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Nézzünk néhány sarokpontot:

1. Az áruk rendeltetési helyre való
eljuttatásának szereplõi más módon,
más eszközökkel, más szervezésben,
stb. akarják az árut továbbítani. Az áru-
tulajdonos megbízók, a rendeltetési
helyre való eljuttatás mellett, más igé-
nyeket is támasztanak, összetettebb
szolgáltatást akarnak. A fuvarosok,
raktározók, csomagolók is bõvíteni kí-
vánják a folyamatban betöltött szere-
peiket. Tárgyilagosan megállapítható,
hogy talán a szállítmányozó lenne a fo-
lyamat legkonzervatívabb szereplõje,
szívesen folytatná azt a szolgáltatást,
amit eddig végzett, de tudomásul kell
vennie, hogy a hagyományos szállít-
mányozás iránti kereslet csökken.

2. Az árutovábbítási folyamatban
résztvevõk közötti szigorú elhatároló-

dás eltûnt. Mindenki mindenre vállal-
kozik, amire megbízást tud szerezni és
képes a szolgáltatás teljesítésére. A
szállítmányozó biztonsági fuvar kapa-
citást szeretne magának, ezért aztán,
legalább egy közúti fuvarozó részleg
erejéig, saját kapacitást hoz létre. A fu-
varos „fuvarhegyet” szeretne, ami, a
saját jármûvei folyamatos és gazdasá-
gos mûködtetése mellett, még mások-
nak továbbadható megbízásokat is tar-
talékol. A fuvarszervezõ, közvetítõ,
vagy szállítmányozó? – vita a közúti
ágazatban volt a legélesebb, de már
alábbhagyott. A piaci igény az egyetlen
mérce arra, hogy melyik szolgáltatás
életképes.

3. Az árutulajdonos megbízó és a
fuvarozó a saját korábbi szerepükbõl
kilépve, egyre többet tudnak a hagyo-
mányos szállítmányozásról. A megbízó

és a fuvaros megtalálják egymást,
gyakran megtakarítják a hagyományos
szállítmányozói szolgáltatást, meg a
díját.

4. A szállítmányozó maga is hozzá-
járul a hagyományos szállítmányozási
piac leépüléséhez, amikor – a gazdasá-
gi és jogi feltételekkel élve – nem bizo-
mányosként, hanem vállalkozóként te-
vékenykedik. A szállítmányozói szol-
gáltatást átvételi díjon vállalja. A díj-
ban elérhetõ profit százalék a vállalko-
zó titka, de az éles piaci verseny ezt
erõsen limitálja. A fuvarozóval megál-
lapodott mennyiségi kedvezmények is
rejtve maradnak a szállítmányozó átvé-
teli díjában. A bizományosi helyébe lé-
pett vállalkozói szolgáltatást a Ptk.
nem definiálja, ennek pótlása még so-
káig várat magára. Jogszabályi értel-
mezési gondok és önkormányzati adó
ellenõrzési problémák következtek a
helyi adókat illetõen is.

5. A nemzetgazdaság és egyes ága-
zatainak fejlõdése automatikusan vál-
toztatja a szolgáltatások – közöttük az
árutovábbító szolgáltatások – minõsé-
ge, hasznossága iránti igényeket. A ha-
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KTE konferencia, Tata

Az EU integrációjának várható hatása a szállítmányozási piacra
A hagyományos szállítmányozás utolsó hazai „aranykora” a
’90-es évek második felére esett. Ezekben az években a szál-
lítmányozók nettó árbevétele az inflációs rátát meghaladóan
nõtt és az adózás elõtti eredmény jellemzõen 5 % körül volt.
Ezt az idõszakot követõen a szállítmányozás piaca és maga a
szállítmányozói szolgáltatás is alapvetõ változásokon megy
át, amelyek fõ iránya, hogy a hagyományos szállítmányozói
szolgáltatás iránti kereslet monoton csökken. A tendencia
közismert. Sok leegyszerûsítõ értékeléssel találkozunk: az
egyik szerint a hagyományos szállítmányozásból törvénysze-
rûen logisztika lesz. A másik szerint a tendenciát a rendszer-
változás, a liberalizált gazdaság belsõ törvényszerûségei de-
terminálják. 2004. május 1. elõtt az EU integrációra való hi-
vatkozás se maradhat el. Mindezekben valóban alapvetõ té-
nyezõk rejlenek, de a folyamat összetett, több tényezõ együt-
tes hatása érvényesül, ahogy a folyamat jelenségei, eredmé-
nyei is sokrétûek.

Folyóiratunk támogatója:
a Magyar Szállítmányozói és Logisztikai
Szolgáltatók Szövetsége
1052 Budapest, Petôfi Sándor u. 3. I. em.
Telefon: 266-6971 Fax: 266-7744

(Folytatás a 12. oldalon)
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Központ / Headquarters / Zentrale:
Milos Spedíció Kft.

9700 Szombathely, Puskás T. u. 11.
Tel.: +36 94 331 094; Fax: +36 94 331 194

E-mail: milosszhely@axelero.hu

Képviseletek / Representations / Niederlassungen:

H–1147 Budapest, Öv u. 161/B
Tel./fax: +36 1 363 2915

E-mail: istvan.sziraki@m.milossped.com

H–8000 Székesfehérvár, Börgöndi u. 14.
Tel.: +36 22 502 430, 502 431

Fax: +36 22 329 305
E-mail: fehervar@m.milossped.com D–93057 

Regensburg, Posener Strasse 85
Tel.: +49 941 630 7950
Fax: +49 941 630 7949

E-mail: michael.gangl@m.milossped.com

A–7503 Grosspetersdorf, Ungarn Strasse 25
Tel./fax: +43 3362 20593

E-mail: milos.at@m.milossped.com

NL–7570 AE Oldenzaal
P.O. Box: 223

E-mail: milos.nl@m.milossped.com

Tevékenységi köreink:
• szállítmányozás • fuvarozás,

• raktározás • vámkezelés.

MILOS 
SPEDITION

telefon: (06 29) 55 12 45
telefax: (06 29) 55 12 43
e-mail: Budapest@eaglegl.com
web: www.eaglegl.com

EGL Eagle Global Logistics (Hungary) Kft. 
Airport Business Park, C4/II. 
2220 Vecsés, 
Lõrinci út 59. 
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NIT BÁL 2004

Sikeres, hangulatos, mûsorral
színesített fuvarozó-vállalkozói
farsangi bál zajlott le február
21-én a Marriott Hotelben, a
NiT-Hungary fõ támogatásával.
Az eseményt dr. Kovács Ferenc,
a GKM helyettes államtitkára,
a bál fõvédnöke és Domokos
István, a NiT-Hungary elnöke
nyitotta meg. A bál védnökei a
KFF, BM HOP, a VPOP elsõ
számú vezetõi voltak. A bál
díszvendégei között a Belga Ki-
rályság és a Lengyel Köztársa-
ság nagykövete, valamint e két
ország fuvarozóinak képviselõi
szerepeltek. Felvételeinken a
farsangi bál résztvevõi és fel-
lépõi láthatók.



– Vezérigazgató úr, emlékezetem
szerint ön nem speditõr, hanem gazda-
sági szakember. Ez elõnyt vagy hát-
rányt jelentett, amikor a Multicont élé-
re került? – kérdezem Andrássy úti iro-
dájában, a háború elõtti Japán kávé-
ház épületében.

– Amikor átvettem a cég irányítását,
hátrány volt, most már viszont elõny.
Nem mondom, hogy közben speditõr
lettem, de az itt töltött évek alatt sokat
tanultam elõdeimtõl, különösen Po-
tocska Jánostól, s ez nagyon segít a
mostani munkámban.

– Ha jól tudom, ön az egyedüli a
Multicont alapítói közül, aki ma is itt
dolgozik.

– Nem, ketten vagyunk a ’89-es ala-
pítók közül. De az igaz, hogy teljesen
kicserélõdött a kollektíva. Én „Gabona-
trösztös” voltam, amikor Rácz János a
céghez hívott. A szállítmányozásban
még tapasztalatlan voltam, de külkeres
barátaim biztattak: ez egy jó szakma.
Gazdasági igazgató lettem, a pénzügy
és a számvitel tartozott hozzám.

– A Multicont a Rácz János vezette
Interservice Group konténeres cége
lett, és a vegyipari forgalomra kon-
centrált, az akkori Chemoldanzashoz
hasonlóan.

– Úgy is fogalmazhatunk, hogy ez a
cég is a Chemolimpexbõl nõtt ki. Az
elsõ évek eredményei után akkor kez-
dõdtek a problémák, amikor – akkori
tulajdonosunk – a BLASCO hajóstár-
saság megszüntette vonalhajózási szer-
vizét. Kritikus helyzetbe kerültünk, és
napról napra nõtt a bizonytalanság. S
az történt, ami ilyenkor történni szo-
kott: kitanulva a szakmát elmentek
azok a fiatal szakemberek, akik úgy
érezték, hogy a Multicont nem nyújt
számukra perspektívát. Néhányan
önálló céget alapítottak, a legsikere-
sebb közülük Rakita Zoltán, aki ma
egy sikeres, kitûnõ szolgáltatást nyújtó
közúti fuvarozócéget vezet.

– Négy éve, amikor a menedzsment
megvásárolta a céget, a szokásos men-
demonda kíséretében, ugyancsak „fel-
kapta a fejét” a szakma.

– Ezt mi is érzékeltük.
– Mi történt az elmúlt négy év alatt?

Minek köszönhetõ, hogy ma már a
Multicont a konténerpiac meglepetés-
csapata?

CÍMLAPSZTORI  2004.  MÁRCIUS
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Molnár Mihály a vezérigazgató

Négymilliárd közelében a Multicont

Tizenöt éves jubileumára készül a Multicont Rt. Az alapvetõ-
en konténerforgalomra alapított szállítmányozó cég eddigi
története szinte állandó beszédtéma volt a szakmában. A
Chemolimpex nevéhez kötõdik a cégalapítás, és már a start is
igen emlékezetes. A Masped konténerosztálya, Potocska Já-
nos vezetésével, szinte kivétel nélkül átigazolt a Multicont-
hoz. Bár már szervezõdött akkoriban a Hungarocargo, a
TVK-forgalmat megszerzõ Multicont hirtelen piacvezetõvé
vált. A mai piacvezetõ Raaberfreight késõbb alakult, a
Masped pedig csak két-három év múlva tudta rendezni sora-
it. A ’90-es évek közepét a bizonytalanság és a veszteséges
gazdálkodás idõszakaként tartják számon a társaságnál. Az
Interservice üzletrészét a Multicont Invest Kft. vásárolta
meg, és nem sokkal késõbb a Raaberfreight Kft. is tulajdon-
részt szerzett a vállalkozásban. Molnár Mihály (42 éves) ve-
zérigazgató nevéhez fûzõdik a Multicont stabilizációja és
második sikerkorszakának megalapozása.



– Örülök, ha annak tartanak ben-
nünket. Az azonnali átvilágítás mellett
döntöttünk, amikor négy éve átvettük a
céget, és megállapítottuk, hogy elke-
rülhetetlen a költség- és létszámcsök-
kentés, valamint az új üzletpolitika ki-
alakítása. Megmaradt a konténerprofil,
de általános szállítmányozási céggé
vált a Multicont.

– Milyen a konténer- és a nemkonté-
ner-forgalom közötti arány?

– A forgalom túlnyomó hányadát
még ma is a konténeres üzletek jelen-
tik. De a megbízók igényeivel lépést
tartva, egyre jelentõsebb a vasúti és a

közúti forgalmunk is. A múlt évet
négymilliárdos árbevétel közelében
zártuk. De mi  ennek ellenére nem arra
törekszünk, hogy a legnagyobbak le-
gyünk, bár arra mindenképpen büsz-
kék vagyunk, hogy felzárkóztunk a pi-
acvezetõ Raaberfreight mögé. Sikeres
lépésnek minõsült a Mahart Contener
Center megalapítása. A megnövekedett
forgalom miatt szükséges a terminál
mûszaki színvonalának javítása. Part-
nerünk, a Mahart Rt. privatizációja saj-
nos lassítja ezeket a már régóta esedé-
kes fejlesztéseket.

– Mi a siker titka?

– Ezen még nem gondolkoztam, de
azt hiszem, az, hogy nincs titok. Talán
furcsán hangzik ez éppen az én szám-
ból, de én hiszek a szállítmányozás jö-
võjében. Úgy érzem, hogy a Multicont
„botladozás” utáni sikerében nagy sze-
repe volt az itt dolgozóknak. Jelenleg
38 kolléga dolgozik nálunk, és meg-
gyõzõdésem, hogy szakmailag felké-
szült, ambiciózus emberekbõl áll a
Multicont.  A TVK-, illetve a BVK-
forgalmunk – amire tulajdonképpen a
Multicontot alapították – jelentõsen
visszaesett. De ez nem jelent problé-
mát számunkra, mivel újabb és újabb
partnerekkel sikerül ügyfélkörünket
bõvíteni.

– Mit terveznek ebben az évben?
– Az átgondolt, visszafogott haladás

híve vagyok. Úgy is fogalmazhatnék,
hogy mint egykori revizor, én állandó-
an számolok és kalkulálok, s csak en-
nek ismeretében döntök. Mi nem az in-
gatlanpiac vagy az idegenforgalom fe-
lé kacsingatunk, mint versenytársaink
egyike-másika, hanem a szakmai
inveszticióra, és a Multicont piaci erõ-
sítésére törekszünk. Nem titok, a lo-
gisztikai feladatok felé orientálódunk,
de részletekrõl még nem tudok nyilat-
kozni.

Kiss Pál
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Tulajdonosok:
Raaberfreight 51%
Multicont Invest 49%



Chemol Logistics

Munkácsi helyett Cservári

A Chemol Logistics Kft. vasúti üzletág igazgatói posztját
Munkácsi Tibor helyett a jövõben Cservári Klára tölti be.
Cservári Klára 1970-ben a Maspednél kezdte szállítmányo-
zói pályafutását, majd a Raaberspednél dolgozott. 1993-tól a
Ferroviasped AG Buchs magyarországi képviselõje, késõbb
pedig öt éven keresztül az ERNEWA S.A. Genf képviseletét
vezeti. 2000-tõl az Express Hungária szállítmányozási igaz-
gatója, majd a MAHART szállítmányozási részlegének ve-
zetõje.

MM Cargo

Végelszámolás elõtt
A viszontagságos történettel rendelkezõ MM Cargo több-
éves vajúdás után várhatóan a közeljövõben megszûnik. A
végelszámolásról és a dolgozók további sorsáról a tulajdo-
nos MÁV Rt. március végén dönt.

Waberer’s Csoport

Új gazdasági igazgató
A Waberer’s Csoport a 32
éves Szlávik Pétert nevez-
te ki a 23 hazai és 5 kül-
földön mûködõ tagválla-
latból álló, 2003-ban kö-
zel 60 milliárd forint nettó
árbevételt realizált cég-
csoport gazdasági igazga-
tójává. A szakember fele-
lõssége a szállítmányozás,
fuvarozás és a komplex
logisztikai szolgáltatások
területén piacvezetõ cég-
csoport szerteágazó gaz-
dasági folyamatainak irá-
nyítása mellett kiterjed a
társaság európai uniós piacon folytatandó gazdaságpolitiká-
jának kialakítására és végrehajtására, a Waberer’s Csoport
nemzetközi expanziójának megvalósítására, valamint tõzs-
dei bevezetésének elõkészítésére.

Szlávik Péter a Budapesti Közgazdaságtudományi Egye-
temen szerzett diplomát. Karrierjét a JOB Kft.-nél kezdte,
majd ezt követõen a MOL Rt. Külföldi Kutatás-Termelési
Üzletágánál szerzett további, immár nemzetközi tapasztala-
tokat. 1999-ben csatlakozott a Hungarocamion Rt.-hez, ahol
különbözõ pozíciókban dolgozott 2001-ig. Ekkor kinevezték
a társaság gazdasági vezetõjévé.

A Hungarocamionnak a Volán Tefu Rt. általi, 2002 végén
végrehajtott akvizícióját követõen az új menedzsment bizal-
mat szavazott Szlávik Péternek, aki számviteli és kontrol-
lingigazgatói beosztásban fontos szerepet játszott a cégcso-
port gazdasági integrációjában, valamint a csoportszintû
stratégia megalkotásában. 2003 szeptemberében Szlávik Pé-
ter mutatta be a Waberer’s Csoportot a BÉT Tõzsdeképes
Cégek Klubjában.

Szállítmányozók Szövetsége

Tisztújítás elõtt
A Magyar Szállítmányozók és Logisztikai Szolgáltatók
Szövetsége májusban tisztújító közgyûlést tart. A jelölõbi-
zottság tagjai: Benczik Béla, Élõ Elemér és Vernes János.

Csépke, Mosonyi, Némon

Személyi hírek
Több jelentõs személyi hírrõl értesültünk a közelmúltban. A
DeltaSped „hõsi” korszakából ismert Csépke Péter az NYK
Logistics (Hungary) Kft.-hez igazolt, Mosonyi Zoltán vi-
szont a BILK Logisztikai Rt. csapatát erõsíti. Némon Zoltán,
a GKM volt logisztikai vezetõje a múlt év végén nyugdíjba
vonult és az egyik logisztikai szakfolyóirat fõszerkesztõje
lett.
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Cservári Klára



Új fejezet kezdõdik a Waberer’s Cso-
port történetében, mivel közép-európai
piacvezetõ szerepre tör. A Hungaro-
camion megvásárlásával és a BILK
megvalósításával elsõ számú logiszti-
kai és szállítmányozói cégcsoporttá
vált a térségben. A tíz éve privatizált
Volán Tefu, mint a csoport vagyonke-
zelõ társasága, a február 24-ei közgyû-
lésen úgy határozott, hogy a világ
egyik legjelentõsebb magánbefektetõ
alapja, az AIG New Europe Found, el-
sõ lépésként 20 százalékos tulajdon-
részt szerezhet a jövõben Waberer’s
Holding néven mûködõ társaságban.

A Navigátor kérdésére Pierre Mell-
inger, az AIG-CET Capital elnök-ve-
zérigazgatója a közgyûlést követõ saj-
tótájékoztatón elmondta, hogy elkép-
zeléseik szerint ezt a tulajdonrészt
25–35 százalékra kívánják növelni.

A Waberer’s Csoport regionális
szerepvállalásának jelentõs mértékû
növelését szolgálja ez a megállapodás.
Ennek értelmében a Waberer’s Cso-
port partneri megállapodást kötött a
világ egyik legnagyobb biztosító és
pénzügyi szolgáltató társasága, az
American International Group egyik
leányvállalata, az AIG Capital Part-
ners által irányított, 320 millió USA-
dollárt kezelõ magánbefektetõ alap-
pal, az AIG New Europe Founddal. A
közös vállalkozás megvalósulása a
Gazdasági Versenyhivatal jóváhagyá-
sától függ.

A Volán Tefu Rt. – új nevén Wabe-
rer’s Holding Rt. – jegyzett tõkéjének
243 millió forintos emelésével, illetve
1,8 milliárd forint tõketartalék-alapba
való helyezésével 20 százalékos ki-
sebbségi tulajdonrészt szerez az AIG a
társaságban, amely a kisbefektetõk
részvényeinek késõbbi megvásárlásá-
val 25–35 százalékra növelhetõ.

Az AIG két tagot delegál az igazga-
tótanácsba: Pierre Mellingert, az AIG-
CET Capital Management elnök-vezér-
igazgatóját, és dr. Széphalmi Gézát, az
AIG-CET regionális igazgatóját. Pierre
Mellinger az igazgatótanács alelnöke,
dr. Bartha Ferenc a felügyelõbizottság
új elnöke lesz. A Volán Tefu Rt. Wabe-
rer’s  Holding Rt. néven folytatja mûkö-
dését.

Ezzel a partneri megállapodással a
Waberer’s Csoport és az AIGCP a cso-

port piaci pozíciójára alapozva terjesz-
ti ki tevékenységét az egész régióra.

„Büszkék vagyunk arra, hogy be-
fektetõkké válhattunk a közép-európai
régió egyértelmûen vezetõ fuvarozási
és logisztikai vállalatában, amelyik

elõtt óriási lehetõségek nyílnak meg,
amint a régió országai csatlakoznak az
Európai Unióhoz. Meggyõzõdésünk,
hogy a szállítmányozási és logisztikai
iparra kiemelkedõ ütemû növekedés
vár, a Waberer’s Csoport pedig egye-
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Waberer’s Holding a Volán Tefu új neve

Regionális szerepvállalás

Wáberer György és Pierre Mellinger



10

SZÁLLÍTMÁNYOZÁS 2004.  MÁRCIUS

(a
da

to
k 

ez
er

 F
t-

ba
n)

19
94

19
95

19
96

19
97

19
98

19
99

20
00

ko
ns

zo
lid

ál
t

20
01

ko
ns

zo
lid

ál
t

20
02

ko
ns

zo
lid

ál
t

M
ér

le
gf

õö
ss

ze
g

2 
20

2 
32

0
2 

16
2 

20
4

2 
51

3 
65

7
2 

62
6 

64
3

3 
21

4 
16

0
6 

98
0 

61
9

14
 5

97
 6

05
15

 9
72

 3
12

50
 8

86
 2

47

Sa
já

t t
õk

e
1 

19
6 

42
4

1 
19

7 
57

6
1 

48
6 

64
0

1 
61

4 
86

4
2 

08
1 

04
4

3 
93

5 
34

4
10

 0
03

 1
25

10
 8

99
 8

97
18

 4
93

 2
02

B
ef

ek
te

te
tt 

es
zk

öz
ök

1 
42

3 
96

1
1 

50
1 

76
7

1 
52

5 
41

2
1 

58
5 

87
9

2 
16

5 
37

3
3 

98
4 

80
3

10
 8

84
 3

85
11

 2
24

 9
47

38
 4

63
 1

97

N
et

tó
 á

rb
ev

ét
el

1 
63

9 
07

8
1 

91
4 

02
0

2 
21

7 
08

1
2 

47
7 

04
9

2 
93

0 
62

2
3 

36
1 

28
4

9 
79

1 
86

6
12

 6
65

 8
92

54
 9

43
 5

21

E
gy

éb
 b

ev
ét

el
24

1 
81

4
13

6 
95

6
10

2 
01

4
14

9 
78

6
80

0 
40

1
11

1 
26

7
61

8 
88

8
82

7 
31

8
5 

76
5 

31
8

M
ér

le
g 

sz
er

in
ti 

er
ed

m
én

y
76

1
1 

98
7

29
0 

45
7

12
8 

22
4

48
1 

10
5

1 
85

4 
30

0
1 

54
9 

72
7

1 
39

3 
13

0
3 

19
4 

29
2

Te
lje

s 
m

un
ka

id
õb

en
 

fo
gl

al
ko

zt
at

ot
t á

tla
gl

ét
sz

ám
 (

fõ
)

93
3

64
0

38
8

28
8

26
4

25
6

53
1

55
9

2 
84

8

T
íz

es
zt

en
dõ

a
Vo

lá
n

Te
fu

ad
at

ai
na

k
tü

kr
éb

en

F
õb

b 
ál

lo
m

ás
ok

:

* 
P

ri
va

ti
zá

ci
ó 

19
94

-b
en

* 
R

eo
rg

an
iz

ác
ió

s 
id

õs
za

k 
19

94
–1

99
7

* 
E

ls
õ 

je
le

nt
õs

 a
kv

iz
íc

ió
 1

99
9-

be
n 

R
oy

al
 S

pe
d 

R
t.

* 
20

00
-b

en
 V

IA
 c

ég
cs

op
or

t 
ak

vi
zí

ci
ój

a
* 

20
01

-b
en

 B
IL

K
 L

og
is

zt
ik

ai
 R

t.
 é

s 
B

IL
K

 K
om

bi
te

rm
in

ál
 R

t.
 s

zi
nd

ik
át

us
i s

ze
rz

õd
és

én
ek

 a
lá

ír
ás

a 
a 

M
Á

V
 R

t.
-v

el
* 

20
02

-b
en

 a
 D

el
ta

 C
so

po
rt

 é
s 

a 
H

un
ga

ro
ca

m
io

n 
R

t.
 a

kv
iz

íc
ió

ja
* 

20
03

 s
or

án
 a

z 
új

 c
ég

cs
op

or
t 

sz
ak

m
ai

 r
eo

rg
an

iz
ác

ió
ja

 é
s 

in
te

gr
ác

ió
ja



dülállóan jó helyzetben van ahhoz,
hogy részese legyen ennek a növeke-
désnek, jobb és hatékonyabb szolgálta-
tásokat nyújtson egész Európában mul-
tinacionális és helyi megbízói számá-
ra” – mondta Peter Yu, az AIG Capital
Partners elnök-vezérigazgatója.

„Örülünk, hogy olyan partnert talál-
tunk törekvéseinkhez, akivel megvaló-
síthatjuk célunkat, a kibõvülõ európai
piacon is vitathatatlan vezetõ szerepe
elnyerését” – mondta Wáberer György,
a csoport elnöke és többségi tulajdono-
sa. Hozzátette, hogy a vállalat tovább
folytatja akvizíciós politikáját Magyar-
országon és a régióban egyaránt: fon-
tolóra veszi a privatizációs pályázato-
kon való részvételt Lengyelországban,
valamint a szelektív tulajdonszerzést
szlovákiai, ukrajnai és romániai válla-
latokban.

Wáberer György elmondta azt is,
hogy a cégcsoport kapitalizációja lehe-
tõvé teszi a társaság sikeres szereplését
késõbbi privatizációs programokban
Magyarországon is. A csoport tagválla-
latainál felgyûlt évtizedes tapasztalat,
kombinálva a fejlett technológiával, a
Waberer’s Csoportot egyedülállóan jó
helyzetbe hozta, hogy részt vegyen kor-
szerû szállítási megoldások kidolgozá-
sában, a Magyarországon és a régióban
folytatott árufuvarozáson túlmenõen.

A vállalat további jelentõs befekte-
téseket tervez annak érdekében, hogy a
Budapesti Intermodális Logisztikai
Központ (BILK) betölthesse szerepét
az Európai Unió keleti kapujaként. 
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gyományos szállítmányozói szolgálta-
tás idejét múlttá válik. Ez a folyamat a
magyar gazdaság fejlõdésébõl önma-
gából is következik, de a mûködõ tõké-
vel bejött új technológia, kooperációs
folyamatok felerõsítették. Az elmúlt
10-15 évben Magyarországra bejött
magas felkészültségû, tõkeerõs, nem-
zetközi hálózatokkal rendelkezõ szál-
lítmányozók, logisztikusok, disztribú-
torok, fuvarozók, pénzintézeti háttér,
stb. magukkal hozták azt a mintát, ami
a termelési és kereskedelmi folyama-
tok ilyen szolgáltatásra vonatkozó ke-
resletét jobban kielégíti. A korábbi ha-
gyományos magyar szállítmányozó
elõtt az a nem kis feladat áll, hogy ezt
a magasabb színvonalat úgy kell meg-
valósítania, hogy a színvonal képvise-
lõivel azonnal versenyezni is tudjon. 

6. Mit tesz ehhez a folyamathoz az
EU-hoz való integráció? Mint ismere-
tes a szállítmányozási tevékenységekre
az EU nem hozott létre integrált szabá-
lyozást. A tevékenység jogi feltételei,
az egyes tagországokban, kisebb-na-
gyobb mértékben eltérnek. Ugyancsak
itt kell megemlíteni, hogy az EU felté-
teleihez való igazodás a magyar szállít-
mányozók számára nem 2004. május
1.-vel kezdõdik. A magyar gazdaság
EU-hoz való orientálódásának folya-
mata a nemzetközi piacokon, és itthon
is, megtanította a magyar szolgáltató-
kat az egyes EU tagországokban – kö-
vetkezésképp az EU piacain – érvényes
játékszabályokra. A szállítmányozók
2004. május 1. utáni mûködési felté-
teleit a kereskedelmi-, vám- és fuvaro-
zási feltételek, integrált EU jogsza-
bályok határolják körül. 

A közösségen belüli árutovábbítás
folyamata, az EU természetrajzából
(belsõ vámok leépítése) következõen,
elvben kevesebb akadályba ütközik, te-
hát gyorsabbnak, és olcsóbbnak is kell
lennie. A magyar szolgáltató számára
ez nem egyértelmûen megnyíló pers-
pektíva. A közúti pályák telítettsége (a
határátmeneti várakozások elmaradása
ellenére is) fizikai korlát, a magyar
közúti fuvarosok által leginkább hasz-
nált EU országokban az autópálya dí-
jak bevezetése, a vezetési- és pihenési
idõkkel kapcsolatos ÁETR egyezmény
szigorú betartása a magyar szolgáltató

számára egyelõre többletköltségeket,
plusz szervezési feladatokat jelent. 

A közúti fuvarozók sokféle módon
ítélik meg az EU-n belüli versenyhely-
zetüket. Egyetlen biztos pont, hogy – a
korábbi közúti engedély elosztási rend-
szer jótékony hatására – a nemzetközi
közúti árufuvarozó jármûparkunk ki-
állja a korábbi EU tagok ilyen parkjá-
val való összehasonlítást. Sok olyan
hazai vállalkozó piacra lépésére szá-
míthatunk, akik eddig, tevékenységi
engedély hiánya miatt, nem vehettek
részt, vagy kis teherbírású jármûvekkel
fuvaroztak. Hogyan változik a más EU
tagországok béli fuvarosok aktivitása a
magyar piacon? Hogyan hatnak majd a
magyar közlekedési fejezetben rögzí-
tett mentességek? Ezek foglalkoztatják
a fuvarozókat, de a szállítmányozókat
is 2004-ben.

Nagy dilemma az EU ÁFA szabá-
lyainak alkalmazásából származó hatá-
sok felmérése. A szállítmányozónak
meg kell tanulnia az EU ÁFA adószá-
mok elmaradhatatlan használatát, szá-
molnia kell azzal, hogy a magyar meg-
bízásban végzett nemzetközi fuvaro-
zásnál az ÁFA tartalmát többlet-finan-
szírozási feladatként fedeznie kell.
Méghozzá az EU tagországok közötti
összehasonlításban magasnak számító
magyar ÁFA kulcs szerint!

Itt csak jelzésszerûen, de beszélni
kell róla, hogy a hagyományos szállít-
mányozó „túlélõ készlete” a vámügy-
nöki szolgáltatás kereslete drasztiku-
san lecsökken. Az EU-ba való belépés
ilyen következményét kellõ idõben fel-
ismertük. Az innen kiszoruló szakem-
berek átirányítására, átképzésére az
érintett szakmai érdekképviseletek
(Konföderatív Tanács) számos utat
próbáltak ki, de a pénzügyi lehetõsé-
gek korlátozott volta miatt, a váltást az
érintett társaságok és alkalmazottak
szenvedik meg. 

Az EU-hoz való kapcsolódás infor-
matikai, statisztikai adatszolgáltató
rendszerei további ismeretek megszer-
zését eszközök beszerzését tették szük-
ségessé. Példaként emliteném „Az Új
Számítógépes Tranzitrendszer” (NCTS)
belépését a vám területén, vagy a kap-
csolattartó irodák szerepét és hálózatát,
az EU ÁFA számok nyilvántartása és
lekérdezése területén. Az INTRASTA-

TISZTIKA fogalmával a szállítmányo-
zók még csak most ismerkednek.

7. Az elõbbi 6 pontban, inkább csak
felsorolásként érintettük azokat a jel-
lemzõ folyamatokat és tényezõket,
amelyek a magyar szállítmányozás pi-
acán a belépést közvetlenül megelõzõ
idõben befolyásolták, és ma is befolyá-
solják. A képbe egy további, az elmúlt
egy-két évben hatni kezdõ piaci ténye-
zõt is be kell kapcsolnunk, amely
ugyan nem az EU-ba való belépésünk-
bõl származik, de a gazdaságra és az
árutovábbítás szolgáltatóira erõteljesen
hatni fog. Röviden úgy fogalmazhat-
nánk, hogy „a mûködõ tõke egy része
keletre tart”. Ez önmagában véve is
erõsen befolyásolja a magyar szállít-
mányozók piaci lehetõségeit. A szom-
szédos országokba, vagy távolabbi tér-
ségekbe telepített gyártó kapacitások,
összeszerelõ üzemek árumozgásai a
magyar piacról kiesnek. Kevés olyan
felkészültségû magyar szállítmányozó
van, aki ezeket a mozgásokat akár csak
a szomszédos, de már EU-n kívüli or-
szágok felé követni tudja. Ugyanakkor
nem valószínû, hogy az említett ma-
gyarországi gyártásokkal hozzánk be-
települt logisztikai, disztribúciós szol-
gáltató a gyártó átköltözésével a ma-
gyarországi piacot feladná. 

A mûködõ tõke tovább költözésé-
nek az olcsóbb munkaerõ felé Magyar-
országon egy további következménye
is lesz. Ez a felszabaduló szerelõcsar-
nokok hasznosítása. A legegyszerûbb,
ha a többnyire korszerû, könnyûszer-
kezetes csarnokokat más ipari, keres-
kedelmi tevékenységekhez veszik át.
Számolni kell azonban azzal is, hogy
egy részük kihasználatlan marad, vagy
esetleg raktárként funkcionál. A koráb-
bi összeszerelõ csarnokokból raktárak,
helyi raktár logisztikai bázisok lesz-
nek. Ez a tendencia egyértelmû és
meghatározó tényezõ lesz a raktárka-
pacitások nyomott piacán.

8. Magyarország EU csatlakozásá-
nak legkedvezõbb módja lenne, szak-
mai szempontból, az EU regionális lo-
gisztikai központ rendszerébe való mi-
elõbbi beépülés. Magyarország föld-
rajzi helyzete indokolná, hogy az új
EU határok mentén, a határokon túl-
nyúló jelentõségû logisztikai közpon-
tok épüljenek ki. Erre azonban – jólle-
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het az országos jelentõségû logisztikai
központok hálózata koncepcionálisan
kellõen elõkészített, az országos terü-
letfejlesztési terv része – a kedvezõ
megoldásra, invesztíciós források hiá-
nyában, nem lesz mód. A vállalkozói
tõke bevonása az eddigi logisztikai bá-
zisok kiépítésénél kedvezõ tapasztala-
tokkal szolgál. Az EU és a szomszédos
harmadik országok közötti logisztikai
bázisok azonban nagyobb léptékû álla-
mi, vagy államilag garantált befekteté-
seket feltételeznek. Mivel belátható
idõn belül a helyzet alapvetõ javulásá-
ra nem számíthatunk, el kell fogadni
azon szakemberek álláspontját, akik
legalább a Sopron-Bilk-Záhony logisz-
tikai tengely kiépítését sürgetik, ve-
gyes állami és vállalkozói háttérrel.

9. A szállítmányozó EU-n belüli jö-
võje mindenképpen csak a korszerû
árutovábbítói szerep lehet. Meg kell
mondani, hogy ezt a tevékenységet sem
a „szállítmányozó” de még a „logiszti-
kai szolgáltató” sem fedi le teljesen. A
„szállítmányozó” szó, mint tudjuk, ed-
dig sem volt szerencsés magyarítása a
speditõr fogalmának. A szakmán kívü-
liek körében a szállító- szállítmányozó
szavak tartalma összemosódott és re-
ménytelennek tûnt, hogy a köznapi szó-
használatban, vagy akár a sajtóban,
egyértelmûvé váljon, hogy milyen szol-
gáltató is a szállítmányozó. Az pedig
egy új dilemma, hogy az árufeladó és a
fogadó közötti jól szervezett, a techno-

lógiához is igazodó árumozgást megva-
lósító szolgáltató már nem azt a szol-
gáltatást nyújtja, mint az úgynevezett
„hagyományos szállítmányozó”. Szó-
val, ha a szállítmányozó fogalom eddig
sem volt szerencsés, most, a szolgálta-
tás új minõségére tekintettel, végképp
találni kellene egy alkalmasabb megfo-
galmazást. Természetesen magyar kife-
jezés használata a szándék. A kérdés
messzire vezet, mert az utóbbi évtized
eredménye volt, hogy definiáltuk a
szakmánkba vágó legmagasabb szak-
mai képzettséget: a „nemzetközi szál-
lítmányozási és logisztikai mene-
dzser”-t.  Ha marad a „szállítmányo-
zó”, ünnepélyesen és végérvényesen ki
kell mondani, hogy ez már egy egészen
más tartalmú szolgáltatást takar.

10. Az MSzSz helyénvalónak tarta-
ná, hogy az ország EU taggá válásával
egyidejûleg ismét napirendre kerüljön
a szállítmányozási piacra lépés szabá-
lyozása. Amikor a szövetség, több év-
vel ezelõtt, a jogi szabályozást kezde-
ményezte, az a szándék vezette, hogy a
rendszerváltozással megvalósult teljes
liberalizáció ellenére is legyen szakmai
norma. Már akkor is nyomós szempont
volt, hogy a szállítmányozó megbízha-
tóságát hitelesíteni kell. A hazai piacon
és az EU piacán egyaránt. Mint ismere-
tes ez a szabályozás eddig nem tudott
megvalósulni. Az EU tagországok
szállítmányozóival folytatott verseny-
ben egyre inkább azok maradnak alul,

akik egy piaci szabályozás feltételeit
sem lettek volna képesek teljesíteni.
Továbbra is aktuális, hogy a szolgálta-
tónak szakmailag felkészültnek, pénz-
ügyileg stabilnak kell lennie és meg-
gyõzõdésünk, hogy errõl valakinek
igazolást kell kiállítania. A magyar
szállítmányozóknak a többi EU tagor-
szágban való mûködéséhez ilyen tanú-
sítvány nélkülözhetetlen lesz. Más
megoldás híján, az MSzSz Közgyûlése
2003-ban önkéntes regisztrációt hatá-
rozott el (a bejelentett társasági adatok
rögzítésével a pályázó magyar szállít-
mányozói, illetve logisztikai szolgálta-
tóként regisztráltathatja magát). 2004-
ben a szövetség megvalósítja az úgyn-
evezett „minõsített” regisztrációt, ez
annyival lesz több, hogy nemcsak rög-
zíti a társaságok bejelentett legfonto-
sabb adatait, de felül is vizsgálja, mi-
nõsíti, hogy a jelentkezõ megüti-e a
megkívánt szakmai színvonalat. A
GKM kezdeményezése a szállítmányo-
zási tevékenység szabályozásának tu-
dományos megalapozására nem ke-
resztezi MSzSz szándékát, hanem ép-
pen egybeesik azzal. A szövetség üd-
vözli, és minden rendelkezésére álló
módon segíteni kívánja a szállítmányo-
zói piacra lépés állami-, kamarai-,
szakmai érdekképviseleti szabályozá-
sát.

Tata, 2004. február 26.
Torma Imre, 

az MSzSZ fõtitkára
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Miközben hallgatom Bernáth Lászlóné
ismertetõjét, azon tûnõdöm, hány és
hány magyar iskola direktora hallgatná
helyemben méla irigységgel a Hun-
falvyt 1975-óta vezetõ, ma is igen agi-
lis igazgatónõt. Mert nem vitás, az is-
kola sikereinek külön cikket lehetne
szentelni, de a felszereltségrõl is több
írás szülehetne. Miközben nem egy he-
lyen – még egyetemen is –, a diákok
fejére hullik a vakolat, itt Bertnáthnét
leginkább az bosszantja, hogy a kör-
nyezõ utcák friss aszfaltozása miatt, a
gyerekek cipõikkel behordják a fekete
ragacsot a folyosó nemrég felújított
kövére.

Persze az irigylésre méltó helyzet
nem az „élet ajándéka” a Hunfalvynak,
hanem évtizedes, szisztematikus okta-
tási és menedzseri munka eredménye.
„Az iskola kompetencia alapú mûkö-
déséhez nélkülözhetetlen a munkaadók
véleménye és támogatása – magyaráz-
za nagy átéléssel az igazgatónõ, – mert
az iskola nem önmagának, hanem az
életnek, a piacnak kell, hogy „termel-
jen”, vagyis a gazdaságban tevékeny-
kedõknek kell megmondani, milyen
képességekkel rendelkezõ szakembe-
rekre van szükségük. És ehhez az
igényhez kell az iskolai képzést igazí-
tani, hogy a gyerekek a végzés után el
tudjanak helyezkedni, biztosan munkát
kapjanak!”

Ennek érdekében több mint 10 éve
létrehozták az Iskolatanácsot, azon be-
lül pedig a Programtanácsot. Az okta-
tási innovációk kimunkálásában döntõ
szerepe van e testületeknek, amelyek
munkáját ma már mintegy 100 cég tá-
mogatja véleményével. A tanácsokon
túl ezek a vállalkozások szakmai gya-
korlatot biztosítanak a diákoknak és je-
lentõs anyagi támogatást is nyújtanak

például azzal, hogy a szakképzési hoz-
zájárulásuk 75 %-át az iskolának utal-
ják át. Ez a pénz jelenti azoknak a fej-
lesztéseknek az alapját, amit most volt
szerencsém megcsodálni Bernáthné
„idegenvezetésével”.

A támogatók között tucatnyi spedi-
tõr céget találhatunk, köszönhetõen an-
nak, hogy jó 10 évvel ezelõtt az Iskola-

tanács a jövõ egyik sikerszakmájaként,
„célterületnek” választotta a szállítmá-
nyozást, logisztikát. Elismert szakem-
bereket, fõiskolai, egyetemi tanárokat
kértek fel, hogy segítsenek a logisztika
képzés struktúrájának, követelmény-
és vizsgarendszerének kidolgozásában.
Így született meg a Nemzetközi Szál-
lítmányozási és Logisztikai Menedzser
szakképesítés központi programja,
amely alapján az iskolának a miniszté-

rium a 90-es évek második felében en-
gedélyezte az oktatás bevezetését. Eb-
ben sokat segített annak a tucatnál is
több cégnek, intézménynek, a Buda-
pesti Kereskedelmi és Iparkamarának,
a Magyar Szállítmányozók Szövetsé-
gének a támogató ajánlása, amelyek ar-
ról biztosították Bernáth Lászlónét,
hogy a menedzserképzésben résztvevõ
végzett diákokra a szállítmányozóknak
szükségük van.

Az árumozgatás optimális megszer-
vezésével nagyon sok pénzt lehet nyer-
ni, vagy éppen veszíteni. Egész Nyu-
gat-Európa így mûködik, és ami jót
már kitaláltak azt nekünk nem kell újra
felfedezni, hanem „csak” meg kell ta-
nulni azokat alkalmazni. Az igazgató-
nõ szavait alátámasztandó megmutatja
a menedzserképzés központi program-
ját. A dokumentum rögzíti a nemzetkö-
zi szállítmányozási és logisztikai me-

nedzser tevékenységének tartalmát. E
szerint a nemzetközi szállítmányozási
és logisztikai menedzser ismeri, és jól
át tudja tekinteni azt a logisztikai rend-
szert, melyben a megbízást teljesítenie
kell. Gyûjti, és elemzi a fuvarozási,
szállítmányozási, raktározási, kikötõi
és egyéb díjszabásokat, aktuális díjakat
és egyéb információkat a logisztikai
rendszer résztvevõi részérõl. Elõkészíti
a szállítmányozókkal, fuvarozókkal, és
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Felsõfokú szállítmányozási és logisztikai szakügyintézõ oktatás indult a 120 éves Hunfalvyban

Egy iskola – úton Európába
Ismét úttörõ szerepre vállalkozott a szállítmányozás oktatás-
ban a 120 éves, Pro Scholis Urbis díjjal kitüntetett Hunfalvy
János Fõvárosi Gyakorló, Kéttannyelvû Külkereskedelmi és
Közgazdasági Szakközépiskola: Az intézmény kezdeménye-
zésére az Országos Képzési Jegyzékbe (OKJ) akkreditáltak
három, az iskolában oktatott felsõfokú szakmát! Köztük van
a nemzetközi szállítmányozási és logisztikai szakügyintézõ
szak, amelyet így a jövõben 2 éves, felsõfokú (szak)képzés-
ként oktathatnak.

A felsõfokú képzés együttmûködésérõl kötött szerzõdés aláírását ünnepli
Bernáth Lászlóné igazgatónõ mellett álló Dr. Marinovich Endre, a BGF-Külk-
ereskedelmi Fõiskolai Kar fõigazgatója és dr. Patak Péter, a Magyar Külgaz-
dasági Szövetség elnöke.



egyéb vállalkozókkal folytatott tárgya-
lásokat a vállalat, vállalkozás piaci
helyzetének feltárása, elemzése alap-
ján.

Megköti a hosszúlejáratú, esetleg
éves szerzõdéseket a bel- és külföldi
fuvarozókkal, partnerszállítmányozók-
kal, vagy egyéb vállalkozókkal (pl.
raktárházakkal, rakodási vállalkozók-
kal, biztosítókkal, vámügynökökkel),
illetve javaslatokat tesz a vállalatveze-
tés számára ezek megkötésére. Szak-
szerûen megvizsgálja a beérkezõ meg-
bízásokat teljesíthetõség szempontjá-
ból, ha nem megfelelõek, szaktanács-
csal segít a megbízóknak átdolgozá-
sukban. Javaslatot tud adni megbízói-
nak a legmegfelelõbb paritás, fuvaresz-
köz-típus, útvonal, csomagolási mód,
biztosítási módozat, és egyéb, fuvaro-
zással, szállítmányozás-logisztikával
összefüggõ feltétel kiválasztásához.
Teljesíthetõ megbízás esetén, gazdasá-
gi kalkulációjára támaszkodva kivá-
lasztja a legalkalmasabb fuvarozási
módot, eszközt és az egyéb logisztikai
feltételeket, valamint a lebonyolításhoz
legalkalmasabb fuvarozót, vagy part-
nerszállítmányozót, illetve egyéb vál-
lalkozót. Megköti a nemzetközi fuva-
rozáshoz, partner szállítmányozó be-
kapcsolásához vagy egyéb logisztikai
szolgáltatás megszerzéséhez szükséges
szerzõdéseket, és kiállítja a megfelelõ
okmányokat. Folyamatosan nyomon
követi a szerzõdések teljesítését és
szükség esetén megbízója érdekében
beavatkozik azok menetébe. Elszámol
megbízóival és a vállalkozókkal szer-
zõdései, megállapodásai alapján.

A modulrendszerû képzési tervben,
az alapmodulban jogalkalmazási, gép-

írási, üzleti irodai adminisztrációs, szá-
mítógép használati, gazdálkodás és
vállalkozási, valamint kommunikációs
ismereteket sajátíthatnak el a diákok. A
szakmai modulban vámoktatás, marke-
ting, információgyûjtés statisztikai
módszerekkel, számvitel, pénzügyi
ügyintézés, vállalati gazdálkodás és lo-
gisztika szerepel 30 és 60 óra közötti
idõtartamban. A speciális modulok
még ennél is nagyobb óraszámban
nyújtanak olyan ismeretanyagokat,
mint: nemzetközi kereskedelmi jogal-
kalmazás, informatikai alkalmazás,
menedzsment, közlekedés földrajz
megismerése, nemzetközi üzleti kap-
csolatok megismerése, kereskedelmi
szerzõdés elõkészítése, külkereskedel-
mi szerzõdés teljesítése, nemzetközi
szállítmányozási jog, nemzetközi fuva-
rozás-szállítmányozás, beszerzés és ér-
tékesítés, nemzetközi szállítmányozás
logisztika. A legnagyobb óraszámban a
külkereskedelmi szakmai nyelv, kom-
munikáció és levelezés oktatása folyik.

Ezzel a programmal a Hunfalvy
nyert a Világbank pályázatán, amit az
„Ifjúsági Szakképzés Korszerûsíté-
sére” írtak ki! A szállítmányozás után
az elmúlt években az összes Hunfalvy-
ban oktatott szakmát, a szakmákban
dolgozó jeles személyiségek közremû-
ködésével megállapított kompetencia
szinteknek megfelelõen, modulok sze-
rint dolgoztak fel. Ennek alapján akk-
reditálták most a már említett 3 emelt
szintû szakmát: az Európai Uniós üzle-
ti szakügyintézõ, a nemzetközi szállít-
mányozási és logisztikai szakügyinté-
zõ, valamint a külgazdasági üzletkötõ

szakmák felsõfokú képzését a Buda-
pesti Gazdasági Fõiskola Külkereske-
delmi Szakával együttmûködve indítja
el a Hunfalvy.

Ami pedig az oktatás technikai fel-
tételeit illeti, azt joggal nevezhetjük
pazarnak. Az iskola új szárnyában, a
korszerû tornacsarnok mellett büszkén
mutatja az igazgatónõ a 100 négyzet-
méteres tanirodát, ahol életszerû körül-
mények között sajátíthatják el a tanu-
lók mindazt, ami a munkahelyen vár
majd rájuk. Bizony egy-két cég meg is
irigyelheti ezt a (tan)irodát, olyan kor-
szerûen néz ki, a felszereltségérõl nem
is beszélve! Az Internet hozzáférés
nem csak itt, hanem a többi számító-
géppel felszerelt, így a 2 új konferencia
teremben is természetes. A 2 nyelvi la-
borban szintén biztosított minden
audió- és informatikai feltétel. A gye-
rekek tényleg a legjobb körülmények
között készülhetnek, hogy a szakmai
gyakorlaton megfeleljenek a cégek
igényeinek 

A szállítmányozási menedzser
szakképzés pillanatok alatt népszerû
lett a diákok között. Nem utolsó sorban
annak köszönhetõen, hogy a végzett és
képzett kezdõ szakembereknek állást is
kínált a vállalatok többsége, mivel
azonnal helyettesíteni tudták az idõ-
sebb, tapasztaltabb kollégákat. Ezek
alapján az iskola vezetése joggal szá-
mít arra, hogy a 2 éves emelt szintû,
felsõfokú képesítést adó „nemzetközi
szállítmányozási és logisztikai szak-
ügyintézõ szak” is kedvezõ fogadtatás-
ra talál mind a diákoknál, mind a cé-
geknél. F. Takács István
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Nemzetközi Szállítmányozási Kft.
H–1037 Budapest, Montevideo u. 4.

Három évtizede
a szállítmányozási piacon, kiváló szakemberek, 

megbízható szolgáltatás, kedvezõ fizetési feltételek
Szolgáltatásaink a konvencionális (hagyományos) árufuvarozás területén: vasúti fuvaroztatás (komplett
vagonok) Európában és a FÁK országaiban, speciális vagonok biztosítása, speciális fuvardíjak a MÁV és

külföldi vasutak vonalain, kedvezõ export-import, tranzit és belföldi vasúti fuvardíjak
Dunai hajózás. Tengeri hajózás.

Telefon: 430-8500  Fax: 430-8599
E-mail: raaber@raabersped.hu



A kft szállítmányozóként és logisztikai
szolgáltatóként közúti fuvarozással,
konténeres küldemények belföldi fuva-
rozásával, raktárlogisztikával és vám-
tevékenységgel áll megbízói rendelke-
zésére. Teljes gyárlogisztika bonyolítá-

sát is vállalják. A
nemzetközi fuvarok
mellett a cég belföldi
disztribúciós tevé-
kenységet is végez.
Ezen túl a NYK Line
hajóstársaság ügynö-
keként (és más hajós-
társaságok független
operátoraként) is te-
vékenykedik. Terve-
zik utazásszervezés
beindítását is. Idén
már a tengeri szállít-
mányozás is egyre je-
lentõsebb arányt kép-
visel tevékenységük-
ben. Tömören fogal-
mazva: komplex lo-
gisztikai szolgáltatá-
sokat nyújtanak erõs
nemzetközi háttérrel.
A 2003-ra tervezett 3
milliárd forintos árbe-
vételt sikerült túltelje-
síteniük, s 3,3 milliárd
forintos bevételt
könyvelhettek el.

A cég elsõdleges
feladatának tekinti,
hogy megbízóit a Ma-
gyarország EU-csat-
lakozásából eredõ
változásokra felké-

szítse, legyen az akár logisztika, a kül-
kereskedelmi szabályozók, vagy a vám
területén. Hazánban fõként a japán tu-
lajdonú, ipari vámszabadterületeken
termelõ vállalatok (Sony, Alpine, Clar-
ion, Shinwa) számítanak a fõbb ügyfe-

leiknek, de a 300-nál is több megbízó
között található a Tesco, az Audi, a Su-
zuki, az Opel és számos kis- és köze-
pes nagyságú vállalkozás is. Eredmé-
nyességük és sikerük titka, az elégedett
ügyfél. 

A hazánkban már eddig is tapasztalt
fejlesztési kedv az EU-csatlakozás
után tovább erõsödik. Növekszik az
ázsiai import, s a logisztika még fonto-
sabb szerephez juthat. Az NYK idejé-
ben megkezdte a jó piaci pozíciók
megõrzését biztosító beruházásokat.
Gyál határában, az M5 autópálya 21.
kilométerénél található Prologis Park-
ban 2003. október 2-án avatták fel és
adták át rendeltetésének új, 5500 négy-
zetméter alapterületû raktárbázisukat,
ahol a raktározás mellett hozzáadott ér-
tékszervizt (csomagolást, komissió-
zást, egységrakomány képzést, címké-
zést) is nyújtanak ügyfeleiknek.  E bá-
zis is segít abban, hogy a gyûjtõ szállít-
mányozás és a belföldi disztribúció
küldeményei az ország bármely pont-
jára eljuthassanak.

Az úniós csatlakozás után az NYK
tovább bõvíti szolgáltatási palettáját.
2004 elején hosszú távra szóló bérleti
szerzõdést kötött a Kelet- és Közép-
Európa legnagyobb logisztikai beruhá-
zását végrehajtó BILK Logisztikai Rt.-
vel. Ennek keretében – 2004 júliusától
– a most még épülõ, 9 méter belmagas-
ságú C1 jelû csarnokban mintegy 4000
négyzetméter raktár-logisztikai terüle-
tet és összesen 900 négyzetméternyi
irodahelyiséget bérel majd a cég a
BILK Logisztikai Rt.-tõl. Itt lesz a ma
még a Szugló utcában mûködõ cégköz-
pont új helye. Konténer osztályának
irodáit pedig már február óta a BILK
irodaházban mûködteti. A BILK-en lé-
tesített konténerterminálra érkeznek
ugyanis az NYK Line és az NVO for-
galom konténerei is.

Európában az NYK Logistics &
Megacarrier cégcsoportnak több mint
50 városban mûködik irodája. Hajnal
Helga szerint a cég legnagyobb erõssé-
ge a nemzetközi hálózatában és az ah-
hoz tartozó egyedülálló flotta- és rak-
tárkapacitásban rejlik. Az eredmény
pedig nem más, mint az ügyfelek hûsé-
ge, bizalma, az üzleti kapcsolatok sta-
bilitása.

Bárány Tibor
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NYK Logistics (Hungary) Kft.

Komplex logisztikai szolgáltatások nemzetközi háttérrel
A világ legnagyobbjai közé tartozó japán hajózási és szállít-
mányozási cégcsoport magyar leányvállalata 1997-ben ala-
kult. Az elsõ két évben a németországi cég képviseleteként,
1999-tõl kezdve pedig – New Wave Logistics Hungary néven
– önálló jogi személyként mûködik a nemzetközi szállítmá-
nyozók piacán. A cégcsoport vezetõsége tavaly úgy döntött,
hogy az eddig különálló hajózási és logisztikai üzletágakat –
melyek NYK Line és New Wave Logistics néven futottak, – az
egységes NYK (Nippon Yusen Kabushiki Kaisha) Logistics &
Megacarrier elnevezés alatt fogják össze világszerte. Hajnal
Helga cégvezetõvel az elmúlt esztendõ eseményeirõl és az idei
év terveirõl beszélgettünk.



A 2002. évi teljesítményhez képest
(akkor 12,7 milliárd forintos árbe-
vételt ért el a cég, melyben 70 mil-
lió forint feletti eredményt reali-
záltak) 2003-ban az árbevétel nem
kevesebbel, mint 1 milliárd forint-
tal 13,7 milliárd forintra növeke-
dett, volumenében tekintve azonos
szintû külsõ árbevétel mellett. Az
eredményhez, a Portolan piaci po-
zícióinak erõsödéséhez hozzájárul-
tak a stabil megbízói körrel kötött
újabb üzletek is. (Például a Duna-
újvárosi vasútállomás és a dunaúj-
városi kikötõ közötti forgalom
gondozása.)

A társaság tulajdonosai megálla-
podtak abban, hogy 2003-ban szeré-
nyebb nyereséggel is megeléged-
nek, ezzel is segítve a Dunaferr kilá-
balását nem könnyû helyzetébõl. (A
Portolan legjelentõsebb megbízója
anyavállalata, a Dunaferr.) A mérsé-
keltebb áremelés révén az elõzõ évi-
hez képest kissé csökkent a profit:
„csak” 50 millió forintot sikerült re-
alizálni. A kft. létszáma változatla-
nul 32 fõ.

2003-ban lezáródott a Dunaferr
privatizációs pályázata. Az ukrán
Donbas ipari szövetség (az al-
csevszki acélmû tulajdonosai) és a
svájci-lichensteini Duferco konzor-
cium (európai acéltermelõ- és ke-
reskedõ) szakmai befektetõ páros
nyerte a privatizációs pályázatot. Ez
utóbbi, nyugat-európai piaci szerep-
lõ évente 5,5 millió tonna acélt
gyárt és 11 millió tonna acél keres-
kedelmét bonyolítja (a Dunaferr
éves termelése 1,6 millió tonna
acél.) Beszélgetésünk idején (febru-
ár végén) már a privatizációs szer-
zõdés véglegesítésérõl tárgyaltak és

keresték a bankokkal való megegye-
zés lehetõségét.

A Dunaferr Portolan tevékenysé-
ge, struktúrája tavaly változatlan
maradt, de már latolgatják a lehetsé-
ges fejlõdési irányokat (például az
eszköz nélküli speditõrbõl eszköz-
zel is rendelkezõ szállítmányozóvá
válni). Hogy ez az eszköz mi legyen
(logisztikai központ, hajópark), ar-
ról még egyeztetni kell majd az új
tulajdonossal. Kérdésünkre vála-
szolva Ficsúr József elmondta, hogy
a Portolan nem tervezi a Mahart pri-
vatizációjában való részvételt, de a
kisebbségi tulajdonos, a Plimsoll
Kft. kész versenybe szállni. Ha az új
Dunaferr tulajdonos lát fantáziát a
Mahart privatizációjában, akkor a
Portolan is készen áll…

Visszatérve az eszközökre, olya-
nok jöhetnek szóba, amelyek ki-
használtságát megfelelõen biztosíta-
ni, s egyúttal a Dunaferr kiszolgálá-
sát is javítani lehet (például a vasúti
forgalomban a tekercsszállító
shims-kocsik hiánycikknek számí-
tanak, pedig a vevõk csak ilyenben
fogadják e termékeket, s a MÁV-
nak nincs belõle elegendõ). A szál-
lítmányozó az esetleges üres futáso-
kat kihasználhatja: ezelõtt 6-8 évvel
közösen építettek már ilyen kocsi-
kat, melyekbõl 120 darab fut a
MÁV-nál. Olyan eszközrõl lehet
szó, amellyel emelni lehet a szolgál-
tatás színvonalát.

A MÁV-val olyan eredményes a
Portolan együttmûködése – számolt
be róla Ficsúr József –, hogy 2003-
ban megkapták a MÁV-tól a „leg-
több irányvonatot szervezõ cég”
díszoklevelét. Azt már kevéssé
büszkén jegyezte meg, hogy a leg-

több késedelmi díjat is a Portolan fi-
zette a MÁV-nak.

A Dunaferr pénzügyi nehézségei
a Portolan helyzetén is meglátszot-
tak: romlott a kft fizetõképessége, a
korábban alkalmazottnál hosszabb
fizetési határidõkkel kényszerültek
dolgozni. Arra számítanak, hogy a
sikeres Dunaferr privatizáció révén
rövid- és hosszú távon egyaránt sta-
bilizálódik a fizetõképességük. A
Dunaferr új tulajdonosa – a hírek
szerint – 13 milliárd forintos tõke-
emelést vállalt, remélhetõen ebbõl a
Portolannak is jut valamennyi, s ez-
által a hatékonyságon és a jövedel-
mezõségen is sikerül majd javítani.
A Portolan menedzsmentjérõl is a
Dunaferr új tulajdonosa dönt majd,
hisz az rt-vel együtt annak leányvál-
lalatait is (benne a Portolan 65 szá-
zalékos üzletrészét) megveszi.

A terület, amelyen a Portolan
mozog, stratégiai döntést igényel:
vajon része-e az alapüzletnek, avagy
nem? A világ kohászatában minden-
féle példa található a külsõ cégtõl a
100 százalékos tulajdonú saját szál-
lítmányozóig terjedõ tartományban.

Természetesen a Portolan veze-
tõi, munkatársai is – a megkapott
friss információk birtokában – élén-
ken figyelik a Dunaferr privatizáci-
ós folyamatát: a szerzõdés aláírását,
a 60 milliárd forintos hitelállomány-
ról a bankokkal való megállapodás
kondícióit, a hazai versenyhivatali
eljárást és a cégjogi ügyek intézését.
Várhatóan a nyár elején lezárul a fo-
lyamat, még a szabadságolások
elõtt.

Ennek függvényében a 2004. évi
terveket még a tulajdonossal is
egyeztetni kell. A struktúra idén is
változatlan, az árbevételt szerény
mértékben, 14 milliárd forint fölé
tervezik emelni (ehhez a vevõi és al-
vállalkozói szerzõdések rendelke-
zésre állnak, s a Dunaferrel is ala-
kulnak a szállítmányozási és nagy
volumenû anyagszállítási és értéke-
sítési szerzõdések). A Portolan leg-
fõbb célja, tulajdonosa elégedettsé-
gének megõrzése. A szállítmányo-
zói ranglistán igyekeznek megtarta-
ni 2002-es helyüket.

Bárány Tibor
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Dunaferr Portolan Szállítmányozási Kft.

Csaknem 14 milliárd forint árbevétel
A tavaly még privatizáció elõtt állt, idén már révbe jutni lát-
szó Dunaferr leányvállalata, a Portolan Szállítmányozási Kft.
2003-as esztendejére is rányomta bélyegét az anyavállalat el-
adás elõtti állapotának izgalma. Ficsúr József, a patinás nevû
Dunaferr Portolan Szállítmányozási Kft. ügyvezetõ igazgató-
ja azonban arról tájékoztat, hogy igyekeztek kiszûrni a zava-
ró körülményeket, s a lehetõ legnagyobb mértékben a mun-
kára koncentráltak, aminek meg is lett az eredménye: csak-
nem 14 milliárd forintos árbevétel.



19

SZÁLLÍTMÁNYOZÁS2004.  MÁRCIUS

Az Európai Unióban végbemenõ vasút-liberalizáció, a
szabad vasúti pályahasználat elõtérbe kerülése erõs ver-
senyhelyzetet teremt, továbbá a vasúttársaságok közötti
egységes elõírások figyelembevételét követeli meg. En-
nek következtében a vasút által kínált szolgáltatások mi-
nõségének biztosítása, a fuvaroztató felek igényeinek
minél magasabb szintû kiszolgálása a piacon való meg-
maradás egyik alapvetõ feltétele. Ezt elõsegítendõ az
Árufuvarozási Üzletág vezetése 2003. év tavaszán hatá-
rozta el, hogy a leendõ Európai Uniós vasúti határállo-
mások vám-és határtechnológiai folyamataira vonatko-
zóan ISO 9001: 2000 szabvány szerinti minõségirányítá-
si rendszert épít ki. Ezúttal hivatalosan is bejelentjük,
hogy 2004. március 10-én, az Árufuvarozási Üzletág
vám-és határfelügyelete DIN EN ISO 9001: 2000 tanúsí-
tást szerzett. 

Magyarország geopolitikai helyzetébõl adódóan je-
lentõs tranzitútvonalak metszéspontjában fekszik. Az
Árufuvarozási Üzletág jelentõs forgalmat bonyolít le
mind a kelet-nyugati és mind az észak-déli irányt tekint-
ve a Magyarországon áthaladó 5 vasúti tranzitfolyosón
keresztül. Az élezõdõ versenyhelyzet, a jövõben várható-
an emelkedõ tranzitforgalom, az Európai Unió elõírásai,
valamint a megnövekvõ vámkezelésekkel kapcsolatos
feladatok jelentõs terheket rónak az Európai Uniós vas-
úti határállomásokra.

Ezen feltételeknek, feladatoknak való megfelelés egy
új – minõség központú – szemlélet kialakítását és követ-
kezetes alkalmazását követeli meg, hiszen a megrendelõk,
a fuvaroztatók kifogástalan minõségû szolgáltatást vár-
nak, illetve fogadnak csak el. A minõségbiztosítási rend-
szerépítés megvalósítása az üzletág vám- és határfelügye-
letének szervezeti és munkafolyamati hatékonyságának
növelése, a folyamatok egyértelmûvé tétele, a határállo-
mások szabályozás illetve munkavégzés szempontjából
történõ egységesítése, és nem utolsósorban a fuvaroztatói
igények magasabb szintû kielégítése miatt volt szükséges.

A munkálatok folyamán – az eljárási utasítások kidol-
gozása mellett – számos olyan újítás lett bevezetve a ha-
tárállomásokon, amelyek hozzájárultak a fenti célok tel-
jesítéséhez.

A vám-és határfelügyeletre kiépített minõségirányítá-
si rendszert az Árufuvarozási Üzletág egyéb szervezetei-
vel összehangoltan, a változások és elvárások nyomon
követésével, valamint a rendszerbe történõ beépítésével
folyamatosan igyekszik fejleszteni. Biztosítva ezáltal,
hogy a jövõben mind az Európai Unió és mind a fuvaroz-
tatók elvárásainak megfelelõ szolgáltatásokat tudjunk
nyújtani, hozzájárulva ahhoz, hogy az Árufuvarozási Üz-
letág egy javuló versenyképességû, profitorientált szállí-
tási és logisztikai partnere legyen a fuvaroztatóknak, egy
korszerû szolgáltatópartner formájában.

Tanúsított minõség az árufuvarozásban

ISO tanúsítványt kapott Gyékényes, Murakeresztúr, Magyarbóly, Lökösháza/Kürtös, Kelebia, Biharkeresztes,
Nyírábrány vám és határfelügyelete. A tanúsítványt Dr. Madaras Gábor az ÉMI-TÜV Bayern Kft. ügyvezetõ igaz-
gatója adta át Kovács Imre Árufuvarozási Üzletágvezetõnek, Radó Gábor Vám-és határfelügyeleti csoportvezetõ-
nek és a 7 határállomás árufuvarozási csomópont vezetõjének.

Fotó: G. Szûcs László



A világszerte ismert vállalatot, a Hapag-
Lloyd-ot újra tõzsdére viszik, miután anyacé-
ge, a TUI AG leányvállalata részvényeinek 30
százalékát helyezi el a börzén. A lépés azt jel-
zi, hogy a Hapag-Lloyd a jövõben elsõsorban
a tengeri konténerszállításra összpontosít
majd – közölte Európa legjelentõsebb szak-
lapjának, a DVZ-nek adott interjújában
Michael Behrendt, a Hapag-Lloyd igazgató-
tanácsának elnöke.   
Michael Behrendt (53) két éve áll a Hapag-Lloyd élén. Ham-
burgban született, s eredetileg jogot tanult. Késõbb gazdasá-
gi kérdésekkel és vállalatirányítással foglalkozott, majd az
igazgatótanács tagjaként 1999-ben került a Hapag-Lloyd
céghez. A vállalat csaknem tízezer embert foglalkozat, s
éves forgalma 2002-ben elérte a 3,8 milliárd eurót. Hajóinak
száma 42, ahol egyszerre 167 ezer TEU mennyiségû áru fér
el. Elemzõk a Hapag-Lloyd tengeri szállítmányozási ágaza-
tának értékét mintegy 2,2 milliárd euróra becsülik, bár a cég
vezetõi egyelõre korainak tartják pontos számok megjelölé-
sét, mivel jelenleg a tõzsdére vitel folyamatának elején tarta-
nak. Az üzleti életben a legfõbb értéknek a megbízhatóságot
és a kiszámíthatóságot tartják, amely elengedhetetlen a si-
kerhez, illetve ahhoz, hogy jó kapcsolatuk legyen a partne-
rekkel. 

A német hajózási és logisztikai piacon meghökkenést kel-
tett, hogy a Hapag-Lloyd tõzsdére megy, mivel szerintük a
befektetõk számára nem lesz feltétlenül vonzó a részvényvá-
sárlás. Az utóbbi években ugyanis az eredmények nem iga-
zolták, hogy érdemes a hajózási szállításba pénzt fektetni,
ráadásul a hajózási piac meglehetõsen változó, mivel ki van
szolgáltatva a konjuktúrának.   Az is aggodalomra ad okot,
hogy szakértõk szerint az újonnan megépített több tonnás
hajók piaca leáldozik. 

Michael Behrendt ezzel szemben úgy véli, hogy bár a
tengeri úton szállított konténerek piaca valóban változékony,
hosszabb távon megéri a befektetés. 1967 óta ugyanis folya-
matosan, évente átlagosan mintegy 6 százalékkal bõvül a pi-
ac. A növekedés tehát eléri az évi 4,2 millió TEU mennyisé-
gû konténerárut, ami több, mint a hamburgi kikötõ teljes
konténerforgalma 2000-ben. Abban pedig a szakértõk is
egyetértenek, hogy a gazdasági élet globalizációjával ez a
tendencia folytatódni fog. A befektetõknek az a fontos, hogy
olyan vállalatban szerezzenek részesedést, amely hosszabb
távon hatékonyan, nyereségesen tevékenykedik. Ilyen válla-
lat a Hapag-Lloyd, amely már bizonyította, hogy megállja a
helyét a versenyben. 

A vállalat nem csak arra törekszik, hogy az árut az egyik
helyrõl elszállítsa a másikra, hanem arra is, hogy minél ha-
tékonyabban használja ki kapacitását. Ennek érdekében a
minimálisra kívánják csökkenteni az üres járatokat, s opti-
málisra növelni a forgalmat. Olyan vezetõket, munkatársakat
alkalmaznak, akik képesek a rendszer mûködésének egészét

átgondolni, s – a szükséges információk birtokában – azon-
nal cselekednek, ha a helyzet, az ügyfelek igénye azt megkí-
vánja. A rendszer mûködésének tökéletesítése végett magas
színvonalú informatikai hálózatot alakítottak ki. A Hapag-
Lloyd fõleg a kelet-nyugati útvonalon érdekelt, amely jelen-
tõs gazdasági térségeket köt össze. A piac eddi fejlõdése azt
igazolta: ha az egyik régióban visszaesik a forgalom, a má-
sik helyen éppenséggel növekedhet, vagyis kompenzálni le-
het a csökkenést. Ha a Hapag-Lloyd nem a kompenzálásra
törekedne, nem érte volna el azt az eredményt, amire az
utóbbi idõkben képes volt. A feladat tehát az, hogy mindig
gyorsan, rugalmasan alkalmazkodjanak a kereslethez. A vál-
lalat ennek köszönheti, hogy a hajózási ágazatban mélypont-
nak számító 2002-es esztendõben is teljesítette az elõre kitû-
zött célját. Ez azt is jelentette, hogy a társaság történetében
a harmadik legjobb esztendõt zárták. 

Michael Behrendt utalt rá, hogy számolnak a távol-kele-
ti, mindenekelõtt a kínai piac változásával is, amely egyes
szakértõk szerint pénzügyi válsággal fenyegethet. Az utóbbi
másfél esztendõben jelentõsen megnõtt a távol-keleti orszá-
gokkal való kereskedelem, ami nagyban kedvezett tengeri
konténerszállításnak. Félõ azonban, hogy a kereskedelmi vi-
rágzás hirtelen alábbhagy, s összeomlik a piac. Kétségtelen,
hogy a kínai hiteladósság növekedése, valamint az Egyesült
Államokban tapasztalható magas deficit komoly rizikót je-
lentenek a világgazdaság számára, ami megköveteli az ész-
szerû üzletpolitika folytatását. Gazdasági elemzõk ugyanak-
kor állítják, hogy a gazdasági növekedés a közeljövõben is
fõleg a kínai és az amerikai piacon lesz majd érzékelhetõ.
Kínában a következõ esztendõkben némileg csökkenhet a
növekedési ráta, amely azonban még így is eléri az évi hét
százalékot. De nem szabad elfeledkezni Japánról sem, amely
túl van a mélyponton, s újra szárnyalhat gazdasági élete.
Rajtuk kívül komoly potenciállal rendelkezik még Tajföld,
Vietnam, Hongkong is. A Hapag-Lloyd üzletpolitikájának
középpontjában tehát megmarad a távol-keleti térséggel va-
ló kereskedés, de figyelemmel kísérik más régiók fejlõdését
is. 

Michael Behrendt emlékeztetett rá: a Hapag-Lloyd szá-
mára nagy kihívás, hogy újra megjelenik a tõzsdén.  Szerin-
te azzal, hogy a cég elsõsorban a hajózásra, a tengeri konté-
nerszállításra összpontosít, nem jelent különösebb veszélyt.
Inkább ösztönzõ erõ, hogy megállja a helyét a szoros ver-
senyben. Miközben a versenytársak nagy logisztikai köz-
pontokat építenek ki, s a logisztikai piacon is erõsítik pozí-
ciójukat, a Hapag-Lloyd nem kíván változtatni eddigi politi-
káján, vagyis nem tartja szükségesnek a logisztikai piacon
való terjeszkedését. Fenntartják jó kapcsolataikat meglévõ
partnereikkel, s beruházásaikat a hajózásra, konténerszállí-
tásra, s az informatikai megoldásokra koncentrálják. Több
évvel ezelõtt döntés született arról is, hogy a rakodási mun-
kálatok sem tartoznak az alaptevékenységek közé. Egyedüli
kivétel a hamburgi kikötõ, ahol biztonsági okokból a partne-
rekkel együtt végzik ezt a tevékenységet. Az ottani részese-
désük csaknem 40 százalék. 

Csarnai Attila
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Tengeri konténerszállítás a középpontban

Tõzsdére megy a Hapag-Lloyd
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Korszerû, elegáns székházat
épített az óbudai Montevideo
utcában a Raaberfreight, a
Raabersped és néhány magán-
személy által alapított társa-
ság. A Raaber Ház az alapítók-
nak, valamint a Pannoncont-
nak és várhatóan a GySEV Rt.
vezérigazgatóságának ad ott-
hont

Januárban vehették birtokuk-
ba a minden igényt kielégítõ
irodákat a bérlõ társaságok
dolgozói

A Raabersped tárgyalótermé-
rõl és az irodaházról is elisme-
réssel nyilatkoztak a szállítmá-
nyozó szövetség elnökségi tag-
jai, akik a Montevideo utcában
tartották idei elsõ ülésüket

RAABER HÁZ A MONT
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Iszak Tibor, a Raaberfreight
vezérigazgatója, a Raaber Ház
ötletgazdája és kezdeményezõ-
je számára nagy öröm, hogy si-
került megvalósítaniuk a janu-
ári beköltözést és elégedett az
üzemeltetési színvonallal is

Grausz Imre, a Pannoncont
ügyvezetõ igazgatója ugyan-
csak örül az elegáns elhelyezés-
nek, bár úgy fogalmazott, hogy
a beköltözés nem volt zökkenõ-
mentes

Péchy László, a Raabersped
ügyvezetõ igazgatója úgy érzi,
mostani irodájuk méltó társa-
ságuk hírnevéhez és szakmai
rangjához. Bár a székházavató
még várat magára, a Raaber-
sped kollektívája március 24-
én szakmai találkozót rendez

NTEVIDEO UTCÁBAN



Az 58 cégbõl álló Thiel-csoport (melyet dr. Klaus Eierhoff
vezetésével új menedzsment irányít) tagja, a Birkart Globis-
tics – a vállalatcsoporton belüli kiterjedt interkontinentális
hálózata és tapasztalatai révén – fogja össze a jövõben a
Thiel-csoport valamennyi konténeres és légi szállítmányozá-
si tevékenységét, beleértve a szállítmányozási-logisztikai
feladatokat, az ellátásilánc-menedzsmentet, valamint az ér-
téknövelt és disztribúciós logisztikai szolgáltatásokat is. A
jövõben ugyancsak a Birkart Globistics kompetenciájába
tartozik a textillogisztikai tevékenységek csoportszintû koor-
dinálása is.
A Thiel Logistik AG tavaly augusztusban új stratégiát foga-
dott el, amely a csoportot divíziókba szervezve specializált
üzletági megoldásokat és regionális logisztikát szolgáltató
egységeket hozott létre. A tömegkommunikáció, a divat- és
életstílus, a bútorok és az autóipar azok a kulcsterületek,
ahol a Thiel képes lehet elérni és megõrizni a vezetõ pozíci-
ót rövid és középtávon. A cégcsoport szállítmányozó ügy-
nökségei – mint például a Birkart, a Quehenberger, a Süd-
kraft és a Delacher – hajtják majd végre a regionális és tra-
dicionális logisztikai feladatokat. A jövõben a Birkart lesz a
felelõs csoporton belül a divat- és életstílus logisztikájáért,
valamint a konténeres tengeri és légi szállítmányozási tevé-
kenységért.

A piacvezetõ Birkart Globistics és a dks Deutsche Klei-
derspedition a textillogisztikában biztosítja az alapot: a Thiel
összes divat- és életstílus tevékenységét csomagba fogva
együtt alakítják az átfogó rendszert a Thiel FashionLifestyle
márkanév alatt, melyet Detlef Kükenschöner, Friedhelm
Schmitter és dr. Peter Straube irányít. 

A fuvarozási logisztika, az ellátásilánc-menedzsment, az
értéknövelt szolgáltatások és a disztribúciós logisztika a
Birkart Globistics légi és konténeres szállítmányozási üzleti
egysége tevékenységének a magja. A jövõben ez a terület az,
ahol a csoport konténeres és légi szállítmányozási tevékeny-
ségét együttesen gyakorolják. Michael U. Villinger vezetése
alatt ez a stratégiai egység szervezi és irányítja a Thiel
Logistik AG összes kontinensközi tevékenységét – dr. Peter
Straube pénzügyi, humán erõforrás és általános adminisztrá-
ciós területen nyújtott támogatásával.

A Birkart világot átfogó másodlagos hálózata, képvisele-
ti irodái és partnerei Ázsiában, Ausztráliában, Dél-Afriká-
ban, valamint Észak- és Dél-Amerikában kulcsszerepet ját-
szanak majd a konténeres és légi szállítmányozási egység te-
vékenységében. A Birkart Globistics tagja a Future (légiáru-
szállítási) és a Group 99 (tengeri konténeres) szövetségek-
nek, s csúcsszolgáltatást ajánl sûrû hajójáratokkal és a ren-
deltetési állomások tömegével. B. T.
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Szolga László nem túl derûs kedvvel
idézi fel az üzemanyagárak több alka-
lommal történt emelését, a forint árfo-
lyamának tavalyi kedvezõtlen alakulá-
sát: mindkét esemény negatívan befo-
lyásolta a kft mûködési körülményeit
(a lízingdíjak és a hiteltörlesztések így
a vártnál nagyobb terhet jelentettek). 

A Transporta 2003-ban ennek elle-
nére tovább fejlõdött. Az egyes üzlet-
ágak tevékenységét vizsgálva megálla-
pítható, hogy az élelmiszerfuvarozás
területén piaci részesedésük tovább
emelkedett. A Plus Élelmiszerdiszkont
Kft. részére több mint 400 ezer rakla-
pot szállítottak ki az ország területén.
A megbízó 2003 novemberében nyitot-
ta meg a Jászberényi úton az új köz-
ponti raktárát, ami azt jelenti, hogy a
további fejlõdés lehetõsége is biztosí-
tott.

2004-ben megjelenik igényként a
hûtött és mélyhûtött termékek kiszállí-
tása is. Ebbõl következik, hogy már ta-
valy fel kellet készülniük e feladat vég-
zésére. Beszereztek 8 új, pótos, osztott
rakterû Scania/Schmitz gépjármûvet,
melyekkel biztosított az egy raktéren
belül a különféle hõmérsékletet igény-
lõ áruk szállítása.

Az élelmiszerfuvarozás területén je-
lentõs megbízó a SPAR Magyarország

Kft. is. Részére a budapesti üzletháló-
zat ellátását végzik. 2003. október el-
sején a SPAR Magyarország Kft. meg-
vásárolta a Kaiser’s üzletláncot, amely
korábban a Plus Élelmiszerdiszkont
Kft.-hez tartozott. Ez a változás a
Transporta számára azt jelentette, hogy
– mivel a SPAR a szolgáltatásukkal
maximálisan elégedett volt – a Kaiser’s
további ellátását is a Transporta végzi.
A SPAR Magyarország Kft. részére ta-
valy 100 ezer raklap feletti mennyisé-
get szállítottak ki.

A cég tevékenységénél figyelembe
kell venni, hogy az élelmiszer szállítás
területén egyre szigorodnak a törvényi
szabályozások. Ezek az elõírások a fu-
varozóval szemben külön feladatokat
határoznak meg a gépjármûvekkel, fel-
szerelésekkel és a feladatot ellátó sze-
mélyzettel kapcsolatban (pl.: hûtési
lánc, HACCP-rakománytársítás, illetve
elkülönítés).

A speciális üzletágban – itt a MOL
részére végzett tartályos gáz-szállítás-
ról beszélünk – 2003-ban 12 Mercedes
tartálygépkocsival 14 ezer tonna PB-
gázt juttatott el a fogadóhelyekre a
Transporta. E gázmennyiség részben
energetikai célokat, részben ipari célo-
kat szolgált, s részben autógáz volt.
2004-ben e területen is lehetõség van a

volumen növelésére: 18-
20 ezer tonna gáz elszállí-
tási lehetõsége látszik így
az év elején.

Az elmúlt esztendõben
a legdinamikusabb fejlõ-
dést a szárazáru üzletág
(H-RAPID szolgáltatás)
területén érte el a Trans-
porta. A fejlõdés nagyság-
rendje meghaladta a 40
százalékot! A naponta el-
szállított raklapmennyiség
év végére meghaladta a
750-et. Ebben az üzeltág-

ban több mint 70 ügyféllel tartják a na-
pi kapcsolatot. Itt is nagyon fontos a
pontos munkavégzés és az információk
és a szállítólevelek mielõbbi visszajut-
tatása a megbízó részére.

2003-ban kidolgoztak egy saját fej-
lesztésû programot, s a megbízóikkal
már on-line módon tartják a kapcsola-
tot, hogy az elvárásoknak eleget tudja-
nak tenni. A megrendeléseket megbí-
zóik elektronikus úton adják meg, s
ezeket a Transporta 24 órán belül eljut-
tatja a címzetthez. Amikor a gépkocsi a
kiindulási helyére visszaérkezik, a
szállítólevelet azonnal szkennelik és a
megbízók egy PIN-kód segítségével
saját szállító-leveleiket a nap minden
órájában megtekinthetik, kinyomtat-
hatják, s ellenõrizhetik a végrehajtást
(ez gyors, egyéni megoldás a program
segítségével).

Ezen a területen az informatikának,
a vonalkódos rendszernek, valamint a
végponti azonosításnak nagyon jelen-
tõs szerepe van. Ezek jó mûködése a
versenyben elõnyt jelentenek.

A feladat végrehajtását segíti a 6 át-
rakó bázis Györött, Zalaegerszegen,
Pécsett, Miskolcon, Debrecenben és
Szegeden, ahol a Transporta területtel,
átrakó raktárakkal, jármûvekkel és
anyagmozgató berendezésekkel ren-
delkezik. A cégnek 150 komplett sze-
relvénye és további 35 pótkocsija van.
E szervezeti és infrastrukturális lehetõ-
ségek biztosítják, hogy május elseje
után, már EU-tagként az AETR-el kap-
csolatos elõírásoknak (vezetési és pi-
henõ idõ, megszakítások) eleget tudja-
nak tenni. 

A Transporta Kft. 2003. évi árbevé-
tele 2,4 milliárd forint felett volt.

Külön fejezetet érdemelnek a
Transporta felkészült munkatársai. 210
fõ felett van létszámuk, s közülük szel-
lemi területen 30, a karbantartó mû-
helyben 10 dolgozik, a gépkocsiveze-
tõk száma pedig 170. A dolgozók ré-
szére a meghirdetett bértételeken kívül
jelentõs a béren kívüli juttatások rend-
szere is. A dolgozók részesülnek ön-
kéntes nyugdíjpénztári tagságban,
egészségpénztári tagságban, étkezési
hozzájárulásban, közlekedési költség-
térítésben, s természetesen munka- és
védõeszköz-juttatásban is.

Bárány Tibor
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Tucatnyi éve jelen a hazai árufuvarozási piacon

A Transporta „bekeményít”
Az 1992-ben alapított, biatorbágyi központtal mûködõ
Transporta Kft. már tizenkét éve van jelen a belföldi árufu-
varozási piacon. A Solti Péter és Szolga László ügyvezetõ
igazgatók által irányított vállalkozás tevékenysége fennállá-
sának tucatnyi esztendeje alatt évrõl-évre fejlõdött, a cég fo-
lyamatosan növekedett, bár a 2003-as esztendõ – a kedvezõt-
len külsõ körülmények miatt – nem volt a legkedvezõbb.



A 2003-as esztendõt a tisztán nemzetkö-
zi fuvarozást végzõ cégnek a tervek sze-
rint sikerült teljesíteni: a tulajdonosok
által elvárt nyereséget némileg túlteljesí-
tették. A tavalyi munkát azonban sok bi-
zonytalansági tényezõ nehezítette, ami
néhány újabb õsz hajszálat varázsolt a
cégvezetõ frizurájába. A forint-euró ár-
folyam nagymértékû ingadozása, a fo-
rint gyengülése komoly tényezõ, ugyan-
is a költségeknek csaknem fele, s a bevé-
telek szinte száz százaléka euró alapú.

A FRIKUS – KECSKEMÉT Szállítá-
si Kft. 26 nemzetközi fuvarozásra alkal-
mas tehergépjármûvel (Steyrek, Merce-

desek, Ivecók) rendelkezik. A kamionok
átlagos életkora 3-4 év körül mozog. Kö-
zülük 10-nek van Euro-3, 16-nak Euro-2
szabványnak megfelelõ kibocsátású mo-
torja. A viszonylag kedvezõ összetételû
jármûpark a piaci igények, a hatósági
elõírások, az emissziós normák- és
egyéb mûszaki elõírások szigorításása
miatt, kikényszerített erõltetett ütemû
beruházásnak köszönhetõ. Korábban a
modernizálást az engedélykontingensbõl
való kedvezõbb részesedés, ezáltal a pia-
conmaradás kényszere is motiválta, de
ennek jelentõsége EU-csatlakozá-
sunkkal eltûnik. A nemzetközi fuvarozó

vállalkozások – így a FRIKUS-KECS-
KEMÉT is – financiális teherbí-
róképességük határáig, sokszor még
azon túl is beruházásra kényszerültek.
Az ehhez igénybe vett külsõ forrás (ele-
gendõ saját tõkéjük nem lévén), lízing,
hitel igen drága és elviszi a nyereség
nagy részét. A tulajdonosok pedig nem
kívánnak külsõ tõkeinjekcióval segíteni
a társaságon…

Mindkét alapító tulajdonos több száz
fõt foglalkoztató nagy cég, magyar rész-
rõl ráadásul állami tulajdonú is, ezért az-
tán a FRIKUS-KECSKEMÉT szeren-
csétlen módon szinte minden  pályázati
lehetõségtõl elesett, melyek a kis- és kö-
zépvállalkozásokat támogatták.

A 48 fõt foglalkoztató kft. munkatár-
sai között 34 gépkocsivezetõ, 8 szellemi
dolgozó és 6 mûszaki szakember van.

A társaság megbízói köre igen vegyes
képet mutat: a forgalomban hazai és kül-
földi cégek egyaránt részesednek. Van-
nak közöttük nagy, világhálózattal bíró
speditõr cégek (DHL,  delacher…) és
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FRIKUS – KECSKEMÉT Szállítási Kft.

Közúti fuvarozás, nehezedõ körülmények között
Jövõre már tizenötödik születésnapját ünnepelheti a
FRIKUS – KECSKEMÉT Szállítási Kft. Az 1990-ben, a gra-
zi székhelyû osztrák FRIKUS (300 kamionjával az ausztriai
élbolyba tartozó cég) közremûködésével a  Kunság Volán
nemzetközi fuvarozási részlegébõl megalakított, fele részben
magyar, fele részben osztrák tulajdonú kft. cégvezetõje, Mis-
kolci Lénárd a társaság tavalyi tevékenységét tekintette át.



hazai közvetlen termékkibocsátók, ke-
reskedõk. A Kft. 2003-ban 650 millió
forintos árbevételt könyvelhetett el, de
az üzemeltetési költségek és az amorti-
záció intenzív növekedése miatt a nyere-
ség  a jegyzett tõkéhez viszonyítva sze-
rény.

A nehezítõ körülmények az idei évre
is áthúzódtak: a költségek folyamatos
növekedése nem hagy alább. 2004. évet
még az EU-tagságunkkal érkezõ bizony-
talanságok is terhelik. Egész Európában
tapasztalható egyfajta közútellenes han-
gulat, ami erõsödik. Az osztrák útadó to-
vábbhárítását a megbízókkal a piaci túl-
kínálat miatt nehezen  lehet elfogadtatni,
s már itt lebeg a fejük felett a német au-
tópálya díj pallosa is. 

Sok termékkel elõfordulhat, hogy an-
nak eladása hiúsul meg, ezáltal az üzlet
válik lehetetlenné a szállítási költség nö-
vekedés miatt.  

A magyar autópálya-matrica áfa-tar-
talma nem igényelhetõ vissza 2004. ja-
nuár 01-tõl. Ez a fuvarozó vállalkozások
számára elfogadhatatlan, logikátlan és
megmagyarázhatatlan kormányzati in-
tézkedés. A szakmai érdekképviseletek
részérõl  (MKFE, Volán Egyesülés, NIT
stb.) nagyon nagy és érthetetlen a csönd

ebben a témában. Hiszen a kamion ter-
melési eszköz, a fuvarozás nem végsõ
felhasználás, ezért  az ÁFÁ-ja visszajár!

Ráadásul (információnk szerint)  az
országunkon áthaladó külföldi, tranzit-
ban közlekedõ kamionok üzemeltetõi
visszakaphatják a magyar autópályadíj
áfáját. Ez nem más, mint a nemzeti fuva-
rozók példátlan, negatív diszkrimináció-
ja! Remélhetõen csak átmeneti állapotot
jelent, hiszen ez az állami álláspont az
EU-ban védhetetlen. Ugyanezek a dol-
gok vonatkoznak a parkolásra is. Jelen-
tõs a parkolási díjak terhe, s ennek az
áfája sem visszaigényelhetõ. Miskolci
Lénárd szerint ez az intézkedés szöges
ellentétben van az ÁFA törvény szelle-
mével. 

A sor azonban itt még nem ér véget:
az innovációs adó is újabb sarc a cégek-
nek, csökkentve a saját fejlesztés lehetõ-
ségének kereteit.

Az AETR belföldi kiterjesztése, s en-
nek szigorú ellenõrzése  a jelenlegi ha-
tárhelyzet és belsõ vámhelyeken uralko-
dó állapotok megszünése elõtt, pedig
egyenesen felfoghatatlan – fogalmaz ke-
ményen a cégvezetõ.

Az EU-félelmek nem csökkennek.
Szakadék keletkezik a kapacitás és a pi-

aci igények között (a piac nem lesz na-
gyobb, de a versenytársak szaporodnak).
A határ- és belsõ vámokon való várako-
zások megszûnése várhatóan önmagá-
ban egyötöddel növeli a kapacitást.  Kér-
dés, hogy ezen idõmegtakarítást képes-e
a fuvarozó a hatékonyság növelésére for-
dítani, valamint  a megbízói háttér adott-
e ehhez a plusz kapacitáshoz? A külföldi
versenytársak ugrásra készen állnak, ki
tudja hányan jönnek majd. Ez is kapaci-
tás-túltengést okoz, mert a hazánkban ki-
bocsátott termék-mennyiség ennél ki-
sebb mértékben növekszik. Ha nem is
rohannak le bennünket, de összességé-
ben a következmények ma kiszámíthata-
lanok.

A menekülés útja a fuvarozó cég szá-
mára egy „újabb láb növesztése” lehet. A
FRIKUS-KECSKEMÉT  a speciális jár-
mûvek felé mozdult el. Már a harmadik,
személykocsik szállítására alkalmas,
emeletes trailer-t szerzik be, igazodva
ezzel is az osztrák anyacég piaci lehetõ-
ségeihez (eddig csak ponyvás jármûveik
voltak), ám önerõbõl áttérni, csak na-
gyon lassan kibontakozó folyamat.

Valamennyi szerelvényük képes to-
vábbá veszélyes árúk szállítására is.

B. T.
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A posta a legkorszerûbb berendezések-
kel szerelte fel logisztikai bázisát, ahol
szakértõk szerint Európa legmoder-
nebb levél- és csomagfeldolgozó esz-
közei találhatók. A Magyar Posta Rt.
összesen mintegy 14,5 milliárd forintot
fordít logisztikai hálózatának bõvítésé-
re, mûködési színvonalának javítására,
amelybõl 9 milliárd jutott a budaörsi
központ megépítésére. 

A posta új Országos Logisztikai
Központja rendkívül szép környezet-
ben található, hiszen erdõk, parkok ve-
szik körbe. A zajos és túlzsúfolt Belvá-
ros után csöndesebb vidék, tisztább le-

vegõ fogadja a munkatársakat, illetve
mindazokat, akik erre látogatnak. De
nemcsak a központ környékén, hanem
a csarnokokban is rend, tisztaság ural-
kodik. Európában páratlan, hogy a kül-
demények feldolgozása légkondicio-
nált, páramentesített, huzatmentes he-
lyiségekben történik, sõt, zajvédelem-
rõl is gondoskodtak. Ez már valóban a
jövõ munkahelye, ahol kellemes körül-
mények között, európai módon lehet
dolgozni. Gondot legfeljebb az okoz-
hat, hogy a postásoknak jó pár kilomé-
tert kell utazniuk a fõvárosból új mun-
kahelyükre. 

Solymosi Tamás központvezetõ
utalt rá: a Magyar Posta Rt. sok problé-
ma után tavaly szánta el, hogy elindul
egy új jövõ irányába, amelynek része-
ként megkezdik a cég modernizációját.
A posta csak megfelelõ gazdasági és
technológiai feltételek mellett tud ver-
senyképes szolgáltatásokat nyújtani. A
korszerûsítés egyik fontos állomása a
logisztikai hálózat átszervezése,
amelynek mûködése megfelel az euró-
pai normáknak. A változtatások érintik
a levelek és csomagok válogatását vég-
zõ úgynevezett feldolgozópontokat,
mivel ezek száma a jelenlegi 54-rõl 17-
re csökken. A feldolgozópontokat az új
Országos Logisztikai Központból lát-
ják majd el. A fejlesztéstõl azt várják,
hogy gyorsabb lesz a küldemények
kézbesítése, a dolgozók nagyobb haté-
konysággal végezhetik munkájukat.  

Ehhez kapcsolódó változtatás, hogy
a postai küldemények szállítását a vas-
útról teljes egészében áthelyezik a köz-
útra. Az átállás folyamatos, s valószí-
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Magyar Posta Rt. 

Zökkenõk a budaörsi logisztikai központban 
Februárban még a próbaüzem folyt, de március elején már
teljes erõvel mûködött a Magyar Posta Rt. Budaörsön talál-
ható új Országos Logisztikai Központja. Az átállás azonban
nem sikerült zökkenõmentesen, hiszen levelek és csomagok
százezreit kézbesítették késve azokban a napokban. Postai
vezetõk állították, hogy az új központ folyamatosan, legké-
sõbb júniusig áll át az üzemszerû, rendes mûködésre. 

Kovács Kálmán, informatikai és hírközlési miniszter is megtekintette az új logisztikai központ próbaüzemét



nûleg a nyár elején már csak közúton
továbbítják a leveleket, csomagokat. A
postavonatok kiváltása érdekében 60
darab 18 tonnás gépjármûvet állítanak
forgalomba, amelyek a központból
szállítják a küldeményeket a vidéki
pontokba. Lesz önálló napilapszállítás
is. A posta vezetõi szerint a cég saját,
közúton lebonyolított szállításával ki-
küszöbölik a vasút rugalmatlanságát,
hatékonyabban továbbíthatják a külde-
ményeket. Korábban a vasutassztrájk-
ok is gondot okoztak, mivel a leállás
miatt csak késve tudták kézbesíteni a
küldeményeket. Ráadásul az európai
tendencia is az, hogy a posták saját ma-
guk oldják meg a küldemények szállí-
tását, vagyis postavonatok helyett köz-
úton viszik a megfelelõ településekre a
leveleket, csomagokat. 

A modernizáció jegyében építették
fel az Országos Logisztikai Központot,
amely egy öthektáros területen fekszik.
A kivitelezési munkálatokat a Strabag
Rt. végezte, a levél- és csomagfeldol-
gozást végzõ berendezéseket a Sie-
mens szállította. Hasonlóan korszerû
gépek csak Bécsben vannak, tehát jog-
gal állítható, hogy az új berendezések
csúcsszínvonalat képviselnek. A Sie-
mens referenciamunkának tekinti a
modern eszközök beszerelését, hiszen
bízik benne, hogy más postás vállala-
tok is rendelnek majd a gépekbõl. A lo-
gisztikai épület elkészítése 4,5 milliárd
forintba került, a berendezések költsé-
ge pedig szintén 4,5 milliárd forintot
tett ki. A beruházás teljes költségét a
Magyar Posta Rt. állja. A cég emellett
még mintegy 5,5 milliárd forintot költ
a vidéki feldolgozóegységek felújításá-
ra, illetve a jármûpark korszerûsítésé-
re. Az elõzetes számítások szerint a be-
fektetés 13 év alatt térül meg. A posta
jelenleg naponta átlagosan kétmillió
levelet dolgoz fel, ami a budaörsi léte-
sítmény megnyitásával hárommillióra
nõhet. A levelek 80 százalékát ma még
kézzel válogatják, de ez az arány 30
százalékra csökken hamarosan. A jö-
võben is manuálisan dolgozzák fel vi-
szont az okiratokat, értékleveleket, ér-
méket. A csomagok szortírozását a jö-
võben szintén döntõen géppel végzik
majd, ami óriási elõrelépés, hiszen ed-
dig kizárólag kézzel történt a váloga-
tás. A budaörsi központ nyári teljes
üzembe helyezésével már óránként
160 ezer levelet és hétezer csomagot,
azaz a mostaniakhoz képest 30 száza-
lékkal többet dolgoznak majd fel. 

Az Országos Logisztikai Központ a
ma már elavultnak számító Baross téri,
Verseny utcai telephelyet, a Gyáli úti

tömeges felvételi és feldolgozóosz-
tályt, valamint a Gubacsi úti
kereskedelmicsomag-raktárat váltja ki.
A költözködés forgatókönyve már el-
készült. Az elõkészítésnél meghatároz-
ták az új technológia bevezetéséhez
szükséges erõforrásokat, munkakörö-
ket és létszámot. Az átállás folyamato-
san tart, jelenleg mintegy százhúszan
látják el a próbaüzemeléssel járó fel-
adatokat a budaörsi központban. Végül
összesen mintegy 1200 ember dolgo-
zik majd itt, ami azt is jelenti, hogy a
jelenleg ezen a területen tevékenykedõ
mintegy 1600 munkatársból a vállalat
elsõsorban a szakképzett, a társaság
iránt elkötelezett kollégák munkájára
tart igényt. A munkatársak nemcsak
jobb munkakörülmények között dol-
gozhatnak majd, hanem továbbképzési
lehetõségeket is biztosítanak számuk-
ra. 

Solymosi Tamás elmondta, hogy a
logisztikai központ három részbõl áll:
a portából, a szociális helyiségeket is
magukba foglaló irodákból, valamint a
19 ezer négyezetméteres csarnokból.
Minden rész könnyen megközelíthetõ,
a munkafolyamatok jól áttekinthetõk.
A csarnokban lévõ háromezer négye-
zetméteres raktárban különféle érték-
növelt szolgáltatást is el tudnak látni,
így például a címkézést. Minden ügy-
félhez igyekeznek rugalmasan alkal-

mazkodni, tehát mód nyílik például a
nyomkövetés szolgáltatás bevezetésére
is. Ha az úgynevezett nagyügyfelek –
egyebek között a telefontársaságok,
bankok, áruházláncok, amelyek egyen-
ként naponta akár 10-15 ezer külde-
ményt is feladnak – igénylik, a hétvégi
küldemények továbbítását is biztosít-
ják. Mindez új vállalati kultúra alkal-
mazását, a versenyképesség növelését
jelenti. Az biztos, hogy a bázis üzembe
helyezésével gyorsabban és biztonsá-
gosabban jutnak el a küldemények a
címzetthez, s minimálisra csökkenhet-
nek a csomagok sérülései is. Ez utóbbit
a megnövekedett gépi feldolgozás teszi
lehetõvé. A levelek továbbítása is fel-
gyorsul, hiszen a lehetõ legrészleteseb-
ben válogatják szét a leveleket. A
Budaörsrõl a nagyobb hivatalokba, fel-
dolgozópontokba szállított küldemé-
nyeket már nem kell az ottani postá-
soknak saját körzeteik alapján újra
szétválogatniuk, mivel már eleve kör-
zetekre bontva kapják meg õket. Az
Európa Unió elvárásainak megfelelõen
a levelek és csomagok 80 százalékát
már másnap kézbesítik, miközben ez
az arány most 50-60 százalék körül
mozog. Újdonság lesz, hogy – a jelen-
legi, értesítõs-küldõs gyakorlattal el-
lentétben – a jövõben a 10 kilogramm
alatti csomagokat is házhoz szállítják.

Csarnai Attila
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Március elsõ napjaiban küldemények százezreit továbbította késve a Ma-
gyar Posta Rt., mivel az új budaörsi logisztikai központ mûködése gyakor-
latilag megbénult. A központ munkáját az bénította meg, hogy 300 dolgozó
az utolsó pillanatban bejelentette, hogy nem vállalják a munkát a budaörsi
központban. A hivatalosan valójában még fel sem avatott központban napo-
kig hegyekben álltak a levelek és csomagok, mert nem volt elég munkás-
kéz, amely a küldeményeket a futószalagra pakolja. Ráadásul a várt napi
mintegy 800 ezer küldemény helyett a karácsonyihoz hasonló levél- és cso-
magforgalom zúdult az új logisztikai központra. 

Szivi László, a Magyar Posta Rt. vezérigazgató-helyettese elmondta,
hogy naponta átlagosan 500-800 ezer különféle küldemény torlódott fel a
budaörsi létesítményben. A probléma megoldása érdekében gyors beavat-
kozásra volt szükség. Elsõ lépésben megoldást kellett találni a 300 dolgozó
pótlására, akik nem vállalták a korábbi munkahelyüktõl jóval messzebb ta-
lálható központban a munkát. Átmenetileg diákokat alkalmaztak a többsé-
gében anyagmozgatási feladatokra, de a környékbeli településeken is meg-
kezdték a munkaerõ-toborzást. A kézbesítés idejének csökkentése végett
több mint száz településen a hétvégeken is továbbították a küldeményeket,
s végül csaknem egy hét után helyre állt a rend. A posta bejelentette, hogy
várhatóan megválik azoktól a dolgozóktól, akik nem vállalták a munkát a
cég új budaörsi központjában. Az érintettek azonban jogtalannak tartják a
döntést, mert a káoszt nem õk, hanem – véleményük szerint a postai veze-
tõk hibás elõkészítõ munkája idézte elõ. 



– Nem kis feladat volt, de szívós
munkával sikerült a járatok napi me-
netrendjéhez igazodva, megbízható al-
vállalkozókkal felépíteni azt a rend-
szert, amely jellemzõen kis (1, 10, 100
kilogrammos) tételek repterekre irá-
nyuló közúti gyûjtõforgalmát bonyolít-
ja kedvezõ áron, de akár 24 tonnáig, il-
letve többszörös mennyiségekig képes
kiszolgálni ügyfeleit – fejti ki Berecz
Imre ügyvezetõ igazgató.

A siker hátterét rugalmas szemlélet
biztosítja: egyfelõl a felismerés által,
hogy több kisebb (1,5 tonna teherbírá-
sú) furgonnal gazdaságosabban lehet
kihasználni a meglévõ szabad szállítási

kapacitásokat, másrészt az idõtényezõ
fontosságát illetõen, hogy semmilyen
külsõ részfolyamat ne akadályoztassa a
munka gördülékeny menetét. A fõként
nyugat-európai (bécsi, linzi, müncheni,
frankfurti, amszterdami, párizsi) vi-
szonylatokban tevékenykedõ cég 210
millió forintos vámteherig érvényes
vámgaranciával, 400, illetve 500 ezer
euró áruértékig terjedõ szállítmányozá-
si, illetve raktári biztosítással, továbbá
saját elektronikus vámeléállítással és
érkeztetéssel dolgozik (egy korábbi
partnerkapcsolaton keresztül megszer-
zett engedély nemzetközi egyezmény
szerinti feladó és címzett státusz jog-

körével), a reptéri vámhivatallal opti-
kai összeköttetésben, 0-24 órai kiszol-
gálás lehetõségével.

A megbízók a délelõtti órákban ad-
ják le a foglalásokat (árumennyiség,
szállításiidõtartam-igény, áruérték). A
munka nehézsége (és szépsége), hogy
délután kettõig folyamatosan bõvülhet
a kör, és törölhetnek is tételeket, a spe-
ditõrök akkor kezdik a raktárba horda-
ni a küldeményeket, így viszonylag ké-
sõn, négy-öt óra magasságában készül
el az adott desztinációra összeállított
aznapi fuvarterv (kamiononkénti rako-
dási sorrend), a megfelelõ papírokkal
(vámokmányok, rakományjegyzék).
Az elvileg 8-18 óráig – de rendszerint
az éjszaka egy részében is – nyitva tar-
tó átmeneti megõrzésû raktárba a saját
vámeléállítás óta adott idõpontra hív-
hatók az autók, így elkerülhetõ a feles-
leges várakozás.

Hatékonynak bizonyul az a szerve-
zési megoldás is, hogy a saját fuvarozó
cégen, a Kombi-Expressz Kft.-n ke-
resztül mûködõ – egyébként nem túl
nagy – gépjármûpark megosztva üze-
mel: belföldön a raktár és a reptér kö-
zött, illetve a belföldi terítésben egy
1,5 tonna és egy 6 tonna össztömegû
teherautó fut; Európát viszont másik
négy, egyenként másfél tonnás furgon
és egy 7,5 tonna teherbírású dobozos
tehergépkocsi járja a raktár és a célál-
lomások között. Általában 5-10 autó-
ból gazdálkodnak (igény szerint alvál-
lalkozókkal bõvítve a saját kört), az
áruféleségtõl függõen ponyvás és hû-
tõs kocsikat biztosítva. – Jelenleg ke-
vésbé mozog áru a légi szállításban,
mint év végén, amikor naponta öt ka-
miont is indítottunk, de reméljük, hogy
az év során élénkül a piac – bizakodik
Berecz Imre.

Két vállalkozás mostanra érett meg
teljes körû szolgáltatást nyújtani: vám-
és raktárlehetõség egészíti ki a belföldi
kiszállítást és a nemzetközi árufuvaro-
zást. Ez jó alapot ad üzleti kapcsolatot
kialakítani a meglévõ négy légitársasá-
gi állandó megbízás mellett a reptéren
tevékenykedõ két másikkal is. Az ügy-
vezetõ valamennyi desztinációban az
állandó kamionforgalom jobb kihasz-
nálását célozza, és azok külföldi part-
nereinek is szállítani szándékozik; a
kelet-európai terítés megszerzése im-
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Kombi-Air: felfelé ívelõ pályán, állandó mozgásban

Gyûjtõforgalom furgonokkal
A piacgazdaság haladó szemlélete, a vevõközpontúság nem-
csak a megbízói igények maradéktalan teljesítését jelenti, az
egyedi (rugalmas) és minõségi kiszolgálás mindenekelõtt a
költségmegtakarítással teljes. Az éles árverseny miatt ma
már egyre kevesebb cég engedheti meg magának, hogy
komplett autót rendeljen akár csak néhány palettányi fu-
varfeladathoz, helyette ésszerûbb részrakományok összeál-
lításával dolgozni. A gyûjtõszállítás térhódítása érvényes a
cargo iparág kamionos elõfutására is, ami egy 25 éves vál-
lalkozó alig egyéves szállítmányozó vállalkozása, a Kombi-
Air Kft. mûködésével hazánkban is elérhetõ és megfizethe-
tõ szolgáltatás.



port forgalmat generálna Budapestre,
ezáltal exportlehetõség nyílna Ázsia és
Amerika felé is.

Az idei tervek között szerepel még a
szabad raktárkapacitás bérbeadása az
Airport Business Parkon belül, vala-
mint a vámkezelés továbbfejlesztése.
Az uniós csatlakozás ugyan egyszerû-
síti az okmányolást a magyar elõállítá-
sú áruk kivitelében, de a vámszabadte-
rületrõl érkezõ, illetve tranzitáruk ese-
tében további vámgaranciák biztosítá-
sát kell megoldani.

Várakozásaik szerint a szûk, de ál-
landó vevõkör megtartása nem okoz
majd többletterhet, sõt a fuvarfeladatok
lebonyolítását – még hatékonyabb ka-
pacitás-kihasználással – mintegy húsz
százalékkal kívánják gyorsítani. Az
egyedüli kritikus pont az árkérdés:
nem lehet tudni, hogy a német és oszt-
rák autópályadíjak bevezetése miként
növeli majd a költségeket.

Lehetõségek és szándék adott a bõ-
vülésre, akár reptéri részfolyamatok –
beruházást igénylõ – átvételével is.
Távlati cél annyi autóval rendelkezni,
hogy ne kelljen külsõ fuvarozóknak ki-
szervezni a munkát. – Az eddigi telje-
sítményünk láttán meg lehetek eléged-
ve, és jogosan remélhetem a további
növekedést – ha egy kicsit lassabb
ütemben is… – teszi hozzá az igyekvõ
cégvezetõ. Varga Violetta
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Dinamikus fejlõdés 
lépésrõl lépésre

2001-ben egy szemfüles, talpraesett, 22 éves szállítmányozó technikus fia-
talember saját lakásán létrehozza a belföldi és nemzetközi közúti teherszál-
lítással foglalkozó Kombi-Expressz Kft-t. A korábban több helyen fuvar-
szervezési gyakorlatot szerzõ Berecz Imre egy alkalommal sofõrként ugrik
be egy reptéri fuvarra, és észreveszi a rést, hogy a kapacitásokat jobban ki
lehetne használni több kisebb autóval, ésszerû tervezéssel. Furgonjára elõbb
belföldi árufuvarozási engedélyt szerez, jó idõben jó helyen jó kapcsolatok
kialakításával folyamatosan megbízásokat teljesít, erõsödik.

2002 végén nagyobb autót vásárol, és megkapja a nemzetközi engedélyt.
Mivel a reptéri légitársaságok semlegességet követelnek partnereiktõl, egy
újabb cég születik, a Kombi-Air Kft., amely tisztán a légi szállítmányozás-
ban tevékenykedik: off-line képviseleteknek valósítja meg a kamionos elõ-
futást. Az egyszemélyes vállalkozás a „nincs lehetetlen, csak tehetetlen” je-
gyében töretlenül fejlõdik; a cégvezetõ délelõtt még a foglalásokat fogadja,
délután busszal, vonattal kijár a reptérre felügyelni a rakodást, indítani a ko-
csikat, és többletszolgáltatásként digitális fényképezõgéppel rögzíteni a
startállapotot. Mindenre, mi ott hátráltatja a folyamatot, egyenként tesz el-
lenlépéseket: megoldja a vámgarancia, az elektronikus vámkezelés, a raktá-
rozhatóság kérdését.

2003 januárjában a lakásirodából – bekapcsolódásképp a vérkeringésbe
– elõkelõ, központi helyre, a vecsési Airport Business Parkba költöznek, ta-
vasztól pedig újabb és újabb autókkal, illetve munkatársakkal bõvülnek a
kft.-k. A fiatal fõnök fiatal csapatot épít maga köré: a feszített tempó nagy
teherbírást követel. Az év októberétõl 612 m2 átmeneti megõrzésû raktárat
üzemeltet a Park területén. A Kombi-Air elsõ teljes évi (tavalyi) árbevétele
rögtön eléri a 100 millió forintot.

Szállítmányozási 
Kézikönyv
2004–2005
– megújulva ismét 

megjelenik

Információ:
F. Takács István

303-93-91



,,A Rotterdami Kikötõ 2003-ban csúcsot döntött, mivel
328 millió tonna árut kezelt – vagyis 2%-kal többet, mint
2002-ben. Az összesített forgalom 6 millió tonnával meg-
haladta a 2000. évi rekordot. A folyékony-ömlesztett, a
Ro-Ro és a konténerforgalomban is rekordot javítottunk,
sõt: a konténerek vonatkozásában mi vagyunk az elsõ
nem-ázsiai kikötõ, amely meghaladta a 7 millió TEU for-
galmat. Jelenleg komoly beruházások folynak az összes
kikötõi szektorban - a második Maasvlakte befejezésé-
hez például egyre közelebb kerülünk. A Városi Kikötõi
Igazgatóság (RMPM) január 1-jétõl gazdasági társaság-
ként (részvénytársaság) mûködik, és ennek eredménye-
képp nagyobb kereskedelmi befolyással fog rendelkezni.
Mindent egybevetve ez egy jó év, amely megalapozza a
jövõbeni továbbfejlõdést.” –  jelentette be Willem
Scholten, a Kikötõi Igazgatóság (RMPM) elnöke. A növe-
kedés betudható a mezõgazdasági ömlesztett áru
(+10,7%), a szén (+2,1%), az egyéb száraz ömlesztett áru
(+8,4%), a nyersolaj (+4,6%), az egyéb folyékony öm-
lesztett áru (+4,4%), a Ro-Ro (+10,8%), az egyéb általá-
nos rakomány (+12,6%) és a konténerek (+7,4%) teljesít-
ményének. A konténer-forgalom 8%-kal, 6,5 millió TEU-
ról 7 millió TEU-ra nõtt. Csökkent viszont az ércek és az
ócskavas (-3,7%) valamint a kõolaj termékek és a petrol-
koksz (-21,5%) kezelése. Az összes import 6 millió tonná-
val – mintegy 2,4%-kal – 255 millió tonnára növekedett.
A 73 millió tonnás export viszont gyakorlatilag változat-
lan maradt (-0,5%).

,,A 2%-os növekedés megfelel a legnagyobb hosszú távú nö-
vekedési modellnek. Jelenleg összhangban vagyunk a globá-
lis növekedéssel és számos európai országban tapasztalható
növekedéssel. Nagyobb, mint Hollandia és Németország
gazdasági fejlõdése. Ezek maradnak a legfontosabb piaca-
ink, habár emiatt számaink alacsonyak más kikötõkkel ösz-
szehasonlítva. Inkább strukturális fontosságú az a tény, hogy
a világ mûhelye (workshop) Ázsia felé tolódik el. Növeked-
nek az áruáramlások, ezek néha különbözõ irányt vesznek,
ami azt jelenti, hogy szállítás és a disztribúció fontosabbá
válik. Hollandia ebben jó, és tartania tartani kell az elõnyét.
Hollandia, a Disztribúciós Ország – ez egy kitûnõ koncep-

ció, melyet más országok irigyelnek. Ehhez mindig ragasz-
kodnunk kell, például az infrastruktúrába történõ beruházás-
sal. Tudomásom van arról, hogy a jelenlegi holland kabinet
nyitott ebben a tekintetben, és hajlandó arra, hogy Rotter-
dam pozícióját más módokon is erõsítse” - mondta a rotter-
dami Városi Kikötõi Igazgatóság (RMPM) elnöke, Willem
Scholten. 

A szén-szektorban az elsõ hat hónap csökkenése (-3%) az
év folyamán összességében növekedéssé alakult át (+2%). A
éves 24,3 millió tonna eredmény a valaha elért második leg-
jobb teljesítmény. Eredetileg az importõrök kivártak a magas
szénárak és a fuvarköltségek miatt, ám késõbb - annak elle-
nére, hogy ezek továbbra is magasak maradtak - az import
mégis nõtt. Az alacsony vízállás miatt a tervezettnél több -
1,9 millió tonna - szenet szállítottak Németországba vas-
úton. A kereslet meghaladta a kapacitást, ezért a rakományt
Antwerpenbe terelték el, amelynek még volt rendelkezésre
álló vasúti kapacitása.

Az ércek és az ócskavas kezelése meglehetõsen rohamo-
san csökkent júliustól kezdõdõen - a ,,végeredmény" 39 mil-
lió tonna (azaz -3,7%). A nyersacél gyártása Németország-
ban - amely a legfontosabb úti cél Rotterdam számára - kis-
sé meredekebben csökkent, mint az EU egészében. Az ér-
ceknek a Dillinger Kohómûvekbe (Németország) történõ ex-
portjánál is inkább a vasutat vették igénybe - mégpedig két-
szer nagyobb mértékben (40 vonat hetente). A magas fuvar-
tarifák arra késztették Arcelort, hogy a Sidmar ágazatnak
Rotterdamon keresztül szállítson. Gentbe az érc toló-uszá-
lyon érkezett. Az ócskavas export - 2002-höz hasonlóan -
17%-kal, 2,7 millió tonnára csökkent. 

A mezõgazdasági ömlesztett áru (gabona, magvak, állati
takarmány) importja és exportja 10,7%-kal, 10,5 millió ton-
nára nõtt. Az egyéb száraz áru kategóriában a forgalom 0,8
millió tonnával 10,5 millió tonnára nõtt (+8,4%).

A fontos ásvány-feldolgozó szektorok - mint az építke-
zés, a papíripar, a fémipar és a vegyipar (festék, gumi, mû-
anyag) - a megelõzõ évhez képest több nyersanyagot hasz-
náltak. Az ásványok szállításában az IVS, a MACS (Dél Af-
rika) és a Hinrichs (Kína)  csomagküldõ szolgálatai tovább-
ra is fontos szerepet játszanak.

A nyersolaj bejövõ kereskedelmének számai (+4,6%,
+4,5 millió tonna, összesen 100,5 millió tonna) a legmaga-
sabbak közé emelkedtek 1973 óta. Az iraki háború fenyege-
tése, a nigériai nyugtalanság, a venezuelai sztrájkok és az
OPEC által bevezetett termelési korlátozások miatt az olaj-
árak magasak voltak 2002-ben, s ez mérsékelt keresletet
eredményezett. Ám 2003 elsõ felében megszûnt a bizonyta-
lanság, az olajár visszatért a normál szintre, és a készleteket
újból kiegészítették.

Az olajszektor teljesítménye 2002-ben rendkívül magas
volt. A két rotterdami finomító nagyjavítása a vártnál hosz-
szabb idõt vett igénybe, emiatt még több terméket kellett be-
hozni máshonnan. Ráadásul az ázsiai magas gázolajár e ter-
mékbõl nagy mennyiséget vonzott Oroszországból Rotterda-
mon keresztül.

A karbantartási munkák 2003-ban menetrend szerint ha-
ladtak, s mivel az ázsiai gázolaj ára csökkent, a termelésben
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21,5%-os csökkenés következett be (27,5 millió tonna). Ez
azonban még összhangban van az ebben a században kiala-
kult magas szinttel. 

Az egyéb folyékony ömlesztett áru (vegyianyagok és
olajak és zsírok) tekintetében a trend növekedett az 1980-as
évek elejétõl, olyannyira, hogy 1999-tõl kezdõdõen kiugró
évekrõl beszélhetünk. Az elmúlt esztendõ - 25,7 millió ton-
na (+4,4%) rekordszámmal - megkoronázta ezt a sorozatot.
Az export enyhén csökkent (-0,5%), ám az import jelentõsen
nõtt (+7%). Itt nemcsak a magas euró játszott szerepet, ha-
nem pálmaolaj növekvõ importja is. A pálmaolaj kiváltja - a
Kelet-Európában favorizált - repcébõl készült olajat, melyet
inkább biodízelben dolgoznak fel.

A konténer rakomány kezelése 66 millió tonnáról 71 mil-
lió tonnára emelkedett. A növekedés fõleg a bejövõ kereske-
delemben tapasztalható (12%, szemben a 3% kimenõvel) és
ez nagyobb volt az elsõ hat hónapban, mint a másodikban.
TEU-ban (20 lábas egységben) kifejezve 500,000 TEU
(+8%) volt a növekedés, s a végeredmény: 7 millió TEU!
Rotterdam az elsõ nem-ázsiai kikötõ, amely elérte, átlépte
ezt a határt!

Elõször történt meg az is, hogy Rotterdam és egy ország
(nevezetesen Anglia) között egy év során egymillió TEU kelt
útra. További, rohamosan növekvõ országok és régiók: Íror-
szág (be/ki), Közép- és Dél-Amerika (be) és Ázsia. A konté-
nerforgalom Ázsiával nagyjából 20%-kal, Kínával 30%-kal
emelkedik - a Kínából bejövõ 40%-kal! Növekszik a ,,feed-
er" kapcsolatok száma és gyakorisága - fõleg Angliával és a
Baltikummal. Ennek folytatását célul tûztük ki 2004-ben.
A Ro-Ro forgalom évek óta nõ, de éppen a 10 millió tonnás
vonal alatt maradt néhány évig. Tavaly ez - a 10,8%-os, azaz
650,000 tonnás növekedés következtében - megváltozott. A
változás betudható a DFDS Tor Line-nak - amely folyamato-

san képes nõni a Maasvlakte-i új terminálon - és a Seawheel
által mûködtetett új járatnak Anglia (Humberside) felé.
A Rotterdami Kikötõ egyéb általános rakomány tekintetében
a korábbi gyenge eredmények után 12,6%-os növekedést ért
el - ez abszolút számban 8,2 millió tonna. A növekmény el-
sõdlegesen az exportnak tudható be (+23%, import +7,7%).
Legjelentõsebb növekedés a LASH hajókon szállított áruk-
nál (vas, acél, papír), a bejövõ gyümölcskereskedelemben
(+100,000 tonna) és az ,,erdei termékeknél" (+50,000 tonna)
következett be. A fémek (nem-vastartalmú) tekintetében
csökkent az eredmény. A következõ évben az egyéb általá-
nos rakomány kezelése (neo bulk) fellendülést kap az új
Gevelco termináltól, egy nagy papír-szerzõdéstõl a DFDS
Tor Line számára, és a Spanyolországból bejövõ gyümölcs-
kereskedelemtõl.
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A Bertrans Csoport – melyet a Bertrans
Fuvarszervezési, Raktározási és Keres-
kedelmi Rt., valamint a Bertrans Vám-
udvar Kft. alkot – biztos anyagi, techni-
kai és nem utolsósorban magasan kva-
lifikált személyi háttérrel rendelkezve
egészséges optimizmussal tekint a jö-
võbe. Logisztikai szolgáltatásait már
eddig is számos – országosan is a legje-
lentõsebbek között jegyzett – gazdálko-
dó vette-veszi igénybe. A teljesség igé-
nye nélkül említhetõ  a partnerek közül
az Olympos-Top Kft., a Dunapack Rt.,
a KÉSZ Kft., az Autoflex-Knott Kft.,
Európa legnagyobb szárazállateledel-
gyártója, a Masterfoods Hungary Kft.,
illetõleg a jelenleg még vámszabad te-
rületként mûködõ Knorr-Bremse Kft.
és Thomas & Betts Kft.

A Bertrans 1990-tõl foglalkozik
szállítmányozással, széles alvállalko-
zói körre és kapcsolatrendszerre épít-
ve. Az egy évben megmozgatott áru-
mennyiség több százezer tonnát tesz
ki. A belföldi szállítások gyakorlatilag
az egész országot lefedik, Kecskemét
kedvezõ földrajzi fekvése miatt órákon
belül bárhová eljut az áru. Nemzetközi
szállítmányozásban lényegében teljes
Európát lefedi a cég, ehhez nem csak a
szükséges – fõként alvállalkozói – jár-
mûparkkal, hanem magas szinten kva-
lifikált angol, német, olasz, francia
nyelvtudással rendelkezõ munkatár-
sakkal is rendelkezik.

A csoport teljes körû és komplex
szolgáltatást képes nyújtani, hiszen te-
lephelyein ipari létesítmények bérbe
adását, fuvarszervezést-szállítmányo-
zást, raktározást, disztribúciós tevé-
kenységet, termelõüzemek just in time
alapanyag- és alkatrészellátását, mind-
ezekhez tartozó általános és speciális
vámszolgáltatást vállal és teljesít.

A bevezetõben említett uniós csatla-
kozás közelsége, valamint a csoport rö-
vid és hosszú távú stratégiai elképzelé-
sei „provokálták” az elmúlt év végén
meghozott nagyhorderejû döntést: lo-
gisztikai szolgáltatóközpont létrehozá-
sára alkalmas terület megvásárlása a
Kecskeméti Ipari Park területén. A rak-
tárkapacitás bõvítése mellett szólt az a
tény is, miszerint a jelenlegi, közel 20
ezer m² kevésnek bizonyult, már a mai
ügyféli igényeket sem képes teljes egé-
szében kielégíteni.
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Folyamatos szolgáltatás

A Bertrans építi a kecskeméti  logisztikai központot
Ma az országban mindenki a küszöbön álló uniós csatlako-
zásról beszél, terveket szõ, elképzeléseket vázol, próbál jövõ-
képet festeni – egyszóval készül az ismeretlenre.



A tervezett logisztikai központ
fekvése ideális, fõ közlekedési útvo-
nalak metszéspontjában helyezkedik
el, kialakítása – az elkészült tervek ta-
núsága szerint – a 21. század elvárá-
sainak mindenben meg fog felelni. Az
építkezés néhány héten belül elkez-
dõdhet, átadására várhatóan ez év
szeptemberében fog sor kerülni. A
tervek szerint az új logisztikai komp-
lexum 1000 m² alapterületû – a legké-
nyesebb igényeket is kielégítõ – iro-
dai egységet, 5000 m²-es magasrak-
tárat – mely közel 10 000 raklap táro-
lását teszi lehetõvé –, valamint több
mint félszáz kamion egyidejû parko-
lását teszi lehetõvé. Természetesen to-
vábbi bõvítést is lehetõvé tesz a meg-
vásárolt terület, így a csoport az Ipari
Park fejlesztésének üteméhez, újabb
betelepülõk minden igényt kielégítõ
logisztikai kiszolgálásához kész és
képes igazodni.

A logisztikai szolgáltatóbázis kiala-
kítása nem új keletû gondolat – mond-
ja Rózsa Pál cégtulajdonos –, megva-
lósításának elkezdését nagyban segítet-
te az a hatósági szándék, mely a kije-
lölt országos logisztikai szolgál-
tatóközpontok mellett elismerte az
úgynevezett logisztikai decentrumok
létrehozásának szükségességét. A köz-
lekedési szaktárca által elfogadott kon-
cepcióban az országos logisztikai szol-
gáltatóközpontok törzshálózati rend-
szerének részét képezõ regionális lo-
gisztikai központoknak fontos koordi-

náló szerepet kell betöltenie az inter-
modális szállítási rendszerben. Ezek-
nek a törzshálózati központoknak kell
képezniük az intermodális szállítási
rendszer területi fõ bázisait, de a haté-
kony mûködéshez nélkülözhetetlenek
a kiemelkedõen nagy áruforgalmú tele-
püléseken megvalósuló decentrumi lo-
gisztikai központok. Mivel e kritériu-
moknak teljes egészében megfelel
Kecskemét, a Bertrans Csoport belevá-
gott a logisztikai decentrum létrehozá-
sába.

Az új feladatokhoz szervezeti válto-
zásokat is kellett és kell végrehajtani,
ennek a szisztematikus építkezésnek
egyik elsõ markáns lépése a vámigaz-
gatói státus betöltése. A Bertrans Cso-
port szerteágazó vámszakmai tevé-
kenységét  Cartwright Éva fogja össze
2004. március 1-jétõl.

A vámigazgató szerint az új logisz-
tikai bázis elkészültéig még rengeteg
teendõ akad napjainkban, tehát az uni-
ót megelõzõ idõszakban is. A logiszti-
kai tevékenység nem csupán az áruk fi-
zikai mozgatását, hanem a kapcsolódó
problémák gyors és szakszerû kezelé-
sét is jelenti. Aki komplex szolgáltatást
kíván nyújtani e speciális területen, az
tevékenységével a logisztika minden
szegmensét le kell hogy fedje. A
Bertrans Csoport természetesen erre
törekszik, így a nemzetközi árumoz-
gást figyelembe véve vámügynöki
szolgáltatását is teljeskörûen partnerei
szolgálatába állítja.

Teszi ezt ma már két helyszínen,
egyrészt a Wéber Ede úton lévõ, ipar-
vágánnyal, közvámraktárral rendelke-
zõ, ipari parkként is funkcionáló köz-
ponti telephelyen, illetõleg Szent Ist-
ván király körúti vámszolgálati helyen.

A több helyszínen folyó logisztikai
és vámtevékenység állandó növekedé-
se, a partneri igények, valamint a vám-
hatóság együttmûködési készsége tette

lehetõvé, hogy a Kecskemét István ki-
rály körút 19. szám alatt üzemelõ vám-
udvar/vámszolgálati hely 2004 márci-
us 1. napjától nyújtott nyitva tartással:
hétköznapokon 6.00–22.00 óra között,
hétvégeken 8.00–12.00 óráig üzemel-
jen. Konkrét elképzelés, hogy a csatla-
kozást követõen folyamatos, azaz éjjel-
nappali szolgáltatást vehessenek
igénybe az ügyfelek.

A változtatás több célt is szolgál.
Nem csupán azt teszi lehetõvé, hogy a
szállítmányok ezentúl kiszámíthatób-
ban érkezhessenek-indulhassanak, ha-
nem az érintett cégek zökkenõmentes,
valóban teljes körû szolgáltatást kapja-
nak Kecskeméten. Vigyék Kecskemét
város jó hírét távolabbi helyekre is, ez-
zel ösztönözve újabb befektetõket a le-
telepedésre.
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Bertrans Rt. 
6000 Kecskemét, Wéber Ede utca 10/A 

Telefon: (76) 486-007/008 • Fax: (76) 481-086
e-mail: bertrans@bertrans.hu • Web: www.bertrans.hu 

Bertrans Vámudvar Kft.
6000 Kecskemét, Szent István körút 19.

Telefon: (76) 414-100 • Fax: (76) 504-877
e-mail: vamudvar@bertrans.hu



Az Európai Unió tagállamaival lebo-
nyolított áruforgalom regisztrálására
2004. május elsejétõl a vámnyilvántar-
tás helyett egy vállalati adatgyûjtésen
alapuló új rendszert, az Intrastatot ve-
zeti be a Központi Statisztikai Hivatal
(KSH), az Országos Statisztikai Adat-
gyûjtési Program (OSAP) részeként,
miközben a vámhatóság továbbra is re-
gisztrálja a harmadik országokkal le-
bonyolított forgalmat az Extrastat
rendszer keretében. Az Intrastat és az
Extrastat együtt alkotja majd az egysé-
ges magyar külkereskedelmi statiszti-
kát.

A KSH már évek óta készül az
Intrastat rendszer bevezetésére: az
utóbbi három-négy évben ennek érde-
kében évente átlagosan 100 millió fo-
rintot fordítottak informatikai fejlesz-
tésre. Az elkészült rendszer próbaüze-
me már folyik. Az adatok kezelését,

feldolgozását (közbeszerzési eljárás
eredményeképpen) a Kopint-Datorg
nyerte el, amely az utóbbi évtizedben a
vámstatisztikát végezte. A KSH a tõle
kapott statisztikai adatokat elemzi, s
ezek alapján készíti jelentéseit.

A statisztikai megfigyelési rendszer
az Európai Unió vámhatárain belül
mozgó árukra, termékekre (szolgáltatá-
sokra nem), illetve azon harmadik or-
szágbeli árukra terjed ki, amelyek aktív
bérmunka tárgyai és azokra, amelyeket
az egyik tagországból egy másik tagor-
szágba egy harmadik országon keresz-
tül fuvaroznak. Adatszolgáltatásra az
áfabevalló, Európai Unióban forgalma-
zó vállalatok kötelezettek (hazánkban
mintegy 13 ezer ilyen vállalkozás van).
Nem terjed ki az adatszolgáltatási kö-
telezettség a közösségi vámszabadterü-
leten lévõ vagy ott feldolgozott termé-
kekre, s az olyan közösségi területen

mozgó árukra, amelyekre a 6. áfa-
irányelv nem vonatkozik.

Mentesség vonatkozik azon cégekre
is, melyek éves forgalma nem ér el egy
elõre meghatározott értékhatárt (kü-
szöbérték). A küszöbérték túllépése
esetén a jelentési kötelezettség fennáll,
a túllépés hónapjától. Az értékhatáro-
kat a tagországok maguk határozzák
meg.

Az Intrastat mindenekelõtt a válla-
latok számára jelent új feladatot, hi-
szen ezen túl saját nyilvántartásaikból
kell – havonta! – kigyûjteniük az unión
belüli forgalmi adataikat.

A magyar külkereskedelemre vo-
natkozó adatok a legfontosabb makro-
gazdasági információk közé tartoznak,
s hónapról hónapra konjunktúra-jelzõ-
számot jelentenek: alapvetõen megha-
tározók a külkereskedelem alakulása,
az egyensúly, a növekedés szempontjá-
ból. A termékszintû külkereskedelmi
forgalomra vonatkozó adatkört a vál-
lalkozói szféra sem nélkülözheti.

Az Intrastat a vállalatokra plusz
adatközlést ró – ám az unióban az
Intrastat több mint tízéves története azt
jelzi, hogy a cégek vállalják ezt, mert
olyan információkat kapnak vissza eb-
bõl a statisztikából, amelyekre nélkü-
lözhetetlenül szükségük van piackuta-
tási tevékenységükben, stratégiájuk
meghatározásában.
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Intrastat – május elsejétõl

Új, uniós áruforgalmi statisztika
Az Európai Unió egységes belsõ piaca létrejöttével megszûnt
a lehetõsége annak, hogy az egyes tagállamok közötti keres-
kedelem alakulását (külkereskedelmi statisztikát) a vámsta-
tisztikák alapján kövessék. A megoldást az Intrastat – az EU
belsõ piacán megvalósuló áruforgalom regisztrálását célzó
statisztikai megfigyelési rendszer – bevezetése jelentette
(3330/1991/EGK tanácsi rendelet és annak végrehajtása, az
1901/2000/EK bizottsági rendelet), mely statisztikai bejelen-
tési kötelezettséget ír elõ a részt vevõ vállalatoknak.

Legyen lapunk állandó olvasója!

Telefon: 303-93-57

Slezák Gabriella



Ausztria környezetbarát szállítási alter-
natívaként a vízi utat akarja kiépíteni.
„Több áru a közútról és a vasútról a
Dunára” hangzik a bécsi kormányzat
mottója, mely január elején mutatta be
a Duna keleti, Bécstõl a szlovák hatá-
rig terjedõ szakaszának kiépítési terve-
it. Erre a célra 170 millió eurót tervez-
nek elkülöníteni. Elsõdleges szempont,
hogy olyan mértékben szabályozzák a
Dunát, ami messzemenõen biztosítja a
teherhajózás számára a nagyobb jár-
mûmerülést, illetve merülési mélysé-
get. A Duna kiépítésével hosszú távon
több árunak kell jelentkeznie a vízen,
és a Dunát mint vízi utat erõsebben kell
integrálni a logisztikai koncepciókba.
A Duna szabályozása nemcsak a belví-
zi hajózást szolgálja, hanem azzal
egyidejûleg ökológiai projektként a
Donau-Auen nemzeti park érdekeinek
is meg kell felelnie. Hivatalos állásfog-
lalás szerint az osztrák közlekedéspoli-
tika sarokkövének tekintik az ügyet a
következõ években. A Duna jelentõs
szabad szállítási kapacitása ellenére
mind ez idáig csak kis mértékben tudta
kivenni részét a dunai korridor robba-
násszerû közlekedési növekedésébõl.
A meghatározó ok a nem kielégítõ köz-
lekedési viszonyokban rejlik, melyek a
nem duzzasztott felsõ-dunai szakaszo-
kon uralkodnak. Pillanatnyilag a teher-
hajók kapacitásuk 60%-át tudják ki-
használni. A teljes projekt a gazdasá-
gos hajózás által megkövetelt 2,5 mé-
teres, jármûmerüléshez szükséges me-
derkimélyítés elérése után fejezõdik
be. A nagyobb terhelt merülésnek kö-
szönhetõen így a hajózás már 90%-os
hordképesség-kihasználtsággal közle-
kedhetne, ami a teherhajózás fuvardíja-

inak attraktivitásában is tükrözõdne. A
projekt megvalósítását hagyományos
folyamszabályozási eszközökkel, pél-
dául kövezésekkel, terelõmûvekkel,
kotrásokkal tervezik. A Bécs felett a
’60-as évek kezdete óta üzembe állt 9
darab duzzasztómû mellé új építése
egyelõre nem szerepel az elképzelé-
sekben. 2005-ig kell a tervezési mun-
káknak befejezõdniük, ezután kezdõd-
nek az építési munkák, melyek 2010-ig
kerülnek kivitelezésre. 2015 körül vár-
ható a megtérülési idõszak kezdete,
amikor is 30 millió tonnára tervezik az
áruforgalom mértékét, ami 150%-os
mennyiségi növekedést jelent a mosta-
ni 12 millió tonnás éves forgalommal
szemben. Ausztriának nem kell a teljes
170 millió euró költséget fedeznie. A
projektet az EU a TEN-MIP-program
keretein belül támogatja, ami annyit je-
lent, hogy Brüsszel a tervezési költsé-
gek 50%-át és az építési költségek
20%-át vállalja magára.

Fuvardíjtükör 

Az ARA-kikötõkben erõsödött a nyo-
más a fuvardíjakon, azonban a piac en-
nek számos esetben nem felelt meg. Az
árupaletta széles sávon mozgott, és ez
további turbulenciákat okozott a fuvar-
díjszint alakulásában, ami gyakran a
szerzõdéses díjtételekkel ellentétben
állt. Mindenekelõtt az elõzõ évrõl át-
nyúló erõmûvi szén és Montánáru ha-
tározta meg a piaci helyzetet. Ausztriá-
ban az idõszak kezdetén az alacsony
vízállás következtében fuvarkapacitás-
hiány állt be, mely a vízállások javulá-
sa után is fennmaradt. Ennek ellenére a
fuvardíjak nyomottak maradtak. A fu-

varajánlatokban mûtrágya, vasáru, ada-
lékanyagok, projektrakományok, ga-
bona és takarmány szerepelt, melyet az
átrakásos forgalom egészített még ki.
Szlovákiában az áruszektor feszült ma-
radt, leginkább a hiányzó hajótér kö-
vetkeztében. Vasáru, mûtrágya, gabo-
na, takarmány és a tavalyi évrõl átnyú-
ló napraforgótételek határozták meg
stabilan a piaci díjtételeket. Magyaror-
szágon a rakománykínálat a “barátsá-
gostól” a “hektikusig” terjedt. Az elõzõ
hónap magas fuvardíjai nem egészen
tudták tartani magukat, de még mindig
a kielégítõ tartományban mozogtak.
Vasáru, projektrakomány, mûtrágya,
takarmány és napraforgó volt a kínálat.
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170 millió eurós program

Ausztria: több árut a Dunára!

Elõkészületben a Hajózási 
Telefonkönyv és Címjegyzék 2004

Hajósok, hajózással foglalkozó
szállítmányozók nélkülözhetetlen
segédeszközének, a Schiffahrts-
Telefon-Adressbuch 2004-es kiadá-
sának elõkészületei a napokban zaj-
lanak. A kiadvány 1906 óta jelenik
meg, és az évtizedes gyûjtés ered-
ményeképpen az egyik legteljesebb
hajózási információforrás a szakmá-
val foglalkozók számára. Idei új-
donság, hogy az EU-bõvítés alkal-
mából kiegészítik a kézikönyvet egy
különálló Magyarország/Budapest
fejezettel. A különbözõ díjtételû hir-
detési változatok mellett ingyenesen
kínálják cégek, vállalatok, intézmé-
nyek bejegyzésének lehetõségét.

Érdeklõdõk a megjelenés lehetõ-
ségérõl a 06 (1) 237-1095 telefon-
számon kaphatnak információt.

A fuvardíjtükör csak tendenciákat mutat. Hosszú távú együttmûködés, házi vagy különmegállapodások nem összehasonlíthatók az itt közölt adatokkal. A díjtételek az adott relá-
ció legtávolabbi pontjára vonatkozóan elért, és nyilvánosságra került legmagasabb összeget tartalmazzák, komplett rakományokra. A díjak minden pótlékot és illetéket tartalmaz-
nak. Ahol nincs adat, ott nem történt említésre érdemes árumozgás. A táblázat 2004. január 5–20. közötti idõintervallumot ölel fel.

Kirakó kikötõ
Berakó kikötõ

ARA kikötõk Mannheim Oberrhein Ausztria Szlovákia Magyarország

ARA -Kikötõk --- 12,50 16,80 23,00 28,00 29,50
Mannheim 6,50 --- 6,00 12,00 19,00 ---
Oberrhein 7,20 2,80 --- --- --- ---
Ausztria 21,00 15,40 18,50 --- --- 6,50
Szlovákia 28,50 25,00 30,00 --- --- 7,00
Magyarország 28,50 29,50 35,00 6,75 --- ---

Fuvardíjak a magyar belvízi szállítmányozás számára fontosabb viszonylatokban (euró/tonna)



Schamschula György minisztersége idején

1994. május 2.: Aláírják a koncesz-
sziós szerzõdést. A nyertes konzorcium
( B o u y g u e s - B a u – M O L – E G I S –
SCREG) koncessziós szerzõdése az
M5-ös autópálya Budapest és az or-
szághatár közötti szakasz finanszírozá-
sára, építésére, üzemeltetésére és fenn-

tartására vonatkozik, 35 év idõtartamra
– a Kiskunfélegyházától az országhatá-
rig vezetõ szakasz továbbépítésére
lehetõséget adó koncessziós joggal. A
koncessziós szerzõdés egyebek között
rendelkezik továbbá a koncesszor, a
koncessziós társaság, valamint a mi-
nisztérium jogairól és kötelezettségei-
rõl, az építés, az üzemeltetés és fenn-

tartás feltételrendszerérõl, a koncesszi-
ós szerzõdés hatályba lépésével, meg-
szüntetésével kapcsolatos kérdéskö-
rökrõl, az útdíjak meghatározásának
elveirõl és gyakorlati végrehajtásáról. 

1994. július 7.: az Alföld Kon-
cessziós Autópálya (AKA) Rt., mint
koncessziós társaság létrehozása.

Lotz Károly minisztersége idején

1995. december 11.: A hitelszerzõ-
dés aláírása, a koncessziós szerzõdés I.
módosítása, az üzemeltetési hozzájáru-
lásról szóló megállapodás (melyben az
állam 13 féléven keresztül, 1993. évi
árszinten 9 milliárd forint értékben ke-
zességet vállalt a tervezettnél kisebb
forgalom miatti bevételkiesés részleges
pótlására, 2004. december 31. lejárati
határidõvel – az ilyen címen kifizetett
érték 1993. évi áron összesen 4,5 milli-
árd forint), valamint készfizetõ kezes-
ségi szerzõdés aláírása.

1996. január 1.: Hatályba lép a kon-
cessziós szerzõdés, s beindul az építés.

1997. január 1.: Félig nyitott, kapus
rendszerben megkezdõdik az útdíj-
szedés. Az útdíjat a koncessziós szer-
zõdés szerint kell a társaságnak megha-
tározni – a szerzõdés az alapárnak inf-
lációt és árfolyam módosulást figye-
lembe vevõ képlet alapján számított,
félévenkénti emelését teszi lehetõvé a
társaság részére.

1997. december 6.: A koncessziós
szerzõdés II. módosítása, támogatott
kedvezményes útdíjakról szóló megál-
lapodás aláírása (kiemelt csoportok –
helyi lakosok, flották, nagybani piacra
szállítók, gyakori használók – számára
az autópálya-használat kedvezménye-
sebbé tétele). A díjbevétel-kiesésbõl
mindkét fél „részesedik” az ötéves idõ-
tartam alatt: a minisztérium csökkenõ,
az AKA Rt. növekvõ részben. A ren-
delkezés 2002. december 31-én lejárt.

1998. június: Budapest és Kiskun-
félegyháza között elkészül az M5-ös
autópálya I. fázisa.

Katona Kálmán minisztersége idején

1998. december: Az AKA Rt. rész-
vényeseinek döntése a II. fázis – vagyis
a Kiskunfélegyháza–Szeged és a Sze-
ged–országhatár közötti szakaszok épí-
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Egy kis történelem

Az M5-ös autópálya elsõ tíz éve
Kalandos, olykor kacskaringóktól sem mentes tízéves múlt jellem-
zi azt a 117 kilométer hosszú utat, amely M5-ös néven az elmúlt
évtizedben Európa legdrágább autópályájaként vonult be a törté-
nelembe. Az autópályát emiatt az autósok egy része inkább elke-
rülte, mint használta, s ez áldatlan állapotokat idézett elõ az 5-ös
fõközlekedési út (fõként Pest megyei szakasza) mentén. A gyökeres
fordulat március 12-én következett be: az M5-ös ugyanis – amely-
nek 6 közlekedési minisztert „felölelõ” eddigi történelmét cik-
künkben áttekintjük – ettõl a naptól bekerült a matricás rendszer-
be.  (Képeink a március 11-ei ünnepélyes táblacserén készültek.)



Az utóbbi napok-hetek elegendõ idõt
adtak a sajtónak a találgatásra: va-
jon hogyan rendezõdik végre az M5-
ös autópálya ügye? Nos, a miniszter-
elnök bejelentésével a hivatalos
felelet február 11-én megszületett – a
felmerülõ kérdésekre pedig álljon itt
a GKM válasza.

– Milyen feltételekkel kívánta a kor-
mány az M5-ös autópályát megvásárolni?

– A GKM vezetése immár 14 hónap-
ja foglalkozik az M5-ös autópálya prob-
lémájának megoldásával. Mindvégig 4
fõ célt tartottunk szem elõtt. Elõször: a
matricás rendszer M5-ös autópályára
történõ kiterjesztésével olcsóbbá – és a
teherforgalom számára ösztönzõbbé –
kívántuk tenni a pályahasználatot. Má-
sodszor: lehetõvé akartuk tenni, hogy
2005 végéig megépüljön az M5-ös autó-

pálya Szegedig. Harmadszor: olyan le-
hetõséget kerestünk, amely a leginkább
kíméli az adófizetõk pénzét. Negyed-
szer: olyan megoldást kerestünk, amely
mind szellemében, mind részleteiben
egy fejlett demokratikus jogállam nor-
máit tükrözi.

– Miért nem a teljes kivásárlást vá-
lasztotta a kormány?

– A Magyar Kormány az Állami Au-

M5-ös autópálya: kérdések és válaszok

„Jó üzlet a 40 százalékos tulajdonrész”

tése – tárgyalásainak megkezdésérõl.
1999. július 8.: Hivatalos ajánlat a

II. fázis megépítésére vonatkozólag.
Néhány indító tárgyalást követõen a
minisztérium a tárgyalásokat szerveze-
ti változások indokával októberben fel-
függeszti.

1999. október 7.: Az AKA Rt. ja-
vaslatot terjeszt elõ a matricás rendszer
bevezetésére vonatkozólag, amelyre a
minisztérium részérõl választ nem kap.

1999. december 31.: A minisztéri-
um levélben értesíti a szponzorokat,
hogy a tárgyalások nem folytathatók a
feladatoknak a minisztérium és a Nem-
zeti Autópálya (NA) Rt. közötti pontos
megosztásáig.

Nógrádi László minisztersége idején

2000. október 25.: Az AKA Rt. kez-
deményezi a tartalékszámlák feltöltése
ügyének rendezését a miniszternél.

Fónagy János minisztersége idején

2000. december 1.: A szponzorok
ismét levélben fordulnak a miniszter-
hez, kérve a tárgyalások újrakezdését a
II. fázisra vonatkozólag, amelyre vá-
lasz nem érkezik.

2001. január 12.: Az AKA Rt. en-
gedélyt kér az inárcsi le- és felhajtó ág
díjasítására, amelyre választ nem kap. 

2001. június 27.: Az MFB Rt. veszi át
az AKA Rt.-vel való tárgyalások irányí-
tását. A mandátum három témakör tár-
gyalására – további fázisok építése, egy-
séges autópálya díjfizetési rendszer (ezen
belül a matricás díjszedési rendszer M5-
ös autópályán történõ alkalmazása) és az
üzemeltetési hozzájárulási megállapo-
dással összefüggõ, az AKA Rt. által kö-
tött hitelszerzõdésben szereplõ tartalék-
számlák feltöltése – jogosít fel.

2001. július 25.: Tárgyalás a mi-
nisztérium vezetésével az inárcsi díjfi-
zetõ létesítmények megvalósításáról.

2001. december: Az AKA Rt. kérel-
me az általa kötött hitelszerzõdés refi-
nanszírozására.

2002. február 7.: Az MFB Rt.
visszaszármaztatja tárgyalási mandátu-
mát a minisztériumra.

2002. február 19.: Az AKA Rt. le-
vele az állami kezesség beváltására, a
tartalékszámlák feltöltésével kapcso-
latban.

Csillag István minisztersége idején:

2002. július 4.: Az AKA Rt. megis-
métli javaslatát a II. fázis megépítésére
és a matricás rendszer kompenzáció el-
lenében történõ bevezetésére.

2002. augusztus: Miniszteri biztos
kinevezése a nyitott kérdések rendezé-
sére.

2002. december: A miniszteri biz-
tos megbízatásának vége.

2002. december 4.: Az áfa 12-rõl
25%-ra történõ emelésével kapcsolato-
san az AKA Rt. bejelenti, hogy a lépést
hátrányos kormányzati intézkedésnek
minõsíti. Ezt követõen a tárgyalások si-
kertelen lezárása után az AKA Rt. az áfa
növelése mértékével megegyezõ útdí-
jemelést hajt végre 2003 februárjában.

2002. december 6.: Az AKA Rt. ja-
vaslatot tesz a további fázisok építésével
és az I. fázis lezáratlan ügyeivel kapcso-
latos tárgyalási csomagjára, melyet kö-
vetõen a tárgyalások megkezdõdnek.

2002. december 18.: A minisztéri-
um felkéri az AKA Rt.-t, hogy nyújtsa
be refinanszírozási kérelmének aktua-
lizált dokumentációját. 

2003. január 14.: Memorandum of
Understanding (MoU) elõkészítése a
minisztérium és az AKA Rt. között a

projekttel kapcsolatos egyes kérdések-
rõl és a további fázisokról.

2003. február 27.: Az AKA Rt. a II.
fázis finanszírozására vonatkozó pénz-
ügyi modellt nyújt be, melyet követõen
mind szakértõi szinten, mind az AKA
Rt. tulajdonosi szintjén, valamint mi-
nisztériumi felsõvezetõi szinten folya-
matos tárgyalások zajlanak. 

2003. május 12.: Az AKA Rt. elõ-
terjeszti a refinanszírozással kapcsola-
tos elsõ tervezeteket.

2003. május 27.: Az AKA Rt. vég-
leges jóváhagyás iránti kérelme a refi-
nanszírozás tárgyában.

2003. július 7.: Miniszteri jóváha-
gyás a refinanszírozáshoz.

2003. július 22.: A minisztérium ál-
tal készített, az AKA Rt. részvényeinek
megvásárlására vonatkozó vételi jog
alapításáról szóló megállapodás terve-
zetének átadása az AKA Rt. részére.

2003. szeptember 29.: A fõ részvé-
nyesek szándéklevele a miniszternek a
vételi opcióról – ez 2004. január 1–31-
éig biztosít a minisztérium számára jo-
gokat. Majd folyamatos tárgyalás az
AKA Rt. részvényeseivel és a hitelezõ
bankokkal a tranzakció lebonyolításá-
nak elveirõl és részéleteirõl.

2004. február 11.: Bejelentés arról,
hogy a Magyar Kormány az Állami
Autópálya-kezelõ (ÁAK) Rt.-n keresz-
tül, 40%-ban megvásárolja az AKA Rt.
részvényeit, és március 12-étõl az M5-
ös autópályán bevezeti a matricás díj-
szedési rendszert.

2004. március 11.: Medgyessy Pé-
ter miniszterelnök és Csillag István mi-
niszter jelenlétében az  újhartyáni fize-
tõ kapunál elhelyezik a Matrica-táblát.

2004. március 12. 00.00: Az M5 au-
tópálya bekerült az országos matricás
rendszerbe.

Forrás: GKM
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tópálya Kezelõ (ÁAK) Rt.-n keresztül
40%-ban vásárolja meg az AKA Rt.
részvényeit. Ebben a konstrukcióban a
40%-ra esõ vételár igen kedvezõ – ösz-
szességében csak 30%-a annak, mint
amennyibe a 100%-os tulajdonrész
megszerzése került volna. Konkrétan: a
százszázalékos részvénycsomagot 270
millió euróért tudta volna a Magyar
Kormány megvásárolni (február 29-ei
zárást feltételezve), a 40%-nak a vétel-
ára pedig csak 82 millió euró (ami
100%-ra visszavetítve egy 207 milliós
cégértéknek felel meg). A francia, az
osztrák és egyéb a külföldi befektetõk
persze ennél alacsonyabb összeget fek-
tettek be, de jelentõs, 17,7%-os hozam-
elvárással tervezték a befektetést. Ha a
magyar állam a részvények 100%-át ki-
vásárolta volna, az AKA Rt. évi 17,7%-
os visszamenõleges hozammal számol-
na, míg a részvények 40%-ának kivásár-
lása esetén csak évi 14%-kal. A megál-
lapodáscsomag tartalmazza azt is, hogy
az autópálya továbbépítése Szegedig a
jelenlegi koncessziós szerzõdés kereté-
ben történik tovább, 2003. januári ára-
kon számolva 356 millió euró építési
árért, ami 2004-es árakon körülbelül
365 millió eurónak felel meg. Ha az
ÁAK Rt. száz százalékot vásárolna
meg, akkor nemcsak a vételárat kellene
kifizetni, hanem át kellene vállalni az
AKA fennálló 205 millió eurós hiteleit
is, és külön kellene megoldani a tovább-
építés finanszírozását.

– Jó üzlet tehát ez a 40%?
– Eddig minden újságban azt olvas-

tuk, hogy a befektetõ számára az M5-ös
építése és üzemeltetése milyen kiváló
üzlet. Mostantól kezdve elmondhatjuk,
hogy ebben a jó üzletben 40% erejéig a
magyar állam is részt vehet, úgy, hogy a
második szakasz befejezését követõen,
2009-ig a magyar államnak vételi opci-
ója van a fennmaradó 60% megvásárlá-
sára. Sokkal jobb 40%-ban benne lenni
ebben a társaságban, mintha megven-
nénk az egészet és az év végén ugyanott
tartanánk, hogy 100%-ig külföldi befek-
tetõk kezében van a társaság és nem lá-
tunk arra garanciát, hogy ez érdemben
csökkentette volna például a rendelke-
zésre állási díjfizetési kötelezettségün-
ket.

– Mit jelent a rendelkezésre állási
díj?

– A rendelkezésre állási díjat az ál-
lam fizeti meg a központi költségvetés-
bõl az autópályát üzemeltetõ magánbe-
fektetõ számára, amennyiben az autópá-
lya az autósok és fuvarozók számára a
megfelelõ minõségben és szerzõdésben
elõzetesen rögzített feltételeknek meg-

felelõen rendelkezésre áll. Az állam
szolgáltatást vásárol a magánbefektetõ-
tõl, és ennek ellenértékét a nyújtott szol-
gáltatás színvonalának függvényében fi-
zeti meg – például amennyiben az autó-
pálya egy sávja nem használható
(mondjuk a leesett hó miatt, amit az üze-
meltetõ nem takarít el), csökkentett díj-
fizetésre kerül sor. Így elérhetõ, hogy az
autópálya megfelelõ minõségben és
költséghatékony módon üzemeljen. A
rendelkezésre állási díj profittartalmából
40% vissza is kerül az ÁAK Rt.-hez és
ezen keresztül az adófizetõkhöz. Az
ÁAK Rt. az általa felvett hitel törlesztõ
részleteit és tõkerészét az AKA Rt.-ben
meglévõ 40%-os tulajdonrész után ka-
pott osztalékból fogja finanszírozni.

– Mennyibe kerül ez az államnak, az
adófizetõknek? A költségvetést mikor,
meddig és milyen mértékben érinti ez a
tranzakció?

– A koncesszió idõtartama alatt (2030-
ig bezárólag) érinti a költségvetést a
tranzakció az évente fizetendõ rendelke-
zésre állási díj mértékéig – melyet csök-
kent az ÁAK által elkönyvelt osztalék,
valamint a megnövekedett matricabevé-
tel. A költségvetés évente az üzemeltetés
és a kamatok költségeit fogja megfizetni,
valamint a sajáttõke-arányos hozam 60%-
át – ezt az összeget eddig közvetlenül az
úthasználók fizették meg. Ugyanakkor
többletbevételt eredményez majd a meg-
növekedett forgalom nyomán a magasabb
matricabevétel. A költségvetés éves szin-
ten mintegy 15–20 Mrd forintnyi többlet-
kiadással szembesül majd – elõzetesen
csak közeli becslések adhatók.

– Mibõl fedezik a tranzakció költsé-
geit?

– A tranzakciót hitelbõl fogjuk lebo-
nyolítani, amelyeket a második fázis
építését fejlesztési hitellel részben fi-
nanszírozó MFB Rt. garantálja. Az
ÁAK Rt. 82 millió eurós hitelt vesz fel a
vételár megfizetésére, a második sza-
kasz pénzügyi zárásáig az MFB garanci-
át nyújt a jelenlegi külföldi bankoknak a
fennálló 205 millió euró hitelre.

– Mi biztosítja a matricás rendszer
bevezetését? Mikor írják alá a szerzõ-
dés(eke)t?

– Az AKA Rt. jelenlegi tulajdonosai
és a Kormány képviselõi 2004. február
5-én aláírtak egy szándéknyilatkozatot
(Memorandum of Understanding), mely
a február 11-ei kormányülés jóváhagyá-
sát követõen lépett hatályba. Február vé-
gén sor került továbbá az ÁAK Rt. és az
AKA jelenlegi részvényesei között a
39,48%-os AKA-részvénycsomag meg-
vásárlásáról szóló adásvételi szerzõdés
aláírására. Ez után módosították a kon-

cessziós szerzõdést, mely több lényeges
elem mellett rendelkezik a matrica már-
cius 12-vel történõ bevezetésérõl. Szük-
ségessé vált az AKA Rt. jelenlegi hitel-
szerzõdéseinek módosítása is.

– A 40%-os tulajdoni rész milyen
mértékben garancia az érdekérvényesí-
tésre?

– Az ÁAK Rt. a hitelek kamatait és
törlesztõ részleteit ebbõl a 40%-nyi tu-
lajdonrész után fizetendõ osztalékból
fogja tudni finanszírozni. Az AKA Rt.
vezérigazgatói posztjára a jelöltet to-
vábbra is a jelenlegi tulajdonosok jelö-
lik, ám a vezérigazgató-helyettes szemé-
lyének kijelölése a jövõben az ÁAK Rt.
joga lesz. Ezzel kettõs irányítás érvé-
nyesül a cégben, hiszen minden vezetõi
döntéshez mind a vezérigazgató, mind a
vezérigazgató-helyettes aláírására szük-
ség lesz.

– Emelkedik-e az autópálya-matrica
ára?

– Bár 117 km-nyi új szakasz vált az
országos matricás rendszer részévé,
gazdasági értelemben indokolt volna a
díjemelés. A Kormány azonban úgy
döntött, hogy a bevezetéskor az autópá-
lya-matricák ára nem emelkedik.

– Milyen hosszú távú pénzügyi köte-
lezettségeket vállal a Kormány? 

– A Kormány vállalja, hogy a matri-
ca bevezetésétõl kezdõdõen éves rendel-
kezésre állási díjat fizet a tulajdonosok-
nak egy elõre meghatározott képlet sze-
rint, 27 éven keresztül, feltéve, hogy az
autópálya a megfelelõ minõségi színvo-
nalon az autósok és fuvarozók rendelke-
zésére áll. A Kormány vállalja, hogy az
éves rendelkezésre állási díjat úgy ala-
kítja ki, hogy az fedezetet nyújtson az
építõ és üzemeltetõ társaság hiteleinek
törlesztésére, az üzemeltetési, fenntartá-
si és felújítási munkálatokra, valamint a
sajáttõke-arányos nyereség elõre megál-
lapodott mértékére. Mindemellett a Kor-
mány vállalja, hogy mindaddig, míg az
új tulajdonosok részvételével a tranzak-
ció végleges pénzügyi zárása – mely
rögzíti a második fázis hitelszükségletét
és feltételeit, valamint a rendelkezésre
állási díj részleteit – megtörténik, az
MFB Rt. készfizetõ kezességet nyújt az
AKA Rt. jelenlegi hiteleire. Amennyi-
ben a 100%-os állami kivásárlásra kerül
sor, az MFB Rt. készfizetõ kezességet
nyújt az AKA Rt. jelenlegi tulajdonosai
felé arra nézve, hogy az Állami Autópá-
lya Kezelõ Rt. – szerzõdéses kötelezett-
ségeit teljesítve – határnapon fizet a
részvénycsomagért.

Gazdasági és Közlekedési 
Minisztérium
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Kedvezményes 
elõfizetési akció 

MAGYAR
KÖZLEKEDÉS:

• a szakma mértékadó hetilapja
• közlekedéspolitika
• közút, vasút, hajózás, 

légiközlekedés, logisztika, 
szállítmányozás

NAVIGÁTOR:

• exkluzív gazdasági magazin 
szállítmányozóknak,
fuvarozóknak 
és logisztikai
menedzsereknek

Megrendelhetõ:
Magyar Közlekedési Kiadó Kft.

1081 Budapest, Köztársaság tér 3.
Telefon: 303-9391, fax: 210-5862

Lapterjesztõ: 
Slezák Gabriella

M E G R E N D E L É S

��Magyar Közlekedés 10 000 Ft/év
��Navigátor 5000 Ft/év
��Magyar Közlekedés és Navigátor 14 000 Ft/év

Az ár az áfát nem tartalmazza.

A megrendelõ neve:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Cím: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Ügyintézõ: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Telefon:  . . . . . . . . . . . . . . Fax: . . . . . . . . . . . . . . . . .

Példányszám:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

A megrendelés elküldhetõ levélben, illetve faxon is.

 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
aláírás
P. H.
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Hirdetés:

Bándy Zsolt

303-9391

NAVIGÁTOR


