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Életének 52. évében, 2004. ápri-
lis másodikán elhunyt Olasz Vil-
mos, a DHL Nemzetközi Szállít-
mányozó és Logisztikai Kft.
DHL Freight Üzletág marketing
és értékesítési igazgatója.

A szállítmányozói szakmában
mindenkit megrázott a szomorú hír,
hiszen Olasz Vilmost (legtöbbünknek
csak „Vili”) valamennyien ismertük,
ki hajdani iskolatársként, sporttárs-
ként, ki munkatársként, ki üzleti
partnerként – s igen sokan barátként
is tiszteltük és szerettük a megbízha-
tó szakembert.

Olasz Vili elment, de emléke ve-
lünk marad. Emlékeznek rá az egy-
kori Volán Tröszt Forgalmi Tiszt-
képzõ Fõiskolájának, a Közlekedési
és Távközlési Mûszaki Fõiskolának,
a SZOT Felsõfokú Munkavédelmi
Intézetének, a Marx Károly Közgaz-
daságtudományi Egyetemnek (ahol
diplomáit szerezte) tanárai és hallga-
tótársai, a Volán SC NBI-es jégko-
rongcsapatának tagjai és a jégkorong
ifjúsági válogatott, továbbá a Magyar
Szállítmányozók Szövetségének tag-
jai (ahol az utóbbi négy évben az
LTL munkabizottságot vezette). Tu-
dásvágya közlekedési gazdasági sza-
kértõi és speciális, európai mérnöki
minõsítés megszerzésére is ösztö-
nözte.

Végigjárta a szakmai ranglétrát, s
az utóbbi másfél évtizedben mindig
felelõs, vezetõ pozícióban dolgozott,
lelkiismeretesen. Emlékeznek rá a
hajdani Volán 1. és a Volán 21. számú
Vállalat, a Medicor Mûvek, az MMG
Automatika Mûvek, a Kühne und
Nagel Cargopack Hungária Kft. és a
Volántourist Vállalat dolgozói.

Emlékét õrzik a Hungarotrans
Szállítmányozási Kft., a Hungaro-

camion Nemzetközi Autóközlekedési
Vállalat, a Voláncombi Rt., a
Masped-Trias Kft., a Hungarocamion
Rt., a Trans-Sped Logisztikai Szol-
gáltató Központ Kft., a Gondrand
Nemzetközi Szállítmányozási Kft.
egykori és jelenlegi munkatársai.
Utolsó munkahelyén, a DHL Nem-
zetközi Szállítmányozó és Logiszti-
kai Kft.-nél (korábban Danzas Kft.) a
váratlanul korán eltávozott marketing
és értékesítési igazgatót gyászolják.

Olasz Vilmos az „Aranyjelvényes
Ifjúsági Sportoló” valamint a „Kivá-
ló Munkáért” miniszteri kitüntetés
birtokosa volt. 

A DHL Nemzetközi Szállítmá-
nyozó és Logisztikai Kft. és a DHL
Freight Üzletága, valamint a Magyar
Szállítmányozói és Logisztikai Szol-
gáltatók Szövetsége is saját halottjá-
nak tekinti.

B. T.
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Olasz Vilmos emlékezete

Folyóiratunk támogatója:
a Magyar Szállítmányozói és Logisztikai
Szolgáltatók Szövetsége
1052 Budapest, Petôfi Sándor u. 3. I. em.
Telefon: 266-6971 Fax: 266-7744
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Pillanatfelvételek az M5-ös történetébõl

Schamschula György vállalta
az elsõ, Lotz Károly a második
szerzõdés aláírását, Katona
Kálmán és Fónagy János mi-
niszterségét viszont a látványos
idõhúzás jellemzi. Csillag Ist-
ván nevéhez fûzõdik az M5-ös
történetének elsõ látványos si-
kere, bár azt annyira vitatják,
hogy az Országgyûlésben már
meg is alakult az M5-ös vizsgá-
lóbizottság. Igaz, az elõzõ, nem
igazán sikeres közlekedési mi-
niszter, Fónagy János vezetésé-
vel…

Az M5-ös krónikája azon-
ban folytatódik. A tulajdonos
AKA Rt. résztulajdonának ki-
vásárlása, a matrica bevezetése
után megkezdõdött az autópá-
lya továbbépítése. Medgyessy
Péter miniszterelnök alapkõle-
tétele után startolt a Kiskunfél-
egyháza–Szeged közötti sza-
kasz építése.

Nem kell különösebb jóste-
hetség hozzá, hogy beharangoz-
zuk: eközben pedig újabb és
újabb M5-ös viták szem- és fül-
tanúi leszünk. Ha azonban 2005
szilveszterén új autópályát ava-
tunk, erre már senki sem fog
emlékezni.



– Igazgató úr, egy éve gondolta vol-
na, hogy ilyen gyorsan átvészelik a
Magyar Képcsõ Kft. megszûnését? –
kérdezem Milos Attilától, a Milos cég-
csoport elsõszámú vezetõjétõl.

– Amikor a Philips döntésérõl érte-
sültünk, hogy a monitorgyártást elviszi
Magyarországról, enyhe kifejezés,
hogy nem láttuk rózsaszínûnek a jövõt.
Egyik pillanatról a másikra elveszítet-
tük a bevételünk kétharmadát, több
mint 400 embert kellett elbocsátanunk.
De szerencsénkre területi sajátosság,
hogy ezen a környéken kevés raktár
van, ezért viszonylag gyorsan sikerült
új bérlõt találnunk: egy komoly elekt-
ronikai alkatrészgyártó cég komplett
áru raktározását végezzük. Át kellett
alakítanunk a korábbi raktárrendsze-
rünket, mert amíg a Philipsnek néhány
tételbõl nagy darabszám kellett betá-
raznunk, most több mint kétezer tétel-
rõl van szó a 20 dekagrammostól a 15
kilogrammosig, viszont ezek darabszá-
ma kicsi. Több ember tudja ezt a mun-
kát ellátni, ami 40 fõs létszámgyarapo-
dást is eredményezett a cégnél.

– Az új partner megjelenése nem
csak talpra állította a céget, hanem
amint látom, belevágtak egy jelentõs
beruházásba is. Szép ez az új iroda
rész, ahol ülünk, és látványos az alat-
tunk már  kész M–Autó-Centrum be-
mutatóterme is.

– Már régóta szerettük volna az  iro-
dáinkat korszerûsíteni, bõvíteni. A
partner jobb kiszolgálása is igényelte a
raktár bõvítését ezért tavaly tavasszal
belevágtunk a fejlesztésbe. A 310 mil-
lió forintos beruházás egynegyedét a
SMART programból – az elsõk között
– megpályázott pénz fedezi, a fennma-
radó részt pedig bankhitelbõl és saját
tõkébõl finanszírozzuk. A raktárkapa-
citásunk 1000 m2-rel nõtt, az irodaépü-
let emeletráépítésével pedig 500 m2-rel
növekedett az irodaterület. A beruhá-
zásba 20 daruzható, vasúton szállítható
csereszekrény megvételére is futja,
amivel az uniós csatlakozás után ko-
moly terveink vannak.

– Ez eddig érthetõ, de hogy kerül a
tevékenységek közé a gépjármû- és mo-
torkereskedelem?

– Ha már egy ilyen átalakításba be-
levágtunk gondoltam, tovább szélesít-
jük a tevékenységeink palettáját, így
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Milos Attila bízik a holding jövõjében

Van élet a Philips után

Egy évvel ezelõtt a konkurencia érdeklõdve figyelte, túl éli-e
a Milos cégcsoport a Philips kivonulását a magyar piacról.
Hiszen a multik elsõ nagy hátraarca igen érzékenyen érintet-
te Nyugat-Magyarország piacvezetõ komplex logisztikai szol-
gáltatóját, mivel 3 milliárdos árbevételének kétharmadát a
Philips monitorok gyártásába beépülõ – a szombathelyi hol-
dinghoz tartozó – Magyar Képcsõ Kft teremtette elõ! Amikor
a holland multinacionális vállalat a termelését (távol)kelet
irányába vitte tovább, egyik pillanatról a másikra 2 milliárd
forint eltûnt a cég árbevételébõl. Ekkora érvágás sok vállal-
kozást padlóra küldene. Viszont szerencsésen sikerült úrrá
lenni a helyzeten, sõt: egy 310 milliós beruházást fejeznek ép-
pen be és májustól egy jelentõs gépjármû-elektronikai be-
szállító cég költözik a Puskás Tivadar utcai (raktár)bázisra.
Milos Attila, a csoport elsõ számú vezetõje, ezek után érthe-
tõen optimistán tekint az uniós csatlakozás utáni jövõbe.



kezdtünk el foglalkozni Volvo és KIA
személy- és kistehergépkocsik, vala-
mint Aprilia, Peugeot és Kymco mo-
torkerékpárok forgalmazásával. Mivel
a szerelõink elsõsorban hétvégén javít-
ják a hét közben dolgozó autóinkat a
fennmaradó idõre a jármûkereskedés
és a hozzákapcsolódó szervizszolgálta-
tás ad majd nekik a jövõben munkát. 

– Az M-Autó-Centrum Kft, amely
ezzel a tevékenységgel foglalkozik
szintén a Holdinghoz tartozik.

– A csatlakozás utáni határmegszû-
nés elõnyeit igazából ezen a – most
még nyugati – határvidéken tudják ki-
használni. Ha jól emlékszem, a Philips
kapcsolat idején erõsen bosszankodott
amiatt, hogy a határátlépés alaposan
lelassította a szolgáltatás idejét! Ha
nem titok, milyen terveik vannak a cse-
reszekrényekkel? Csak nem aktívan be-
szállnak a kombinált fuvarozásba?

– Idáig is voltak próbálkozásaink
ezen a területen, de Sopronon keresztül
nem tudtunk igazán jó árakat ajánlani
partnereinknek. Május 1-je után vi-
szont ki tudjuk használni a német vas-
úttal meglévõ jó, szerzõdéses kapcso-
latunkat, mivel Bécset könnyebben és
gyorsabban el tudjuk érni autóinkkal.
Hasonló a helyzet a raktárpartnerünk-
kel, mivel a tengerentúlról is van meg-
rendelésük. A csatlakozást követõen a
raktárból kikerülõ áruk európai és ten-
gerentúli szállításait is mi végezzük,
mind a Távol-Keletre, majd a második
félévtõl  Amerikába is. Kevesen tudják,
de ez a munkánk is veszélyben volt:
szinte a szerzõdés megkötése óta azért
lobbyztunk, hogy a cég németországi

és szombathelyi gyára közül ne a ma-
gyarországit zárják be! Számunkra
kedvezõ döntés született, így a szerzõ-
dés szerint 2-3 évig biztosan mi végez-
zük a teljes európai gyûjtõfuvarozásu-
kat, és mint az elõbb említettem, a ten-
gerentúlit is. Ez a kicsit bizonytalan
helyzet megerõsített abban, hogy a cé-
günk stabilitása érdekében további rak-
tárpartnerek után kell nézni és sikerült
is találnunk egy újabb céget, akik má-
justól a több éves fuvarozási kapcsola-
tunk után igénybeveszik a logisztikai
szolgáltatásunkat is.

– Ezek szerint az újabb 1000 m2-es
raktárbõvítés máris kicsinek is bizo-
nyul?

– Lényegében igen, mert a Pacard
Electric, amely többek között az Opel
és a Ford elektronikai beszállítója, a je-
len állás szerint a teljeset lefoglalja
majd. A cégnek 5-6 éve fuvarozunk, a
határ túloldalán van egy termelõ üze-
mük, amely cégközpont is, és nemrég
Romániában hoztak létre egy gyártó
üzemet. A raktárszolgáltatásban pedig
mi tudtunk versenyképes ajánlattal elõ-
állni, amellyel így újabb tucatnyi mun-
kahelyet is teremtettünk.

– Kicsit térjünk vissza az uniós csat-
lakozás hatásaira. A fuvarozási enge-
délyek anomáliája miatt Milos cégeket
hoztak létre Ausztriában, Németor-
szágban és Hollandiában. Most, hogy
teljes jogú tagként megszûnik a korlá-
tozó kvótarendszer, mi lesz ezeknek a
sorsa?

– A következõ hetekben döntünk
ebben a kérdésben, de úgy gondolom,
hogy kereskedelmi képviseletekként

mûködnek majd tovább. Most, hogy
megszûnt az ökopont rendszer, a teljes
kinti jármûparkot fölösleges a régi for-
májában mûködtetni. A 40 kocsiból
elegendõ a feladatok ellátására mint-
egy 10-et kint tartani, a többit hazahoz-
zuk, mert itthon kicsit kedvezõbb az
üzemeltetésük. Ezekbe is beszereljük
majd az új informatikai rendszert, ami-
re szintén kaptunk támogatást. Az
egész ügyvitelünket megreformálja
majd ez a rendszer, mert a minden te-
rületre kiterjedõ új szoftverek és az au-
tókba szerelt palmtopok segítségével
nem csak a jármûvek nyomkövetése
válik megbízhatóbbá, hanem a költsé-
gek is azonnal jelentkeznek a központ-
ban. Így a gazdasági tervezésünk pon-
tosabb lesz, ami növeli a cég mûködé-
sének biztonságát.

– Lassan másfél évtized távlatából
hogy érzi: jó döntés volt, amikor felad-
ta autógépész-mérnök szakmáját és be-
levágott a fuvarozásba, szállítmányo-
zásba?

– Nem hinném, hogy meg kellene
bánnom ezt a váltást. A rendszerváltás-
kor annyira nem volt munkahely se a
lakóhelyemen, Kõszegen, se itt, Szom-
bathelyen, hogy szinte nem volt más
választásom: kezdõ autógépész-mér-
nökként kimenni Németországba dol-
gozni. Az ottani cégem az elsõk között
alapított vegyesvállalatot Magyaror-
szágon, s amikor a kilencvenes évek
elején hazajöttem, láttam, hogy ezek a
vegyesvállalatok szinte mind fuvarozá-
si, szállítmányozási gondokkal küsz-
ködnek. Ugyanis hozzá voltak szokva
egy standard európai színvonalú ki-
szolgáláshoz, ami nálunk hiányzott.
Erre a piaci résre alapoztuk vállalkozá-
sunkat, ami a nehézségek ellenére úgy
érzem bejött, hiszen míg ’90-ben egye-
dül kezdtem, a csúcslétszámunk már
volt, hogy meghaladta a 600 fõt.  A
partnerek számával a bevételeink is
szépen növekedtek, ami lehetõvé teszi,
hogy még inkább a minõségi munkára
törekedjünk. A cégeinknél dolgozók
oktatására, továbbképzésére sokat köl-
tünk. Sofõreinknek nyugati színvonalú
bérezést biztosítunk, de az elvárásaink
is hasonló mértékûek. A mai piaci ver-
senyben viszont csak így lehet talpon
maradni! Aki ezt nem veszi tudomásul,
azt egy olyan krízis, mint amit mi a
Magyar Képcsõ Kft. elvesztésével
megéltünk, minden bizonnyal végérvé-
nyesen padlóra küld. Nekünk viszont
sikerült bebizonyítani, hogy van élet a
Philips után…

F. Takács István
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Magyar Közlekedési Kiadó Ltd.
A Magyar Közlekedési Kiadó Ltd. is one of the professional
leading forums of the traffic, transport, and logistic market.
The publisher has two journals of which it can firmly be stat-
ed that they are the journals of the profession.
The periodical NAVIGÁTOR, having been published for ten
years now, is the only Hungarian exclusively business period-
ical having the cargo and transportation enterprises as well as
the logistical experts in mind.
NAVIGÁTOR continuously monitors and reports about the
events of the Hungarian and international transportation and
logistics sector and the trends of the transportation market.
Additionally, NAVIGÁTOR is the only periodical, which pub-
lishes, in full length, the resolutions, regulations, and publica-
tions of interest pertaining to this profession. Also, it covers
the customs regulations and the resolutions of the Hungarian
Customs and Financial Guard.
Columns: transport, railroad traffic, air cargo, maritime navi-
gation, combined transportation, training, horizon/outlook,
logistics.
Published ten times a year. Number of readers: 8000.
The professional periodical MAGYAR KÖZLEKEDÉS has a
history of ten years.
MAGYAR KÖZLEKEDÉS week by week sorts and organizes
all the news of the Hungarian and international cargo and
transportation business.
It monitors the latest events of the road, railroad,
maritime and air cargo market and provides access to
vital, up-to-date information for the players of this
business.
MAGYAR KÖZLEKEDÉS reports about the rela-
tionships of logistical nature existing between the
subsections of this market and provides information
about the novelties in cargo business.
Published on Wednesdays in 5400 copies.

Every year Magyar Közlekedési Kiadó organizes
the major forum of this business,

the TRANSPORTATION CONFERENCE.
The speakers include renown Hungarian

and foreign experts.

Furthermore, Magyar Közlekedési Kiadó
produces the publication called

TRANSPORTATION HANDBOOK and the
TRANSPORTATION I-II. reference manuals.

Magyar Közlekedési Kiadó Ltd.
3 Köztársaság tér, 1081 Budapest, Hungary
Tel: +36-1-303-9391 Director and Chef Editor: Pál Kiss
Fax:+36-1-210-5862
e-mail: magyarkozlekedes@mail.datanet.hu Director of Magazines: István F. Takács



– Mi lesz május elseje után?
– A Magyar Vámügyi Szövetség

(MVSz), a Vámügynökségek és Vám-
közremûködõk Magyarországi Szövet-
sége (VVMSz) és a Magyar Szállítmá-
nyozói és Logisztikai Szolgáltatók
Szövetsége (MSzSz) által korábban
létrehozott Konföderatív Tanács kere-
tei között régóta folyik már a munka
annak érdekében, hogy erre a kérdésre
választ adhassunk.

– Sikerült jövõbe látóvá válni?
– Nem rendelkezünk természetfölöt-

ti erõvel, de vannak nemzetközi kapcso-
lataink. Megvizsgáltuk a korábban az
EU-hoz csatlakozott Portugália és
Ausztria szakmai tapasztalatait, hogy
megpróbáljuk elkerülni az erõsebb kel-
lemetlenségeket. A portugálok csatla-
koztak régebben, sajnos náluk igen
drasztikus hatásokkal járt a közösségi
tagság, sok esetben családi tragédiák-
hoz vezetett a vállalkozások csõdbe me-
netele. Az osztrákoknál már kevésbé
fájdalmasan zajlott a folyamat: a szállít-
mányozóknak sikerült elérni a kor-
mánynál, hogy a megszûnõ munkahe-
lyek kompenzálására átképzési támoga-
tást kapjanak és egy központi szolidari-
tási alap létesüljön (a pénzösszeget,
amit ide a szállítmányozó vállalkozások
befizettek, az osztrák kormány megdup-
lázta, s ugyanennyit tett hozzá az EU
is), amelybõl a munkahely nélkül ma-
radtak további sorsát egyengették.

– A magyar kormány is ilyen megér-
tõnek és gálánsnak bizonyult?

– Idehaza is ezt szerette volna elérni
a Konföderatív Tanács, az eredmény,
hogy mintegy 200 millió forintot külö-
nített el a kormány átképzési támogatás-
ra, de annak sorsáról végül nem a Kon-
föderatív Tanács dönthetett. Ezt a pénzt
az akkreditált oktatási intézmények kö-
zött osztották el, ahol például jövedéki
ügyintézõket, vagy intrastat ügyintézõ-
ket is képeznek. A szövetségi tagok to-
vábbi segítéseként a három szövetség a
megmaradó munkahelyeken dolgozók
számára EU-s felkészítõ tanfolyamokat
szervezett, melyeken a közlekedési-
szállítmányozási változásokat, a vám-
ügyi (adó és jövedéki) szabályozás új-
donságait és a vámügynökök számára
az EU-s vámelõírásokat ismertették. E
tanfolyamok megtartására külön-külön
állami támogatásra pályáztunk, de csak
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Szállítmányozók, vámügynökök és az EU

Éljen május elseje?

Eljön május elseje. Évek óta errõl a dátumról beszél a szakma:
mindenki próbál elõre tekinteni, latolgatja az esélyeket. Van, aki
bizakodik, van, aki hajlamos pánikba esni. Senki sem tudja azon-
ban megmondani, mi lesz utána. Várjuk a váratlant, készülünk
arra, amire nem lehet felkészülni. Szorongunk, hogy aztán, túljut-
va a nevezetes dátumon – remélhetõen –, a nyomás alól felszaba-
dulva vessük magunkat újra a munka forgatagába. Szállítmányo-
zó és vámügynök vállalkozások harcolnak a túlélésért, keresik a
menekülési utakat, készülnek a közösségi megmérettetésre.
Léránt Györggyel, a Metcosped Nemzetközi Szállítmányozó és
Logisztikai Szolgáltató Kft. ügyvezetõ igazgatójával, a szállít-
mányozó szövetség elnökségi tagjával arról beszélgetünk, hogy le-
het-e jövõbe látóvá válni?
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az egyik szövetség nyerte el a támoga-
tást (azaz a másik kettõ, még 2003-ban
benyújtott pályázatát még nem bírálták
el). Ennek ellenére a másik két képzést
is megtartották, de támogatás hiányában
a vállalkozásoknak kellett kifizetni dol-
gozóik után a részvétel önköltségi ösz-
szegét (így a képzések kissé vesztettek
népszerûségükbõl).

Az MSzSz már egy esztendeje több,
célzott – az uniós felkészülést segítõ –
egynapos konferenciát szervezett tagjai
részére (az áfa változásairól hármat is
tartottunk), mert e területen is a csatla-
kozás veszteseivé válnak a szállítmá-
nyozók.

– Miért?
– Eddig az EU tagországokkal foly-

tatott szállítmányozási tevékenység
nulla áfa kulccsal zajlott. Május elseje
után ugyanez a forgalom (ha magyar a
megbízó, s magyar a szállítmányozó
is) 25 százalék áfa számlába állítása
mellett történhet. Ez jelentõs finanszí-
rozási terhet ró a szállítmányozókra. 

Ha megbízó, vagy a szállítmányozó
nem EU tagállam-beli, vagy EU-s, de
nem magyar, akkor a számla nem tar-
talmaz áfát. A számla címzettének eb-
ben az esetben is van áfa bevallási kö-
telezettsége (de azonnali levonásba
vonhatja, s így nulla lesz egyenleg). Az
adóváltozások okozzák tehát a szállít-
mányozóknál a legnagyobb terheket.

– Vajon származik-e valami elõnyük
is az EU-csatlakozásból?

– A szállítmányozók abból élnek,
hogy ismerik és betartatják a nemzet-
közi áruforgalom játékszabályait. Õk a
biztosíték a megbízó számára, hogy
áruja a megállapodott díjon lehetõleg
épségben eljut a címzetthez. Most e já-
tékszabályok egyszerûsödnek: nincs
szükség többé közlekedési engedélyre,
eltûnnek a határátkelési akadályok (az
akkreditív-szerû okmányok kiállítási
feltételei már a rendszerváltás után
egyszerûsödtek). A szállítmányozás
jövõje a szürkeállományon túl a kü-
lönbözõ eszközök birtoklása felé ha-
lad. Most még csak szervezik a fuvart,
de egyre inkább logisztikai szolgálta-
tóvá szükséges válniuk: raktér, anyag-
mozgató gép, disztribúciós fuvaresz-
köz és végül nemzetközi forgalomban
is közlekedõ fuvareszköz felett kell
majd rendelkezniük. Elmosódik a ha-
tár a fuvarozó és a szállítmányozó
között.

– Akkor a csatlakozás után több
szállítmányozó lesz, vagy kevesebb?

– Az uniós versenytársak már most
itt vannak az országban, további érke-
zõktõl nem kell tartani. Inkább a finan-
szírozási képesség csökkenése okoz
majd gondot a kis és közepes nagyságú
cégeknek. Ezért is volna fontos, hogy
(az uniós szabályokat betartva) leve-

gyék a szállítmányozók válláról a fi-
nanszírozás megnövekedõ terheit.

– Van-e erre ötlet, hogy lehet ezt
megoldani? 

– Az uniós szabályok megengedik a
fordított adózást a tagállamokban az
adóalanyok között (s ez belföldi vi-
szonylatban is megoldható). Nálunk az
adóalany ügyfele az adóhivatalnak, s
egyúttal adóbeszedést közvetítõ is. Az
uniós gyakorlat megengedi, hogy az
adóalany közvetlenül az adóhatósággal
álljon kapcsolatban. Az EU a tagor-
szágokra bízza, hogy nemzeti szabá-
lyozásukban milyen módon érvényesí-
tik a közösségi elveket. A magyar sza-
bályozás május elseje után is megõriz
ezt-azt a korábbi gyakorlatból (a hazai
elv: inkább tízszer beszedni és kilenc-
szer visszaadni, mint egyszer nem kap-
ni). Az unió nem szereti visszaadni az
áfát, de ami jár, azt szereti a költségve-
tésben látni.

– Eddig a szállítmányozókról be-
széltünk, de mi lesz a vám területen?

– Az egyik legnagyobb gond, hogy
még nem hirdették ki hivatalosan az
uniós vámszabályokat (bár az ezek
végrehajtását szabályzó 2003. évi 126.
Törvény már megjelent). Az EU brüsz-
szeli internetes honlapján április 9-e
óta már – angol nyelvû tartalomjegy-
zék mögött – magyarul is olvasható
összefoglaló ismertetése a vámszabá-



lyoknak (http://europa.eu.int/eur-
lex/hu). Nem tudni, hogy a magyar hi-
vatalos változat megjelenik-e egyálta-
lán a Magyar Közlönyben? Informáci-
óink szerint az osztrákoknál létezik ki-
nyomtatott német nyelvû EU Vámkó-
dex, így akár magyar is készülhet.

– Hogyan érinti a vámterületet má-
jus elseje?

– Az összes tevékenységi engedély
(vámraktári, kezességvállalási, halasz-
tott vámfizetési, elfogadott exportõri,
stb.) hatálytalanná válik, s ezzel együtt
az összes egyszerûsítésre vonatkozó
engedély érvényessége is megszûnik,
mert azokat a korábbi vámtörvény
alapján adták ki. A 126-os törvény sze-
rint már márciustól lehetett volna kérni
az új engedélyeket a vámhatóságtól, de
a kérelmezés feltételeit az 15/2004
(IV.5.) PM rendelet tartalmazza, amely
április 13-a után lesz olvasható! Szóval
erõs késésben vagyunk, szinte lehetet-
len lesz május elsejétõl vámraktárat
üzemeltetni, belföldi forgalomba he-
lyezéshez kezességet nyújtani… Pedig
a 126-os szerint még az átmeneti meg-
õrzéshez is 100 százalékos vámbiztosí-
ték letételére van szükség (korábban a
szállítmányozó tárolhatta az árut a vám
végleges rendezéséig). Félõ, hogy je-
lentõs mennyiségû fuvareszköz fog
várni vámolásra május elsejétõl, hiszen

amíg a vámeljárás és a vámfizetés nem
történik meg, nem lehet kirakodni. Eb-
ben nem a szállítmányozó lesz a vét-
kes, a megbízó mégis minket fog okol-
ni, ezért próbáljuk úgy szervezni a fu-
varozást, hogy az elsõ héten lehetõleg
minimális legyen a harmadik országos
import. Ha ez az állapot sokáig eltart, s
nemcsak egy hetes átmenetrõl lesz szó,
akkor a szállítmányozók a megbízók-
kal közösen keresik meg a módot,
hogy ne álljanak a fuvareszközök. 

Bízom benne – mondja Léránt
György –, hogy a VPOP engedélyezési
részlegeit megerõsítik, hogy feldolgoz-
hassák a jogszabályok hiánya miatti el-
maradást. (Ez vonatkozik a bankokra
is, amelyek nem tudják kiadni a garan-
ciákat, mert a jogszabályi hivatkozási
hely hiányzik…)

– Az eddig elmondottak ismeretében
hol tart a Metcosped a felkészülésben?

– Vállalkozásunk január óta megha-
tározott ütemterv szerint készül május
elsejére. Az ütemtervben foglalt tenni-
valók helyzetét háromhetente cégérte-
kezleten áttekintjük, s megfogalmaz-
zuk a soron levõ feladatokat: ezek vég-
rehajtását (felelõsök kijelölésével)
egy-egy ügyvezetõi rendelkezés tartal-
mazza. A 18. héten lesz az utolsó fel-
adat-meghatározó cégértekezlet,
amelybe a számítástechnikai rendszer-

fejlesztõ céget is bevontuk. Mindent
összevetve, amennyire lehetett, felké-
szülten várjuk az EU-csatlakozást.

– Szükség lesz-e elbocsátásokra?
– Nem tervezünk létszámcsökken-

tést. A cég nem tartott fenn önálló vám-
szolgálatot (ez a legérzékenyebb terület
– itt nem tevékenykedtünk közvetlenül,
hanem vámügynökség szolgáltatásait
vettük igénybe). Munkatársaink részt
vettek a szövetségek felkészítõ foglal-
kozásain. Az ott hallottak is beépültek a
feladat-meghatározó rendelkezésekbe.
A munkát segítõ ISO dokumentumaink
átdolgozása április 15-re elkészül, s utá-
na marad még két hetünk a dokumentu-
mok (ajánlati, megbízási, számlázási és
pénzügyi feltételek) finomítására. Szó-
val, az átlagosnál nyugodtabb vagyok, s
ezt a nyugalmat a sikeres felkészülésbe
vetett hit okozza. 

– Persze a puding próbája az, hogy
megeszik…

– Igen, a gyakorlatban dõl majd el,
hogy tényleg sikeres volt-e a felkészü-
lés. Bizonyára lesz sok olyan kérdés,
amire nem gondoltunk, de rengeteg dol-
got átbeszéltünk, s a hirtelen gondokra
is jobban tudnak reagálni munkatársa-
ink, mint ha nem lett volna felkészülés.

– Léránt György, köszönöm a be-
szélgetést.

Bárány Tibor
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– Hogyan épül fel a Giraud Interna-
tional csoport?

– A Giraud egy nemzetközi cégcso-
port francia tõkével: 2500 vontató, 500
kizárólagos bérfuvarozó, 2700 félpót-
kocsi és 3200 alkalmazott teljesítmé-
nye alkotja eredményét. Tavalyi éves
bevétele 590 millió euro volt. Felvásár-
lásokkal fejlõdtünk a mai szintre: Eu-
rópában több országban is képviseltet-
jük magunkat. Székhelyünk Párizsban
található, s Belgium, Portugália, Spa-

nyolország is szerepel a leányvállala-
tok listáján, de a helyi partnerek háló-
zatában még további országokban is
jelen vagyunk. A csoporton belül a
francia csapat áll az elsõ helyen, õket
követi az Ibériai-félszigeten dolgozó
alcsoport, majd mi, a közép-európai
országok alcsoportja következünk a
rangsorban. A listát Belgium és Olasz-
ország zárja. Ezen öt alközpont mun-
kája eredményezi a Giraud-csoport si-
keres európai mûködését. Ázsiában is

megvetettük lábunkat: a japán Mitsui
Co. Ltd. céggel ápolunk stratégiai kap-
csolatokat. E kiterjedt szervezeti háló-
zatot összekapcsolja, összefogja az in-
formatika (a cégcsoport saját fejleszté-
sû szoftvere és számítástechnikai rend-
szere, amely a pénzügyi és fuvarozási-
szállítmányozási feladatokat is kezeli,
figyelemmel kíséri).

– Közép-Európa elõkelõ helyet fog-
lal el a csoport stratégiájában, s meg-
tisztelõ, hogy a régió központját Ma-
gyarországon alakították ki. Mely or-
szágok érintettek még e régióban a
Giraud szempontjából?

– Finnország (Helsinki és Hamina),
Magyarország (Szigetszentmiklós – ré-
gióközpont), Lengyelország (Varsó,
Ostruda és Sosna-wiecz), Oroszország
(Moszkva), Csehország (Olmuc) és
Lettország (Riga). Sebastien Haulet, a
Giraud International Voláncamion Rt.
elnök-vezérigazgatója az egész régió
igazgatási feladatait is ellátja regioná-
lis vezérigazgatóként.

– Már ötödik esztendeje vannak je-
len Magyarországon. Mi történt ez idõ
alatt?

– A Giraud International Volán-
camion Rt. 1999. óta tagja a Giraud
csoportnak, s a sok éves tapasztalattal
rendelkezõ szállítmányozási részvény-
társaság, az egykori Voláncamion Rt.
neve 2003. júliusától bõvült ki a
Giraud International megnevezéssel.
Nemcsak nevünket, hanem a know-
howt, technológiát és – ez igen fontos
– nemzetközi kapcsolatrendszerünket
is hoztuk a magyarországi céghez,
amely az utóbbi idõszakban – a beru-
házás segítségével is – szállítmányozó-
ból logisztikai szolgáltatóvá lépett elõ.
A 2003-as esztendõ egyéb változáso-
kat is hozott életünkben: a társaság bu-
dai és pesti telephelyét feladva még
2002. végén Szigetszentmiklósra, a
Leshegyi Ipari Parkban felépített új, a
Giraud Csoport normáinak megfelelõ,
12.800 négyzetméteres raktárbázisba
(ebbõl 3 ezer négyzetméteres területet
használunk mi, a többit a Premium
Logistics) és irodákba költözött, az M0
autóút mellé. A költözködés személyi
változásokat is eredményezett (nem
mindenki vállalta az e munkahelyre
történõ napi utazást), s ezért újra kellett
szervezni a munkatársi gárdát. 2003.

Giraud International Voláncamion Rt.

Régióközpont Szigetszentmiklóson
Ajtót nyitunk Európára – ez egyik szlogenje a francia Giraud
International logisztikai szolgáltató hálózatának, amely kon-
tinensünk 13 országában 62 helyen rendelkezik támaszpont-
tal. Ezek egyike a Szigetszentmiklóson, a Leshegy Ipari Park-
ban található új logisztikai bázis: a Giraud International
Voláncamion Rt. telephelye, s egyúttal a társaságcsoport
közép-európai régióközpontja is. A regionális vezérigazgató,
Sebastien Haulet a Giraud International Voláncamion Rt.
elnök-vezérigazgatója, valamint a moszkvai, a két finnor-
szági és a három lengyelországi valamint a rendszerhez újon-
nan csatlakozott csehországi és lettországi leányvállalatok
teljesítményéért is felelõs, így e helyeket is sûrûn látogatja.
Távollétében Nicolas Mialon projektmenedzser válaszolt
kérdéseinkre.
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októberében – pedig saját elhatározá-
sából – eltávozott a cégtõl Élõ Elemér
vezérigazgató, akinek munkakörét
Sebastien Haulet vette át.

A magyarországi társaságunk, a
Giraud International Voláncamion Rt.
2001-ben 3 milliárd forint, 2002-ben 2
milliárd forint, 2003-ban 2,1 milliárd
forint árbevételt könyvelhetett el, s
idén 2,7 milliárd forintos árbevételt
tervezünk elérni. A cég 2001 óta jöve-
delmezõségi gondokkal küszködött, de
remélhetõleg a 2004-es esztendõt már
nullszaldóval zárhatjuk. Az utóbbi
években sok új ügyféllel gazdagod-
tunk, némileg változott a megrendelõi
kör. A Giraud Csoport hatása már a
forgalomban is látható: a tagok koope-
rációja, összedolgozása a forgalom-
szervezésre jótékony hatással van. Már
árbevételünk 15 %-a ebbõl a körbõl ér-
kezik. Az olmuci cseh iroda teljesítmé-
nye is a magyar eredményekhez számít
(ott egy helyi fuvarozóval dolgozunk
együtt).

– 2004. Magyarország EU-csat-
lakozásának éve. Mire számítanak
idén?

– Úgy reméljük, hogy komplex
szolgáltatásaink révén forgalmunk to-
vább növekszik, fõként a nagyobb cé-
gekkel fejlesztjük kapcsolatainkat, s
nem feltétlenül a magyarországi indu-
lási és érkezési célállomású fuvarokat
erõltetjük: a cseh, román, stb. forgal-
mat is innen szervezzük. Szállítmányo-
zási profilunk keretében hazai és nem-
zetközi szállítmányozással, komplett
és részrakományos, valamint gyûjtõ-
forgalommal foglalkozunk. Idén több

megapót- és félpótkocsi érkezik a fran-
cia Giraud-tól Magyarországra, hogy
ne csak szállítmányozóként, hanem
árufuvarozóként is mûködhessünk (mi-
ként ez más országokban már így mû-
ködik). Valamennyi pótkocsit mûhol-
das GPS rendszerrel szerelünk fel, így
pontosan és idõben nyomon követhe-
tõk. Saját vontatók beállítását továbbra
sem tervezzük, magyar fuvarozókkal
kötünk bérvontatási szerzõdéseket.
2004-ben nyitjuk meg szlovákiai le-
ányvállalatunkat, s a lehetõségektõl
függõen bulgáriai, vagy romániai cé-
günkkel is elindulunk. A Giraud-Cso-

port stratégiája nem preferálja a nem-
zeti szakmai érdekképviseletekhez va-
ló tartozást, ezért a magyarországi le-
ányvállalat kilépett a Magyar Szállít-
mányozói és Logisztikai Szolgáltatók
Szövetségébõl.

A magyar EU-tagság miatt a Giraud
International Voláncamion Rt. szállít-
mányozást kiegészítõ egyéb szolgálta-
tási (például vámügyintézés) tevékeny-
sége erõsen lecsökken, de megmarad a
3. országok irányában. (A helyben lévõ
3. számú vámhivatal megszûnik.) A
vámügyintézõket már átcsoportosítot-
tuk a társaság más részlegeihez. Az EU
keretei között a megbízók mentesülnek
a vámfizetés alól, s a határvárakozási
idõk eltûnésével lerövidülnek a járat-
idõk és a távolságok. Létszámunk 40
fõ, közülük négyen vagyunk franciák,
akik meghatározott ideig tartózkodnak
Magyarországon. 

– Milyen távlati terveket fogalmaz-
tak meg?

– A csoport nyújtotta elõnyöket ki-
használva kívánunk tovább növekedni.
Nem törünk vezetõ pozícióra Magyar-
országon, de európai méretekben a
Giraud Csoport összetartása eredmé-
nyeként a magyarországi leányvállalat
pozíciója is nagy mértékben javulhat.
Reméljük forgalmunk további növelé-
sét, s mindent megteszünk az ügyfele-
inkkel (közülük a legnagyobbak a
Caterpillar, a Coca-Cola, a Baccardi
Martini, a Michelin, a L’Oreal stb.) va-
ló kapcsolatok szorosabbá tételéért.

Bárány Tibor

TÁMOGATÓINK

Gazdasági és Közlekedési Minisztérium, Magyar

Szállítmányozói és Logisztikai Szolgáltatók

Szövetsége, MÁV Rt., Masped Rt., Eurosped Rt.,

Raabersped, Delog Kft., Chemol Logistics, Gyõr-

Sopron-Ebenfurti Vasút Rt., Bombardier Trans-

portation Hungary Kft., Raaberfreight Kft., Milos

Spedició Kft., Hödlmayr Hungária Logistics Kft.,

Pannoncont Kft., Waberer’s-csoport, Frans Maas

Hungária
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– Jövõre lesz harminc éve annak,
hogy Szegeden munkába állt. Hogyan
telt el ez a csaknem három évtized?

– A Tisza Volán volt a második
munkahelyem: 1975 és 1990 között
dolgoztam Szegeden. Nyolc esztendõt
töltöttem el árufuvarozási funkciók-
ban, majd igazgatóhelyettes voltam:
ebben a pozícióban felelõs a fejleszté-
sért és a humánpolitikai ügyekért. 1989
és 1990 között a Tisza Volán igazgatói
tisztét töltöttem be. Családi okok miatt
kerültem Szegedrõl Budapestre 1990-
ben, ahol egy fél esztendei átmenet
után a szállítmányozó Voláncamion Rt.
kereskedelmi igazgatója lettem, s ezen
a poszton dolgoztam 2000-ig. Amikor
Benczik Béla nyugdíjba vonult, én let-
tem az utódja a vezérigazgatói szék-
ben: 2003. december 31-ig dolgoztam
a Voláncamion Rt-nél. 2004. január el-
seje óta pedig a Volán Egyesülés gaz-
dasági igazgatója vagyok.

– A szállítmányozási periódus szak-
mai karrierjében tizenhárom évig tar-
tott: pályafutásának csaknem felét töl-
tötte el ennél a cégnél. Hogyan értéke-
li a voláncamionos éveket?

– Az utóbbi négy esztendõt töltöt-
tem ott elsõ számú vezetõként, amikor
már a francia Giraud tulajdonosként,
majd többségi tulajdonosként volt je-
len a cégben. Felépítettünk Sziget-
szentmiklóson, a Leshegy Ipari Park-
ban egy logisztikai bázist, s a társaság
vezetése is oda költözött. A Giraud ha-
tározott elképzeléssel érkezett: szándé-
kát – a Voláncamion Rt-t közúti szállít-
mányozó cégbõl logisztikai szolgálta-
tóvá fejleszteni – sikeresen megvalósí-
totta. Az ehhez szükséges tõkét, know-

how-t, és még több nemzetközi kap-
csolatot magával hozta és beépítette az
üzletbe. Sokat tanultam a franciáktól:
jó logisztikai iskola volt, s tõlük lestem
el egy nemzetközi cég vezetésének
módszereit is. Közben, 2000-ben, egy
különösen hektikus idõszak után
szívkoszorúérgörccsel négy hónapig
betegeskedtem. Szerencsére komo-
lyabb utóhatások nélkül felgyógyul-
tam, de ezt komoly figyelmeztetésnek
tekintettem: nem szabad túlfeszíteni a
húrt… 2003-tól a cég neve is megvál-
tozott, s elnevezése Giraud Internation-
al Voláncamion Rt. lett. Az anyacég si-
keresen integrálta magyarországi vál-
lalkozását saját nemzetközi rendszeré-
be, s ezzel új korszak vette kezdetét a
cég életében. Úgy gondoltam, ebben az
új korszakban már a többségi tulajdo-
nos menedzsmentjének kell irányítania
a céget, s ezért döntöttem úgy, hogy tá-
vozom a társaságtól. A szerzõdésem
értelmében a konkurenciához nem me-
hettem, külföldre pedig nem akartam
menni dolgozni. Amikor Saslics Ele-
mér a Volán Egyesüléshez hívott, éltem
a lehetõséggel.

– Most tehát egy szakmai érdekkép-
viselet gazdasági apparátusát irányít-
ja. Nyugodtabban él, mint eddig?

– Tény, hogy más körülmények kö-
zött dolgozom, de ma már sehol sem
lehet nyugodt az élet. Egy hétfõs kis
csapatot vezetek három és fél hónapja,
s ismerkedem a Volán Egyesülés – szá-
momra régi-új – személy- és árufuva-
rozó tagszervezeteivel. (Nem teljesen
idegen a terület: 14 évvel ezelõtt ott
voltam a Volán Egyesülés alapításánál,
s a Voláncamion tagja volt a szervezet-

nek). Pécelen élek, s innen Sziget-
szentmiklós sem volt közelebb, mint a
Teréz körút.

– Egy másik szakmai érdekképvise-
lethez is szorosan kötõdik: a Magyar
Szállítmányozói és Logisztikai Szolgál-
tatók Szövetségének elnökségi tagja, s a
választásokat elõkészítõ jelölõbizottság
elnöke. Itt mi a feladata?

– A kérdésbõl is érzékelhetõ, hogy a
szállítmányozástól sem szakadtam el.
Május 27-én lesz a szövetség közgyû-
lése, s az ott tartandó tisztújításhoz
gyûjtünk (háromfõs a bizottság) véle-
ményeket az eddigi munkáról és javas-
latokat a vezetõk személyére. Az
MSzSz minden tagját felkeressük. Ed-
dig a munka egyötödén jutottunk túl, s
az április 13-i elnökségi ülésen szá-
moltunk be elsõ ízben a munka eddig
elvégzett részérõl. A tapasztalatok sze-
rint az eddig megkérdezettek elismerik
az elnökség munkáját, de érzékelhetõ
egy egészséges megújítási igény is.
Ahogy változik a szövetség tagsága, a
szállítmányozói társadalom, úgy érle-
lõdnek új személyi javaslatok is. Az
azonban már most is látszik, hogy drá-
mai változások azért nem lesznek, csak
az élet alakulásához igazodik a szer-
vezet.

Bárány Tibor

Élõ Elemér a Volán Egyesülés gazdasági igazgatója

Búcsú a szállítmányozástól
Az ötvennegyedik életévében járó közlekedési üzemmérnök
és közgazdász 1975-ben a Tisza Volánnál kezdte pályafutását,
majd tizenhárom esztendõt töltött el a Voláncamion Rt.-nél, s
ez év január elseje óta – visszatérve a volános család kebelé-
be – a Volán Egyesülés gazdasági igazgatója. A Magyar Szál-
lítmányozói és Logisztikai Szolgáltatók Szövetségének elnök-
ségi tagja, s a május 27-i MSzSz-közgyûlés tisztújítását elõké-
szítõ jelölõbizottság vezetõje. Élõ Elemér ezzel a tisztségével
búcsúzik a szállítmányozástól.
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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 fórum résztvevõi drámai hangon
tették fel a kérdést: vajon mi vár az EU
15 régi tagországára a szállítmányozá-
si és fuvarozási piacon, miután május
elsejével tíz új országgal bõvül az EU.
Elképzelhetõ-e, hogy a kelet-közép-
európai térségbõl a mostaninál jóval
nagyobb mennyiségû áru érkezik nyu-
gatra, amire nemcsak a nyugat-európai
szállítmányozó vállalatoknak, hanem a
közlekedéspolitikának is fel kell ké-
szülnie? Dr. Michael Otremba, a Mc-
Kinsey tanácsadócég munkatársa arra
emlékeztetett: ami a termékek mennyi-
ségét illeti, a tíz új tagország valószí-
nûleg mindent megtesz azért, hogy hát-
rányát behozza. Ez pedig részben biz-
tosan sikerülni is fog. Figyelemre mél-
tó például az az összehasonlító adat,
hogy Németország évente mintegy
16,5 millió tonna árut importál Len-
gyelországból, s a gazdaságilag jóval
erõsebb Franciaországból mindössze
0,9 millió tonnával szállít többet. Egy-
elõre… De könnyen lehet, hogy nem
telik el sok idõ, s Lengyelország túl-
szárnyalja Franciaországot. Arra lehet
számítani, hogy a térség többi országai

is jelentõsen növelik majd exportjukat.
Dr. Michael Otremba szerint a növeke-
dés ütemét nehéz megjósolni, de leg-
alább 30 százalékkal lehet kalkulálni.
Ha pedig az üzleti folyamok jól alakul-
nak a régió országai számára, akár 80
százalékos exportbõvülést is elérhet-
nek. A kelet-közép-európai országokba
irányuló export mennyisége ugyanak-
kor valószínûleg némileg visszaesik
majd. Az elõrejelzések alapján a nyu-
gati cégeknek a vártnál is kiélezettebb
versenyre, az új kihívások megoldására
kell felkészülniük. 

Vajon a fejlõdéssel egyenes arány-
ban javul-e majd az infrastrukturális
hálózat színvonala – tette fel a kérdést
Angelika Mertens, a Német Közleke-
dési Minisztérium államtitkára. Az elõ-
adó úgy vélte, hogy Németország he-
lyes úton jár, hiszen kiemelt fontosság-
gal kezeli a transzeurópai úthálózat fej-
lesztését, amely Nyugat-Európát köti
össze Kelet-Európával. Más kérdés,
hogy a keleti országok képesek lesz-
nek-e infrastruktúrájuk színvonalát
legalább olyan mértékben javítani,
ahogyan az exportjuk várhatóan nõni

fog. Dr. André Zeug, a Stinnes AG
intermodális üzletágának vezetõje attól
tart: a kelet-európai országok fõleg a
közutak korszerûsítését részesítik
elõnyben, s nem a vasútét. Így odavész
az a remény, hogy az érintettek a vasúti
áruszállítást ösztönöznék, s a kibonta-
kozó verseny elsõsorban a vasúti szál-
lítás terén valósul meg. Eközben a már
meglévõ és komoly erõvel rendelkezõ
vasúti társaságoknak is fejleszteniük
kell infrastruktúrájukat, hogy állják a
versenyt; nem beszélve azokról, ame-
lyek gyengébben szerepeltek az utóbbi
idõben. Dr. André Zeug úgy véli, hogy
középtávon mindenképpen jelentõs
infrastrukturális beruházásra van
szükség.

Manfred Evers, a lübecki kikötõtár-
saság igazgatótanácsának elnöke egy-
általán nem optimista az infrastruktu-
rális beruházásokat illetõen. A csatla-
kozó új tagországoknak bruttó hazai
termelésük legalább 1,5 százalékát kel-
lene infrastruktúrájuk fejlesztésére for-
dítaniuk, csakhogy bruttó termelésük
sem éri el egyelõre azt a szintet, ami
kívánatos volna. Egy közepes méretû
EU tagországnak is legalább akkora a
bruttó hazai termelése, mint a tíz új
tagállamnak együttvéve. 

Milyen esélyekkel versenyeznek
majd az EU régi tagországainak válla-
latai a kelet-közép-európaiakkal, ha
megtörténik a bõvítés? Erre a kérdésre
Dr. Michael Otremba azt felelte: a leg-
meghatározóbb tényezõ a bérköltség.
Kétségtelen, hogy Nyugat-Európában
általában hatékonyabban mûködnek a
vállalatok, mint a keleti régióban, de a
nyugati részen is akadnak gyengébben
teljesítõ cégek. A legfigyelemremél-
tóbb pedig az, hogy a kelet-közép-eu-
rópai szállítmányozói és fuvarozó vál-
lalatok átlagosan 37 százalékkal kisebb
költséggel mûködnek, mint a nyugati-
ak. A legnagyobb különbség a bérezés
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A hatékonyabb munkavégzés ellenére a nyugat-európai szál-
lítmányozók és fuvarozók attól tartanak, hogy az Európai
Unió május elsejei bõvítése után a tíz új tagország erõteljesen
növeli majd piaci részesedését, s ebben a versenyben nehéz
lesz felvenni velük a küzdelmet. A közép-kelet-európai orszá-
gok jó versenyképessége mellett legfõképpen az szól, hogy jó-
val kisebb költséggel tudják ellátni a szállítmányozással és
fuvarozással járó feladatokat, mint a régi EU-tagországok –
egyebek mellett ezt állapították meg az ágazatban érdekelt
vállalatok vezetõi és szakemberek „Az EU – a kelet-közép-eu-
rópai bõvítés után” címmel azon a tanácskozáson, amelyet a
Német Közlekedési Fórum, valamint Európa legtekintélye-
sebb közlekedési szaklapja, a DVZ rendezett Berlinben.

EU-csatlakozás után

A kelet-európai bõvítés

A DVZ és a Navigátor vállalja
német és magyar cégek közötti

együttmûködésének kialakulását.
Telefon: 303-9391. Zoók Mária



tekintetében van: míg nyugaton a vál-
lalatok költségeinek 47 százalékát teszi
ki a bérjellegû kifizetés, addig keleten
ez az arány mindössze 11 százalék!  Ez
a tény az új tagországok felé billenti a
versenyképesség színvonalát mutató
mérleget. A költségek többi elemében
– például az üzemanyag ára, a gépjár-
mûvek fenntartási és az adminisztráci-
ós kiadások terén – többé kevésbé ha-
sonló a helyzet a régi és az új tagállam-
ok között, igazából csak az adózás te-
kintetében kedvezõbbek a nyugatiak
kilátásai. Mindennek ellenére a kelet-
európai szállítmányozói és fuvarozói
cégeknek még nem sikerült igazán
gyökeret verniük Németországban. A
többi nyugati országban azonban job-
ban szerepelnek a keleti cégek, s a Ke-
let-Nyugat útvonalon is növekedésre
számíthatnak. 

Dr. Hubertus Schwarz ügyvéd sze-
rint a kihívásokra az egyik válasz az le-
het, hogy vegyesvállalatot alapítanak
kelet-európai partnercégekkel. Kelet-

Közép-Európában a jogrendszer sok
tekintetben megegyezik a némettel, te-
hát nincs különösebb akadálya a szoro-
sabb és rugalmasabb együttmûködés-
nek. Az ügyvéd arra bíztatná a német
cégeket, hogy bátran hagyatkozzanak a
befogadó ország jogrendszerére, mivel
az elegendõ garanciát nyújt a tisztessé-
ges versenyre. A lényeg az, hogy meg-
felelõ szerzõdéseket kössenek, s ez
alapján végezzék a közös feladatokat.
Fontos dokumentálni az elszámolási
árakat is, hogy a késõbbiekben ne le-
gyen felesleges vita az adóhivatallal.
Bár számos kihívás, versenyfeltétel
egyelõre még nem látható konkrétan és
pontosan, néhány dolgot biztosan lehet
állítani. Az egyik az, hogy ha lengyel
vagy magyar gépjármûvezetõt ültetnek
be egy német teherautóba, nem lehet
lengyel vagy magyar béreket adni ne-
kik. Ernst Vorrath, a Német Áruszállí-
tási Szövetségi Hivatal (BAG) elnöke
leszögezte: ezt az elõírást nagyon szi-
gorúan betartatják és ellenõrzik majd a

jövõben. Hivatala gondoskodik arról,
hogy kiszûrjék az alacsony béreket fi-
zetõket. Máris jó néhány ellenõrük fi-
gyeli a szállítmányozókat és fuvarozó-
kat, s a jövõben még többen lesznek.

Csarnai Attila
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Osteurpäer fahren um 37 Prozent billiger
Kostennachteile bedrohen Westransporteure trotz besserer Arbeitsproduktivität / DVZ-Forum in Berlin

Legyen
lapunk
állandó

olvasója!



A kiindulópont az újpesti Madridi
út: a Chinoin gyártelepe. A jó nevû ma-
gyar gyógyszergyár az elsõ hazai vál-
lalkozások között volt, amely átesett a
privatizáción. A francia Sanofi-Synthe-
labo vásárolta meg, s szinte azonnal
megszabadultak a mellékes tevékeny-
ségektõl, így a fuvarozási részleget is
önálló vállalkozásba szervezték. A
francia tulajdonú társaság 1995 végéig
Ricard Rt. néven dolgozott. Eleinte
csak fuvarozással foglalkoztak, majd
vámügyintézéssel is, s a profil késõbb
bõvült a légi és a közúti szállítmányo-
zással.

Amikor a franciák kiszálltak a cég-
bõl, az nevében és tulajdonosi struktú-
rájában is átalakult, sõt, tevékenységi
köre is bõvült: az utóbbi kilenc évet
már Ecotrans Kereskedelmi és Szállítá-
si Részvénytársaság néven élték meg:
képesek gyógyírt nyújtani a logisztikai
gondokra is. A belföldi közúti fuvaro-
zás és disztribúció, a vámügynökségi
tevékenység (teljes körû jogosítvá-
nyokkal), a nemzetközi közúti és a légi
szállítmányozás kiegészült raktározás-
sal is. A társaság 1998-ban került a
Wallis Csoport tulajdonába (a Wallis
Autó Holding Rt. szolgáltatási faktorá-
ban foglalnak helyet).

A 271,5 millió forintos alaptõkéjû
Ecotrans Rt. 120 munkatársával (aki-
ket bruttó besorolású bérrel, s az ehhez
tartozó járulékok megfizetésével alkal-
maz) 2003-ban 1,5 milliárd forintos ár-
bevételt ért el. 40 saját – Renault, Peu-
geot, Citroen és Fiat márkájú – fuvar-
eszközt (átlagéletkoruk másfél-két év)
üzemeltetnek a 0,5 köbméterestõl a 40
köbméteresig. Saját és bérelt raktáraik-
ban 4 ezer négyzetméternyi fedett és 4
ezer négyzetméternyi szabd területen
képesek árut tárolni. Tevékenységüket
saját és bérelt ingatlanokban, összesen
négy telephelyen látják el: a III. kerü-
letben a Csillaghegyi úton, a IV. kerü-
letben a Madridi úton, a XXII. Kerület-
ben pedig a Bányalég úton és a Harbor
Park Logisztikai Központban (dolgo-
zóik csaknem háromnegyedét itt fog-
lalkoztatják), s egy kis részlegük Feri-
hegyen is mûködik.

Rónai Péter kimagasló egyéniség:
aki találkozott már vele személyesen,
az tudja, a kijelentés a szó szoros értel-
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Ecotrans Rt.

Gyógyír a logisztikai gondokra

Tucatnyi esztendõnél is többet tudhat maga mögött a vállal-
kozás, amely egy neves hazai gyógyszergyár fuvarozási rész-
legébõl önállósulva, fokozatos fejlõdés, profilbõvülés eredmé-
nyeként, név és tulajdonosváltozások után ma Ecotrans Rt.
néven ismert a szakmában. A társaság vezérigazgatója ma is
ugyanaz, akit induláskor a tulajdonosok e posztra állítottak:
Rónai Péter. Vele beszélgettünk arról, mi minden történt a
céggel eddig, hol tartanak ma és milyen irányban haladnak?



mében is igaz. A kosárlabdázó alkatú
vezérigazgató a cég legrégebbi dolgo-
zója. Kezdetben gazdasági és admi-
nisztratív igazgató volt, s a franciák tá-
vozása óta õ viszi a céget. Irodájának
ajtaja mindig nyitva áll mindenki elõtt,
s anyanyelvi szintû francia nyelvtudása
révén gyakran kisegíti munkatársait. A
magyarországi francia közösségben
személye jól ismert, tisztségeket is vi-
sel. (Az Ecotrans Rt. tagja a Magyar
Szállítmányozói és Logisztikai Szol-
gáltatók Szövetségének, a Vámügynö-
kök és Vámközremûködõk Szövetsé-
gének, a Magyar-Francia Kereskedel-
mi Kamarának, valamint a Magyar-
Kanadai Kereskedelmi Kamarának).

Középméretû, stabil gazdasági hátte-
rû céget irányít, amely tág ügyfélkörrel
(már réges-régen nemcsak a Chinoin a
megbízó) rendelkezik. Fõként a számí-
tástechnikai és autóalkatrész termékek
disztribúciójával és raktározásával fog-
lalkoznak, s az internet-kereskedelem
logisztikai szolgáltatójaként is ismertek
a szakmában (konszignációs raktárt ke-

zelnek, kézbesítenek és kiegészítõ szol-
gáltatásokat nyújtanak). A kezdeti vára-
kozások kissé túlzottnak bizonyultak,
de egy év vegetálás után lassan beindul
ez utóbbi üzletág is.

Az Ecotrans Rt. boldog vállalkozás:
nem áll reflektorfényben, de rásüt a si-
ker napja. Stabilan fejlõdik, kapacitá-
sait keretszerzõdésekkel fedte le (mel-
lesleg a francia kapcsolatokat is meg-
õrizték), a raktárai tele vannak. Rugal-
masan alkalmazkodnak a speciális
ügyféligényekhez, tevékenységüket
fejlett számítógépes informatikai háttér
támogatja.

Az EU-csatlakozással súlyosbított
2004-es esztendõben a túlélést tûzték
ki célul maguk elé, 2005-tõl viszont ki-
dolgozott jövõképük mentén indulnak
tovább a fejlõdés útján. A Harbor Park-
ra helyezik át a hangsúlyt: a hazai, 
13 tagú, országos jelentõségû logiszti-
kai szolgáltató központ hálózat tagja
aktuális meghatározással élve „vámud-
var-1”-et fog mûködtetni május elseje
után. Az Ecotrans Rt. ezért nem sor-

vasztja el vámügynökségi profilját: át-
csoportosításokkal és humánus karcsú-
sítással igyekszik átvészelni az idei
évet, s optimistán bízik benne, hogy jö-
võre ismét lesz e téren is egyre több
feladatuk. A fejlõdés iránya a raktár-
bérlés (non-stop nyitva tartású, korsze-
rû technológiával felszerelt, berende-
zett, õrzött és ellenõrzött csarnokok), a
fuvareszköz-park bõvítés (közepes mé-
retû flottájukba egyre több kis autó
szükséges a gyors kiszállítás iránt nö-
vekvõ igények miatt) felé mutat.

A társaság azt vallja, hogy komplett
megoldás nyújtásához nem kell a ma-
mut-vállalkozások közé tartozni. Egy
közepes nagyságú, stabil, de kiemelke-
dõ hírnév nélküli cég is lehet sikeres
(fizetõ- és hitel-képes). A minõségre
ügyelnek, 1996 óta van ISO tanúsítá-
suk, amely segítette a társaság újrapo-
zícionálását, átstrukturálását, a pályá-
zatoknál nagyobb esélyt, jobb elbírá-
lást biztosít, de a vállalat mûködésében
azért rugalmasan kezelik ezt is.

Bárány Tibor
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Szállítmányozási Kézikönyv

2004–2005

– megújulva ismét megjelenik

Információ:
F. Takács István

303-93-91



Névváltozás, költözés és átszervezés után – a
régiek tapasztalatára építve, a fiatalok frissí-
tõ szemléletével – töretlen lendülettel tevé-
kenykedik a vegyipari szállítmányozásban a
Chemol Logistics Kft. (a Masped-csoport
tagja). Az idei év különösen nagy kalandnak
ígérkezik az Unióba való belépéssel és beil-
leszkedéssel: zajlik ugyan a felkészülés kü-
lönbözõ szakmai fórumokon, de míg az álla-
mi szervek késnek a szükséges törvényekkel,
jogszabályokkal, addig a konkrét kérdések
érdemi válasz nélkül maradnak. Márpedig
május elsejétõl a bírságok is konkrétak lesz-
nek – szögezi le Tóth Mónika ügyvezetõ igaz-
gató.

A tavalyi 4 milliárd forintos árbevétel és a mintegy 
40 millió forintos adózás elõtti nyereség jó eredménynek
számít az elõzõ évihez képest, tekintetbe véve a cég életében
bekövetkezett jelentõs változások költségterheit. A 2004. évi
terv további növekedést céloz – különösen a vegyi áruk, az
üzemanyag, illetve a logisztika üzletágban – 4,3–4,5 milliárd
forintos forgalommal.

A Chemol Logistics Kft. – veszélyes áruk szállítmányo-
zására szakosodva – a piacvezetõ vasúti speditõrök közé tar-
tozik, megbízói között tudva a legnagyobb hazai vegyipari
vállalatokat. Dinamikus fejlõdési pályán, nagy várakozással
tekint a vasút liberalizációja felé, hogy az miképpen érinti
majd legnagyobb alvállalkozója, a MÁV sorsát. Egy biztos:
muszáj megfelelni a kor kihívásainak akár termékszerkezet-
átalakítással, akár JIT-rendszerû együttmûködéssel. 
A Chemol Logistics Kft. irányvonatok összeállítását is ter-
vezi, valamint – a kiváló ukrán kapcsolatok nyomán – a zá-
honyi iroda jelentõségét kívánják megnövelni, felmerült egy
közös beruházással megépítendõ átrakó-átfejtõ telep terve is.
Nem kevés bizakodásra ad okot, hogy március elsejétõl
Cservári Klára vasúti üzletág-igazgató személyében új, de
ismert arc erõsíti a csapatot.

A társaság logisztikai tevékenysége továbbra is látványo-
san fejlõdik: Törökbálinton jelenleg már 5200 négyzetmé-
ternyi raktárterületen végez teljes körû logisztikai szolgálta-
tást (import és belföldi raktározás, csomagolás, címkézés,

belföldi terítés, visszáru- és sérültáru-kezelés), amelyet bõ-
víteni szándékozik. A kisszámú, de döntõ többségében ki-
emelt partnerekbõl álló ügyfélkörrel szemben még mindig a
„személyes kapcsolattartás” a jelszó, s nem csak az e-busi-
ness kínálta divatos lehetõségek; minden fejlesztés valódi
igényre épül. 

A közúti forgalom szintje pillanatnyilag stagnál, ami má-
justól változhat. – Nagy figyelemmel kísérjük, vajon bekö-
vetkezik-e a várt kapacitásdömping. Fuvarozói visszajelzé-
sekbõl tudjuk, hogy a jármûparkok növekednek, így arra
számítunk, hogy a határállások megszûntével a szerelvények
gyorsabban futnak majd, és a fuvarozók  is csökkentik árai-
kat – fejezi be az üzletasszony.

Varga Violetta
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Izgalmas éveknek nézünk elébe

Tóth Mónika
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SZÜLETÉSNAPI PAR

Szép, német szokás hazai ho-
nosítását vállalta magára Ko-
vács Imre, amikor 40. születés-
napjára meghívta barátait,
kollegáit és partnereit. A rend-
kívül hangulatos és az ünne-
pelt számára sokáig emlékeze-
tes születésnapi partynak –
természetesen – a soproni ún.
GySEV-szálloda adott otthont

Kovács Imre Szombathelyen
született, eddigi életének 17 éve
azonban Sopronhoz kötõdik. A
GySEV-nél kezdett, ott vált el-
ismert vasúti szakemberré és a
családja ma is ott él. Õ, mint a
MÁV árufuvarozási fõigazga-
tója kétlaki életet él, Budapest
és Sopron között, de nem csak
ezért választotta a születésnapi
party színhelyéül a Hotel Sop-
ront

Ha elõre tudom, inkább óriás-
nak megyek – Ady-idézettel
ajánlották születésnapi aján-
dékukat Kovács Imre vezetõ-
társai: Horváth Zsolt Csaba,
Horváth Ottó és Gyevnár Sán-
dor
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ARTY SOPRONBAN

Gustav Poschalko a szakma ki-
emelkedõ európai szaktekinté-
lye a Speditions Holding nevé-
ben gratulált az ünnepeltnek

Hazai és külföldi speditõrök is
megjelentek a partyn. A ma-
gyar szállítmányozók nevében
Péchy László, a Raabersped
ügyvezetõ igazgatója és Vernes
János, a Chemol Logistics fb-
elnöke köszöntötte. Abban is
megállapodtak, hogy legköze-
lebb Péchy László 60. születés-
napján találkoznak

Kovács Imre a GySEV nevelt-
je. Ott voltak a partin egykori
fõnökei is, akik – kivétel nélkül
– büszkék arra, hogy a MÁV
fõigazgatója lett egykori mun-
katársuk: dr. Berényi János,
dr. Bárány István, Fullér
István és Fehérvári László



Az Európai Unióhoz történõ csatlakozás során alapvetõ követel-
mény, hogy az áruk és szolgáltatások szabad áramlását adózási ol-
dalról is biztosítsuk. Ehhez át kell vennünk az Uniónak a hozzá-
adott érték típusú forgalmiadó-rendszerek harmonizálásáról szóló
direktíváit a csatlakozási tárgyalásokon elfogadott eltérésekkel.

Az Áfa rendszer harmonizációja nélkülözhetetlen ahhoz, hogy
a gazdálkodók versenyhátrány nélkül tudjanak részt venni az Uni-
ón belüli külkereskedelemben.

Az Európai Unió a hozzáadott érték típusú forgalmi-adó rend-
szerek harmonizálásának szabályait a 77/388. (EGK) un. 6.sz. Áfa-
irányelvben foglalta össze.

A magyar Áfa-törvény harmonizálása két lépcsõben történt:
1. A 2003. évben elfogadott, az adókról, járulékokról és

egyéb költségvetési befizetésekrõl szóló törvények módosításá-
ról szóló törvény, mely 2004. január 1-tõl lépett hatályba.

Kiterjedt:
a) Az adókulcsok rendszerének átalakítására (0 megszûnt,

normál 25, kedvezményes 15 és 5 százalék), egyes termékek és
szolgáltatások átsorolására (energiahordozók), tárgyi mentes ter-
mékek és szolgáltatások körének változására (beépítetlen építési te-
lek tárgyi mentes helyett normál, ingatlan bérbe-haszonbérbe adá-
sa tárgyi mentes, de választható az általános szabály a közvetítés
tárgyi mentességének pontosítása – a közvetítõ más nevében jog-
nyilatkozat tételére is jogosult legyen)

b) Egyes költségvetési támogatásokra jutó áfa levonhatósá-
gának korlátozására a közigazgatási, illetve közhatalmi (jogalkotá-
si, végrehajtási, igazságszolgáltatási) tevékenységek adóalanyisá-
gának megszûnése miatt, beleértve a koncesszióba adható vagyon,
vagyon értékû jog vagy tevékenység gyakorlásának átengedését is.
Pl. országos közutak, kizárólagos állami tulajdonba tartozó vasúti
pályák mûködtetése, de nem vonatkozik a 2003. december 31-e
elõtt megkezdett beruházásokra.

c) A csatlakozás miatt megszûnõ vámszabadterületi társasá-
goknak teljes körû Áfa-mentes belföldesítést biztosít 2004. május
1-ig azokra a feldolgozási, illetve raktározási célból behozott ter-
mékekre, melyek után az import áfát egyébként levonásba helyez-
hetnék.

d) Termékexport esetén az értékesítés és a kiléptetés közötti
idõszak hat hónapról három hónapra csökkent (az EU-n kívüli ke-
reskedelemben a hat hónap nem indokolt), az EU-n belül a kilépte-
tési határidõ utolsó napja április 30. (ügyletek szervezése!) Az ex-
portõröknek erre figyelemmel kell szervezniük külkereskedelmi
ügyleteiket.

e) Alanyi adómentesség fõszabály szerinti értékhatára 
2 millió Ft-ról 4 millió Ft-ra emelkedett.

f) PHARE, ISPA elõcsatlakozási alapból finanszírozott be-
szerzések 0 áfa-kulcsa megszûnt (kihirdetett nemzetközi szerzõdés
esetén utólagos visszaigényelhetõség a 72. §(2) bekezdés szerint).

2. 2004. évi IX (III. 16.) törvény Az Áfa törvény módosításá-
ról május 1-tõl lép hatályba

Tartalma a belpiaci szabályok átvétele, amelyek a tagállamok
közötti áruforgalom és szolgáltatásnyújtás általános forgalmi adóz-
tatásának harmonizációját jelentik.

Tekintettel arra, hogy az Európai Unió vámhatárok nélküli, egy-
séges belsõ piacot alkot, az Unió másik tagállamából megvásárolt
termékekre a továbbiakban nem a termékimport, hanem a Közös-
ségen belülrõl történõ termékbeszerzés szabályai vonatkoznak.

Leglényegesebb eleme; a tagállamok áruforgalmában eddig
megszokott termékimport-termékexport felváltása az önbevallással
rendezendõ, célország szerinti adózás elvével. Az EU-csatlakozás
következtében megszûnnek a tagállamok közötti vámhatárok.

A csatlakozás után a vámhatóság tehát nem lépteti ki a más tag-
államba szállítandó árut, hanem fõ szabályként a hazai adóalany el-
adó áfa nélkül értékesít, és a más tagállambeli adóalany vevõ önbe-
vallással fizeti meg az ott elõírt áfa-terhet.

Ezzel az áruk tagországi adóalanyok közötti forgalma nem ke-
rül hátrányosabb helyzetbe, mintha a vevõ helyben vásárolt volna.

Az export és import fogalma ezentúl az Unión kívüli forgalom-
ra korlátozódik.

Az Unión kívüli területrõl érkezõ importra, oda irányuló export-
ra a jelenlegi szabályok lényegében változatlan formában marad-
nak fenn. A szolgáltatások esetében is kettõsség: Unión kívüli ügy-
letekre a már megszokott szabályok érvényesek, a tagállamok egy-
más közti tranzakcióinál azonban különös szabályok lesznek irány-
adók.

A fuvarozásra vonatkozó fõbb szabályok

Továbbra is adómentes a termékexportot és termékimportot megva-
lósító teherközlekedés, még akkor is, ha ezeket másik tagállamba
teljesítik. Termékexport és termékimport esetében azonban nem
csak az ezeket megvalósító teherközlekedés adómentes, hanem
adómentessé válnak azok a szolgáltatások, melyek közvetlenül
kapcsolódnak a termékexporthoz, illetve amelyek igazoltan beépül-
nek a termékimport adóalapjába. Nem vonatkozik ez a mentesség
ugyanakkor azokra a szolgáltatásokra, melyek tárgyi adómentessé-
get élveznek (pl. biztosítás).

A 77/388EGK irányelv értelmében a tagállam döntésétõl függõ-
en bizonyos vámeljárásokhoz mentességeket kapcsolhat. Így men-
tes a közvámraktárba, vámszabadterületre, vámszabad-raktárba
történõ termékértékesítés, illetve ha a termék az értékesítés közvet-
len következményeként vámraktározási vagy aktív feldolgozás fel-
függesztõ eljárás alá vonják, illetve azok a termékértékesítések,
mely során a termék a felsorolt eljárások valamelyike alatt marad. 

Új elemként jelenik meg, hogy a jövedéki termék importja ese-
tén, annak jövedéki adóraktárba történõ betárolása esetén az import
mentes az áfa alól, valamint mentes annak a terméknek az értéke-
sítései is, mely külsõ közösségi árutovábbítási eljárás, illetve a tel-
jes vámmentességgel járó ideiglenes behozatali eljárás alatt áll. Eh-
hez kapcsolódóan mentes az adó alól az a teherközlekedés is, mely
az elõbb részletezett értékesítéseket valósítja meg, illetve a vámsza-
badterületen, vámszabad-raktárban vagy vámraktárban történõ rak-
tározás.

Teljesítési hely

A termékértékesítés teljesítésének helyére vonatkozó rendelkezé-
sek a korábbi szabályozástól lényegében nem térnek el csak kibõ-
vülnek a nemzetközi járatokon értékesített termékek teljesítési he-
lyének szabályaival. A teljesítési hely szabályozza, hogy az adófi-
zetési kötelezettség, melyik országban keletkezik. Elfuvarozott
vagy feladott termék esetében a teljesítési helynek változatlanul az
a hely minõsül, ahol a terméket fuvarozásra feladják, abban az eset-
ben azonban, ha a terméket fel- vagy össze kell szerelni a teljesítés
helyének az a hely minõsül, ahol a terméket ténylegesen fel vagy
összeszerelik. 

Közösségen belüli beszerzés és értékesítés teljesítési helye

A Közösségen belüli termékbeszerzés esetében fõszabály szerint a
teljesítés helye abban a tagállamban van, ahová a terméket elfuva-
rozzák.

A tulajdonjog átszállása és a termék fizikai mozgása nem köve-
ti egymást minden esetben, így például az ún. háromszögügylet
esetén, amikor is a termék értékesítése három különbözõ tagállam-
beli adóalany között történik, a termék azonban az elsõ értékesítõ-
tõl rögtön a lánc végén álló vevõhöz kerül. A 6. áfa irányelv erre az
esetre egyszerûsítési szabályt alkalmaz, melynek hiányában a lánc
közepén álló adóalanynak adóalanyként regisztráltatnia kellene
magát a vevõje tagállamában és ott megfizetni az adót egyszer a
Közösségen belüli beszerzés után, egyszer pedig egy belföldinek
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minõsülõ termékértékesítés után. Ezt elkerülendõ teljesítési hely-
ként az elsõ értékesítésnek megfelelõ Közösségen belüli termékbe-
szerzés esetén az értékesítési lánc közepén álló vevõ illetõsége sze-
rinti tagállamot kell tekinteni, ennek azonban feltétele, hogy a lánc
végén álló vevõ a saját tagállamában az ún. fordított adózásra
irányadó szabályok szerint a második értékesítés után az áfát saját
nevében megfizesse, illetve, hogy a lánc közepén álló értékesítõ fél
ezt az ügyletet háromszögügyletként bevallja az összesítõ jelenté-
sében.

Új elemként jelenik meg azon termékek értékesítésének teljesí-
tési helye, melyet Közösségen belüli vasúti, vízi vagy légi járat so-
rán értékesítenek, ez esetben a teljesítés helyének az a hely minõ-
sül, ahol a személyszállítás megkezdõdik. Ezen járatok során az
oda és a vissza utat külön útként kell kezelni. Egyéb esetekben a
teljesítés helyének azt a helyet kell tekinteni, ahol a termék az adó-
fizetési kötelezettség keletkezésének idõpontjában található.

Szolgáltatások teljesítési helye

A szolgáltatásnyújtások teljesítési helyét teljes mértékben harmoni-
zálni kellett a 6. áfa irányelvvel. Fõszabály szerint a szolgáltatás
teljesítési helyét a szolgáltatásnyújtó székhelye telephelye, ennek
hiányában lakóhelye határozza meg.

A termék bérbeadás teljesítési helye fõszabályként a megrende-
lõ telephelye, azonban a direktívával összhangban változik a köz-
lekedési eszközök bérbeadásának teljesítési helye.

A közlekedési eszköz bérbeadása teljesítési helyének belföldet
kell tekinteni, ha a szolgáltatás tényleges használata, élvezete bel-
földön történik, és harmadik országot kell tekinteni, ha a tényleges
használat harmadik országban történik.

Szállítási szolgáltatás esetén fõszabályként
– a személyszállításnál és teherközlekedésnél a teljesítés helyé-

nek azt az útvonalat kell tekinteni, amelyet a szolgáltatás
nyújtás teljesítése során ténylegesen megtesznek.

– a teherközlekedéshez járulékosan kapcsolódó szolgáltatások
(rakodás, raktározás, a közlekedési eszközök õrzése) teljesí-
tési helye, ahol a szolgáltatás ténylegesen történik.

Közösségen belüli szolgáltatásokra vonatkozó szabályok

Egyes, Közösségen belül teljesített szolgáltatások esetében az új
törvény a 77/388/EGK irányelv alapján az általános szabályoktól
eltérõ teljesítési helyet határoz meg az adófizetési kötelezettség
könnyebb teljesítése érdekében. Ilyen szolgáltatás a Közösségen
belüli teherközlekedés, az ehhez kapcsolódó járulékos szolgálta-
tások, valamint mindezen szolgáltatások közvetítése, illetve a ter-
mék javítása, karbantartása, megmunkálása.

Közösségen belüli teherközlekedés történik, ha a fuvarozás
megkezdésének és befejezésének pontja két különbözõ tagállam te-
rületére esik. 

Az eddigiekben a nemzetközi teherfuvarozásra irányadóaktól
eltérõen a Közösségen belüli teherfuvarozás teljesítési helyét a
fuvarozás megkezdésének helye határozza meg, de ha a megrende-
lõ attól eltérõ tagállamban adóalany, akkor a teljesítés helye a meg-
rendelõ adóalanyisága szerinti tagállam.

Közösségen belüli teherközlekedésnél tehát az adót a szolgálta-
tást saját nevében megrendelõ adóalany fizeti, ha a szolgáltatást
nyújtó adóalany gazdasági tevékenységének székhelye, illetve ál-
landó telephelye közül az, amely a teljesítéssel a legközvetlenebbül
érintett, másik tagállamban vagy harmadik ország területén van,
ezek hiányában pedig, ha állandó lakóhelye vagy szokásos tartóz-
kodási helye található másik tagállamban vagy harmadik ország te-
rületén.

Ezen rendelkezésekkel elkerülhetõ, hogy a szolgáltatást teljesí-
tõ által a megrendelõre egyébként áthárított áfát az a külföldi adó-
alanyok számára adható áfa-visszatérítés szabályai szerint vissza-
igényelje. Ehelyett a teljesítésre kötelezett, amennyiben nem adó-
alany a megrendelõ tagállamában nem számít fel adót, míg a meg-
rendelõ a saját tagállamában ezt önadózással rendezi.

Az adóalap megállapítása és az adómentesség speciális szabályai

A termékimport adóalapjának megállapításánál a törvény a
77/388/EGK irányelv értelmében kiegészíti az adóalap korrekciós
tételeket az elsõ Közösségi rendeltetési helyet követõen felmerülõ
ismert járulékos költségekkel, illetve kimondja, hogy az adó alap-
jába nem tartozik bele az árengedmény és a visszatérítés. Továbbá

a vámtörvény helyett a csatlakozást követõen hatályba lépõ Közös-
ségi vámjogszabályokra utal.

A termékexport, azzal egy tekintet alá esõ termékértékesítés,
valamint a nemzetközi közlekedéshez és a termékek nemzetközi
forgalmához közvetlenül kapcsolódó termékértékesítés és szolgál-
tatásnyújtás esetén az eddig alkalmazott 0%-os kulcsot a Közössé-
gi jogszabályoknak megfelelõen felváltja a tartalmában ezzel telje-
sen azonos levonási jog mellett adómentesség.

Adómentes a termékértékesítés, ha az értékesített termék másik
tagállamba kerül, és a vevõ közösségi adószámmal rendelkezõ adó-
alany, vagyis a saját tagállamában, ezen beszerzés után adófizetésre
kötelezett. Nem vonatkozik azonban ez a szabály az alanyi adómen-
tességet élvezõ adóalanyokra, mivel az õ értékesítéseikre az alanyi
adómentesség szabályait kell alkalmazni. Ez azt jelenti, hogy másik
tagállamba irányuló termékértékesítésük után ugyan nem keletkezik
adófizetési kötelezettség, de adólevonási jog sem gyakorolható.

Számlázással kapcsolatos rendelkezések

A közösségi jogszabály értelmében változnak a számlázással kap-
csolatos rendelkezések. A változás legfõbb pontjai, hogy az adó-
alany mindig köteles számlát kibocsátani, amennyiben egy másik
adóalanynak értékesít, vagy Közösségen belüli adómentes termék-
értékesítést végez, illetve ha távolsági értékesítés történik. Lehetõ-
vé válik továbbá, hogy a kizárólag tárgyi adómentes tevékenységet
végzõ adóalany a számla helyett egyéb számviteli bizonylattal te-
gyen eleget bizonylatadási kötelezettségének. Amennyiben ellenér-
ték nélküli ügylet történik, erre a számlában szövegesen is utalni
kell, és az adóalapot fel kell tüntetni. 

A törvény lehetõvé teszi a papíralapú bizonylat mellett az elekt-
ronikus számlázást is. Elektronikus számla esetén a fokozott biz-
tonságú elektronikus aláírás vagy az elektronikus adatcsere rend-
szerben (EDI) továbbított számla fogadható el adóigazgatási szem-
pontból.

Bizonylatolás

A törvény 62. §-a szerinti felhatalmazó rendelkezés a más helyett
történõ számlakibocsátás részletes szabályainak meghozatalát, va-
lamint az elektronikus számlázásra vonatkozó részletszabályok
megalkotását teszi lehetõvé.

A törvény megszünteti a számlát helyettesítõ okmányt, mint bi-
zonylati forma elnevezést azzal, hogy az eddigi, számlát helyettesí-
tõ okmánnyal kísért ügyletek esetén a számla, vagy az egyszerûsí-
tett számla szolgál bizonylatul.

Adózás ügyviteli feladatai

Változások a számla kiállításában (csak a közösségen belüli ér-
tékesítésnél):

– a számlába a vevõ nevén, telephelyén kívül a közösségi adó-
számát is szerepeltetni kell

– számla lehet: papír formátumú vagy elektronikus (Biztonsá-
gos adatmentés követelmény!)

Vásárlás közösségen belüli eladótól:
– Az ÁFÁ-t (magyart) felszámítani, bevallani, befizetni,
– Ha gyártásra, vagy továbbértékesítésre történt a vásárlás:

visszaigényelhetõ

Adóalanyok kötelezettségei

– EU Áfa azonosító kérése, lemondása (Augusztus 1-tõl (hivatal-
ból) megkapták, ki nem kapott kérheti)
Használata: Külföldi partnerével közölni, összesítõ jelentés tete-
jére felírni.

– Érdeklõdés partnere érvényes Áfa azonosítója felõl:
= partnerétõl
= Interneten: www.europa.eu.int/vies
= APEH-tól Területi Igazgatóságtól vagy a KKI-tól, telefonon,
faxon, levélben.

Összesítõ jelentés

Az ÁFA bevallás melléklete. Rögzítés: ÁFA bevallással együtt. El-
lenõrzés: logikai (ország kód és karakter).

Vevõnként tartalmazza a bevallási idõszak alatt az összes érté-
kesítést, lehet pótolni, javítani. Háromszög ügyletet jelölni kell.
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A társaság alapítása után két évvel a
kft átalakult Tulajdonosi és Fejlesztõ
Társasággá, melynek feladata olyan
szakmai-, pénzügyi befektetõk felkuta-
tása és a programba való bevonása lett,
akik hosszú távon érdekeltek a logisz-
tikai fejlesztésekben – idézi fel az in-
dulás utáni helyzetet Bíró Koppány Aj-
tony.

Székesfehérvárt addigra ipari telje-
sítménye, a városban befektetett tõke
nagysága és nagy áruforgalmi teljesít-
ménye miatt már a kiemelt ipari parkok
közé sorolták. A 260 hektáros Sóstó
Ipari Park mellett további négy (Ikarus,
Alba Ipari Zóna, Videoton és Déli) ipa-

ri park, valamint három ipari zóna 
(a feketehegyi, a városkapu és a
gugásvölgyi) található a közép-dunán-
túli városban. A fejlõdésnek köszönhe-
tõen megjelent egy nagy logisztikai
szolgáltató központ létesítésének igé-
nye, melynek helyéül a Sóstó Ipari
Park északnyugati részét választották
ki: közel az M7 autópályához, a 7-es, a
8-as, a 63-as, és a 82-es fõutak szom-
szédságában. 

1998-1999-ben a KöViM által biz-
tosított 300 millió forintos költségveté-
si támogatásból – a MÁV Rt. és a
GySEV Rt. közremûködésével – elké-
szült a 63-as elkerülõ fõút nyomvonala

mentén a kombiterminál. Az állami tá-
mogatással, 3,4 hektáros területen
megvalósított beruházás keretében 370
méter hasznos hosszon két rakodóvá-
gány és 4 ezer négyzetméteres konté-
nertároló betonburkolat, iroda és szoci-
ális helyiség épült a szükséges infrast-
ruktúrával. A 20-40 lábas konténere-
ket, csereszekrényeket, félpótkocsikat
egy 42 tonna teherbírású Belotti mobil
rakodógép mozgatja a közúti és vasúti
szállító eszközök között. 

2000 és 2002 között mintegy 310
millió forint értékben közmûfejleszté-
seket végeztek (belsõ feltáró utak léte-
sültek, gáz-, víz- és villanyvezeték
épült, valamint csapadékvíz-elvezetõ
rendszer készült), s ezzel a Logisztikai
Terminál is alkalmassá vált a betelepü-
lõk fogadására.

Két esztendõs munkával, két ütem-
ben (a második felét 2003-ban adták át
rendeltetésének) az Eurosped Rt. beru-
házásában felépítettek itt egy 6400
négyzetméteres közvámraktárat.

Tavaly szeptemberben indult a Lo-
gisztikai Szolgáltató Központ irányító
épületének kivitelezése: az irodaházat
(melyben az ügyfélváró és a büfé mel-
lett, bank, posta, speditõri és egyéb
szolgáltatásokat nyújtó irodák kezdik
meg mûködésüket, s itt helyezték el a
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Fehérvár felemelkedõben

Logisztikai szolgáltatás a Közép-Dunántúlon
A Székesfehérvári Logisztikai Szolgáltató Központ a hazánk-
ban kialakított logisztikai körzetekben elhelyezkedõ 13, or-
szágos jelentõségû logisztikai szolgáltató központból álló há-
lózat tagja. A közlekedési tárca, a MÁV Rt. és Székesfehér-
vár Önkormányzata kezdeményezésére 1996 szeptemberé-
ben alakult meg a projekt-elõkészítõ munkával megbízott
LOGISZTÁR Kft.
Bíró Koppány Ajtonnyal, a LOGISZTÁR Székesfehérvári
Logisztikai Szolgáltató Központ Elõkészítõ és Szolgáltató
Kft. ügyvezetõ igazgatójával az azóta eltelt idõszak esemé-
nyeit tekintettük át.



logisztikai szolgáltató központ teljes
irányítását biztosító informatikai, táv-
közlési, vagyon- és tûzvédelmi rend-
szere központi egységeit is) 2004. már-
cius 23-án Medgyessy Péter kormány-
fõ adta át rendeltetésének. A 840 négy-
zetméteres alapterületû, (a SMART
Hungary 2003-4. pályázaton elnyert 41
millió forintos állami támogatással fel-
épített) épület egyúttal a Közép-dunán-
túli régió központi vámszolgálati helye
is lesz, ahol reggel hattól este tízig tar-
tó nyitva tartással várják az ügyfeleket.
A beruházáshoz kapcsolódóan sze-
mély- és tehergépkocsi parkolók léte-
sültek, s kiépült a megközelítést bizto-
sító úthálózat is.

– A Székesfehérvári Logisztikai
Szolgáltató Központ most már teljes
körû logisztikai szolgáltatást nyújt
ügyfeleinek, s adott a továbbfejlõdés
minden feltétele – hangsúlyozza az
ügyvezetõ igazgató, majd így folytatja:
– A LOGISZTÁR Kft. a betelepülõk
igényeinek megfelelõen fejleszti to-
vább a Logisztikai Szolgáltató Köz-
pontot. 

A kombiterminál 2002-ben 3500,
2003-ban 6600 konténert kezelt (az op-
timális mennyiség évi 8-9 ezer konté-
ner lenne: ez már eltartja a céget és fej-
lesztési lehetõségeket is indukál). Az
elõzetes felmérések szerint a körzetben
napi 210 db olyan közúti jármû közle-
kedik valamilyen irányba, amelyen
konténerizálható áru mozog. Ennek
minimum tíz százalékát, azaz napi 21

konténernyi árut szeretett volna meg-
szerezni a kombiterminál. Most a telje-
sítmény napi 30 konténer körül jár, az-
az elérkezett az ideje a terjeszkedés-
nek. Ezért idén bõvítjük a kombiter-
minál tároló felületét további 2500
négyzetméterrel, s 120 méterrel nyújt-
juk meg a vágány menti rakodási teret,
így egyidejûleg 12-13 vasúti kocsi ra-
kodása válik lehetõvé. A rakodási ka-
pacitás bõvítése érdekében tervezzük a
megszûnõ Józsefvárosi Konténertermi-
nál bakdarujának – felújítás után –
2004 õszén történõ áttelepítését ide
Székesfehérvárra, a Kombiterminá-
lunkra – mondja Bíró Koppány Ajtony.

Az Eurosped Rt. aktív piaci munká-
jának eredményeként már most kinõtte
6400 négyzetméteres épületét, s ezért
idén elindul a bõvítés harmadik üteme:
további 4600 négyzetméteres raktártér
épül, a meglévõ épület folytatásaként.
A 8 méter belmagasságú, temperálható
(de még nem fûtött, mert a most tárolt
áru ezt nem igényli) épület közvámrak-
tári funkciót lát el, vámáru tárolására is
alkalmas. 

2003. novemberében adták át ren-
deltetésének a Székesfehérvárt elkerü-
lõ út elsõ ütemét az M7 és a 7-es fõút
között. 2005 végéig elkészül ennek
meghosszabbítása a 8-as fõútig, amely
tovább javítja a Logisztikai Szolgáltató
Központ megközelíthetõségét. A folya-
matosan javuló közúti kapcsolat az
ügyfélforgalomban is érzõdik. Az EU-
ba való belépésünkkel egyidejûleg ide

költözõ vámszolgálat is tovább lendít
majd a forgalmon. Az irodaépületbe a
térség meghatározó szállítmányozói,
vámügynökségei jelezték betelepedési
szándékukat.

2005-re várható az Alba-Zöchling
Kft. raktárépítésének indítása (a Mil-
itzer/Münch együttmûködés kapcsán).
Jövõre tervezik – a személyperon
vágányrendszer átépítése miatt le-
bontandó – MÁV darabáru raktárának
és ügyfélkiszolgáló rendszerének ide
telepítését a székesfehérvári vasútállo-
másról.

Az infrastruktúra is tovább bõvül:
még két vágány épül az Eurosped Rt.
az Alba-Zöchling és a MÁV kiszolgá-
lására. 

A LOGISZTÁR Kft. folyamatosan
tárgyal további, betelepülni szándéko-
zó cégekkel is. A 20 hektáros terület-
nek jelenleg egyötöde beépített, van
még hely bõven. A tervek szerint 2005-
2006-ban a kihasználtság eléri majd a
40–50 százalékos arányt.

A közelben található Börgöndi, volt
katonai repülõtérbõl – távlatilag – ki-
váló cargo bázist lehetne kialakítani,
de a korábban az angol érdeklõdõvel
folytatott erõs tárgyalások manapság
kissé elcsendesedtek… A közelben
megvalósítani tervezett „Technopo-
lisz” tudományos és ipari együttes el-
képzelése is alátámaszthatja e tervet.

Bárány Tibor
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– Volt már fõvárosunkban logisztikai
kongresszus?

– A logisztika hazai, két évtizedes
történetének kiemelkedõ eseménye
lesz ez a kongresszus. Korábban, 1985-
ben és 1991-ben is volt már ELA kong-
resszus Budapesten. (Az elsõ európai
logisztikai kongresszust a Magyar Lo-
gisztikai Egyesület rendezte 1985-ben
Budapesten, a MEDOSZ székházban,
a Jókai téren.) Az MLE tiszteletbeli el-
nökeként én vagyok az egyetlen, aki az
ELA jelenlegi 40 tagszervezete között
az európai szövetségben egyesületét
már húsz esztendeje képviseli. Az
EUROLOG 2004 Nemzetközi Logisz-
tikai Kongresszus  kiváló lehetõséget
teremt a tapasztalatcserére, melyben a
közép- és kelet-európai országok EU-
hoz való csatlakozása, valamint az eh-
hez kapcsolódó logisztikai kérdések
kihívásainak gyakorlati és elméleti vo-
natkozásait egyaránt megtárgyalhatják
a résztvevõ logisztikai szakemberek,
döntéshozók és politikusok.

– Mit jelent ma a logisztika?
– A „logisztika” szó az elmúlt két

évtizedben, az anyagmozgatás és az
anyag-gazdálkodás, valamint a szállí-
tás összevont kifejezéseként használt
elegáns, de némiképpen különös kife-
jezésbõl a vállalatvezetés egyik kulcs-
fontosságú, stratégiai fogalmává vált.
Ennek oka az is, hogy ezen idõszakban
régiónkban is jelentõs volt a változás
és a fejlõdés, de még sok izgalmas lé-

pés áll elõttünk. A tudásalapú gazdaság
küszöbén a gyakorlati és tudományos
szemlélet keresztezése jelenti mindkét
terület sikerességének alapját, amely
tükrözõdik az EUROLOG 2004 prog-
ramjában is. Az MLE  már számos lo-
gisztikai fejlesztés aktív közremûködõ-
je volt (például a Nestlé és a TNT Lo-
gisztikai Kft. által 1992-93-ban létre-
hozott, elsõ hazai vállalati logisztikai
központ raktárának és országos áruel-
osztó hálózatának kialakításában is ve-
zetõ szerepet töltöttünk be).

– Milyen célt tûzött maga elé a
kongresszus?

– A kongresszus a logisztika nem-
zetközi fejlõdésérõl szeretne számot
adni, s trendeket kíván kijelölni. A nyi-
tó és záró plenáris ülések, valamint a
párhuzamos szekcióülésekkel zajló
kongresszus témakörei között szerepel
majd a makrologisztika, a kulturális
különbségek kezelése, az ellátási lánc
pénzügyei, az együttmûködés, a lo-
gisztikai szolgáltatás kérdései, az ICT,
szoftverek és standardok. De szó esik
az egyre szélesedõ ellátási láncok, ha-
zai és nemzetközi gyakorlatban már jól
bevált példáiról is.

A jelentõs nemzetközi részvételû
kongresszus résztvevõit Gerard Roux
elnök köszönti az ELA képviseletében,
az MLBKT nevében Kiss Péter üdvöz-
li a kongresszust, míg jómagam az
MLE színeiben mondok nyitó beszédet.
Csaknem harminc elõadás hangzik

majd el a kongresszuson. A neves kül-
földi elõadókon kívül, gazdasági éle-
tünket képviseli Csonka Endre, az ÁTI
Depo Rt. vezérigazgatója (Logisztika
határok nélkül – panelbeszélgetés), dr.
Szabó Pál, a Magyar Posta vezérigaz-
gatója (Makrologisztikai, infrastruktúra
szekció), Bojár Gábor a Garphisoft
igazgatója (Kulturális különbségek
szekció), Himer Erika a Danone Hun-
gary képviseletében (Az ellátásai lánc
pénzügyei szekció), Wáberer György, a
Waberer’s Csoport tulajdonosa és veze-
tõje, valamint Fülöp Zsolt a DELOG
Kft. igazgatója (Logisztikai szolgáltatá-
sok, fejlesztések Közép- és Kelet-Euró-
pában szekció) és dr. Wolf Károly, a GE
Hungary, OSE Kft igazgatója (Együtt-
mûködés szekció). A tudományos életet
Prof. Dr. Vámos Tibor akadémikus kép-
viseli, aki az EU csatlakozás történelmi
jelentõségérõl tart elõadást. 

Nagy örömmel hívom fel a figyel-
met arra – mondja Knoll professzor,
aki egyébként a Magyar Tudományos
Akadémia Logisztikai Albizottságának
is elnöke –, hogy a rendezvényen kü-
lön szekció tárgyalja az oktatás, kuta-
tás és továbbképzés kérdéseit. Az MLE
különben tíz éve foglalkozik, államilag
is akkreditált – különbözõ szintû –
képzésekkel, melynek az is a magyará-
zata, hogy a hazai logisztikai szerveze-
tek vezetõi kezdetben fõként felsõokta-
tási szakemberek voltak. Így e szektor
élenjáró módszereirõl autentikus for-
rásból, több elõadásban is hallhatunk.
Ugyanakkor a logisztikai szervezetek
és a hazai felsõoktatási intézmények,
valamint a téma európai képviselõi,
egyebek között, az EU bõvítés követ-
keztében több oldalról módosított lo-
gisztikai ellátási láncok trendjeit is
megvitatják, hangsúlyozva, mennyire
fontos az új logisztikai módszerek gya-
korlatban való elsajátítása is.

– Egyidejûleg zajlik a Spedexpo is
Budapesten. Nem zavarja egymást a
két rendezvény?

– Nem, sõt próbáljuk kihasználni az
egy helyen, egy idõpontban, két ren-
dezvény nyújtotta elõnyöket. A nyitó
napot megelõzõ délutánon a kongresz-
szus résztvevõi meglátogatják a június
9.-11. között zajló Spedexpo 2004
Nemzetközi Logisztikai, Fuvarozási és
Haszongépjármû Szakkiállítást a Bu-
dapesti Vásárközpontban.

Bárány
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EUROLOG Budapesten

Logisztika határok nélkül
Az idén huszadik születésnapját ünneplõ Európai Logisztikai Szövetség
(ELA – European Logistics Association) június 10-12-én a magyar fõ-
városban, a Novotel Budapest Centrum szállodában tartja EUROLOG
2004 címû kongresszusát, melynek jelmondata: „Logisztika határok
nélkül – Új lehetõségek az EU-csatlakozás után”. A konferencia társ-
szervezõi a Magyar Logisztikai, Beszerzési és Készletezési Társaság
(MLBKT) és a Magyar Logisztikai Egyesület (MLE). A hazai összefo-
gáson alapuló és nemzetközi támogatást élvezõ jelentõs logisztikai ese-
mény helyszínválasztásban bizonyára közrejátszott a tény, hogy az
ELA-nak alapítása óta tagja az MLE (illetve elõdszervezete, a MAE-
AGROLOG). Prof. Emeritus Dr. Knoll Imre egyetemi tanárral, az
MTA doktorával, aki az MLE tiszteletbeli elnökeként az EUROLOG
2004 programbizottságának tagja, a kongresszusról beszélgettünk.



Megváltozott az ipari parkot üzemeltetõ,
idén tízéves Crow Holdings Magyarország
Kft. tulajdonosi szerkezete: a Wallis Ingatlan
Rt. eddigi társa, a névadó amerikai családi
vállalkozás a továbbiakban csupán befekte-
téseivel kíván foglalkozni, ezért értékesítette
fejlesztõ-szolgáltató üzletágait. Helyébe az
európai ügyvezetõk által összehozott csoport
lép, és rövidesen Harbor Ipari Ingatlanfej-
lesztõ Kft. néven találkozhatunk velük. A
váltás nem érinti az üzleti stratégiát: ipari és
logisztikai ingatlanfejlesztésben a megszo-
kott magas színvonalon, piacvezetõ bérbe-
adóként helytállni.

Wachsler Tamás ügyvezetõ igazgató – építészmérnöki
diplomával ugyan, de politikusi-közigazgatási karrier után –
mélyvízbe ugrott, amikor 2002 novemberében a cég élére
került. – Minimálisat tudtam az ingatlanfejlesztésrõl, min-
imálisat a logisztikáról, de irányítottam már különféle bo-
nyolult szervezeteket (két évig a Honvédelmi Minisztérium
közigazgatási államtitkára voltam, majd két évig a Budapest
Aréna projektigazgatója). Aki elsajátítja a különbözõ vezeté-
si technikákat, könnyebben tud egy új területen jól szerepel-
ni, mintha az adott szakmát ismerné jól, de vezetési tapasz-
talat nélkül. A felkérés tehát egy ugyanolyan felfedezésre és
megoldásra váró feladat volt számomra, mint az elõzõek –
vallja a fiatalember.

Másfél évvel ezelõtt a Crow Holdings épp egy válság
mélypontjából lábalt kifelé, a létszám jelentõs részét leépí-
tették. Az akkori üzletpolitika célul tûzte ki a társaság akkor
egyetlen projektjét, a Harbor Parkot felszálló ágba hozni. Az
új vezetés ténykedése nyomán 2003 a sikerek éve lett: az
ügyfelek elégedettségét a bérbeadási terv több mint kétsze-
res, a tulajdonosokét az üzleti elvárások több mint négysze-
res túlteljesítése jelzi.  A szakmai elismerések sem maradtak
el tavaly: a hazai ingatlanszakma „ReSource legjobb ipari és
logisztikai projekt díjat” ítélt a vállalkozásnak, majd külföl-
di ingatlanpiaci szakemberek nemzetközi szinten is kiemel-
kedõnek értékelték a fejlesztésük alatt álló Harbor Parkot. A
2004. január 22-én, Varsóban megtartott ünnepségen a kö-
zép-kelet-európai térség legjobb ipari és logisztikai fejlesz-
tésének járó kitüntetés átvételével a Crow Holdings díjazott-
ként egyedül képviselte Magyarországot.

Az eredmények hátterében két szélsõérték közötti egyen-
súly megteremtése áll: ha nem sikerül bérbe adni az épülete-
ket, a négyzetméterek kihasználatlanul maradnak, ha pedig
túl gyors az értékesítés, a fejlesztés nem olyan ütemû, hogy
bármikor rendelkezésre álljanak, így a lehetséges ügyfelek
elvesztésével kell számolni. A spekulatív program tehát ak-
kor mûködik jól, ha rendre egy lépéssel az éppen megkötött

szerzõdések elõtt járnak, azaz mindig egy kicsit többet épí-
tenek, mint amennyit bérbe adnak.

Az üzletfejlesztés másik fontos eleme a piackutatás. A
társaság elsõsorban olyan ügyfelek megszerzésére törekszik,
amelyek saját igényeknek megfelelõen kialakított épületeket
kívánnak. A Harbor Park nem kimondottan logisztikai park:
nemcsak logisztikai szolgáltatást nyújt, de otthont ad logisz-

LOGISZTIKA2004.  ÁPRILIS

29

Gyarapodó négyzetméterek, üzleti siker, díjesõ

Bérbeadási rangsor élén a Harbor Park



építésre szánt földdarabok
pontos besorolásáról. A be-
építhetõségi maximum
160–180 ezer négyzetméter
körül várható. Ha úgy te-
kintjük, a fele már megvan,
de van még munka bõven.

Abban még sok a bizony-
talanság, hogy az uniós lét
milyen hatással lesz a Park
mûködésére. Gazdaságkuta-
tók feltételezik, hogy felér-
tékelõdik majd hazánk lo-
gisztikai fontossága, a nö-
vekvõ igények és az élénkü-
lõ piac új szereplõk megjele-
nését és gyors fejlesztéseket
hoznak, de Wachsler Tamás

szerint nem csorbulhat jelentõs helyze-
ti elõnyük: raktárak sorakoznak, amer-
re a szem ellát, szerte élénk építkezés
zajlik, kamionok jönnek-mennek – a
mûködõ projektnél nincs is jobb aján-
lólevél. – Ez megalapozza a reményt,
hogy képesek legyünk megtartani piac-
vezetõ pozíciónkat a bérbeadási listán
– bizakodik az ügyvezetõ, végül hoz-
záteszi: – A késõbbiekben sem kívá-
nunk szétaprózódni, és olyan dolgok-
kal foglalkozni, amelyekhez nem ér-
tünk: a suszter maradjon a kaptafánál.
Ipari és logisztikai fejlesztésben va-
gyunk jártasak és bárkivel versenyké-
pesek, tehát kifejezetten ezen a téren
vállalunk és keresünk magunknak to-
vábbi megbízásokat. Ehhez kapcsoló-
dóan már kilátásban vannak a Harbor
Parkhoz hasonló projektek.

Varga Violetta
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tikai jellegû tevékenységnek is, sõt, a
legjellemzõbb az ipari tevékenységet
ûzõk gyarapodó száma. E tagozódott
bérlõi szerkezettel több lábon állnak,
és kevésbé kockázatos a befektetés.

Pillanatnyilag összesen 70 ezer
négyzetmétert tesz ki a már használat-
ba vett, valamint a szerzõdések alapján
folyamatosan készülõ házak területe.
Az elõrehaladott tárgyalási szinten lé-
võ üzletek nyomán jelenleg egy 
16 ezer négyzetméteres épület és egy
10 ezer négyzetméteres csarnok létre-
hozása áll küszöbön. – Okkal számí-
tunk rá, hogy idén a Harbor Parkban
megépített négyzetméterek száma eléri
a 100 ezret – állítja az ügyvezetõ. A to-
vábbi bõvítésnek határt szab a rendel-
kezésre álló terület egy részének kisa-
játítása az – egyébként kedvezõ – autó-
pálya-csomópont számára, ugyanakkor
folyik az egyeztetés a fõvárossal a be-



Minden piaci szereplõ bízik abban,
hogy az uniós csatlakozás megnyitja
Európa piacát! 

Hogy ez megvalósuljon, a GLS
General Logistics Systems májustól je-
lentõs logisztikai újdonságokkal lepi
meg az ügyfeleket.

„A legjelentõsebb újság az, hogy a
május elsõ munkanapján induló GLS
Szlovákia révén Szlovákiában is az
egész országot lefedõ 24 órás GLS
csomagszolgáltatás lesz elérhetõ. A
magyarországi és szlovák rendszerek
speciális összekapcsolása révén Ma-
gyarország és Szlovákia területén
belül bárhonnan, bárhova, a feladást
követõ munkanapon, garantáltan ki-
szállítjuk a csomagokat, a B2B piaci
szegmensben, a GLS-tõl Magyarorszá-
gon már megszokott pénz visszafizeté-
si garancia mellett!” mondja Szemkeõ
Gábor a GLS ügyvezetõje. „A gyorsa-
sághoz kedvezõ árak társulnak.”

Ebben a régióban a két országra ki-
terjedõ, jelentõs volumeneket kezelni
képes, teljes lefedettségû, egy munka-
napos elérési idõ egyedül áll a kínálat-
ban.

A GLS a szlovákiai rendszer kiépí-
tésére már az elsõ évben 1 M Euro-t
meghaladó összegû beruházást tervez.
Ezáltal a GLS Szlovákia már az elsõ
naptól tudni fogja a GLS európai szab-
ványainak megfelelõ szolgáltatásokat,
a csomagok legalább négyszeri szken-
nelését, az IOD és POD hozzáférést a
GLS Tracking & Tracing rendszerben
valamint a magas minõségi szintet. 

Szlovákiában a GLS rendszer 4 de-
póval indul és a költséghatékonyság a
tervek szerint rövid idõn belül eléri az
európai átlagot.

A GLS szlovákai központja
Zvolenben lesz, ahol a kis számú, haté-
kony stábot Lilla Szerencsesova coun-
try manger irányítja. „A GLS Szlová-
kia indulásától magas minõségû, meg-
bízható csomagszolgáltatással lép a pi-
acra” mondja. „Már az induláskor 9 al-
kalmazottnak és mintegy 15 gépkocsi-
vezetõnek adunk munkát Szlovákiá-
ban. Ez a szám terveink szerint néhány
év alatt a sokszorosára fog nõni.”

Az európai térség összes többi or-
szága is közelebb kerül Magyaror-
szághoz! A vámkezeléshez korábban
szükséges egy-két nappal, valamint a

logisztikai rendszerek fejlesztése kö-
vetkeztében további – általában – egy
nappal az átfutási idõk lerövidülnek.
Ausztriába, Csehországba például két
munkanap, Németországba, Hollandiá-
ba, vagy Lengyelországba három nap
átfutási idõvel érkeznek meg a csoma-
gok, a közúti továbbításnak megfelelõ-
en nagyon kedvezõ árakon.

A GLS Tracking & Tracing rend-
szer segítségével a Megbízó mind bel-
földön, mind az export csomagoknál
egyszerûen és ingyenesen információt
kaphat a csomag státuszáról, akár tele-
fonon, az Interneten, vagy írásos for-
mában, az átvételi elismervény (POD)
másolatával.

A GLS fejlesztései segítségével a
magyar cégek versenyképessége, haté-
kony piaci megjelenése az európai pia-
cokon jelentõsebb befektetés nélkül
megoldható lesz. 

A külföldön eladott árut a magyar-
országi elosztó központban csomagol-
hatják, a belföldi áruval együtt, külön
adminisztráció nélkül feladhatják, és
az rövid átfutási idõvel, megbízhatóan
kiszállításra kerül a megrendelõhöz.

A GLS General Logistics Systems
Hungary és a GLS General Logistics
Systems Szlovákia a GLS, az európai
B2B (business to business) csomag-,
logisztikai- és expressz piacon egysé-
gesen magas minõségi színvonallal
megjelenõ cégcsoport része. A GLS
európai filozófiáját – „Think global –
act local” – „Gondolkodj globálisan –
cselekedj helyileg” – jól kifejezi a ma-
gyar és szlovák piacon egyedülálló
szolgáltatás beindítása. A lendületes
GLS logo egy 16 000 jármûbõl álló
flottán látható, a rendszer 25 csomag-
feldolgozó központ és 500 depó üze-
meltetésével mûködik szerte Európá-
ban.

A GLS beruházásainak értéke Ma-
gyarországon az alapítás óta eltelt 
6 évben mintegy 3,5 M Euro volt. Az
alkalmazottak száma közel 50 és to-
vábbi mintegy 200 fõ dolgozik az al-
vállalkozói körben, állandó jelleggel a
GLS magyarországi rendszerében. 

A GLS logisztikai rendszere a bu-
dapesti csomagelosztó üzemen (hub)
és kiszállító depókon túl további 20 vi-
déki depóra épül, ennek megfelelõ szá-
mú menetrendszerû távolsági járattal.

A kiszállító gépkocsik a depókból in-
dulva kis területen, nagy hatékonyság-
gal kézbesítik a csomagokat.

A GLS integrált csomagszolgáltató
rendszerében sok megbízó áruját kon-
szolidálja, ezáltal a „City Logisztika”
kritériumait teljesíti, a nagyvárosokban
a csomagonkénti futásteljesítmény
száz méterekben mérhetõ, azaz a GLS
rendszer környezet barát is.

Az európai know-how révén a GLS
megbízói olyan elõnyökkel is számol-
hatnak, mint például a csomagadatok
elektronikus átadása, ezáltal nagy adat-
mennyiségek gyors feldolgozása. 

A GLS a logisztikai adatok egysze-
rû kezelése érdekében olyan software-
eket fejlesztett, melyeket a megbízó-
hoz telepítve a feladási adatok EDI tí-
pusú átadása válik lehetõvé, ezzel is
csökkentve a kézi adatrögzítés hibale-
hetõségeit és növelve a csomaglogisz-
tika hatékonyságát.

Napi gyakorlat a csomagolási, lo-
gisztikai együttmûködés, a folyamato-
san korszerûsített és egyszerûsített el-
járások és okmányok. 

Az Internet a csomagkeresésen túl
kiváló lehetõséget biztosít a technikai
információk jól elérhetõ szolgáltatásá-
hoz is.

Az együttmûködés magas szintje a
minõségi csomagszolgáltatást igénybe
vevõk számára az átlagot meghaladó
növekedés esélyeit is meghozza. 

A GLS Magyarországon a csomag-
piacon volumenben a második, az al-
kalmazott technológia és a minõség te-
kintetében a piacvezetõ helyen van.

A GLS most Magyarországon és
Szlovákiában is magasabb sebességfo-
kozatra váltott, az uniós csatlakozás le-
hetõségeire alapozva, a magyar és
szlovák partnerek európai sikere érde-
kében.
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GLS GENERAL LOGISTICS SYSTEMS
– májustól uniós csomagszolgáltatás!

Információ:
Szemkeõ Gábor
GLS General Logistics Systems
Hungary Kft.
gabor.szemkeo@gls-hungary.com,
Tel.:+3613712170,
Fax:+3613710521,
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2003 a hajózások történetében mindenképpen emlékezetes
év marad. Köszönhetõ ez annak, hogy a rendkívüli alacsony
vízállás nemcsak rekordokat döntött a Dunán és a Rajnán
egyaránt, de tartósságával is „kiemelkedõt” produkált. Gya-
korlatilag júliustól egészen december végéig – minimális ja-
vulások kivételével – tartott ez az állapot. Az Al-Dunán
egyenesen odáig fajult a helyzet, hogy hosszú hetekig vesz-
tegeltek a hajók, ill. Újvidéknél az ideiglenes pontonhidat a
meder összeszûkülése miatt nem tudták kinyitni.

A hajók vezetõi, valamint az irányításban dolgozó szak-
emberek ebben a helyzetben még fokozottabban figyelték az
idõjárás-elõrejelzéseket, az adott folyó szakaszok és a mel-
lékfolyók jellemzõ vízmércéit, hiszen sokszor csupán centi-
métereken múlott, hogy a hajók az amúgy is erõsen lecsök-
kent rakományukkal át tudnak-e hajózni a kritikus gázlókon.

Ez a körülmény ismételten és még inkább hangsúlyosan
felvetette azt a már több, mint 10 éves problémát, amit a
Bõs-i erõmû üzeme okoz, nevezetesen, hogy az erõmû mû-
ködése óhatatlanul vízszintingadozásokat eredményez egy
napon belül is. Ez kisvizes idõszakban a szigetközi gázlók-
ban, de lejjebb a nyergesi, dömösi, nagymarosi sziklás sza-
kaszokon is komoly veszélynek teszi ki a hajókat, ugyanis a
pár órás drasztikus víz visszatartások miatt (csúcsüzemhez
víz gyûjtés ) a közeli Gönyü fölötti gázlókban hajó felakadá-
sokat, ill. a viszonylag szintén közeli nyergesi sziklás szaka-
szon akár lékesedéseket is okozhat. Ennek az a magyaráza-

ta, hogy a hajók csupán a reggel kiadott vízállásokat isme-
rik, de nem tudják azt, hogy pl. éjfél után az erõmû csökken-
tett energia termelése miatt kevesebb víz jutott a felsõ
bögébõl az alvízre, majd hajnalban ismét nagyobb teljesít-
ményt produkálnak, és az erõmû alatti vízmércéken a regge-
li vízállás nem jelzi, hogy pár órával elõbb egy – akár méte-
res – hullámvölgy alakult ki.

Ezt a helyzetet csak úgy lehetne kezelni, ha a magyar sza-
kaszon is megtörténne automata vízmércék beépítése, így a
hajók és az irányítók folyamatosan telefonon tájékozódhat-
nának a pillanatnyi vízállási adatokról. Nem véletlen, hogy a
Duna osztrák, német szakaszán, de az egyéb nyugat-európai
folyókon is minden meghatározó vízmérce állás folyamato-
san lekérdezhetõ, sõt, a kritikus mércék megelõzõ adatokat
is bemondanak. Az ilyen átalakítás biztosan költséges, de
még mindig olcsóbb, mint egy hajóút elzárás, esetleges olaj-
szennyezés által okozott kár anyagi és környezetkárosító
hatása.

Jó hír, hogy a Közlekedési Fõfelügyelet Hajózási és Ten-
gerészeti Osztály vezetõje ifj. Horváth Imre – aki szintén a
kezdetektõl szorgalmazza a probléma megoldását – tájékoz-
tatott, hogy elkezdõdik a közös magyar-szlovák Duna szaka-
szon, majd lejjebb is a fontosabb vízmércék telefonon hívha-
tóvá tétele. A tervek szerint legelsõként a Szigetközben
Medve közelében helyeznek üzembe egy ilyen mércét, re-
mélhetõleg még az idén.
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Néhány gondolat a 2003. év második felének
rendkívül alacsony vízállási helyzetérõl és az azzal
kapcsolatban sürgõsen megoldandó problémáról

HAJÓZÁS 2004.  ÁPRILIS



2003. november 7-én a 793. tartományi képviselõi ülésen
döntést hoztak „belvízi hajózás egyenlõ esélyeinek megte-
remtésérõl”, melynek értelmében az alábbiakra szólítot-
ták fel a szövetségi kormányt.

Megvalósíthatósági tanulmányokat kell készíteni a Du-
nán, az Elbán, a Weseren és a Saale-n szükséges vízépítési
munkálatokról, és meg kell valósítani azokat. A hajózható-
ság biztosításához és javításához elengedhetetlen projekte-
ket az ökológiai érdekek és az árvízvédelmi szempontok fi-
gyelembevételével kell kidolgozni. Magas vízállással kap-
csolatos tudományos szakmai értékelésekbõl kiderül, hogy a
vízépítési projektek eredményeképpen a fenti folyókon az
árvízi helyzet nem romlott tovább. Vízépítés és árvízvéde-
lem célzott együttmûködésének köszönhetõen pedig további
javulás várható a jövõben. Ezért a korábbi intézkedési terve-
ket, melyek a hajózhatóság mellett biztosítják, hogy árvíz
esetén a víz ne az ártereken, hanem a folyómederben vonul-
jon le, újra felül kell vizsgálni.

A szövetségi tanács szükségesnek tartja, hogy a belvízi
hajózást a következõ években nagyobb mértékben vonják be
a közlekedési fejlesztésekbe. Az alternatív lehetõségek sze-
repe csak akkor nõhet a gyorsan növekvõ közúti forgalom-
mal szemben, ha közlekedéspolitikai eszközök révén a köz-
lekelési ágazatok között (közút, vasút, vízi út) egyensúlyt
hoznak létre. Logisztikai intézkedéseken keresztül a közle-
kedési ágazatokat oly módon kell bevonni az integrált fuva-
rozási láncba, hogy az adott ágazatra jellemzõ elõnyök ki-
használhatóvá váljanak. A „vízi út – belvízi flotta – kikötõk”
közlekedési rendszerének kapacitástartalékai akkor teszik
lehetõvé a következõ évek forgalomnövekedésének eredmé-
nyes kezelését, ha a hajózási viszonyok a gazdaság számára
hosszútávon kiszámíthatóbbá válnak.

A meglevõ közlekedési infrastruktúra – beleértve a belví-
zi hajózást is – Németországban csak részben felel meg a ki-
bõvített Európa követelményeinek. A víziút-hálózat számára
is célként jelölték meg, hogy környezetbarát és biztonságos
feltételek mellett hosszútávon jelentõs áruforgalmat biztosít-
son, valamint a többi közlekedési ágazatot azok komparatív
elõnyeit figyelembe véve kapcsolja be a fuvarozás bonyolí-
tásába.

A jövedelemadó törvényben újra lehetõvé kell tenni a ha-
jók eladásából származó nyereség adómentes átvitelét a be-
ruházási céltartalékba. A szövetségi tanács arra is rámutat,
hogy a német belvízi hajózás versenyképessége külföldi vál-
lalatokkal szemben erõsen korlátozott. Ennek egyik oka a jö-
vedelemadó törvény vál-
tozása, mely a németor-
szági hajópark moderni-
zálását akadályozza.
Amennyiben ismét lehe-
tõség lenne beruházási
céltartalék képezésére,
ez hozzájárulhatna a mo-
dernebb, nagyon teljesít-
ményû és környezetbarát
hajók iránti befektetések
ösztönzéséhez. Ezáltal
csökkenhetne a hajók-
nak a külföldi hajópar-

kokéhoz képest jelentõsen magasabb átlagéletkora, és a né-
met belvízi hajózási vállalatok versenyképesebbé válhatná-
nak.

A szövetségi kormánytól elvárják, hogy továbbra is nagy
fontosságot tulajdonítson a Transzeurópai Közlekedési Há-
lózat (TEN) kialakításának, a prioritások meghatározásánál
a TEN fõ irányvonalai felé orientálódjon, és ezeket az új szö-
vetségi közlekedési útvonalak tervezésénél a vízi út – belví-
zi flotta – kikötõk közlekedési rendszer érdekében megfele-
lõen kihangsúlyozza.

Megjegyzés: A Német Szövetségi Tanács határozata pél-
daértékû. A döntést abban a Németországban hozták meg,
ahol a hajózási infrastruktúra az európai felsõ kategóriát
képviseli, 7300 km hajózható vízi úttal rendelkezik, melybõl
több mint 2000 km komplex duzzasztómûrendszerekkel
megépített csatornázott folyó ill. csatorna. Ott, ahol az EU
égisze alatt a támogatott hajótér selejtezési programot (régi-
ért újat) 2003-ban befejezték, azaz komplex technológiavál-
tást már végrehajtották. A hajózási támogatási rendszer ré-
vén kedvezményes, államilag garantált 14-20 éves kedvez-
ményes hitelekkel segítik a hajózási vállalkozásokat. Remél-
hetõen a német döntés elõsegíti a magyar hajózás támogatá-
si rendszerének kialakítását, melyre Magyarországon sajnos
1991 óta nem volt példa. Hazánk Európai Uniós csatlakozá-
sa után e nélkül az amúgy is hátránnyal induló magyar vál-
lalkozások talpon maradási esélyei minimálisra csökkennek. 

Az ARA-kikötõket érintõ forgalomban csökkentek a fu-
vardíjak. Az árupaletta és a viszonylatok meglehetõsen ve-
gyesek voltak.

Ausztriában az árukínálat erõsen gyengült. A mûtrágya-
piacon jellemzõ volt a mennyiségek törlése, így túlnyomóan
csak völgymenõ forgalom maradt. Az agrárszektorban is vi-
szonylag kevés rakomány jelent meg, és a montánpiac gyak-
ran csak részrakományokkal tudott szolgálni. ARA-kikötõk-
bõl érkezõ megnövekedett hajóforgalom nyomást gyakorolt
a piacra és a fuvardíjakra.

Szlovákiában az árukínálat kedvezõ vízállás mellett sze-
gényes volt. A kis mennyiségû vas, adalékanyagok, cukorré-
papellet, elszórtan gabona- és projektrakományok gyorsan
elfogytak. A fuvardíjak csökkenõ tendenciát mutattak.

Magyarországon az agráráruk forgalma egyes viszony-
latokban nagyobb mennyiségek törlésével teljesen vissza-
esett. Az acélrakományok mellett csekély mennyiségben bú-
za, repce és napraforgómag merült fel csökkenõ fuvardíjak-
kal. Néhány szállítmány Ausztriába is ment.
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Példaértékû döntés

Kiállt a hajózásért a Német Szövetségi Tanács
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A fuvardíjtükör csak tendenciákat mutat. Hosszútávú együttmûködés, házi vagy külön-megállapodások nem ösz-
szehasonlíthatók az itt közölt adatokkal. A díjtételek az adott reláció legtávolabbi pontjára vonatkozóan elért, és
nyilvánosságra került legmagasabb összeget tartalmazzák, komplett rakományokra. A díjak minden pótlékot és il-
letéket tartalmaznak. Ahol nincs adat, ott nem történt említésre érdemes árumozgás. A táblázat a 2004.02.09-28.
közötti idõintervallumot öleli fel. Készült a „Binnenschifffahrt” táblázatának felhasználásával.



A növekvõ forgalom megkívánta a
nyitvatartási idõ hosszabbítását. 2003.
január elseje óta nonstop üzemelnek.
Éjszaka egyszerre nagy mennyiségû
konténer továbbítható. Az éjjel-nappali
nyitva tartás mellett jelentõsen megnõtt
a létszám is a kft-nél. Húsz helyett ma
már 37 fõvel dolgoznak (a munkatár-
sak zöme nehézgép- és darukezelõ).
2003-ban 100 ezer TEU felett teljesí-
tettek, s ebben a vízoldali rakodás
rendszeres és növekvõ volt (az üres
konténerek – pozsonyi és ausztriai
úticéllal történõ – evakuálásában a víz-
oldali rakodás elérte a 15 százalékot).
Egy gyenge elsõ negyedév után, a
2003-ra tervezett 539 millió forintos
üzleti terv helyett egy nem várt, hatal-
mas, 920 millió forintos árbevételnek
örülhettek az év végén.

Az ember azt hinné, hogy a tavalyi
rekord-forgalom megismételhetetlen,
de látva az idei elsõ negyedév adatait,
kissé gondolkodóba esik: három hónap
alatt 32 ezer TEU-s teljesítményt re-
gisztrált a MCC Kft., ami átlagosan ha-
vi 9-11 ezer TEU mozgatását jelenti.
Nem csökken a forgalom! Ez az ütem
tavaly még komoly stresszt okozott,
idén azonban hozzászoktak, felgyor-
sultak, összerázódtak a munkatársak.
Ma már úgy látják, – bizakodnak –
idén is simán meglesz a 100 ezer TEU.
A konténer-emelések száma nem csök-
ken, de a forgási sebesség növekedett:
a konténerek egyre kevesebb idõt tölte-
nek az MCC területén. 

Az erõsödõ forint (megállapodásaik
zöme euro-alapú) árbevétel-vesztesé-
get jelent számukra. Ennek ellenére
idén is 800-900 millió forintos árbevé-
tellel kalkulálnak.

A 2004-es esztendõben végre hozzá
láthatnak a több éve elhanyagolt inf-
rastruktúrában keletkezett károk hely-
reállításához. (több tízmillió forintot
költenek útjavításokra, csatorna-kar-
bantartásra). A 80 tonnás berendezések
30 tonnás konténereket emelnek, s ek-
kora terhek alá megfelelõ – 40 centi-
méter feletti az ideális – betonvastag-
ság szükséges. A közúti kapcsolat mel-
lett a vasúti forgalom is jelentõs. Há-
rom menetrendszerinti konténeres
irányvonat indul hetente: az ERS he-
tente két vonatot indít Budapestrõl
Melnikbe (Prága mellé, ahonnan Ham-
burgba, Rotterdamba és Bremer-
havenbe továbbítják a konténereket) és
egyet Koperba. Idén a vonatok számát
növelik: Koperbe és Melnikbe is egy-
gyel több vonatot indítanak. Extra vo-
natokat is indítanak üres konténerek-
kel, s érkeznek rakott konténeres im-
port küldemények is.

Az MCC Kft. 45 ezer négyzetmétert
bérel a Mahart Szabadkikötõ Rt-tõl (a
kikötõ idén emelte szolgáltatásai árát).
E területen 24 órás, kutyás õrszolgálat
vigyáz a konténerek épségére, és a
bennük lévõ árukra. A biztonságot a
Szabadkikötõ video térfigyelõ rendsze-
re is erõsíti, s az MCC Kft. saját kame-
ra-rendszert is kiépített: ezt a rendszert

most korszerûsítik. Áttérnek a digitális
képrögzítésre, s több megfigyelõ moni-
tort állítanak be. A terület kihasználása
már a maximum közelében van, ám a
tapasztalatok szerint a konténerizáció
gyorsabban fejlõdik, mint a kiszolgáló
kapacitások. (Kántor László megjegy-
zi, hogy a BILK-ben irigylésre méltó-
ak a körülmények: ha az oda beruhá-
zott összeg töredékét megkaphatta vol-
na a Szabadkikötõ, már sokkal elõbbre
tartanának…)

Ma Magyarország még mindig fõ-
város-centrikus az ipar és a kereskede-
lem szempontjából is. Erõsödnek a tér-
ségek (Gyõr-Gönyû, Baja) is, de ezek a
fõvárosi pozíciókat még nem fenyege-
tik. A Philips is Csepelre hozatja üres
konténereit Székesfehérvárról, sõt a
Flextronics konténerei is ide érkeznek
vasúton, s innen mennek tovább vízen.
A késõbbiekben Nyugat-Magyarorszá-
gon a GE megerõsödhet és kiépíthet
egy ilyen központot, de a többi bázis
nem fenyegeti az MCC Kft. pozícióit.
A Harbor Park pedig egyenlõre szára-
zon fejlõdik, s még nem indult meg a
víz felé. A fejlõdés irányainak és hely-
színeinek kiválasztásában a tõke dönt!

A Mahart Container Center Kft. in-
duláskor tíz évre szóló koncessziót ka-
pott a konténerek kezelésére a jelenleg
privatizáció alatt álló Mahart Szabad-
kikötõtõl. A tízbõl eltelt hat év, s a kon-
cesszió 2008. december 31-én lejár. A
hátra levõ négy évre már nincs olyan
befektetõ, aki itt beruházna (a hezitáció
pedig a perspektivikus üzletmenetet
akadályozza). A rekonstrukcióra szo-
ruló daru már 32 esztendõs, felújítási
költségeit másfél évvel ezelõtt 80 mil-
lió forintra becsülték. Van öt Kalmar
mobil rakodógépük is, meg egy rend-
szám nélküli Liaz nyergesvontató a
konténerek telepen való mozgatásához.  

Az MCC Kft. mûködésének öt éve
alatt induló teljesítményét megötszö-
rözte.  A Mahart privatizációja is jöhet-
ne már, hogy a Szabadkikötõ új tulaj-
donosa majdani beruházásaival javítsa
a belsõ körülményeket és a külsõ meg-
közelíthetõséget. Bárány Tibor
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Mahart Container Center (MCC) Kft.

Töretlenül fejlõdõ, piacvezetõ társaság
Kántor László 2001. június elseje óta a Mahart Container
Center Kft. ügyvezetõ igazgatója. A társaság önállóvá válása
óta sikeres pályát futott be: 1999. január elseje óta, amikor
kivált a Mahart Szabadkikötõ szervezetébõl, töretlen a fejlõ-
dése. Két esztendeje már piacvezetõ pozícióban dolgoznak. 
A tavalyi, 100 ezer TEU feletti rekord-teljesítményével pedig
kapacitásának határait súrolta a kft. Az ügyvezetõ igazgató
azonban nem elégedett: tudja, hogy a körülmények javításá-
val még tökéletesebb és jobb lehetne a szolgáltatás.



Detthold Aden csaknem harminc
esztendeje dolgozik a szállítmányozási
és logisztikai szakmában, s 1999 óta a
BLG Logistics csoport elnöke. A válla-
latcsoportnál összesen 6700-an dol-
goznak három fõ területen. Az egyik a
gépjármûvek logisztikai ellátása:
2003-ban mintegy 3,22 millió jármûvet
szállítottak rendeltetési helyükre. A
legjelentõsebb központ a Bremer-
havenben található terminál, de a Dél-
Olaszországban lévõ, s a Földközi-ten-
ger térségét ellátó Gioia Tauro-i elosz-
tóhely is gyors ütemben fejlõdik. A tel-
jesítmény növelése érdekében a BLG
50 százalékos részesedést szerzett az
E.H. Harms autólogisztikai cégben,
amely fõleg a tehergépjármûvek szállí-
tását, kiszolgálását végzi. A BLG má-
sik fontos tevékenységi területe a cé-
geknek nyújtott logisztikai szolgálta-
tás, amely a legdinamikusabban fejlõ-
dõ ágazat. Brémában 75 millió eurós
beruházással nemrég építették fel Eu-
rópa legnagyobb és legkorszerûbb köz-
pontját, amelyet a Tschibo használ. A
harmadik lényeges terület a konténer-
szállítás. A BLG arra törekszik, hogy a
világ legnagyobb terminálhálózatát
hozza létre. Európában olyan jelentõs
városokban rendelkezik terminállal,
mint például Hamburg, Lisszabon,
Ravenna, Cagliari. Tavaly 10,7 millió
TEU mennyiségû árut továbbítottak az
európai hálózaton. A három üzletág ta-
valyi összes forgalma elérte az 580
millió eurót, amibõl az autólogisztika
és a konténerszállítás bevétele 200-200
milliót tett ki. A vállalatcsoport nyere-
sége 15,1 millió euró volt. 

Detthold Aden úgy véli, hogy a nye-
reség szempontjából nem érdemes a
részterületeket külön vizsgálni, hanem
a vállalatcsoport összteljesítményét kell
nézni. Ha ezt vesszük alapul, akkor a
BLG 2 millió euróval nagyobb nyere-
ségre tett szert tavaly, mint tavalyelõtt.
Persze, kétségtelen, hogy a három ága-

zat nem egyformán fejlõdött az utóbbi
idõben. A legeredményesebb a konté-
nerszállítás, de az autólogisztika és a
cégeknek nyújtott logisztikai szolgálta-
tás is pozitív évet zárt. A konténerszál-
lítás terén már 1999-ben komoly lépé-
seket tettek a fejlõdés érdekében, mi-
közben a többi területen csak az utóbbi
években történtek olyan változtatások,
amelyek késõbb hozhatják meg ered-
ményüket. Az autólogisztikai hálózatot
tovább bõvítették, s ennek egyik állo-
mása volt, hogy 50 százalékos részese-
dést szereztek a Harms csoportban. Ez-
zel együtt az irányítást is átvették. A
Harmsnál, amely korábban veszteséges
volt, sikerült stabilizálni a helyzetet, s a
cég tavaly már nyereséggel zárt. Az
sem mellékes, hogy legalább ezer mun-
kahelyet megmentettek. A Harms ma
Németország és Európa egyik piacve-
zetõ gépjármûszállítója, s a cél az, hogy
a vállalatot tovább fejlesszék. 

Az elnök elmondja, hogy Dél-Ame-
rikában Európa legjelentõsebb autó-
szállítójával, a Mosolf csoporttal mû-
ködnek együtt egy vegyesvállalat kere-
tében. A Mosolf biztosítja az elkészí-
tett jármûvek logisztikai ellátásának
know-how-ját, a BLG pedig az autóal-
katrészek logisztikai know-how-jáért
felelõs. Arról azonban egyelõre nin-
csen szó, hogy Európában is együttmû-
ködnének. A hazai kontinensen mások
az erõviszonyok, a verseny résztvevõi.
Európában a Mosolf piacvezetõ, a
Harms pedig második. 

A BLG a PaulGünther céget is át-
vette, amely korábban veszteséges
volt, de sikerült megfordítani a negatív
tendenciát. Noha a cég megvásárlásá-
val kapcsolatban máig jogi viták van-
nak a korábbi tulajdonossal, ami nehe-
zíti a vállalat gyorsabb ütemû erõsödé-
sét, a cég jó irányba halad. A BLG
ugyanakkor megszabadult az Ilastól,
amely a BLG informatikai leányválla-
lata volt. Az Ilast annak idején csak át-

menetileg vásárolták meg, mivel Né-
metországban válságos állapotban volt
a softver piac. A BLG-nek szüksége
volt informatikai leányvállalatra, hogy
ilyen irányú igényeit rugalmasan kielé-
gítse. Utána eladták az Ilast, ami végsõ
soron ráfizetéssel járt, de a kudarcot
lelkileg már kiheverték. Most saját bel-
sõ erõbõl oldják meg a vállalatcsoport
informatikai problémáit. 

A BLG-nek szintén kudarcként kel-
lett átélnie az ausztriai kalandot. A
BLG Grazban, a Möller Plast logiszti-
kai vállalatban szerzett 50 százalékos
részesedést, de ottani tevékenységét
2003 januárjában feladta. Ez súlyos
veszteséget jelentett a BLG-nek. De ha
nem teszik meg ezt a lépést, a BLG
nem tudta volna pénzét a nyeresége-
sebb területekre fordítani. Ezért inkább
kivonultak Ausztriából. A súlyos vesz-
teség dacára azonban mégis több mint
15 millió euró nyereséggel zárta a tava-
lyi üzleti esztendõt a BLG csoport. 

Detthold Aden a legerõteljesebb fej-
lõdést a konténerszállítástól várja a kö-
zeljövõben. A BLG szeretné megsze-
rezni a Bremerhavenben és a Wil-
helmshavenben található terminálokat:
mind a két üzlet nyélbeütése komoly
elõrelépés lenne az európai piaci ver-
senyben. Arról is szó van, hogy nyitnak
Oroszország felé, s ott is érdekeltséget
szereznek. A BLG csoport többi üzlet-
ága számára azonban nem akarnak
újabb cégeket megvásárolni, illetve ér-
dekeltségeket szerezni. Az idei eszten-
dõ a konszolidáció éve lesz. Az újon-
nan megszerzett Harms és PaulGünther
cégekkel egy jó bázist kívánnak létre-
hozni, s a meglévõ tevékenységeket
akarják még magasabb színvonalon
megvalósítani. Jó példa erre a Tschibó-
val való együttmûködés, hiszen szá-
mukra saját erõbõl, jelentõs összegû
beruházást hajtottak végre. A jövõ útja
is az, hogy a meglévõ belsõ tartaléko-
kat hasznosítják, a tevékenységi folya-
matokat javítják. 

Az elnök az idei évben is nyereség-
re számít, de konkrétan még korai meg-
jósolni, hogy mekkora lesz az. A tava-
lyi 15,1 millió eurós nyereséget azon-
ban mindenképpen felül akarják múlni,
s jó lenne túlszárnyalni a 20 milliós ha-
tárt. A vállalatcsoport minden ágazatá-
ban pozitív eredményre számít, s akkor
ugyanúgy a csúcsra érnek, mint a
Werder Bremen labdarúgócsapat. 

Csarnai Attila
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Európai terminálhálózat

Csúcsra tör a BLG Logistics
Az utóbbi idõben sokfajta szóbeszéd kapott lábra a németországi Bré-
mában székelõ BLG Logistics csoporttal kapcsolatban. Fõleg azt be-
szélték, hogy a neves cég csak a konténerszállítás területén nyereséges,
de a többi üzletágban nem mennek jól a dolgok. Bezzeg a város labda-
rúgócsapata, a Werder Bremen sikert sikerre halmoz. Detthold Aden, a
BLG Logistics csoport elnöke a DVZ-nek adott interjújában cáfolta a
szóbeszédeket, noha kétségtelen, hogy a vállalat nem minden területen
ér el egyformán jó eredményeket. De legalább olyan jól akarnak üzle-
telni, mint ahogyan a Werder Bremen játékosai fociznak… 



A duisburgi kikötõ közúti és vasúti
kapcsolatai is minden igényt kielégíte-
nek – mondta a budapesti bemutatko-
záson Erich Stacke üzletágvezetõ. A
vagonok fogadására 100 kilométeres
hálózatot építettek ki, s a beérkezõ
áruk fogadására négyezer hektáros te-
rületen, öt logisztikai központban 400
ezer négyzetméter raktár áll rendelke-
zésre. A Duisportnak közvetlen kap-
csolata van a rotterdami és az antwer-
peni kikötõvel, nem csak szárazföldön,
hanem vízi úton is. Az amsterdami és a
brémai kikötõk mellett a rostocki és a
lübecki kikötõkkel is ígéretes kapcso-
latot tartanak fenn, így elérhetõ közvet-
lenül is az Északi-tenger.

A Duisport mintegy 200 ügyfele
megtartása, illetve továbbiak megszer-
zése érdekében fejlesztési tevékenysé-
gét a logisztikai szolgáltatások irányá-
ba folytatja. Kiemelt jelentõséget tulaj-
donítanak a hozzáadott értéket biztosí-
tó szolgáltatásoknak, illetve az olyan
logisztikai szolgáltatókat részesítik
elõnyben a kikötõ területén, akik nem
csak a raktározást tekintik fõ tevékeny-
ségüknek. Ugyanakkor a kikötõ veze-
tõi új partnerek keresésekor fontosnak
tartják a hamarosan uniós tagállammá
váló országok beszállítóit is. A prezen-
táció egyik célja – a Duisport elõnyei-
nek ismertetése mellett – éppen az volt,
hogy a MÁV-ot, illetve a vasúttársaság
megrendelõit is megnyerjék ügyüknek.
Ugyanakkor a már mûködõ bécsi dunai
járatot is szeretnék a közeljövõben
meghosszabbítani Budapestig.

A MÁV áruszállítási üzletágának
kereskedelmi igazgatója, Horváth
Zsolt Csaba is azzal a szándékkal tar-

totta meg bemutatóját, hogy a kikötõ-
ben, illetve az ott tevékenykedõ alvál-
lalkozókban a vasúttársaság újabb
megrendelõ partnereket találjon. En-
nek érdekében ismertette a megújuló
MÁV európai normáknak megfelelõ új
szervezeti felépítését, az elmúlt eszten-
dõben letett alapokon nyugvó már is-
mert eredményeket. Ezek közül a leg-
fontosabb, hogy a hamarosan talán új
néven ismertté váló – immáron – MÁV
Cargo üzletág 14 legfontosabb ügyfe-
lével több esztendõre szóló új szerzõ-
dést kötött.

A csatlakozás utáni legfontosabb
feladatok közül a kereskedelmi igazga-
tó kiemelte a korábban meglehetõsen
vegyes és elavult jármûpark korszerû-
sítését és a profiltisztítást. A másik –
immáron marketing – feladat, hogy az
üzletág a Helsinki folyosók által nyúj-
tott lehetõségeket milyen szolgáltatási
tartalommal tudja megtölteni. Az idén
várhatóan nõ a vasúti áruszállítás terén
az eljutási sebesség, tovább erõsödik
Ukrajnán át a távol-keleti kapcsolatok
jelentõsége, már ma is megvalósítható
a kínai területek három napon belüli el-
érése.

A Kormány és a MÁV növelni kí-
vánja a környezetkímélõ kombinált fu-
varozási részarányt, ennek érdekében
adminisztratív korlátozások lépnek ér-
vénybe a keleti, délkeleti irányból ér-
kezõ kamionok közúti forgalmában. A
MÁV ennek is köszönhetõen Európá-
ban szinte egyedülálló módon képes
megõrizni 28 százalékos szakági része-
sedését.

A kombinált fuvarozás egyik legje-
lentõsebb közép-európai beruházása a

Budapesti Intermodális Központ
(BILK), amelynek szolgáltatásait
Kemenesi Zoltán kereskedelmi vezér-
igazgató-helyettes ismertette. A BILK
elõnye, hogy nem csak közúton, vas-
úton érhetõ el, s vehetõk igénybe szol-
gáltatásai, hanem ésszerû közelségben
van s megfelelõ gyorsasággal érhetõ el
a csepeli Szabadkikötõ, és a Ferihegyi
repülõtér is – ezáltal teljes az
intermodalitás. Ugyanakkor – a logisz-
tikai területtel kiegészülve – lehetõség
van a hozzáadott érték növelését nyúj-
tó szolgáltatásokra is.

A csepeli Szabadkikötõben mûködõ
Mahart Container Center Kft. képvise-
lõje, Gajdán Márta elmondta: a
Duna–Rajna-csatornának köszönhetõ-
en a Dunán Csepeltõl északi irányba
1820 kilométeres vízi út áll a hajósok
rendelkezésére, déli irányba pedig
1640 kilométer. A társaság konténer-
forgalma az utóbbi években dinamiku-
san emelkedik, miközben – jegyezte
meg az elõadó – a kikötõ korszerûsíté-
se folyhatna gyorsabb ütemben is. En-
nek ellenére több nagy logisztikai szol-
gáltatócég telepedett meg Csepelen,
amely – megfelelõ felújítás és moder-
nizáció, valamint a Duna mederrende-
zése után – immár újra Európa legna-
gyobb folyójának egyik kiemelt kikö-
tõje lehetne.

A prezentációk sorát Jürgen Hel-
ten, a Saar-Rhein Transport AG veze-
tõje zárta. Az évi 2 millió tonna árufor-
galmat lebonyolító cég  1937-re datál-
ja tevékenységének kezdetét – ekkor-
tól igyekeznek  alternatívát nyújtani a
közúti áruszállítással szemben a vízi
közlekedést részesítve elõnyben. Ma
már hetente több közvetlen áruszállító
hajójáratuk van Norvégia, Finnország
és Svédország felé, 30–72 órán belüli
eljutással. Sõt: Anglia, illetve Skócia
és Írország kikötõi is elérhetõk Duis-
burgból, nagyjából azonos idõn belül.
Ezen felül spanyol és portugál kikötõk
is szerepelnek célállomásaik között, s
az olasz Salerno és a hollandiai Rotter-
dam kapcsolatát is biztosítani tudják.
Az elõbbi útvonalat 4–7 nap alatt, míg
az utóbbit 9–10 nap alatt teljesítik a
társaság hajói.

Rákos József
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Folyami áruszállítási kapcsolat Európán át

Duisburg a MÁV-ra vár
Európa legjelentõsebb vízi közlekedési útvonala a Duna,
amely immáron a Rajna-csatornával két tengert is összekap-
csol. Érthetõ, ha mind több kikötõ épül a folyó mentén, hi-
szen nagy távolságra, nem idõigényes áruk továbbítására faj-
lagosan ez a szállítási mód a leggazdaságosabb. Duisburgban
is erre a felismerésre jutottak, s a korábbi folyami kikötõt im-
máron korszerû intermodális logisztikai központtá fejlesztet-
ték. Ám a megfelelõ mûködéshez elegendõ árura is szükség
van, így a kikötõ vezetõi megfelelõ partnereket keresnek,
ezért március végén prezentációt tartottak Budapesten.



Csillag István gazdasági és közlekedé-
si miniszter a Karla Peijs holland köz-
lekedési, közmunkaügyi és vízgazdál-
kodási miniszterrel március 26-án
folytatott tárgyalásairól lapunknak el-
mondta: közösen kezdeményezik az
EU bizottságánál, hogy az unió tegye
kötelezõvé a 12 tonna összsúly feletti
jármûvekre az úthasználati díjat, mivel
leginkább ezek károsítják a közutak
burkolatát és terhelik leginkább a kör-
nyezetet. Ha ezt a közös, magyar–hol-
land javaslatot az EU elfogadja, akkor
a késõbbiekben érdemes lenne (ez még
nem általánosan elfogadott elképzelés)
a 3,5 tonna feletti össztömegû kis te-
hergépjármûvekre is bevezetni az út-
használati díjat.

A tárgyalásokon kitértek a rotterdami
és a constanzai kikötõt összekötõ vasúti
kapcsolat fejlesztésének fontosságára is,
amely lehetõséget adna arra, hogy – el-
sõ lépésként – a Budapest–Rotterdam
közötti közúti áruszállítást áttereljék
vasútra, illetve (a Duna akadálymentes
hajózhatóságának megteremtését célzó
európai erõfeszítések révén is) a
Duna–Majna–Rajna vízi útra. 

A magyar–holland tárgyalásokon
szóba került hazánk regionális áruelosz-
tó központ szerepe, melyet jól elõkészí-
tenek a május elsején hatályba lépõ tör-
vénymódosítások (az adózási csomag-
ban található új áfaszabályok a holland
áfaszabályoknak felelnek meg). Ez le-
hetõvé teszi, hogy az unión kívüli or-
szágból az EU keleti kapuján, Magyar-
országon át megérkezõ, EU-rendel-
tetésû áruk kezelése a könnyebb vám-
és áfaszabályok miatt itt történjen.

Magyarország – hasonlóan a hol-
land kikötõk kedvezõ fekvésébõl szár-
mazó elõnyökhöz – ily módon is ki-
használhatja földrajzi adottságait, a ke-
let és nyugat közötti „fordítókorong”
szerepét betöltve.

A kétoldalú együttmûködés fejlesz-
tése keretében esett szó arról, hogy
holland befektetõk számára teremtenek
befektetési lehetõséget a soroksári
BILK kombitermináljának fejlesztésé-
ben, valamint az amszterdami és a Fe-
rihegyi repülõterek közötti együttmû-
ködéssel létesülõ közös air-cargo bázi-
sok építésében való közremûködésre.
A holland fél rendelkezésre bocsátaná
a tõkebevonási tér növelését célzó ta-
pasztalatait is.

Bárány Tibor
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Holland befektetési szándék a BILK-ben és Ferihegyen

Együttmûködés több fronton is 

Magyar–holland
gazdasági kapcsolatok

Hollandia hazánkat a gazdasági átalakítást elvégzõ, a holland vállalkozások
számára hosszabb távon is kedvezõ üzleti és befektetési lehetõségeket nyújtó
országként tartja számon.

A magyar kivitel alakulását már második egymást követõ évben befolyásol-
ta kedvezõtlenül a holland külkereskedelem dinamikájának visszaesése. Hol-
landia a teljes magyar export szempontjából a 7., míg a vásárlások szempont-
jából a 12. legfontosabb ország volt 2003-ban.

A Magyar Nemzeti Bank adatai szerint 1999, 2000 és 2002 után 2003-ban
ismét hollandiai vállalatok végezték a legtöbb közvetlen tõkebefektetést Ma-
gyarországon: az összes mûködõ tõke egyharmada Hollandiából érkezett. Kü-
lön említést érdemel tejipari termékekben érdekelt Friesland Coberco és a szá-
mítástechnikai és szórakoztató elektronikai termékek piacán vezetõ Philips ha-
zai befektetési tevékenysége, továbbá a logisztikai szolgáltató Rynart fejlõ-
dése.

A Hollandiába irányuló magyar befektetések mértéke változatlanul jelen-
téktelen.

�

Rotterdam és az európai szállítási útvonalak



Mire e lapszámunk megjele-
nik, már nyakunkon az EU-
csatlakozás, s közeleg az
igazság pillanata a vámügy-
nökségek számára. Május el-
seje után kiderül, hogy meg-
alapozott volt-e a megszûnés
veszélye miatti világvége
hangulat? Nagy Endre, egy
osztrák vámügynökség ma-
gyar munkatársa – EU-s ta-
pasztalataira alapozva – már
tavaly év végén rámutatott
lapunkban, hogy az EU-csat-
lakozással a vám nem szûnik
meg, csak átrendezõdik, ma-
rad feladat e cégek számára
is. Az osztrák társaság idõ-
közben megalapított buda-
pesti vállalkozása (Nagy
Endre vezetésével) – egyebek
mellett – a magyar vámügy-
nökségek felkészítésére,
munkatársaik oktatására
vállalkozik.

A linzi székhelyû vámügynökség, a
Hannl & Hofstetter GmbH. (ügyvezetõ
igazgatója Karl Hannl) már két évtize-
de dolgozik ezen a területen, s az idõk
során az igazán bonyolult vámügynök-
ségi feladatok megoldására specializá-
lódott. Leányvállalatai mûködnek
Ennsben, Csehországban (a cseh cég
nemrég ünnepelte 10 éves évforduló-
ját) és Münsterben is most alapítanak
vállalkozást. A cég éves árbevétele kb.
5 millió euro (átszámítva valamivel
több, mint 1 milliárd forint). A Hannl
& Hofstetter budapesti kirendeltség-
vezetõje, Nagy Endre ma már a buda-
pesti székhelyû HNP (Hannl, Nagy &
Partner) Kft. ügyvezetõ igazgatója.

– Február 20-án írtuk alá a cég tár-
sasági szerzõdését és a szükséges ira-
tokkal együtt beadtuk a cégbírósághoz
– mondja a ma még munkatársak nél-

kül mûködõ HNP Kft. ügyvezetõ igaz-
gatója. – A vállalkozás oktatási terüle-
ten német márkanév alatt (AWA Hun-
gária) mûködik. Tevékenységi körünk-
be vámjogi tanácsadás, s május elseje
után vám- és adó-ügyintézés is tarto-
zik.

– Erõs optimizmust sugall a tény,
hogy egy kialakult, jól mûködõ hazai
vámoktatási piacra, s már éppen haló-
dó vámügynökségek közé óhajtanak
betörni. Megalapozott ez az irány?

– Valóban, ma a magyar vámokta-
tásban jó elõadók szerepelnek, de gya-
korlati síkon belátásom szerint a szük-
ségesnél talán kevesebb információát-
adásra került sor, ami a jelenlegi hely-
zetben egy érthetõ körülmény. Május
elseje után azonban a gyakorlatban ha-
talmas hiányosságokra, gondokra de-
rülhet fény. Ma még sokan nem tudják
pontosan, hogyan kell kitölteni majd az
EU-vámokmányokat, ûrlapokat, mert
az ezt szabályozó rendelet (április ele-
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Jobb félni, mint megijedni

A körültekintõ felkészülés alapkövetelmény

Nagy Endre



jén) még nem áll rendelkezésre. Be-
szélgetésünk idõpontjában (április má-
sodikán) az EU Vámkódex hivatalos –
minisztériumi – magyar fordítása még
mindig nem látott napvilágot, s egyes
VPOP-s nyilatkozatok szerint augusz-
tusig nem is lesz belõle semmi. 

– Akkor mibõl dolgoznak majd a
vámhivatalok és a vámügyintézõk?

– A közösségi vámjogszabályok és
magyarázataik már elérhetõek magyar
nyelven, de ez a fordítás nem minden
esetben egyértelmû és nem hivatalos…
A vámoktatásnak arra is gondolnia
kell, hogy a gyakorlati oldalon is adjon
útmutatást. Tartottam már egynapos
tanfolyamot az Eurosped Rt.-nél, de az
EU Vámjogra egy nap kevés, olyan ha-
talmas a terjedelme (minimum 2-3 na-
pos tanfolyamok kellenének). A tanfo-
lyam résztvevõi kapnak egy irattartót,
melyben jogi és gyakorlati általános
vámügyi anyagok vannak lefûzve, s a
részletekkel a szemináriumon ismer-
kedhetnek meg.

– Sok a vámügynökség és még több
a gyakorlati tudásra is éhes munkatár-
suk. Ön pedig jelenleg egyedül dolgo-
zik. Hogyan viseli el ezt a hatalmas
nyomást?

– A kezdeti stádiumban kénytelen
vagyok egyedül dolgozni, habár termé-
szetesen ez nem elegendõ. Késõbb, ha
beindultak a folyamatok, kellenek
majd teljes értékû, felkészült, kiképzett
helyettesek, oktatói stáb, munkatársak,
partnerek. Kevés az idõ, sok a feladat,
s ezért prioritásokat kellett meghatá-
rozni.

– Mi a legfontosabb?
– Az ügyfelek kiszolgálása, a vám-

jogi tanácsadás, az oktatás, mert ebbõl
él a cég. Az oktatás csapatmunka, s na-

gyon igyekszünk majd a VPOP és más
cégek szakértõivel és oktatóival, mun-
katársaival – a közös cél érdekében –
jó együttmûködést kialakítani. Mire a
Navigátor megjelenik, április 19-én
már megtartottuk elsõ, közös tanfolya-
munkat.

– Ön hogy látja, valóban sok vám-
ügynökségi alkalmazott elveszti mun-
kahelyét?

– Igen, várhatóak elbocsátások. Bu-
dapesten a húsz feletti vámügyintézési
helybõl mindössze hat marad, helyük
eldöntött, s országosan is drasztikus
csökkenés várható. Ezzel együtt a
vámügynökségek alól is kicsúszik a ta-
laj, ahonnan eltûnik a vámszolgálati
hely. Április közepétõl a VPOP hon-
lapján választ adnak az ilyen témájú
feltett kérdésekre is.

– Sokat hallani mostanában az uni-
ós áfa-szabályokról. Áttekinthetõek,
megérthetõek, alkalmazhatóak lesznek
május elseje után ezek?

– A 6., adó-irányelv öleli át, foglal-
ja keretbe az EU tagállamok adórend-
jét, de maga a részletes szabályozás
minden országban nemzeti szintû. Má-
jus elsejétõl a magyar szabályozásnak
meg kell felelnie a 6. irányelvnek, ami
feltehetõen már jelenleg már így is van
(legalábbis amíg ennek ellenkezõjét ál-
lítva valaki nem fordul az EU-hoz jog-
orvoslatért). Olyan ez az úniós jog-
anyag, mint a Biblia: egymásnak el-
lentmondó idézetek, kis kapuk, az uni-
ós vámjog értelmezésére. Véleményem
szerint az eredeti uniós vámjog több
engedményt ad, nagyobb toleranciát
biztosít, mint a magyar szabályozás.
Például a tranziteljárás után a vámfel-
ügyelet alól kivont áru esetében a bün-
tetést elengedni nem lehetne, de ettõl

függetlenül az unióban már volt rá pél-
da. A magyarok az elõcsatlakozási idõ-
szakban szigorúbbak voltak, mint az
uniós elvárás (s az, hogy az EU egyes
esetekben liberálisabb, itthon talán
nem rokonszenves...). 

– Milyen veszélyekkel jár a mostani
tájékozatlanság által szült bizonytalan-
ság?

– Erõs a gyanúm, hogy a konkrét is-
meretek hiány miatt elõtérbe kerül az
elnézõ gyakorlat, s egy-két év múlva –
visszamenõleges hatállyal – jönnek a
büntetések a most elkövetett hibák mi-
att (a vámjogi szabályok megsértésé-
nek elévülési ideje 3 év!). 

– Mit tegyenek azok a vállalkozá-
sok, akik mindent jól szeretnének csele-
kedni?

– Forduljanak bizalommal a HNP
Kft-hez, segítünk. A mostani átmeneti
szabályozások a kereskedõkre jobban
ügyelnek, mint a vámhatóságra. Ennek
ellenére a kérdéssel óvatosan kell bán-
ni: jobb a békesség, s érdemes a cégek-
nek bebiztosítani magukat vámkérdé-
sekben. Az elõvigyázatosság, a felké-
szültség sosem árt, ebben az esetben
pedig kifejezetten ajánlott. A majdan
felfedezett, a korábbi esetleges sza-
bálytalanságok a vámhatóságot bünte-
tések kiszabására csábítják, amelyek
az állami költségvetésnek bevételt je-
lentenek, hiszen egy részük idehaza
marad! Az EU-ban a központi (brüsz-
szeli) szabályozás diktál. Ha van lehe-
tõség a fellebbezésre, élni kell vele,
ahelyett, hogy azonnal befizetnék a ki-
rótt büntetést.

– Mit jelent a „Partner” szó a kft
nevében?

– A Hannl cég érdekeltségeit szerte
Európában. Egy olyan felkészült, uniós
gyakorlatot jól ismerõ hálózatot, amely
segítséget nyújt a magyarországi okta-
táshoz, az adó- és vámügyi gondok
megoldásához. 

– Arról már szólt, hogy a VPOP ok-
tatóival igyekeznek jó együttmûködést
kialakítani. Mi a helyzet az oktatandó
cégekkel és azok szövetségeivel?

– A két hazai, vámügynökségeket
tömörítõ szövetség még nem mûveli az
ilyen nemû oktatási tevékenységet. Pe-
dig sok kellemetlenség, kedvezõtlen
szituáció megelõzhetõ, elkerülhetõ az
elõzetes tájékozódás révén. Hogy csak
egy példát mondjak: közvetlen, vagy
közvetett képviseletet vállaljon a vál-
lalkozás? Hogyan reagál a vámható-
ság? Miért ne lehetne követni a német
vagy osztrák példát? Nem mindegy ho-
gyan döntenek!

Bárány Tibor
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ELÕFIZETÉS 2004.  ÁPRILIS

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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VII. NAVIGÁTOR
KUPA

A Mobil Sport Kft. amatõr egyéni és csapat bowlingversenyt szervez a 
VII. Navigátor Kupáért 2004. május 19-én (szerdán) 17.00 és 23.00 óra között a HOTEL
PÓLUS-ban lévõ 4 sávos bowlingklubban. A versenyre szállítmányozó és fuvarozó cégek 5
fõs – (legalább) 1 hölgy- és 4 férfitagból álló – csapatainak jelentkezését várják. Nevezés és
felvilágosítás a 451-4823 és a 410-2748-as telefonszámokon.

AAAA     VVVVEEEERRRRSSSSEEEENNNNYYYY    TTTTÁÁÁÁMMMMOOOOGGGGAAAATTTTÓÓÓÓIIII
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