelyek kozosen az elszi-
getelt egyéni miikodés esetén megoldhatatlannak tiind kérdéseket rendezhetnék, mint
pl. a kapacitasok jobb kihasznaldsa, nagyobb halozati lefedettség, komplex szolgél-
tatds nyujtasanak képessége. A halozatok orszagos szinten is Osszekapcsoldodva
egyiittmiikodhetnének a nyugat-eurdpai haldzatokkal.

8/ A jelolt orszagok fuvarosainak javitaniuk kell marketing tevékenységiiket, keres-
kedelmi ismeretekre kell szert tenniiik, nagyobb hangsulyt fektetni a nyelvismeretre,
a kulfoldi orszdgokban helyismeretek megszerzésére. A fuvaroztatok igényeinek
jobb megismerése €s azok kielégitésére vald torekvés fontos a piaci részesedés meg-
tartdsaban.

9/ A korszerl logisztikai kozpontok altal nyujtott lehetdségek fokozottabb kihaszna-
lasa a versenyben maradas esélyeinek novelése érdekében. A logisztikai kdzpontok-
ba tobb szolgaltato telepiil, akik egymassal egyiittmikodve, egymas szolgaltatasait
kiegészitve a megbizoknak komplex kiszolgalast tudnak nyujtani. ,,A kiilon-kiilon,
csak sajat tevékenységiik hatékony végzésére koncentrald szolgaltatok egy kdzpont-
ba valo telepitésével szinergia hatds érhetd el. Az 6sszeadddo ,,core competence”-
ek révén ez az egylittmiikodés vonzova valhat a megbizok szamara. A szolgaltatés
szinvonala magas szintet érhet el, mivel egy helyen specialis szolgéltatasokra szako-
sodott szolgaltatokkal kertilhetnek kapcsolatba. A megbizok logisztikai kiadasai igy
optimalizalhatok.”*°A fuvarozo cégek szamaéra a logisztikai szolgaltatd kozpontokba
valo betelepiilés elOsegiti a forgalom novelését és maguk a szolgaltatok is igénybe
vehetnek specidlis szolgaltatdsokat (biztositds, vamkezelés stb.), ami megkonnyiti
szamukra a sajat feladatuk végzésére valod koncentralast. A jovore nézve fontos lenne
a magyar kozuti arufuvarozo vallalkozasokat hozzésegiteni a logisztikai kozpontok
munkdjaba vald bekapcsolodashoz.

10/ Jelentds valtozas eldtt all az informdcios technologia is. Ezen a teriileten a keleti
orszagok vallalkozasai profitalhatnak a nyugati partnerekkel vald egytittmiikodésbol.
A jovobeni versenyképesség egyik fo tényezdjéveé 1ép eld a telematikai szolgaltata-
sok integralasa. Az aruk mozgasat az adatok egyre inkabb elektronikus uton kisérik.
Az informacids technologia (ezen beliil az EDI = Electronic Data Interchange) elter-
jedése az egyik leglényegesebb fejlédési palya a kozati fuvarozok szamara. Altala
ugyanis a koltség/hatékonysag mellett a logisztikai lanc atlathatésagaval megné a
menet kozbeni beavatkozas, korrigalas lehetdsége. A jarmii és igy az aru nyomon
kovetése a fogyasztd magasabb szinvonall - a jelenlegi szallitasi szolgaltatashoz ké-

s

rél-napra novekvd igényei meg is kdvetelnek.

*% Jaszgulyas Andras: A magyar kozuati arufuvarozasi piac helyzete, jovoképe a logisztikai kihivasok
¢és az EU csatlakozas tiikrében, 2002.majus
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11/ A csatlakozéasra vard orszagok eldtt allo fontos feladat adatszolgdltatdsi
rendszeriik atalakitasa, korszeriisitése, a megvaltozott elvarasokhoz illesztése. A
kozlekedési szektorra vonatkozd megbizhatd informaciok irdnti igény nemcsak a
kozlekedéspolitika készitdi részeérdl jelenik meg, hanem az érdekvédelmi szerveze-
tek, s6t maguk a fuvarozo vallalkozasok részérdl is. A folyamatosan és gyorsan val-
tozo piaci viszonyokhoz val6 rugalmas alkalmazkodas csak ilyen informaciok birto-
kaban lehetséges. Marpedig a csatlakozas egyik varhato kovetkezménye épp a fuvar-
piaci feltételek eddiginél is radikalisabb atalakuldasa. Megbizhat6, atlathato statiszti-
kai adatokra tAmaszkodva kialakithat6 a piacfigyeld (monitoring) rendszer és negativ
valtozasok esetén az idében torténd figyelmeztetés (early warning) rendszere, ami
nagy segitséget jelentene a piac szerepldinek a kockazatok hatranyos kovetkezmé-
nyeinek csokkentésében. A kello tajékozottsagot a gazdasdagi folyamatokat és a piaci
viszonyokat egyarant felolelé informaciok biztositjak. Igy az adatszolgaltatasnak ki
kell terjednie a koltségszinvonal, koltségstruktira, termelékenység, jovedelmezdség
stb. alakuldsara éppugy, mint a piaci helyzetet tiikr6z6 keresleti, kinalati oldal, s e
kettd kolcsonhatasdnak eredményeként kialakul6 arak bemutatdsara.

A piac szegmentalodasa Osszetettebbé teszi a versenyt is, ami aldhuzza a ver-
senyhelyzetrdl kapott realis kép fontossagat. Az adatszolgaltatas teriiletén kiilondsen
nagy elmaradds van a KKE-orszagokban, gyakorlatilag az unids orszagokkal vald
Osszehasonlitast lehetévé tevé konzisztens adatok alig hozzaférhetok. A fejlodés
ezen a téren rendkiviil lassu.

12/ A liberalizalt arufuvarozési piacon nem kivanatos a kormanyok beavatkozasa. A
kormadnyzatok feladata a piac miikodéséhez a jogi keretek megteremtése a joghar-
monizacié utjan. Az egyenld versenyfeltételeket biztositd jogi hattér a tisztességes
verseny lehetdségének megteremtésével valamennyi részt vevl szamara alapvetd. A
piaci folyamatokba térténé kormanyzati beavatkozas csak kivételesen indokolt eset-
ben (piaci egyensulyzavarok, tulkindlat, domping arak stb.) lehetséges, akkor is csak
idoben és mélységében korlatozottan.

13/ A kormanyzat mellett a kdzati fuvarozok érdekvédelmi szervezetei is hozzajarul-
hatnak a konszolidalt fuvarpiaci viszonyok kialakuldsahoz: eldsegithetik az EU-és
KKE orszagok vallalkozéi kozti kooperacid kiilonboz6 formainak (partneri kapcso-
lat, szovetségek, joint-ventures-k stb.) létrehozasat, amely kiilonosen fontos a kisebb
vallalkozdsok szdmara, hiszen azok korlatozott anyagi lehetdségeik miatt nem ta-
maszkodhatnak sajat kiépitett haldzatukra.

A jelenlegi kelet-nyugat iranyu nemzetkdzi fuvarpiacon a konvergencia és diffe-
rencidlodas jelensége egyszerre megfigyelhetd. Maga a piac rendkiviil heterogén,
jelentds kiilonbségek vannak az egyes piaci szegmensek kozott, amelyek mindkét
oldal fuvarozoinak és logisztikai szolgaltatoinak lehetdvé teszik a szamukra legeld-
ny0Osebb piaci versenypozicio elfoglalasat.
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