
sá­gi szak­iro­dalom talán meg 
tudja, meg tudná adni a vá­laszt 
erre a mostani jelenségre.
– Idô­be telik, amíg ez megoldó­
dik. A közú­ti fu­var­piac kü­lönö­
sen „kihegyezett” terü­let, hiszen 
itt csapódik le minden. Vagyis 
valamennyi hatás a közú­ti közle­
kedé­si szolgáltatásokban ér­zé­
kelhetô majd. Ezt kell megér­teni 
a piac szereplô­inek, ehhez a 
makrogazdasági változáshoz 
meg kell találni a mikroszintû 
válaszokat. A mikroszintû vála­
szokat azonban csakis és kizáró­
lag a vállalkozások tudják meg­
adni.
Kívánatos lenne a jelentôs kapa­
citáscsökkentés a magyar­or­szá­
gi fu­var­piacon, tehát ha jelentô­
sen csökkenne mind a jár­mû-, 
mind pedig a tonnakapacitás. 
Hogy ezt mikroszinten hogyan 
tudják a vállalkozások megolda­
ni, er­re nincs meg a receptem.
Gondolkodni kellene a szakmá­
nak e válsághelyzetben az EU 
által engedé­lyezett piaci beavat­
kozási intézkedé­seken. El kell 
gondolkodni azon, hogy átmene­
tileg fel lehetne vagy fel kellene 
függeszteni a szakmához ju­tás 
felté­telrendszerét, nem szabad 
új vállalkozásokat engedni er­re 
a piacra, kor­látozni kell a kapa­
citásnövekedést állami beavatko­
zással. Ilyen technikák lé­teznek 
Nyu­gat-Eu­rópában is. Sôt lé­tez­
nek olyan technikák is, például a 
hajózás terü­letén, melyeknél álla­
mi for­rásokból ösztönözik a 
kapacitások csökkenté­sét.

B. Lengyel A.
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l Az elsô jeleket mikor lehetett 
érzékelni?
– Makroszinten a piaci körülmé­
nyek elsô lé­nyeges változása 
Magyar­or­szágon a 2004. május 
1-jei uniós csatlakozásra tehetô, 
illetve a liberalizáció utáni idô­
szakra. Az eu­rópai uniós statiszti­
kák szerint 2000-hez ké­pest 
2006 vé­gé­ig a magyar fu­varo­
zók 2,2 szeresé­re növelték az áru­
tonna-kilomé­ter teljesítmé­nyü­ket 
az Eu­rópai Unió piacán, ez óriá­
si emelkedés. Ilyen fejelô­dé­si, 
gyarapodási ütemet ebben az 
idô­szakban talán még a lengyel 
fu­varozók ér­tek el. Vitathatatlan, 
hogy mi nagyon alacsony bázis­
ról indultunk. Vagyis 2004-et 
megelô­zô­en a kontingentált enge­
dé­lyezé­si rendszer alapján körül­
belül 10 ezer jár­mû vett részt a 
nemzetközi fu­var­piacon. Viszont 
a nemzetközi fu­var­piacon részt 
vevô jár­mûvek száma, illetve a 
vállalkozások száma ez idô­szak 
alatt 3 és félszeresé­re nôtt. Gya­
kor­latilag er­re lehet visszavezetni 
azokat a mikroszintû válságokat, 
amelyeket a fu­varozóvállalkozá­
sok megéltek, megélnek. A fu­var­
piaci díjak jelentôs romlása az 
elmúlt négy évben er­re a változás­
ra vezethetô vissza. Azaz költség­
növekedés mellett díjcsökkenés 
következett be, amit a vállalkozá­
sok nagyon nehezen tudtak-tud­
nak feldolgozni: nullszaldóssá 
vagy vesztesé­gessé váltak. 
l A mak­ro­gazdasá­gi környe­
zet, a to­tá­lis világpiaci válság 
ho­gyan hat a nemzetközi köz-
ú­ti fuvaro­zásra?
– A magyar gazdaság teljesen 
nyitott, a magyar­or­szági GDP-
nek több mint 50 százalé­ka kül­
kereskedelmi for­galom ré­vén 
realizálódik. A nemzetközi fu­va­
rozás pedig a külkereskedelmi 
for­galom, illetve a gazdaság 
elsôdleges tükre. Nagy ter­melés-
visszafogás, recesszió vár­ható 
Eu­rópában. Drágulnak a hitelek, 
bezár­nak üzemek, csökken a kül­
kereskedelmi for­galom, melyet a 

bô­rü­kön ér­zé­kelnek majd a nem­
zetközi fu­varozásban résztve­
vôk, tovább romlanak a keresleti 
és kínálati viszonyok. 
Jelenleg is nagyobb a kínálati 
oldal, tehát több a rendelkezés­
re álló fu­varozási kapacitás, mint 
a fu­varozandó áru mennyisé­ge, 
és ez vár­hatóan tovább romlik. 
Az elmúlt évekre jellemzô volt, 
hogy ôsszel jóval nagyobbak vol­
tak a fu­varozási teljesítmé­nyek, 
mint az év többi évszakában. Ez 
az idei évre már nem volt jellem­
zô, tehát a nemzetközi fu­varozó­
ink már most ér­zé­kelik a világ­
gazdasági válság bizonyos hatá­
sait, ennek erô­teljesebb begyûrû­
zé­se a jövô tavaszra vár­ható. 
Minden gazdasági elemzô sze­
rint Nyu­gat-Eu­rópában is gazda­
sági recesszió valószínûsíthetô, 
ami valamennyi fu­varozót érint. 
A magyar fu­varozókat a nyitott 
gazdaságunk miatt meg még 
inkább. Ha er­re nem ké­szülnek 
fel a vállalkozók, nagyon komoly 
problé­mák lehetnek.
l Ho­gyan lehet erre felkészül­
ni?
– Például úgy, hogy nem növe­
lem a kapacitásomat, hanem a 
lehetô­ség szerint visszafogom, 
továbbá ér­té­kesíteni kell a sza­
bad kapacitású jár­mûveket.
l Jó, de kinek? Hiszen má­sutt 
is ez a prob­léma.
– Ezért mondom, hogy válság 
lesz makrogazdasági szinten is. 
A problé­mát az jelenti, hogy a 
szakmának nincs er­re meg a 
megoldási receptje. Tisztában 
kell lenni azzal, hogy a közú­ti 
fu­varozási tevé­kenység egyfajta 
gazdasági kiszolgáló tevé­keny­
ség. Ha nincs fu­varozandó áru, 
akkor hiába vannak a jár­mûvek. 
Ezeknek a jár­mûveknek a döntô 
többsé­ge finanszírozott jár­mû. A 
finanszírozások, a devizahitelek 
is drágulnak, ha egyáltalán hoz­
zájutnak ezekhez a vállalkozá­
sok. Vagyis minden begyûrûzik 
a vállalkozások szintjé­re. 
l Van erre átmeneti megoldás, 
és ha van, ak­kor mi?
– A kapacitás-visszafogás lehet­
ne – szerintem – az egyetlen 
megoldás. Más kér­dés, hogy 
egy ilyen kapacitás-visszafogást 
a vállalkozások csak mikroszin­
ten tudnak eldönteni. Ezt nem 
lehet sem állami, sem ér­dek-kép­
viseleti szinten kezelni.

l Megí­télése szerint mikor 
emelkedik majd fölfelé a gazda­
ság?
– Ezt a gazdasági elemzôk sem 
tudják megmondani. Er­re én 
sem vállalkozom, de hogy a 
2009-es és a 2010-es év is kriti­
kus lesz mind a belföldi, mind 
pedig a nemzetközi fu­varozási 
piac szempontjából, az már 
most valószínûsíthetô. Azt sem 
szabad elfelejteni, hogy a 
magyar­or­szági aktu­ális politika 
is úgy döntött, hogy a gazdasá­
gi növekedésnél ma fontosabb a 
stabilizáció. Az eredetileg ter­ve­
zett adó- és járu­lékcsökkentés 
sem valósul meg, így nem élén­
kül majd a gazdaság. Makro­
szinten az elmúlt hónapokban 
még rendben volt a helyzet, csak 
mikroszinten volt gond. Most 
azonban már makroszinten is 
jelentkezik a problé­ma, és ez 
visszasu­gár­zik a mikroszintre, 
azokra a vállalkozásokra, ahol 
fölélték a tar­talé­kokat. Amire 
ké­pesek voltak a vállalkozások 
2004 után mikroszinten, ott a tar­
talé­kok mára elfogytak. Tar­tok 
attól, tömeges válsághelyzet ala­
kul ki a fu­varozási piacon.
l Tudna valamilyen javaslattal 
élni a vállalko­zók felé?
– Maximálisan fogják vissza a 
beru­házásokat, fô­leg ha ezek 
külsô for­rás bevonásával vihetôk 
csak vé­ghez, mert képtelenek 
lesznek a külsô for­rásokat tör­
leszteni. Eladósodnak és tönkre­
mennek, ha a továbbiakban is 
fölvállalnak külsô finanszírozású 
fejleszté­seket.
l Vajon a világ nem tanult az 
1929–1933-as nagy gazdasá­gi 
világválságból? Nézetem sze­
rint a tankönyvek, a közgazda­
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A köz­ú­ti köz­le­ke­dé­si fu­va­ro­zá­si piac makro­gaz­da­sá­gi 
szin­tû vizsgá­la­ta­kor az elmúlt 15-20 évben volt ok 
az optimiz­musra, mind a pia­ci sze­replôk, mind pe­dig 
a ma­gyar fu­va­ro­zók pia­ci ré­sze­se­dé­sé­nek ala­ku­lá­sa 
szempontjá­ból is. Je­len­leg azon­ban rendkí­vül kritikus 
helyzet elé néz a köz­ú­ti fu­va­ro­zá­si szakma Eu­rópa-szerte, 
de Ma­gyarorszá­gon ez hatvá­nyo­zottan je­lentke­zik majd – 
vé­le­ke­dik Kar­mos Gá­bor, az MKFE fôtitkárhe­lyette­se, 
utalva a je­len­le­gi pénz­ügyi és gaz­da­sá­gi válságra.
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