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EL� SZÓ 

A Magyar Kereskedelmi és Iparkamara Elnöksége azzal a céllal bocsátja útjára a magyar 
ipar, és kereskedelem területén m� köd�  vállalkozások számára készül�  
kiadványsorozatát, hogy ezzel tagvállalatai számára lehet� vé tegye az Európai Unióhoz 
való csatlakozás hatásainak felmérését, és lehet� séget nyújtson a felkészülés 
elkezdéséhez, avagy folytatásához.  

Ön, Tisztelt Vállalkozó, ezen tanulmányok hatodik kötetét tartja a kezében.  

Az Európai Unió a magyar nemzet és a magyar üzleti élet számára a nyugati fejlett 
világba való bekapcsolódást jelenti. Az Európai Unióhoz való csatlakozás óriási 
lehet� ség az üzleti élet számára, ugyanakkor el� nyöket csak azok számára hordoz, akik 
az egységes európai piacon a nagyobb méretekb� l, és a szerteágazó igényekb� l származó 
el� nyöket ki tudják használni.  

Az egységes bels�  piacon az Unióban végzett felmérések alapján a 10-49 f� t 
foglalkoztató kisvállalkozások 77%-a köt üzleteket legalább egy másik tagállam 
területén. Az elmúlt két évben az újonnan csatlakozó országok közül Ausztriában és 
Finnországban a vállalkozások 51%-a, Svédországban 46%-a volt azon a véleményen, 
hogy az európai egységes piac pozitív hatással volt a vállalkozás gazdasági 
teljesítményére. Az uniós felvételig még rendelkezésre álló id� t a vállalkozásoknak arra 
kell felhasználni, hogy ezen a hatalmas piacon minél nagyobb legyen a nyereséges 
üzletkötések, és minél kisebb a veszteséges pozíciók száma. 

A Magyar Kereskedelmi és Iparkamara célja, hogy az egyes szakmák számára a 
felkészüléshez az indító információkat megadja. A területi kamarák által szervezett 
el� adások és szemináriumok további lehet� séget biztosítanak az ismeretek b� vítésére és 
elmélyítésére. Az Európai Unió országaiba induló üzletember-találkozók pedig ezen 
felkészülés mérföldköveit jelenthetik a vállalkozók számára.  

A kamarák emellett arra törekednek, hogy Európai Unióval foglalkozó munkatársaik 
minden, az Önök által feltett kérdésre meg tudják adni a megfelel�  választ.  

Reméljük, segítségükre lesz ez a kötet ugyanúgy, ahogy a sorozat többi tanulmánya is. A 
kiadvány szerkeszt� it, és engem is ez a szándék vezetett.  

 

Budapest, 2000. július 31. 

 

 

       Dr. Vadász Péter  
      Európai ügyekért felel� s alelnök 
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BEVEZET �  

A Magyar Kereskedelmi és Iparkamara kiemelt feladatának tekinti a hazai vállalkozók 
felkészítését az európai uniós csatlakozás által teremtett kihívásokra. A felkészülés 
érdekében számos rendezvényt szerveztünk és több kiadványt bocsátottunk tagjaink 
rendelkezésére. 

Nem készült azonban eddig a közúti közlekedési vállalkozók részére olyan kiadvány, 
amely részletesen ismertetné az Európai Unió néha kiismerhetetlen, ám rendkívül fontos 
szabályozását, valamint eligazítaná a magyar közúti közlekedési vállalkozókat e 
területen. Jelen kézikönyv egyszerre kíván segédletként szolgálni, valamint a 
közlekedéssel kapcsolatban a megfelel�  tájékoztatás megadni. 

Az európai uniós csatlakozásra történ�  felkészülés el� rehaladtával egyre nagyobb az 
igény arra, hogy az integráció feltételeit ne csak egy sz� k szakért� i réteg ismerje és 
tekintse sajátjának, hanem a közlekedési szolgáltatók és a szolgáltatásokat igénybe vev� k 
részére is rendelkezésre álljon az a tudás, amely reményeink szerint a nem túl távoli 
jöv� ben csaknem mindenki számára nélkülözhetetlen lesz. 

Az európai uniós jöv�  csak azon fuvarozó és személyszállító vállalkozások számára lesz 
elérhet� , amelyek a várható kihívásokat megismerik és arra tudatosan felkészülnek. Ezért 
e kiadvány szerz� i arra vállalkoztak, hogy az európai jog mentén olyan speciális 
közlekedési ismereteket adjanak át, amelyek az Európai Unió területén szükségesek, és a 
csatlakozásra való felkészülés során a vállalkozások részére elsajátításuk 
elengedhetetlen. 

A magyar gazdaság és külkapcsolatai számára az Európai Unió egyre meghatározóbb 
szerepet tölt be, így a közúti közlekedés területén különösen fontos tudnunk azt, hogy 
milyen terepen kell mozognunk, ismernünk kell nem csak a múltunkat, jelenünket, de fel 
kell ismernünk a jöv� nket, az érdekeinket is. Úgy szeretnénk közlekedni az Európai 
Unióban, hogy elmondhassuk: volt lehet� ségünk felkészülni, nem félünk a bels�  piactól 
és megfelel�  muníciónk maradt a felkészülés utáni id� szakra is. Álljuk tehát a versenyt, s 
vállaljuk azt a min� séget, amelyet az európai vállalkozók elvárnak a magyar 
fuvarozóktól, személyszállítóktól. 

Ehhez szükséges az a tanulási folyamat is, amely végén a magyar közúti közlekedési 
vállalkozók társadalma eljut az Európai Unióba. Kiadványunkkal is e célt kívánjuk 
szolgálni. 

 

Budapest, 2000. július 

 
       Dr. Szeri István 
        MKIK alelnök 
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1. AZ EU KÖZLEKEDÉSPOLITIKÁJA, 
PÁN-EURÓPAI HÁLÓZATOK 

Az Európai Unió bels�  piacát 1957-ben a Római Szerz� dés 7/a cikke olyan bels�  határok 
nélküli területként határozza meg, ahol biztosított az áruk, a személyek, a szolgáltatások 
és a t� ke szabad áramlása. A közlekedés az egységes piac sikerének egyik kulcsa, hiszen 
hozzájárul a közösség alapvet�  céljainak megvalósításához. A közlekedés állította el�  az 
EU tagországok bruttó nemzeti termékének (GNP) közel 7%-át 1997-ben. Az EU 
tagországain belül a foglalkoztatottak 8%-a közlekedésben, vagy azzal kapcsolatban álló 
szolgáltatásban dolgozik. Ezzel a teljesítménnyel a közlekedés kölcsönösen és szervesen 
illeszkedik olyan kulcspolitikákhoz, mint a gazdaság-, az energiapolitika, a 
környezetvédelmi és a szociális, illetve a regionális politika. 

Mindezek ellenére a Közösség összehangolt közlekedéspolitikát megkésve, csak számos 
ágazatpolitikát követve dolgozott ki, akkor, amikor az amerikai szállítási szektor már 
25%-kal olcsóbban állított el�  egy árutonnakilométer teljesítményt a közösségi 
tagállamok átlagához viszonyítva. 

1.1. Az EU közlekedéspolitikája 

Az Európai Közösség közös közlekedéspolitikát el� ször 1992-ben dolgozott ki "Közös 
közlekedéspolitika" (The Common Transport Policy - CTP) címmel. A CTP 
megvalósítását keretprogramok, akciótervek és munkatervek készítése, végrehajtása és 
ellen� rzése segíti. Ez a tevékenység alapozza meg azokat az EU direktívákat, amelyek az 
elfogadásukat követ� en valamennyi tagállamra nézve kötelez�  érvény� vé válnak.  

A CTP megvalósítását szolgáló f� bb akciók száma 1995-1998-ban 157 volt, amelynek 
eredményeként négy év alatt 33 új elfogadott közlekedéspolitikai jogszabály született. 

Bár az EU az új közlekedéspolitikai szabályozások kialakításánál már a küls� , 
tagországokon kívüli hatásokkal is számol - különösképpen a csatlakozási tárgyalást 
folytató társult tagországokkal - a CTP az EU bels�  fejl� dési üteméhez és nem a 
küls� khöz igazodik. Ezért Magyarország számára különösen fontos a CTP stratégiai 
céljainak ismerete, és ahol az - sajátos helyzetünket, eltér�  fejlettségünket is figyelembe 
véve - indokolt, esetleg el� írt követelmény is a CTP-vel való harmonizáció. 

A fenntartható fejl� dést fenntartható mobilitással el� segíteni kívánó CTP 2000-2004 
közötti id� szak öt prioritása: 

·  a közösségi közlekedési piac m� ködésének fejlesztése a hatékonyság növelése a 
nemzeti piacok stratégiai rendszerének integrálásával, különös tekintettel a vasúti 
közlekedésre; 

·  új beruházások a közlekedési infrastruktúrába (public-private-partnership), beleértve 
az intelligens közlekedésirányítási rendszereket, különös tekintettel a transz-európai 
hálózatra (TEN); 
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·  a közlekedési integráció fejlesztése az Unió régiói és a különböz�  közlekedési 
módok között; 

·  a társadalom számára káros hatások mérséklése els� sorban a közlekedésbiztonság és 
a környezetvédelem területén; 

·  az Unió hatékonyságának növelése nemzetközi szinten. 
 
Az öt prioritás el� segíti, hogy az európai közlekedési rendszer kihasználja a meglév�  és 
jöv� beni lehet� ségeit, el� mozdítva Európa versenyképességét, a maximális gazdasági 
növekedést a foglalkoztatás és környezet fenntartható egyensúlya mellet. Az újabb 
prioritások ellenére a CTP 1990-es évek elején elfogadott öt stratégiai eleme változatlan, 
nevezetesen: 

·  a piacra lépés liberalizálása, 
·  az Európát átfogó integrált közlekedési rendszer biztosítása, 
·  igazságos és hatékony árrendszer a közlekedési módokon belül és azok között, 
·  társadalmi és gazdasági hatások figyelembevétele, regionális fejl� dés el� segítése, 
·  az elfogadott szabályok betartatása a valóságban. 

1.1.1. A fenntartható mobilitás keretei és a keretek jöv� beni 
fejlesztése 

A Bizottság1 1995-ben elfogadta az 1995-2000 évi cselekvési programját. 

Az 1990-es évek második felét� l jelent� sen el� rehaladt a közlekedési szolgáltatások 
bels�  piacának kialakítása, valamint az integráltabb közlekedési rendszerek fejl� dése, 
kiváltképp a transz-európai hálózat fejlesztése, ideértve a kompatibilis és biztonságos 
forgalomirányítási rendszereket. Egyre fontosabb az intermodalitás és a legjobb helyi és 
regionális személyszállítási gyakorlat el� segítése az egész szektorban; a biztonság 
fokozása minden közlekedési módban; a közlekedési kutatás fejlesztése és kihasználása 
közösségi szinten; a környezetvédelemnek a közlekedéspolitika részeként való kezelése; 
valamint számos szempontból a Közösségnek harmadik, különösen kelet- és közép-
európai országokhoz f� z� d�  közlekedési kapcsolata. 

Vannak területek, ahol a reméltnél lassúbb volt a haladás. Mialatt állandó vita folyik az 
infrastrukturális és externális költségek megfizettetésének kívánatos megközelítésér� l, 
továbbra is fennáll a vélemények, az elmélet és gyakorlat közötti jelent� s különbség. 
Létfontosságú, hogy a tagállamok konstruktívan feleljenek az eljárásjogi és lényegi 
ajánlásokra, melyeket a legújabban közreadott "Tisztességes fizetés az infrastruktúra 
használatáért" c. javaslat tartalmaz. Társadalmi téren számos szektorban feszültségek 
voltak ez id� szakban, részben a liberalizációt követ�  alkalmazkodás miatt. Ez 
hangsúlyozza azt a kívánalmat, hogy a változtatás igényét helyesen kezeljék mind a 
vállalatok, mind a hatóságok, és megfelel�  politikai válaszok szülessenek a Közösség 
szintjén olyan kérdésekben, mint a munkaid� -, személyzetigény és a közösségi 

                                                           
1 European Commission 
 



Vállalkozók Európában 9 

követelmények megfelel�  betartása a tisztességes verseny biztosítása érdekében. Néhány 
külkapcsolati kérdés nehezen megoldhatónak bizonyult. A Tanács még mindig nem adott 
kielégít�  felhatalmazást légi közlekedési egyezmény megkötésére az USA-val; lassan 
halad a tagállamok harmadik országokkal kötött tengeri egyezményeinek összhangban 
hozása a közösségi joggal; mialatt megmaradtak a Kelet- és Közép-Európa országaival 
kapcsolatos szárazföldi közlekedési tárgyalások felhatalmazásait érint�  problémák. 

A jöv� t illet� en az 1995. évi cselekvési program stratégiai útjai érvényesek maradnak. A 
közlekedési rendszerek hatékonyságának továbbra is fontos tényez� je Európa 
versenyképessége a növekedés és a foglalkoztatás számára. A globálisabb gazdaságban a 
közlekedési rendszereknek nem szabad lemaradniuk. Ez hangsúlyozza a harmadik 
országokkal szembeni EU-szint�  politika kifejlesztésének sürget�  szükségességét, 
különösen a légi és tengeri szektorokban. Ugyanilyen fontos, hogy a CTP szolgálja 
Európa polgárait. Mivel a gazdasági és társadalmi kohézió számára alapvet� en fontosak, 
a közlekedési szolgáltatásoknak könnyen elérhet� knek kell lenniük, beleértve a 
periférikus és alulfejlett régiókat; valamint legyenek megfizethet� ek és biztonságosak, és 
nyújtsanak elég munkaalkalmat. A rendszer különböz�  elemeit jobban kell integrálni, 
hogy kényelmes háztól-házig szolgáltatást nyújtsanak. A hatékony és integrált 
közlekedési rendszerek kifejlesztése viszont lehet� vé teszi a környezetvédelmi és a 
javítási igény teljes figyelembevételét, mind helyi, mind globális szinten, biztosítva a 
közlekedés hozzájárulását a környezeti célkit� zésekhez. 

E célok követése során a Közösségnek a politikai intézkedések közötti kedvez�  hatásokat 
maximálisan er� sít�  kiegyensúlyozott kombinációjaként kell elfogadnia, miközben az 
teljesen kielégíti a szubszidiaritás elvét. A 4. és 5. Keretprogramban végzett kutatás-
fejlesztés hatékonyabb és "környezetbarátabb" rendszerek alkalmazásához vezet a transz-
európai hálózatra vonatkozó el� írások, a szabályozási keretek megfelel�  alkalmazása és a 
legjobb gyakorlat terjesztését és alkalmazását célzó akciók alapján. 

1.1.2. Növekv�  hatékonyság, versenyképesség és a min� ség javítása 

Öt célkit� zés marad dönt�  fontosságú annak biztosítására, hogy az európai közlekedési 
rendszerek megvalósítsák teljes potenciáljukat a maximális növekedés, foglalkoztatás és 
környezeti fenntarthatóság elérése érdekében. Ezek: a piacra jutás liberalizálása, az 
Európát átfogó integrált közlekedési rendszerek, a tisztességes és hatékony díjszabás 
biztosítása a közlekedési módokon belül és közöttük, a társadalmi dimenzió kiemelése és 
egyetértésen alapuló, jól végrehajtott szabályozás. 

Piacra jutás és finanszírozás 

A vasutak potenciálját, talán túlélését is a teherszállítást illet� en veszélyezteti a nemzeti 
piacokra való széttöredezettség. A teherszállító szabad pályák finanszírozását teszi 
lehet� vé a transz-európai nagysebesség�  vasútrendszer interoperabilitására vonatkozó 
98/48/EC irányelv végrehajtása. A már javasolt, a díjszabást, a kapacitás-allokációt, az 
infrastruktúra igazgatásának, üzemeltetésének és engedélyezésének szétválasztását 
tartalmazó infrastruktúra csomagon túlmen� en a szabályozás javaslatokat tartalmaz a 
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közszolgáltatási szerz� désekre, a szárazföldi közlekedés állami támogatására, valamint 
egy közleményt a nemzeti rendszerek integrálása céljából, beleértve a m� szaki 
interoperabilitást. A Bizottság 1996-ban kiadott Fehér Könyve párbeszédet 
kezdeményezett a vasutakkal, hogy megvizsgálja a meglév�  nemzetközi együttm� ködési 
egyezményeket, és ahol szükséges, pótolja a hiányosságokat. 

Integrált közlekedési rendszerek 

A Bizottság folytatja er� feszítéseit a transz-európai közlekedési hálózatok (TEN-T) 
fejlesztésére. El� ször is a tagállamokkal fog foglalkozni, hogy bátorítsa � ket az esseni 
csúcstalálkozón meghatározott prioritásos projektek végrehajtásának meggyorsítására. A 
Bizottság bátorítani fogja a közösségi-magán partnerségeket (Public-Private Partnership: 
PPP), különösen a kiemelt projekteknél. Másodjára a bizottság ki fog adni egy Fehér 
Könyvet a TEN-T irányelvek jöv� beli felülvizsgálatáról, kiegészítve ezzel az AGENDA 
2000 kapcsán újabban javasolt pénzügyi szabályozást. Harmadjára el�  fogja készíteni a 
TEN-T-k kib� vítését a társulni kívánó országokban a TINA révén, beépítve e célkit� zést 
a Közösség releváns pénzügyi dokumentumaiba.  

Prioritást kap az intelligens közlekedési rendszerek (Intelligent Transport Systems - ITS) 
fejlesztése, f� ként a globális m� holdas navigációs (GNSS) cselekvési terv végrehajtása 
révén, valamint a különböz�  módok forgalomirányítási rendszerei telepítését bátorító 
intézkedésekkel. A többmódú (multimodális) teherszállításra vonatkozó közleményt 
követ� en a Bizottság új szabályokat javasolt a kombinált szállításra és egy sor javaslatot 
tesz, és akciót hajt végre a multimodális közlekedés el� segítésére. 

Tisztességes és hatékony közlekedési díjfizettetés 

A közlekedési módokon belül és közötti tisztességes verseny azon múlik, hogy a díjak az 
egyéni használó szintjén jobban egyezzenek a közlekedési költségekkel. Az 
infrastruktúra használatának tisztességes megfizettetésére vonatkozó Fehér Könyvre 
kapott reagálások fényében a Bizottság megteszi a szükséges lépéseket, hogy elindítsa 
programjának els�  fázisát a marginális társadalmi költségek megfizettetési elvének 
fokozatos alkalmazására. Tagországi szakért� kb� l álló bizottság létesül hamarosan, hogy 
megvizsgálja e kérdéseket, kiváltképp a költségek becslését. 

Gazdasági és társadalmi kohézió 

A hatékony és fenntartható közlekedési rendszerek kulcsfontosságúak a regionális 
fejl� désben. A szerkezeti politikák és a CTP kiegészítik egymást, és így az Unió 
területének kiegyensúlyozottabb és fenntartható fejl� dését segítik el� , f� ként azáltal, 
hogy javítják a gyengébb régiók elérhet� ségét és a hátrányos társadalmi csoportok 
helyzetét. A Bizottság ki fogja fejteni egy közleményben a "Közlekedésr� l és 
kohézióról", mi módon érheti el e két politika a legnagyobb pozitív együttes hatást. 

A megn� tt versenyképességnek együtt kell járnia a munkakörülmények javításával. Az 
úgynevezett kizárt szektorokra vonatkozó munkaokmány kiadását követ� en és a releváns 
társadalmi partnerekkel folytatott vita fényében a Bizottság megfelel�  javaslatokat 
terjesztet el�  a munkaid� re. Ezek kialakítása bevonja a közlekedési szektor nem utazó 
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dolgozóit is a munkaid� -irányelvbe, és speciális szabályokat ír el�  az utazó dolgozóknak 
a munkaid� re vonatkozó irányelv elvei alapján. További javaslatok készülnek a belvízi 
és a légi közlekedésben. 

A szabályok végrehajtásának biztosítása 

A közlekedési bels�  piac a gyakorlatban csak akkor m� ködhet, ha a Tanács által 
elfogadott versenyszabályokat és jogrendet megfelel� en végrehajtják. A Bizottság ezért 
folytatni fogja a Szerz� dés versenyszabályait, és biztosítani fogja minden közlekedési 
módnál az állami támogatási szabályok alkalmazását. Biztosítani fogja, hogy a Tanács 
által elfogadott különböz�  jogszabályokat korrektül és idejében transzponálják, hogy 
ennek aránya már 1999-ben javuljon, és a tagállamok azokat gyakorlatban alkalmazzák. 

A fenti horizontális intézkedések mellett további célzott akció szükséges a polgárok 
igényeinek kielégítése és a közlekedési rendszerek biztonságosságának, környezet- és 
fogyasztóbarátságának és min� ségorientáltságának biztosítása érdekében. 

Biztonság 

A fokozott biztonság keresése a Bizottság állandó célkit� zése. A javított technológia 
továbbra is biztonságosabb utazás lehet� ségét kínálja, mialatt a nagyobb forgalom, 
zsúfoltság és nagyobb fogyasztói igények különös kihívást jelentenek. 

A közúti biztonsági cselekvési programot is folytatják. A Bizottság tovább támogatja és 
fejleszti az EURO-NCAP gépjárm� -tesztelési programját, és közleményt ad ki a 
prioritásképzési ajánlásokról, beleértve a közúti biztonsági intézkedések 
költséghatékonyságát. Emellett a Bizottság folytatja az utasok jobb védelmét szolgáló 
biztonsági szabványok támogatását. Ezt új vagy módosított irányelv-javaslatokkal teszik, 
valamint folyamatosan hozzáillesztik a m� szaki alkalmazáshoz a meglév�  szabályozási 
rendszert. 

Környezet 

A közlekedési rendszerek nem fejl� dhetnek a polgárok életmin� ségének vagy a 
környezet elpusztításának árán. Bizonyos közlekedési módoknál (közúti, légi) a jelenlegi 
tendenciák vég nélküli folytatódása nem lenne fenntartható a környezeti hatás miatt, 
különösen az éghajlatváltozást tekintve. Ezért a fenntartható közlekedési formák 
fejlesztése a Bizottság egyik f�  prioritása. A Bizottság meger� síti a nagyobb környezeti 
kihatású politikai kezdeményezések környezeti értékelését, amint azt "A környezet 
integrálásának stratégiája az EU politikájába" (Cardiff 1998. június) c. közleményében 
javasolta. Ezen értékelések a Bizottság és a tagállamok szakért� i által az Eurostat-tal és 
az Európai Környezeti Ügynökséggel együtt végzett, a pontosabb közlekedési és 
környezeti mutatók kidolgozását célzó munkán alapulnak. 

Az "Auto Oil I." programmal elért haladást követ� en a Bizottság további javaslatokat 
tesz az "Auto Oil II." program keretében a járm� vek emissziós szabványait, az 
üzemanyagokat és más intézkedéseket illet� en. 
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Fogyasztóvédelem és a közlekedési szolgáltatások min� ségének javítása 

A fogyasztóknak a közlekedési rendszerekbe vetett bizalmát növelend�  a Bizottság meg 
fogja vizsgálni a fogyasztók részvétele biztosításának mikéntjét, képviseleti szervezeteik 
révén a CTP kidolgozásában. Vizsgálni fogja a speciális fogyasztóvédelmi 
rendszabályok szükségességét is. 

Fontos kihívás a helyi tömegközlekedés min� ségének javítása, mely az egyetlen, minden 
polgár részére elérhet�  közlekedési forma, különösen a nagyvárosokban. A "Polgárok 
Hálózata" kezdeményezése alapján a Bizottság folytatja cselekvési programját a legjobb 
gyakorlatok, többmódú integrált utas szolgáltatások és a min� ségtanúsítás terén. A 
Bizottság mérlegelni fogja azt is, hogy a belföldi tömegközlekedés szabályozási kereteit 
hogyan lehet korszer� síteni (pl. világos, min� ségi célokat is tartalmazó szerz� désekkel) 
azért, hogy minden érdekelt fél - a helyi hatóságokat, üzemeltet� ket és használói 
csoportokat beleértve - a maximális hasznot érje el. 

A jöv�  el� készítése 

Az 5. Kutatásfejlesztési Keretprogramban a Bizottság javasolta, hogy egy speciális 
f� tevékenységben számos, célhoz kötött kutatást végezzenek el a közlekedési rendszer 
hatékonyságát és fenntarthatóságát javítandó és a biztonságot és többmódúságot 
fokozandó. Sok más "f� tevékenység" vizsgálja majd az egyes közlekedési módok 
hatékonysága és környezeti teljesítménye javításának módjait, különösen a 
repül� gépekét, hajókét, vasúti rendszerekét és közúti járm� vekét. A kérdéseket olyan 
különböz�  szempontokból vizsgálják, mint a technológiafejlesztés és a közlekedési 
telematika, ami lehet� vé teszi a közlekedési ipari és környezeti politikák 
kiegyensúlyozását. 

1.1.3. A küls�  hatékonyság növelése és a hosszabb távú kilátások 

A társult országokkal 1998-ban kezdett tárgyalások és a gazdaság globalizációja 
aláhúzza a CTP küls�  dimenziójának növekv�  fontosságát. Ami a közép- és kelet-európai 
országokat illeti, a Bizottság már egyezményekr� l tárgyal a polgári repülés, a nehéz 
teherjárm� vek, autóbusz-közlekedés és a belvízi utak terén. Maguk a b� vítési tárgyalások 
felölelik az összes jelentkez�  ország közlekedési jogszabályainak rendszeres 
felülvizsgálatát annak érdekében, hogy a szükséges alkalmazkodást azonosítsák, és 
végrehajtását ösztönözzék. Fontos lesz, hogy a kölcsönös piacnyitási folyamatot úgy 
kezeljék, hogy elkerüljék a szakadásokat. 

A gazdaság növekv�  globalizálása különleges kihívást támaszt a Közösséggel szemben 
ott, ahol a bels�  piac integrálása világos küls�  kompetenciát hozott létre a Közösség 
számára. Svájccal a szárazföldi közlekedés és a repülés, az USA-val a repülés, valamint 
Indiával és Kínával a tengeri kapcsolatok terén már kialakult kezdeményezéseket 
továbbiak fogják követni, amikor kiviláglik, hogy vannak tisztán azonosítható és 
képviselend�  közösségi érdekek. A környezeti és biztonsági kihívások nemzetközi szint�  
kibontása is kezdeményezéseket igényel a releváns nemzetközi szervezetekben. 
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Piacra jutás és m� ködés 

A rendszerintegráció területén fokozatosan hangsúlyossá válnak az interoperabilitást 
javító intézkedések, különösen a vasutaknál és az ITS rendszer alkalmazásoknál, ideértve 
a m� hold-hálózatos helymeghatározást és navigációt, és más megfelel�  eszközöket, 
melyeknél feltárják a közös szabványok szükségességét. 

A TEN-T irányelveit - az 1998-ban elkezdett revíziós folyamatának befejezését követ� en 
- újra felül kell vizsgálni a Közösség b� vítése miatti további módosításuk tekintetében. 

Tisztességes és hatékony díjfizettetés 

A Közösség közlekedési díjfizettetési kereteit tovább kell fejleszteni, ideértve a jobb 
konvergenciát a különböz�  externális és bels�  költségösszetev� k számítási módszereit 
illet� en. 

Gazdasági és társadalmi kohézió 

A társadalmi téren hangsúlyozni kell a szakmai kvalifikációk és a képzés szabványainak 
jobb konvergenciáját, különösen a vasútnál, ahol a meglev�  eltérések valószín� leg a 
határon átnyúló üzemeltetés jelent� s akadályainak fognak bizonyulni. 

Meg kell vizsgálati a CTP szerepét a kialakuló európai térségfejlesztési perspektívához 
viszonyítva. A tagállamok konszenzusa az utóbbi kérdésben értékesen hozzájárulhatna a 
fenntartható mobilitás megvalósításához, mialatt másrészt a Közösségnek biztosítania 
kell azt, hogy a CTP keretében tett intézkedések támogassák az európai térség fejlesztési 
perspektíva által elérni kívánt kiegyensúlyozott területi fejl� dést. 

Biztonság 

A jobb közlekedésbiztonság létfontosságú célkit� zés marad. A közlekedési módok 
problémáinak és teljesítményeinek vizsgálatával képessé kell tenni az EU-t arra, hogy 
tisztázza stratégiai célkit� zéseit e téren. 

Környezet 

A Közösség fenntartható mobilitási kereteinek átfogó felülvizsgálata során globálisabban 
kell majd értékelni azt, hogy mennyire feleltetik meg a meglev�  politikai intézkedések a 
közlekedési szektort a környezeti céloknak, és milyen további jól célra irányított, és 
kiegészít�  intézkedések kellhetnek. Különös figyelmet kell szentelni a gazdasági 
növekedést a közlekedési tevékenység fokozódásától és az energiafogyasztás 
emelkedését� l függetlenebbé tenni kívánó intézkedéseknek, valamint a kevésbé 
környezetkárosító közlekedési energia-alternatíváknak. 

Az alpesi közlekedés különösen érzékeny kérdésével tovább kell foglalkozni, hogy a 
jelenlegi ökopont-rendszer 2003 évi befejez� dése utáni rendszert be lehessen vezetni. 
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Fogyasztóvédelem és a közlekedési szolgáltatások min� ségének javítása 

A fogyasztók érdekeltségét a jobb min� ség�  közlekedésben követni kell vasúti 
utazásokat kiegészít�  szolgáltatások javítását célzó tevékenységekkel. Az a cél, hogy e 
mód ténylegesen háztól-házig jelleget kapjon, üzembe kell állítani a határon átnyúló és 
többmódú helyfoglalási és jegyeladási szolgálatokat, és támogatni kell a 
tömegközlekedési eszközök és repül� gépek utasainak egészségét és kényelmét 
befolyásoló feltételek javítására vonatkozó szabványokat. 

A küls�  dimenzió 

A küls�  dimenzió középpontjában a b� vítési folyamat továbbvitele és végrehajtása lesz 
csakúgy, mint a páneurópai közlekedési hálóztok és a TEN-T-vel való kapcsolataik 
kialakítása. Figyelemmel kell lenni az európai közlekedésért felel� s nemzetközi 
szervezetek növekv�  szerepére is. 

A b� vebb nemzetközi kapcsolatokat illet� en a f� hangsúly valószín� leg az ENSZ 
klímaváltozással kapcsolatos tevékenységének és a WTO felülvizsgálatának közlekedési 
szempontjai lesz.  

A szabályok végrehajtásának biztosítása 

A közlekedési piac folytatódó integrációja és a releváns EU joganyag növekv�  volumene 
folyamatos er� feszítést igényel annak érdekében, hogy e szabályokat a gyakorlatban 
betartsák, beleértve a Szerz� désnek a versenyr� l és az állami támogatásról szóló 
cikkelyeihez kapcsolódókat is. A meglev�  joganyag szükség szerinti törvényhozási 
konszolidációját és világosabbá tételét tovább folytatják. Végezetül különös figyelem 
fordítandó a közlekedésben szabályozó hatósági jogkörrel létrehozott bármely ügynökség 
vagy felügyeleti szervezetnek. 

 

1.1.4. Az EU közlekedéspolitikából a magyar közlekedéspolitikában 
figyelembeveend�  elemek 

A magyar- és az EU közlekedéspolitikája f� bb céljai, stratégiai irányai összevetése 
alapján megállapítható, hogy a f�  célkit� zések azonosak. Az eltér�  fejlettségb� l, 
méretb� l és földrajzi elhelyezkedésb� l természetesen hangsúlybeli különbségek és 
id� beni eltolódások adódnak. 

A magyar bruttó nemzeti össztermék még vásárlóer�  paritáson számolva is csak fele az 
EU átlagnak (1997-ben 49%). Az EU-ban 1997-ben 1000 lakosra 454 személygépkocsi 
jutott, míg Magyarországon ennek a fele (219 szgk/1000 lakos 1998-ban). Az EU-ban 
1990-1997 között az áruszállítási teljesítmény 20%-kal, a személyszállítás 13%-kal n� tt, 
míg Magyarországon az áruszállítási teljesítmények 26%-kal, a személyközlekedési 
teljesítmények 7%-kal csökkentek. Bár a magyar vasúti hálózat s� r� sége az EU átlagot 
meghaladja, min� ségi jellemz� i, beleértve a járm� állományt is, az EU kívánalmaktól 
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általában jelent� s mértékben elmaradnak. Magyarországon még nem épült ki a 
gyorsforgalmi közúthálózat. A közúthálózat fenntartási színvonal esését mutatja, hogy az 
ország aszfalt felhasználása az 1990-es évek második felében csak harmada-negyede volt 
az 1970-es évek második fele átlagának. A fejlett országokban az egy lakosra jutó 
aszfaltfelhasználás évente 1 tonna, a magyar érték ennek az ötöde. 

Az ország motorizáltsági fokához képest jónak ítélhet� k az utóbbi években elért 
közlekedésbiztonsági és környezetvédelmi eredmények, és az EU-hoz képest különösen 
kedvez�  a közösségi közlekedési és a vasúti áruszállítás részaránya. 

A közlekedési igényeket, teljesítményeket jelent� sen befolyásoló további tényez� k 
ismertetése nélkül is belátható, hogy a magyar közlekedés pályája - bár közeledik az EU-
hoz - még nem lesz, nem lehet vele azonos. Ezért, bár a prioritások lehetnek azonosak a 
közlekedéspolitika eszközrendszerében, rövidtávú feladataiban nyilvánvaló eltérések is 
lesznek. 

Az el� bbiek alapján a magyar közlekedéspolitika stratégiai f� irányai között meger� sítést 
nyer: 

·  Az Európai Unióba integrálódás el� segítése, megfelel a CTP a fenntartható fejl� dés 
egyik legfontosabb alapfeltételének. 

·  A szomszédos országokkal az együttm� ködés feltételeinek javítása, összhangban van 
a CTP régiók közötti közlekedési integrációs prioritásával, a TEN és TINA 
célkit� zéseivel. 

·  Az ország kiegyensúlyozottabb térségi fejl� désének el� segítése összhangban van a 
CTP társadalmi és gazdasági kohéziót növel�  akcióterveivel. 

·  Az emberi élet és környezet védelme teljes mértékben egyezik a CTP negyedik 
prioritásával. 

·  A közlekedés hatékony, piackonform m� ködtetése összhangban van a CTP két 
prioritásával és az öt stratégiai alapelemb� l szintén két követelménnyel. 

 
Bár az itt felsorolt stratégiai irányokban kijelölt több mint két tucat célfeladat 
végrehajtása 1996 óta összességében kielégít�  módon halad, a közlekedéspolitika 
megvalósításával összefüggésben els� sorban a hatékony, piackonform m� ködtetés 
területén b� víteni, módosítani kell a célokat, és gyorsítani kell a megvalósítás ütemét. 

1.1.5. A magyar közlekedési igények és teljesítmények várható 
változása 

A közlekedési igények, a várható teljesítmények prognózisa az 1994-95 évi prognózis 
tapasztalatai és egy 1998-99-ben folytatott PHARE kutatás2 eredményein alapulnak. A 
kétfajta általános gazdasági forgatókönyv, valamint a gazdasági forgatókönyv-szcenáriók 
és az infrastruktúra-fejlesztési szcenáriók mátrixából öt féle fejl� dési pályát vizsgált meg 
a közép-európai országok között Magyarországra vonatkozóan a NEA-INRETS-IWW-

                                                           
2 Traffic Forecast on the Ten Pan-European Transport corridors of Helsinki - PHARE 
Contract no.: 98-    
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KTI konzorcium. A széls�  értékek alapján 2015-ig a várható teljesítmények sávja már 
eléggé széles, azonban megalapozott eszköznek látszik a hosszú távú tervezés, így a 
közlekedéspolitika számára is. A prognózisban alapvet�  tényez� ként szerepel, hogy 
Magyarország 2005-t� l az EU tagja, a lakosság számának csökkenése folytatódik, a GDP 
1996-2015 között évente átlagosan 3,8-5,5 % közötti értékkel n�  - az ennél kisebb alsó 
értéket az KTI elvetette. A közlekedési munkamegosztásban Magyarország mindinkább a 
jelenlegi EU tagországokhoz válik hasonlóvá, de az EU átlagnál magasabb lesz a vasúti 
fuvarozási és közösségi közlekedési teljesítmény részaránya. A közlekedési ágak piaca 
közül dinamikusan fejl� dik a légi közlekedési piac, ett� l elmaradva a közúti közlekedés, 
és lényegében stagnál a vasúti és a belvízi szállítási igény. 

Az el� rebecslések szerint a személyközlekedési teljesítmények 2015-ben várhatóan 27-
39%-kal fogják meghaladni az 1990. évi teljesítményeket. Az áruszállítási teljesítmények 
összességében várhatóan 2005-ben érik el az 1990. évi értéke, és 2015-ben 4-25%-kal 
meghaladják azt. 

A növekedési ütemben az alágazatok között nagy az eltérés, a közúti áruszállítás 1990-
2015 között várhatóan 71-97%-kal n� , a közúti személyközlekedés pedig 42-52%-kal. A 
vasúti személyszállítási teljesítmények 1990-2015 között gyakorlatilag alig változnak, az 
áruszállításban viszont 1990-hez képest 35-50%-os teljesítmény visszaesés 
prognosztizálható, de ez 2000-hez viszonyítva már 15-31%-os növekedést jelenthet. 

Mintegy tájékoztatásul a hazai közlekedés nagyságrendjének, fontosságának 
értékeléséhez megadjuk az Európai Unió és Magyarország 1997-re vonatkozó 
összefoglaló adatait (Lásd. 1.1. táblázat!). 

1.2. A pán-európai és transz-európai hálózatok 

A regionalizálódás és a globalizáció hatására a korábbi nemzeti közlekedési hálózatok 
mindinkább nemzetközi rendszerek részeiként m� ködnek. Mindennek másik oldalaként a 
világgazdasághoz való kapcsolódás megköveteli a nemzeti infrastrukturális hálózatok 
nemzetközi rendszerekhez csatlakozó, ezen szabványoknak megfelel�  kiépítését, illetve a 
meglév� k ennek megfelel�  átalakítását, korszer� sítését, az állam ehhez szükséges anyagi 
hozzájárulását és az ezzel kapcsolatos szabályozási és szabványosítási rend 
megalkotását. 

1.1. táblázat 

Az EU és a magyar közlekedés összehasonlító adatai 1997-ben 
 
 

  EU Magyaroszág 

 
Érték termelés 

Összeg GDP  (milliárd 
ECU) GDP/f�  (ECU) 

7.160 
19.200 

40,4 
4000 

vásárlóer�  paritáson 
9.400 
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  EU Magyaroszág 

 Közhasznú közlekedés 
 
+közület 

4% = ECU 290 milliárd 
 

1% = ECU 70 milliárd 

4,5% = ECU 1,8 
milliárd 

2 %= ECU 0,9 
milliárd 

A háztartások 
közlekedési 
kiadásai 

Háztartások 
jövedelmeiknek 
 

 14%-a  13%  
(a fels�  tíz 

százaléknál 18 %) 
 

Foglalkoztatás Közlekedési 
szolgáltatásban 
foglalkoztatott (millió f� ) 
 
 
Az összes 
foglalkoztatott      
arányában 
(%)                    
Közlekedéssel 
kapcsolatban álló 
szektorokban 

6 
 
 
 
 
4 
 
 
 
8 

0,21 
 
 
 
 

5,8 
 
 
 
- 

Közlekedési 
beruházások 

Összesen (milliárd ECU) 
GDP %-ában 
Ebb� l: közút (%) 
            vasút (%) 
            egyéb (%) 

70 
  1 
65 
25 
10 

- 
- 
- 
- 
- 

Közlekedés-
biztonság 

Közúti balesetben 
meghaltak száma 1997-
ben 
Meghaltak száma/1000 
lakos 
Meghaltak száma/1000 
személygépkocsi  

 
 

43400 
 

0,17 
 

0,25 

 
 

1371 
 

0,135 
 

0,62 

Környezet-
védelem 

Közlekedés okozta 
környezetszennyezés 
részaránya (%) 
            CO2 
            NOx 

 
 
 

26 
63 
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  EU Magyaroszág 

Áruszállítás* (milliárd) tkm 
tkm/f�  
tkm/f�  és nap 
 
közút (%) 
tengerhajózás (%) 
vasút (%) 
belvízi k. (%) 
cs� vezeték (%) 

2770 
7400 
20 

tengerhajózás nélkül 
         43            73          
         41            -           
          9            15         
          4             7         

  3             5 

31 
2991 

8 
 

53 
- 

27 
   5 
 15 

Személy-
közlekedés*  

millió ukm                        
ukm/f�  
ukm/f�  és nap 

személygépkocsi (%)  
autóbusz (%) 
vasút (%) 
villamos/metró (%) 
légi közlekedés (%) 

4.830 
13.000 

35 

79 
8 
6 
1 
7 

87 
8498 
23 

54 
28 
11 
3 
4 

A közlekedés 
növekedése 

Áruszállítás 
- 1990-1997 között 
évente (%) 
Személyközlekedés 
- 1990-1997 között 
évente (%) 

 
 

+3 
 
 

+2 

 
 

-2,5 
 
 

-0,8 
 
*Év: 1998 Magyarország 

Forrás: Eurostat: EU Transport in Figures (1999), KSH, KTI 

Ezzel egyidej� leg az Európai Unióban megkezd� dött az állam (köz)tulajdonban lév�  
infrastruktúrák részleges magánosítása, monopolhelyzetük megszüntetése és piaci 
alapokon való m� ködtetése, kompetitív szférába helyezése. A legutóbbi másfél 
évtizedben a közlekedési alágazatok infrastruktúrájának fejlesztése és fenntartása, 
üzemeltetése terén is piaci viszonyok kialakulásához vezet�  folyamatok indultak el. Ezt 
az országok többségében megel� zte a m� ködtetésre, az árak képzésére és a költségek, 
illetve a profitok elszámolására vonatkozó állami szabályozás és ezzel együtt a korszer�  
felhasználói, illetve fogyasztói érdekvédelem szervezeteinek kiépítése. 

A korábban kizárólag állami (köz)tulajdont képez�  és így állami költségvetésb� l 
közszolgáltatásként fejlesztett és m� ködtetett közlekedési vagyont teljesen vagy 
részlegesen privatizálják, magán (illetve regionális közösségi) tulajdonban (és/vagy 
hálózatok bérbe) adják, ezzel oldják, illetve megszüntetik a monopolpozíciókat, és 
versenyhelyzetet alakítanak ki. A korábban államilag meghatározott árakat, azok egy 
részét felszabadítják. Mindinkább általánossá válik az infrastrukturális-szolgáltatási 
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ágazatokban a különböz�  tulajdonformákhoz tartozó versenytársak egymás melletti 
m� ködése. 

Ebben a makrogazdasági környezetben az áruk és személyek szabad áramlását, a 
gazdasági növekedés el� segítését célul t� zve az Európa Parlament és az Európa Tanács - 
elfogadva - prioritást adott a Transzeurópai Közlekedési Hálózat (Transeuropean 
Transport Network,TEN-T) elnevezés� , szakért� k által kidolgozott (ajánlott) és 14 
elemb� l álló kiemelt transzeurópai közlekedési projekt-csomagnak, amely a 
Transzeurópai Hálózat (Trans-European Networks = TEN) részét képezi. A prioritást 
azzal indokolták, hogy a projektek megvalósítása kompletté és az EU egészét átfogóan 
egységessé teszi a közlekedés hálózatait, továbbá közelíti, bekapcsolja azokba az EU 
perifériális területeit is. Mindez a tagországoknak hosszú távon jelent� s hasznot hoz: 
növeli az EU versenyképességét, társadalmi-gazdasági kohézióját, hozzájárul a 
gazdaságok nagyobb dinamizmusához és a környezetbarátabb európai közlekedési 
rendszer kialakításához. 

A nyugat-európai országok közlekedési hálózatfejlesztéséhez illesztett kelet- és kelet-
közép-európai hálózat fejlesztés tervét a térség piacgazdasági átalakulásával összhangban 
a pán-európai folyosók (krétai, majd helsinki-korridorok) tervében fogalmazták meg. A 
Moszkva-Fekete-tenger vonal és az EU keleti határai között elterül�  térséget 10 
közlekedési folyosó (közúti, vasúti és egy vízi) hálózza be. A harmadik pán-európai 
konferencia 1997. júniusában Helsinkiben az európai hálózatokat Ázsiáig terjesztette ki. 
Párhuzamosan a pán-európai hálózatok tervével megfogalmazódott az EU társult 
tagországaira vonatkozó részletesebb TINA (Transport Infrastructura Needs Assesment) 
hálózat terve. A TINA projekt a tizenegy társult országra terjed ki (BG, CZ, EST, H, LT, 
LY, PL, RO, SLO, SK és Ciprus) 2015-ig terjed�  fejlesztési id� távval. 

Jelenleg a TINA hálózat összesen 18.683 km közutat, 20.925 km vasútvonalat, 4.052 km 
vízi utat, 40 repül� teret, 20 tengeri kiköt� t, 48 folyami kiköt� t és 86 terminált foglal 
magába. A társult országokban a hálózati s� r� ség aránya területegységre vetítve 
szignifikánsan alacsonyabb az EU országok átlagánál, de a lakosság számához 
viszonyítva hasonló az EU átlagértékhez. 

A hálózatfejlesztés becsült teljes költsége euróban 91.595 millió euró (ebb� l: vasút 
37.119 millió euró, közút 44.304 millió euró, belvízi út 1.493 millió euró, repül� terek 
4.416 millió euró, folyami kiköt� k 306 millió euró, tengeri kiköt� k 2.944 millió euró és 
terminálok 1.013 millió euró). A hálózatfejlesztés nagysága és költsége a TINA 
országokon belül a GDP-b� l a közlekedési infrastruktúra fejlesztésre fordítható arányra, 
az egy f� re jutó beruházási arányra épül, illetve ezeket az értékeket veszi figyelembe.  

A költségek háromnegyed része a hálózat gerincét képez�  helsinki folyosók kiépítését 
illetve korszer� sítését tartalmazza, amely folyosók prioritással rendelkeznek a TINA 
hálózaton belül. (A magyar közlekedési hálózat költségadatai az 1.2. táblázatban). 
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1.2. táblázat 
A magyar közlekedési hálózat TINA projekttel 

összefügg�  feladatai és költségei összesítve: 

Hálózat Hossz Becsült költség 
Vasút 2727 km   4,030.30 millió euró  
Közút 1448 km   4,632.00 millió euró  
Belvízi út 417 km   400.00 millió euró  
Csomópontok Szám Becsült költség 
Repül� terek 1 286.00 millió euró  
Kiköt� k 6 92.00 millió euró  
Terminálok 19 726.00 millió euró  

Összesen  10,166.30 millió euró  

 

2. A KÖZÚTI SZÁLLÍTÁSI PIAC AZ  
EURÓPAI UNIÓBAN 

A közúti közlekedés területén Nyugat-Európában a múltban is mindig keményen 
szabályozták mind a hazai, mind a nemzetközi áruszállítási piacot. Nemzeti szinten ezt a 
korlátozó politikát alapvet� en az alábbiak indokolták: 

·  Úgy tartották, hogy a közúti teherfuvarozási piac önpusztító a belépés viszonylag 
er� tlen korlátozása és a szállítási kapacitás tárolási lehetetlensége miatt. Úgy vélték, 
hogy a közúti teherfuvarozási piac teljes liberalizálása túlzott versenyt eredményez, 
ami veszélyeztetheti a közúti szállítási szolgáltatások biztosítását. 

·  A közúti árufuvarozási piacról általánosan elterjedt vélemény volt, hogy 
veszélyezteti az állami tulajdonban és üzemeltetésben lév�  vasutat.3 Az országok 
többsége azért, hogy megvédje a közúti árufuvarozói piacot saját ártalmas 
jellegzetességeivel szemben, valamint a nemzeti vasutakat a közúti fuvarpiaccal 
folytatott versenyben, és megvédje a nemzeti szállítási ipart, az alábbi alapvet�  
megoldásokhoz folyamodott: 

*  A piacra lépést mennyiségi és nem min� ségi kritériumokra alapozták. Ezáltal 
akkor keletkezett a piacon többletszállítási kapacitás, amikor a meglév�  
kapacitásról utólag bebizonyosodott, hogy nagyobb, mint a piaci igény. 

*  Fix tarifák a belföldi közúti áruszállításban: sok országban a belföldi piac 
tarifáit kormányel� írások szabályozták, a rögzített belföldi tarifák csak 1989-

                                                           
3 Ez az érv, bár nem mindig hangoztatták nyíltan, f� leg a viszonylag er� s vasúti iparral 
rendelkez�  nagy országokban - mint például Németország és Franciaország - volt 
népszer� . 
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ben sz� ntek meg Franciaországban és 1992-ben Németországban. 1992 után 
a német belföldi piaci árak 20-30%-os esésér� l számoltak be. 

*  Szabott és referenciatarifák a nemzetközi piacon: a tarifákat a nemzetközi 
piacon, vagy államközi egyezményekkel szabályozták, vagy a 
referenciatarifák rendszerét alkalmazták. Ezek a referencia árrendszerek vagy 
kormányközi egyezményeken vagy nemzeti el� írásokon4 alapultak. 

*  A nemzetközi közúti áruszállításban sok kormány a nemzeti szállítási 
iparágak védelmére alapozta politikáját. A nemzetközi fuvarozásban a piaci 
részesedést az útvonal-engedélyek bonyolult rendszerének alkalmazásával 
szabályozták. Ugyancsak a nemzeti szállítóipar védelmében szigorúan 
megtiltották a kabotázst. 

Az EU közlekedéspolitika hatására lassan megfékezték a f� leg protekcionizmusra épül�  
restriktív nemzeti politikát. Az EU közlekedéspolitika f�  célja -  a Római Szerz� dés 
szellemének megfelel� en - az áruk, a személyek, a t� ke és a szolgáltatások szabad 
áramlásán alapuló Egységes Piac megteremtése és ugyanakkor egy optimálisan 
eredményes és hatékony szállítási rendszer érvényesítése. 

Ez az elv eredményezte a piacra- és a szakmába lépés harmonizált EU rendszerét, 
min� ségi kritériumok alapján. Ezen túlmen� en a nemzetközi fuvarozás szabott tarifáit és 
a referenciatarifákat kordában tartották, a kabotázst kivéve a nemzeti engedélyek 
sokféleségét a Közösségi engedélyek rendszere váltotta fel, mely lehet� vé tette a 
nemzetközi EU piacokra a belépést, mind a kétoldalú, mind a harmadik országok 
relációjában történ�  szállításoknál5. A fuvarpiac hatékonyságát tovább növelte a határok 
elt� nése és az id� igényes határátkelési eljárások megsz� nése. 

A liberalizálás folyamatát az EU-ban a jogharmonizáció kísérte. Ennek f�  célja, hogy 
teret biztosítson minden fuvarozónak nemzetiségre való tekintet nélkül. A harmonizáció 
a szállítással összefügg�  adókra összpontosított, azaz a járm� adóra, az úthasználati 
díjakra és az üzemanyagadókra. Bizonyos mértékig ez a harmonizáció sikeres volt abban 
az értelemben, hogy az egy vagy két évtizeddel ezel� tti helyzethez képest, jelenleg 
nincsenek nagy eltérések ezen adófajták között. 

A fuvarozók szempontjából a kelet- és közép-európai országok EU csatlakozása során a 
közúti közlekedés, illetve annak egyik összetev� je: az áruszállítás, árufuvarozás 
harmonizálása igen fontos feladat. Kormányzati és szakért� i szinten e területeken is 
folynak a tárgyalások, egyeztetések, amelyek igyekeznek biztosítani az ország és ezen 
belül fuvarozóink védelmét. Ezzel párhuzamosan azonban értelemszer� en fel kell 

                                                           
4 A gyakorlatban a nemzetközi tarifák többé vagy kevésbé szabadok voltak. A belföldi 
piac szabott tarifái és a nemzetközi piac szabad árai olyan helyzeteket idéztek el� , 
amikor Münchenb� l Bonnba a szállítás kétszer annyiba került, mint Münchenb� l 
Rotterdamba. 
 
5Harmadik ország relációjában a szállítás az egyik országból a másikba egy harmadik 
országban nyilvántartott járm� vel történik. 
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készülnie a tagjelölt országnak, a fuvarosoknak a megváltozott helyzetre, amelynek egyik 
feltétele, hogy tájékozódjanak a számukra új környezetr� l. Jelen fejezet ebben kíván 
segíteni azzal, hogy - a már tárgyalt, illetve tárgyalandó jogszabályokon túl – igyekszik 
érzékeltetni az EU tagállamaiban a közúti áruszállítás terén kialakult piaci jellemz� ket és 
szervezeti tagoltságot. Az adott EU kép és magyar helyzet összehasonlítása, s egy-egy 
adott magyar fuvarozó helyzetének saját értékelése nagyban segíthet a csatlakozás során 
várható körülményekhez való eredményes alkalmazkodáshoz. 

2.1. Árufuvarozás az Európai Unióban 

A közösségben a közúti árufuvarozási teljesítményeket dönt� en a belföldi forgalom adja 
(97,2% a volt 12-ekben), s a nemzetközi forgalom jelent� sége elenyész� . A forgalom 
távolságát tekintve többségében 50 km alatti (64%). A közúti árufuvarozás 4/5-e 300 km 
alatt teljesül. A nemzetközi fuvarozás dönt�  része nem lépi át a Közösség határait. Az 
Európai Unió közúti áruszállítási piaca - az összes tagországra megbecsülve - több mint 
1100 milliárd árutonnakilométer. 

A közúti áruszállítás 1970-1990 között abszolút értékben megduplázódott. A nyolcvanas 
évek második felében az éves növekedési ráta a 12-ek átlagában tonnában mérve elérte a 
3,5%-ot. A kilencvenes években a növekedés lelassult (2-2,5%), 1992-ben egyedül az 
NSZK-ban regisztráltak jelent� sebb növekedést, ami a két német állam egyesítésének, s 
az ennek nyomán fejl� désnek indult német belföldi forgalomnak volt köszönhet� . 

Az összes belföldi forgalmat tekintve a német, az olasz és a brit piacok a legnagyobbak. 
E három piac adja az egész belföldi árufuvarozási teljesítmény 70%-át. Ha a százezer 
árutonnakilométer feletti teljesítmény�  piacot vizsgáljuk, akkor ide kell sorolni a 
franciaországit is, annak ellenére, hogy teljesítménye messze elmarad az els� kt� l. A négy 
ország így viszont a belföldi forgalomnak több mint 85%-át teszi ki, s nyújt a kisebb 
hazai (belföldi) közúti piaccal rendelkez�  országok fuvarozóinak terjeszkedési 
lehet� séget, köszönhet� en a kabotázsengedélyek megjelenésének. 

A nyolcvanas évek második felében a nemzetközi közúti forgalom el� retörése (évi 8%) - 
részint a liberalizációs intézkedések hatásaként - ebben az évtizedben is folytatódott, s 
valamelyest kompenzálta a belföldi forgalom visszaesését. 

A nemzetközi fuvarozásban élenjáró három nemzet fuvarozói egymáshoz viszonyított 
piaci pozíciója a következ�  képet adja: a tagállamok összes nemzetközi fuvarozásának 
közel egy-negyedét a holland fuvarozók teljesítik, utánuk következnek a német (20%), és 
a francia (17%) fuvarozók. A holland fuvarozók piaci helyzete minden más közösségi 
fuvarozóétól eltér� en azzal a sajátossággal jellemezhet� , hogy a holland nemzetközi 
közúti forgalom egyedülállóan meghaladja a belföldi forgalom mértékét.  

A Közösség valamennyi többi országában a belföldi forgalom jelent� sége jóval nagyobb, 
mint a nemzetközi forgalomé. A nemzetközi közúti fuvarozáson belüli is jelent� s a befelé 
fordulás, a közösségen belüli fuvarozások mellett eltörpül a harmadik országokkal 
meglév�  forgalom. 
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A forgalom növekedésére vonatkozó el� rejelzések az 1989-2010 közötti id� szakra a 
teljes forgalom megduplázódásával számolnak. 2010-re a harmadik országokkal a 
nemzetközi árufuvarozás részesedését az összes forgalomból 4,5%-ra becsülik, ami a 
közösségen belüli forgalom jelent� ségét tovább növeli. 

A közúti árufuvarozás iránti keresletet meghatározó ipari termelés az elmúlt 
évtizedekben jelent� s változásokon ment keresztül: összpontosítva az alaptevékenységre 
a kapcsolódó és kiegészít�  tevékenységek leválasztásra kerültek, s alvállalkozók kapták 
meg. Ez a szállításigényesség növekedését eredményezte. Ehhez kapcsolódik a minimális 
raktárkészletekre történ�  berendezkedés, s ennek szállításszervezési következménye a 
JIT (Just in Time) beszállítási igény megnövekedése, s a logisztikai rendszerek 
kialakulása. A számos iparágban végbement dereguláció felgyorsította a nemzetközi 
méreteket ölt�  termelést, a multinacionális vállalatok el� retörését, a globalizáció 
folyamatát. A logisztikai lánc (beszerzés, termelés és értékesítés) földrajzilag önállósult 
egységekre tagozódott, ami megint csak növel�  hatással volt a szállításigényességre. 

A termel�  szféra hatékonyság növel�  intézkedései a szállítás/fuvarozás tekintetében is a 
min� ség, a pontosság, megbízhatóság és költség/hatékonyság feltételeit támasztották. 
Ennek egyik hatása - a már említett - JIT-szállítások fejl� dése. Világbanki felmérések 
szerint a JIT-szállítások az USA-ban és az EK-ban 1990-ben az összes szállítás 28%-át 
képezték, s 1995-96-ra elérték a 40%-ot. A termel�  vállalatok minimum-raktár 
készletezési gyakorlata egyúttal a rendelés és teljesítés közötti id�  jelent� s csökkenését 
hozta, ami pedig a fuvarozó részér� l a gyors, rugalmas ajánlatadási és teljesítési 
képességet feltételezi. 

A JIT hatására a közúti fuvarozók piaci szegmensei is megváltoztak. A nemzetközi és 
nagyobb távolságú regionális fuvarozásban a „hub”-ok kiszolgálása a f� - és 
alvállalkozók együttm� ködésével lehetséges hosszú fuvarok és a gy� jt� /elosztó forgalom 
optimális szervezése érdekében. 

Változatlanul tovább él ugyanakkor - els� sorban a helyi piacok kiszolgálására - a 
hagyományos pontról-pontra, illetve egy útvonal mentén a több pontra történ�  fuvarozói 
szolgáltatás. A polarizációt serkenti a szállítmányok differenciálódása. Összességében 
csökkent a szállítmányok mérete, n� tt a szállítások gyakorisága, s növekedett a szállítási 
hálózat kiterjedtsége, sugara is. 

2.2. A közúti fuvarozó vállalkozások mérete, sajátosságai 

A kereslet változása, eltolódása a min� ségi és lehet� leg teljes kör�  szolgáltatások felé 
megnövelte az igényt a hivatásos fuvarozók iránt. A szakosodási folyamatnak kedvezett a 
termel�  vállalatok profiltisztítása is, amelynek a hatására a termel�  vállalatok szállítási 
részlegeit megsz� ntették vagy privatizálták. A közúti fuvarozók és a sajátszámlás 
szállítók közötti verseny els� sorban a belföldi, s ott is a kisebb távolságokon éles. Ebb� l 
is következik, hogy a f� leg belföldi piacon m� köd�  nagyszámú cégek átlagos mérete 
meglehet� sen kicsi (1-5 teherautó). 
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Annak ellenére, hogy a kisvállalkozások adják a közúti fuvarozói szakma gerincét, a 
koncentrációs folyamat hatására megkezd� dött a nagyobb cégek kialakulása. E folyamat 
már a hetvenes évek elején beindult. 1970-1985 között az egy közúti fuvarozóra jutó 
átlagos járm� mennyiség Belgiumban 95%-kal, Hollandiában 118%-kal, az NSZK-ban 
66%-kal növekedett. Jelenleg az Egyesült Királyságban például a fuvarozók egytizede 
üzemelteti a járm� vek 60%-át, Portugáliában a cégek 3%-ának a kezében van a 
járm� park 36%-a, és a bevétel 43%-a. Az alvállalkozások elterjedése úgyszintén 
konszolidáló hatással van a piac szerkezetére (Franciaországban a fuvarozók 
forgalmuknak közel 10%-át továbbadják más, bedolgozó fuvarozónak, Portugáliában a 
mintegy 5500 fuvarozó közül 400 fuvarozó üzemelteti a járm� vek 2/5-ét, ugyanakkor a 
forgalom 70-80%-át alvállalkozásban más fuvarozónak továbbadják). 

A nemzetközi forgalomra szakosodott fuvarozóknál a piaci koncentráció gyorsabb. 
Ehhez járul hozzá a stratégiai szövetségek létrehozatala is, ennek értelmében a közúti 
fuvarozók egymás között, vagy szállítmányozó céggel, vagy vasút-, illetve 
hajóstársasággal szoros és tartós együttm� ködést alakítanak ki. Dániában például a 
nemzetközi fuvarozásban résztvev� k fele tartós, hosszú távú együttm� ködési 
megállapodást hozott létre a szállítmányozókkal, részben önálló tárgyalások 
eredményeként, részben pedig a típus-megállapodás feltételeit követve. 

A koncentráció ellenére mind a mai napig a néhány (2-3) járm� vet üzemeltet�  fuvarozók 
a jellemz� ek az Európai Unió közúti piacára (kivétel Spanyolország). Ha a világ ötven 
vezet�  közúti fuvarozást f� tevékenységként � z�  szolgáltató éves árbevételét nézzük (30 
milliárd font), a nagy fuvarozók jelent� sége nem elhanyagolható. A közúti fuvarozók 
növekedését és egyúttal koncentrációját hozza magával az is, hogy a legnagyobb 
fuvaroztatók logisztikai kapcsolataikat racionalizálják, és néhány - kiválasztott - közúti 
fuvarozóval tartós kapcsolatra törekszenek.  

Az Európai Unió lényegében szabad versenyes közúti piacán ma legnagyobb gondot az 
ún. illegális tevékenység jelenti. Ez els� sorban az engedélyhez kötött fuvarozási 
tevékenység engedély nélküli folytatására vonatkozik. Egyik-másik tagállamban például 
a sajátszámlás fuvarozók a számukra nem nyitott keresked�  fuvarozói piac egy ötödét is 
kiszolgálják. A nem megengedett tevékenység másik területe, ahol úgyszintén sok a 
visszaélés, a szabályok be nem tartását jelenti. Ilyen például a gépkocsi kapacitás túlzott 
kihasználása érdekében a tudatos túlsúlyos rakodás. A szociális el� írások, mint például a 
pihen� id� k be nem tartása is az ún. illegális tevékenységek számát növeli. 

A közúti árufuvarozási piacon a bekövetkezett dereguláció és a megnövekedett verseny 
hatására az elszámolható árrés csökkent (még ott is, ahol a közúti kapacitás növekedése 
nem tartott lépést a kereslet b� vülésével). Ezért a fuvarozók különösen érzékennyé váltak 
a költségek növekedésére. 

A bérek és bérjelleg�  kiadások miatti versenyhátrányukat a közösségi fuvarozók 
nemegyszer a harmadik országok (nevezetesen a volt szocialista országok) „dömping-
árai”-val indokolják. A szigorú szociális el� írások (vezetési és pihen�  id� ) prioritásként 
kezelése a piaci er� pozíciókba való közösségi és nemzeti szint�  beavatkozásnak ily 
módon is értelmezhet�  eszközei. 
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A költségek legjelent� sebb részét kitev�  bérek és bérjelleg�  költségek visszafogása - 
nem egyszer még az el� írások megszegése árán is - els� dleges céllá vált. A közúti piaci 
liberalizáció egybeesett a recesszióval, és ez számos közúti fuvarozó cs� djét okozta. A 
kett�  együttes hatására a verseny rendkívül megn� tt, a fuvarozókat a korábbinál sokkal 
hatékonyabb üzemelésre kényszerítve.  

A profitkilátások a nemzetközi közúti árufuvarozásban - jó néhány ország esetében - 
messze biztatóbbak, mint a belföldi piacon. A piac átstrukturálódása az Unión belüli 
szabad letelepedésnek és engedélymentes nemzetközi árufuvarozásnak betudhatóan 
megkezd� dött. 

Az Európai Unió közúti árufuvarozási piacán a viteldíjak komplex rendszere alakult ki. 
A liberalizáció els�  intézkedései között szerepelt az árak liberalizálása, aminek 
következtében a közvetlen vev� -eladó megállapodás el� ször eseti és egyedi jelleggel vált 
uralkodóvá. A komplex logisztikai szolgáltatások esetében azonban a hosszú távra szóló 
megállapodások mind gyakoribbakká válnak, ami az áringadozások mértékét csökkenti. 

A kilencvenes évek árváltozásait - várakozásukban - meglehet� sen eltér� en ítélik meg a 
különböz�  piaci résztvev� k. A szállítmányozók és fuvaroztatók az árak csökkenésére, a 
fuvarozók pedig a növekedésére számítanak. Az árverseny kiélez� dése els� sorban a 
kabotázsforgalom miatt a belföldi közúti árufuvarozásban is várható, ezen belül a 
nagyobb belföldi fuvarpiaccal rendelkez�  országokban, például Németországban. 

Az eltér�  versenyfeltételeket az egyes EU-országok viszonylatában els� sorban a 
gépjárm� adók és a benzinárba beépített adók eltérése adja. A gépjárm� adók tekintetében 
a legdrágább ország az NSZK, s a legalacsonyabb adózású ország pedig Görögország. A 
700 ECU/év minimál adó alatti országok: Olaszország, Spanyolország, Portugália és 
Görögország. A benzinárba beépített adó tekintetében Olaszország és az Egyesült 
Királyság vezeti a sort, miközben Hollandia és Luxemburg zárja. A 245 ECU/ 1000 liter 
üzemanyag minimál adó szintjét 1992-ben öt tagállam (Franciaország, Dánia, Belgium, 
Hollandia és Luxemburg) nem érte el. A adóharmonizációról hozott döntés (92/82, 93/89 
sz. Tanácsi Irányelvek) az úthasználati díjak tekintetében is közelíteni igyekezett a 
tagországok közúti fuvarozói közötti versenyfeltételeket.  

A pénzügyi eltérések mellett a már érintett a szociális el� írások és a környezetvédelmi 
kérdések is versenyképességet befolyásoló hatással vannak. Ez els� sorban harmadik 
országokkal szemben tud érvényesülni, a közösségi fuvarozók javára. A 
környezetvédelmi intézkedések ugyanakkor - a társadalmi felel� sségen túl - a közösségi 
közúti szakma politikai védekezési mechanizmusának is a részei.  

A szigorú környezetvédelmi el� írásoknak köszönhet� en a közúti gépjárm� vek káros 
anyag kibocsátása a széndioxid kivételével 55-65%-kal csökken, a széndioxid-kibocsátás 
pedig 2000-ben is az 1990 év szintjén lesz tartható, miközben a forgalom n� . Ezen túl a 
zajszennyezési korlátok az utak menti települések életkörülményeinek a javulását 
célozzák. 

Tekintve, hogy a közúti árufuvarozási piac differenciálódása az összetettebb logisztikai 
szolgáltatások és a hagyományos árutovábbítás (aminek els� sorban a speciális áruk 
tekintetében és a helyi disztribúció tekintetében van nagy jöv� je) irányában kezd� dött 
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meg, a jöv� beni egyik f�  versenyképességi tényez� vé a telematikai szolgáltatások 
integrálása lép el� . Az áruk mozgását az adatok egyre inkább elektronikus úton kísérik. 
Az információs technológia (ezen belül az EDI- Electronic Data Interchange) elterjedése 
az egyik leglényegesebb fejl� dési pálya a közúti fuvarozók számára. Általa ugyanis a 
költség/hatékonyság mellett a logisztikai lánc átláthatóságával megn�  a menet közbeni 
beavatkozás, korrigálás lehet� sége. A járm�  és így az áru nyomon követése a fogyasztó 
magasabb színvonalú - a jelenlegi szállítási szolgáltatáshoz képest új kategóriájú - 
kiszolgálását eredményezi, amit egyébként a JIT-rendszer napról-napra növekv�  igényei 
meg is követelnek. 

Napjaink közúti árufuvarozásának egyik markáns jellemz� je a koncentrációs folyamat, 
aminek gyorsaságáról eltér� ek a szakért� i vélemények. Egyes vélemények szerint 2001-
re 6 nagy európai közúti fuvarozói vállalkozás a piacnak legalább 23%-át mondhatja 
majd magáénak. A közúti fuvarozók növekedése a kilencvenes évek els�  éveiben is még 
els� sorban a közösségen belüli forgalomra épült. Az utóbbi néhány évben, a közép- és 
kelet-európai országokban megkezd� dött privatizációk hatására az Európai Unió 
fuvarozóinak érdekl� dése a harmadik piacok iránt megn� tt. Kérdés, hogy a verseny a 
jöv� ben a közösségen belülr� l mennyire tev� dik át a küls�  piacokra, ahol pontosan 
ellentétes folyamat indult, amit a nagy állami vállalatok piacvesztésével, a 
dekoncentráció felgyorsulásával lehet jellemezni. 

Az EU liberalizált árufuvarozási piacát illet� en figyelembe kell venni, hogy – a részben 
már bemutatottak szerint is - igen szabályozottan m� ködik. A kialakított 
versenyszabályoknak megfelel� en, szabadon, „liberalizáltan” megy végbe. A „szabad” 
piacon való részvétel - az anarchia elkerülése érdekében - szabályozott feltételrendszerek 
m� ködése mellett történik. 

A liberalizált árufuvarozás szabályozási feltételrendszerei: 

·  a piaci részvétel versenyszabályai; 
·  a piacra jutás személyi (fuvarozói) feltételei; 
·  a piaci részvétel m� szaki feltételei; 
·  a piaci részvétel forgalmi feltételei; 
·  a piaci részvétel szociális feltételei; 
·  a piaci részvétel gazdasági feltételei; 
·  a piaci részvétel információs rendszere. 
 
Fontos kérdés a gazdasági helyzetünkben lév�  különbségek helyes megítélése, amely 
várhatóan a csatlakozás id� pontjában is megmarad az EU tagállamok többsége és 
Magyarország között. Ez a helyzetkülönbség pozitív vagy negatív hatásként megjelenik 

·  a járm� park, valamint 
·  a munkaer�  és bér esetében, 
·  a költségekben, 
·  a piac jellemz� iben, 
·  az infrastruktúrában és 
·  az információ rendszerben. 
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Gazdasági elmaradottságunk sajátos helyzeti különbségeket eredményez a belföldi- és 
nemzetközi forgalmunk között az utóbbi nagyságrendi el� nyére. A kisebb arányt képez�  
nemzetközi közlekedésünk értelemszer� en rákényszerült arra, hogy érvényesítse az EU 
normákat, ugyanakkor a lényegesen nagyobb arányt képez�  belföldi forgalmat bonyolító 
járm� parkunk és az ország területén meglév�  közlekedési körülmények lényegesen 
elmaradnak. 

2.3. A nemzetközi közúti árufuvarozás és személyszállítás sajátosságai 

Magyarország EU csatlakozása azt is jelenti, hogy a magyar jogrendszerben a közúti áru- 
és személyszállítási piacra vonatkozóan meg kell valósítani az EU jog- és 
jogszabályozási rendszerének elveit. A magyar közúti teherfuvarozási piacon ennek 
egyik legérzékenyebb területe, illetve legfontosabb következménye a "kabotázs" 
bevezetése, illetve felszabadítása, liberalizálása lesz, a személyszállítás területén pedig a 
szociális harmonizáció és a hatósági ellen� rzés.  

2.3.1. A kabotázs 

A kabotázs azt jelenti, hogy "egy másik tagállamban bejegyzett járm� vel egy adott 
tagállam területén bonyolítják le a közúti áruszállítási tevékenységet a fel-, illetve a 
lerakódási hely között". A kabotázs teljes mérték�  engedélyezése az EU-ban, az EU 
közúti áruszállítási piac liberalizálási folyamatában az utolsó fázisnak tekinthet� . Ez a 
fázis 1998 júliusában fejez� dött be, amikor a kabotázst végleg mentesítették a 
mennyiségi korlátozások alól. 

A kabotázs története világosan mutatja, hogy az utolsó fázis volt az egyik legnehezebb. A 
nem teljesen befejezett harmonizációs folyamattal párosuló protekcionizmus miatt sok 
nemzeti kormány vonakodott a kabotázs liberalizálásától. Ráadásul akkor még nem 
nagyon ismerték a kabotázs koncepcióját, ami miatt nehezen lehetett el� re sejteni a 
szállítási szektor reagálását. Egyrészr� l a kabotázs adta lehet� ségekkel a fuvarozók a 
hosszabb nemzetközi fuvarok esetében jobban ki tudták használni a járm� veket 
visszfuvarral; ennek ellenére a kabotázs hatása minimális, ha a nemzetközi szállítás 
viszonylag kis jelent� ségét a nemzetiéhez hasonlítjuk. Másrészr� l - elméletben - a vonzó 
piacokat, mint amilyen például a német, eláraszthatják az olyan országokból érkez�  
teherautók, ahol a bérek viszonylag alacsonyak, optimálisan kihasználva a kabotázs adta 
lehet� ségeket. 

Logikus, hogy a kabotázst a leghatározottabban a viszonylag nagy EU-tagországok 
utasították el, f� leg Francia- és Németország. A kemény ellenállás miatt a kabotázst csak 
lassan vezették be, 1990 júliusában még csak kis mértékben. A kabotázs hatása az EU 
piacon a következ�  számokkal érzékeltethet� : 1992-ben (éves alapon) az összes  
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kabotázsengedély száma alig emelkedett 3000 fölé6, 1993-ban ez a szám nem változott, 
1994-ben pedig 60%-kal növekedett. Tekintettel a milliós nagyságrend�  nyugat-európai 
kamionszámra ebben a szakaszban a kabotázs aránya igen korlátozott volt. 

Az 1990-es bevezetéskor egyezmények születtek a kabotázsengedélyek számának 
fokozatos emelésére, lehet� vé téve, hogy a folyamatot a "krízismechanizmus" 
bevezetésével befolyásolják. Ezen mechanizmus értelmében az országok gátat szabhattak 
az engedélyek növelésének, ha bebizonyosodott, hogy a helyi fuvarpiacon valamilyen 
torzulás következett be. Annak ellenére, hogy a kabotázsengedélyek nagy részét német 
területen használták fel, sem Németország, sem más ország nem próbálkozott azzal, hogy 
a kabotázsengedélyek számát - a krízismechanizmusra hivatkozva - csökkentse. 

Eredetileg a kabotázsengedélyek elosztását az országok között a belföldi piacok 
nagyságától tették függ� vé, kés� bb a kabotázsengedélyek számát fokozatosan emelték, 
és ez 1998. július 1-jével a kabotázst teljesen liberalizálták. A kabotázzsal kapcsolatos 
ismeretek alapján az alábbi következtetések vonhatók le: 

·  A kabotázs lassú liberalizációs folyamata a nemzeti kormányok protekcionizmusát 
és a harmonizáció lassúságát tükrözte, f� leg a szállítással összefügg�  adók 
tekintetében. 

·  Ezen kívül a viszonylag nagy országok féltek a hazai piacon kialakuló kemény 
versenyhelyzett� l. Úgy vélték, a verseny azon országok részér� l fenyegeti majd � ket, 
ahol viszonylag alacsony a bérszínvonal (Spanyolország, Portugália). 

·  A lassú el� rehaladás másik oka az volt, hogy akkor még nem volt igazi tapasztalat a 
kabotázs elvét illet� en. 

·  Az 1990 óta eltelt id� szak tapasztalatai szerint a valóságban a kabotázs hatása a 
vártnál jóval kisebb. 

·  Sok országban a kabotázsengedélyeket alig használták fel, kivéve a viszonylag kicsi 
országokat, mint Belgium és Hollandia. Nincsenek jelei annak, hogy az alacsony 
bérezés�  országok fuvarozói nagymértékben végeztek volna kabotázst ott, ahol 
magas a bérszínvonal. 

·  Habár a DG VII nem tette közzé a kabotázs legfrissebb adatait, nincs okunk 
feltételezni, hogy ez a trend változott volna a kabotázs teljes liberalizálása óta. 

·  Logikusnak látszik, hogy a kabotázs ígéretes lehet� ség a kisebb országok számára 
ahhoz, hogy növeljék a nemzetközi viszonylatú fuvarozásuknál a 
járm� kihasználtságot a nagy terület�  országokkal szemben. 

A kabotázsengedélyek használatát 1990 és 1998 között az engedélyhez csatolt adatlapok 
segítségével kísérték figyelemmel. Az EU Bizottság közzétett néhány számadatot a 
kabotázsengedélyek használatára vonatkozóan. Sajnos a legfrissebb adatok is néhány 
évvel ezel� ttiek. 1998. július 1. óta a kabotázsengedélyek rendszerével együtt az ezzel 
kapcsolatos piacfigyel�  rendszer is megsz� nt. Jelenleg kabotázzsal kapcsolatos adatok 

                                                           
6A 3000-es nagyságrend�  kabotázsengedély arra enged következtetni, hogy éves alapon nem több 
mint 3000 járm�  vehetett részt ilyen forgalomban. A valóságban a kabotázsengedélyeket 
kéthónapos engedélyek formájában bocsátották ki, és a nemzeti kormányoknak lehet� sége volt 
arra, hogy ezeket az engedélyeket egyhónapos engedélyekre különítsék el. Ez nagyobb 
rugalmasságra adott alkalmat a kabotázsengedélyek fuvarozók közötti elosztásában. 
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csak a fuvarozói teljesítmények nemzeti statisztikáiból nyerhet� k. Ez azt sugallja, hogy 
egy országnak csak akkor van rálátása a saját területén zajló kabotázs volumenére, ha 
más országok statisztikáit is igénybe veszi. A viszonylag kismérték�  kabotázs és a 
statisztikai adatgy� jtésben alkalmazott mintavételi módszer miatt ez az információ 
valószín� leg nem túlságosan megbízható. 

Annak ellenére, hogy a kabotázst az EU fuvarozók számára liberalizálták, még nem 
fejez� dött be az Unióban az EU jogszabályok harmonizációja. Az EGK 4059/89 sz. 
rendeletének 5. cikkelye világosan megállapítja, hogy "a kabotázs fuvarm� veletek" 
teljesítményét - kivéve, ha a Közösségi szabályozások másként nem rendelkeznek - alá 
kell vetni a fogadó tagország érvényes törvényeinek, jogszabályainak és adminisztratív 
intézkedéseinek az alábbi területeken: 

·  a fuvarszerz� dés körülményei és feltételei, 
·  közúti járm� vek tömeg- és méretnormái, 
·  bizonyos áruféleségekre vonatkozó követelmények, f� képpen veszélyes árukra, 

romlandó árukra, él� állatokra stb., 
·  vezetési és pihen� id� , 
·  fuvarszolgáltatások áfája". 
 
A következ� k azt mutatják be, hogy a fenti szabályok miként realizálódnak néhány EU 
tagállamban. Mivel - mint már említettük - 1998. július 1. óta az EU fuvarozói számára a 
kabotázs teljes mértékben engedélyezett, az addig érvényes, de azóta érvényét vesztett 
feltételeket, el� írásokat a következ� k nem tárgyalják. 

A kabotázs Belgiumban 

Fuvarlevél 

A belga CMR fuvarlevelet a belföldi fuvarozásban kell alkalmazni. Belföldi 
költöztetésnél nincs rá szükség. A belga CMR fuvarlevél hátoldalán vannak feltüntetve a 
közúti fuvarozás általános feltételei. Ezek kiegészítik a nemzeti belga szállítmányozásra 
is érvényes CMR egyezmény kikötéseit. A CMR fuvarlevél három évig érvényes, és az 
alábbi helyekr� l rendelhet�  meg Belgiumban: 

FEBETRA   SAV   UPTR 

Fuvarszerz� dés 

Az 1891. augusztus 25.-i törvény még mindig érvényes a belga fuvarszerz� désre, bár e 
törvénynek kiegészít�  jellege van; kikötéseit csak abban az esetben alkalmazzák, ha más 
feltételekben nem állapodnak meg. 

A rakomány biztosítása 

Ugyanezen 1891. évi törvény értelmében a fuvarozót korlátlan felel� sség terheli az áru 
elvesztése, károsodása, illetve késés esetén. Ha a CMR el� írásokat alkalmazzák, a 
felel� sség korlátozható. 
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Tarifák 

Belgiumban nincsenek kötelez�  tarifák. 

Általános forgalmi adó (ÁFA) 
A belga ÁFA 21%, és Belgiumban kerül átutalásra. Tekintettel arra, hogy ezt csak belga 
állampolgár teheti meg, a fuvarozónak pénzügyi meghatalmazottal kell rendelkeznie 
Belgiumban. A fuvarozónak ugyanitt áfa-számért kell folyamodnia. 

A kabotázs és a veszélyes áruk szállítása 

Elvileg a nemzetközi ADR egyezmény az érvényes, amivel kapcsolatban van néhány 
kiegészít�  belga követelmény. 

Élelmiszerszállítás 

A romlandó élelmiszerekre az ATP el� írások vonatkoznak. A járm� nek min� ségi 
bizonyítvánnyal kell rendelkeznie. Az élelmiszerszállító tartályok csakis erre a célra 
vehet� k igénybe. 

Él� állatok szállítása 

Az él� állatok szállítására az "ontsmettingsboekje" (fert� tlenítésr� l szóló dokumentum) 
kikötései vonatkoznak. Ezt a dokumentumot a helyi rend� rségen lehet beszerezni. 

Forgalmi szabályok 

Példának okáért Belgiumban az 5, illetve többtengelyes járm� vek tömege 44 tonnára 
maximált (Hollandiában viszont 50). 

A kabotázs Franciaországban 

Fuvarlevél 

A 3 tonnát nem meghaladó és 150 km fuvartávolságon belüli áruszállításhoz a 
"Récépissé de transport" fuvarlevél szükséges. A 3 tonnát meghaladó és 150 km 
fuvartávolságnál távolabb történ�  árutovábbításhoz a "lettre de voiture; transports des 
lots" fuvarlevélre van szükség. A törvény értelmében a CMR fuvarlevelek nem 
érvényesek. 
Mindkét francia fuvarlevél típus az alábbi címeken szerezhet�  be: 

SETR   UNOSTRA   ANCR 

Fuvarszerz� dés 

A külföldi fuvarozó által belföldön lebonyolított szállításra a francia jogszabály (LOTI) 
vonatkozik. A CMR szabályok nem érvényesek. 
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A rakomány biztosítása 

Franciaországban a belföldi fuvarozásra általános fuvarszerz� dések vonatkoznak. Az 
ilyen szerz� désekben kikötött biztosítási összegek alig különböznek a CMR 
egyezményben meghatározottaktól. 

Tarifák 

Franciaországban nincsenek kötelez�  tarifák. 

Általános forgalmi adó (ÁFA) 
A francia ÁFA 20,6%, és Franciaországban kerül átutalásra. Tekintettel arra, hogy ezt 
csakis francia állampolgár teheti meg, Franciaországban a fuvarozónak pénzügyi 
képvisel� vel kell rendelkeznie. 

Járm� adó 

Egyes járm� veken különadó van: ez bizonyos francia járm� vekre, valamint azokra a 
külföldi rendszámú járm� vekre vonatkozik, amelyek származási helye egy olyan ország, 
amely nem kötött kölcsönös mentesítési megállapodást Franciaországgal. Ezen kívül 
Franciaországnak nagy kiterjedés�  autópálya-hálózata van, ahol autópálya-használati díj 
van érvényben. 

A kabotázs és a veszélyes áruk szállítása 

Elvileg, a nemzetközi ADR egyezmény az érvényes, ezzel kapcsolatban van néhány 
kiegészít�  francia követelmény. 

Élelmiszerszállítás 

A romlandó élelmiszerekre az ATP el� írások vonatkoznak Franciaországban. A 
járm� nek min� ségi bizonyítvánnyal kell rendelkeznie. Az élelmiszerszállító tartályok 
csakis erre a célra vehet� k igénybe. 

Él� állatok szállítása 

Él� állatok belföldön csak úgy szállíthatók, ha minden állatot állatorvosi ("Direction 
Départementale des Services Vétérinaires") szempontból ellen� riztek. A szállítást 
követ� en az állatokat fert� tleníteni kell. 

Forgalmi szabályok 

Az 5, illetve többtengelyes járm� vek tömege 40 tonnára maximált (Belgiumban 44, 
Hollandiában viszont 50). 
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A kabotázs Németországban 

A rakomány biztosítása 

1998. július 1-jén a korábbi "Handelsgesetzbuch"-ot a "Kraftverkehrsordnung" váltotta 
fel Németországban. A gyakorlatban ez azt jelenti, hogy a felel� sség megállapítása 
többé-kevésbé megegyezik a CMR szabályok rendelkezéseivel. 

Tarifák 

1994 után megsz� ntek a szabott tarifák Németországban. 

Általános forgalmi adó (ÁFA) 
Bizonyos körülmények között a külföldi fuvarozók alkalmazhatják a német adótörvény, 
az "Umsatzsteuer Durchfuhrungs Verordnung (UstDV) szerint a "Nullregelung"-ot. Ez 
azt jelenti, hogy a Németországon kívüli fuvarozóknak a fuvarszolgáltatási számláknál az 
áfát nem kell figyelembe venni. Ha nem érvényes a Nullregelung, akkor 16% áfát kell 
fizetni a "Finanzamt"-nál (Vámhivatal) a "Leitungsempfanger" (fuvaroztató) számlájára. 
áfaszám a Finanzamt-nál kérhet�  (Emmericherstrasse 182, D-46533 Kleve, 
Deutschland). 

Járm� adó 

Az EU-tagállamokból, valamint a következ�  országokból: Bulgária, Horvátország, 
Ciprus, Cseh Köztársaság, Magyarország, Izrael, Lettország, Liechtenstein, 
Lengyelország, Románia, Szlovákia, Svájc, illetve Tunézia érkez�  járm� vek mentesek a 
járm� adó megfizetése alól, amennyiben nem tartózkodnak 14 napnál tovább az 
országban. FÁK tagállamai, az észt, iráni, litván, norvég, illetve török rendszámmal 
ellátott járm� vek esetében a határid�  21 nap. 

Az idegen rendszámú járm� vek naponta az alábbi díjak kifizetésére kötelezettek:
 Gépjárm� vek: 

 7,5 tonnáig 3 DM 
 7,5 tonna és 15 tonna között 9 DM 
 15 tonna fölött 12 DM. 

A kabotázs és a veszélyes áruk szállítása 

A kabotázsra vonatkozóan néhány kivétellel az ADR el� írások érvényesek, például a 
rendkívül mérgez�  anyagok (dioxin) esetében, amelyek közúton egyáltalán nem 
szállíthatók. 

Élelmiszerszállítás 

Németországban, a "Lebensmitteltransportbehalter-Verordnung" (LMTV) törvény 
vonatkozik az élelmiszerszállításra. Ez a törvény csaknem azonos az ATP 
Egyezménnyel. Az LMTV azt is el� írja, hogy a tartálykocsikon legyen rajta a "Nur für 
Lebensmitteltransport" felirat, és ezeket kizárólag élelmiszerszállításra alkalmazzák. 
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Borszállítás esetén a német borok szállítására vonatkozó el� írások az érvényesek. A 
követelmény szerint a "Nur für Lebensmittelstransport" felirat bet� nagyságának 120 mm-
nek kell lennie. 

Hulladékszállítás 

A hulladékszállításra vonatkozó német törvény a "Kreislaufwirtschafts- und 
Abfallgesetz". Ez a törvény nagyon bonyolult és részletes, ami megnehezíti az idegen 
fuvarozók számára a hulladékszállítást Németországban. 

Forgalmi szabályok 

Az 5, illetve többtengelyes járm� vek tömege 40 tonnára maximált. 

A kabotázs Spanyolországban 

Fuvarlevél 

1994 óta Spanyolországban a belföldi szállítás általános szállítási szerz� dések szerint 
történik. 

Fuvarszerz� dés 

A kabotázsforgalmat szabályozó spanyol törvény a "Ley de Ordenacion de los 
Transportes Terrestres (LOTT)". A belföldi szállításra nem érvényesek a CMR-
szabályok. 

Fuvarbiztosítás 

A LOTT kilogrammonként 450 pesetában korlátozza a biztosítást. Ennek ellenére 
megkésett szállítás esetén a biztosítás korlátlan. 

Általános forgalmi adó (ÁFA) 
A spanyol ÁFA 16%, és csakis spanyol állampolgár fizetheti be (pénzügyi képvisel� , 
illetve spanyol megbízott). 

Útadó 

A "koordinációs" adó 0,40 peseta árutonna-kilométerenként az els�  10 km felett. 

Tarifák 

A LOTT (18. és 19. cikkelyek) szabott tarifákat ír el�  a maximum 20 tonna feletti 
járm� vek számára és minimum 200 km esetén. 
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Veszélyes áruk szállítása 

A veszélyes áruk szállítására a "TPC" spanyol törvény vonatkozik. A TPC 
rendelkezéseinek nagy része megegyezik az ADR-rel. Általában elmondható, hogy 
veszélyes árut csakis autópályán ("autopistas") szabad szállítani. 

Élelmiszerszállítás 

A spanyol törvény: a "Codigo Alimentario Espa� ol" az ATP el� írásokat adaptálta. 

Él� állatok szállítása 

Az európai el� írásokat alkalmazzák. 

Forgalmi szabályok 

Az 5, illetve többtengelyes járm� vek tömege 40 tonnára maximált. 

Mint már említettük, az Európa Bizottság még nem tette közzé a legfrissebb adatokat a 
kabotázsengedélyek használatát tekintve, így az ebben a fejezetben közölt táblázatok 
adatai a liberalizálást megel� z�  id� szakra vonatkoznak, és azt érzékeltetik, hogy 1990 és 
1998 között a kabotázs miként befolyásolta az EU áruszállítási piacot. A kabotázs 
hatásának retrospektív felmérése a következ�  adatok segítségével lehetséges: 

·  a kabotázs a nemzetközi és a belföldi fuvarozásban, 
·  az országonként kiadott kabotázsengedélyek száma, 
·  az országonként felhasznált kabotázsengedélyek, 
·  az összfuvarozás és a kabotázsforgalom közötti egyensúly, 
·  az engedélyenként lebonyolított átlagos kabotázsforgalom. 
 
A kabotázsengedélyeket két különböz�  módon lehetett felhasználni. Egyrészt az 
engedélyeket a nemzetközi fuvartávolságok jobb kihasználása érdekében hasznosították, 
ez a "piszkos" kabotázs (például a Párizsból Berlinbe nemzetközi szállítást végz�  francia 
fuvarozó visszafelé: Berlinb� l szállíthat rakományt Bonnba). A kabotázsengedélyek 
lehetséges hatása értékelhet�  a következ�  két számadattal: 

·  A nemzetközi fuvarpiac viszonylag kicsi a teljes fuvarpiachoz képest tonnában (5%) 
kifejezve, s� t még tonnakilométerben (15%) is. 

·  A nemzetközi fuvarozás távolság-kihasználtsági aránya átlagosan 70-80% körül van. 
 
Ezen adatok alapján a kabotázsnak - mint a nemzetközi fuvarozás részének - nagyon 
korlátozott hatása van a teljes fuvarpiacra. Amennyiben a kabotázs engedélyhez kötött, 
akkor a kabotázsengedélyek arra is felhasználhatók, hogy betörjünk egy másik ország 
piacára. Ily módon az engedélyeket nem egy nemzetközi fuvart követ� en használják fel, 
hanem arra, hogy a kamionokat csakis az idegen belföldi piacokon üzemeltessék. Ez az 
ún. tiszta kabotázs. A kabotázsengedélyeknek ez a fajta kihasználása bizonyos 
többletszervezési tevékenységet igényel a gépjárm� vezet� ket esetében, hiszen azokat 
rendszeresen váltani kell. Az ilyen kabotázs hatását nehéz felbecsülni. Nincsenek olyan 
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jelek, információk, hogy ez a megoldás nagyon elterjedt lenne. Ezt támasztják alá az 
engedélyek felhasználására vonatkozó következ� kben bemutatott adatok is; s� t ezt 
igazolja az engedélyek viszonylag csekély száma, szemben a nagy belföldi piacokéval7. 

2.1. táblázat 

Kabotázsengedélyek száma országonként (1994/1998) 
Ország Engedélyek 

száma: 1994 
Részarány 

(%) 
Engedélyek 
száma: 1998 

Részarány 
(%) 

Németország 708 14,2 6 653 12,3 
Franciaország 587 11,7 5 463 10,1 
Olaszország 587 11,7 5 463 10,1 
Ausztria - - 2 759 5,1 
Belgium 432 8,6 4 057 7,5 
Spanyolország 448 9,0 4 219 7,8 
Luxemburg 201 4,0 1 893 3,5 
Egyesült Királyság 367 7,3 3 462 6,4 
Írország 195 3,9 1 839 3,4 
Dánia 419 8,4 3 949 7,3 
Görögország 191 3,8 1 785 3,3 
Portugália 254 5,1 2 380 4,4 
Finnország - - 1 947 3,6 
Svédország - - 2 596 4,8 
Hollandia 611 12,2 5 734 10,6 
Összesen 5 000 100,0 54 091 100,0 

Forrás: Law on Approximation in Road Transport: Cabotage. NEI-KTI "Matra projekt", 
Rijswijk, Hollandia, 1999. szeptember. 
A kabotázsnak az EU fuvarpiacra gyakorolt hatása értékelhet�  például a kabotázs-
engedélyek száma alapján, milyen azok megoszlása a tagországok között. A következ�  
2.1. táblázat az engedélyek 1994-1998. közötti számát tünteti fel. A táblázat els� sorban 
arra mutat rá, hogy 1994 és 1998 között a kabotázsengedélyek száma összességében 
jelent� sen n� tt. Az, hogy 1998-ban összesen 54091 engedély adtak ki, arra enged 
következtetni, hogy elvileg 54091 teherjárm�  vett részt a kabotázs-forgalomban, aminek 
a piaci hatása nem lehetett jelent� s. Érdemes megjegyezni, hogy viszonylag sok 
kabotázsengedélyt adtak Belgiumnak és Hollandiának. 

A 2.2. táblázat országonként tünteti fel azt, hogy a kabotázsengedélyeket hogyan 
használták ki 1994-ben, illetve 1995-ben. A táblázat szerint az összes kabotázs-
kilométerb� l a holland fuvarozók 35%-ot teljesítettek 1995-ben, a belga fuvarozók piaci 
részesedése 19%, a franciáké 11,2% volt. Figyelemre méltó, hogy általában a kis 
országok viszonylag nagyobb kabotázsforgalmat bonyolítanak le, mint a nagyok; 
egyetlen kivétel Franciaország. A táblázatból az is kiderül, hogy a kabotázs az országok 
többségében nem nagyon népszer�  a fuvarozók között. 

                                                           
7 Érdekes dolog történt 1990 és 1993 között: a szigorúan szabályozott német piac miatt a német 
fuvarozók Hollandiában folyamodtak kabotázsengedélyekért azért, hogy belföldi szállítást 
végezzenek Németországban.  
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A kabotázs szerepe, a közúti fuvarozásokon belüli jelent� sége úgy érzékeltethet� , ha a 
kabotázsforgalmat a belföldi és nemzetközi fuvarozások összegével vetjük össze. A 
kabotázs 1995-ben csupán 0,15%-kal részesedett a teljes fuvarpiacból, ami azt jelenti, 
hogy a kabotázs hatása ebben az évben az EU piacra még csekély volt. A DG VII-t� l 
származó információ szerint az EU-n belül a teljes kabotázs 80%-a német területen zajlik 
le. F� leg a viszonylag kis országok - mint Hollandia, Belgium és Luxemburg - fuvarozói 
élnek a kabotázs adta lehet� ségekkel, ami bizonyos iránymutatást is ad a magyar 
fuvarozóknak jöv� beni lehet� ségeik kihasználása szemszögéb� l. 

2.2. táblázat 
A kabotázs alakulása a fuvarozó nemzetisége szerint  

(1994-1995. között, millió tonnakilométer) 
 

Ország 1994 Részarány 
(%) 

1995 Részarány 
(%) 

Hollandia 350,1 30,5 588,6 35,0 
Belgium 236,6 20,6 319,8 19,0 
Franciaország 172,7 15,1 187,6 11,2 
Svédország 33,1 2,9 128,7 7,7 
Luxemburg 78,0 6,8 114,4 6,8 
Dánia 79,0 6,9 105,8 6,3 
Németország 56,0 4,9 63,6 3,8 
Olaszország 37,8 3,3 50,0 3,0 
Egyesült Királyság 41,1 3,6 46,2 2,8 

Ország 1994 Részarány 
(%) 

1995 Részarány 
(%) 

Finnország 5,1 0,4 30,0 1,8 
Spanyolország 38,2 3,3 18,2 1,1 
Írország 11,1 1,0 13,9 0,8 
Portugália 5,8 0,5 8,4 0,5 
Norvégia 1,4 0,1 4,5 0,3 
Görögország 0 0,0 0 0,0 
Összesen 1146,0 100,0 1679,7 100,0 

Forrás: Law on Approximation in Road Transport: Cabotage. NEI-KTI "Matra projekt", 
Rijswijk, Hollandia, 1999. szeptember. 

2.3.2. Hatósági ellen� rzés és végrehajtás 

Az ellen� rzési módszerek és az el� írások betartatási módszerei iránt a közúti közlekedés 
területén is egyre nagyobb az érdekl� dés. Az "Agenda 2000" (Brüsszel, 1997. július) 
alapkövetelményként határozza meg a csatlakozásra kijelölt országok számára az 
intézményi és adminisztratív követelmények végrehajtását. Az "acquis communautaires" 
egyszer�  átvétele nem elegend� , annak megvalósításához ezeknek az országoknak 
intézményi és adminisztratív eredményeket is fel kell mutatniuk. 
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Magyarország számára a közúti fuvarozás ellen� rzési és végrehajtási rendszerének 
átfogó megreformálása nehéz feladat. Ennek ellenére néhány területen már van némi 
tapasztalat (veszélyes áruk, túlsúlyos járm� vek), míg más esetben még ki kell alakítani az 
intézményi rendszert (vezetési id� ). Természetesen cselekvésre ott van szükség, ahol az 
érintett intézményi rendszer még átalakulóban van (sok változás érinti az adott 
minisztériumot), és mind az ellen� rz�  hatóság, mind az üzemeltet� k korlátozott 
pénzforrásokkal rendelkeznek. 

Az ellen� rzés és végrehajtás kérdését az alábbi területekre célszer�  összpontosítani: 

·  vezetési és pihen� id� , 
·  tömeg- és méretnormák/forgalombiztonság, 
·  veszélyes áruk szállítása. 
 
A szakmába lépés követelményeinek ellen� rzését és betartatását a 3. fejezet tárgyalja. E 
tanulmány azonban nem részletezi az EU szabályokat, mivel azokat a magyar hatóságok 
(pl. KHVM) és érdekképviseletek jól ismerik. Kivételt a vezetési és pihen� id� re 
vonatkozó szabályok jelentenek, hiszen ezek bevezetése (AETR) jelenleg folyik a 
magyar jogi szabályozásban. 

Az ellen� rzés európai gyakorlata 

Az EU mindig vonakodott attól, hogy az ellen� rzést és a szabályok, rendeletek 
betartatását az Unió szintjén szabályozza. Az ok nyilvánvaló: a szubszidiaritás elvével 
összhangban a tagállamok jelent� s mértékben szabadon irányíthatják az ellen� rzéssel és 
a betartatással összefügg�  saját mechanizmusukat. Nincs "EU ellen� rzési és betartatási" 
modell. Meg kell jegyezni, hogy rövid és hosszú távon ugyancsak nem lenne reális az 
ellen� rzési és a végrehajtási mechanizmusokat harmonizálni Európában, tekintettel a 
meglév�  nemzeti ellen� rzési és végrehajtási struktúrák különböz� ségeire. 

Mindezek ellenére vannak olyan területek, ahol már tettek bizonyos lépéseket annak 
érdekében, hogy megteremtsék az ellen� rzés és betartatás európai szint�  
mechanizmusainak általános kereteit. Ennek három alapvet�  oka van: 

·  növekv�  végrehajtási hatékonyság: mivel a közúti szállítási feladatok általában már 
önmagukban nemzetközi jelleg� ek, az ellen� rzésnek és a szabályok betartatásának 
szigorúan nemzeti keretek között igen jelent� s korlátjai vannak; 

·  tisztességes verseny biztosítása: az ellen� rzés és betartatás mechanizmusainak 
végrehajtása (végre nem hajtása) komolyan befolyásolja a különböz�  országok 
üzemeltet� i között zajló tisztességes versenyt; 

·  fokozott érdekl� dés a közlekedésbiztonság iránt; ami természetesen általános 
(európai), és nem korlátozódik egy országra. 

 
A hatékonysággal kapcsolatban els� ként meg kell említeni, hogy a közúti közlekedés 
bármelyik közlekedési módnál el� bb - korlátozás és ellen� rzés nélkül - lépte át az EU 
határokat. Ez azonban akadályt jelent az ellen� rzés és betartatás számára, hiszen a 
határátkel� helyeken fontos hatósági ellen� rzésekre kerül sor. Ráadásul az áruk szabad 
mozgását jelent�  egységes piacon gyakran nincs értelme teljesen más büntet� eljárást 
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alkalmazni ugyanazon b� ncselekmény esetében, attól függ� en, hogy a fuvarozó a határ 
melyik oldalán van. 

Másodsorban ugyanazon nemzetközi el� írások alkalmazásának csak korlátozott a 
hatásfoka, ha a tényleges ellen� rzés és betartatás jelent� sen eltér a különböz�  
országokban (nincs valóságos összhang). Ezen kívül el� fordulhat, hogy az ellen� rzés és 
betartatás hazai (honi) hivatalai figyelmüket inkább a külföldi járm� vekre fordítják 
ahelyett, hogy semleges álláspontot foglalnának el a nemzeti hovatartozás kérdésében. 
Mindez akadályozhatja a tisztességes versenyt a belföldi piacon. 

Harmadsorban az ellen� rzés és a betartatás hiánya a valóságban gátolja az adott 
szabályozás közlekedésbiztonsági célkit� zéseit, példának okáért gondoljunk csak az 
ADR-re, illetve a vezetési id� re vonatkozó szabályok be nem tartásával együtt járó 
következményekre. Ez nem kimondottan nemzeti probléma, hanem összeurópai. A 
liberalizált EU piac szigorú (pénzügyi) versenyt hozott létre, az üzemeltet� k azonban a 
költségek csökkentésével igyekeznek versenyezni, amelyekre azért kényszerülnek, hogy 
megfeleljenek a jogszabályoknak. Ezért az Európa Bizottság azzal érvel, hogy a 
nemzetközi piacon, EU szinten bevezetett szociális el� írásokra van szükség. Az európai 
ellen� rzési és betartatási szabályok bevezetésekor gyakran a hatékonyságot, a 
tisztességes versenyt és a közlekedés biztonságát hozzák fel érvként a szektort érint�  
szabályok megalkotásakor. 

Az aktuális EU jogszabályozás 

Vezetési és pihen� id�  

·  Az 1985. december 20.-i 3820/85/EGK Tanácsi Rendelet bizonyos, a közúti 
szállítással kapcsolatos szociális jogszabályok harmonizációjáról (módosítandó 
legkés� bb 1999-2000-ig) szól. 

·  Az 1985. december 20.-i 3821/85/EGK Tanácsi Rendelet a közúti közlekedésben 
alkalmazandó regisztráló felszereléseket (módosítva a 2135/98/EK Tanácsi 
Rendelettel) rögzíti. 

·  A 88/599/EGK Tanácsi Irányelv a 3820/85/EGK Tanácsi Rendelet végrehajtásának 
általános felülvizsgálati eljárásait tartalmazza. 

 
F� leg az utóbbi 88/599/EGK Tanácsi Irányelv példa arra, hogy az EU szabályok 
közvetlen kötelezettségeket rónak a tagállamokra az ellen� rzés és a betartatás 
tekintetében. Ezek a kötelezettségek a következ� k: 

·  Évente a járm� vezet� k minimum 1%-ánál ellen� rizni kell a munkaid� t, ezen 
ellen� rzések minimum 15%-át az út mentén és legalább 25%-át a vállalkozók 
telephelyén kell lebonyolítani. 

·  Az út menti ellen� rzések minimális elemei: napi vezetési és pihen� id� , a vezetési 
szünetet regisztráló felszerelés (tachográf). 

·  A telephelyi ellen� rzések minimális elemei: a heti és kétheti id� tartamok, a 
nyilvántartási lapok. 

 
 



Vállalkozók Európában 39 

A vezetési és a pihen� id� re vonatkozó EU szabályok rövid magyarázata: 

A 3820/85/EGK Tanácsi Rendelet minden áru-, illetve személyszállító járm� re 
vonatkozik - függetlenül attól, hogy szállít-e rakományt vagy sem. A szabályok 
"mindenkire vonatkoznak, aki akár csak egy rövid ideig vezeti a járm� vet, illetve aki 
azért tartózkodik ott, hogy szükség esetén vezessen". Vezetésnek számít minden 
mozgásban, illetve járó motorral álló helyzetben lév�  járm�  irányításával eltöltött id� . 
Pihenés minden legalább egy órán túli id� , amikor a járm� vezet�  szabadon úgy tölti el az 
idejét, ahogyan óhajtja. Az EU szabályok tiltanak minden, a vezet� nek nyújtandó 
kedvezményt, illetve bérkiegészítést, ami arra ösztönözné � ket, hogy a 
közlekedésbiztonság kárára vezessenek és/vagy árut szállítsanak. 

A vezetési id� re vonatkozó EU jogszabályok röviden a következ� k (3820/85/EGK 
Tanácsi Rendelet): 

·  összevont vezetési id� tartam: 4,5 óra, 
·  szünetek: 45 perc, 
·  napi vezetés: 9 óra, hetente kétszer 10 órára növelhet� , 
·  heti vezetés; a heti pihenési határ nem lehet több hat napi vezetési id� nél (az el� z�  

norma következtében a maximum 4x9 és 2x10 = 56 óra), 
·  kéthetenkénti vezetés: 90 óra, 
·  napi pihen� : 24 órán belül bármikor 11 óra, ami 9 órára csökkenthet�  egy héten 

háromnál nem több alkalommal, 
·  napi pihen�  elosztva: 12 óra (amib� l 8 tulajdonképpen az utolsó), 
·  heti pihen� : 45 óra, ami 36 órára csökkenthet� , ha a járm�  telephelyén, illetve a 

járm� vezet�  lakhelyén, illetve 24 óra, ha máshol veszik igénybe. 
 
A vezetési id� t szabályozó intézkedések a tevékenységek mérésére szolgáló m� szaki 
berendezésekkel kapcsolatos rendelkezésekkel egészültek ki. A tachográfra vonatkozó 
EU szabályok (3821/85/EGK Tanácsi Rendelet) kimondják, hogy: 

·  tachográf használata kötelez�  minden olyan járm� ben, amelyre az EU-jogszabályok 
az érvényesek, 

·  minden olyan járm�  vezet� jének, amelyre az EU jogszabályok az érvényesek, meg 
kell � riznie a tachográf ellen� rz�  lapját; 

·  a tachográfoknak meg kell felelniük az el� írásokban részletezett specifikációknak; 
·  a tachográfokat hitelesíteni kell, és le kell pecsételni, miel� tt a járm�  kimegy a 

forgalomba, minden javítást csak az erre felhatalmazott m� szaki központ végezhet 
el; 

·  az els�  beállítást, hitelesítést és lepecsételést elvégezheti a járm�  gyártója is; 
·  a m� helyeket - ahol a tachográfokat felszerelik - hatóságilag jóvá kell hagyatni; 
·  a tachográfokat id� szakos vizsgálatok során ellen� rizni kell. 
 
A tachográf rendelet kiegészítése (2135/98/EK Tanácsi Rendelet) a digitális rendszer�  
tachográfok fokozatos bevezetésére vonatkozik. 
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A vezetési id� re vonatkozó rendelkezés híres a bonyolultságáról és azon nehézségekr� l, 
amelyek magával az ellen� rzéssel és a betartatással kapcsolatosak. Jelenleg a vezetési és 
pihen� id�  problémája komoly vita tárgya az Európai Unióban. A Bizottság elfogadott 
egy javaslatcsomagot (COM 98/662 záró), amely révén igyekszik kiterjeszteni a 
közlekedési ágazatra a munkaid� t általánosan szabályozó, 93/104/EK Tanácsi Irányelvet. 

A közúti közlekedés utazószemélyzete számára az új tervezet jelent� s 
következményekkel járhat. Jelenleg a közúti közlekedésre vonatkozóan az a javaslat, 
hogy a 3820/85/EGK Tanácsi Rendelet rendelkezései maradjanak továbbra is érvényben. 
A javaslat azonban a maximális és átlagos heti munkaid� re, valamint az éjszakai 
munkavégzésre bizonyos kiegészít�  intézkedéseket tartalmaz. Eddig a javaslatot a 
Miniszterek Tanácsa vitatta meg (1999. szeptember), de megállapodás még nem 
született, és a munkaid� re vonatkozó Irányelvet sem terjesztették ki a közúti 
közlekedésre. 

Tömeg- és méretnormák, forgalombiztonság 

·  Az 1996. július 25.-i 96/53/EK Tanácsi Irányelv határozza meg a belföldi és a 
nemzetközi forgalomban maximálisan megengedett járm� méreteket és a Közösségen 
belül közleked�  egyes közúti járm� veknek a nemzetközi forgalomra vonatkozó 
tömegnormáit. 

·  Az 1996. december 20.-i 96/96/EK Tanácsi Irányelv a gépjárm� vek és pótkocsijaik 
forgalombiztonsági vizsgálatára vonatkozó tagállami jogközelítésr� l szól. 

 
A tömegre és a méretre vonatkozó irányelv tartalma a normák felállítására korlátozódik. 
Nincs rendelkezés az ellen� rzésre és a betartatásra vonatkozóan. Mégis - f� leg a 
tömegadatok tekintetében - a hatóságok közvetlenül érdekeltek az ellen� rzésben a 
tömegnormák hazai (nemzeti) infrastruktúrára gyakorolt negatív hatása miatt. 

Magával a járm� vel kapcsolatos normák szempontjából az ellen� rzés és a betartatás 
viszonylag könny� , hiszen a tagállamoknak közvetlen érdeke a normák szabványosítása 
és a szabálysértések könnyen felismerhet� k. 

Mint a közép-európai országok többségében, így az uniós és a nemzeti el� írások között is 
vannak különbségek, amelyek természetesen ismertek (tengelyterhelés), és az 
infrastruktúra fejlesztésével megoldhatók. 

Magyarország megvalósította az EK irányelv által el� írt forgalombiztonsági el� írásokat. 
A forgalombiztonsági el� írások belföldön való alkalmazásával kapcsolatban meg kell 
említeni, hogy ezek - a járm� állomány megújításához szükséges pénzforrások hiánya 
miatt - csak fokozatosan szigoríthatók. A forgalombiztonsági vizsgálatra vonatkozó 
irányelv tartalmaz még néhány rendelkezést a normák alkalmazásáról szóló el� írások 
meghatározására. Ezek rendelkeznek 

·  a vizsgálatok gyakorisága (nehéz tehergépjárm� vek: évente egyszer) 
·  az ellen� rzés tárgya 
tekintetében. 
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Ezek a normák a törvény által megvalósítandó minimális szabványok. A nemzeti 
hatóságoknak meggy� z� en bizonyítaniuk kell, hogy a rendszer m� ködik, ahol a hatóság 
elvégzi és ellen� rzi a független forgalombiztonsági vizsgálatokat. 

Veszélyes áruk 

·  Az 94/55/EK Tanácsi Irányelv a veszélyes áruk közúti szállításának tagállami 
jogharmonizációjáról szól. 

·  Az 1996. június 3.-i 96/35/EK Tanácsi Irányelv a veszélyes áruk közúti, vasúti és 
belvízi szállításával kapcsolatban biztonsági tanácsadó kinevezését és 
szakképesítését taglalja. 

·  Az 1995. október 6.-i 95/50/EK Tanácsi Irányelv pedig a veszélyes áruk közúti 
szállításának egységes ellen� rzési eljárásait tartalmazza. 

 
A 94/55/EK Tanácsi Irányelv els� sorban az ADR el� írások kötelez�  használatáról szól a 
belföldi közúti szállításban. Nem tartalmaz speciális, az ellen� rzésre és a törvény 
betartására vonatkozó rendelkezéseket. Ugyanez a helyzet a biztonsági tanácsadókra 
vonatkozó irányelv (96/35/EK Tanácsi Irányelv) esetében is. Minden vállalkozásnál ki 
kell nevezni a biztonsági tanácsadókat, azonban nincsenek olyan ellen� rzési és 
betartatási rendelkezések, amelyek erre a követelményre vonatkoznának. (Az Európa 
Bizottság várhatóan javaslatokat fog benyújtani a biztonsági tanácsadók 
vizsgakövetelményeire.) 

Nyilvánvaló, hogy az ADR, amelynek Magyarország is szerz� d�  fele, dönt�  jelent� ség� . 
Bár az egyezmény önmagában rövid, az érvényes, kulcsfontosságú cikkely kimondja, 
hogy - a rendkívül veszélyes árukat kivéve - közúti járm� vekkel egyéb veszélyes áruk 
szállíthatók a nemzetközi forgalomban, ha 

·  csomagolásuk és címkézésük az Egyezmény A/ Mellékletével összhangban történik; 
·  a járm�  felépítése, felszerelése és m� ködése szempontjából teljesíti a B/ Melléklet 

követelményeit. 
 
Az A/ és B/ Mellékletekben felsorolt szabályokat rendszeresen korszer� sítik. Az A/ 
Melléklet azokat az árukat sorolja fel, amelyek szállíthatók a nemzetközi forgalomban, 
valamint a csomagolási és címkézési követelményeket. A B/ Melléklet tartalmazza a 
járm� vekre és a szállítási m� veletekre vonatkozó szabályokat. 

A 88/599/EGK Tanácsi Irányelvhez hasonlóan a 95/50/EK Tanácsi Irányelv is az 
ellen� rzésre és a betartatásra vonatkozó normákról intézkedik. Ezek az el� írások 
azonban kissé pontatlanok, mivel a tagállamok a „küldemények bizonyos hányadát” 
kötelesek ellen� rizni. Ezen kívül létezik egy ellen� rzési lista, valamint a tagállamoknak 
súlyos és ismételt törvényszegés esetén intézkedniük kell. (Egyik ilyen intézkedés a 
tagállamok súlyos törvényszegésekkel kapcsolatos információcseréje, ennek során 
értesülnek az egyes tagállami ellen� rz�  hatóságok a „hozzájuk tartozó üzemeltet� k” 
külföldön tanúsított magatartásáról.) 
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A közúti fuvarozás ellen� rzése Hollandia példáján 

Az el� z� ekben ismertetett területeken - vezetési és pihen� id� , tömeg- és méretnormák, 
veszélyes áruk - az európai tagállamokban az ellen� rzés feladata külön hatóságokra 
hárul. Ezek általában a Közlekedési Minisztériumhoz („Közlekedési Felügyelet”-hez) 
tartoznak. 

Az európai közlekedési felügyeletek m� ködésének, felépítésének nincs egy általános 
modellje. Tekintettel arra, hogy a holland Közlekedési Felügyelet intézményi rendszere 
meglehet� sen fejlett, és Hollandia, valamint Magyarország egyaránt a kis országok közé 
tartozik, a következ� k els� ként a holland példával foglalkoznak. 

Természetesen a közlekedési felügyeletek együttm� ködnek a közlekedésrendészettel, 
mivel az utóbbinak ugyancsak feladata, hogy a járm� vezetéssel töltött órákkal 
kapcsolatos szabályokat betartassa. Ezen kívül a közlekedési felügyeleteknek azért is 
fontos a közúti rend� ri jelenlét, mert az el� bbi csak korlátozott alkalmazotti létszámmal 
rendelkezik. Els� sorban azért kell az irányítást a közlekedési felügyeletekre bízni, mert 
az adott feladatok végrehajtásához specifikus ismeretekre van szükség. Ez a veszélyes 
áruk szállításánál a legnyilvánvalóbb. A közlekedési felügyeletek a közlekedésrendészet 
mellett általában együttm� ködik más felügyeletekkel, így a vámügyi, környezetvédelmi, 
munkaügyi stb. felügyeletekkel is. 

Hollandiában a törvények betartásának ellen� rzése els� sorban a Szövetségi Közlekedési 
Felügyelet („Rijks Verkeers Inspectie” /RVI/) feladata. Közérthet�  megfogalmazásban az 
RVI célkit� zése: 

·  a közlekedésbiztonság növelése, 
·  a szociális rendelkezések fejlesztése a közlekedésben, 
·  az egyenl�  versenyfeltételek megteremtése, 
·  ismeret- és információterjesztés a fuvarozók részére. 
Az RVI-t 1936-ban miniszteri határozattal hozták létre. Ezen határozat „a forgalom 
figyelemmel kísérésének és a vonatkozó szabályok ellen� rzésének és betartatásának” 
általános kötelezettségét rója az RVI-re. Ezen túlmen� en a határozat értelmében a 
hivatalos személyeket eskü kötelezi a polgárokkal/fuvarozókkal szembeni feladataik 
teljesítésére. Az RVI képvisel� kkel rendelkezik az adott körzetekben. Minden körzet (6) 
tartományokból (holland régiók) áll. Ezen kívül az RVI-nek van egy speciális 
"vezet� kb� l álló irodája", meghatározott feladatokkal. Jelenleg az RVI-nek mintegy 400 
alkalmazottja van. A jogi szabályozással kapcsolatos feladatokat egy holland miniszteri 
határozat "A Közúti Közlekedési Felügyelet melletti külön részleg" alatt említi meg. 

A feladatok zökken� mentes teljesítése érdekében minden európai közlekedési 
felügyeletnek biztosítania kell a következ� ket:  

·  megbízhatóság és függetlenség: a hivatalos személyeknek gondoskodniuk kell a jogi 
természet�  feladatok megbízható végrehajtásáról; 

·  kormányszint�  együttm� ködés: meg kell szervezni az intenzív együttm� ködést a 
többi nemzeti és nemzetközi ellen� rz�  testülettel; 

·  piaci együttm� ködés: keresni kell az együttm� ködést a piac aktív résztvev� ivel. 
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Hollandiában a hivatalos személyek megbízható és független tevékenységét törvény 
alapján kell biztosítani. A holland Közúti Közlekedési törvény 42. cikkelye szerint: „a 
jelen törvény értelmében büntetend�  cselekmények ügyében (többek között) csakis azon 
RVI hivatalos személyek járhatnak el, akiket a közlekedési miniszter erre kijelölt és erre 
esküt tettek”. Például a veszélyes árukra vagy a vezetési id� re vonatkozó kiegészít�  
jogalkotás felsorolja az érintett hivatalos személyek különleges jogait, ezen kívül a 
Felügyelet alkalmazásában lév�  hivatalos személyek általában bizonyos általános 
felhatalmazással is rendelkeznek. 

Az RVI szervezetét példaként hoztuk fel, hiszen az egyes struktúrák országonként 
különböznek. Például a dán Közúti Közlekedésbiztonsági és Szállítási Iroda (RSTA) egy 
független, a Közlekedési Minisztériumhoz tartozó szervezet, ami 1994. április 1-jén 
alakult. Az RSTA különböz�  jogi feladatokat lát el a közlekedés és a szállítás területén. 
Az RSTA ellen� rzi a vállalatokat: 

·  a járm� vek m� szaki tervezésének (beleértve a típusjóváhagyást is), 
·  a vezetési és pihen� id� k, 
·  a személy és áruforgalmat irányító adminisztratív szabályok 
vonatkozásában. Ezen kívül jogosult szállítási engedélyek kiadására a fuvarozó 
vállalatok számára. A holland RVI-vel összehasonlítva az a legfontosabb különbség, 
hogy az utóbbinak joga van minden közlekedési mód területén tevékenykedni. Az RSTA 
mintegy 80 személyt foglalkoztat. 

Szakmai ellen� rzés és a szabályok betartatása 

Járm� vezetési és pihen� id�  

A járm� vezetésre és a pihenésre fordított id� t érint�  európai jogszabályok gyakran 
kerülnek a támadások kereszttüzébe az ellen� rzés és betartatás bonyolultsága miatt. Ez 
részben azzal a ténnyel magyarázható, hogy a szabályok kompromisszumok árán 
születtek meg, ezért és a gyakorlatban eltér�  módon magyarázzák azokat. Ezen kívül a 
fuvarozó vállalatok számára a költségek tetemes részét a járm� vezet�  bérezése teszi ki, 
hiszen a piacgazdaság arra „kényszeríti” a járm� vezet� t, hogy jövedelmének növelése 
érdekében a lehet�  legtöbb id� t töltse vezetéssel, akár a törvény megsértése árán is. 

Ha a gépjárm� vezet�  áthágja a szabályokat, akkor szabálysértést követ el, mint ahogyan 
a munkáltató is, ha megengedi ezt. A szabálysértés általában fegyelmi eljárást 
eredményezhet, amely az üzemeltet�  engedélyébe kerülhet, és mérlegelés tárgya, hogy a 
járm� vezet�  vezet� i engedélyét visszavonják-e vagy sem. A munkáltatóknak tanúságot 
kell tenni arról, hogy képesek a tachográfok ellen� rzésére, valamint arra, hogy 
szabálysértés esetén megtegyék a szükséges intézkedéseket. A munkáltatóknak úgy kell 
megszervezni a járm� vezet� k munkáját, hogy azok megfeleljenek a szabályoknak. 

A járm� vezetéssel és pihenéssel töltött id�  tekintetében a három érintett fél (munkáltatók, 
járm� vezet� k, hatóságok) meghatározott feladatait általában világos el� írások rögzítik. 
Egyes tagállamokban az EU jogszabályok által nem érintett gépjárm� vezet� k kötelesek 
nyilvántartást vezetni. Hollandiában nemrég változott a járm� vezetési id� re vonatkozó 
szabályzat, jelenleg ugyanazon szabályok érvényesek a belföldi és az európai 
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fuvarozásra. A jogi szabályozás a következ� ket tartalmazza: 

·  a munkaid� r� l szóló törvény, 
·  a fuvarozással töltött munkaid� r� l szóló határozat. 
 
A munkaid� r� l szóló törvény általános kérdéseket szabályoz, mint 

·  a vasárnapi munkaid� re vonatkozó normák és 
·  a munkaid�  regisztrálása. 
 
A törvény és a határozat egyaránt vonatkozik a belföldi és a nemzetközi fuvarozásra. 

Hollandiában nincs általános vezetési tilalom vasárnap (szemben sok más EU állammal; 
a közúti fuvarozó szervezetek általában rendelkeznek az egyes országokra vonatkozó 
ezzel kapcsolatos információkkal). A holland törvény egyetlen követelménye, hogy a 
járm� vezet� knek egy minimális mennyiség�  szabad vasárnappal (13) rendelkezniük kell. 
Az éjszakai munkavégzéssel kapcsolatban meglehet� sen rugalmasak az intézkedések; az 
éjszakai munka maximálva van, amely elosztható három hónapos id� tartamra. Minden 
munkáltatónak pontosan nyilván kell tartania az alkalmazottak vezetési és pihen� idejét, 
és ezt legalább 52 hétig meg kell � rizni. A tachográf használatára kötelezett 
munkáltatóknak ezeket a nyilvántartásokat is meg kell � rizniük. 

A pénzbüntetések nagyságát illet� en nem érdemes felsorolni, hogy mi az európai 
gyakorlat, mivel az eltérések tetemesek. Ennek illusztrálására idézzük a Bizottsági 
beszámolót (COM 97/698 záró), amely szerint Belgiumban a pénzbüntetés fels�  határa 
248 euró, ezzel szemben Olaszországban, súlyos esetekben ez az összeg 4447 euró lehet. 
A pénzbüntetések esetében különbséget kell tenni az adminisztratív szabálysértések 
(bírságok) és a b� nvádi eljárásokkal járó esetek között. 

A tachográfok beszerelését, bevizsgálását és javítását csakis maga a hatóság, illetve az 
erre képesített szervezetek végezhetik. Ez EU el� írás. A tagállamok eldönthetik, hogy a 
szolgáltatást � k maguk végzik, vagy harmadik félre bízzák ezt a szolgáltatási lehet� séget. 
Hollandiában az utóbbi mellett döntöttek.  

Tömeg-, méret- és forgalombiztonsági normák 

A közlekedési felügyeleteknek nem els� dleges feladata a forgalombiztonsági szabályok 
betartatása. Ugyanúgy, mint a többi tagállamban, az ellen� rzést és a betartatást pl. 
Hollandiában ezen a téren els� sorban a Közlekedésrendészet végzi. 

A központi nyilvántartási rendszernek és az évenkénti ellen� rzések törvény szerinti 
el� írásának köszönhet� en az ellen� rzés viszonylag könny� . A legutolsó 
forgalombiztonsági teszt nyilvántartása alapján minden olyan járm� r� l tájékozódnak, 
amely évenkénti forgalombiztonsági vizsgálatra kötelezett. A pénzbírságot is 
automatikusan vetik ki, amennyiben az üzemeltet�  elkésik a vizsgálatról. Ezen a téren a 
szabályok betartása viszonylag magas fokú. 

A tömeg- és méretnormák ellen� rzése is szakképesítést igényl�  munka, amelyet szintén a 
Közlekedési Felügyelet szakért� i végeznek el. A tömegre és a méretekre vonatkozó 
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európai szabványokat a holland típus-jóváhagyási és forgalombiztonsági el� írások 
tartalmazzák. 

Kifejezetten az ellen� rzés és a betartatás szempontjából az európai közlekedési 
felügyeleteknek a túlsúlyos járm� vek továbbra is problémát jelentenek. 1998-ban a 
holland RVI 8000 járm� vet ellen� rzött (többek között mobil járm� mérlegek 
alkalmazásával). Az esetek 11%-ban állapítottak meg szabálysértést. Minden üzemeltet� t 
közvetlenül bírságolnak meg. Ennek az az oka, hogy a túlsúly nagymértékben károsítja 
az infrastruktúrát. Túl a szükséges útjavításokon, ezek torlódással és így valamennyi 
úthasználóra nézve további költségekkel járnak. 

Veszélyes áruk 

Habár sok nemzetközi szabály vonatkozik a veszélyes árukra, a nemzeti szint�  
szabályozás még mindig kulcsfontosságú. Els� sorban a belföldi hatóság feladata az, hogy 
a nemzetközi jogszabályokat a belföldi jogrendszerben alkalmazzák. Ezen kívül 
szabályok bocsáthatók ki, amelyek 

·  egy ország és infrastruktúrájának jellegzetességeire vonatkoznak (pl. útvonalvezetés 
a városon keresztül, alagutak stb., de olyan szabályok is, melyek az adott ország 
id� járási viszonyaival kapcsolatosak); 

·  szigorúbbak a nemzetközieknél (ezek akkor engedhet� k meg, ha nem akadályozzák 
az ADR nemzetközi el� írásainak teljesítését). 

 
Belföldi relációban a tagállamok általában kiegészít�  el� írásokat adnak ki olyan szállítási 
kérdésekben, amelyekre nincsenek érvényes nemzetközi szabályok, például ilyen az 
alagúti, illetve a s� r� n lakott területeken keresztül történ�  szállítás. (A veszélyes áruk 
szállításával kapcsolatos holland jogszabály sok rendelkezést tartalmaz az útvonal-
kijelöléssel kapcsolatban. Például általában tilos veszélyes áruk közúti alagutakban való 
szállítása. A közúti szállítóknak az alternatív útvonalakra utaló jelzéseket kell követni.) 

A veszélyes áruk szállítását végz� k felel� ssége lényegesen nagyobb, mint a normál 
fuvarozóké (szigorú felel� sség a hiba elkövetésén alapuló felel� sség helyett). A 
felel� sség a berakódás pillanatától a rakomány átadásáig szól. A szigorú felel� sség igen 
fontos eszköze a megel� zésnek. 

Németországban sajátos engedélyezési rendszer m� ködik a veszélyes áruk közúti 
szállításában. A német törvény csak akkor teszi lehet� vé egyes veszélyes áruk közúti 
szállítását, ha ezeket nem lehet vasúton vagy belvízen szállítani. Gyakorlatilag ez az 
el� írás a veszélyes áruk vasúti és a belvízi szállítására ösztönöz.  

A hollandok ezzel szemben azt vallják, hogy a fuvaroztató az adott szállítási mód mellett 
önállóan dönt, és ez piaci döntés. Hollandiában a szállítmánytól függ� en az esetek 80-
90%-ában teljesítik a veszélyes árukra vonatkozó el� írásokat. A tapasztalatok azt 
mutatják, hogy az üzemeltet� nél végrehajtott ellen� rzések f� leg megel� z�  jelleg� ek a 
veszélyes rakomány tekintetében: ha valami nem felel meg a törvényes el� írásoknak, ez 
még a szállítás elkezdése el� tt korrigálható. A "megnemfelelés" sok esetben az ismeretek 
hiányából ered, és nem abból, hogy az üzemeltet� k nem szándékoznak azt teljesíteni. 
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A Csatorna-alagútban (1996), a Mont Blanc és a Tauern alagútban (1999) bekövetkezett 
balesetek miatt a nemzetközi figyelem az alagutakkal kapcsolatos szabályok felé fordult. 
Úgy t� nik, nagyobb biztonsági óvintézkedésekre van szükség az egycsatornás alagutak 
egyre növekv�  forgalma miatt, mivel a veszélyes rakományt szállító teherautók forgalma 
csupán egy fehér vonallal van elkülönítve. Az EU közlekedési miniszterek tanácsának 
néhány tagja szigorúbb szabályok és tilalmak bevezetését sürgeti a veszélyes áruk alagúti 
szállításában. 

Az európai felügyeletek megtették az els�  lépéseket az együttm� ködés irányába. Többek 
között a konténeres (gyakran tranzit-) szállítások esetében 1992-ben együttm� ködési 
projekteket hoztak létre az angol, francia, német, belga és holland közlekedési 
felügyeletek között. Közös listát alkalmaztak. A szabálysértések száma magas volt: a 
hollandiai 30%-tól az Egyesült Királyságbeli 90% között mozgott. Arra a következtetésre 
jutottak, hogy a szabályozás tekintetében az ADR-t kellene elfogadni. Külön kezelend�  
probléma, hogy sok konténer (tartósítás céljából) mérgez�  (toxikus) gázzal töltött, ami 
ténylegesen "veszélyessé" teszi a szállítást. A konténerek egy része nincs megfelel� en 
tömítve, szigetelve. Ezeket a szabálysértéseket különböz�  módon büntetik Európában. A 
konténeres szállítás egy másik gyakori problémája, hogy az áruk helytelenül vannak 
tárolva a konténerben, amib� l súlyos balesetek adódtak. 

Tekintettel arra, hogy a biztonsági tanácsadó alkalmazásának rendszere még nem jött 
létre, az erre vonatkozó információt csak korlátozott mértékben tudjuk bemutatni. Ami az 
intézményi hátteret illeti, ez hasonló a szakmába lépéssel kapcsolatban felállítottal, 
vagyis 

·  minden intézménynél a tárgyban tanfolyami képzés van; 
·  egyetlen létesítményt hoztak létre (intézet a biztonsági tanácsadó vizsgáztatására), 

ahol megszervezték a vizsgákat. Csak ezen intézménynek van engedélye 
bizonyítványok kibocsátására, ami a biztonsági tanácsadó szakmai rátermettségét 
tanúsítja. 

 
A vizsga 20 általános és 20 a közlekedési módot érint�  kérdésb� l áll (természetesen a 
vizsga fajtájától függ� en). A kérdések 70%-ára helyesen kell válaszolni, ezen kívül egy-
egy esettanulmánnyal mindig kell foglalkozni. A kötelez�  ADR tanfolyamokkal szemben 
különösen az esettanulmányi rész nehezebb (az ADR bizonyítvánnyal rendelkez� knek is 
teljesíteni kell valamennyi vizsgakövetelményt). Ennek az a magyarázata, hogy a 
biztonsági tanácsadónak általánosabb és összetettebb a feladata, mint a 
gépjárm� vezet� nek. 

Nem minden cégnek kell rendelkezni saját biztonsági tanácsadóval. Például 

·  a kis fuvarozó, akinek jó kapcsolatai vannak egy (vegyi) céggel, az utóbbit 
választhatja "biztonsági tanácsadó"-jaként; 

·  a fuvarozók megegyezhetnek egymás között, hogy egyikük a többiek számára 
biztonsági tanácsadóként fog tevékenykedni; 

·  a szervezetek felajánlhatják ezen a területen (f� leg képzés tekintetében) 
szolgálataikat. 
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3. A TEVÉKENYSÉGET SZABÁLYOZÓ 
RENDELKEZÉSEK 

Ismét utalva a Római Szerz� dés 7/a cikkére itt is megemlíthet� , hogy a közlekedés az 
egységes piac sikerének egyik kulcsa, hiszen a két alapvet�  cél: a személyek és az áruk 
szabad mozgásának a biztosításához járul hozzá. 

3.1. A fuvarozói szakma uniós jogrendszere 

A fuvarozói szakmára vonatkozóan az Európai Gazdasági Közösséget megalapító 1958. 
évi Római Szerz� dés (3. rész, 4. cím) "Közlekedés" fejezetének 74-84. cikkelyei képezik 
az uniós jogrendszer alapját. Ezek a rendelkezések eredetileg - els�  lépésként - a 
"szárazföldi" közlekedésre (vasúti, közúti, folyami) terjedtek ki, az EGK csak a kés� bbi 
évek során kezdett foglalkozni a légi közlekedés és a tengerhajózás szabályaival. 
Részben ebb� l kiindulva, részben pedig azért, mert az utóbbi két közlekedési alágazat 
Magyarországon csupán néhány vállalatot érint, jelen ismertetés a közúti fuvarozó 
szakmára vonatkozó uniós jogrendszerre korlátozódik. 

Az EGK megalapítása után az els�  években a vasúti és közúti fuvarozói szakmára közös 
rendelkezések jelentek meg, és a - a fentebb már említettek szerint - csak a kés� bbi évek 
folyamán különült el a vasúti fuvarozásra és a közúti fuvarozásra érvényes uniós jogi 
szabályozás. 

Az 1960. június 27.-i 11/67/EGK számú Tanácsi Rendelet a vasúti és a közúti 
fuvarozásban a megbízókkal, fuvaroztatókkal szemben a díjszabási és fuvarozási 
feltételek - bizonyos szempontok szerint - megkülönböztet�  alkalmazásának a 
megszüntetését írta el� . 

A szabályozás következ�  lépése az volt, amikor az 1968. július 14.-i 1017/68/EGK 
számú Tanácsi Rendelet felmentette a közlekedési (fuvarozó) vállalatokat az Európai 
Gazdasági Közösség egyik alapelvét jelent�  versenypolitikáját megalapozó 1962. február 
6.-i 17. számú Tanácsi Rendeletének átmeneti alkalmazása alól. Ez azt jelentette, hogy - 
figyelembe véve a közlekedési ág sajátosságait - a végleges szakmai szabályozás el� tt 
megengedte, hogy - bizonyos díjszabási és fuvarozási rendelkezések terén - a fuvarozó 
vállalatok koncentrációs törekvéseikkel a versenyszellemet ne kövessék. Ezt a 
mentesítést hosszabb átmeneti id� re fenntartották. 

Az állami támogatás lehet� ségeit a vasúti, a közúti és a belvízi forgalomban az 1970. 
június 4.-i 1107/70/EGK számú Tanácsi Rendelet szabályozta, szem el� tt tartva, hogy 
ezek a támogatások torzítják a három f�  közlekedési alágazat közötti versenyt. A 
Rendelet a támogatásokat csak a tevékenység folytatásának megkönnyítésére engedte 
meg, nem pedig a szállítási eszközök beszerzésére. 

A vasúti, a közúti és a belvízi forgalomban nyújtott közlekedési szolgáltatásokat az 1969. 
június 26.-i 1191/69/EGK számú Tanácsi Rendelet hivatott szabályozni, kihangsúlyozva, 
hogy a közös közlekedéspolitika egyik célja a versenyfeltételeket torzító különbségek, 
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így a közszolgáltatási kötelezettségek megsz� ntetése. A hivatkozott rendelet rögzíti a 
közszolgáltatási kötelezettségek megsz� ntetésének feltételeit és eljárási módját, 
fenntartásuk kötelez� vé tételét, és erre az esetre a vállalatoknál jelentkez�  veszteségek 
kiegyenlítését, illetve a keletkez�  hátrányok kompenzálását. 

Az 1970. június 4-én kelt 1108/70/EGK számú Tanácsi Rendelet még mind a három 
közlekedési alágazatot együtt szabályozta, felölelve a közlekedési pályák építési 
ráfordításainak nyilvántartására vonatkozó egységes könyvvitel bevezetését, amellyel a 
különböz�  közlekedési alágazatok összehasonlítható számviteli rendjét kívánták 
megteremteni. 

Ett� l az id� ponttól kezdve azonban már külön váltak a vasúti fuvarozói szakmát érint�  
jogszabályok a közúti fuvarozásra érvényesekt� l. Az 1975. február 17.-i 75/130/EGK 
Tanácsi Irányelv viszont a vasút-közút kombinált árufuvarozásra érvényes 
rendelkezésekkel - a dolog természeténél fogva - a két közlekedési alágazat közötti 
indokolt együttm� ködés alapjait fektette le, amit a kés� bbi évek során új jogszabályokkal 
módosítottak, s� t a belvízi forgalmat is beépítették a közúti fuvarozás rendszerébe. 

A közlekedési szolgáltatások bels�  piacának megteremtése a következ�  liberalizációs és 
harmonizációs intézkedésekre támaszkodott: 

·  A Közös Szállítási Politika fokozatosan lebontotta az összes közlekedési alágazatra 
vonatkozóan a tagállamok között emelt mesterséges akadályokat, a versenyt torzító 
m� szaki, adózási és társadalmi intézkedések kiküszöbölésével, valamint 
feljogosította a Közösségen belüli üzemeltet� ket, hogy megkülönböztetés nélkül 
nyújthassanak szolgáltatásokat saját tagállamaikon kívül is; 

·  A Közösség piacának liberalizációja során a Közösségi Szállítási Politika a 
zökken� mentes m� ködés kívánalmait olyan szabályok meghatározásával biztosította, 
amelyeket a közösségi fuvarozóknak a szakmai hozzáértés, a biztonság, a szociális 
rendelkezések és a közszolgáltatási kötelezettségek terén be kell tartaniuk. 

 
A szállítási szektor bonyolultsága, valamint a nemzeti struktúrák és politikák 
különböz� sége tették szükségessé a legérzékenyebb területeken átmeneti id� szakok és 
ideiglenes mentességek megfogalmazását. Mindezek ellenére a közlekedés bels�  
piacának jogszabályi kerete elkészült, és a közösségi szabályokat a nemzeti jogokba 
kielégít�  módon építették be. 

3.2. A közúti fuvarozói szakma uniós jogrendszere 

A közúti fuvarozás esetében is a jogalap az Európai Gazdasági Közösség 1958. évi 
alapító Római Szerz� dés "Közlekedés" cím�  fejezete. Az EGK létrejöttének els�  éveiben 
- ahogyan már említettük - együtt szabályozta a vasúti és a közúti közlekedést, a 
közlekedési alágazatok általános versenypolitika alóli mentesítését, a vasúti és a közúti 
közlekedés állami támogatásának a feltételeit. 

Rövid id� n belül felmerült azonban annak szükségszer� sége, hogy az egyre növekv�  
gépjárm� forgalmat is egységesen szabályozzák az EGK keretében. A gépjárm� vek 
m� szaki normáinak egységes közösségi szabályozása már a 60-as évek végén 
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megkezd� dött, és egyes szabályok még mai is érvényben vannak, közben természetesen a 
technikai fejl� désnek megfelel� en módosítva lettek. 

A közúti szállítás terén els�  lépésként a közúti díjszabást kísérelték meg szabályozni, 
különös tekintettel a tagállamok közúti fuvarozói között kialakult verseny egységes 
feltételeinek biztosítására. A különféle kísérletek után végül teljesen szabaddá tették a 
közúti árufuvarozás díjszabását, és az árképzés teljesen liberalizálttá vált. 

Másik fontos terület volt a tagállamok között folyó nemzetközi közúti fuvarozás 
egységes rendjének kialakítása, ismét a versenypolitikai célok megvalósítása érdekében. 
El� ször az 1960-as-70-es években már két-két állam kormánya között létrejött, kétoldalú 
közúti megállapodások szövegét egységesítették. Ezek a bilaterális megállapodások a 
szerz� d�  államok között piaci-alkuszer� en meghatározott engedélykontingens rendszeren 
alapultak. A megállapodásokban rendszerint nemcsak az árufuvarozást, hanem a 
személyszállítást is szabályozták. 

A két állam között közösen megállapított, de számszer� en korlátozott 
engedélykontingens rendszere nem egyezett meg a Közösség egységes piaci felfogásával, 
ezért az el� bbit a közösségi engedélykontingens rendszere váltotta fel, amelynek a 
fokozatos módosítása során kiderült, hogy nincs is szükség az engedélyezés 
korlátozására, sokkal inkább a közúti fuvarozói szakma egységes képének, 
szabályozásának a kialakítására. 

3.2.1. A szakmába lépés feltételei a közúti közlekedésben 

1993. január 1.,azaz a bels�  piac megteremtése és a közlekedési piac megnyitása óta a 
Közösségen belüli közúti közlekedési piac nyitva áll minden közúti szállító számára, aki 
eleget tesz azoknak a "min� ségi" követelményeknek, amelyek a közúti szállítási 
munkakörbe történ�  felvételt szabályozzák. Ebben a liberalizált környezetben a verseny 
élez� dött, így e szektor számára lényeges, hogy azon személyekre vonatkozóan, akik 
közúti szállítók kívánnak lenni, a kiválasztási és a képzési rendszert javítsák. Azoknak, 
akik közúti szállítókként kívánnak m� ködni, három követelményeknek kell megfelelniük: 
jó hírnévvel, megfelel�  anyagi helyzettel és szakmai hozzáértéssel kell rendelkezniük. 

A 98/76/EK Tanácsi Irányelvvel legutóbb módosított 96/26/EK Tanácsi Irányelv, amely 
a közúti áru- és személyszállítási szakmába jutásról és a diplomák, bizonyítványok és 
más, a képesítést hivatalosan igazoló dokumentumok kölcsönös elismerésér� l szól azzal 
a céllal, hogy megkönnyítse ezen fuvarozók számára a letelepedés szabadságát, a belföldi 
és nemzetközi szállítási m� veletek szabad folytatását, az európai közlekedéssel 
kapcsolatos jogi szabályozás egyik legfontosabb dokumentumává vált. Ez az irányelv 
több olyan témát tartalmaz, melyek fontos hatással vannak a közúti árufuvarozásra és a 
személyszállításra. 

A gépjárm� vezet� k vezetési idejére vonatkozó szabályokkal együtt ez az irányelv az 
európai közlekedés jogi szabályozásának keretén belül a szociális el� írások lényege. 
Ezen kívül az EU közlekedési jogalkotás egyik legfontosabb részének tekinthet� . 

Jelenleg - a 98/76/EK Tanácsi Irányelv változtatásai következményeként - a tagországok 
újrafogalmazzák saját vonatkozó jogszabályukat, aminek a megvalósítása ezen a 
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területen sokkal több, mint a meglév�  EU irányelvek átvétele. Megfelel�  irányítás és 
ellen� rzés mellett ki kell alakítani és meg kell teremteni a képzés és a vizsgáztatás 
rendszerét. Ezért Magyarországon a szakmába lépés szabványait lépcs� zetesen kell 
megvalósítani és intézményesíteni, figyelembe véve azt, amit már eddig végrehajtottak. 
A 98/76/EK Tanácsi Irányelv által módosított 96/26/EK Tanácsi Irányelv legfontosabb 
el� írásai a következ� képpen foglalhatók össze. 

 

Általános követelmények 

·  A törvénynek minden olyan vállalkozásra vonatkoznia kell, amely szerz� dés alapján 
és fuvardíj ellenében több mint kilenc személy befogadására alkalmas gépjárm� vel, 
illetve 3,5 tonnát meghaladó raksúlyú gépjárm� vel személy-, illetve áruszállítást 
végez. 

·  "A közúti árufuvarozói szakma" bármilyen, szerz� déses formában, illetve díj 
ellenében végzett árufuvarozói vállalkozását érinti, amit gépjárm� vel, illetve 
járm� kombinációval bonyolítanak le. 

·  "A közúti személyszállítási szakma" minden olyan vállalkozásra kiterjed, amelynek 
keretében - a gépjárm� vezet� t is beleértve - kilencnél több személy szállítására 
gyártott és kialakított gépjárm� veket üzemeltetnek és arra szánnak, hogy a szállított 
személy, illetve a szállítás szervez� je által megfizetett díjazás ellenében, a köz 
számára, illetve meghatározott felhasználói kategóriák számára szolgálják az utas-
szállítást. 

·  A tagállamok a vállalkozásoknak mentesítést adhatnak a szabályok alól, ha az 
általuk üzemeltetett járm� vek tömege 3,5 és 6 tonna között van, és ha ezek a 
vállalkozások kizárólag helyi szállítást végeznek és az általuk teljesített rövid 
távolságoknak tulajdoníthatóan szerepük csekély a fuvarpiacon. 

 
A jó hírnév követelménye nem teljesült, illetve nem teljesül, ha a természetes személyt 
vagy személyeket, akiknek a hármas követelménynek meg kell felelniük: 

·  súlyos b� ntett - beleértve a kereskedelmi jelleg�  b� ncselekményeket - miatt elítélték, 
·  bármely érvényben lév�  jogszabály értelmében alkalmatlannak nyilvánították a 

közúti fuvarozói szakma végzésére, 
·  elítélték az alábbiakban felsorolt jogszabályok súlyos megsértése miatt: 

*  a szakmára vonatkozó fizetési és alkalmazási feltételek, illetve 
*  a közúti fuvarozásra (azaz - értelemszer� en - a személyszállításra is), 

különösképpen a gépjárm� vezet� k vezetési és pihen� idejére vonatkozó 
szabályok, a haszonjárm� vek tömegére, méreteire, a 
közlekedésbiztonságra és a járm� biztonságra, a környezetvédelemre és a 
szakmai megbízhatóságra vonatkozó egyéb szabályok tekintetében. 

Pénzügyi helyzet 

·  A megfelel�  pénzügyi helyzet azt jelenti, hogy elegend�  anyagi forrás áll 
rendelkezésre egy vállalkozás beindításához. 
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·  A pénzügyi helyzet felmérése céljából az illetékes hatóságnak információkra van 
szüksége az alábbiak tekintetében:  

*  a vállalkozás éves mérlege, ha van ilyen;  
*  a rendelkezésre álló pénzalapok, beleértve a folyószámlán lév�  készpénzt, a 

hitel- és kölcsönlehet� ségek;  
*  a t� ke, beleértve a vagyont, ami a vállalkozás biztosítékául szolgál;  
*  a költségek, beleértve a beszerzési beruházási költségeket, a járm� vek, a 

helyiségek, a telephely, a felszerelés és a m� köd�  t� ke vonatkozásában. 
·  A vállalkozásnak legalább 9000 euró nagyságú t� kével és tartalékokkal kell 

rendelkeznie egy járm�  üzemeltetése esetén és legalább 5000 euró-val minden 
további járm�  tekintetében. 

·  Biztosítékként az illetékes hatóság elfogadhat vagy el� írhat egy bank vagy más 
megfelel� en feljogosított intézmény által nyújtott igazolást, vagy garanciát. Ez az 
igazolás vagy biztosíték lehet bankgarancia, lehet� ség szerint zálog, illetve 
biztosíték formájában, vagy más, ehhez hasonló módon. 

A szakmai rátermettség (hozzáértés) feltétele a következ� ket tartalmazza: 

·  pontos ismeretek a következ�  tárgyakban: magánjog, kereskedelmi jog, szociális 
jogszabályok, pénzügyi jogszabályok, vállalkozói, gazdasági és pénzügyi irányítás, 
piacra lépés, az üzemeltetés m� szaki el� írásai és szempontjai, közlekedésbiztonság; 

·  írásbeli vizsga dönti el a szakmai rátermettséget (több kérdés 4 választási 
lehet� séggel, illetve nyitott kérdések vagy a kett�  kombinációja és ezenkívül írásbeli 
gyakorlatok/esettanulmányok, amelyeket szóbeli vizsga egészíthet ki); 

·  az egyes vizsgák minimális id� tartama 2 óra; ha szóbelire kerül sor, el� írható, hogy 
a részvételt sikeres írásbelihez kössék; 

·  a tesztek eredményének súlyozott elbírálása: mind az írásbelin, mind a szóbelin: a 
három teszt mindegyikének az összesenb� l minimum 25%-ot kell, de legfeljebb 
40%-ot lehet elérni; az írásbelin: az összesenb� l a két teszt mindegyikének minimum 
40%-ot kell, de legfeljebb 60%-ot lehet elérni. Valamennyi tesztre vonatkozón a 
vizsgázóknak az összes kiadható pont legalább 60%-át el kell érniük; tesztenként 
viszont el kell érniük a kiadható pontok 50%-át; de az egyik teszt esetében e 
kívánalom 50%-ról 40%-ra csökkenthet� ; 

·  tagállami felmentés adható a vizsgakötelezettség alól azoknak a jelentkez� knek, akik 
igazolni tudják, hogy legalább öt év gyakorlatot szereztek egy fuvarozási vállalkozás 
vezetésében, feltéve, hogy az illet�  jelentkez�  megold egy olyan tesztet, amelyet a 
tagállam a kötelez�  vizsgatárgyak szerint állított össze; 

·  a tagállamok felmenthetik egyes tárgyak vizsgakötelezettsége alól azokat a fels� fokú 
diplomával, illetve m� szaki diplomával rendelkez� ket, akik esetében ezen 
birtokukban lév�  diplomáknak el� feltétele a kötelez�  tárgyakból tett sikeres vizsga, 
ami ezek alapos ismeretét bizonyítja; 

·  a tagállamok felmenthetik a kizárólag belföldi fuvarozással foglalkozó vállalkozások 
szakembereit a nemzetközi tárgyak tanulmányozása alól, ha a bizonyítványukban az 
szerepel, hogy a fuvarozó csak belföldi tevékenységre nyert képesítést; 
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·  a hatóság, vagy a kijelölt testület által kibocsátott bizonyítvány, amely megfelel a 
(98/76/EK Tanácsi Irányelv által módosított) 96/26/EK Tanácsi Irányelv Ia 
Mellékletében bemutatott mintának, a szakmai rátermettség bizonyítékául szolgál. 

A szakmába lépés iránti kérelem elutasítása esetén: 

·  meg kell indokolni, hogy ez milyen alapon történik; 
·  az illetékes hatóságnak ötévenként ellen� rzést kell végezni, hogy így biztosítsa a 

három min� ségi követelmény teljesítését. Amennyiben a hármas követelmény már 
nem teljesül és az engedélyeket bevonják, az illetékes hatóságnak elegend�  id� t kell 
adni ahhoz, hogy helyettes kinevezésér� l gondoskodjanak; 

·  az érdekelt vállalkozásoknak képeseknek kell lenni arra, hogy saját érdekeiket 
megvédjék; 

·  ha a közúti fuvarozás, illetve - értelemszer� en - a közúti személyszállítás szabályait a 
nem-rezidens közúti fuvarozók szegik meg, és ez a tevékenységi engedély 
bevonásához vezethet, a tagállamoknak biztosítaniuk kell azon tagállam részére - 
ahol a közúti fuvarozó m� ködik - mindazt a birtokukban lév�  információt, amely a 
vétségekre és a miattuk kirótt pénzbüntetésekre vonatkozik; 

·  ha a megfelel�  pénzügyi helyzet követelménye az ellen� rzés alkalmával nem 
teljesül, a hatóságok – ha a vállalkozás más gazdasági körülményei arra engednek 
következtetni, hogy a pénzügyi terv alapján belátható id� n belül a pénzügyi helyzet 
követelményei ismét teljesülnek – erre maximum egy éves határid� t adhatnak. 

 
E témakörhöz tartozik a diplomák kölcsönös elfogadása problematikája is, így 

·  a fogadó tagállam a közúti fuvarozói szakmába jutás céljából a jó hírnév megfelel�  
bizonyítékaként fogadja el a bírósági bejegyzés kivonatát, vagy annak hiányában egy 
ezzel egyenrangú dokumentumot, amelyet a közúti fuvarozó származási helyének, 
illetve annak az országnak kompetens jogi, illetve adminisztratív hatósága bocsátott 
ki, ahonnan az illet�  jön, azt bizonyítván, hogy ezeket a követelményeket 
teljesítették. 

·  Abban az esetben, ha a külföldi dokumentumban a jó hírnévvel kapcsolatos 
követelmények nincsenek feltüntetve, mint elegend�  bizonyítékot, a fogadó ország 
fogadja el a származási ország, illetve annak a helynek, ahonnan az érintett jön, 
kompetens jogi vagy adminisztratív hatósága által kibocsátott bizonyítványt, amely 
arról szól, hogy a követelmények teljesültek. 

·  Ha a fogadó országban igazolás szükséges a pénzügyi helyzet bizonyítására, akkor 
ez az ország tekintse egyenrangúnak a saját területén kibocsátott igazolásokkal a 
származási hely bankjai, illetve annak a helynek a bankjai által kibocsátott megfelel�  
igazolást, ahonnan az érintett jön. 

·  Abban az esetben, ha a külföldön kibocsátott dokumentumban további, a pénzügyi 
helyzettel összefügg�  fel nem tüntetett követelményre van szükség, a fogadó ország 
elegend�  bizonyítékként fogadja el azt az igazolást, amelyet a származási helynek, 
illetve annak az országnak, ahonnan az illet�  jön, kompetens jogi, illetve 
adminisztratív hatósága adott ki, azt bizonyítva, hogy a követelmények teljesültek.  
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·  A tagállamok, a szakmai alkalmasság elegend�  bizonyítékául fogadják el azt a 
bizonyítványt, amely megfelel a (98/76/EK Tanácsi Irányelv által módosított) 
96/26/EK Tanácsi Irányelv Ia mellékletének. 

 
A szakmába jutás követelményeinek ellen� rzése és betartatása általában egy ország ügye. 
A tevékenységi engedélyeket (esetenként koncesszióként megemlítve) általában a 
Közlekedésrendészet ellen� rzi a Közlekedési Felügyelettel karöltve. 

3.2.2. A közúti közlekedés technológiai és biztonsági kérdései 

A Közös Szállítási Politika céljai közé tartozik azoknak a feltételeknek a hatékony 
javítása, amelyek között a közlekedés általában és maguk a közúti járm� vek is 
m� ködnek. Ezen intézkedések közül is kiemelkednek azok, amelyek a biztonsággal 
foglalkoznak, és azok, amelyek a szennyezések és más kellemetlen hatások 
kiküszöbölését célozzák. 

A közúti közlekedés biztonsága nem csak azt kívánja meg, hogy a gyártók a szükséges 
biztonsági jellemz� kkel rendelkez�  gépjárm� veket állítsanak el� , hanem azt is, hogy 
nagy figyelmet fordítsanak forgalomban résztvev�  járm� vek jó m� szaki állapotára, és a 
szabványoknak megfelel�  felszerelésekre. A m� szaki harmonizáció és a közúti biztonság 
területén els� rend�  fontosságú a járm� vek és személyek szabad mozgását biztosítani és 
kiküszöbölni azt, hogy az egységes piacon a versenyhelyzet csorbuljon, vagy nemzeti 
alapon hátrányos megkülönböztetés történjék. 

M� szaki vizsgáztatás 

A m� szaki vizsgáztatás hatékonysága érdekében elengedhetetlen volt a tagállami 
felel� sség alapelvének elfogadása. Ezen kívül - tekintettel a gyakorlati szervezési 
igényekre és a közigazgatási eljárások gyorsabbá és rugalmasabbá tételére - a m� szaki 
vizsgáztatási feladatokat kijelölt testületi és szakért� i hatáskörbe utalták. 

Mindezidáig a totális harmonizációra való törekvés helyett a közösségi szabályozás (a 
77/143/EGK irányelv és módosításai) olyan megközelítést alkalmazott, hogy a 
szabványosításnak csakis a legfontosabb elemekre kell korlátozódnia. Ezek a 
következ� k: a felülvizsgálat kötelez�  jellege és gyakorisága; a gépjárm� vek azon 
szerelvényeinek és felszereléseinek listája, melyek a felülvizsgálatnak általában a tárgyát 
képezik; a fékrendszerre vonatkozó minimális szabványok; a kipufogógáz kibocsátásra 
vonatkozó szabványok; az alkalmassági vizsgálatok kölcsönös elfogadása. Ezeket az 
intézkedéseket azzal a céllal hozták meg, hogy a Közösség útjain biztosítani lehessen a 
biztonság és környezeti min� ség egységes szintjét. Ajánlatos, hogy (az els�  szakaszban) 
ezek az intézkedések (gyakoriság és a felülvizsgálat tárgyát képez�  alkatrészek listája) 
el� ször a kereskedelmi járm� veket, a távolsági és a helyi autóbuszokat célozzák meg 
(77/143/EGK irányelv). 

Az irányelv m� ködése a vizsgáztatási forma megválasztásától: 

·  semleges szervezet által saját helyiségeiben való vizsgáztatással, 
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·  semleges szervezet által m� szaki állomásokon való vizsgáztatással, 
·  jóváhagyott m� szaki állomásokon az állomás általi vizsgáztatással,  
és a jóváhagyási eljárások kialakításától függ. 

Az egyes vizsgáztatási módok közötti választás egyértelm�  hatással van a közvetlen és 
közvetett költségek (a beruházási költségeket illet� en a területre, az épületekre, a 
felszerelésekre, a berendezésekre, a személyzetre és oktatásra, stb.) alakulására. 

Vezet� i engedélyek 

A 91/439/EGK közösségi irányelv - a vezet� i engedélyek kibocsátásainak minimális 
feltételeit meghatározva - a kölcsönös elismerést lehet� vé teszi mindazokon a 
területeken, ahol a vizsgáztatás során letett vizsgák egymásnak megfelel� ek. Ez az 
irányelv a járm� kategóriákat is egységesíti, és egyben felállít egy közösségi modellt is, 
melynek harmonizációja könnyebbé teszi annak megértését, és így el� segíti a nemzetközi 
környezetben való elfogadtatását. Az irányelv a közúti forgalombiztonság javítását 
célozza, és az emberek mozgását is segíti egy más tagállamban való letelepedés során. 

Az említett irányelv - mely hozzájárul az emberek szabad mozgásának eléréséhez - 
eredetileg azt célozta meg, hogy a különféle nemzeti szabályozások közötti (a 
járm� kategóriákra, a kötelez�  minimális életkorra, az általános szellemi és fizikai 
kondícióra, az elvégzend�  vizsgálatokra vonatkozó) különbségeket felszámolják. 

Mindehhez az szükséges, hogy: 

·  meghatározzák azt a hatóságot, amely felel� s a vezet� i engedély megszerzéséhez 
szükséges (elméleti, gyakorlati és lehet� ség szerint a hivatásosak részére az egész-
ségügyi) vizsgák lebonyolításáért; 

·  kidolgozzák a vezet� i engedélyek elkészítését és kibocsátását leíró eljárást; 
·  meghatározzák, hogy mely hatóságoknak áll jogukban a vezet� i engedélyek id� leges 

visszavonása, bevonása, érvénytelenítése és érvényességük meghosszabbítása; 
·  kidolgozzák a külföldi vezet� i engedélyek elismerésére vonatkozó eljárást, 

amennyiben az engedély birtokosa egy másik tagállam területén letelepszik. 

Súlybeli és méretbeli paraméterek (beleértve a járm� -alkalmassági vizsgálatot) 

A teljesség érdekében meg kell jegyezni, hogy a nemzetközi közúti szállítást más 
szerz� dések is szabályozzák. Ilyenek például az 1968-as "Bécsi konvenció"; az 1958. 
március 20.-án Genfben elfogadott, "A gépjárm� vek szerelvényei és felszerelései 
típusvizsgálatának és kölcsönös típuselismerésének egységes feltételeir� l kötött 
egyezmény"; az 1970. szeptember 1.-én Genfben elfogadott, "A romlandó élelmiszerek 
nemzetközi szállítására és az ilyen szállításokhoz szükséges speciális felszerelésekre 
vonatkozó egyezmény" (ATP) stb. 

A Közösség (85/3/EGK irányelv és módosításai) bizonyos kereskedelmi célú közúti 
járm� vekre vonatkozóan meghatározta a maximális súlybeli és méretbeli paramétereket 
annak érdekében, hogy lehet� vé tegye e járm� veknek a nemzetközi forgalomban való 
jobb kihasználását. Mindezt azért vezették be, hogy csökkenthet� ek legyenek a nemzeti 
szabályozások között meglév�  azon különbségek, amelyek hátráltatják a Közösség közúti 
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forgalmát, a különböz�  országok szállítói között a versenyfeltételeket eltorzíthatják és a 
gépjárm� -kereskedelmet is korlátozhatják. A f�  probléma az üzemeltetési költségek 
csökkentése és az infrastruktúra állapotának védelme közötti - minden tagállam számára 
elfogadható - egyensúly megtalálása volt. 

Menetíró készülék (tachográf) 

A közösségi jogszabályok megkövetelik, hogy minden járm� vet, amely 3820/85/EGK 
rendelet hatálya alá tartozik, egy megfigyel�  egységgel (menetíró készülékkel, 
tachográffal) szereljenek fel, amint azt a 3821/85/EGK sz. rendelet el� írja. Ennek a 
menetíró készüléknek az alkalmazása lehet� vé teszi, hogy a szociális jogalkotás által 
tekintett vezetési és pihenési id� k kimutathatóak legyenek. Ez a szabályozás els� dlegesen 
fontos a szociális rendelkezések megfelel�  alkalmazásában, fontos szerepet játszik a 
közúti biztonság növelésében, valamint a verseny-semleges környezet kialakításában és a 
szociális követelmények fenntartásában. 

Természetesen el� feltétel az, hogy a Unióban hatályban lév� vel (így a közúti szállításra 
vonatkozó szociális jogszabályokban, mint pl. a 3820/85/EGK Tanácsi Rendeletben, 
vagy az AETR egyezményben meghatározottakkal) azonos szabványokat fogadjanak el a 
járm� vezetési és a pihen� id� re vonatkozóan. 

Veszélyes áruk közúti szállítása 

A 94/55/EGK irányelv - a biztonság magas szintjének szavatolása és a veszélyes áruk 
szállítása területén az egységes piac megteremtése érdekében - harmonizálni kívánja 
azokat a szabályokat, amelyek a veszélyes áruk tagállamon, illetve Közösségen belüli 
szállításra terjednek ki. Biztosítja továbbá a "Veszélyes anyagok közúti szállítására 
vonatkozó európai megállapodás" (A.D.R.) m� szaki mellékleteinek a közösségi 
jogrendbe való átültetését is. 

Ezek az intézkedések a veszélyes anyagok biztonságos szállításának szavatolásához 
szükségesek, és ahhoz, hogy felszámolják a közlekedési szolgáltatások szabadságát, 
valamint a járm� vek és szállítóeszközök szabad mozgását gátló akadályokat.  

Gumiabroncsok profilmélysége 

A 89/459/EGK irányelv a közúti biztonság növelését célozza a maximálisan 9 üléssel 
rendelkez�  utasszállító járm� vek és a 3,5 tonnát meg nem haladó összsúlyú teherszállító 
járm� vek gumiabroncsának minimálisan 1,6 milliméteres f� profilmélység kötelez� vé 
tételével. 

Mindezek az intézkedések a járm� vek és személyek Unió államai közötti szabad 
mozgásának el� segítését célozzák, továbbá részt vesznek a kereskedelmi akadályok és a 
versenyt torzító tényez� k megszüntetésében. 

Sebességkorlátozó berendezések 

A 92/6/EGK irányelv a sebességkorlátozó berendezéseknek a tehergépjárm� vekre és a 
buszokra történ�  kötelez�  felszerelésér� l és alkalmazásáról rendelkezik. Annak 
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érdekében, hogy a szállítók közötti verseny torzulását meg lehessen el� zni, a járm� vek 
sebességét korlátozó berendezések általános felszerelése és kötelez�  használata alapvet�  
fontosságú. 

3.3. Közszolgáltatási kötelezettség a személyszállításban 

A közszolgáltatási kötelezettség fogalmát a Tanács 1969. június 6.-i, 1191/69 (EGK). 
számú, a tagállamoknak a vasúti, a közúti közlekedésben és a belvízi hajóközlekedésben 
nyújtott közszolgáltatások területén alkalmazott eljárásról szóló rendelete szabályozza. A 
hivatkozott rendelet egyes cikkelyeit a Tanács a 1893/91 (EGK). rendelettel módosította. 
E rendelet célja, hogy EU közös közlekedéspolitikájának részeként szabályozza a vasúti, 
a közúti és a belvízi hajóközlekedésben a közszolgáltatási kötelezettséget, és ennek 
eredményeképpen a közlekedési vállalatokra kirótt közszolgáltatási kötelezettségb� l és 
az eltér�  versenyfeltételekb� l adódó különbségeket megszüntesse. 

A hivatkozott rendeletet f� bb célkit� zésével kapcsolatban a következ�  lényeges 
megállapítások tehet� k: 

·  A közszolgáltatási kötelezettségek olyan kötelezettségek, amelyeket a közlekedési 
vállalat, amennyiben csak saját gazdasági érdekére lenne tekintettel, nem vagy nem 
ilyen mértékben és nem ilyen feltételekkel vállalna. A közszolgáltatási kötelezettség 
lehet üzemeltetési kötelezettség, szállítási kötelezettség a díjszabási kötelezettség. 

·  A rendelet szerint indokolt a közszolgáltatási kötelezettség megszüntetése; bizonyos 
esetekben azonban fenn kell tartani, hogy megfelel�  közlekedési szolgáltatást 
lehessen biztosítani, amit a közérdek alapján lehet megítélni. 

·  Ha a tagállamok valamely közszolgáltatás teljes vagy részbeni fenntartását rendelik 
el, és a szolgáltatás biztosítására azonos feltételek mellett több megoldás adott, 
akkor az illetékes hatóságok azt a megoldást választják, amelyik összességében a 
legkisebb költséggel jár a közösség számára. 

·  A közszolgáltatási kötelezettségek fenntartására vagy megszüntetésére a tagállamok 
tesznek intézkedéseket, de minthogy a kötelezettség a közlekedési vállalatokat érinti, 
lehet� séget kell biztosítani számukra, hogy a tagállamok illetékes hatóságainál ennek 
megszüntetését kérjék, ha ezekb� l a kötelezettségekb� l – a rendelet által 
meghatározott módszerrel kimutatható – gazdasági hátrányaik származnak. 

·  A tagállamok a rendelet hatálya alól kivonhatnak bármely vállalatot, amelynek 
tevékenysége kizárólag városi, el� városi vagy regionális szolgáltatásra terjed ki. 

·  Valamely közszolgáltatási kötelezettségnek az illetékes hatóság által elrendelt 
fenntartása együtt jár azzal a kötelezettséggel, hogy a közlekedési vállalat ebb� l 
származó terheit kiegyenlítsék. 

·  A közlekedési vállalatok jogosultsága a kiegyenlítésre akkor keletkezik, amikor a 
tagállamok valamely közszolgáltatási kötelezettség fenntartását elrendelték. A 
tagállamoknak ki kell egyenlíteniük a közlekedési vállalatok azon terheit, amelyek 
abból adódnak, hogy a személyforgalomban bizonyos lakossági csoportok érdekében 
viteldíjak és szállítási feltételek alkalmazását írják el� . 

·  A terheket, amelyek a közszolgáltatási kötelezettségek fenntartásából erednek, a 
rendelet adta szabályok szerint kell kiegyenlíteni; e kiegyenlítésnek a 
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meghatározásánál azt is figyelembe kell venni, hogy a kötelezettségek eltörlése 
milyen hatással lehet a vállalat m� ködésére. 

 
A hivatkozott rendelet nem ismeri a magyar jogban használatos alapellátás fogalmát, és 
azt hangsúlyozza, hogy a közlekedésben a közszolgáltatási kötelezettségek 
megszüntetésére kell törekedni.  

Igen fontos a rendelet azon kitétele, amely szerint a tagállamok a rendelet hatálya alól 
kivonhatnak bármely – kizárólag városi, el� városi vagy területi szolgáltatást végz�  – 
vállalatot. Más szavakkal ez azt jelenti, hogy a helyi tömegközlekedést ellátó vállalatok 
(BKV, DKV stb.), illetve a regionális vasutak vagy autóbusz-vállalatok esetében 
fenntartható a közszolgáltatási kötelezettség, ami ebben az összefüggésben nem egy-egy 
járatra, hanem egy – kizárólag városi, el� városi vagy területi, regionális 
személyfuvarozást lebonyolító – közlekedési vállalatra terjed ki. 

További kiemelt szempont lehet az is, hogy a közlekedési vállalat javasolhatja (kérheti) a 
közszolgáltatási kötelezettség megszüntetését, ha abból kimutatható gazdasági hátránya 
származik. Ha közlekedési vállalatnak mégis el kell látnia az elrendelt közszolgáltatási 
kötelezettséget, akkor az abból származó terheit ki kell egyenlíteni. 

A rendelet kitételei közül még kett� t célszer�  külön kiemelni: az egyik az, hogy a 
közszolgáltatási szerz� dés tárgyát képez�  közszolgáltatási személyfuvarozást a tényleges 
igényekhez kell igazítani; a másik fontos el� írás az, hogy a fuvarozási szolgáltatásokat 
külön díjszabásért és feltételek szerint, különösen egyes utas-csoportok részére, vagy 
egyes útvonalakra külön feltételek szerint lehet szabályozni. Ebb� l ered� en nem lehet 
egy (kivétel a kizárólag városi, el� városi és regionális személyfuvarozási tevékenységet 
ellátó) közlekedési vállalat teljes menetrendjét közszolgáltatási kötelezettségnek 
tekinteni, (lett légyen szó a MÁV Rt.-r� l vagy a Volán vállalatokról, de kivétel például a 
BKV), egy konkrét útvonalat, járatot viszont igen. Vagy esetleg külön díjszabást lehet 
alkalmazni (mint közszolgáltatási és éppen ezért szubvencionált kötelezettséget) a 
lakosság egy részére, például a diákokra és a nyugdíjasokra. 

További fontos el� írás, hogy e szerz� déseknek részletezniük kell a felkínált szolgáltatást 
(a folyamatosságot, a rendszerességet, a kapacitást és a min� séget), a szerz� désben 
foglalt szolgáltatások díját, a szerz� désszegés esetén felszámítandó kötbért. Egy 
menetrend – mint a közszolgáltatási kötelezettség, illetve szerz� dés egyfajta 
dokumentuma – nem felel meg ennek a kitételnek maradéktalanul, hiszen nem tartalmaz 
kapacitásadatokat, min� ségi követelményeket és a szerz� désszegésb� l (pl. vonatok 
késése vagy kimaradása) ered�  kötbéreket. 

Ami a pénzügyi támogatást illeti, a Tanács többször módosított 1107/70/EGK számú 
rendelete szerint a tagállamok a közszolgáltatások koordinálása során a vasúti, a közúti 
és a belvízi szállítás területén nem adhatnak pénzügyi támogatást, kivéve 

·  közlekedési koordinációs céllal a vasutaknak, annak érdekében, hogy a többi 
közlekedési alágazathoz viszonyított – nagyobb mértékben jelentkez�  – pénzügyi 
terheit csökkentsék, vagy a kapacitásfelesleget megszüntessék, illetve a kombinált 
fuvarozás teljesítményeit növeljék; 
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·  ha a közlekedési vállalat közszolgáltatási kötelezettség alapján végzi tevékenysége 
egy részét és  
*  ha azt állami vagy más közigazgatási szerv írta el� , 
*  ha kötelez�  díjszabás van érvényben (eltér� en a Tanács 1191/69/EGK számú 

rendeletének el� írásaitól). 

 

4. A KÖZÚTI FUVAROZÓI SZAKMA HAZAI 
HELYZETE ÉS PERSPEKTÍVÁI  

4.1. A magyar vállalkozások száma, mérete 

A belföldi szállítási piac 1990-t� l 1994-ig folyamatosan zsugorodott, a vállalkozások 
száma pedig ezzel ellentétes tendenciát írt le általában és a közlekedésben egyaránt. 
Magyarországon a hivatalos statisztikai adatok szerint a közúti közlekedésben részt vev�  
vállalkozások száma 1990-ben 29,5 ezer volt, 1994-ben pedig már 57,7 ezer. Azóta 
viszont - a kialakuló verseny nyomására és magas t� keigény hatására - az egyéni 
vállalkozók száma folyamatosan csökken, 1998-ban 48 ezer volt, a jogi személyiség�  (rt 
és kft) és nem jogi személyiség�  vállalkozások száma viszont emelked�  tendenciájú (L.: 
4.1. ábra!). 

4.1. ábra 

Viszonylag megbízható képet kaphatunk a hazai közúti fuvarozó vállalkozások 
helyzetér� l egy 1997-ben készített reprezentatív felmérés eredményeinek segítségével. A 
felmérésbe véletlenszer� en (szekvenciális mintavétellel) mintegy 600 fuvarozó és 400 
sajátszámlás vállalkozást vontunk be. A felmérés személyes kikérdezéssel (ún. face-to-
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face interjúkkal) készült. A kérd� ívet az MKFE és NIT egy-egy szakemberének 
bevonásával, a Magyar Gallup Intézettel közösen alakítottuk ki, a felmérést a Gallup 
végezte el. A kapott eredmények – a felmérés hibahatárain belül – a hazai közúti 
áruszállításban dolgozó cégek véleményét tükrözik. Melyek voltak a munkahipotézisek? 

·  A járm� állomány fokozatosan elöregszik, és m� szaki állapota folyamatosan romlik. 
·  A vállalkozások a 6/1990. (IV. 12.) KöHÉM rendeletet módosító 21/1995. (XII. 15.) 

KHVM rendelet azon el� írását, amely szerint 1998. január 1-t� l csak olyan 
tehergépjárm�  és vontató helyezhet�  forgalomba, amely eleget tesz az ún. EURO-II. 
el� írásainak (légszennyezés), valamint az ENSZ EGB 51.02. el� írásának 
(zajkibocsátás), túlságosan szigorúnak tartják. 

·  A fuvarpiacon túlkínálat van, ezért a tarifák nyomottak, és nem tesznek lehet� vé 
olyan nagyságú bevételt, amely a fuvarozó vállalkozásoknak megfelel�  megélhetést 
biztosít (beleértve a járm� park korszer� sítéséhez szükséges pénzforrások képzését 
is). 

·  A szükséges pénzügyi források hiánya akadályozza a járm� park megújulását, ez 
utóbbit bizonyos kedvezményekkel el�  lehetne segíteni, ha a fuvarozókban megvan a 
kell�  affinitás. 

·  A vállalkozások nem érzik magukat képesnek arra, hogy az EU-csatlakozást 
követ� en a fuvarpiacon versenyképesek maradjanak. 

 
A vállalkozások járm� állománya a következ�  szempontok szerint értékelhet� : 

·  a rendelkezésre álló tehergépkocsik és vontatók száma, 
·  azok életkorának megoszlása, 
·  teherbírása, 
·  gyártási helye és  
·  a motor típusa (EURO normás vagy sem) szerint.  
 
A reprezentatív mintavétel során a következ�  eredményeket kaptuk: 

1. Ahogyan azt az 4.2. ábra szemlélteti, 1996-ról 1998-ra lassú elmozdulás 
tapasztalható a több tehergépkocsit üzemeltet�  vállalkozások javára, azaz az egy 
gazdálkodási egység által átlagosan üzemeltetett tehergépjárm� vek száma növekv�  
irányzatú (gyakorlatilag egy Poisson-eloszlást követ), az egy egység által átlagosan 
üzemeltetett tehergépkocsik száma 1996-ban 1,71, 1997-ben 1,8 és 1998-ban 2,14 
volt). Ez azt jelenti, hogy a fuvarozó vállalkozások esetében a t� kekoncentráció 
növekszik. 1990-t� l Magyarország a második t� kefelhalmozás korát éli át (az els�  a 
kiegyezés utáni évekre, az 1800-as évek harmadik harmadára tehet� ). A 
koncentráció sz� kebb értelemben a gazdasági egységek t� kéjének növekedése saját 
er� b� l, tehát a társadalmi (esetünkben inkább a szektorális) összt� ke úgy növekszik, 
hogy a megoszlás a nagyobb t� kék javára billen8. Az eloszlásfüggvények 
összemérésével a koncentráció sebessége is meghatározható lenne. 

                                                           
8 Szemben a t� kecentralizációval, amikor a társadalmi (vagy szektorális) összt� ke nem változik, 
mert az egyéni t� kék növekedése összeolvadás útján megy végbe. A teljesség érdekében 
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2. Az üzemeltetett járm� vek átlagos életkora magasnak tekinthet� , meghaladja a 8 évet. 
Nagyobb teherbírású (10 tonna feletti) tehergépkocsikkal a közepes nagyságú 
(legalább 8-10 gépkocsit üzemeltet�  cégek) rendelkeznek, a kisebb vállalkozások 
esetében az átlagosan 7,5-8 tonna teherbírású járm� vek üzemeltetése a tipikus. 

4.2. ábra 

3. A felmérés egyik figyelemre méltó eredménye szerint a nyugat-európai gyártmányú 
tehergépkocsikat inkább a kisebb (2-5 tehergépjárm� vel rendelkez� ) és a közepes 
nagyságú (26-50 tehergépjárm� vel rendelkez� ) vállalkozások üzemeltetik, a volt 
szocialista országokban gyártott járm� veket pedig inkább a 10-25 járm� vet 
üzemeltet�  cégek. Feltételezhetjük, hogy ezek a vállalkozások a volt állami cégek 
privatizálásakor juthattak járm� veikhez. 

4. Ami a tehergépkocsik motortípus szerinti megoszlását illeti, ebben az esetben az a 
tehergépkocsiba épített járm�  normáját jelenti. Az interjúalanynak tehát arra kellett 
válaszolnia, hogy a cégük által üzemeltetett tehergépkocsikban milyen: EURO-II., 
EURO-I., vagy egyéb (az el� bbiekhez nem sorolható) normájú motor van. A 
válaszok az el� bbieknek megfelel� en cégnagyság szerint vizsgálhatók (a cégnagyság 
esetünkben az üzemeltetett, vagy rendelkezésre álló járm� re vonatkozik). A 
felmérési adatokból kit� nik, hogy 1998-ban a tehergépkocsi-állomány 21,1%-a felelt 

                                                                                                                                               
megjegyezzük, hogy a koncentráció a felhalmozáson alapszik, ezért azt a gazdasági növekedés 
foka szabja meg, a centralizációt pedig a társadalmi összt� ke nagysága (illetve a szektorális 
összt� ke nagysága, ha nincs a szektorba, vagy abból kifelé irányuló t� kemozgás). 

A közúti fuvarozók megoszlása az üzemeltetett járm� vek száma szerint
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meg az EURO-II. normának, 15,5%-a az EURO-I.-nek, míg 61,4%-a egyéb 
kategóriájú volt (azaz sem EURO-II., sem EURO-I. normájú). Az EURO-II. 
normájú járm� veket f� képp a 10-20 és 50-100 gépkocsival rendelkez�  cégek 
üzemeltetik, és ezek zöme nemzetközi fuvarokkal (vagy azzal is) foglalkozik. 

A nemzetközi fuvarozással foglalkozó vállalkozások nem mindegyike rendelkezik csak 
EURO-II. normájú tehergépkocsival (csupán mindössze 34,7%-a), hanem EURO-I. 
normájú (30,6%) és egyéb fajtájú motorral felszerelt tehergépkocsival is (34,7%). 
Ugyanezek az arányok a bel- és külföldi fuvarokat is ellátó cégeknél 1998-ban: 34,1%, 
23,9% és 42%. Lényegesen kedvez� tlenebb a helyzet a csak belföldi fuvarozással 
foglalkozó vállalkozásoknál, ahol az EURO-II. normájú tehergépjárm� vek aránya 
12,5%, az EURO-I. normájúaké 12,3%, az egyéb fajtájúaké pedig 75,2% (Lásd. 4.3. 
ábra!). 

4.3. ábra 

A fuvarozó cégekre jellemz�  t� kekoncentrációs folyamatot a vontatóállomány adatai is 
alátámasztják. Az egy gazdálkodási egység által üzemeltetett vontatók száma 1966-ban 
átlagosan 0,64 volt (beleszámítva tehát azt is, hogy nem mindegyik fuvarozó 
vállalkozásnak van a tulajdonában vontató), 1997-ben 0,79 db, 1998-ban pedig 0,92 db. 
Ily módon a fuvarozó vállalkozások közül - a kis egyéni vállalkozások túlsúlya miatt - az 
inkább a tipikus, amelyiknek nincs vagy kevés számú vontatója van: 1996-ban nem volt a 
70,3%-ának, 1997-ben a 67,4%-ának és 1998-ban a 64%-ának. Ugyanilyen jól jellemzi a 
t� kekoncentráció folyamatát, hogy például 1996-ban a megkérdezett fuvarozók csupán 
2,5%-ának volt 8-10 vontató a tulajdonában, 1997-ben már a 3,9%-ának, 1998-ban pedig 
az 5,0%-ának. A fuvarozó szektorban a koncentráció folyamata gyorsabb a 
vontatóállomány esetében, de érzékelhet�  a centralizáció is (ami csak valószín� síthet� , 
mert az állomány növekedése gyorsabb, mint ahány fuvarozó vállalkozás között a 
növekv�  állomány megoszlik). 

A tehergépjárm� vek adataival összehasonlítva figyelemre méltó, hogy a vontatóállomány 
átlagéletkora alacsonyabb: 6,4 év (szemben az el� bbi 7,9 év adatával), és a "fiatalabb" 
vontatókat a nagyobb, a "korosabbakat" általában a kisebb méret�  (kevesebb járm� vel 
rendelkez� ) vállalkozások üzemeltetik. 

A közúti fuvarozók megoszlása a tehergép-
járm � motorok normája szerint (%-ban)   
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A fuvarozó vállalkozások összetétele az üzemeltetett vontatók teherbírásának a 
függvényében ugyancsak eltér a tehergépkocsiknál tapasztaltaktól. A cégek zöme (72%-
a) általában 20 tonnánál nagyobb teherbírású vontatót üzemeltet, ezért a cégnagyság 
szerinti teherbírás-összetétel kiegyensúlyozottnak tekinthet� . E mögött azonban az 
húzódik meg, hogy míg a 20 tonnánál kisebb teherbírású vontatók többé-kevésbé 
egyenletesen oszlanak meg a különböz�  nagyságú fuvarozó cégek között (azaz a cégek 
nagysága az összetételre nincs hatással), addig a 20 tonnánál nagyobb teherbírású 
vontatók inkább a több járm� vet üzemeltet�  cégek tulajdonában vannak. 

A vontatók motortípus vagy norma szerinti összetételét tekintve megállapítható, hogy 
azok korszer� bbek, mint a tehergépjárm� vek. Míg az el� bbiek 30,9%-a volt EURO-II. 
normás, addig az utóbbiaknak csupán 21,1%-a. Ugyanerre a két járm� csoportra az 
EURO-I. normájú járm� vek aránya 26,8%, illetve 15,5%, az egyéb kategóriába sorolható 
normájú motorok hányada a vontatók esetében 42,3%, szemben a tehergépjárm� vek 
61,4%-os értékével. 

A 21/1995. (XII. 15.) KHVM rendelet egyik el� írása szerint 1998. január 1.-t� l csak 
EURO-II. normájú és csendes járm�  helyezhet�  forgalomba. A felmérési adatok nem 
igazolták azt a hipotézist, hogy a hivatkozott rendelet új járm� vek forgalomba 
helyezésére vonatkozó el� írásait a fuvarozó vállalkozások túlságosan szigorúnak tartják. 
Említésre érdemes, hogy a fuvarozók nagyjából egy harmada nem tudja, hogy milyen 
kedvezményekhez juthat új járm�  beszerzése esetén. 

4.2. Várható változások 

A közúti fuvarozói szektor jöv� beni helyzetét alapvet� en szabja meg a közút 
járm� állomány megújítása. A járm� állomány megújulását, vagy megújítását a már 
említett felmérésben úgy vizsgáltuk, hogy el� ször az 1996-1998 közötti beszerzésekre 
kérdeztünk, másodszor arra, ha nem vett új vagy használt járm� vet, mi volt annak az oka, 
harmadszor pedig arra, hogy a vállalkozó tervezi-e járm� parkjának b� vítését a következ�  
három évben (tehát 1999-2001 között). Az 1996-1998 közötti id� szakban általában a 
kevesebb járm� vel rendelkez�  cégek szereztek be járm� vet, és általában több használtat, 
mint újat: 1996-ban 46, 1997-ben 28, 1998-ban 14%-kal többet. A tendencia tehát abból 
a szempontból kedvez� , hogy csökken az összes beszerzésen belül a használtan vásárolt 
járm� vek aránya, bár még mindig meghaladja az újakét. 

A közúti fuvarozó vállalkozások 40%-a 1996-1998 között nem vásárolt járm� vet. Egy 
„említi - nem említi” típusú kérdéssel megállapítható volt, hogy a vételt els� sorban a 
szükséges pénzügyi fedezet hiánya (56%) hiúsította meg, másodsorban a vállalkozó úgy 
ítélte meg, hogy járm� vének m� szaki állapota még megfelel�  (37,2%). Mindössze 35%9 
vélte azt, hogy nem célszer�  járm� vet beszerezni (akár csere, akár b� vítés céljából), mert 
a fuvarpiac telített, ezért az alacsony tarifák miatt az nem térül meg. 

A fuvarozó cégek 12%-a nem tudja, hogy tervez-e b� vítést a következ�  három évben, 

                                                           
9 Mivel a kérdésre több választ is lehetett adni, a felsorolt lehet� ségekre (itemekre) adott válaszok 
összege nagyobb 100%-nál. 
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ugyanolyan arányban (44-44%) viszont egyértelm�  az igen (tervez b� vítést), illetve a 
nem (b� vítést nem tervez). Mivel gépkocsi-beszerzést el� irányoz a megkérdezett cégek 
59%-a, ezért a nem tervez b� vítést kategória egy része (a 44-b� l 15%) csere céljából 
valószín� leg vásárolni fog gépjárm� veket. A teljesség érdekében meg kell jegyezni, hogy 
a fuvarozók közel 5%-a (a 44%-ból) a járm� park csökkentését tervezi, és ezek között 
olyan cég is van (1%), amelyik járm� parkjának teljes leépítését fontolgatja, ami teljes 
mértékben igazolja azt a hipotézist, hogy az egyéni vállalkozások száma csökken, a 
t� kekoncentráció pedig növekszik. E tendencia összhangban az Európai Uniót jellemz�  
irányzatokkal. 

Vajon milyennek látják saját helyzetüket a fuvarozók a fuvarpiacon? Milyennek ítélik a 
tarifák nagyságát, és versenyképesnek érzik magukat egy EU csatlakozás esetén? A 
válaszokat 1-t� l 5-ig terjed�  skálán osztályozva a következ� k állapíthatók meg (L.: 4.4. 
ábra!): 

·  a tarifákat nagyon alacsonynak vagy alacsonynak tartja a megkérdezettek 65%-a; 
·  ezzel szemben közel 80%-a érzékeli úgy, hogy er� s túlkínálat, illetve túlkínálat van a 

piacon. 
·  A kett�  közötti eltérés (15%) valószín� leg abból ered, hogy a megkérdezettek egy 

része nem ismerte fel: a fuvarpiaci árak nyomott szintje a túlkínálat következménye. 

4.4. ábra 
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Arra a kérdésre, hogy versenyképesnek érzi-e vállalkozását az EU csatlakozás esetén, a 
megkérdezettek 46%-a igennel, 40%-a nemmel válaszolt (a fennmaradó 14% nem tudja). 
A kapott kép tehát nem egyértelm� . Azoknak, akik nemmel válaszoltak, még egy kérdést 
feltettünk, mi az oka annak, hogy vállalkozását nem érzi versenyképesnek. 

A versenyképességet hátráltató tényez� k a következ� képpen rangsorolhatók: 

1. járm� vek m� szaki állapota, 
2. pénz- vagy t� kehiány, 
3. a hazai vállalkozási feltételek, 
4. hazai fuvarpiaci szabályozás, 
5. fuvarpiaci kapcsolatok hiánya. 

Ennek alapján már érthet� , hogy a fuvarozók többsége miért ért egyet teljesen vagy 
részben a csak EURO normás járm� vek 1998. január 1.-t� l történ�  forgalomba 
helyezésének szigorú szabályával, és miért szeretne egy – legalább az új járm�  beszerzési 
árának egy harmadát kitev�  – támogatáshoz jutni, hiszen helyzete ezt diktálja. A jelenlegi 
fuvarpiaci helyzetb� l a kitörést tehát nem a 21/1996. (XII. 15.) KHVM rendelet 
el� írásainak mérséklése, hanem a gazdálkodási feltételek javítása (beleértve az új járm�  
beszerzéséhez nyújtandó kedvezményeket és a vállalkozási feltételeket is) jelenti. 

A belföldi szállításban korszer� tlen és öreg a járm� park, alacsonyabb a munkabér, a 
vállalkozók nagyobb id� ráfordítással igyekeznek emelni jövedelmüket, vagyis egyik 
területen sem felelnek meg az EU követelményeknek. Ha az EU csatlakozásunkig a 
belföldi fuvarozók nem újítják meg a gépkocsiparkjukat, akkor nagy esélyük arra, hogy 
elesnek a tevékenység folytatásának lehet� ségét� l. Szükséges tehát els� sorban a belföldi 
járm� park korszer� sítésére - feltehet� en állami segítséggel (pl. kedvez�  kamatozású 
hitellel) - felkészülni. Ugyanakkor lehet azzal számolni, hogy az alacsonyabb 
bérszínvonalunkból kialakuló kedvez� bb önköltség el� nyösebb helyzetbe hozza a 
magyar fuvarozókat. 

A fuvarozók számára kedvez�  „iskolának” bizonyult a magyar gazdasági szerkezet 
átalakulásához történ�  alkalmazkodás, beleértve a közúti fuvarozói túlkínálatot, amely 
segíti a jöv�  versenyhelyzetéhez történ�  alkalmazkodást. Fel kell hívni figyelmet, 
azonban arra, hogy az Unió piaca más: igen szabályozott, nagy felkészültséget, 
informáltságot, szervezettséget, pontosságot igényel és kíméletlen az azt be nem 
tartókkal szemben. Mindezek alapján javasolható a fuvarozóknak a megfelel�  gondos 
felkészülés, a valahová történ�  tartozás biztosítása, olyan nagy forgalmú helyekre (pl. a 
most épül�  logisztikai szolgáltató központokba) történ�  település, ahol a megfelel�  
feladat és információ ellátottságának esélye a lehet�  legnagyobb.  

Összefoglalva a hazai közúti fuvarozó szektorban tapasztalható tendenciákat a jöv� re 
nézve mindenképpen figyelembe kell venni, hogy 

·  a közúti árufuvarozásban tevékenyked�  egyéni vállalkozások száma nagy 
valószín� séggel csökken; 

·  a jogi és a nem jogi személyiség�  vállalkozások t� keereje nagyobb mértékben a 
t� kekoncentráció, kisebb mértékben a t� kecentralizáció következtében emelkedik; 
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·  a járm� vek rekonstrukciója a magas átlagos életkor miatt sokáig már nem 
halogatható, így arra - a kár a magánt� ke, akár állami források, közpénzek 
bevonásával -  az uniós csatlakozás el� tt szükség van; 

·  a kabotázs hazai jöv� beni bevezetésével csak a t� keer� s, korszer�  járm� vel és 
viszonylag agresszív piacszerzési (akvizíciós) módszerekkel bíró fuvarozó 
vállalkozások lehetnek életképesek az Európai Unió fuvarpiacán. 

 

5. FELADATOK A MAGYAR SZEMÉLY- ÉS 
ÁRUFUVAROZÓ VÁLLALKOZÁSOK SZÁMÁRA 

Az EU áruszállítási piacáról összközlekedési szinten célszer�  szólni, még akkor is, ha 
kiemelten a közúti közlekedési piacról akarunk információt kapni. Ezt a megközelítést az 
indokolja, hogy a közúti piac függ a teljes áruszállítási piactól, illetve az abból történ�  
közúti részesedés alakulásától. 

A magyar közúti fuvarozók szempontjából az EU áruszállítási piaca értelemszer� en 
magyar export-, import- és tranzitforgalomként, valamint az európai bels�  forgalomként 
jelenik meg. E két piaci kategória megítélésénél, fuvarozói szempontból más-más 
megközelítést kell választanunk, nevezetesen országunkhoz kapcsolódó forgalmak 
tekintetében érdekl� désre tarthat számot a feladat nagyságrendjének alakulása az 
országhoz közvetlen nem kapcsolódó forgalmak szempontjából, a nagyobb figyelmet 
pedig a magyar fuvarozók beilleszkedésének körülményei igénylik. 

5.1 Az EU magyar szempontú áruszállítási piacának jelene és jöv� je 

5.1.1. Nemzetközi áruszállítási piacunk jelenlegi helyzete 

Áruszállítási piacunkat meghatározza, hogy Magyarország Európa közepén fekszik. 
Földrajzi elhelyezkedésünkb� l ered� en az utóbbi néhány évben jelent� s fejl� désnek 
indult kelet-nyugati kereskedelem tekintélyes hányada hazánkon keresztül bonyolódik le. 
Ez az átmen�  forgalom els� sorban észak-nyugat - dél-keleti irányú, de jelent� s fejl� dést 
mutat a dél-nyugat - észak-kelet irányú forgalom is. Mind közúton, mind vasúton ezek a 
f� irányok meghatározóak. 

Az utóbbi tíz évben a közlekedési kapcsolatok fejl� désében meghatározó volt az ún. 
szocialista társadalmi rendszer szétesése, a KGST felbomlása, ezzel együtt a keleti 
kereskedelmi kapcsolatok jelent� s mérték�  gyengülése, ugyanakkor a nyugati 
forgalmunk jelent� s meger� södése. A változások a szállítók kényelmes helyzetét 
megszüntették ugyan, de nem jártak együtt a forgalom sokak által el� re jelzett 
összeomlásával. Az elmúlt id� szakban nemzetközi áruforgalmunk 1993-ban 40,9 millió 
tonna volt, amely 1997-re 59,6 millió tonnára emelkedett, amelyen belül közúti 
forgalmunk növekedése hatvan százalékos volt: 12,6 millióról 20,2 millió tonnára n� tt. 
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A jelzett árumennyiség f�  irányok10 szerinti megoszlása 1997-ben a következ� k szerint 
alakult: 

5.1 táblázat 

Az áruforgalom f�  irányok szerinti megoszlása 1997-ben (%-ban) 

 IRÁNYOK 

Forgalom Nyugati Északi Keleti Déli Összesen 

Behozatal 15,22 10,02 7,67 2,60 35,51 

Kiviteli 19,01 5,48 5,02 7,45 36,96 

Átmen�  5,96 4,21 9,32 8,04 27,53 

Összesen 40,19 19,71 22,01 18,09 100,00 
 
Néhány általános megállapítás Magyarország nemzetközi áruforgalmáról: 

·  Nemzetközi áruszállításban a három legfontosabb partnerország sorrendben: 
Németország, Ausztria, Olaszország. E három országgal bonyolódik nemzetközi 
közúti forgalmunk több, mint fele. A következ�  három helyet a „rangsorban” 
Szlovénia, Horvátország és Szlovákia foglalja el. E hat ország együttes aránya közel 
60%. 

·  Az utóbbi három évben megfigyelhet� , hogy mind az export, mind az import a 
korábban kisebb jelent� ség�  nyugati partnerek irányában b� vült, a volt KGST 
államok közül a lengyelekkel folytatott kapcsolat er� södött. 

·  A legnagyobb arányú indító országok Németország és Olaszország, a kett�  együtt 
mintegy 30%-os arányt képvisel. A következ�  négy ország Románia, Törökország, 
Szlovákia és Csehország, összesen 27-28%-kal részesedik a belép�  tranzit 
forgalomból. 

·  A célországoknál az els�  négy aránya valamivel meghaladja az 50%-ot, ezek 
Románia, Olaszország, Törökország és Németország. Ezen a négyesen belül 
Románia szerepe folyamatosan növekedett, Németországé csökkent, míg 
Törökország enyhén csökken�  tendencia mellett mindig harmadik volt. 

·  A nemzetközi áruforgalomból az import 89,3%-át, az export 91,1%-át és a tranzit 
72,9%-át 13 országgal bonyolítottuk le. 

 
A nemzetközi közúti szállítás külön érdekességeként említhet� , hogy jelent� s eltérést 
mutat a Magyarországot érint�  fuvarokat teljesít�  gépkocsik üzemeltet�  ország szerinti 

                                                           
10 Irányok szerint az egyes országok a következ� k szerint kerültek besorolásra: 
-  Nyugat (Ausztria, Belgium, Hollandia, Németország, Olaszország, stb.), 
-  Észak (Csehország, Szlovákia, Lengyelország, stb.), 
-  Kelet (Oroszország, Ukrajna, Románia, stb.), 
-  Dél (Bulgária, Horvátország, Szlovénia, stb.). 
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átlagterhelése11 (tonna/gépkocsi), nevezetesen 

�  export forgalmunkban  
(gépkocsi kategória)   szóló  pótos  nyerges 

Európai átlag  1,6  15,5  16,5 
Magyar   1,9  13,8  16,2 
Szlovén   2,9  18,1  17,7 
Olasz   1,7  17,3  19,0 
Osztrák   0,9  15,6  15,6 
Német   1,3  17,4  16,8 
Török   1,6  14,8  16,6 
Holland   4,3  13,2  14,8 

�  import forgalmunkban 
(gépkocsi kategória)   szóló  pótos  nyerges 

Európai átlag  1,8  13,1  15,6 
Magyar   1,6  12,3  15,9 
Szlovén   2,3  14,7  16,0 
Olasz   2,9  12,5  15,2 
Osztrák   1,5  14,2  14,7 
Német   1,5    9,9  14,0 
Török   1,6  14,8  16,6 
Holland   3,9  13,7  15,3 
Görög   3,7  18,1  18,6 

�  tranzit forgalmunkban 
(gépkocsi kategória)   szóló  pótos  nyerges 

Európai átlag  2,3  12,9  14,7 
Magyar   2,2  13,2  15,0 
Szlovén   3,6  14,0  15,5 
Olasz   5,0  17,0  16,8 
Ausztria   1,7  11,2  11,5 
Német   1,8    9,2  11,7 
Török   7,5  13,8  14,3 
Holland   4,7  12,9  13,1 
Görög   6,2  15,6  16,8 

A példaként bemutatott adatok természetszer� en csak egy része az átlagot képez�  
információknak, amelyekb� l azonban számos következtetés vonható le, pl. a kocsi 
teherbírására, az eszköz kihasználásra és ily módon az egyes államok fuvarszervezésének 
eredményességére, amelyet legjobban az olvasó tud megtenni. 

5.1.2. Nemzetközi áruszállítási piacunk jöv� je 

Földrajzi elhelyezkedésünkb� l ered� en az utóbbi néhány évben er� s fejl� désnek indult 

                                                           
11 Forrás: a KTI Rt. 1998. évi határforgalmi felmérése. 
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kelet-nyugati kereskedelem jelent� s hányada hazánkon keresztül bonyolódik. Ez az 
átmen�  forgalom els� sorban észak-nyugat - dél-keleti irányú, de intenzív fejl� dést mutat 
a dél-nyugat - észak-kelet irányú forgalom is. Ezek a f� irányok meghatározóak közúton 
és vasúton egyaránt. 

A várható áruszállítási teljesítmények volumen, irány és közlekedési eszköz szerinti 
megoszlása függ 

·  a gazdasági fejl� dést� l, a termelési és termékszerkezet változásának ütemét� l; 
·  a körülöttünk lév�  térség politikai, társadalmi, gazdasági helyzetének alakulásától; 
·  a kereskedelmi folyamatokba történ�  integrálódásunk mértékét� l; 
·  infrastruktúránk és közlekedésünk fejl� dését� l. 
 
A jelzett tényez� k értékeléséhez f� bb szempontként figyelembe vehet� k a magyar- és a 
nemzetközi gazdasági helyzet várható alakulása, a kormányzat által érvényesített 
közlekedéspolitika, amelyre alapozva határozhatók meg azok a jöv� képek, amelyek a 
belföldi- és nemzetközi áruszállítási várható nagyságrendjét adják. 

Külföldi elemz� k nemzetközi viszonylatban a magyar gazdaság kilátásait alapvet� en 
jónak ítélik, elismerik a GDP növekedés utóbbi években elért kedvez�  mértékét, 
ugyanakkor szinte kivétel nélkül zavaró mérték�  küls�  és bels�  egyensúlytalanságról 
tesznek említést. Az 1999. évi lassulást a kedvez� tlenül alakuló külkereskedelmi 
folyamatok hatásaként jelölik meg, negatív tényez� ként veszik továbbá figyelembe az 
exportnövekedés lassulását, amit viszont az EU importkeresletének lanyhulásával hoznak 
összefüggésbe. Átmeneti kedvez� tlen hatásnak tekintik továbbá a koszovói háború 
hatását.  Magyarország GDP fejl� dése els�  id� ben 4-5%-ban prognosztizálható, majd 
várhatóan konvergálni fog az alacsonyabb gazdasági helyzet�  EU államokban kialakult 
ütemhez. 

A küls�  gazdasági, politikai tényez� ként befolyásolják a forgalmat 

·  az Európai Unióba való integrálódásunk, 
·  a két és többoldalú nemzetközi kapcsolatok alakulása, 
·  az általános külpolitikai helyzet, újabb válságok kirobbanása, vagy déli 

szomszédunknál a konszolidáció elhúzódása, 
·  a világpiac változásai. 
 
A jöv� kép változatokat áttekintve meg lehet állapítani, hogy a kormányzati 
elkötelezettség a gyors csatlakozás mellett ugyan megvan, a közvélemény kutatások is azt 
igazolják, hogy az ország népességének többsége támogatja az Uniós csatlakozást, de a 
realitás talaján maradva azt is meg lehet állapítani, hogy a közlekedés jelen állapota 
(hálózat, járm� vek) mindhárom számottev�  alágazat esetében elmaradott. Az európai 
színvonal eléréséhez az elmúlt ötven év alatt felhalmozott elmaradásokat kell pótolni, 
amelyet a legjobb szándék mellett is csak nehezen lehet biztosítani. 

A csatlakozás elhúzódása nem egyértelm� en negatív hatású, mivel 

·  konzekvensen kitartva a csatlakozási szándék mellett pozitív hatást eredményeznek a 
felkészülés során elvégzett fejlesztések; 
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·  a gazdaság minden területén végbemegy a fejl� dés, csak a vártnál lassabb ütemben, 
aminek következtében a csatlakozáskori fejlettség magasabb színvonalú is lehet, 
mint a gyors változat esetében; 

·  a közlekedés áruszállítási szektorára a lassúbb ütem�  fejlesztés ugyan kevesebb 
feladatot hárít, viszont a nemzetközi kereskedelem jelenleg is er� teljes fokozódása 
nem tudja kivárni a magyar infrastruktúra késedelmes fejlesztését és más, adott 
id� pontban kedvez� bb kerül�  útvonalakat keres, ahonnan a visszacsábítás 
sikeressége már nem biztosítható; 

·  a szabad piac érvényesülésének kitolódása a magyar fuvarozóknak ugyan több id� t 
hagy a fejlesztésre, de a kés� bbi piacra jutás egyben elmaradó hasznot és esetleg 
korábban még megszerezhet�  piac elvesztését is jelentheti; 

·  Magyarország hosszabb id� n keresztül híd lehet az EU-hoz tartozó és nem tartozó 
államok között, mivel felkészültsége már megfelel� , de mindenképpen megközelíti 
az Unió által elvárt szintet. 

 
A jelzettek szellemében a várható áruszállítási teljesítmények prognózisa a 
következ� kben fogalmazható meg: 

·  A nemzetközi áruforgalmunk 2010-re 64,2-72,5 millió tonna/évre becsülhet� . A 
jelzett teljesítmény sajátossága, hogy a jelenhez képest igen nagy, forgalmi irányok 
szerinti átrendezés mellett alakul ki. A változás sajátossága, hogy súlyában 
nagymértékben csökken a keleti irány (29,9%-ról 20,7%-ra), és kiemelt hangsúlyt 
kap nyugati forgalom (28%-ról 38,2%-ra), és szerény növekedési aránnyal lehet 
számolni a déli és az egyéb forgalomban (5.l. ábra). 

·  A prognosztizált eredmény külön kérdése az ágazati munkamegosztás esetében az a 
bizonytalanság, amelyet a magyar vasúti és közúti infrastruktúra fejlesztés üteme, a 
kombinált szállítás támogatásának mértéke, a vonatkozó területen érvényesített 
külföldi szabályzások, a vízi szállítás fejlesztési tendenciái stb. okoznak. 

·  A szállítási teljesítmények jöv� ben várható változását a 5.2. táblázat részletezi. 

5.1. ábra 
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·  Nyugati irányú áruforgalmunkra hatással lesz, hogy legf� bb partnereink mindegyike 
- Ausztria, Németország, Olaszország - az EU tagja. E három ország felé/fel� l 
irányuló áruforgalmunk az összes áruforgalmon belül, 37,3%-kal meghatározó 
arányt képvisel. 

5.2. táblázat 

A hazai relációnkénti áruszállítási teljesítmények prognózisa 

Millió tonna  Export Import Tranzit Összesen 

Év 2005 2010 2005 2010 2005 2010 2005 2010 

Összesen 23,8-
26,7 

24,7-
28,1 

23,0-22,8 23,6-
23,7 

15,1-18,8 16,0-
20,9 

61,9-
67,8 

64,2-
72,5 

Közút 9,1-     
9,4 

9,7-
10,1 

5,3-5,2 5,6-5,5 7,8-8,9 8,0-9,5 22,2-
23,5 

23,3-
25,1 

 
A jöv� t illet� en e kapcsolatokra lehet építeni, de infrastruktúra- és eszközfejlesztéssel 
tenni is kell érte. Integrálódásunk nemcsak e három ország irányába növelheti 
forgalmunkat, hanem a teljes nyugati kapcsolatrendszer b� vülhet. A csatlakozás 
elmaradása minden tekintetben kedvez� tlen hatású lenne, ugyanis a schengeni 
egyezménynek megfelel� en lezáródó határok, illetve megnehezül�  határátlépések is 
csökkentenék a nyugati irányú forgalmat a kereskedelmi kapcsolatok sz� külésér� l nem is 
szólva. 

A kedvez�  növekedési lehet� ségek képét er� sítik az osztrák gazdasági el� rejelzések, 
amelyek szerint 2001-ig 2,5-2,7%-os GDP növekedést, évi 6%-ot meghaladó export- és 
importnövekedést prognosztizálnak. 1998 els�  felében 169 osztrák vállalat alapítását 
jegyezték be hazánkban. Az osztrák befektet� k az össze külföldi részesedés�  cégeknek 
mintegy 10%-át teszik ki. 

A fejl � dés szempontjából német-magyar gazdasági kapcsolatok is biztatóak. 
Németország 1985 és 1996 között közel 6 Mrd márkát fektetett be hazánkban, jelenleg 
legfontosabb kereskedelmi partnerünk. Az egyre b� vül�  vállalatközi kapcsolatok – bár a 
német nagyvállalatok termelés-kihelyezésén alapulnak – mintegy garanciát jelentenek az 
áruszállítások további fejl� désére. Olaszország felé/fel� l növekedése az egyre növekv�  
Olaszország – FÁK tranzit viszonylatban jelentkezik. 

A nyugati irányú áruforgalom aránya, a nemzetközi forgalmunk tekintetében folyamatos 
növekedést mutat, 1997-re közel másfélszeresére n� , amely függ� en EU csatlakozásunk 
ütemét� l, 2010-re 24,4 – 27 millió tonna/évre lehet becsülni. 

A közúti teljesítmények 2010-re várhatóan megközelítik az évi 10 millió tonnás 
forgalmat, amely nagyságrendet a térséggel folytatott kereskedelmi forgalmi tendenciák 
alátámasztanak, tranzit forgalmunk tekintetében továbbra is meghatározók lesznek a 
hétvégi forgalomkorlátozási intézkedések, amelyek e forgalom csökkentését fogják 
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eredményezni. A várható forgalom kb. 25-27%-ban Ausztriához, 33-35%-ban 
Németországhoz és 20%-ban Olaszországhoz köt� dik, csak a többi kapcsolódik egyéb 
országok forgalmához. 

·  Északi irányban lassú lesz a forgalomnövekedés, 2010-re hozzávet� leg 11 millió 
tonna/év becsülhet� . A cseh és szlovák kétharmados-egyharmados 
forgalommegosztás az id�  el� rehaladtával feltehet� en a cseh reláció javára fog 
módosulni. 
A közúti forgalmunk várhatóan, évi 4 millió tonna részesedést mondhat magáénak, 
amelyb� l egyharmadot a tranzit szállítások fognak képezni. 

·  A keleti forgalom prognosztizálása talán a legnehezebb feladat, mivel a legnagyobb 
részarányt képvisel�  vasúti szállítás az elmúlt években gyakorlatilag megfelez� dött. 
A keleti forgalom prognosztizálási lehet� ségét értékelve megállapítható, hogy – a 
román tranzit kivételével – a trendek is csak szerény növekedést mutatnak, ilyen 
módon az irány forgalma 2010-re 12,6-15,0 millió tonna/év értékben becsülhet� . 
A közúti szállítások részesedése közel 4 millió tonnára tehet� , amelyb� l továbbra is 
a Románia felöli tranzitforgalom (kb. 2,2 millió tonna) lesz a meghatározó. Románia 
a nyugati árumozgás szempontjából a délszláv problémák következtében 
felértékel� dött. Az észak–déli áruforgalmon kívül a nyugati országoknak is a román 
utakat kellett igénybe venni a nagy volumen�  déli: görög, török szállításaikhoz. 
Ebben a relációban további forgalomnövekedésre kell számítani a jugoszláv válság 
elhúzódása miatt, de nagy szerepet játszhat az is, ha Románia egyedül vagy közösen 
Bulgáriával megépíti a IV. korridorhoz is hiányzó Duna-hidat. 

·  Déli irányban a forgalom 2010-re 10,8 -11,4 millió tonna/év nagyságban 
prognosztizálható, amely jelent� s növekedéssel érhet�  el. A közúti export viszonylag 
nagy hányada irányul ezekbe az országokba, éves átlaga 12-13% körüli, a vizsgált 
id� szakban tendenciája emelked�  képet mutatott. A statisztikai adatok szerint a 
felbomlást az áruforgalom nem sínylette meg. A közúti export emelked�  
tendenciájában a politikai és polgárháborús viszonyok nem látszanak. Az elemzett 
hat évben az 1996. évi átmeneti visszaesést� l eltekintve a kivitel növekedése 
folyamatos, az import némi hullámzással viszonylag stabilan stagnál. 
A közúti forgalom várhatóan 2010-re eléri az évi 5 millió tonnát, amelyb� l 60% 
körül lesz a tranzit , az export-importszállításokat pedig várhatóan továbbra is az 
1/9–es arány fogja jellemezni. 

Összefoglalva nemzetközi szállítási piacunk jellemz� it, megállapítható, hogy - a korábbi 
el� re jelzésekt� l eltér� en – a szállítási igények, ezen belül a közúti szállítási igények 
fejl� dése várható, amely az arra megfelel� en felkészült vállalkozók számára nagy 
lehet� ségeket tartalmaznak. 

5.2. A kabotázs lehet� ségei és korlátjai 

Magyarországon a kabotázst kétoldalú egyezmények szabályozzák. Ezen egyezmények 
értelmében a kabotázs tilos, illetve esetenként egyéni engedélyekhez van kötve. Ezt 
er� síti meg a 89/1988. (XII. 20.) sz. MT Rendelet, amely szerint Magyarország területén 
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külföldi rendszámú gépjárm�  fuvarozást csak a KHVM engedélyének birtokában 
folytathat. Ennek ellenére ilyen engedélyt eddig még nem adtak ki. Mindazonáltal, ha 
Magyarország csatlakozik az EU-hoz, meg kell valósítani a kabotázs jogi és szabályozó 
rendszerét. Ez jelenleg nehéz kérdés és úgy t� nik, hogy a magyar kormány és a szállítási 
szektor nem támogatja a kabotázs közvetlen megvalósítását a csatlakozás idején. 

A kabotázs ellen szóló magyar érvek 

·  meg kell tiltani a kabotázst fuvarpiaci túlkínálat esetén, amely jelenleg 
Magyarországon érvényesül; 

·  be kell tiltani a kabotázst a magyar fuvarozók hátrányos versenyhelyzete miatt azért, 
hogy a belföldi fuvarpiac biztonságát szavatolják. 

 
Ami a más országok területén folytatandó kabotázstevékenységet illeti: 

·  a magyar fuvarozó vállalkozások kabotázstevékenységét az EU tagállamokban 
pozitívan befolyásolja a magyar munkavállalók viszonylag alacsonyabb bérszintje, 

·  ennek ellenére folyamatosan negatívan befolyásolja a magyar fuvarozók 
versenyképességét szállítóeszközeik egyre késleked�  modernizálása és fuvarszerz�  
képességük még mindig korlátozott volta; 

·  a magyar fuvarozók zöme nem végezhet nemzetközi fuvarozást, ezért gyakorlatot 
sem szerezhet a tagországi fuvarozásban, nincsenek tapasztalataik, nincs fuvarpiaci 
kapcsolatuk; 

·  emellett gondot okozhat a Magyarországgal várhatóan egy id� ben EU-taggá váló 
korábbi szocialista országok (Csehország, Lengyelország) árufuvarozóinak esetleges 
megjelenése a hazai fuvarpiacon. 

A kabotázs mellett szóló érvek: 

·  a kabotázs az EU közúti árufuvarozási piacát csak nagyon korlátozottan 
befolyásolta, tehát nincs arra bizonyíték, hogy ez a helyzet változna. Semmi nem utal 
arra, hogy Magyarországon más lenne a helyzet; 

·  tekintettel arra, hogy a kabotázs a viszonylag kis országok számára teremt 
lehet� ségeket, vannak arra utaló jelek, hogy a magyar fuvarozók profitálhatnak a 
kabotázsból; 

·  a magyar fuvarozók versenyhelyzetét tekintve a magyarok piaci részesedése a német 
piacon 60%, ami viszonylag szilárd helyzetre utal; 

·  ha a magyar fuvarozók nem lesznek arra képesek, hogy kabotázst végezzenek, 
kényszer versenyhelyzetbe kerülnek, mivel más fuvarozók a kabotázs révén 
fejleszthetik a "távolsághasznosítási" arányt. Például az cseh fuvarozó, amelyik 
Budapestr� l Hamburgba (harmadik ország fuvarteljesítménye) szállít, és visszafelé 
fuvart visz Berlinbe; 

·  van némi alapja annak az aggodalomnak, hogy a külföldi fuvarozók (EU) zavart 
kelthetnek a hazai magyar piacokon, hiszen a jelek szerint az EU fuvarozói nagy 
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érdekl� dést mutatnak a közép- és kelet-európai országok belföldi és nemzetközi 
piacai iránt, pl. fiókvállalatok12 létrehozásával. 

5.3. Az ellen� rzés megvalósításának lehet� ségei és korlátjai 
Magyarországon 

A közúti forgalom szabályozása iránt az 1988. évi I. törvény rendelkezik 
Magyarországon. Az ellen� rzés és betartatás kompetenciájának sajátos eleme, hogy 
témától függ� en bizonyos kérdésekben a Közlekedési, Hírközlési és Vízügyi 
Minisztériumnak (KHVM) szüksége van a Belügyminisztérium engedélyére és fordítva. 
Alapvet� en a közúti közlekedés vezetése a KHVM, a Közlekedési F� felügyelet és a 
megyei, illetve a budapesti közlekedési felügyeletek kezében van. A közúti közlekedéssel 
kapcsolatos rend� rségi feladatokat a Belügyminisztérium látja el. 

A közúti áruszállítással kapcsolatos és az ellen� rzésre vonatkozó másodrend�  szabályok 
a következ� k: 

·  89/1988. (XII. 20) MT Rendelet, 
·  a Közlekedési F� felügyelet által kiadott 3/1998 Szabályzat. 
 
Belföldön a közlekedés rendszeres m� ködtetése a területileg illetékes közlekedési 
felügyelet feladata és magába kell foglalja a következ� ket: 

·  a járm� vezet� vel kapcsolatos feltételek (szakmai alkalmasság, vizsgáztatás), 
·  a m� szaki feltételek teljesítése (tachográf, rakodó berendezések stb.), 
·  a fuvarokmányok (fuvarlevél stb.), 
·  a megyei, illetve a budapesti közlekedési felügyeletek által kiadott belföldi 

árufuvarozási engedélyek, 
·  a bérelt formában és fuvardíj ellenében végzett tevékenységet biztosító okmány, 

illetve szerz� dés. 
 
A nemzetközi szállítás tekintetében a területileg illetékes közlekedési felügyelet feladata 
a következ� kre terjed ki: 

·  a járm� vezet� re vonatkozó feltételek, 
·  az érvényes nemzetközi fuvarengedély, 
·  a 7/1991 KHVM Rendelet teljesítése, 
·  amennyiben szükséges, megfelel�  egyéb engedély, 
·  a járm�  tulajdonosának neve, összehasonlítás céljából a forgalmi engedély 

tulajdonosának nevével, 
·  a CMR fuvarlevél adatainak ellen� rzése, 
·  saját számlás szállítás esetében a fuvar eredetének ellen� rzése, 
·  a szerz� dés, bérelt formában és fuvardíj ellenében végzett fuvarozás esetében. 
Külföldi rendszámú járm� vet csak rend� r jelenlétében lehet ellen� rizni. Ez utóbbinál, a 
                                                           
12 Az IRU számára készített NEA tanulmány: "Együttm� ködési lehet� ségek a kelet-nyugati közúti 
árufuvarozásban, 1999"  
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határon az engedélyt, a CMR fuvarlevelet és forgalombiztonság szempontjából a 
járm� vet ellen� rzik. A magyar rendszámmal rendelkez�  járm� vek m� szaki állapotát a 
telephelyen és az utakon ellen� rzik, kiemelten a következ�  szállítmányok esetében: 

·  túlsúlyos / túlméretes szállítmányok, 
·  veszélyes áruk, 
·  radioaktív anyagok, 
·  veszélyes hulladék, 
·  állatszállítmányok. 
 
A jogharmonizáció a vezetési és a pihen� id� t leszámítva nem a legnagyobb probléma. 
Gondot inkább az el� írások komplexitása, az ellen� rz�  és a betartató hatóságok 
megszervezése jelenti. A jelenlegi ellen� rzési és végrehajtási szabályok Magyarországon 
általában megfelel� ek, de a rendszer még igen összetett, és az illetékesség nem mindig 
világos. Annyi azonban már el� re látható, hogy amint Magyarország átveszi az EU 
el� írásokat, sokkal nagyobb lesz az érdekl� dés az ellen� rzés és a szabályok betartatási 
rendszere iránt. 

Mindennek ellenére az ellen� rzésnek és az el� írások betartatásnak nincs egységes 
európai rendszere, csupán gyakorlati tapasztalata, és az alábbi következtetések vonhatók 
le: 

·  a közúti fuvarozással kapcsolatos kérdések (mint a vezetési id� , túlsúly, veszélyes 
áruk) ellen� rzésével és betartatásával kapcsolatos legfontosabb jogokkal a KHVM 
mellett m� köd�  Közlekedési F� felügyeletet kellene felruházni; 

·  a Közlekedési Felügyelet rendelkezzen elegend�  létszámmal (legalább 50 f�  minden 
közlekedési alágazatban) az ellen� rzéssel és a betartatással kapcsolatos feladatok 
ellátására; 

·  a közlekedési felügyeletek tisztségvisel� i feladatuk ellátásában legyenek a 
rend� rségt� l függetlenek; 

·  a közúti közlekedésr� l szóló törvény (1988. évi I. törvény) tartalmazzon egy külön 
fejezetet a Közlekedési Felügyelet általános feladataira és jogaira vonatkozóan; 

·  az ellen� rzéssel foglalkozó többi szervezettel való együttm� ködés ne akadályozza 
meg azt, hogy az érintett hatóságok feladatai világosan meg legyenek határozva; 

·  ki kell dolgozni a szállítás területén a munkaid� re vonatkozó hazai törvényt, és 
szabályozni kell a munkaid� t; 

·  egyetlen törvénybe kell s� ríteni a büntetés rendszerét; 
·  az ellen� rzést és a szabályok betartatását - f� leg a veszélyes áruk területén - a 

telephelyi ellen� rzésekre kell összpontosítani; 
·  az üzemeltet� ket minél el� bb rá kell kényszeríteni, hogy regisztrálják a munkaid� t, 

mivel ez megkönnyíti az el� írások betartatását. 

5.4. Az alapellátás és a közszolgáltatás Magyarországon 

A közforgalmú személyszállítás egyik alapvet�  problémája az, hogy vajon a hatályos 
jogszabályok szerinti alapellátás olyan - az Európai Unió szabályozásától gyökeresen 
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eltér�  - állampolgári jog, ami mindenkit megillet, például olyan szempontból, hogy az 
ország bármely vasútállomásáról Budapestre való eljutás és visszautazás egy naptári 
napon belül megvalósítható legyen. Jogilag hátrányos helyzet� ek ebben az esetben 
azoknak a településeknek a lakosai, ahol nincs vasútállomás, és kivételezettek mindazok, 
ahol van. 

Az Alkotmány nem tartalmazza a közforgalmú utazáshoz való jogot (vagy például az 
üdüléshez való jogot), még implicite sem, éppen ezért azt e törvény alapján teljes 
egészében piacgazdasági kategóriaként kell(ene) kezelni, azaz az igény-kielégítést és az 
üzemeltetés gazdaságosságát lenne célszer�  összhangba hozni.  

A közszolgáltatási feladatok tekintélyes része a központi kormányzat mellett az 
önkormányzatokra hárul. A helyi önkormányzatok közfeladatok ellátásának el� segítése 
érdekében hozott 1995. évi XLII. törvény az egyes helyi közszolgáltatások kötelez�  
igénybevételér� l szól, és a köztisztasággal, a településtisztasággal, az élet-és 
vagyonbiztonsággal függ össze. A helyi közutak és közterületek fenntartása, a helyi 
tömegközlekedés biztosítása, beleértve a f� várost is, a települési önkormányzat feladata, 
mégpedig a lakosság igényeivel összhangban és saját anyagi lehet� ségeit� l függ� en. E 
feladatok ellátásának anyagi háttere az önkormányzatok költségvetése, amely bár az 
állami költségvetést� l elkülönül, de az államháztartás része, és ahhoz teljes 
pénzforgalmával kapcsolódik. E törvény értelmezése alapján a helyi tömegközlekedés 
biztosítása inkább közszolgáltatás, mint alapellátás. 

További fontos szempont, hogy a közlekedés csak elveiben egységes, hiszen a jelenleg 
érvényes alapellátás a közvetlenül nem mindenki számára hozzáférhet�  vasúti 
személyszállítás, de nem az a menetrendszer�  autóbusz-közlekedés. Ezzel szemben - bár 
sem a közúti közlekedési, sem az önkormányzati törvény nem deklarálja - jellegénél és 
hozzáférhet� ségénél fogva alapellátásnak (vagy a finanszírozás jellegét� l függ� en 
közszolgáltatásnak) tekinthet�  egy-egy önkormányzat területén a helyi tömegközlekedés. 
A közforgalmú vasúti és autóbusz-közlekedést az alapellátás szempontjából 
összehasonlítva olyan kép áll össze, mintha az általános iskolai oktatáson belül a 
reáltárgyak oktatása alapszolgáltatás (vagy alapellátás lenne), de nem (lenne) az a humán 
tárgyaké. 

A közlekedés egészét vagy egy (jelenleg még nem létez� ) egységes személyszállítási 
törvényt tekintve – a személyfuvarozást közszolgáltatásként kezelve - a közforgalmú 
fuvarozó vállalatok szempontjából nem közömbös, hogy a személyszállítás egy része 

·  alapellátás-e, azaz megadott feltételek teljesülése esetén azt bárki a saját lakóhelyén 
igénybe veheti-e vagy sem, az esetleges veszteségeket pedig normatív alapon az 
állam, illetve az önkormányzatok szubvencionálják, vagy pedig 

·  közszolgáltatási kötelezettség-e, azaz a piaci, jövedelmez� ségi szempontok mellett 
az ellátási szempontok dominálnak, tehát kiemelve és külön kezelve mindazon 
szolgáltatásokat, amelyek veszteségesek, és a (fuvarozási) feltételek kielégítése 
esetén a hozzáférhet�  helyen bárki által igénybe vehet� , a veszteséget pedig a 
központi vagy az önkormányzati költségvetés finanszírozza. 
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Összehasonlítva azon magyar jogszabályok definícióit, amelyek a jogszabály jellegéb� l 
adódóan alapellátásról, közszolgáltatásról rendelkeznek, egyértelm� en megállapítható, 
hogy nincs egységes fogalom-meghatározás a különböz�  joganyagokban, s� t az is 
el� fordul, hogy egy törvényen belül is ugyanarra a fogalomra eltér�  kifejezéseket 
használnak. A jelenleg hatályos jogszabályok felhasználásával a következ�  fogalom-
meghatározások rögzíthet� k: 

Alapellátás: az állam és intézményei által minden állampolgár számára biztosított 
ingyenes vagy túlnyomó részben az állam által közforrásokból finanszírozott (az 
Alkotmányban is megjelen� ) szolgáltatás, ilyen a közoktatás és az egészségügy. Meg kell 
azonban jegyezni, hogy a kétféle szolgáltatás között alapvet�  különbség van, mert az 
oktatáshoz az állampolgárok a költségvetésbe való közvetlen befizetés nélkül jutnak 
hozzá (azaz nincs pl. oktatási adó), míg az egészségügyi szolgáltatásért járulékot kell 
fizetni. A közforgalmú személyszállítási alapellátás azonban nem ingyenes, hanem térítés 
ellenében történik, bár a költségszintnél alacsonyabb tarifák miatt a veszteséget 
közpénzekb� l kiegészítik. 

Közszolgáltatás (közüzemi szempontból): a kormány és az önkormányzatok társadalmi 
és politikai felel� ssége olyan kötelez� en el� írt, kisebb vagy nagyobb közösség részére 
hatóságilag megszabott vagy szabályozott térítés (díjszabás) ellenében végzend�  
szolgáltatás biztosítására, amelyet a piaci viszonyok között m� köd�  (állami vagy magán) 
vállalatok látnak el. 

Közszolgáltatási kötelezettség: az állam és az önkormányzatok felel� sségéb� l adódó, 
szerz� dés keretében a vállalkozó(k)ra rótt feladatok vállalása. E fogalom – mint a 
korábbiakban leírtakból már kiderülhetett – nem teljesen azonos az Európai Unióban 
hatályos közszolgáltatási kötelezettség fogalmával. 

Az eddig leírtakból lesz� rhet�  az a következtetés, hogy a közlekedésben – a jelenleg 
hatályos jogszabályok szerint – az alapellátás csak a vasúti személyfuvarozásra terjed ki, 
lényegében azonos a vasúti menetrenddel, de a többi alágazat személyszállítási 
tevékenysége nem tartozik az alapellátás körébe. A közlekedési alapellátás mint 
tevékenység egy olyan (általában) normatív értékeken alapuló tervgazdasági kategória 
továbbélése, amely a hiánygazdálkodás körülményei és a paternalista állam szabta 
feltételek között a dolgozók számára az állami „gondoskodást” hivatott biztosítani. A 
maga idejében – viszonylag fejletlen közúti hálózat, alacsony személygépkocsi 
ellátottság, közforgalmú járm� veken lebonyolódó nagy volumen�  hivatásforgalom és 
munkába járás – fontos szerepet töltött be, valamelyest igazodva a korabeli utazási 
igényekhez, de gazdasági változások azt túlhaladottá tették. Az alapellátás a 
közlekedésben egyúttal egy olyan személyszállítási szolgáltatás, amelyet az állam vagy 
az önkormányzat a konkrét utazási igényekt� l elvonatkoztatva (azokat nem ismerve) 
kezdeményez - mint megrendel�  - anélkül, hogy annak anyagi konzekvenciáit el� zetesen 
felmérné. Jogszabályi alkalmazását sem a hazai jogrend (beleértve az Alkotmányt is), 
sem az infrastrukturális ellátottság, sem pedig a gazdaság jelenlegi fejlettségi szintje nem 
indokolja. 

A magyar közlekedéspolitika azon célja, hogy mérsékelni kellene a közforgalmú 
személyszállítás arányának csökkenését, az 1107/70/EGK számú rendelet a vasúti 
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személyfuvarozás szubvencionálásához legális jogi kereteket ad, legalábbis közlekedési 
koordinációs címkével ellátott támogatás formájában. Igen lényeges az is, hogy nem 
ellentétes a hivatkozott rendelet el� írásaival, ha a helyi tömegközlekedésben a helyi 
önkormányzatok esetenként beruházási támogatást adnak, de csak akkor nem, ha az (a) 

közszolgáltatási feladatok ellátása érdekében történik. 
A Bizottság 80/723/EGK és 85/413/EGK számú irányelvei a tagállamok és az állami 
tulajdonú vállalatok közötti pénzügyi kapcsolatok nyilvánosságáról szólnak, azaz ha az 
állam, illetve annak valamelyik közszolgálati intézménye (államkincstár, szakmai 
felügyeleti hatóság, vagyonkezel� ) bármilyen pénzügyi kapcsolatba kerül egy állami 
tulajdonú (pl. MÁV Rt., Volán vállalat) vagy részben állami tulajdonú (pl. MALÉV) 
vállalkozással, az ebb� l ered�  pénzmozgásnak nyilvánosnak kell lennie (magántulajdonú 
vállalkozás esetében ez szinte magától értet� d� ). Ezt a jelenleg hatályos hazai 
jogrendszer teljes mértékben nem biztosítja, nemcsak a közlekedésben, hanem más 
ágazatban sem. 

A „Fehér Könyv” szerint a közös piacon belül különleges és kizárólagos jogokat csak 
olyan mértékben szabad fenntartani, amilyen mértékben azok a közérdek (pl. a 
közszolgáltatások) szempontjából szükségesek. A vállalatoknak kiadott közszolgáltatási 
feladatokat azonban be kell határolni. 

Az alapellátásnak és a közszolgáltatási kötelezettségnek az Európai Unióban érvényes, a 
hazai jogrend számára - a jöv� beni teend� k tisztázása érdekében - mértékadónak 
tekinthet�  szabályozása a következ� képpen rögzíthet� : 

·  a Tanács 1893/91 (EGK) rendelettel módosított 1191/69 (EGK) rendelete 
alapellátást és közszolgáltatást nem definiál; 

·  közszolgáltatási kötelezettséget értelmez, de úgy rendelkezik, hogy a tagállamok 
saját hatáskörükben tegyenek intézkedéseket a közszolgáltatási kötelezettség 
megszüntetésére; 

·  a rendelet hatálya alól kivonhatók azok a közlekedési vállalatok, amelyek 
tevékenysége kizárólag városi, el� városi vagy területi (regionális) szolgáltatásra 
terjed ki; 

·  a közszolgáltatási kötelezettség üzemeltetési, szállítási és díjszabási kötelezettséget 
jelent, a közszolgáltatási kötelezettséget a tényleges igényekhez kell igazítani; 

·  a közlekedési vállalatnak joga van a közszolgáltatási kötelezettség teljes vagy 
részleges megszüntetésére hatósághoz benyújtott kérelem alapján; 

·  a hatóság a kérelmet kivizsgálja és dönt arról, hogy a közszolgáltatást megszüntesse 
vagy fenntartsa; 

·  a hatóság akkor tartja fenn a közszolgáltatást, ha azt a közérdek, bevételjavító egyéb 
intézkedések (más közlekedési mód, más vállalkozó, más közlekedési eszköz 
igénybe vétele) ezt alátámasztják, illetve a viteldíjak és a szállítási feltételek 
lehet� vé teszik, hogy a szállítást igénybe vev� knek új ajánlatot tegyenek; 

·  a közszolgáltatási tevékenységet a hatóság és a közlekedési vállalat között létrejött 
szerz� dés szabályozza, amely többek között tartalmazza a veszteségfinanszírozás 
pontos elszámolási rendjét, a szolgáltatás részletes leírását, a díjszabást, az id� beli 
hatályosságot; 
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·  az alapelv az, hogy nem veszteséges vállalatot, hanem a szolgáltatás veszteségét 
finanszírozzák; 

·  a megszüntetésr� l szóló döntés el� írhatja, hogy a kies�  szolgáltatást pótolni kell, 
ilyenkor a megszüntetés legkorábban akkor lép hatályba, amikor a pótló közlekedést 
elindítják; 

·  a tagállamok illetékes hatóságai a közszolgáltatási kötelezettség teljes vagy részleges 
fenntartásával vagy megszüntetésével kapcsolatos döntéseiket üzemeltetési és 
szállítási kötelezettség esetén egy éven belül, a díjszabási kötelezettségekr� l hat 
hónapon belül hozzák meg. 

 
A Tanács 1893/91 (EGK) rendelettel módosított 1191/69 (EGK) rendelete alapján a 
közszolgáltatási kötelezettség bevezetésének folyamata Magyarország számára 
példaszer� en az alábbi lehet: 

1) A tagállam arra törekszik, hogy a vasúti, a közúti és a vízi közlekedés 
közszolgáltatási kötelezettségeit megszüntesse, és a közlekedési szolgáltatást teljes 
mértékben piaci alapokra helyezze (kivétel: városi, el� városi és regionális 
közlekedés) < 1. cikkely (1) bekezdés. 

2) A közlekedési vállalat az általa teljesített (de már nem közszolgáltatási kötelezettség 
alá es� ) szolgáltatásokat vagy változatlanul fenntartja, vagy a jövedelmez� ségi 
szempontok figyelembevételével kéri a gazdaságtalan járatok megszüntetésének 
lehet� ségét < 4. cikkely (1) bekezdés. 

3) Amennyiben szociális és környezeti tényez� ket, valamint város- és területrendezési 
szempontokat figyelembe véve a tagállam illetékes hatóságai adott gazdaságtalan 
járatok megszüntetését ellenzik, és más kielégít�  megoldást nem találnak, akkor (új) 
közszolgáltatási szerz� dést kötnek az érintett közlekedési vállalat(ok)kal, vagy saját 
maguk fenntartják a szolgáltatást < 1. cikkely (4) és (5) bekezdés. 

4) A közszolgáltatási szerz� déssel rendelkez�  közlekedési vállalatnak olyan 
nyilvántartást, könyvelést kell vezetnie, amely kizárja a nem közszolgáltatási 
kötelezettség alá tartozó tevékenységgel való "keveredést" < 1. cikkely (5) a) és b) 
bekezdés. 

5) A közlekedési vállalatnak jogában áll, hogy valamely közszolgáltatási kötelezettség 
teljes vagy részbeni megszüntetését kérje, a (veszteség-) kiegyenlítésre vonatkozó 
igénnyel együtt < 6. cikkely (2) bekezdés. 

6) Ha az els�  szerz� dés megkötése után a kötelezettség fenntartására vonatkozó döntés 
eredményeképpen a kötelezettség alá es�  teljesítmények bevétele nem javul, ezért a 
közlekedési vállalat a közszolgáltatási kötelezettséget nem vállalja, akkor vagy 
megszüntetik az adott közszolgáltatási kötelezettséget, vagy saját maguk látják el, 
illetve más közlekedési módot és/vagy közlekedési vállalatot választanak, vagy 
megtérítik a bejelentést tev�  közlekedési vállalat veszteségeit < 3. cikkely (1) és (2) 
bekezdés.  

A közszolgáltatási kötelezettség közforgalmú személyszállítási alkalmazásának egyik 
legnagyobb el� nye: az igényekhez igazított rugalmas szolgáltatás, az egyik legnagyobb 
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hátránya: a bonyolult számítás és nyilvántartás. Ezen felül többletköltségként jelentkezik 
a közszolgáltatási kötelezettség elbírálásával és ellen� rzésével foglalkozó apparátus 
kiépítése is. 

6. AZ ÁGAZATRA VONATKOZÓ F � BB  
EU JOGSZABÁLYOK LISTÁJA 

Irányelvek 

Piacra jutás 

1. A Tanács 1974. november 12-i, 74/561/EGK irányelve a belföldi és nemzetközi 
közúti forgalomban való teherszállítóvá válásról. 

2. A Tanács 1974. november 12-i, 74/562/EGK irányelve a belföldi és nemzetközi 
közúti forgalomban való személyszállítóvá válásról. 

3. A Tanács 1977. december 12-i, 77/796/EGK irányelve a közúti teher, valamint a 
személyszállítók bizonyítványainak, okleveleinek és más formális min� sítéseinek 
kölcsönös elismerésér� l, és olyan intézkedésekr� l, amelyek ezen fuvarozókat 
bátorítják, hogy ténylegesen éljenek a letelepedés szabadságával. 

4. A Tanács 1989. június 21-i, 89/438/EGK irányelve a 74/561, a 74/562/RGK, 
valamint a 77/796/EGK irányelvek módosításáról. 

5. A Tanács 1996. április 26-i 96/26/EK irányelve a közúti áru- és személyszállítási 
szakmába jutásról és a diplomák, bizonyítványok és más, a képesítést hivatalosan 
igazoló dokumentumok kölcsönös elismerésér� l. Módosítva a 98/76/EK irányelvvel. 
Hatályon kívül helyezi a 74/561/EGK, 74/562/EGK, 77/796/EGK és az ezeket 
módosító 80/1178/EGK, 80/1179/EGK, 80/1180/EGK, 85/578/EGK, 
85/579/REGK, 89/438/EGK irányelveket, valamint 3572/90/EGK rendelet 1. és 2. 
cikkét. 

Technológia és biztonság 

1. A Tanács 1976. december 29-i 77/143/EGK irányelve az áruszállító 
tehergépjárm� vek, valamint a távolsági vagy helyi autóbuszok m� szaki 
felülvizsgálatára vonatkozó Közösségi szabványok bevezetésér� l. Módosította a 
Bizottság 94/23/EGK irányelve. 

2. A Tanács 1984. december 19-i 85/3/EGK irányelve a maximálisan megengedhet�  
méretbeli (hosszúság, szélesség, magasság) paraméterekre, a hajtott tengelyekre 
megengedhet�  maximális súlybeli paraméterekre és az öt-hat tengelyes 
járm� kombinációkra megengedhet�  maximális súlybeli paraméterekre vonatkozó 
Közösségi szabványok bevezetésér� l. Módosította a Tanács 92/7/EGK irányelve. 

3. A Tanács 1986. július 24-i 86/364/EGK irányelve a Tanács 85/3/EGK irányelvének 
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(a bizonyos járm� kategóriák súly és méretbeli paramétereinek és egyéb m� szaki 
jellemz� inek) való megfelel� ség biztosításáról. 

4. A Tanács 89/459/EGK irányelve a különféle járm� kategóriák és vontatók 
gumiabroncsainak profilmélységével kapcsolatosan a tagállamok szabályozásának 
egymáshoz közelítésér� l. 

5. A Tanács 1991. július 29-i 91/439/EGK irányelve a vezet� i engedélyekr� l. 

6. A Tanács 1991. december 16-i 91/671/EGK irányelve a 3,5 tonnánál könnyebb 
járm� vekben való kötelez�  biztonsági öv használatára vonatkozóan a tagállamok 
jogi szabályozásának egymáshoz közelítésér� l. 

7. A Tanács 1992. február 10-i 92/6/EGK irányelve a sebességkorlátozó berendezések 
bizonyos járm� kategóriákra való felszerelésér� l és használatáról. 

8. A Tanács 1996. július 25-i 96/53/EK irányelve a belföldi és a nemzetközi 
forgalomban maximálisan megengedett járm� méretekr� l és a Közösségen belül 
közleked�  egyes közúti járm� veknek a nemzetközi forgalomra vonatkozó 
tömegnormáiról. 

9. A Tanács 1996. december 20-i 96/96/EK irányelve a gépjárm� vek és pótkocsijaik 
forgalombiztonsági vizsgálatára vonatkozó tagállami jogközelítésr� l. Hatályon kívül 
helyezi a Tanács 77/143/EGK irányelvét. 

Veszélyes áruk szállítása 

1. A Tanács 1989. december 21-i 89/684/EGK irányelve a veszélyes anyagot közúton 
szállító járm� vezet� k szakképzésér� l. 

2. A Tanács 1994. november 21-i 94/55/EGK irányelve a veszélyes anyagot közúton 
szállítókra vonatkozóan a tagállamok jogi szabályozásának egymáshoz közelítésér� l. 

3. A 1995. október 6-i 95/50/EK irányelve a veszélyes áruk közúti szállításának 
egységes ellen� rzési eljárásairól. 

4. A Tanács 1996. június 3-i 96/35/EK irányelve a veszélyes áruk közúti, vasúti és 
belvízi szállításával kapcsolatban biztonsági tanácsadó kinevezésér� l és 
szakképesítésér� l. 

Szociális harmonizáció 

1. A Tanács 1976. december 16-i 76/914/EGK irányelve bizonyos közúti 
gépjárm� vezet� k képzésének minimális szintjér� l. 

2. A Tanács 1988. november 23-i 88/599/EGK irányelve a 3820/85/EGK és 
3821/85/EGK rendeletek végrehajtására vonatkozó szabványeljárásokról. 
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Kombinált szállítás 

1. A Tanács 1975. február 17-i 75/130/EGK irányelv a vasút-közút kombinált 
árufuvarozásra érvényes rendelkezésekr� l. 

Adózás 

1. A Tanács 1983. október 25-i 93/89/EGK irányelve a közúti áruszállításra használt 
bizonyos járm� vek adóztatásával, és bizonyos infrastruktúrák használatának 
díjasításával kapcsolatos intézkedések tagállamok általi alkalmazásáról. 

Rendeletek 

Állami támogatás 

1. A Tanács 1970. június 4-i 1107/70/EGK rendelete a vasúti, közúti és folyami 
szállítás részére támogatás nyújtásáról. 

2. A Tanács 1969. június 26-i 1191/69/EGK rendelete a tagállamok által a vasúti, 
közúti és folyami közszolgáltatási jelleg�  kötelezettségekkel összefüggésben 
meghozott intézkedésekr� l. Módosítva a Tanács 1893/91/EGK rendeletével. 

Piacra jutás 

1. A Tanács 1992. március 26-i 881/92/EGK rendelete a Közösségen belüli, egy 
tagállamba irányuló, vagy egy tagállamból induló, illetve egy vagy több tagállamon 
keresztül közúton történ�  áruszállítási szolgáltatások piacra jutásának feltételeir� l. 
Hatályon kívül helyezi a Tanács 75/130/EGK irányelvét, a 65/269/EGK rendeletét, 
valamint a Tanács 80/48/EGK számú döntését. 

2. A Tanács 1990. december 21-i 3916/90/EGK rendelete a közúti fuvarozási piac 
válsága esetén foganatosítandó intézkedésekr� l. 

3. A Tanács 1993. október 25-i 3118/93/EGK rendelete az adott államban le nem 
telepedett szállítók által egy tagállamon belül közúti árufuvarozási tevékenység 
végzésének feltételeir� l. 

4. A Bizottság 1994. április 8-i 792/94/EK rendelete a Tanács 3118/93/EGK 
rendeletének a saját számlás közúti teherszállítókra való alkalmazásának részletes 
szabályairól. 

5. A Tanács 1992. március 16-i 684/92/EK rendelete a távolsági vagy helyi 
autóbusszal történ�  nemzetközi utasszállítás általános szabályairól. Módosítja a 
Tanács 11/98/EK rendelete. Kapcsolódó rendelkezések: a Bizottság 1839/92 és 
2944/93 rendeletei. 

6. A Tanács 1992. július 23-i 2454/92/EGK rendelete az adott államban le nem 
telepedett szállítók által egy tagállamon belül közúti személyfuvarozási tevékenység 
végzésének feltételeir� l. 
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7. A Tanács 1992. december 17-i 3912/92/EGK rendelete a harmadik országban 
bejegyzett vagy forgalomba helyezett közúti és belvízi járm� veknek a Közösség 
területén történ�  ellen� rzésér� l. 

8. A Tanács 1997. december 11-i 12/98/EGK rendelete egy tagállam területén nem 
belföldi fuvarozó által végzett belföldi személyszállítás feltételeir� l. 

Technológia és biztonság 

1. A Tanács 1985. december 20-i 3821/85/EGK rendelete a közúti közlekedésben 
használt menetíró készülékekr� l. Módosította a Bizottság 3314/90/EGK, 
3572/92/EGK, 3688/92/EGK rendelete, valamint 94/451/EK határozata és 
2479/95/EK, illetve 2135/98/EK rendelete. 

Szociális harmonizáció 

1. A Tanács 1985. december 20-i 3820/85/EGK rendelete a közúti közlekedéssel 
kapcsolatos szociális jogalkotás bizonyos területeinek harmonizációjáról. 

2. A Tanács 1985. december 20-i 3821/85/EGK rendelete a közúti közlekedésben 
használt menetíró készülékekr� l. Módosította a Tanács 2135/98/EK rendelete. 

Számvitel, adminisztráció 

1. A Tanács 1970. június 4-i 1108/70/EGK rendelete a vasúti és a közúti közlekedési 
és folyami hajózási infrastruktúra kiadásaira vonatkozó számviteli rendszer 
bevezetésér� l. 

2. A Bizottság 1992. július 1-jei 1839/92/EGK rendelete a Tanács 684/92/EGK 
rendelete alkalmazásának feltételeir� l a nemzetközi személyszállítás során használt 
dokumentumokat illet� en. Módosítja a Bizottság 1016/68/EGK, 1171/72/EGK és 
2485/82/Egk rendeleteit. 

Szolgáltatás 

1. A Tanács 1969. június 6-i, 1191/69 EGK rendelete a tagállamoknak a vasúti, a 
közúti közlekedésben és a belvízi hajóközlekedésben nyújtott közszolgáltatások 
területén alkalmazott eljárásról. Módosította a Tanács 3572/90/EGK és 
1893/91/EGK rendelete. 
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ÖSSZEFOGLALÓ 

A fuvarozók szempontjából a kelet- és közép-európai országok EU-csatlakozása során a 
közúti közlekedés, illetve annak egyik összetev� je: az áruszállítás, árufuvarozás 
harmonizálása igen fontos feladat. Kormányzati és szakért� i szinten e területeken is 
folynak a tárgyalások, egyeztetések, amelyek igyekeznek biztosítani az ország és ezen 
belül fuvarozóink védelmét. Ezzel párhuzamosan azonban értelemszer� en fel kell 
készülnie a tagjelölt országnak, a fuvarosoknak a megváltozott helyzetre, amelynek egyik 
feltétele, hogy tájékozódjanak a számukra új környezetr� l. 

A Közösség valamennyi országában - Hollandia kivételével - a belföldi forgalom 
jelent� sége jóval nagyobb, mint a nemzetközi forgalomé. A nemzetközi közúti 
fuvarozáson belüli is jelent� s a befelé fordulás, a közösségen belüli fuvarozások mellett 
eltörpül a harmadik országokkal meglév�  forgalom. A holland fuvarozók piaci helyzete 
minden más közösségi fuvarozóétól eltér� en azzal a sajátossággal jellemezhet� , hogy a 
holland nemzetközi közúti forgalom egyedülállóan meghaladja a belföldi forgalom 
mértékét. Az Unióhoz való csatlakozást követ� en a magyar fuvarozókat valószín� leg egy 
köztes helyzet fogja jellemezni: a nemzetközi közúti forgalom aránya nem lesz 
lényegesen alacsonyabb, mint a belföldi forgalomé. 

A forgalom növekedésére vonatkozó el� rejelzések az Unióban az 1989-2010 közötti 
id� szakra a teljes forgalom megduplázódásával számolnak; 2010-re a harmadik 
országokkal a nemzetközi árufuvarozás részesedését az összes forgalomból 4,5%-ra 
becsülik, ami a közösségen belüli forgalom jelent� ségét tovább növeli. 

A termel�  szféra hatékonyságnövel�  intézkedései a szállítás/fuvarozás tekintetében is a 
min� ség, a pontosság, megbízhatóság és költség/hatékonyság mutatókkal szemben egyre 
magasabb követelményeket támasztottak, amelynek egyik következménye a Just in Time 
(JIT) szállítások kifejl� dése volt. A JIT hatására a közúti fuvarozók piaci szegmensei is 
megváltoztak. Változatlanul tovább él ugyanakkor - els� sorban a helyi piacok 
kiszolgálására - a hagyományos pontról-pontra, illetve egy útvonal mentén a több pontra 
történ�  fuvarozói szolgáltatás. Összességében csökkent a szállítmányok mérete, n� tt a 
szállítások gyakorisága, s növekedett a szállítási hálózat kiterjedtsége, sugara is. 

Annak ellenére, hogy a kisvállalkozások adják a közúti fuvarozói szakma gerincét, a 
koncentrációs folyamat hatására megkezd� dött a nagyobb cégek kialakulása E folyamat 
már a hetvenes évek elején beindult. A nemzetközi forgalomra szakosodott fuvarozóknál 
a piaci koncentráció gyorsabb. Ehhez járul hozzá a stratégiai szövetségek létrehozatala 
is, ennek értelmében a közúti fuvarozók egymás között, vagy szállítmányozó céggel, 
vagy vasút-, illetve hajóstársasággal szoros és tartós együttm� ködést alakítanak ki.  

A koncentráció ellenére mind a mai napig a néhány (2-3) járm� vet üzemeltet�  fuvarozók 
a jellemz� ek az Európai Unió közúti piacára (kivétel Spanyolország). Ha a világ ötven 
vezet�  közúti fuvarozást f� tevékenységként � z�  szolgáltató éves árbevételét nézzük (30 
milliárd font), a nagy fuvarozók jelent� sége nem elhanyagolható. A közúti fuvarozók 
növekedését és egyúttal koncentrációját hozza magával az is, hogy a legnagyobb 
fuvaroztatók logisztikai kapcsolataikat racionalizálják, és néhány - kiválasztott - közúti 
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fuvarozóval tartós kapcsolatra törekszenek. 

A hazai közúti fuvarozó szektorban tapasztalható tendenciákat a jöv� re nézve 
mindenképpen figyelembe kell venni, hogy 

·  a közúti árufuvarozásban tevékenyked�  egyéni vállalkozások száma nagy 
valószín� séggel csökken; 

·  a jogi és a nem jogi személyiség�  vállalkozások t� keereje nagyobb mértékben a 
t� kekoncentráció, kisebb mértékben a t� kecentralizáció következtében emelkedik; 

·  a járm� vek rekonstrukciója a magas átlagos életkor miatt sokáig már nem 
halogatható, így arra - a kár a magánt� ke, akár állami források, közpénzek 
bevonásával -  az uniós csatlakozás el� tt szükség van; 

·  a kabotázs hazai jöv� beni bevezetésével csak a t� keer� s, korszer�  járm� vel és 
viszonylag agresszív piacszerzési (akvizíciós) módszerekkel bíró fuvarozó 
vállalkozások lehetnek életképesek az Európai Unió fuvarpiacán. 

 
Az Európai Unió lényegében szabad versenyes közúti piacán ma legnagyobb gondot az 
ún. illegális tevékenység jelenti. Ez els� sorban az engedélyhez kötött fuvarozási 
tevékenység engedély nélküli folytatására vonatkozik. Egyik-másik tagállamban például 
a sajátszámlás fuvarozók a számukra nem nyitott keresked�  fuvarozói piac egy ötödét is 
kiszolgálják. A nem megengedett tevékenység másik területe, ahol úgyszintén sok a 
visszaélés, a szabályok be nem tartását jelenti. Ilyen például a gépkocsi kapacitás túlzott 
kihasználása érdekében a tudatos túlsúlyos rakodás. A szociális el� írások, mint például a 
pihen� id� k be nem tartása is az ún. illegális tevékenységek számát növeli. 

A kabotázs hazai engedélyezése ellen szól, hogy jelenleg Magyarországon fuvarpiaci 
túlkínálat van, és a magyar fuvarozók hátrányos versenyhelyzete miatt a belföldi 
fuvarpiac biztonsága nem szavatolható. A kabotázs mellett szól viszont az, hogy a 
kabotázs az EU közúti árufuvarozási piacát csak nagyon korlátozottan befolyásolta, nincs 
arra bizonyíték, hogy ez a helyzet változna. Tekintettel arra, hogy a kabotázs a 
viszonylag kis országok számára teremt lehet� ségeket, vannak arra utaló jelek, hogy a 
magyar fuvarozók profitálhatnak a kabotázsból. 

A kilencvenes évek árváltozásait - várakozásukban - meglehet� sen eltér� en ítélik meg a 
különböz�  piaci résztvev� k. A szállítmányozók és fuvaroztatók az árak csökkenésére, a 
fuvarozók pedig a növekedésére számítanak. Az árverseny kiélez� dése els� sorban a 
kabotázsforgalom miatt a belföldi közúti árufuvarozásban is várható, ezen belül a 
nagyobb belföldi fuvarpiaccal rendelkez�  országokban, például Németországban. 

Tekintve, hogy a közúti árufuvarozási piac differenciálódása az összetettebb logisztikai 
szolgáltatások és a hagyományos árutovábbítás (aminek els� sorban a speciális áruk 
tekintetében és a helyi disztribúció tekintetében van nagy jöv� je) irányában kezd� dött 
meg, a jöv� beni egyik f�  versenyképességi tényez� vé a telematikai szolgáltatások 
integrálása lép el� . Az áruk mozgását az adatok egyre inkább elektronikus úton kísérik. 
Az információs technológia (ezen belül az EDI- Electronic Data Interchange) elterjedése 
az egyik leglényegesebb fejl� dési pálya a közúti fuvarozók számára. Általa ugyanis a 
költség/hatékonyság mellett a logisztikai lánc átláthatóságával megn�  a menet közbeni 
beavatkozás, korrigálás lehet� sége. A járm�  és így az áru nyomon követése a fogyasztó 
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magasabb színvonalú - a jelenlegi szállítási szolgáltatáshoz képest új kategóriájú - 
kiszolgálását eredményezi, amit egyébként a JIT-rendszer napról-napra növekv�  igényei 
meg is követelnek. 

Magyarország számára a közúti fuvarozás ellen� rzési és végrehajtási rendszerének 
átfogó megreformálása nehéz feladat. Ennek ellenére néhány területen már van némi 
tapasztalat (veszélyes áruk, túlsúlyos járm� vek), míg más esetben még ki kell alakítani az 
intézményi rendszert (vezetési id� ). Természetesen cselekvésre ott van szükség, ahol az 
érintett intézményi rendszer még átalakulóban van (sok változás érinti az adott 
minisztériumot), és mind az ellen� rz�  hatóság, mind az üzemeltet� k korlátozott 
pénzforrásokkal rendelkeznek. Az ellen� rzés és végrehajtás kérdését az alábbi területekre 
célszer�  összpontosítani: 

·  vezetési és pihen� id� , 
·  tömeg- és méretnormák/forgalombiztonság, 
·  veszélyes áruk szállítása. 
 
Az EU jogi szabályozása már önmagában jelzi, hogy a magyar vállalkozóknak a 
csatlakozásig mire kell felkészülniük. A vezetési és pihen� id�  tekintetében a 
kötelezettségek a következ� k: 

·  Évente a járm� vezet� k minimum 1%-ánál ellen� rizni kell a munkaid� t, ezen 
ellen� rzések minimum 15%-át az út mentén és legalább 25%-át a vállalkozók 
telephelyén kell lebonyolítani. 

·  Az út menti ellen� rzések minimális elemei: napi vezetési és pihen� id� , a vezetési 
szünetet regisztráló felszerelés (tachográf). 

·  A telephelyi ellen� rzések minimális elemei: a heti és kétheti id� tartamok, a 
nyilvántartási lapok. 

 
A tömeg- és méretnormák, forgalombiztonság esetében EK Tanácsi Irányelv 

·  határozza meg a belföldi és a nemzetközi forgalomban maximálisan megengedett 
járm� méreteket és a Közösségen belül közleked�  egyes közúti járm� veknek a 
nemzetközi forgalomra vonatkozó tömegnormáit; valamint 

·  a gépjárm� vek és pótkocsijaik forgalombiztonsági vizsgálatára vonatkozó tagállami 
jogközelítést. 

 
A tömegre és a méretre vonatkozó irányelv tartalma a normák felállítására korlátozódik. 
Nincs rendelkezés az ellen� rzésre és a betartatásra vonatkozóan, mégis - f� leg a 
tömegadatok tekintetében - a hatóságok közvetlenül érdekeltek az ellen� rzésben a 
tömegnormák hazai (nemzeti) infrastruktúrára gyakorolt negatív hatása miatt. 

Mint a közép-európai országok többségében, így az uniós és a nemzeti el� írások között is 
vannak különbségek, amelyek természetesen ismertek (tengelyterhelés), és az 
infrastruktúra fejlesztésével megoldhatók. Magyarország megvalósította az EK irányelv 
által el� írt forgalombiztonsági el� írásokat. A forgalombiztonsági el� írások belföldön 
való alkalmazásával kapcsolatban meg kell említeni, hogy ezek - a járm� állomány 
megújításához szükséges pénzforrások hiánya miatt - csak fokozatosan szigoríthatók. 



Közúti árufuvarozás és személyszállítás az Európai Unióban 86 

A veszélyes áruk esetében az EK Tanácsi irányelve els� sorban az ADR el� írások 
kötelez�  használatáról szól a belföldi közúti szállításban. Nem tartalmaz speciális, az 
ellen� rzésre és a törvény betartására vonatkozó rendelkezéseket. Ugyanez a helyzet a 
biztonsági tanácsadókra vonatkozó irányelv esetében is. Minden vállalkozásnál ki kell 
nevezni a biztonsági tanácsadókat, azonban nincsenek olyan ellen� rzési és betartatási 
rendelkezések, amelyek erre a követelményre vonatkoznának. (Az Európa Bizottság 
várhatóan javaslatokat fog benyújtani a biztonsági tanácsadók vizsgakövetelményeire.) 

1993. január 1.,azaz a bels�  piac megteremtése és a közlekedési piac megnyitása óta a 
Közösségen belüli közúti közlekedési piac nyitva áll minden közúti szállító számára, aki 
eleget tesz azoknak a "min� ségi" követelményeknek, amelyek a közúti szállítási 
munkakörbe történ�  felvételt szabályozzák. Ebben a liberalizált környezetben a verseny 
élez� dött, így e szektor számára lényeges, hogy azon személyekre vonatkozóan, akik 
közúti szállítók kívánnak lenni, a kiválasztási és a képzési rendszert javítsák. Azoknak, 
akik közúti szállítókként kívánnak m� ködni, három követelményeknek kell megfelelniük: 
jó hírnévvel, megfelel�  anyagi helyzettel és szakmai hozzáértéssel kell rendelkezniük. 

Jelenleg a tagországok újrafogalmazzák saját vonatkozó jogszabályukat, aminek a 
megvalósítása ezen a területen sokkal több, mint a meglév�  EU irányelvek átvétele. 
Megfelel�  irányítás és ellen� rzés mellett ki kell alakítani és meg kell teremteni a képzés 
és a vizsgáztatás rendszerét. Ezért Magyarországon a szakmába lépés szabványait 
lépcs� zetesen kell megvalósítani és intézményesíteni, figyelembe véve azt, amit már 
eddig végrehajtottak. Az EU szabályozás legfontosabb el� írásai a következ� képpen 
foglalhatók össze. 

Általános követelmények 

·  A törvénynek minden olyan vállalkozásra vonatkoznia kell, amely szerz� dés alapján 
és fuvardíj ellenében több mint kilenc személy befogadására alkalmas gépjárm� vel, 
illetve 3,5 tonnát meghaladó raksúlyú gépjárm� vel személy-, illetve áruszállítást 
végez. 

·  "A közúti árufuvarozói szakma" bármilyen, szerz� déses formában, illetve díj 
ellenében végzett árufuvarozói vállalkozását érinti, amit gépjárm� vel, illetve 
járm� kombinációval bonyolítanak le. 

·  "A közúti személyszállítási szakma" minden olyan vállalkozásra kiterjed, amelynek 
keretében - a gépjárm� vezet� t is beleértve - kilencnél több személy szállítására 
gyártott és kialakított gépjárm� veket üzemeltetnek és arra szánnak, hogy a szállított 
személy, illetve a szállítás szervez� je által megfizetett díjazás ellenében, a köz 
számára, illetve meghatározott felhasználói kategóriák számára szolgálják az utas-
szállítást. 

·  A tagállamok a vállalkozásoknak mentesítést adhatnak a szabályok alól, ha az 
általuk üzemeltetett járm� vek tömege 3,5 és 6 tonna között van, és ha ezek a 
vállalkozások kizárólag helyi szállítást végeznek és az általuk teljesített rövid 
távolságoknak tulajdoníthatóan szerepük csekély a fuvarpiacon. 
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Pénzügyi helyzet 

·  A megfelel�  pénzügyi helyzet azt jelenti, hogy elegend�  anyagi forrás áll 
rendelkezésre egy vállalkozás beindításához. 

·  A pénzügyi helyzet felmérése céljából az illetékes hatóságnak információkra van 
szüksége az alábbiak tekintetében: a vállalkozás éves mérlege, a rendelkezésre álló 
pénzalapok, a vállalkozás biztosítékául szolgáló t� ke, a költségek. 

·  A vállalkozásnak legalább 9000 euró nagyságú t� kével és tartalékokkal kell 
rendelkeznie egy járm�  üzemeltetése esetén és legalább 5000 euró-val minden 
további járm�  tekintetében. 

·  Biztosítékként az illetékes hatóság elfogadhat vagy el� írhat egy bank vagy más 
megfelel� en feljogosított intézmény által nyújtott igazolást, vagy garanciát. Ez az 
igazolás vagy biztosíték lehet bankgarancia, lehet� ség szerint zálog, illetve 
biztosíték formájában, vagy más, ehhez hasonló módon. 

A szakmai rátermettség (hozzáértés) feltétele a következ� ket tartalmazza: 

·  pontos ismeretek a következ�  tárgyakban: magánjog, kereskedelmi jog, szociális 
jogszabályok, pénzügyi jogszabályok, vállalkozói, gazdasági és pénzügyi irányítás, 
piacra lépés, az üzemeltetés m� szaki el� írásai és szempontjai, közlekedésbiztonság; 

·  írásbeli vizsga dönti el a szakmai rátermettséget (több kérdés 4 választási 
lehet� séggel, illetve nyitott kérdések vagy a kett�  kombinációja és ezenkívül írásbeli 
gyakorlatok/esettanulmányok, amelyeket szóbeli vizsga egészíthet ki); 

·  az egyes vizsgák minimális id� tartama 2 óra; ha szóbelire kerül sor, el� írható, hogy 
a részvételt sikeres írásbelihez kössék; 

·  a tesztek eredményének súlyozott elbírálása: mind az írásbelin, mind a szóbelin: a 
három teszt mindegyikének az összesenb� l minimum 25%-ot kell, de legfeljebb 
40%-ot lehet elérni; az írásbelin: az összesenb� l a két teszt mindegyikének minimum 
40%-ot kell, de legfeljebb 60%-ot lehet elérni. Valamennyi tesztre vonatkozón a 
vizsgázóknak az összes kiadható pont legalább 60%-át el kell érniük; tesztenként 
viszont el kell érniük a kiadható pontok 50%-át; de az egyik teszt esetében e 
kívánalom 50%-ról 40%-ra csökkenthet� ; 

·  tagállami felmentés adható a vizsgakötelezettség alól azoknak a jelentkez� knek, akik 
igazolni tudják, hogy legalább öt év gyakorlatot szereztek egy fuvarozási vállalkozás 
vezetésében, feltéve, hogy az illet�  jelentkez�  megold egy olyan tesztet, amelyet a 
tagállam a kötelez�  vizsgatárgyak szerint állított össze; 

·  a tagállamok felmenthetik egyes tárgyak vizsgakötelezettsége alól azokat a fels� fokú 
diplomával, illetve m� szaki diplomával rendelkez� ket, akik esetében ezen 
birtokukban lév�  diplomáknak el� feltétele a kötelez�  tárgyakból tett sikeres vizsga, 
ami ezek alapos ismeretét bizonyítja; 

·  a tagállamok felmenthetik a kizárólag belföldi fuvarozással foglalkozó vállalkozások 
szakembereit a nemzetközi tárgyak tanulmányozása alól, ha a bizonyítványukban az 
szerepel, hogy a fuvarozó csak belföldi tevékenységre nyert képesítést; 

·  a hatóság, vagy a kijelölt testület által kibocsátott bizonyítvány.  
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A Közös Szállítási Politika céljai közé tartozik azoknak a feltételeknek a hatékony 
javítása, amelyek között a közlekedés általában és maguk a közúti járm� vek is 
m� ködnek. Ezen intézkedések közül is kiemelkednek azok, amelyek a biztonsággal 
foglalkoznak, és azok, amelyek a szennyezések és más kellemetlen hatások 
kiküszöbölését célozzák. 

A közúti közlekedés biztonsága nem csak azt kívánja meg, hogy a gyártók a szükséges 
biztonsági jellemz� kkel rendelkez�  gépjárm� veket állítsanak el� , hanem azt is, hogy 
nagy figyelmet fordítsanak forgalomban résztvev�  járm� vek jó m� szaki állapotára, és a 
szabványoknak megfelel�  felszerelésekre. A m� szaki harmonizáció és a közúti biztonság 
területén els� rend�  fontosságú a járm� vek és személyek szabad mozgását biztosítani és 
kiküszöbölni azt, hogy az egységes piacon a versenyhelyzet csorbuljon, vagy nemzeti 
alapon hátrányos megkülönböztetés történjék. 

M� szaki vizsgáztatás 

A m� szaki vizsgáztatás hatékonysága érdekében elengedhetetlen volt a tagállami 
felel� sség alapelvének elfogadása. Ezen kívül - tekintettel a gyakorlati szervezési 
igényekre és a közigazgatási eljárások gyorsabbá és rugalmasabbá tételére - a m� szaki 
vizsgáztatási feladatokat kijelölt testületi és szakért� i hatáskörbe utalták. 

Vezet� i engedélyek 

A vezet� i engedélyek kibocsátásainak minimális feltételeit meghatározó EGK közösségi 
irányelv a kölcsönös elismerést lehet� vé teszi mindazokon a területeken, ahol a 
vizsgáztatás során letett vizsgák egymásnak megfelel� ek. Ez az irányelv a 
járm� kategóriákat is egységesíti, és egyben felállít egy közösségi modellt is, melynek 
harmonizációja könnyebbé teszi annak megértését, és így el� segíti a nemzetközi 
környezetben való elfogadtatását. Az irányelv a közúti forgalombiztonság javítását 
célozza, és az emberek mozgását is segíti egy más tagállamban való letelepedés során. 

Súlybeli és méretbeli paraméterek (beleértve a járm� -alkalmassági vizsgálatot) 

A nemzetközi közúti szállítást más, az EU szabályozásával összhangban lév�  
szerz� dések is szabályozzák. Ilyenek például az 1968-as "Bécsi konvenció"; az 1958. 
március 20.-án Genfben elfogadott, "A gépjárm� vek szerelvényei és felszerelései 
típusvizsgálatának és kölcsönös típuselismerésének egységes feltételeir� l kötött 
egyezmény"; az 1970. szeptember 1.-én Genfben elfogadott, "A romlandó élelmiszerek 
nemzetközi szállítására és az ilyen szállításokhoz szükséges speciális felszerelésekre 
vonatkozó egyezmény" (ATP) stb. 

Menetíró készülék (tachográf) 

A közösségi jogszabályok megkövetelik, hogy minden járm� vet, amely 3820/85/EGK 
rendelet hatálya alá tartozik, egy megfigyel�  egységgel (menetíró készülékkel, 
tachográffal) szereljenek fel. Ennek a menetíró készüléknek az alkalmazása lehet� vé 
teszi, hogy a szociális jogalkotás által tekintett vezetési és pihenési id� k kimutathatóak 
legyenek. Ez a szabályozás els� dlegesen fontos a szociális rendelkezések megfelel�  
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alkalmazásában, fontos szerepet játszik a közúti biztonság növelésében, valamint a 
versenysemleges környezet kialakításában és a szociális követelmények fenntartásában. 

Veszélyes áruk közúti szállítása 

A 94/55/EGK irányelv - a biztonság magas szintjének szavatolása és a veszélyes áruk 
szállítása területén az egységes piac megteremtése érdekében - harmonizálni kívánja 
azokat a szabályokat, amelyek a veszélyes áruk tagállamon, illetve Közösségen belüli 
szállításra terjednek ki. Biztosítja továbbá a "Veszélyes anyagok közúti szállítására 
vonatkozó európai megállapodás" (A.D.R.) m� szaki mellékleteinek a közösségi 
jogrendbe való átültetését is. 

Ezek az intézkedések a veszélyes anyagok biztonságos szállításának szavatolásához 
szükségesek, és ahhoz, hogy felszámolják a közlekedési szolgáltatások szabadságát, 
valamint a járm� vek és szállítóeszközök szabad mozgását gátló akadályokat.  

Gumiabroncsok profilmélysége 

A 89/459/EGK irányelv a közúti biztonság növelését célozza a maximálisan 9 üléssel 
rendelkez�  utasszállító járm� vek és a 3,5 tonnát meg nem haladó összsúlyú teherszállító 
járm� vek gumiabroncsának minimálisan 1,6 milliméteres f� profilmélység kötelez� vé 
tételével. 

Mindezek az intézkedések a járm� vek és személyek Unió államai közötti szabad 
mozgásának el� segítését célozzák, továbbá részt vesznek a kereskedelmi akadályok és a 
versenyt torzító tényez� k megszüntetésében. 

Sebességkorlátozó berendezések 

A 92/6/EGK irányelv a sebességkorlátozó berendezéseknek a tehergépjárm� vekre és a 
buszokra történ�  kötelez�  felszerelésér� l és alkalmazásáról rendelkezik. Annak 
érdekében, hogy a szállítók közötti verseny torzulását meg lehessen el� zni, a járm� vek 
sebességét korlátozó berendezések általános felszerelése és kötelez�  használata alapvet�  
fontosságú. 

Az Összefoglalóban felsorolt gondolatok a hazai közúti fuvarozók számára abból a 
szempontból figyelemre méltóak, hogy Magyarország egy már (többé-kevésbé jól) 
m� köd�  piachoz kíván csatlakozni, és az alkalmazkodás teljes mértékben a csatlakozni 
szándékozó félre hárul. Átmeneti mentességet - a szerz� k véleménye szerint - a közúti 
fuvarozás egyetlen területén sem érdemes kérni, még bármely érdekképviseleti szerv 
tanácsa vagy támogatása ellenére sem, mert az csak elodázza a fennálló gondok 
megoldását, és hosszabb távon a hazai közúti fuvarozók zömét hátrányos helyzetbe 
hozza. 

Dr. Pálfalvi József 
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