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A szállítmányozási konferencia – úgy-
mond – végleg befutott. Az ötödik, két-
napos budapesti rendezvény minden
eddigi sikert felülmúló elismerést ho-
zott a szervezõ és rendezõ Magyar
Közlekedési Kiadónak. Régóta tudjuk,
szinte általános vélemény, hogy a
Spedexpo nem megfelelõ fórum a szál-
lítmányozóknak. (Nem véletlen, hogy
érdeklõdõk és jelentkezõk hiányában
idén megszûnt a Spedexpo.) Szakmai
találkozóra, párbeszédre viszont min-
denképpen szükségük van, ezért vállal-
kozott, 2000. óta évente, a szállítmá-
nyozási konferencia megrendezésére
kiadónk, a szakmai szövetség és más
szponzorok támogatásával.

Merre tart a szállítmányozás? Mi-
lyen a hazai és a nemzetközi trend?
Hogyan mûködik a hálózati logisztika?
Mit hozott az Európai Unió? Hogyan
lobbizunk Brüsszelben? Induljunk-e a
tendereken? Mi a döntõ, az ár, vagy a
szolgáltatás? – ezek voltak az idei kon-
ferencia fõ kérdései, az ágazati aktuali-
tások mellett. S mindezekre Manfred
F. Boes-tõl, Klaus Lippstreu-tól,
dr. Berényi Jánostól, dr. Hinfner Mik-
lóstól, dr. Daróczi Ferenctõl, Kovács
Imrétõl, Tomcsányi Istvántól és mások-
tól kaptak, kaphattak választ a konfe-
rencia résztvevõi, akik ezúttal több
mint kétszázan voltak. Sokat jelentett,
hogy ezúttal Budapest egyik legelegán-
sabb szállodája, a Corinthia Aquincum
Hotel adott otthont a találkozónak.

Aki számít, itt van – hallhattuk nap,
mint nap, ami egyben azt is jelezte,
hogy a szakmai elit találkozott az idei
konferencián. S nem szabad elfelejteni:
a jó hangulatot erõsítette az MSzSz so-
káig emlékezetes jubileumi fogadása.
Eddig egy-egy külföldi társaság éves
fogadása számított a szakma találkozó-
jának, de most már a szállítmányozási
konferencia és az MSzSz fogadása vet-
te át ezt a szerepet. Így nem ígérhetünk
mást: folyt. köv. jövõre.

�
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Szállítmányozás 2004

Konferencia – ötödször

Kautz István, az MSzSz elnöke megnyitja a konferenciát

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



Budapesti leányvállalattal bõvül
a Bertrans csoport

Az Alföld legjelentõsebb logisztikai szolgáltatója, a Bertrans Rt. új leányvállalatot alapított, Bertrans Sped Kft. né-
ven. A Bertrans 5 új munkatársa november elején kezdte el a munkát az M3 Business Centerben nyílt irodában.
A cég a Bertrans csoport meglévõ nemzetközi szállítmányozási tevékenységének továbbfejlesztéseként jött lét-
re, egyrészt a meglévõ, és egyre növekvõ ügyféligények kielégítésére, de nem titkolt cél az Európai Uniós ki-
hívásoknak való megfelelés és az új ügyfélkör kialakításának igénye sem.
A fiatal, tehetséges, egyenként is
több nyelven beszélõ, korábban
egy munkahelyen dolgozó, üzlet-
fejlesztéssel megbízott szállítmá-
nyozási szakemberek összeszo-
kott, ütõképes csapatot alkotnak.
A fiatal szakemberek dinamikus
és kreatív terveikkel már az új
idõk munkastílusát kívánják meg-
valósítani a mindehhez biztos hát-
teret nyújtó, szakmai körökben jól
ismert Bertrans komplex szolgál-
tatási palettájának egy újabb,
élénkebb színfoltjaként.
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A Bertrans budapesti irodájának

munkatársai balról jobbra:

Gencsi Diana, Schrancz Tímea,

Cartwright Éva, Benedikti Zsolt,

Gyõrbíró Anikó, Kántor Ildikó
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125 esztendõs a GySEV
Jubileumát ünnepli a Gyõr-So-
pron-Ebenfurti Vasút Rt., s ebbõl
az alkalomból október 28.-án tar-
tottak ünnepséget Sopronban. Az
ünnepi beszédek nem csak a múlt
értékelésben merültek ki, hanem
a megváltozott európai gazdasági
helyzetnek megfelelõ stratégiát is
megpróbáltak felvázolni.

A soproni vasútállomásra néhány perc
eltéréssel érkeztek a különvonatok Buda-
pestrõl és Bécsbõl „fedélzetükön” a társa-
ság életében fontos szerepet játszó meghí-
vottakkal. A magyar, illetve az osztrák
vasútigazgatók – dr. Józan Tibor és dr.
Székely Csaba – felváltva köszöntötték a
megjelenteket, némi pikantériát adva az-
zal, hogy a mind ketten a másikuk nyel-
vén szóltak az érkezõkhöz.

A Liszt Ferenc Kulturális Központban
a társaság vezérigazgatója, Siklós Csaba
köszöntötte a teremben helyet foglalókat
és rajtuk keresztül valamennyi GySEV-est
is. Üdvözölte a megjelent díszvendégeket,
akik között ott volt Gaál Gyula, a GKM
politikai államtitkára, Ausztria budapesti,
illetve Magyarország bécsi nagykövete,
Sopron város alpolgármestere, Burger-
land tartományi kormánya, valamint az
osztrák szövetségi szakminisztérium kép-
viselõje, a MÁV árufuvarozási üzletágá-
nak vezetõi, valamint az ÖBB képviselõi,
illetve a Speditions Holding vezérigazga-
tója. Siklós Csaba felidézte a 125 év je-
lentõsebb állomásait, név szerint külön is
kiemelve azokat a személyiségeket, akik
meghatározó szerepet töltöttek be a társa-
ság életében.

A két ország és a térség közös múltját
emelték ki köszöntõjükben a térség ön-
kormányzatainak képviselõi, míg a GKM
politikai államtitkára a GySEV közleke-
déspolitikai jelentõsségét méltatta.

Szabó András, a társaság elnöke az ün-
nepséget követõ sajtótájékoztatón a
GySEV elõtt álló feladatokról szólt. Fel-
vázolta azokat a szervezeti változásokat,
amelyekrõl lapunkban már korábban rész-
letesen szóltunk, így a cég központjának
Sopronba való áthelyezését, egyes tevé-
kenységek megszüntetését, társasági ér-
dekeltségek értékesítését. Az ünnepség
után megtekinthetõ volt a kulturális köz-
pontban rendezett impozáns kiállítás,
amely igazi kuriózumnak tekinthetõ relik-
viák, valamint számos fotó és posztamens
segítségével mutatta be a GySEV 125
évét.

R. J.
Fotók: Bertalan János
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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 budai Corinthia Aquin-
cum Hotel adott otthont
az idei, kétnapos szállít-
mányozási konferenciá-
nak. A ma már hagyomá-
nyos rendezvényen több
mint kétszázan vettek
részt és külföldi, vala-
mint hazai elõadók tartot-
tak magas színvonalú
elõadásokat, amelyek
többségét mostani szá-
munkban publikálunk. A
második napi kerekasz-
tal-beszélgetést decem-
beri számunkban ismer-
tetjük.

Manfred F. Boes, a
FIATA elsõ elnökhelyet-
tese, jövendõ elnöke volt
a konferencia díszvendé-
ge. Az õ, illetve Klaus
Lippstreu elõadásából
megismerhették a konfe-
rencia résztvevõi a világ
szállítmányozásának ten-
denciáit, valamint a háló-
zati logisztika mûködé-
sét. Méltó partnerei vol-
tak a külföldi elõadóknak
a hazai szakemberek is,
akik közül mindenkép-
pen meg kell említenünk
dr. Daróczi Ferenc dan-
dártábornokot, dr. Be-
rényi Jánost, dr. Hinfner
Miklóst és Kovács Imrét.
Dr. Varga Tibor, Varga
Zoltán, Káldor László és
Iván György volt a kerek-
asztal-beszélgetés részt-
vevõje, amelyet fõszer-
kesztõnk vezetett.

Az MSzSz minõsített
regisztrációs okleveleit is
a konferencián adták át a
minõsítési eljárásnak
megfelelõ társaságoknak.
Az idei szállítmányozási
konferencia – több volt,
mint konferencia: szak-
mai találkozó és szakmai
esemény. Dicséret illeti a
szervezõ Magyar Közle-
kedési Kiadó munkatár-
sait és köszönet a szpon-
zoroknak.

Folyt. köv. – jövõre. 

��
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Szállítmányozás 2004

Tendenciák a világban és itthon



Már a nyolcvanas években, számos országban ko-
moly nézetkülönbségek támadtak a logisztikai kér-
désfelvetéssel kapcsolatban. Németországban a
nyolcvanas évek elején súlyos recesszió volt, amivel
együtt járt, hogy megnõttek a kamatok, emelkedtek
az árak, s a logisztika terén kemény nemzetközi ver-
seny alakult ki. Különösen az autógyártó iparnak
köszönhetõen – a maga „Just-in-time” filozófiájával
– lendületet vett a logisztikai ágazat. De akkor még
nem tudtuk, hogy ez a folyamat az ágazat jelentõs át-
alakulásának csupán a kezdete volt, amelyet szívesen
jellemezzük ezzel a címkével: „A szállítmányozótól a
logisztikai szolgáltatóig”.
A kibõvített Európában az áruszállítás a következõ eszten-
dõkben tovább bõvül, amely különösen a határokon átmenõ
forgalomban és a közutakon figyelhetõ meg. Éppen az Euró-
pai Unió új tagjainak köszönhetõen várható, hogy az áruszál-
lítás volumene több mint a duplájára növekszik 2015-ig. Már
az elmúlt években is tapasztaltuk, hogy robbanásszerûen
megnõtt a külkereskedelmi forgalom Németország és az EU
új tagállamai között. Németország az EU bõvítésének ered-
ményeképpen egyre inkább központi szerepet játszik Európá-
ban. Már a Berlini Fal leomlása után közvetlenül jelentõs be-
fektetéseket hajtottunk végre a mostani új tagországokban.
Példaként egyebek között említhetném az autóipari cégeket.
A következõ években a kelet-európai piac jelentõs átalakulá-
sának lehetünk majd szemtanúi. Az átalakulás a változó áru-
szállítás alapján valósul meg úgy, ahogyan azt Nyugat-Euró-
pában tapasztaljuk. A tömegáruipar stagnál, a gazdasági át-
alakulás a beruházási javak és a fogyasztási cikkek irányába
mozdul el egyre erõsebben. A küldemények száma nõ, mi-
közben méretük csökken. A rendszer mûködése egyre fonto-
sabb lesz a mennyiségi és minõségi kiszolgálás szempontjá-
ból. A logisztikai piac növekedésének fõleg az EU új tagor-
szágaiban vannak perspektívái. Jelenleg ez a forgalom éven-
te több mint 30 milliárd euró, de ez a mennyiség évente

14–15 százalékkal nõhet – szemben az EU régi tagországai-
nak forgalmával, ahol 5 százalékos növekedésre számítunk.

Szakértõk szerint Európában a logisztikai és közlekedési
piac jelentõs mennyiséget tesz ki. Klaus professzor, a Nürn-
bergi Egyetem oktatója szerint az európai logisztikai piac
volumene eléri az 583 milliárd eurót. A bruttó hazai terme-
lésre vonatkoztatva ez 6,5 százalékot jelent. S ez az adat
2002-bõl származik, amikor az EU-nak még kevesebb tagja
volt. A tanulmány szerint ennek a volumennek mintegy 
45 százaléka jutott a szállítmányozókra, logisztikai és közle-
kedési szolgáltatókra, s 55 százaléka származott az ipari és
kereskedelmi logisztikai teljesítménybõl. Szakértõk úgy vé-
lik, hogy a logisztikai piac volumenének évi 1–2 százaléká-
val nõ meg a szerzõdéses logisztikai szolgáltatók forgalma.
Egy közös amerikai-európai tanulmány szerint a logisztikai
költségek a következõ tényezõkbõl tevõdnek össze. Az össz-
költség 42 százaléka származik a szállításból. A tárolási és
rakodási költségek aránya 26 százalék. Ebbe beleszámítanak
az értéknövelt és kiegészítõ szolgáltatások. A megbízás vég-
rehajtásának költségaránya 5 százalék. A logisztikai tervezés
és a szükséges adminisztráció költségrészesedése szintén 
5 százalék. A készletköltség aránya 22 százalék: ide tartozik
egyebek között a kamatok ingadozása, a valutaárfolyamból
eredõ kockázatok, a súlyveszteség.

A logisztikai költségek kétharmad része esik a szállítási,
rakodási és raktározási folyamatok finanszírozására. Való
igaz, hogy a szállítmányozás és raktározás struktúrájának
változásában a klasszikus feladatok megkérdõjelezõdnek,
gyakran más kontextusba helyezõdnek, például a logisztikai
szolgáltatáscsomagnak csak egy részét alkotják. A szállítmá-
nyozás klasszikus feladatai egyebek mellett a következõk. 
A kereskedelem és az ipar közlekedési igényeinek és a fuva-
rozó közlekedési kínálatának a lehetõség szerinti legjobb
összehangolása. A fuvarozók legkedvezõbb közlekedési tel-
jesítményének eléréséhez a különféle áruk szállítási módjá-
nak a helyes kiválasztása. Adott esetben új, kedvezõ árfek-
vésû és magas minõségû színvonalú közlekedési lehetõsé-
gek, eszközök kifejlesztése. Komplex közlekedési folyama-
tok megszervezése, például a darabáruk szállítási hálózatá-
nak kiépítése. 

Már évek óta megfigyelhetõ, hogy a logisztikai ágazatra a
stratégiai változás jellemzõ. A CLECAT-nál és a FIATÁ-nál
lévõ kollégákkal folytatott tapasztalatcserék és a piaci megfi-
gyelések arra mutatnak, hogy ezek az átalakulási folyamatok
nem csupán egy országra vagy régióra korlátozódnak, hanem
Európában, sõt, az egész világon érzékelhetõek. Mindazonál-
tal úgy vélem, hogy az egyes országokra, illetve térségekre
vonatkozó specifikus feltételek (földrajzi adottság, közleke-
dési infrastruktúra, az iparosítás fejlettségi foka) ezeket a fo-
lyamatokat módosítják és a helyszínen konkretizálódnak a
megoldások. A DSLV adatai szerint Németországban, 1995-
ben csupán minden negyedik szállítmányozó tevékenykedett
az értékesítési logisztika, s minden ötödik a beszerzési lo-
gisztika területén. Most, csaknem tíz év elteltével teljesen
más képet kapunk. Németországban a szállítmányozók 
60 százalékának kínálatában szerepel az értékesítési logiszti-
ka, s körülbelül a fele a beszerzési logisztikában érdekelt. So-
kan közülük mind a két logisztikai területen jelen vannak. 

A logisztika, mint menedzserfilozófia a folytonos és éles
nemzetközi verseny, valamint a költséghatékonyság javításá-
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nak nyomására gyorsan változott a nyolcvanas évek folya-
mán. A logisztika jelentõsége nõtt, az ágazat tartósan meg-
változott, amelynek okai a következõk voltak. Az áruszállí-
tási piac a hetvenes évek közepétõl fejlõdött az eladói szem-
lélettõl a vásárlói szemléletig. A szállítási szolgáltatást az ér-
tékesítési gazdaság eszközeként fedezték fel. Nõtt a termék-
választék, hogy a bõvülõ egyéni igényeknek megfelelõ kíná-
latot tudjanak biztosítani. Jómagam is emlékszem arra, hogy
például a Volkswagen személygépkocsikat milyen kevés tí-
pusban dobták piacra a hatvanas években. Mondjuk tolótetõ-
vel, vagy a nélkül. Ma pedig, ha jól megnézzük, szinte alig
van olyan autó, amely hasonlítana a másikra, mivel akkora a
választék. E mögött egy komplex logisztikai szolgáltatás áll.
A logisztikai kiadások jelentõsége megnõtt. Ennek aránya az
autóiparban az összes költség mintegy 8 százaléka, a fo-
gyasztási cikkek iparában legalább 12 százaléka, a kereske-
delem területén pedig 27 százaléka. A növekvõ verseny nyo-
mása alatt a vállalatok belátták, hogy teljesítményüket az
anyag- és árufolyamatok javításával érhetik el. Ennek meg-
felelõen fejlõdött az ellátási lánc menedzsmentjének
(Supply Chain Management) folyamata. A folyamatokat in-
tegrálták, amibe minden résztvevõ, s a logisztikai résztevé-
kenységek összessége – a nyersanyagok beszerzésétõl az ér-
tékesítési végpontig – beletartozik. Ez a szervezési feladat
nem idegen számunkra. A szállítmányozó bizonyos mérték-
ben maga is a folyamatlánc menedzsere. A logisztikai köve-
telmények, amelyeket a szállítmányozóval szemben állíta-
nak, azt a célt szolgálják, hogy az ellátási lánc menedzs-
mentjét kövessék. Ez észrevehetõ abban, hogy gyorsabb a
piacra történõ bevezetés, az igényeknek megfelelõ terméke-
ket állítanak elõ, rövidebb az átfutási idõ, a minõség javul,
és a készletállományt csökkentik. A logisztikát jelentõsen
befolyásolja az a tény is, hogy a népgazdasági munkameg-
osztás nõtt. A vertikális gyártási tevékenység csökkent, mi-
közben a különféle iparágak közötti szállítási kapcsolatok
hasonló mértékben nõnek. Az egy termékre jutó szállítási
események száma emelkedik. 

A beszerzés és az értékesítés globalizációjával együtt jár a
nemzetközi munkamegosztás szerepének növekedése. Ez az
árutermelés és a termékek felhasználásának növekvõ terüle-
ti tagozódásában jut kifejezésre. Az ipar és a kereskedelem
beszerzési és értékesítési tevékenysége a növekvõ nemzet-
közi árumozgással van kapcsolatban. A szállítási távolságok
növekedésére megoldást kell találni ebben a folyamatban. 

A „Just-in-time” igények kielégítése és az áruk maradék
nélküli szétosztása az ipar és a kereskedelem megrendelési
magatartását is megváltoztatta. Az egyszerre megrendelendõ

áru mennyisége visszaesett, az újrabeszerzésre fordított idõ
ugyanakkor csökkent. Mindez a küldemények struktúrájá-
nak fragmentálásához vezet. A küldemények átlagos mérete
kisebb lett. Ebbõl egyre nagyobb mértékben profitálnak
azok a szállítmányozók, akik a darabáru forgalomban, illet-
ve az expressz és csomagküldõ tevékenységben érdekeltek.
A szállítmányozók a darabáru forgalmukat olyannyira fel-
gyorsították, hogy jelenleg Németországban a 24 órás kéz-
besítési idõ már standardnak számít. Az átfutási idõ ilyen ja-
vulását úgy tudták elérni, hogy a szállítmányozók korszerû-
sítették átrakodó létesítményeiket, jobb szervezést valósítot-
tak meg és bevezették az elektronikus információs rendszert.
A határidõs és menetrendszerinti forgalom ma már a szállít-
mányozóval szemben támasztott rendelkezésre állás alapve-
tõ eleme. A követelmények közé tartozik a gyors átrakodás,
a határidõ betartása, a logisztikai szervezés rendszeressége
és pontossága. 

Aki a logisztikai piacon akar szerepet vállalni, annak a ke-
reskedelem és az ipar folyamatainak sajátos ismereteivel kell
rendelkeznie, s birtokában kell lennie az ágazatra és termé-
kekre jellemzõ know-how-nak. A piac minden egyes vállfa-
jának megvannak a sajátosságai. Így beszélhetünk például az
autóipari, fogyasztási cikkek, élelmiszeripari, élvezeti cik-
kek, kereskedelmi, alkatrész ellátási, a hightech termékek, a
vegyipar, a hûtött áruk és textilipari termékek logisztikai pi-
acáról. Természetesen más logisztikai terület is létezik, ame-
lyek magas fokú specializáltságot, sajátos tudást igényelnek.
Egyebek között ide sorolható az építõipari, a papíripari, a
növénygazdálkodási logisztika, s még sorolhatnám. Eköz-
ben az ügyfelek elvárásainak megfelelõen állandóan újabb
és újabb szolgáltatások jelennek meg. 

Az értéknövelt szolgáltatások szintén a logisztikai üzlet
velejárói. A spektrum figyelemreméltóan széles, s ezúttal
csak néhányat neveznék meg. Ide sorolható a logisztikai ta-
nácsadás, a készletmenedzsment, a minõségügyi ellenõrzés,
a központi raktározási funkciók, a megrendelés lebonyolítá-
sa az ügyfél részére, sorozatgyártás, szerelési munkálatok,
csomagolástechnika, címkézés, polcrendszeres szolgáltatás,
elektronikus ügyintézés.

A logisztika címszó alatt a szolgáltatási ágazatban elen-
gedhetetlen innováció dinamikáját is értjük. Mondok néhány
példát. A gyûjtõáru, csomag és expressz küldemények szol-
gáltatásának kiépítése. A szállítási rendszer megvalósítása.
A logisztikai rendszer bevezetése a beszerzés és az értékesí-
tés területén, amelybe beletartozik az áruk elosztásához
szükséges központi raktárhely létesítése, külsõ beszerzési
raktárak létrehozása. Továbbá az ellátási lánc menedzsment
(Supply Chain Management) gyakorlatba való átültetése; az
információs és telekommunikációs technikák alkalmazása.
Ez utóbbi magába foglalja egyebek között az elektronikus
adatcseréket, az Internet és a mobiltelefon rendszerek hasz-
nálatát. Az innovációhoz tartozik, hogy az érintettek alkal-
mazzák a korszerû nyomkövetõ rendszereket, amelyek a jár-
mûvek és a küldemények útját figyelik.

A szállítmányozás és a logisztikai szolgáltatások terméke-
ire egy jól körülhatárolható árstruktúra jellemzõ. Figyelembe
veszik például a futamidõt, a mennyiséget, s még sorolhat-
nám. A rendszernek a folyamata állandóan fejlõdik. A rend-
szer választ ad a logisztikai követelmények növekvõ diffe-
renciáltságára, amely az ágazat sajátosságaiból, az áruszállí-
tás igényeibõl vagy a terjesztés formáiból fakadnak. Említek
példákat is: textilipari logisztika, élelmiszeripari logisztika,
veszélyes áruk logisztikája, pótalkatrész ellátási logisztika,
autóipari logisztika. A rendszerek mûködése megköveteli a
speciális know-how-t és a felkészült személyeket, a szüksé-
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ges felszerelést, szervezést és marketing tevékenységet, ame-
lyeket egy újonnan alapított cég esetében gyakran összefog-
nak. Ez a szállítmányozás olyan lépése az áruszállítás struk-
túrájának egységesítése felé, amely a folyamatok jobb mûkö-
dését, a teljesítmény fokozását, a gazdaságosabb tevékenység
elérését, a magasabb színvonalú kiszolgálást célozza. Minden
amellett szól, hogy ez a tendencia tovább tart.

Az ágazatban résztvevõk együttmûködésének új formái je-
lennek meg. Ezek közé tartozik például a készenlét, illetve az
eladási idõ csökkentése a különféle fejlesztések által, a beszál-
lítók bekapcsolása a folyamatokba, a gyártók és szolgáltatás-
sal foglalkozó cégek intenzív együttmûködése. A logisztikai
szolgáltatók, ahogyan manapság a szállítmányozók szívesen
hívják magukat, az információs áramlat szerves részeivé vál-
nak. A tevékenységi spektrum jelenleg például az autóiparban
úgy néz ki, hogy kezdõdik a beszállítással, készletezéssel,
folytatódik az alkatrészek összeszereléséig, a „just-in-time”
rendszerig, majd következik a teljes összeszerelés. Elmondok
egy példát. Egy logisztikai szolgáltató, amely egy autógyártó
számára nyújt szolgáltatást, egy úgynevezett termékellátási
központot hoz létre. Ez a központ egyesíti magába a beszállí-
tó parkot és a logisztikai centrum funkcióit. A termékellátási
központ és a szerelõcsarnok egy híddal van összekötve. A lo-
gisztikai szolgáltató a legkisebb csavartól a különféle fogókon
át egészen a legkomolyabb berendezésekig folyamatosan és
precízen ellátja a gyártót, amely végzi az összeszerelést. 
A központ mintegy tucatnyi beszállítóval tartja a kapcsolatot,
akik az alkatrészekrõl gondoskodnak. A centrum pedig egy
helyen raktározza és kínálja a termékek széles választékát. Ott
veszik nyilvántartásba, rendszerezik az alkatrészeket, amiket
részben kicsomagolnák, majd folyamatosan továbbítják õket a
gyártóknak. A termékek készenléti állapota és az összeszere-
lés sorrendje közötti zökkenõmentes együttmûködés megte-
remtése végett egy komplex adatmenedzsment rendszert
használnak, amely összeköttetésben áll a gyártóval és a lo-
gisztikai szolgáltatóval. A logisztikai szolgáltató a központban
értéknövelt szolgáltatásokkal is rendelkezik, amit szükség
esetén szintén felkínál. Például olyan szakembereket alkal-
maznak, akik értenek a különféle típusú gépjármûvek össze-
szereléséhez. Szintén a központ bocsátja rendelkezésre a jár-
mûvek belsõ huzatainak részegységeit. 

Azt semmi esetre sem állíthatjuk, hogy a nagy szállítmá-
nyozók szakterülete volna a logisztikai piac, mint azt néhá-
nyan gondolják elsõ pillantásra. Azt figyelhetjük meg, hogy
a logisztikai szolgáltatásokat napjainkban egyaránt sikeresen
kínálják a nagy és közepes vállalatok. A szállítmányozók kö-
zötti egyre nagyobb számú kooperáció egyfajta reakció arra,
hogy az ügyfelek részérõl nõnek az igények a magasabb
színvonalú szolgáltatások és a logisztikai tevékenységek
sokoldalúsága iránt.

Az együttmûködés új formáit szívesen alkalmazzák a gya-
korlatban. Ez vonatkozik annak a hálózatnak a létrehozásá-
ra, amely a szállítással, közlekedéssel, rakodással, beszer-
zéssel, a termeléssel, értékesítéssel kapcsolatos. Ha már há-
lózatról van szó, rögtön a legújabb informatikai és telekom-
munikációs eszközök használatát említhetjük. Ezek olyan
technikai alkalmazások, amelyeknek a formái igen változa-
tosak. Lehet szó az elektronikus adattovábbításról (EDI), a
mobiltelefonos kommunikációról, a barcoding rendszerrõl,
vagy éppen az internetrõl, amely kapcsolatot teremt az ipar,
a kereskedelem és szállítmányozás szereplõi között. A kül-
demények, csomagok nyomkövetése a szállítmányozás és
logisztikai ágazatban óriási elõrelépést jelent. Ezt a fejlõdést
a „papírnélküli küldemény” víziójaként lehetne találóan jel-
lemezni. A csomagok nyomkövetése az átláthatóságot és a

biztonságot teremti meg a logisztikai folyamatban. A T&T-
rendszer (Tracking&Tracing) ma már sztendertté vált, leg-
alábbis a csomag-, a darabáru és az expressz küldemények
piacán. A rendszer az ellátási lánc menedzsmentjében is fon-
tos szerepet játszik, s továbbfejlesztése javában tart. Az új el-
nevezés a SCEM (Supply Chain Event Management) lesz. 
A SCEM arra szolgál, hogy ha teszem azt a küldemény az
útja során megsérül, a rendszer „riadót fúj”, s így lehetõség
nyílik a zavaró körülmény kiküszöbölésére. 

A nyomkövetéssel összefüggésben nagy figyelmet szente-
lünk az RFID (Radio-Frequency-Identifikation) alkalmazá-
sára. A rádióhullámok segítségével történõ helymeghatáro-
zás immár évtizedek óta bevált gyakorlat. Az adathordozó
ebben az esetben az úgynevezett transponder, amely egy in-
tegrált antennával rendelkezõ egyszerû mikrochip. A chip
memóriájában információkat lehet elhelyezni. Az antenna
lehetõvé teszi a vevõkészüléknek, hogy leolvassa a kódot, s
hasznos információkat továbbítson. Alkalmazási területe
széles lehet: használni lehet az áruszállítási folyamatban, ál-
latok azonosítására, útlezárások felismerésére. 

A nagy kereskedelmi vállalatok máris felfedezték maguk-
nak az RFID-rendszerben rejlõ lehetõségeket, mivel haszná-
latával saját teljesítményüket javíthatják. Jelenleg az elsõ
projektek futnak ezzel kapcsolatban, s elsõ ízben a raklapos
szállításnál vehetik hasznát a rendszernek. A szállítmányo-
zók számára a barcode rendszerrel szemben az RFID rend-
szernek számos elõnye van: a rakodási folyamatok egysze-
rûsítése, a lopások elleni védelem biztosítása, több külde-
mény egyidejû rendszerezése. A barcode-dal szembeni
egyetlen hátránya jelenleg az, hogy a beruházás meglehetõ-
sen költséges. A tendenciákat figyelve azonban elmondható,
hogy az RFID rendszer alkalmazása valószínûleg elterjed
majd a szállítmányozási ágazatban. Az pedig még nyitott
kérdés, hogy miképpen valósul meg a darabáru küldemé-
nyeknél az átmenet a barcode technikáról a transponderre.

Néhány szakember az ágazatunkban történõ átalakulást
azzal jellemzi, hogy jelenlétünk és hálózatunk az egész vilá-
gon nélkülözhetetlen lesz. Megerõsödnek azok a tendenciák,
amelyek az egy kézbõl való kiszolgálást szorgalmazzák. E
mögött olyan gazdasági tényezõk állnak, mint például a szál-
lítási költségek csökkentése. De egyelõre senki nem tudja
teljes bizonyossággal megmondani, hogy pontosan merre
fejlõdik tovább a piac. Arról beszélnek egyesek, hogy az
egész világra vagy Európára kiterjedõ globális logisztikai
szolgáltatók lesznek. A szállítmányozási területen egy sor
olyan cég mûködik, amely Európában, illetve az egész vilá-
gon jelen van. Bizonyára lesznek olyan kihívások, amelyek-
kel csak egy erõs, globálisan mûködõ vállalat lesz képes
megbirkózni. A nagy rendszerekkel mûködõ cégek a folya-
matok és termékek sztenderdizálásával elõnyre tehetnek
szert, s ennek eredményeképpen csökkenhetnek az árak. De
a kisebb rugalmasság hátrányukra van. Éppen a közepes mé-
retû cégek azok, amelyek jó eséllyel szállhatnak harcba a pi-
acon, mivel rugalmasabbak, gyorsabban döntenek, nagyobb
a munkatársak személyes szerepvállalása az egyéni igények
kiszolgálása tekintetében. Nem minden ügyfél tart igényt
olyan szolgáltatóra, amely az egész világot behálózza. 

A teljesítményorientált logisztika manapság jobban befo-
lyásolja a népgazdaság versenyképességét, mint valaha. 
A növekvõ szállítási igények arra késztetnek, hogy a mainál
hatékonyabb, a környezetet jobban kímélõ közlekedési, szál-
lítási, logisztikai rendszereket alkalmazzanak. Itt kell szólni
arról is, hogy az iparnak, a kereskedelemnek és a szállítmá-
nyozásnak közösen kell kifejleszteniük a logisztikai koncep-
ciót. Kétségtelen, hogy a szállítmányozási ágazat megerõsö-
dött az utóbbi idõben. A kereskedelem és az ipar mellett im-
már a „harmadik erõvé” vált a logisztikai láncban.
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Klaus Lippstreu, a Schenker & Co AG elnökségi
tagja, a Schenker Austria & South Europe vezér-
igazgatója elõadásában (gyors történelmi vissza-
tekintés után) a mai Schenkerrõl beszélt, ami
más, mint a „tegnapi”: a piacvezetõ konszern
hálózatát dél-kelet európai irányban kívánja fej-
leszteni. Szót ejtett a nagyszállítmányozók koc-
kázatairól és a kisszállítmányozók elõnyeirõl, s a
logisztika esélyeirõl is.
A családi vállalkozásként útjára indult Schenker ma 132
éves múltra tekinthet vissza, s a történelmi változások nagy
fejlõdést, változásokat eredményeztek: mára a világ egyik
legsikeresebb szállítmányozási konszernje lett. Klaus Lipp-
streu felidézte, hogy 1931-ben a céget megvásárolta a Német
Államvasutak (Deutsche Bahn – DB). Hatvan esztendõvel
késõbb a Stinnes AG vette meg a Schenkert, s újabb tizenegy
esztendõ elteltével (tavalyelõtt) ismét DB-tulajdonba került
a Schenker.

A Stinnes Csoport részeként mûködõ Schenker 38 ezer fõt
foglalkoztat 90 ország 1100 helyszínén, s a tavalyi esztendõ-
ben 7 milliárd eurós forgalmat bonyolított le. Egyaránt ott-
hon vannak a közúti, a vasúti, a légi és a vízi szállítmányo-
zásban. Ausztriai részlegük (67 helyszínen 1700 fõ dolgozik,
s 1 milliárd eurós éves forgalmat produkál) egyúttal a délke-
let-európai terjeszkedésük bázisa is. A térség országai közül
Magyarországon mûködik legnagyobb társaságuk, a sorban
minket a csehországi cégük követ. 

A Schenker Dél-kelet Európát fejlõdõ piacként tartja szá-
mon, ahol egyre erõsebb jelenlétre törekszik. Európában a
Schenker a második, amely a szárazföldi forgalomban jól
mûködõ hálózattal rendelkezik: a többi versenytársnak még
nincs ilyen. Könnyû hálózatban gondolkodni, – hangsúlyoz-

ta az elõadó – de felépíteni, kezelni és mûködtetni már igen
kemény dió. Talán ezért sem sikerült a többi piaci szereplõ-
nek megbirkóznia e feladattal. Az egységes európai hálózat
megteremtését (egyéb, e szándék ellen ható körülmények
mellett) a nehezen létrehozható egységes informatikai bázis
hiánya is gátolja.

A vízi szállítmányozásban az interkontinentális hálózat
nélkülözhetetlen, de kellenek a semleges operátorok is (amíg
semlegesek tudnak maradni). A nagyszállítmányozók szere-
pe itt is növekszik: az évi 100-300 ezer TEU-s növekedéssel
a kicsi cégek nem tudnak versenyre kelni. A tendencia a ha-
jóférõhelyek vásárlása felé halad, a szállítmányozók egyre
kevésbé vásárolnak konténereket.

A légi szállítmányozásban a HUB hálózatok kooperációja
az uralkodó. A gépek tulajdonlása helyett a bérbevétel (char-
ter) kerül elõtérbe. A forgalom a carrier irányából a begyûj-
tõ feladatok felé halad. A holnap piacán a DHL mellett azért
már Schenker és Kühne & Nagel gépek is megjelennek
majd.

A globalizáció nem fejlõdhet a szállítmányozás mûködõ
rendszerei és kreativitása nélkül – mutatott rá elõadásában
Lippstreu. A szerzõdéses logisztika és a hálózati kompeten-
cia piacának nagy szereplõi között a Schenker elõkelõ helyet
vívott ki magának. A rendszerek folyamatosan módosulnak,
s a piaci szereplõknek e változások befolyásolása is felada-
ta. Az insourcing-outsourcing viták még nem zárultak le
véglegesen. A piac nagy „játékosait” a szerzõdéses logiszti-
ka (pl.: Exel) területén, vagy a hálózatai kompetenciával ren-
delkezõ oldalon (pl.: Schenker, Danzas-DHL) találjuk. 
A Schenker arra törekszik, hogy a szerzõdéses logisztikában
is hídfõállásokat építsen ki.

A vasúti forgalom forradalom elõtt áll. Az infrastruktúra
és az értékesítés szétválasztása nyomán öt-hat év múlva Eu-
rópában maximum két domináns vasúti hálózat lesz, mely-
hez öt magánhálózat kapcsolódik majd. A vasúti forgalom
fele kombinált forgalomban bonyolódik majd. Új technikák,
új vagonok jelennek meg, s a vegyes szerelvények minden-
napossá válnak. Az elszórt forgalom költséges volta miatt ki-
hal. Csak a nagy és rugalmas cégek maradnak fenn, új part-
neri kapcsolatok, új szervezetek születnek. Az Európai
Uniónak kell a jól mûködõ vasút, amely azonban csak 400
kilométeres távolság felett lehet versenyképes. E jövõkép azt
sugallja, hogy kell egy vasúti szolgáltató, egy szakértõ cég,
amely eladja a vasúti szállítási koncepciót. A Stinnes Cso-
portban van ilyen cég, a Railion.

A nagy cégek erõssége a szigorú irányítás és a hatékony
ellenõrzõ rendszer, a hálózatmûködtetés, a profitcentrum
gondolkodás és a helyszíni jelenlét. Gyenge pontjuk a las-
sabb reakció, az elhúzódó döntési folyamat. A kicsi vállalko-
zások erõssége a kreativitás, a gyors reakció, a szolgáltatás
egyedi jellege, a szoros ügyfélkapcsolat, a partnerek kivá-
lasztásának rugalmassága. 

Kellenek a jó kicsi és nagy cégek. Klaus Lippstreu igazán
veszélyben a közepes vállalkozásokat látja, azokat, akik nem
tudják eldönteni felfelé, vagy lefelé fejlõdjenek. A klasszi-
kus mondás (a nagy halak megeszik a kis halakat) az elõadó
interpretációjában némileg módosult (s a konferencia óta
szinte szállóigévé vált, melyet szerte a szakmában emleget-
nek): a gyors halak eszik meg a lassú halakat…

Bárány Tibor

Klaus Lippstreu:

Schenker, a hálózati példa
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Ezek a folyamatok tulajdonképpen 
15 éve alakultak ki, amelyek nem csak
az Unió, hanem az azon kívüli orszá-
gokban is éreztette hatását, így például
Romániában is megvalósult a szállítás
liberalizációja. Ami a szakma szerinti
„felszabadítást” illeti, ott a vasút elõtt
elsõként a légiközlekedés, majd a köz-
úti szállítás liberalizációja zajlott le.
Ezzel egy idõben a korábbi szervezetek
hanyatlása is megindult, új gazdasági
érdekek köré csoportosuló szabályozó
testületek jöttek létre. Az elmúlt 5–6
évben pedig már a mûszaki interoper-
abilitás tekintetében is új kezdeménye-
zések jöttek létre, nem kevés magyar
részvétellel. Az európai vasúti folya-
matok összehangolása azonban sokkal
bonyolultabb és lassúbb folyamat,
hogy csak egy példát említsek: Olasz-
országban egy mozdony vezetéséhez
két ember szükséges, idehaza, pedig
csak egy.

Magyarországon a magánvasutak
megjelenése a fuvarpiaci ügyfelek szá-
mára sok esetben szinte megváltásként
jelentkezik, de ha az Európában már is-
mert korábbi folyamatokat elemezzük,
akkor kiderül, hogy ez a hatás megle-
hetõsen marginális. Például Németor-
szágban 200 magánvasút létezik, ame-
lyek közül úgy 20 foglalkozik effektív
forgalommal, s ezek piaci részesedése
összesen 7 százalék. A liberalizációval
szemben is akadnak törekvések. Ki
kell emelni Lengyelországot, amely vi-
szont szembe szállt a brüsszeli akarat-
tal, és úgy döntött, hogy 2006-tól
2015-ig csak a pálya 20 százalékát li-
beralizálja, s majd csak utána szabadít-
ja fel a piacát. Ausztria is érdekes pél-
da, hiszen ott is csak most kezdõdik a
vasúti szabadpiaci rendszer, ahogy ná-
lunk is. Itt már magánvasutak bekap-
csolódnak a folyamatokba, illetve új
tranzit forgalmakat generálnak.

A globalizáció tekintetében két nagy
területet kell kiemelni. Meglátásunk
szerint a jövõben két nagy társaság kö-
ré csoportosul majd a szakma. Ezek a
cégek leányvállalatokon keresztül ter-
jeszkednek, s nyújtanak részben lo-
gisztikai szolgáltatást, részben az ol-
csóbb munkaerõ-piacon teremtenek ér-
téknövelõ szolgáltatást új cégekkel.

Kovács Imre, a MÁV Rt. árufuvarozási fõigazgatója:

Tendenciák a vasúti áruszállításban

A korábbi elõadásokban igen részletesen lett bemutatva,
hogy Európában milyen tendenciák zajlanak. Két nagyon
fontos szóra szeretnék koncentrálni az elõadásomban, az
egyik a liberalizáció, a másik a globalizáció. A jelenlegi euró-
pai folyamatokban erõs tõkekoncentráció zajlik, hálózatok
fognak kialakulni, megnõnek a szállítási távolságok, komplex
szolgáltatások nyújtására lesz igény.
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Egy példával is lehet illusztrálni: a RIV megszûnésével. Ez
a szervezet az elmúlt évtizedekben leszabályozta az európai
vasúti hálózaton a kocsik futását, hogy érkezik meg rakottan,
hogyan kerül vissza a rendeltetési helyére, stb. Ez a szabá-
lyozás tekintetében már interoperabilitásnak nevezhetõ,
mert biztosította az egységes eljárásokat. A nagy vasúttársa-
ságok kezdeményezésére a RIV 2005. január elsejétõl meg-
szûnik, ugyanis õk megtették a saját lépéseiket, hogy miként
tudják más országból visszavinni a kocsijait. Informatikai
rendszerek és technológia segített ebben, hasonlatosan a
közúti fuvarozásban már ismert módszerekhez. Az olyan
kisvasutak, mint a MÁV szinte beláthatatlan távolságban
fogja tudni megvalósítani, például a kocsikövetõ rendszert.

Magyarországon az elmúlt tízegynehány évben eljutot-
tunk a vasúti liberalizációhoz. Megnyitottuk a pályakapaci-
tás 20 százalékát a versenytársak elõtt, s eddig négy magán-
vasút alakult, bár ezek komoly piaci tevékenységet, ezzel
konkurenciát még nem jelentenek. Várhatóan a térség szere-
pe nõni fog a vasúti áruszállítási piacon, s mi ebben pozíci-
óinkat nem csak megõrizni szeretnénk a többi szállítási ág-
gal szemben, hanem az arányoknak a vasút felé történõ el-
mozdulását reméljük. Már most lehet látni, hogy mely terü-
leteken várhatók majd „támadások”, ezért fokozottan figye-
lünk a jó jövedelemteremtõ piacokra. Megjelentek új folyo-
sók is, amelyek konkurenciát jelenthetnek, így például a
szerbiai irány, amely a román-olasz forgalomban, illetve a
balkáni irányban okozhat veszteséget számunkra.

A piacmegõrzés érdekében mi is megpróbálunk azokkal a
módszerekkel dolgozni, mint a magánvasutak. A mi elõ-
nyünk, hogy kihagyhatunk bizonyos fejlõdési fokozatokat, s
nem kell megküzdenünk a kezdeti tapasztalatokkal, hanem
hasznosítani tudjuk a magánvasutak évtizedes tapasztalatait.
Munkamódszerünkben is követjük ezt, mert egy magánvas-
út nem akar megállni a határokon, egy mozdonnyal fogja to-
vábbítani a szerelvényét. Az unión belül nincsenek határok,
ezeket mi teremtjük magunknak, ám, hogy a piacon marad-
junk, ahhoz le kell bontanunk azokat, s nem szabad sem a
gyakorlatban, sem képletesen megállnunk. Van már erre pél-
da, csinálunk az ÖBB-vel olyan projekteket, amelyeknél He-
gyeshalomban éppen csak öt percre áll meg a szerelvény.

Elõre kell lépni a bizalmi elv elfogadásában is. Ha valaki
itt felad egy küldeményt, akkor annak 5–600 kilométerrel
odébb is ellenõrzések nélkül kell megérkezni. Már vannak
példák a vasúttársaságok közötti megállapodásokra, ezek a
gördülékeny forgalmat segítik.

Fontos szerepe van a stratégiai partnerségnek a pozícióink
megtartásában. Az elmúlt hónapokban a MÁV teljes átalakí-
tása mellett az árufuvarozási üzletágat is teljes egészében át
kellett alakítanunk. Megpróbáltuk ezt két irányba véghez
vinni. Egyrészt tudjuk az önköltségeinket, tehát tudjuk, hogy
mit milyen áron tudunk kiajánlani. Az életünket pedig az
ügyfelek felé szerveztük át, vagyis sokkal markánsabban je-
lenünk meg a piacon.

Ami a konkrét liberalizációt illeti, sajnos a MÁV az el-
múlt tíz évben elmulasztotta az erre való felkészülést. Az el-
múlt másfél év volt az, amikor, amit szervezeti oldalon és a
piaci irányban is már a szabad verseny jegyében dolgoztunk.
Ki kell hangsúlyoznom, hogy az ügyfelek bizalmát piaci
eszközökkel – szolgáltatások, ár – õriztük meg, s nem álla-
mi adminisztratív eszközök segítségével. Konkrét lépés volt
például a hosszú távú megállapodások megkötése. Legna-

gyobb partnereinkkel – ez alatt elsõsorban a termelõket és
nem a szállítmányozókat kell érteni – három-négy esztendõs
megállapodásokat írtunk alá, tisztán piaci alapon.

A globalizációra áttérve: nehéz lesz megmaradnunk a pi-
acon, ha csak magunkra fogunk hagyatkozni. A MÁV idei
44,6 millió tonnás szállítási teljesítményébõl csak 12 millió
tonna a belföldi fuvarozás. Ennek megtartására csak kiter-
jedt és jó kapcsolatrendszerrel van esélyünk. Ami Nyugat-
Európában már korábban megtörtént, nevezetesen a nagy,
erõs „gócpontok” megteremtése, az Közép-Európában még
csak most kezdõdik. Ebbõl a folyamatból a MÁV nem ma-
radhat ki. Ha csak a térség vasúttársaságainak helyzetét néz-
zük, akkor azt látjuk, hogy a lengyel vasútnál egyértelmû a
német irányultság. A Moszkva–Varsó–Berlin szállítási útvo-
nal hagyományosan nagy erõt jelent. A szlovén vasút keresi
a partnerét, míg a szlovákot áprilistól privatizálják. Ez már
nem csak partnerséget, hanem adott esetben olyan tulajdo-
nosváltást jelent, amellyel bizony nem lesz könnyû verse-
nyeznünk.

Ezek a folyamatok jelentõsen meghatározzák a következõ
hónapokat, s nekünk is még szorosabban kell bekapcsolód-
nunk a nemzetközi vérkeringésbe. Ha ez nem stratégiai part-
nerségen keresztül történik, akkor ugyanazt az utat kell be-
járnunk, amit a nyugati vasúttársaságok már megtettek. Va-
gyis, vasúttársaságként végzi a dolgát, az árufuvarozást, s a
piacon leányvállalatain keresztül õrzi meg pozícióját. Az el-
múlt egy évben mi is a „családba” integráltuk a leányválla-
latainkat. Feladatuk, hogy az összértéket növeljék, nem pe-
dig a profitteremtés. Ezzel a MÁV árufuvarozása a vasúttal,
illetve a többi vasúttársasággal szemben versenyképes ma-
radjon.

A hagyományos szállítási módban a Mávtranssped az,
amelyikkel vonat projekteket szervezünk, ez mintegy értéke-
sítési apparátusként jelenik meg, nem pedig mint egy konku-
rens szállítmányozó. Leányvállalatainkon keresztül szeret-
nénk visszaszerezni pozícióinkat a vasútüzemi területen is.
Sok kritikát kaptunk például az iparvágány kiszolgálásban,
ennek üzleti kiszolgálásra külön leányvállalatunk van.

Nagyon fontos portfoliónk a BILK, amelyen keresztül a
vámterületen is bõvítjük a kapcsolatunkat, hiszen a Wabe-
rer’s csoporttal közös céget hoztunk létre, a Vámkapu Rt.-t. 
A MÁV Kombiterminál a logisztika és a kombinált fuvaro-
zásban kap például Záhonyban jelentõs szerepet, de az or-
szágos logisztikai központokban is e cégen keresztül van tu-
lajdonjogunk. Nagyon fontosnak tartjuk a termináli infrast-
ruktúra fejlesztését, ezen a téren akár más országokban is
megjelennénk saját tulajdonú létesítményekkel. Ebbe a kör-
be tartozik, hogy megkezdtük a határvámkezeléseket az unió
nyugati határán, s ezt a szolgáltatást elvégezzük akár francia,
vagy német, holland partnereknek is.

Ami a 2005-ös terveinket illeti, szeretnénk átvilágítani az
infrastruktúrához fûzõdõ kapcsolatainkat. Az irányvonat-
képzéshez áttekintjük a rendezõ-pályaudvarok helyzetét, to-
vább terjeszkedünk Szerbia, Románia, Ukrajna felé a leány-
vállalatainkon keresztül. Tovább erõsítjük az árufuvarozás-
ban betöltött fordítókorong szerepünket. Belföldön is jelen-
tõs bizonyítási kényszerünk van, hiszen például a nyugati
cukorgyárak már nem vasúton, hanem közúton szállíttatják
be az árut, s mi az idén bebizonyítjuk a hazai gyáraknak,
hogy igenis versenyképesek tudunk lenni a közúttal
szemben.



Strassburgban dõl el, s e folyamatban
ma már Magyarország is képviselheti,
illetve érvényesítheti saját érdekeit.

A lobbizás technikájának ismerteté-
se elõtt annak filozófiájáról beszélt
Berényi János. „Globálisan gondol-
kodni és lokálisan cselekedni, legyünk
európaiak, de szeressük a szülõföldün-
ket.” A lobbisták szakmai felkészültsé-
gükkel elsõsorban segítséget nyújtanak
az uniós köztisztviselõknek, ezért ezt a
fajta tevékenységet nem hogy tiltaná,
éppen ellenkezõleg, bátorítja az unió.
Ezt igazolja az a tény is, hogy az EU-
ban már etikai kódex is létezik a lob-
bitevékenység végzésére. Ebben ki-
emelkedõ elvárásként szerepel a magas
kommunikációs képesség, a több nyelv
ismerete, a szakmai hitelesség, illetve a
közvetített információ feltétlen meg-
bízhatósága.

A lobbizás nem azonos a korrupció-
val – bár a kis értékû ajándékok adása
és elfogadása megszokott és elfoga-
dott.

Az Európai Bizottság – mint az unió
„kormánya” – mellett mûködõ Euro-
pean Railways Agency szervezetérõl
szólva, Berényi János elmondta, hogy

SZÁLLÍTMÁNYOZÁS 2004.  NOVEMBER

16

Dr. Berényi János:

Új európai vasúti irányítás

Dr. Berényi János, a Hungarokombi elnöke

Az Európai Unió lobbizási technológi-
ájáról, valamint a kombinált fuvarozás
kontinentális helyzetérõl beszélt dr.
Berényi János, a Hungarokombi elnö-

ke, az Europen Railway Agency (ERA)
igazgatósági tagja. Bevezetõjében el-
mondta, hogy a gazdasági szabályozás
80 százalékban ma már Brüsszelben és
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ez egy új fõhatóság, amelynek felada-
ta, hogy a különbözõ fejlettségi szinten
álló és egymástól mind szakmai, mind
jogi, kereskedelmi, vagy mûszaki para-
méterek vonatkozásában számos elté-
rést mutató európai vasutak munkáját
összehangolja, a mûszaki különbözõ-
ségeket áthidalja, a jogszabályi eltéré-
seket harmonizálja. Az európai vasutak
interoperabilássá válása csak a határok
nélküli vasúti rendszer határokon át-
ívelõ felelõsségvállalásával képzelhetõ
el, s ennek legfõbb irányító szerve lett
az ERA.

A kombinált forgalom várható ten-
denciáiról a Hungarokombi elnöke el-
mondta, hogy a szabad úthasználat a
Ro-La-forgalom jelentõs visszaesésé-
hez vezet. Ellentmondás, hogy a kör-
nyezetvédelmi elõírások szigorítása, a
vezetési idõk komolyabb ellenõrzése
viszont a vasúti feladások felé inspirál-
ják a fuvarozó cégek vezetõit. Ez azon-
ban csak abban az esetben lesz kézzel-
fogható valóság, ha a vasúttársaságok
és az operátorok a fuvaroztatók igénye-
ihez illeszkedõ, rugalmas menetrendet
tudnak biztosítani. Bár a Ro-La-forga-
lom érdemi növekedése nem várható,
azért nem szabad teljesen leírni ezt a
fuvarozási üzletágat.

Ami a kíséretlen forgalmat illeti, az
európai elõrejelzések szerint a növeke-
dés mértéke meghaladja majd a közúti
forgalom emelkedésének mértékét. A
prognózis szerint – a jelenlegi – vasúton

konténerben és csereszekrényben elfu-
varozott 44,1 millió tonnával szemben
2015-re 104 millió tonna árut kell majd
továbbítani. Ehhez azonban a jelenlegi
infrastruktúra számottevõ javítására len-
ne szükség. A szûk keresztmetszetek
helyett fel kell készülni a 750 méter
hosszú, 1500 tonnás vonatok közleked-
tetésére. Ehhez az Európai Unió is biz-

tosít anyagi forrásokat, bár önrészese-
dés nélkül felesleges pályázni.

A kombinált fuvarozás másik gátja a
szolgáltatások nem megfelelõ szintje.
A pontosság például eleddig nem tarto-
zott a legfõbb erények közé, a 30 perc
feletti késés ma már a teljes forgalom
52 százalékára igaz, de 7 százalékban
eléri a 24 órát!



Közös szempont az unióban, az is,
hogy végre kellett hajtani a liberalizá-
ciót, ami a közúton gyakorlatilag egyik
pillanatról a másikra ment végbe. A
vasúton ez a folyamat sokkal lassúbb, a
szakmai elemzések alapján ez nem
kedvez a kombinált fuvarozásnak, hi-
szen a közút elõnyét a vasút sokkal las-
sabban tudja behozni.

A kíséretlen kombinált forgalom
adatait elemezve azt kell megállapíta-
nunk, hogy pozitív irányban hathat az
unión belül megnövekedõ forgalom.
Ennek egy része – a jelentõsebb – a

csereszekrények felhasználására vo-
natkozik, s az is megállapítható, hogy
nõtt az irányvonatok iránti igény. Ez a
folyamat végsõ soron a közúti fuvardí-
jak csökkenéséhez vezetett, ami a vi-
szont jó néhány közúti fuvarozói vál-
lalkozás megszûnését eredményezheti
a jövõben.

A Ro-La forgalomra a csatlakozás
negatív hatással járt. A szabad közúti
forgalom eredményeként a magyar fu-
varozók már nem veszik igénybe a
Ro-La szolgáltatást, a hagyományo-
san második-harmadik helyen álló ro-

mán, török, bolgár fuvarozók elõl pe-
dig éppen a magyar, szlovák, vagy
cseh (tehát a nyugatibb Európához ké-
pest „viszonylag” olcsóbb) fuvarozók
viszik el az árut, hiszen engedélyköte-
lezettség nélkül tudnak Európában fu-
varozni. A Ro-La „feltámadásához”
segítséget nyújthat a hamarosan beve-
zetésre kerülõ német, illetve osztrák
autópálya-díj rendszer. Ehhez azon-
ban a vasúttársaságoknak és az operá-
toroknak pontos menetrendet, ver-
senyképes árat, küldemény-informá-
ciót és ügyfélbarát szolgáltatást kell
kínálniuk.

Az állam szerepvállalása mindezek-
hez sokkal nagyobb mértékben szüksé-
ges, mint korábban. Indokolja ezt a
környezetvédelmi, környezetterhelési
károk csökkentése. Eleddig azonban
meglehetõsen csekély támogatás csor-
dogált a központi költségvetésbõl, pe-
dig az Európai Unió éppen a kombinált
fuvarozás támogatására buzdítja tagál-
lamait.
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Tomcsányi István, a Hungarokombi vezérigazgatója:

Kombinált fuvarozás – napjainkban

Az unióhoz frissen csatlakozott országok infrastruktúráját
áttekintve azt látjuk, hogy a vasúthálózat sûrû, és a vasúti fu-
varozás részaránya is magasabb, mint Európában. Ugyanak-
kor a vágányhálózat állapota messze elmarad a kívánalmak-
tól, a fejlesztés a jövõben pedig állami feladat lesz, nem a vas-
úttársaságoké. Erre egyébként azért is szükség lesz, mert az
uniós közlekedéspolitika elõnyben részesíti a kombinált fuva-
rozást, ahhoz viszont jobb pályákra van szükség.
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Az érdekérvényesítés tíz fontos szabálynak kell megfeleljen,
s ez független attól, hogy hol folytatjuk ezt a tevékenységet.
Az elsõ szabály, hogy „tûzz ki magad elé megvalósítható cé-
lokat”. A második – a közúti fuvarozói szervezetre ez külö-
nösen igaz –, hogy szerezzünk be támogatottságot a tagság-
tól, különben a lobbizás öncélúvá válik. A lobbizó legyen
felkészült, ami persze nem azt jelenti, hogy szakember le-
gyen, de mindenképpen ismernie kell azt, amiért lobbizni
akar. A kérdéseket egyszerûen kell megközelíteni, hogy
akiknél célt akarunk elérni, azok egyszerûen megértsék a
problémákat. A következõ pont a beleérzõ képesség azok
irányában, akiket képvisel a lobbista. Vizsgálnia kell, hogy
hol találhatók meg a közös érdekek a lobbizásra felkérõk és
a „célszemélyek” között. Mérföldköveket kell kitûzni, va-
gyis meg kell határozni elõre a lobbizást pontról pontra. Az
utolsó elõtti szempont, hogy a lobbista akár az unalomig is-
mételje az érvelését, s végül publikáljuk a sikerünket, hogy
a jövõben is kapjunk lobbizási megbízást.

A lobbizás hasonlít a sakkhoz, azonos szabályok érvénye-
sek, de a megvalósítás függ a realitásoktól és a nemzeti sajá-
tosságoktól. Az én szerepem ebben a folyamatban, hogy az
IRU egyik alelnöke vagyok, s hasonló tisztséget töltök be az
Európai Unió mellé rendelt közúti közlekedési bizottságnak.

A lobbisták sok esetben nem értenek egymással egyet, s
ez teljesen természetes, hiszen adott esetben ellentétes érde-
keket képviselnek. Én például nem értek egyet abban
Berényi Jánossal – õ a vasutat, én a közutat képviselem –,
hogy az externális költségeket be kell építeni a német út-
használati díjba. A háttér megismeréséhez vissza kell utaljak

Tomcsányi István elõadásához, aki említette, hogy május el-
seje után a közúton jelentõs kapacitásnövekedés volt tapasz-
talható. Ami a számokat illeti, a csatlakozás elõtt – mérettõl
függetlenül – körülbelül 10 ezer jármû vett részt a nemzet-
közi közúti áruszállításban, jelenleg azonban majdnem 
20 ezer ugyanez az adat. Közösségi engedélyek tekintetében
is nõtt a szám, körülbelül ezer vállalkozással több van ma.
Az unió elismerte, hogy ennek ellenére nem történt robba-
násszerû kapacitásnövekedés.

A német, francia, holland érdekeket képviselõk azonban
azt mondták, hogy jobb koncepció kellett volna a bõvítés
elõtt, de óvatosabban közelítsék meg majd a további csatla-
kozást. Azt azonban õk is elismerték, hogy a piacra lépés
szabályai Magyarországon tökéletesen rendben vannak.
Azok a felvetések alaptalanok, hogy akad olyan vállalkozó,
aki a feltételeket nem teljesíti, és a szabályozásunk is töké-
letesen harmonizál az unióval.

Befejezésül szeretném ismertetni, hogy a korábban „mér-
földkõként” aposztrofált tevékenységhez mi is tartjuk ma-
gunkat. Az õsszel az IRU-val, az Európai Parlamenttel és az
Európai Bizottsággal közösen szerveztünk egy találkozót
Brüsszelben, amelyen részt vett több magyar uniós képvise-
lõ. A következõ lépésben szintén Brüsszelben már a tíz csat-
lakozott ország, az érintett minisztériumok, érdekképvisele-
ti szervezetek képviselõi tartottak megbeszélést.

Összegzésül meg kell állapítani, hogy piacvédelmet admi-
nisztratív eszközökkel nem lehet megvalósítani, erre csupán
a szakma önszûrõ tevékenysége alkalmas.

Dr. Hinfner Miklós, az MKFE fõtitkára:

Lobbizás az Európai Unióban
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001 INTERMOL Szállítmányozó és Kereskedelmi Kft.
002 METCOSPED Nemzetközi Szállítmányozó és Lo-

gisztikai Szolgáltató Kft.
003 MASPED Elsõ Magyar Szállítmányozási Rt.
004 MASPED LOGISZTIKA Logisztikai és Vámügynök-

ségi Kft.
005 MIRAMARE Nemzetközi Szállítmányozási Kft.
006 MIKROWER Fuvarozási, Szállítmányozási és Keres-

kedelmi Kft.
007 PLIMSOLL Szolgáltató Kft.
008 INTERCARGO Hungary Szállítmányozó és Külke-

reskedelmi Kft.
009 INTERTRANSCOOP Nemzetközi Szállítmányozási

és Logisztikai Kft.
010 BI-KA Szállítási, Kereskedelmi és Szolgáltató Bt.
011 MÁVTRANSSPED Szállítmányozási Kft.
012 logMASter Nemzetközi Szállítmányozási Kft.
013 EURO-LOG Logisztikai Szolgáltató Kft.
014 LOCARGO Nemzetközi Szállítmányozó és Logisz-

tikai Kft.
015 GLOBE LINE Szállítmányozási Kft.
016 SCHENKER Nemzetközi Szállítmányozási és Lo-

gisztikai Kft.
017 TRANSSPED-SZÁLLÍTMÁNYOZÓ Fuvarozó Kft.
018 MILITZER & MÜNCH Hungária Nemzetközi Szál-

lítmányozási Kft.

019 EUROSPED Nemzetközi Fuvarozó és Szállítmá-
nyozó Rt.

020 FORCE Idegenforgalmi, Szállítmányozási és Szolgál-
tató Kft.

021 BAYERSPED Nemzetközi Szállítmányozási és Ke-
reskedelmi Kft.

022 ALDEX Nemzetközi Szállítmányozási, Kereskedelmi
és Szolgáltató Kft.

023 EUROGATE Budapest Nemzetközi Szállítmányozási
Kft.

024 ROMTRANS Hungária Szállítmányozási Kft.
025 DUNAFERR PORTOLAN Szállítmányozási Kft.
026 EVIA CARGO Nemzetközi Szállítmányozási és Ke-

reskedelmi Kft.
027 AGENTSPED Nemzetközi Szállítmányozási és Vám-

kezelési Kft.
028 FORCONT Nemzetközi Szállítmányozási Kft.
029 CHEMOL LOGISTICS Nemzetközi Szállítmányozá-

si és Logisztikai Kft.
030 EURO-EX 2002 Fuvarozási és Szállítmányozási Kft.
031 RAPIDSPED Fuvarozási és Szállítmányozási Rt.
032 MASPED RAIL Vasúti Szállítmányozási Kft.
033 MASPED-SCHENKER Légi és Tengeri Szállítmá-

nyozási Kft.
034 TRANSALKIM Budapest Spedíciós Kft.
035 RAABERSPED Nemzetközi Szállítmányozási Kft.
036 DELTASPED Szállítmányozási és Szolgáltató Kft.

A minõsített regisztráció társaságai
Bor József, a Raabersped igazgatója átveszi a minõsített regisztrációs oklevelet Kautz Istvántól, a szövetség elnökétõl
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A szállítmányozási konferencia elsõ napján, meg-
alakulásának 15. évfordulóján, jubileumi fogadást
adott az MSzSz. Az elsõ számú szállítmányozási
szakmai szervezet rendezvényén megjelent és po-
hárköszöntõt mondott Manfred F. Boes, a FIATA
elsõ elnökhelyettese. Ott volt Kovács Ferenc köz-
lekedési helyettes államtitkár, Nagy János, a
VPOP országos parancsnoka és a társszervezetek
vezetõi is.

Kautz István, a szövetség elnöke mondott ün-
nepi beszédet és köszöntötte az MSzSz alapítóit.
Benczik Béla, dr. Berényi János, Erni János, Ge-
lencsér Kálmán és Pozsgai Gyula voltak a szerve-
zet alapítói. Õk ünnepi köszöntõ levelet kaptak az
évforduló alkalmából.

Négyen részesültek Magyar Szállítmányozá-
sért életmû-díjban, amelyet másodszor ítélt oda
az MSzSz elnöksége. 

Életmû-díjban részesült: Gelencsér Kálmán,
Héthelyi Pál, Juhász Jenõ és Petrás Pál.

Az MSzSz elnöksége Szállítmányozói Szakmai
sajtódíjat adományozott Kiss Pálnak, a Magyar
Közlekedés és a Navigátor fõszerkesztõjének.

A jó hangulatú és emlékezetes fogadás méltó
volt a tizenötéves évfordulóhoz.

�

Manfred F. Boes köszönti a jubiláló magyar szövetséget

Szállítmányozó Szövetség

Tizenötéves évforduló

Kovács Ferenc és Schimchig Miklós
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A MAGYAR SZÁLLÍT

Megalakulásának 15. évfordu-
lója alkalmából adott jubileu-
mi fogadást a szállítmányozási
szövetség. Az MSzSz vezetõi
november 10-én, az idei konfe-
rencia elsõ napján köszöntöt-
ték alapítóikat és a szövetség
tagvállalatait.

Fülöp Zsoltnak, a debreceni
TRANS-SPED-csoport tulaj-
donosának és vezetõjének ítél-
te idén szerkesztõségünk az Év
embere díjat, amelynek átadá-
sára ugyancsak a jubileumi fo-
gadáson került sor.

Kiss Pál, aki ugyancsak jubile-
umot ünnepelt, hiszen tíz éve
jegyzi fõszerkesztõként a Navi-
gátort, szállítmányozási Sajtó-
díjat kapott, amelyet Kautz
István, az MSzSz elnöke adott
át a kitüntetettnek.
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LÍTMÁNYOZÁSÉRT

Gelencsér Kálmán, a Masped
nyugalmazott vezérigazgatója,
az MSzSz elsõ elnöke Magyar
Szállítmányozásért életmû-díj-
ban részesült. A kitüntetést
utódja, Kautz István adta át a
jubileumi fogadáson.

A magyar szállítmányozás is-
mert és elismert személyisége,
Petrás Pál felidézte legszebb
emlékeit a Magyar szállítmá-
nyozásért életmû-díj átvétele
után.

A 94 éves Héthelyi Pál, aki 71
éves szakmai múlttal rendelke-
zik ugyancsak Magyar Szállít-
mányozásért életmû-díjban ré-
szesült.



SZÁLLÍTMÁNYOZÁS 2004.  NOVEMBER

24



SZÁLLÍTMÁNYOZÁS2004.  NOVEMBER

25

A dandártábornok utalva az elõzõ elõ-
adásokra rámutatott, hogy közlekedés
nélkül nem tudunk élni. Viszont a köz-
lekedés az a fajta ellenõrzési célpont,
ahol a vám- és pénzügyõrségnek a fel-
adatát teljesíteni kell. A gazdaság fej-
lesztéséhez pénzre van szükség, s ezt
valahonnan elõ kell teremteni: ehhez is
kapcsolódik a VPOP szervezete, amely
a legnagyobb beszedõ szervezet az
APEH, az állami adóhatóság után. 

A VPOP testületének életében két
fontos változás is történt: május elseje
óta az EU Vámkódex szerint mûködik,

s a megváltozott vámfeladatok mellé
adóhatósági feladatokat is kapott. 
A módosult tennivalók között priori-
tást élvez az Európai Unió saját forrá-
sainak és a magyar költségvetés bevé-
teleinek biztosítása. A vám- és pénz-
ügyõrség fegyveres, egyenruha viselé-
sére jogosult rendvédelmi szerv, így
nyilvánvaló, hogy a rendvédelmi, fo-
gyasztóvédelmi és piacvédelmi felada-
tok is kiemelt tennivalója. A közös ag-
rárpolitika (az innen származó bevéte-
lek az EU költségvetésének felét te-
szik ki) egy szeletének ellenõrzése is a

testület feladata: az export-visszatérí-
tésben részesülõ termékek ellenõrzését
végzi, illetve utólagosan ellenõrzi eze-
ket a VPOP.

Miután a vámszakmai terület a csat-
lakozással jelentõsen visszavonult, így
az ellenõrzési területének kitöltését
nyilvánvalóan az adóhatósági felada-
tok bõvülésében látják. A VPOP az
adóhatósággal közösen, szorosan
együttmûködve (és külön-külön is) je-
lentõs mértékben tudja javítani az ön-
kéntes jogkövetést, az adómorált.
Hangsúlyosabbá vált a vám- és pénz-
ügyõrségen belül a rendészeti tevé-
kenység, s decemberben tervezik lezár-
ni az átszervezést, illetve a létszám-
csökkentést. A konferencia kezdése
elõtt a parlament elfogadta az adótör-
vényeket, s itt említette meg az elõadó,
hogy a VPOP-nek a jogalkotási folya-

Dr. Daróczi Ferenc dandártábornok:

Vámpolitika és a vámigazgatás
megváltozott feladatai

A Vám- és Pénzügyõrség Országos Parancsnokságának
(VPOP) bevételi fõigazgatója, dr. Daróczi Ferenc dandártá-
bornok elõadásában a szervezetében és tennivalóiban is át-
alakult vámigazgatás és az EU-csatlakozásunkkal megválto-
zott hazai – május elseje óta EU-s – vámpolitika összefüggé-
seit mutatta be.

(Folytatás a 26. oldalon)



mat támogatásában is jelentõs szerepet kell vállalnia.
A dandártábornok elmondta, hogy az elõzõ évben a vám-

és pénzügyõrség hozzávetõlegesen 2490 milliárd forintot re-
alizált, illetve fizetett be az Államkincstárnak. Akkor egy
egységes államhatár és vámhatár konstrukcióban az import
áfa beszedése is a hatóság feladatai közé tartozott. Ez a költ-
ségvetés 48 százalékát tette ki körülbelül. Idén az elsõ tíz hó-
napban mintegy 1330 milliárd forint bevételt realizáltak, s ez
a költségvetési bevételnek a 32,5 százaléka.

A vám- és jövedéki szakágazat is változik. Az elõzõ év
végéig dinamikusan fejlõdött bevételi eredmények születtek.
A csatlakozás után az import áfa önbevallásos lett, s már
nem a vám- és pénzügyõrség tartja nyilván. Május elseje óta
a jövedéki bevételek havi 60–63 milliárd forintot tesznek ki,
s ez nagyon kiegyensúlyozott, jól tervezhetõ bevétel. A vám
szakágazat bevétele az import áfát is tartalmazza. A statisz-
tika azt mutatja, hogy május elsejéig a havi bevétel (vám és
import áfa együtt) a 100 milliárd forintot is meghaladta, má-
jus elseje után pedig a bevételek 3–3,5 milliárd forintban sta-
bilizálódtak.

Dr. Daróczi Ferenc rámutatott, hogy a VPOP-nak komoly
szerepe van az export-visszatérítés ellenõrzésében is. Azokat
az export termékeket, amelyekre nincs export visszatérítés, a
korábbi kiviteli ellenõrzési eljárás alapján, egyszerûsített
rendben fogják felvenni a vasutak és más fuvareszközök, s
azok egyszerû rendben tudják elhagyni az országot. Ahol
azonban export visszatérítés van, ott rendkívül szigorú eljá-
rást követel meg az Európai Unió. Mérlegelni kell, visszavé-
teli eljárás van és a kiléptetéshez fûzõdnek különbözõ ellen-
õrzések, például a kicserélés ellenõrzése (itt komoly pénzek-
rõl van szó, ezért lényeges a szigor).

A különleges szolgálat megalakult, jövõre megkezdi mun-
káját, feladata egyebek között a vállalatok ellenõrzése lesz.
A hazai vámeljárási helyszínek száma alaposan megfogyat-
kozott: május elseje elõtt 292 vámkezelõ hely és 126 vám-
udvar volt, az EU csatlakozás óta 122 helyen van vámkeze-
lés, és 58 vámudvar dolgozik az országban. 2005-ben várha-
tóan már csak 41 fõvámhivatal marad az országban.

A vámtevékenység csökkenését kompenzálandó, s az adó-
elkerülések csökkentése érdekében a vám és jövedéki ellen-
õrzés alaposabbá vált. A törvényi háttér (az adóigazgatási
engedélyrõl szóló törvény alapján és az adóhatósággal tör-
tént megállapodás alapján) lehetõvé teszi, hogy bizonyos
adónemek és jogviszonyok vizsgálatában a vámhatóság
önállóan eljárhat, melyeket eddig az adóhatóság ellenõrzött.
Ez azt jelenti, hogy a VPOP ellenõrzési területe jelentõs
mértékben bõvül. A közlekedés területén például nagyon ke-
vés olyan terület van, ahol a vám- és pénzügyõrség nem
folytathat le ellenõrzéseket.

A közösségen belüli illegális kereskedelem még a mobil
ellenõrzéssel, illetõleg az utólagos ellenõrzés során a vám-
hatóság látókörébe került adatok adóhatóság részére átadott
adatokkal mûködött idáig. A legális forgalomban pedig a
szabad forgalomba helyezéskor a vámhatóság egy tájékozta-
tó áfát közölt, s felhívták az ügyfél figyelmét arra, hogy adó-
fizetési kötelezettsége van. 

A VPOP bevételi fõigazgatója hangsúlyozta, hogy az áfa-
raktárak egy vadonatúj jogintézmény: olyannyira az, hogy
az ezzel kapcsolatos ellenõrzési technológiát gyakorlatilag
még csak most érleli ki a vámhatóság. A VPOP az adótör-
vényben meghatározott ellenõrzéseit végrehajtja, de e terü-
letre is egy nagyon komoly kockázatelemzõ rendszert építe-
nek ki. A július 10-én bevezetett jogintézmény mára már 128
áfa-adóraktárt eredményezett a fõvárosban, Záhony környé-
kén és Szegeden.

Nagyon fontos, s ezért a vám- és pénzügyõrség további
erõket fog biztosítani a rendészeti feladatok ellátására. 2001.
szeptember 11-e óta a terrortámadások elleni harcban, illet-
ve a világkereskedelem és az állampolgárok biztonsága ér-
dekében a vám- és pénzügyõrségnek is gyakorolni kell ren-
dészeti feladatait. 21 hatáskörös bûncselekmény nyomozatát
kapta meg a vám- és pénzügyõrség, s megmaradt a szabály-
sértési hatásköre is, illetve új feladatként megkapták az Eu-
rópai Csaláselleni Hivatal koordinációját. 

A kábítószer-felderítésben is sok a tennivaló, mert ez az
„iparág” sem akar kihalni… A kereskedelmet, s a hozzá kap-
csolódó szállítmányozást és fuvarozást is érinti, hogy Ma-
gyarország minden oldalról felvevõ piac a kábítószerben.
Már nemcsak a klasszikus balkáni útvonalak, hanem az alap-
vetõen Közép- és Dél-Amerikában elõállított termékek is pi-
acra találnak hazánk területén. Sûrûn találkoznak a vámosok
Ukrajnában hamisított magyar cigarettafajtákkal is: ezek bir-
toklásával könnyen lehet jövedéki jogsértést elkövetni. A
felderítés e területen is növekedett.

A vám- és pénzügyõrségnél is jelentõs létszámcsökken-
tést kellett végrehajtani. Különbözõ döntések, kormányhatá-
rozatok alapján 808, illetve 307 fõtõl váltak meg. A valóság-
ban ez 1600 fõt tesz ki, ennyivel lett kevesebb a vám- és
pénzügyõrség létszáma (eredetileg 7850-en voltak). Egysze-
rûsödött az országos parancsnokság. Komoly változás az
alap-koordinációs iroda feladatkörének bõvülése, illetve a
vámigazgatóság és a vállalatellenõrzés – eredményes – ösz-
szevonása. (Csak az utólagos ellenõrzés kettõ hónapja hozott
durván 2 milliárd forintot.) E szakágban még jelentõs pén-
zek vannak, hiszen ebben a jogviszonyban az elévülés 5 év,
azaz még négy és fél évre a VPOP vállalatellenõrzése visz-
szanyúlhat.

A dandártábornok befejezésül megjegyezte, hogy ugyan-
ez az átalakítás érintette a regionális szerveket, illetve a vám-
hivatali szintet is. A legfõbb változás a fõvámhivatali rend-
szer bevezetése volt. Egy-egy megyében csak 1-1 vámhiva-
tal található, illetõleg 7 jövedéki központ.

Bárány Tibor
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(Folytatás a 25. oldalról)

TÁMOGATÓINK
Gazdasági és Közlekedési Minisztérium,

Magyar Szállítmányozói

és Logisztikai Szolgáltatók Szövetsége,

MÁV Rt., Masped Rt.,

MÁVTRANSSPED Kft., Raabersped,

Delog Kft., Chemol Logistics,

Gyõr-Sopron-Ebenfurti Vasút Rt.,

Bombardier Transportation Hungary Kft.,

Raaberfreight Kft., Milos Spedició Kft.,

Hödlmayr Hungária Logistics Kft.,

Eurosped Rt., Pannoncont Kft.,

Waberer’s Csoport,

Frans Maas Hungária, DeltaSped,

Dunaferr Portolan,

BILK Kombiterminál Rt.
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Bella Balázs elõadásában bemutatta a
Budapest Airport Rt.-t, fejlesztési ter-
veiket, s ennek keretében részleteseb-
ben szólt a cargobázis építésérõl.

A Budapest Airport Rt. az ÁPV Rt.
portfoliójának egyik legeredménye-
sebb állami vállalata. Idén 32 milliárd
forintos árbevétel mellett hozzávetõle-
gesen 10,5 milliárd forintos adózás
elõtti eredményt produkálnak, s ennek
maradékát a tulajdonos számára jó
szívvel osztalékként fel is ajánlják 
(az állam a jelen költségvetési helyzet-
ben él a felajánlott lehetõséggel…). 
A pénzügyi eredményességhez forgal-
mi eredményesség is társul. A Ferihe-
gyi Repülõtér Európa egyik legna-
gyobb ütemben növekvõ repülõtere:
gyakorlatilag az elsõ három között ta-
lálható a százalékos növekedést tekint-
ve. Sajnálatos módon – mutatott rá az
elõadó – az egyik, még nálunk is gyor-
sabban fejlõdõ repülõtér a prágai,
amely komoly versenytársnak tekint-
hetõ az utas- és a cargo-fejlesztések te-
rén. 

Ferihegy regionális versenyhelyzet-
ben van, nemcsak Prágával, hanem
Béccsel, Pozsonnyal és a késõbbiekben
esetleg még a keleti térségben található
repülõterekkel (bizonyos tekintetben a
debreceni és a sármelléki repülõterek-
kel) is. 

A versenyhelyzetbõl következik –
mutatott rá Bella Balázs –, hogyha kö-
rülnézünk Európa repülõterein, min-
denhol bulldózerekkel, darukkal, épí-
tésre alkalmas eszközökkel találko-
zunk munka közben. Folyamatos a fej-
lesztés az iparágban: nagymértékû, tíz-
és százmilliárd forint értékû fejleszté-
sek zajlanak. Ha nem akarjuk, hogy
Magyarország és Budapest e verseny-
ben lemaradjon, akkor itt is fejleszteni
kell.

Ezért dolgozta ki a Budapest Airport
négy esztendõre szóló fejlesztési prog-
ramját, amely természetesen a késõbbi
évek fejlesztési programját is magában
foglalja. Ennek elsõ eleme az 1-es ter-
minál teljes felújítása és újraindítása
(ez most zajlik, s várhatóan 2005 köze-
pére meg lehet nyitni az utasforgalom
elõtt). A másik jelentõs, leginkább elõ-
rehaladott fejlesztés az új cargobázis és
logisztikai központ (egyik stratégia
célja a társaságnak az áruforgalmi fej-
lesztésekben mennél nagyobb szerep

Bella Balázs:

Új cargobázis Ferihegyen

A Budapest Airport igazgatója, Bella Balázs elõadásának
kezdetén utalt arra, hogy Európa lázasan repülõtereket épít,
ezért Magyarországon is fejleszteni kell! Ferihegy csak akkor
lesz képes kiszolgálnia várhatóan ugrásszerûen növekvõ for-
galmat, ha a szükséges bõvítéseket idejekorán elvégzik. (Folytatás a 28. oldalon)
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vállalása, egyfajta kelet-közép-európai regionális elosztó
központ szerepkörének megcélzása). E lehetõség csak úgy
használható ki, ha partnereiknek megfelelõ kínálatot képe-
sek biztosítani. Egy olyan beruházást kell megvalósítani,
ami a bérlõi és használói igényeknek alapvetõen megfelel és
ütemezetten bõvíthetõ, s jó üzletlehetõséget kínál a repülõ-
térnek és partnereinek egyaránt.

Egy ilyen, új logisztikai központ megjelenése a ferihegyi
térségben az egész kelet-budapesti térség számára olyan fel-
lendülést generálhat, amilyen az M0–M1–M7 csomópontjá-
ban mintegy tíz év alatt létrejött: a semmibõl egy új város-
rész, egy új logisztikai régió alakult ki, hihetetlen mértékû
fejlõdést biztosítva e térség számára.

A tavalyi esztendõ a repülõtér életének legjobb esztende-
je volt. Elsõ ízben lépték át az 5 milliós utasforgalmat, s na-
gyon komolyan növekedett a repülõgépmozgások száma és
a légiáru-forgalom is. A társaság szerencsésnek tartotta vol-
na, ha ezt a növekedési ütemet 2004-re is sikerült volna meg-
tartani. Ehhez képest az idei esztendõ eredménye minden
elõzetes számítást felülmúlt. A diszkont légitársaságok meg-
jelenése (az általuk szállított utas-szám 89 ezerrõl 900 ezer-
re nõtt) sokat javított a helyzeten, s a hagyományos utasfor-
galomban is elég masszív növekedést tapasztaltak. 2004-ben
összességében csaknem 30 százalékos utasforgalom-növe-
kedést várnak!

Ehhez kapcsolódóan a repülõgép-forgalom is jelentõsen,
több mint negyedével növekszik. A légi forgalom minden
szereplõje (a repülõtér üzemeltetõje mellett a légitársaságok
és a légi irányítást végzõ szervezetek) számára is elengedhe-
tetlen, hogy az ugrásszerû fejlõdést megfelelõ módon tudják
kezelni. A cargo-forgalom is 15 százalékos növekedést pro-
dukál idén.

A 2005-re vonatkozó becslésekrõl szólva Bella Balázs
hangsúlyozta, hogy a növekedés – ha kisebb ütemben is –
továbbra is rendkívül erõs marad. A jövõ évi számok meg-
lehetõsen óvatos becsléseken alapulnak. A korábbi évek-
ben a légiközlekedés fejlõdési tendenciája az utasforga-
lomban a nyári idõszakban (áprilistól szeptemberig) nagy-
arányú volt, s az õszi-téli idõszakban kissé óvatosabb, visz-
szaesett forgalmat tapasztaltak. Mindenki legnagyobb
megrökönyödésére ez a tendencia átváltozott egy lineáris
fejlõdési ütemmé. A repülõtér eddigi történetében 2004-
ben fordul elõ elsõ alkalommal, hogy a téli menetrendi idõ-
szak (októbertõl áprilisig) forgalma nem esett vissza a nyá-
rihoz képest. Sõt, még nagyobb forgalmat tapasztalnak,
mint amilyen nyáron volt!

Ebbõl két dologra lehet következtetni: az egyik az, hogy
messze alábecsülik a jövõ évi forgalmat, a másik pedig az,
hogy olyan fejlesztéseket kell beindítani (még a korábban ter-
vezettnél is rövidebb idõ alatt), amelyek lehetõvé teszik az
utasforgalom ilyen mértékû növekedésének kiszolgálását.
2004–2005-ben az utasforgalom másfélszeresére növekszik, s
szinte hasonló mértékben, mintegy 40 százalékkal nõ a légi-
áru-forgalmuk is. Ez az adott kapacitásszinten nyilvánvalóan
nem kezelhetõ már sokáig, s a minõségi javítások mellett
mennyiségi fejlesztésekre is szükség van.

A hatalmas mértékû növekedés okait keresve három nagy
tényezõcsoportra bukkanhatunk. 

Az elsõ a makrogazdasági és társadalmi tényezõk hatása:
abszolút lineáris az összefüggés az ország gazdasági fejlõdé-
se és az utasforgalom növekedése között. Hasonló módon a
külkereskedelmi forgalom növekedése a légiáru-forgalom
fejlõdésével mutat igen szoros összefüggést. Ezen túlmenõ-
en idén az EU-csatlakozásunk egyszeri hatása is segítette a
növekedést, s a teljes magyarországi üzleti környezetet egy

más dimenzióba helyezte. EU-tagként kiszámíthatóbb, meg-
bízhatóbb üzleti térség lettünk. 

A másik a légiközlekedés általános iparági tendenciája: a
2001–2002-es események (terrortámadás, ázsiai vírusjár-
vány, iraki háború) általánosságban a légiközlekedésben
2002–2003-ban nagyarányú visszaesést okoztak. Ebbõl az
iparág idén kilábalni látszik: világszerte folyamatosan nõl az
utasforgalom, és ennél jóval nagyobb ütemben nõl az árufor-
galom is. Az áruforgalomban új szereplõ jelent meg a pia-
con: Kína. Megjelenése valami egészen döbbenetes mértékû
fejlõdést generál a világ cargo-piacán. (Ezért nagyon fontos,
hogy újra van hazánk és Kína között közvetlen légi járat, s
ennél sokkal fontosabb, hogy ez árumennyiségben olyan le-
hetõséget rejt magában a hazai légitársaság és a repülõtér
mûködtetõje számára, amit igazában még nem is tudnak fel-
becsülni… A másik iparági tényezõ a diszkont légitársaság-
ok megjelenése: hazánk jó piac számukra, s elképesztõ mér-
tékû fejlõdést generálnak. Az utasforgalomban a magyaror-
szági légiközlekedési piac gyorsan és jól reagál a könnyeb-
ben elérhetõ, olcsóbb, jobban megfizethetõ szolgáltatás
megjelenésére. Folyamatos és aktív marketing-tevékenység,
árverseny zajlik, s ebben a környezetben a hagyományos lé-
gitársaságoknak is fel kellett venni a kesztyût, reagálni kel-
lett a kihívásra. A légiközlekedés mára a helyváltoztatás ver-
senyképes alternatívája lett, a tömegközlekedés egyik ele-
mévé vált. 

A harmadik a vállalati tényezõk csoportja: célzott marke-
tinggel fordulnak a légitársaságok felé, versenyképes árkép-
zést valósítanak meg, s a termék-szegmentáció is nagyon
fontos szempont. 

A fejlesztési projektek között említette az elõadó az új, hi-
ánypótló, 2006-ra elkészülõ, 80 ezer négyzetméternyi rak-
tárterületet magában foglaló, autópályával (M0) közvetlenül
megközelíthetõ (régiós elosztóbázisnak szánt, kitörési pon-
tot jelentõ) cargobázis mellett a 2-es terminálok elõtti parko-
ló helyén építendõ multifunkciós parkolóház és kereskedel-
mi központ megvalósítását és a 2/C terminált.

A tervezett logisztikai központ elsõ üteme lesz az új car-
gobázis, melynek megvalósítási elõkészítése folyik.

Bárány Tibor

(Folytatás a 27. oldalról)

Új címünk
2005. januárjától:
Magyar Közlekedési Kiadó Kft.

1134 Budapest, Klapka u. 6.

Telefon:

349-2574, 350-0763, 350-0764

Fax:

210-5862 (változatlan)

e-mail:

magyarkozlekedes@mail.datanet.hu

(változatlan)



A hazai áfa-rátához közelítenek a kör-
nyezõ országok, de visszatérítést lehet
kérni már 1999 óta. Az uniós csatlako-
zás után azonban ez valamennyi tagor-
szágra kötelezõ érvényû. Országonként
ugyan eltérõ a rendszer, jelenleg éppen
a lengyel áfa van befagyasztva. Eltérés
mutatkozik a számlázási rendszerben
is, nincs egységes rend, fõként a miatt,
mert két nyugtát is kap a gépkocsiveze-
tõ tankoláskor, s a nyelvismeret hiá-
nyában, sok esetben éppen azt dobta el,
amelyik alapján a visszatérítést kérni
lehetett.

Az unióban az általános követelmé-
nyek közé tartozik a háromnyelvû adó-
igazolás, az eredeti gyûjtõszámlák és a
meghatalmazás, amely alapján a cég
vissza tudja igényelni a fuvarozó áfá-
ját. Országonként az is eltérõ, hogy mi-
lyen szolgáltatásra, illetve árura lehet
visszaigényelni az áfát. Csehországban
dízel üzemanyagra, javítási- és vonta-
tási költségre, garanciális javításra, ke-
nõanyagra, illetve fagyállóra lehet kér-
ni a visszaigénylést. Fontos szempont,
hogy az adószámot minden esetben fel
kell tüntetni a bizonylatokon. A kész-
pénzes számlák helyett hasznosabb a
kártyás, fizetési rendszer. A Medison
csak Csehországban több mint száz
társasággal tart kapcsolatot, valameny-
nyi készpénzes kifizetést külön bevizs-
gáltat.

Szlovéniában is hasonló a helyzet,
itt viszont vissza tudják igényelni az
autópálya-díjat is, ám a gépkocsiveze-
tõknek valamennyi bizonylatot gyûjte-
nie kell, függetlenül attól, hogy milyen
típusú kártyával fizet. Új lehetõség,
hogy az úthasználatot már egy elõre
feltölthetõ chip-kártyával is ki lehet fi-
zetni. Az interneten is követhetõ kifize-
tések mellett elõny, hogy a cég hama-
rabb is visszafizeti az áfát, túl azon,
hogy további kedvezményeket lehet el-
érni. Szlovák sajátosság, hogy az adó-
hivatal itt a forgalmi engedély másola-
tát is igényli.

A cég jelenleg minden uniós ország-
ból vissza tudja téríttetni az áfát, s ha a
bizonylatok formátuma nem megfele-
lõ, akkor módjuk van annak cseréjére
is. Hasznosságukat olyan cégek is iga-
zolják, mint a Waberer’s Csoport, vagy
a Révész Trans.
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Tamási Károly, a Medison igazgatója:

Áfa-visszatérítés Kelet-Európában

Földrajzi elhelyezkedésünk okán, olyan országokon halad-
nak keresztül a magyar fuvarosok, amelyek esetében alacso-
nyabb költségeket lehet elérni az üzemanyag vásárlások so-
rán. Ez elsõsorban a frissen csatlakozott országok áraira ér-
vényes, és itt még az áfa is visszaigényelhetõ.
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– Magyarország májusi uniós taggá
válása kapcsán sokszor lehetett arról
hallani, hogy az egységes piac létrejöt-
te drasztikusan csökkenti a vámbevéte-
leket, ami hátrányosan érinti a vámüz-
letág tevékenységét is. Mennyire súlyos
a helyzet, és mivel lehet ellensúlyozni a
bevételkiesését?

– Az idén a vámteher fizetési forga-
lom és jutalék tekintetében 50 százalé-
kos csökkenéssel számolunk. Elsõ lá-
tásra ez talán optimistának tûnik, te-
kintve, hogy nemzetgazdasági szinten
akár 70-80 százalékkal is mérséklõd-
hetnek a vámbevételek. A prognózi-
sunk helyességét az alapozza meg,
hogy a szolgáltató pénzintézetek szá-
mának és aktivitásának csökkenésével
párhuzamosan a koncentráció erõsödé-
sét várjuk, ami a piacot ma is domináló
OTP Bank malmára hajtja a vizet. 
Ami a kérdés második részét illeti: az
OTP Bank vámfizetéssel, illetve az eh-
hez köthetõ szolgáltatásokkal foglalko-
zó üzletágának tevékenységében súly-
pontáthelyezésre van szükség az uniós
csatlakozást követõen. A vámunió lét-
rejöttével felértékelõdnek a közössé-
gen belüli és a harmadik országokkal
folytatott külkereskedelmi tevékenysé-
gek biztosítékigényei és az egyéb köz-
teher-fizetési módszerek. Ennek meg-
felelõen a bank a jövõben új szolgálta-
tásokkal és termékekkel jelenik meg a
piacon. A biztosítékok kérdésében a
vám- és jövedéki tevékenységhez kap-
csolódó bankgaranciák és az agrárter-
mékek kereskedelmével kapcsolatos
biztosítékok köre, valamint az illetékfi-
zetésbe való bekapcsolódás jelenthet-
nek új szolgáltatásokat. Az ezekbõl
eredõ bevételtöbblet kompenzálja
majd a kiesést.

– Milyen mélységben kell átstruktu-
rálni a bank meglévõ szolgáltatási és
termékpalettáját?

– Az OTP Bank áruforgalommal és a
közigazgatási ügyfélforgalommal kap-
csolatos szolgáltatásai hat éves múltra
tekintenek vissza, a külkereskedõ,
vámközremûködõ és szállítmányozói
ügyfélkör számára 1998. május 1-jétõl,
a vámüzletág létrejötte óta hozzáférhe-
tõ egy exkluzív szolgáltatási csomag.
Ennek elemei a vámpénztári szolgálta-

Beszélgetés Ledniczkyné Bárány Erzsébettel, a vámüzletág igazgatójával

A kereskedelem szolgálatában

A Magyarország uniós csatlakozásával járó vámunió új kihí-
vásokat állít az OTP Bank vámüzletága elé, amely részben
meglévõ kínálatának megújításával, részben pedig új termé-
kek bevezetésével veszi fel a kesztyût. Ezekrõl, valamint a
vámüzletág uniós csatlakozás utáni mûködési feltételeirõl
Ledniczkyné Bárány Erzsébet, az OTP Bank vámüzletágá-
nak igazgatója nyilatkozott lapunknak. Szerinte a bank a jö-
võben is megõrzi piacvezetõ szerepét az áruforgalommal és a
közigazgatási ügyfélforgalommal összefüggõ pénzügyi szol-
gáltatások terén.

Ledniczkyné Bárány Erzsébet
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tás, a vámigazgatási garanciák, a vám-
ügyi biztosítások, továbbá a vámkártya
és az Automata Vámpénztári Rendszer
(AVR), utóbbiak kizárólag az OTP
Bank hálózatában vehetõk igénybe.
Amikor a komplex szolgáltatáscsomag
megújításán gondolkodunk, a kiindulá-
si pont a felmerülõ igények kielégítése.
De figyelembe vesszük az ügyfélelége-
dettség-mérések tapasztalatait, az OTP
Bank piacvezetõ státuszát, az üzletág
önálló markáns arculatát, az ezzel a te-
rülettel kapcsolatos adminisztráció
kormányzati szinten megfogalmazódó
korszerûsítési igényét, különös tekin-
tettel a jövõ év elejétõl hatályos vám-,
jövedéki-, regisztrációs- és gépjármû-
adó, valamint illetéktörvényi változá-
sokra, s nem utolsósorban az OTP
Bank közteherkezelésében és elektro-
nikus szolgáltatásokban elért eredmé-
nyeit, tapasztalatait. Hadd ragadjak ki
néhány példát: a fejlesztés révén meg-
újul a letéti igazolás konstrukció, vagy
a bankgaranciák, ahol a jövedéki kate-
góriában nyolc új jogcímbõl, az agrár-
típusúaknál hat export és két import
jogcímbõl választhatnak majd az ügy-
felek. Lehetõség nyílik a különbözõ il-
letékek megfizetésére bankkártyával az
okmányirodákban, a bíróságokon, az
ügyészségeken vagy éppen az illeték-
hivataloknál. Megjelenik az úgyneve-
zett képviseleti kártya is, amely a gép-
jármûvekkel kapcsolatos új befizetési
lehetõségek és befizetési igazolások
kiadását egyszerûsíti le. Lehetõséget
ad ügyvédi irodák részére, hogy egyi-
dejûleg több ügyfelük részére, megbí-
zásból fizessenek illetéket, iratbeadás-
sal egyidejûleg cégbírósági ügyekben
is. 

– Mindezek markáns változásokra
utalnak, ugyanakkor feltételezik a jogi
környezet erõteljes átalakulását is.
Mennyire rugalmas a vámüzletág ah-
hoz, hogy üzletpolitikájában követni
bírja a változékony jogi kereteket?

– A vámjog harmonizáltság tekinte-
tében talán a legfejlettebb jogterület
Magyarországon. Ennek és az adójog-
nak a területén 2005. január 1-tõl jelen-
tõs módosítások várhatók a nemzeti
jogszabályozásban, mivel utóbbi nem
lehet ellentétes az Európai Uniós ren-
deletekkel, amelyeknek közvetlenül
kell érvényesülniük és jogilag kötele-
zõek. Az üzletág alapvetõ, jelenlegi és
tervezett tevékenységeihez szükséges
háttér megvizsgálását követõen, a jog-
szabályi keretek meghatározásánál az
OTP Bank piaci súlyának megfelelõ

mértékben tudott hangot adni elképze-
léseinek. Szakmai, érdekképviseleti és
kodifikációs szerepvállalásunk azt
eredményezte, hogy a vámbiztosítékok
banki instrumentumainak kialakításá-
ban, az illetéktörvény, a regisztrációs
adóról szóló törvény és gépjármûadó-
törvény közteher befizetési módokat
érintõ szakaszaiban egyaránt szót kap-
tunk. Esetenként akár több alkalom-
mal, különbözõ szinteken terjesztet-
tünk elõ írásos javaslatokat a jogalkotó
feladatokat ellátó Pénzügyminisztéri-
um (PM) felé, annak érdekében, hogy
a jól bevált elektronikus banki termé-
kek és a zárt rendszerben kiadható ban-
ki igazolások a vám és más közigazga-
tási, továbbá bírósági eljárásban fize-
tendõ közteher befizetések területén
minél szélesebb körben elfogadhatóak
legyenek. Talán nem tûnik dicsekvés-
nek, de a PM általában figyelembe vet-
te az általunk javasolt normaszöveget.

– Az uniós vámfizetési gyakorlat fel-
tárásán, elemzésén, a csatlakozással
összefüggõ, megváltozó feladatokra
történõ felkészülés nagyján már túl
vannak. Mi az, ami még hátra van?

– A csatlakozással kapcsolatos sza-
bályozások ismeretében az idén kiala-
kítjuk a jövedéki termékek unión belü-
li forgalmához szükséges banki bizto-
sítékok nyújtásának feltételeit és sza-
bályait; a mezõgazdasági kvótaimport-
hoz és EU-n belüli kereskedelemhez
nyújtandó bankbiztosítási termékeket.
Az OTP Bank külföldi terjeszkedése a
vámfizetési szolgáltatás kiterjesztésére
is lehetõséget teremt, illetve az ezzel
kapcsolatos együttmûködés kidolgozá-
sára a külföldi leánybankokkal. Az üz-
letág célja egy értékesítés központú
rendszer létrehozása, amely egyfelõl
referenciaprogramként szolgálhat az
OTP Bank többi területe számára, más-
felõl biztosítja, hogy a bank a jövõben
is piacvezetõ maradjon az áruforga-
lommal és a közigazgatási ügyfélforga-
lommal összefüggõ pénzügyi szolgál-
tatások piacán. Az értékesítés erõsítése
érdekében folytatni kell a vámreferen-
sek képzését, az ügyintézõk értékesíté-
si ismereteinek, adottságainak fejlesz-
tését, de – az üzletág új feladatköreivel
összhangban – speciális külkereskedel-
mi ismeretekkel is fel kell ruházni
õket. Növeli az értékesítés hatékonysá-
gát, ha olyan termékekkel rendelke-
zünk, amelyekkel más pénzügyi cso-
portok nem; épp ezért tartom fontos-
nak, hogy – akárcsak az elmúlt öt év-
ben mindig – évente bõvítsük vámügyi

szolgáltatáspalettánkat. A vámüzletág
egyik rejtett értéke az ügyfelekrõl fel-
halmozódott információtömeg a vám-
szolgáltatások bevezetése óta. Kiemelt
feladatunk a jelenleg csak vámfizetése-
ket teljesítõ ügyfelek vizsgálata, meg-
keresése akvizíció céljából. Ennek ér-
dekében kidolgozzuk az új, a bankkal
egyéb kapcsolatban nem lévõ vállalati
ügyfelek megkeresésének folyamatát
is, amelyben fontos feladat a különbö-
zõ területek érdekeinek összehangolá-
sa. A potenciális ügyfélkör minél ala-
posabb megismerése, illetve a termék-
fejlesztések támogatása érdekében cél-
zott piackutatást is végeztünk ebben az
évben a külkereskedelmi tevékenysé-
get folytató ügyfelek körében. Az ügy-
felekkel és ügynökökkel való kapcso-
lattartás kiemelten fontos eszközének
tekintem, hogy visszatérõ résztvevõi
vagyunk a különbözõ szakmai rendez-
vényeknek és szakkiállításoknak. A
már éves rendszerességgel megrende-
zett OTP Hermész Vámkonferenciák
fórumot biztosítanak a már meglévõ és
a potenciális ügyfeleknek, hogy talál-
kozhassanak a törvényhozókkal, elsõ
kézbõl nyerjenek információt a törvé-
nyi változásokról. Emellett a rendez-
vénynek image-javító és termékértéke-
sítést segítõ hatása is van.

– Az OTP Bank immár ötödik alka-
lommal rendez szakkonferenciát az
áruforgalomban és közigazgatási ügy-
félforgalomban érintett vállalkozók ré-
szére. Mi az idei, november 18-án sor-
ra kerülõ rendezvény fõ témája?

– A korszerû banki eszközök az áru-
forgalomban és a közigazgatásban. A
témából adódóan az üzletág szempont-
jából kiemelkedõ jelentõsséggel bíró
ügyfeleken és partnereken túl a gazda-
sági élet szereplõinek érdekeit szövet-
ségben, fórumokban tömörítõ szerve-
zetek képviselõi, vezetõi is meghívást
kaptak a rendezvényre. Ez évben ki-
emelt jelentõséget tulajdonítunk az il-
letékfizetésben érintett Központi Ok-
mányirodának, a Fõvárosi Illetékhiva-
talnak, a Fõvárosi Cégbíróságnak és a
Fõvárosi Ügyészségnek. Szerencsés a
konferencia idõpontja, hiszen az érin-
tett gazdálkodói kör tevékenységével
kapcsolatos jogszabályokat – a költ-
ségvetési, az adó-, vám- és illetéktör-
vényeket – addigra az Országgyûlés
megszavazza, így az érdeklõdõk napra-
kész információkat kapnak a jövõ év
elejétõl hatályos jogszabályokról.
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Az NYK cégcsoport a világ minden táján 
– világszerte 101, Európában 30 ország-
ban – van jelen saját irodával, vagy képvi-
selettel. A cégcsoport 752 óceánjáróval,
igen jelentõs saját jármûparkkal, mintegy
1,8 millió m2 raktárkapacitással rendelke-
zik és több mint 30 ezer alkalmazottat fog-
lalkoztat.
Mint globális szolgáltató Európában és világszerte kínál-
ja minõségügyileg tanúsított raktárlogisztikai és az ahhoz
kapcsolódó disztribúciós szolgáltatásait – vízen (folyami
és tengeri), vasúton, közúton egyaránt – a legkisebb gyûj-
tõszállítmánytól a túlméretes szállítmányokig komplex
supply chain megoldásokkal.

Az NYK Logistics & Megacarrier Nyugat-Európában
több ezer négyzetméteres raktárterületen szolgál ki autó-
gyártó cégeket, pl. Rover, Jaguar, Toyota, ez utóbbit
Csehországban és Lengyelországban is. 

NYK Logistics a következõ években nagy súlyt fektet
Kelet-Európára. A cégcsoport már jelen van Varsóban,
Prágában, Gdanskban, Kassán, Odessában, Kijevben és
Moszkvában is, ahol hamarosan saját raktárat is nyit, a
tervek szerint 10 000 négyzetméter kapacitással.

A cégcsoport magyar képviselõje az NYK Logistics
(Hungary) Kft. 1997 óta dinamikusan fejlõdõ logisztikai
vállalkozás. A cég idei beruházása keretében átköltözött
Magyarország és Kelet-Európa legjelentõsebb logisztikai
központjába a Budapesti Intermodális Logisztikai Köz-
pontba (BILK). E helyszín speciális elõnyöket biztosít az
ügyfelek részére nem csak a harmadik országos forgalom
tekintetében hanem a saját iparvágány által lehetõség van
vasúti áruk indítására és fogadására is. A konténer termi-
nál közvetlen közelsége is garantálja az ügyfelek maxi-
mális kiszolgálását.

Az NYK a vámhivatali nyitvatartási idõtõl függetlenül
dolgozik és végzi az import és export vámkezeléseket a
különbözõ vámengedélyek alapján (egyszerûsített vámel-
járásban), amely lehetõséget biztosít arra, hogy az ügyfél
fennakadások nélkül, gyorsan hozzáférhessen az árujá-
hoz.

Ennek különösen nagy jelentõsége van a konténer for-
galomban, hiszen ismeretesek a konténerek kiváltásával
kapcsolatos problémák (gyakori vámszemlék és késedel-
mes kiszolgáltatások), amelyek az NYK kezelésében lévõ
konténerek esetén nem állnak fenn.

Az NYK Logistics (Hungary) az anyavállalat hajóstár-
sasági ügynökeként is mûködik, mely tevékenységet ter-
mészetesen szigorúan semleges alapon végzi, teljesen el-
választva a spediciós és logisztikai tevékenységétõl. En-
nek keretében olyan ügyfeleket szolgál ki Magyarorszá-
gon, mint a Michelin, Audi, Suzuki, DHL vagy Schenker.

Különösen kedvezõ fuvardíjakat tud biztosítani pl. Japán,
Kína és egyéb ázsiai export desztinációkra, valamint Dél-
Amerikába és USA-ba is.

Az NYK Logistics (Hungary) évi 5000 TEU export és
import forgalmat bonyolít, mely tevékenysége során nem
csupán az NYK flottát veszi igénybe. A konténer forga-
lommal párhuzamosan egy másik üzletágat is mûködtet-
nek, amely a Special Cargo nevet viseli. Ez a túlsúlyos és
túlméretes küldemények kezelését jelenti. A szállítás mel-
lett a küldemények csomagolását, daruzását és szakszerû
alapra helyezését is végzi a cég. A kiépített üzleti kapcso-
latrendszer keretein belül 100 tonnán felüli küldemények
kezelésével is foglalkoznak. Valamennyi szállítási mód
esetében lehetõség van a speciális konténeres szállításra
is (heavy payload, open-top) nem csak Európán belül, ha-
nem tengerentúlra is, ezen belül teljes körû Supply Chain
Management-tel, kihasználva az NYK saját hálózatának
lehetõségeit.

Az NYK Logistics nemzetközi hálózatával a budapesti
cég rendszeres gyûjtõforgalmat tart fenn. Heti 3-4 gyûjtõ-
kocsi érkezik Duisburgból, ahol az NYK Logistics 
100 000 négyzetméteres raktárral rendelkezik, továbbá
heti 2 gyûjtõkocsi Hamburgból. Heti többszöri RFS (road
feeder service) járat köti össze Budapestet a Frankfurti re-
pülõtérrel, melyet az ugyancsak NYK érdekeltségû Yusen
vállalat üzemeltet.

Az NYK új,  BILK-ben üzemeltetett 4000 paletta kapa-
citású „cross-docking” raktárbázisa vám- és ÁFA raktár-
ként egyaránt mûködik és ugyanúgy a legmodernebb
technológiával felszerelt (pl. vonalkód rendszer), mint
gyáli raktárbázisa. 2005-ben újabb változások várhatóak
az adószabályozásban és az ÁFA raktár intézménye min-
den bizonnyal még fontosabb eszköz lehet a vállalkozási
szektorban. Az ÁFA raktár lehetõvé teszi az adófizetési
kötelezettség felfüggesztését az ügyfelek számára, amíg
az áru a raktárban van, ezáltal biztosítja a pénzeszközök
hatékonyabb felhasználását.

NYK akkreditált szakemberek segítségével nyújt kül-
kereskedelmi és vám szaktanácsadást (tanácsadás terme-
lõk részére a legkedvezõbb vám és egyéb kereskedelmi
megoldások megkeresésére). Ügyfelei részére az NYK
pénzügyi képviseletet és Intrastat szolgáltatást is nyújt. A
magyar cég 2003 évi árbevétele 3,5 milliárd forint volt,
2004-ben ez némileg csökkenni fog az EU csatlakozás és
ezzel összefüggõ piaci körülmények hatására.

A 2004. év végén Magyarországon az EU-országok
vállalkozásai részérõl élénkülõ beruházási kedv tapasztal-
ható. Az NYK optimistán tekint a jövõbe, mivel a magyar
szállítmányozói piacra is jó hatással lesz ez a tendencia,
amely minden bizonnyal 2005-ben is folytatódik, mind
kis- és középvállalkozások, mind a nagyobb beruházók
esetében.

„Globally Dedicated, Locally Focused”

NYK Logistics (Hungary) Kft.
– 8 éve a magyar piacon
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Idén is legalább 20 százalékos forgalomnövekedés várható

Kopernél érdemes kikötni

Az Adriai-tenger partján fekvõ városka
egyik legszebb szállodájában megren-
dezett tanácskozáson több mint száz
szállítmányozó, logisztikai szakértõ
vett részt. Az eseményt Marko Pavliha,
Szlovénia közlekedési minisztere nyi-
totta meg, majd Bruno Korelic, a
Koperi Kikötõ vezérigazgatója beszélt
az elért eredményekrõl, s a közeljövõ
kihívásairól. A konferencián magyar
szakemberek is megjelentek. Kemene-
si Zoltán, a BILK Kombiterminál ve-
zérigazgatója kiváló angolsággal tar-
totta meg elõadását. Egyebek között
arról beszélt, hogy a BILK a térség leg-
nagyobb terminálja, s valóságos fordí-
tókorong. Átadása óta folyamatosan
fejlõdik, s szinte hétrõl hétre bõvül a
tevékenysége. A BILK forgalmát fõleg

megfelelõ szolgáltatások nyújtásával
lehet növelni. A terv az, hogy ide ér-
kezzen be Záhony felõl az ukrán, orosz
áru, s ide jöjjön Románián át a déli for-
galom. Természetesen Koperral is jó a
kapcsolata, s ezt tovább lehet fejleszte-
ni a jövõben. A BILK jó lehetõséget kí-
nál arra, hogy területén osszák szét az
árut, amelyet utána továbbítanak a
megfelelõ irányba. Technikailag és ka-
pacitásban is képesek jelentõs forga-
lom lebonyolítására. Az uniós csatla-
kozás sokat javíthat a növekedési üte-
men. Immár Szlovénia is uniós tagál-
lam, tehát a kereskedelmi kapcsolat is
egyszerûbbé vált. 

A csaknem kétmillió lakosú Szlové-
nia 1991-ben lett független ország.
Éves gazdasági növekedése 1995 és

2002 között átlagosan 4 százalék volt,
azóta pedig nem egészen 3 százalék.
Az idei évre szóló elõrejelzések megint
kedvezõek, hiszen legalább 3,6 száza-
lékos növekedésre számítanak. Szlové-
nia Magyarországgal együtt lett az EU
teljes jogú tagja május elsején. Az or-
szág stabil gazdasági növekedése, ked-
vezõ földrajzi fekvése lehetõvé teszi,
hogy egyre jobb gazdasági kapcsolato-
kat építsen ki a nyugati országokkal.
Legjelentõsebb kereskedelmi partnerei
közé tartozik Németország, Olaszor-
szág, Horvátország és Ausztria. Szlo-
véniába a legnagyobb külföldi befekte-
tõk Ausztriából, Svájcból, Németor-
szágból és Franciaországból érkeztek.
Az országban különösen fejlett a gép-
jármûgyártás, a gyógyszeripar, a vas-
és acélipar. Vonzerejét az is növeli,
hogy fejlett az infrastruktúrája. Ki-
mondottan korszerûek az utak, s jól ki-
épített a vasúti hálózat. 

A Luka Koper Részvénytársaság az
egyetlen szlovén kereskedelmi kikötõ-
ben, Koperben kezel terminálokat és
irányítja az Európa szívében, a közle-
kedési utak és útvonalak keresztezõdé-
sében fekvõ logisztikai és disztribúciós
központot. A jelentõsebb európai váro-
soktól mindössze néhány száz kilomé-
terre található, s közúton és vasúton
egyaránt könnyen megközelíthetõ. A
szlovén fõvárostól, Ljubljanától 110,
Budapesttõl 670, Bécstõl 480, Milánó-
tól 430, Münchentõl 540 kilométer vá-
lasztja el. A kellemes, mediterrán ég-
hajlatú városka a turisták mellett az üz-
letembereket is vonzza. Fõleg Ausztri-
ából, Németországból, Csehországból,
Szlovákiából és Magyarországról érke-
zik az áru, hogy aztán az Adriai-tenge-
ren szállítsák azt tovább a világ minden
tája felé. S szintén elsõsorban ezek az
országok azok, ahová a Koperba érke-
zõ termékeket továbbítják. A Koperi
Kikötõ az áru-, pénz-, tudás- és infor-
mációcserére alkalmas hely, ahol üzle-
ti kapcsolatok köttetnek az Európából
és a világ többi részébõl érkezõ partne-
rekkel. A Luka Koper üzleti csomó-
pontot jelent, amely a gazdasági övezet
szerteágazó szolgáltatásaival és ked-
vezményeivel jó feltételeket biztosít az
üzleti sikerhez. A szolgáltatásokat éj-
jel-nappal, az év 365 napján folyama-
tosan nyújtják az ügyfelek rendelkezé-
sére. Koper az elsõ olyan európai kikö-

Szlovénia jelentõs fejlõdésen ment keresztül az utóbbi bõ tíz
évben, s ebben nagy szerepet játszott a Kopernél található ki-
kötõ, amelynek forgalma folyamatosan nõ. A szállítmányozás
és logisztikai tevékenység nagyban hozzájárult ahhoz, hogy
Szlovénia gazdasága dinamikusan fejlõdjék. Egyebek mellett
errõl is szó esett azon a nemzetközi konferencián, amelyet a
Koper mellett lévõ szlovén kisvárosban, Portorozsban ren-
deztek meg október végén.

(Folytatás a 34. oldalon)Kemenesi Zoltán
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tõ, amely teljes üzleti tevékenységében
alkalmazza az ISO 9001-2000 nemzet-
közi minõségügyi szabványokat. Külö-
nös figyelmet fordítanak a környezet-
védelemre, a tiszta és biztonságos tech-
nológiák bevezetésére. 

Luka Koper folyamatosan fejlõdött
korszerû és egyre nagyobb kikötõvé az
elmúlt évtizedek, évszázadok során.
Kopernak az Adriai-tengeren át jó kap-
csolata van a Földközi-tengerrel, s a
Szuezi-csatornán át vagy a Gibraltári-
szoroson keresztül gyakorlatilag az
egész világ elérhetõ vízi úton. Az ár-
apály minimális, legfeljebb 60 centi-
méter. A kikötõ csendes, szélvédett he-
lyen található, nagy viharok csak ritkán
fordulnak elõ. Már a középkorban je-
lentõs közlekedési csomópont volt,
majd a Habsburg birodalom részeként
használták ki kedvezõ adottságait. A
mai Luka Kopert 1957-ben alapították.
Egy évre rá az elsõ óceánjáró hajó, a
„Gorica” kötött ki a parton, amely ab-
ban az idõben nagy hajónak számított,
miközben csak 135 méter hosszú volt.
A kikötõ már elsõ évben jelentõs for-
galmat bonyolított le, hiszen 58 ezer
tonna különféle árut rakodtak ott át. A
következõ esztendõkben folytatódott a
dinamikus fejlõdés: 1963-ban megkap-
ta a vámmentes kikötõ státuszát, 1967-
ben kiépítették a szárazfölddel össze-
kötõ vasúti hálózatot, 1979-ben átadták
a konténer terminált, 1996-ban létre-
hozták a jármûvek terminálját, majd az
élõállatok tartására alkalmas bázist. A
fejlõdés pedig jelenleg is tart, s folya-
matosan építik az újabb terminálokat,
mert egyre nõ a forgalom. A kikötõ te-
rülete összesen 1600 hektár, de ebbõl
jelenleg csak 400 hektáron folytatnak
tényleges kikötõi tevékenységet. Az
operatív part hossza 2700 méter, a ha-
jókikötõk száma 24, a maximális ten-
germélység 18 méter, a vasúti vágá-
nyok hossza pedig 28 ezer méter. A fe-
dett raktárak területe 66 ezer négyzet-
méter, a nyitott raktáraké pedig 820
ezer négyzetméter. A különféle tartá-
lyok befogadóképessége 49 ezer köb-
méter. 

A Luka Koper Részvénytársaság fõ
tulajdonosa a szlovén állam 51 száza-
lékkal, a többi részvényen különféle
vállalatok osztoznak. A társaság va-
gyona tavaly év végén majdnem 70
milliárd tolár volt, ami csaknem 300
millió eurónak felel meg. Az átrakodott
termékek mennyisége évrõl évre nõ.
Idén az elsõ félévben több mint 2 mil-
lió tonna áru hagyta el a kikötõ terüle-
tét a tengeren, s 4,2 millió tonna érke-
zett. Ez mintegy 20 százalékos növeke-
dést jelent a tavalyi esztendõ hasonló

idõszakához képest. Különösen a ten-
geren szállított jármûvek száma és a
konténerforgalom nõtt meg.

Már folyamatban van a kikötõ har-
madik átrakodó területének építése,
amely lehetõséget biztosít új konténer
és RO-RO terminálok létrehozására.
Ha ez elkészül, évente mintegy 300
ezer TEU mennyiségû áru, illetve 300

ezer jármû befogadására lesznek alkal-
masak a raktárak. A minõségi kiszolgá-
lást biztosítja, hogy gyakorlatilag min-
den tevékenységet automatizálnak, s
felügyeleti rendszerrel látnak el. A kör-
nyezet védelme, az alkalmazottak tu-
dásának megbecsülése szintén az elsõ-
rangú célok között szerepel. 

Csarnai Attila

(Folytatás a 33. oldalról)
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Újabb hajó magyar lobogó alatt

Fejlõdõ Fluvius-flotta
A három saját hajóval dolgozó Fluvius Hajó-
zási és Szállítmányozási Kft. alapításának
harmadik évfordulóját hagyta maga mögött
a közelmúltban. Bencsik Attila, a társaság
ügyvezetõ igazgatója arról számolt be mun-
katársunknak, hogy a Fluvius egyik hajója, a
REGNITZ – amely eddig német felségjel
alatt hajózott – szeptember óta magyar lobo-
gó alatt teljesíti feladatait.

A harmadik születésnapján nemrégiben túllépett Fluvius
Hajózási és Szállítmányozási Kft. három saját hajója közül
immár kettõ dolgozik magyar lobogó alatt – tudtuk meg
Bencsik Attilától.

A HERSO 1 megvételekor (2003 decemberében) átesett a
honosításon, s 2004. szeptemberében a REGNITZ – ame-
lyen eddig német lobogó lengett – is magyar lobogó alá ke-
rült. Az átlobogózás szakmai és érzelmi okokra vezethetõ
vissza. EU-tagként a magyar lobogójú hajók ugyanolyan
közlekedési jogokkal rendelkeznek, mint a németek vagy
más rajnai tagállamok hajói, azaz szabadon mozoghatnak a
Rajnán és kabotázs-feladatot is végezhetnek. Az érzelmi ok
a Fluvius „magyarbarát” filozófiájában keresendõ: azonos
feltételek és minõség esetén a magyart választják, magyar
hajózási társaságként kizárólag magyar személyzetet alkal-
maznak, magyar hajónak pedig magyar lobogó jár, az szem-
nek és szívnek is melegebb. A Fluvius harmadik hajója, az
ELSAVA még német lobogós, mert a hajó vételében közre-
mûködõ lízingcég német tulajdonban van, ezáltal a hajót a
német hajóregiszterben kell tartani. (elõre láthatólag 3 év
múlva kerülhet magyar lobogó alá).

A társaság megadta a módját a REGNITZ átlobogózásá-
nak. Dunaújvárosban 930 tonna acéllal rakodott meg a hajó,
s hegymenetben este érte el Budapestet: itt a Szent István
parknál kikötve történt meg az ünnepélyes lobogóváltás. Az
eseményt a Fluvius tulajdonosai és alkalmazottai a hajó sze-
mélyzetével közösen egy kis házi ünnepség keretében tették

emlékezetessé. A német lobogót (a lobogóviselés szabályai
szerint) a kellõ tiszteletet megadva levonták, összehajtogat-
ták, s eltették a társaság ereklyéi közé. Ezt követõen egy va-
donatúj piros-fehér-zöld lobogót húztak fel, s a jelenlévõk
elénekelték a magyar Himnuszt. Ezt követõen a REGNITZ
azonnal továbbindult Antwerpenbe az acélrakományával,
hisz ahogy mondják: álló hajó nem keres pénzt.

A Fluvius elsõ magyar lobogós jármûve, a HERSO 1, to-
ló-önjáró hajó. 1060 lóerõs fõgépe (amely jóval erõsebb az e
hajóméretnél szokásos 7-800 LE teljesítményû erõforrások-
nál) lehetõvé tette, hogy állandó jelleggel bárkát béreljenek
hozzá, s ezzel tolt kötelékként közlekedjen. Az ikerkötelékes
üzemeltetés jelentõs mértékben megnöveli a hajó eredmé-
nyét, EU tagként az idegen lobogós vontatás (mert hajós
szakmai berkekben a tolva továbbítást is vontatásnak mond-
ják) már kötöttségek, külön engedélyek nélkül lehetséges. 

A rajnai piac amúgy meglehetõsen zárt: az elvi fuvarozá-
si lehetõség természetesen nem elegendõ. A sikeres üzletkö-
téshez minõségi szolgáltatás és jó ismeretség is kell, e kö-
rökben a bizalom alapvetõ üzleti szempont. A Fluvius Kft.
kivívta a piacon e bizalmat, s eredményesen nyeri el a meg-
bízásokat.

Az idei esztendõ a Fluvius életében jól sikerül: elõre lát-
hatóan 170-175 ezer tonna árut fuvaroznak el, s ehhez év vé-
gével 650-670 millió forintos bevétel kapcsolódik. Saját ha-
jóik mellett bérelt eszközökkel (alvállalkozók bekapcsolásá-
val) is bonyolítják megbízásaikat. A Fluvius-flotta – elõre
láthatóan már jövõre – fejlõdik létszámában: a negyedik ha-
jójukat 2005 elsõ félévében tervezik beszerezni. A tevékeny-
ségi kör kibõvítése érdekében nemzetközi partnerekkel szö-
vetkeztek. Kizárólagos képviselõi a folyam-tengeri és tenge-
ri hajózással foglalkozó RMS (Rhein-, Maas- und See-
Schiffahrtskontor) cégnek a Dunán és vízrendszerén. Partne-
reikkel komplex szárazföldi–folyami–tengeri logisztikai-
szállítmányozási feladatokat is vállalnak, legyen az akár kö-
zel-keleti, vagy pl. északi, skandináv vagy más viszonylat. A
németországi MSG (Mainschiffahrts Genossenschaft) cég-
gel közös projekt keretében, magyarországi szakmûhelyek
bevonásával az MSG és más hajók – sólyát nem igénylõ – ja-
vítását végzik Magyarországon.

A Fluvius a hajózási közlekedési ágazat elismerésének
növelése érdekében megalapításától kezdve egyre inkább
felvállalta a magyar hajózás képviseletét. A Navigátorban
már második éve rendszeresen önálló hajózási oldallal je-
lentkeznek. A magyar belvízi hajózási piac privatizációt kö-
vetõ idei átrendezõdése után a szakma igényének eleget téve
még inkább erõsítették e vállalásukat. A Fluvius tagja a Bel-
vízi Fuvarozók Szövetségének, s Bencsik Attila lett a nem-
régiben elhunyt dr. Sokhegyi Géza utóda az elnöki székben.
Az érdekképviselet koncentrálása érdekében létrejött Ma-
gyar Hajózási Országos Szövetségben (MHOSZ) a Belvízi
fuvarozók Szövetsége alapító tag. A szövetségeken keresztül
képviselik a hajózási érdekeket, így szakembereik részt
vesznek például a minisztériumi egyeztetéseken, jogalkotási
folyamatokban úgy Magyarországon, mint nemzetközi szin-
ten. A hajózás iránti elkötelezettségükbõl adódóan munká-
jukban a társaságuk eredményes mûködtetése mellett épp-
úgy küzdenek a magyar hajózás fennmaradásáért. 

Bárány Tibor
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Az ARA kikötõkben jelentõs fuvardíj-emelkedés volt tapasztalható a piacon. Szén, gabona, darabáru, olajos magvak, takar-
mány, vas, mûtrágya és ócskavas volt jelen a piacon, ami jelentõsen lecsökkentette a szabad hajóteret.

A Majna-Duna csatornán a rakománypiac egyenetlen volt, rakomány-túlkínálat állt szemben a szûkös hajótérrel. Pellet-,
ócskavas- és vasrakományokat, valamint könnyített mennyiségeket kedvezõ fuvardíjjal lehetett kötni.

Ausztriában a hajótulajdonosok választhattak: mûtrágyarakomány völgymenetben, agrártermékek, vas-, konténer-, ócs-
kavas-, mûtrágya- és projektrakományok, melyeket könnyített mennyiséggel egészítettek ki, hegymenetben. A fuvardíjak
emelkedtek, és emellett még alacsony vízállásnál kisvízi pótlékot is fizettek.

Szlovákiában fellendült az acélszektor, és nagyobb mennyiséggel jelent meg a piacon, kiegészítve a projekt-, mûtrágya-
és takarmányrakományokat. A kisvízi és gázolajpótlék a fuvaroztatók kezdeti vonakodását követõen a fuvardíjakban foko-
zatosan beépítésre kerültek. Völgymenõ utak egészítették ki az alapjában kedvezõ képet.

Magyarországon érezhetõen emelkedtek a fuvardíjak, miután a hajótérkínálat leszûkült. Napraforgó-, repce-, búza-, vas-,
szén- és projektrakományok alakították a képet, kiváltképp hogy a bárkapotenciál érezhetõen csökkent. A hajók egy része a
német kikötõkbõl üresen jött Magyarországra rakományért. A fuvardíjak e relációban is megemelkedtek kisvízi és gázolajpót-
lékokkal.

Fuvardíjtükör

A fuvardíjtükör csak tendenciákat mutat. Hosszú távú együttmûködés, házi vagy külön-megállapodások nem összehasonlíthatók 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 illetéket tartalmaznak. Ahol nincs adat, ott nem történt említésre érdemes árumozgás.

Kirakó kikötõ

Berakó kikötõ
ARA kikötõk Mannheim Oberrhein Ausztria Szlovákia Magyarország

ARA kikötõk – 6,75 12,50 21,50 19,75 25,00

Mannheim 5,60 – 4,50 17,60 19,50 –

Oberrhein 7,60 3,50 – – – –

Ausztria 22,00 20,00 20,00 – 4,80 6,75

Szlovákia 26,00 20,50 26,75 5,50 – 5,25

Magyarország 32,00 25,00 29,00 8,75 – –



A Magyar Hajózási Országos Szövet-
séget – korábbi híradásainkból ismerten
– 2003. novemberében alapította az öt
legjelentõsebb magyar hajózási szövet-
ség és egyesület. A szövetség elsõdle-
ges céljai között szerepel a magyar bel-
vízi hajózási társaságokat és vállalko-
zásokat képviselõ társadalmi szerveze-
tek, így a teljes magyar belvízi hajózás
hazai és nemzetközi érdekképviselete. 

A szövetség európai bemutatkozásá-
ra 2004. október 18-án került sor az
Európai Hajózási Szövetség (EBU)
meghívására, annak éves prágai elnök-
ségi ülésén. 

A részvételt hajózástörténeti ese-
ményként értékelte bemutatkozó be-

szédében Bencsik Attila, a Magyar Or-
szágos Hajózási Szövetség képviselõ-
je, hiszen egyes magyar vállalkozások
már évek óta tagjai különbözõ európai
hajózási szervezeteknek, azonban Õket
egységesen tömörítõ, így erejüket
megsokszorozó szövetségi formában
eleddig még nem szerepeltek európai
hajózási platformon.

Egy jövendõbeli európai szövetségi
tagság jelentõséget nyújthat a szövet-

ségbe tömörült magyar hajózási vállal-
kozások részére az uniós tagság elérhe-
tõ elõnyeivel élve az európai hajózást
támogató intézmények ajánlotta prog-
ramok igénybevételére.
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A Holland Közlekedési Minisztérium szervezésében Hollan-
dia az EU soros tisztét betöltve – és pozícióelõnyét kihasz-
nálva – európai belvízi hajózási konferenciát rendezett. Hol-
landiában évtizedek óta gyakorlat az, amirõl más európai or-
szágokban többnyire csak beszélnek. A környezetbarát vízi
árufuvarozást nem csak szavakkal, hanem tettekkel is támo-
gatják, így mára a belvízi fuvarozás közel 40%-os részarányt
ér el a közlekedési ágak összteljesítményébõl. E tevékenység
pozitív tapasztalatainak európai megosztása és megvitatása
adta apropóját és mottóját a konferenciának. A mintegy 230
meghívott résztvevõ reprezentálta az európai belvízi hajózás
komplex érdekkörét, így jelen voltak a hajózási hatóságok,
nemzeti minisztériumok, a hajózási szövetségek, a belvízi
fuvaroztatók és szövetségeik valamint a hajózási vállalkozá-
sok és szövetségeik, de pl. a hajózási beruházásokat általá-
ban ellenzõ zöldek képviselõi is. 

Magyarországot a GKM részérõl Kazatsay Zoltán he-
lyettes államtitkár, a kutatás és innováció területérõl a
Közlekedéstudományi Intézet, a hajózási vállalatokat a
FLUVIUS Kft. a fuvaroztatókat a PLIMSOLL Kft. a kikötõ-

ket a MAHART Csepeli Szabadkikötõ, és a hazai hajózási
információtechnológiát a Rádiós Segélyhívó és Információ-
kommunikációs Egyesület képviselte. 

A konferencia mind tartalmi, mind szervezési oldalról
számos meglepetéssel szolgált. A konferenciát Prof. Dr.
Karel van Miert az EU közelmúltban leköszönt közlekedési
és versenybiztosa és Karla Peijs holland közlekedési minisz-
ter asszony nyitotta meg.

A megnyitót interaktív szakmai elõadások követték, me-
lyeknek a résztvevõk szavazógépek és mikrofonok útján fo-
lyamatos résztvevõivé váltak és valódi dialógus alakult ki az
elõadók és résztvevõk között. A választott, külön helyiség-
ben tartott szakmai elõadások és vitákat követõen a témák
plenáris ülésen kerültek összegzésre, elemzésre, mindvégig
módot biztosítva a jelenlévõknek véleményük kinyilvánítá-
sára. Fõ témakörök voltak:

– A hajózás szerepe az áruszállítási logisztikában.
– A hajózási beruházások és a környezet viszonya.
– A hajózási piac és az Állam együttmûködése.
– A logisztikai innováció a belvízi hajózásban.
A belvízi hajózás a meghívott belvízi hajózásban érdekel-

tek, és „ellenérdekeltek” révén valós tükröt tarthatott maga
elé, az összesített szavazati eredményeket tekintve a belvízi
hajózás mellett érvelõk mintegy 70%-os többséget értek el. 

A konferencia második délutánján káprázatos szakmai
programot szerveztek a vendéglátók. Rotterdamban, a Julies
Verne személyhajó fedélzetérõl nézve hegymenetben felso-
rakoztak a legjellemzõbb rajnai hajótípusok, kezdve a világ
legnagyobb belvízi tankerétõl (135 m x 23 m x 5,5 m, 9,200
t), valamint a legnagyobb belvízi konténerszállítótól (135 m
x 17 m x 4,5 m, 1100 TEU) az alig 400 tonnás csatornaha-
jókig. A kikötés után lehetõség adódott mindegyik hajó meg-
látogatására. 

A konferencia minden bizonnyal lökést ad a magyar hajó-
zásnak, a hajózási infrastruktúra beruházásoknak és a hajó-
zási eszközbeszerzési támogatások nyugat-európai mintára
történõ bevezetésének, hisz’ az elõfeltétele a magyar hajózás
fennmaradásának. Nem kell újat kitalálni, „csak” alkalmaz-
ni a már bevált és elismert rendszereket, módszereket.

Európai Hajózási konferencia Hágában

A Magyar Hajózási Országos
Szövetség európai színrelépése

A hajózási rovatunk a Fluvius Kft.
szakmai támogatásával készült
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Kedvezményes 
elõfizetési akció 

MAGYAR
KÖZLEKEDÉS:

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

légiközlekedés, logisztika, 
szállítmányozás

NAVIGÁTOR:

• exkluzív gazdasági magazin 
szállítmányozóknak,
fuvarozóknak 
és logisztikai
menedzsereknek

Megrendelhetõ:
Magyar Közlekedési Kiadó Kft.

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

Lapterjesztõ: 
Slezák Gabriella

M E G R E N D E L É S

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

Az ár az áfát nem tartalmazza.

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

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

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

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

A megrendelés elküldhetõ levélben, illetve faxon is.

 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
aláírás
P. H.
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CREDIT-MARK-t
Piactér a Vállalkozások részére!

Vevõt keres?
Szállítóra van szüksége?

A CREDITreform MARKeting CD segít Önnek!

A CD annak a több mint 50 000 gazdaságilag aktív magyar cégnek
az elérhetõségi és alapadatait tartalmazza, amelyekre mindenkinek szüksége van

a piacépítés szempontjából.

Egy címadat kevesebb, mint 50 fillér!

www.creditreform.hu

1084 Budapest, József u. 13
Tel.: 36-1 3333 000     Fax: 36-1 3333 111

Creditreform marketing CD mindaz, ami vállalkozásának fontos!

LANDO Hungaria
Szállítmányozási
Korlátolt Felelõsségû
Társaság
H–1047 Budapest IV.,
Baross u. 99.
Tel: 36 (1) 231-0956
Fax: 36 (1) 231-0957
e-mail: info@lando.hu

– Európai hálózat,
– Komplett- és részrakományok

közúti szállítása,
– Rendszeres gyûjtõjáratok szerte Európában,
– Új szolgáltatás: Heti rendszerességû

baltikumi export-import gyûjtõjáratok.

Együtt
az európai utakon

Gemeinsam
auf Europas Wegen
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A TIR BIZTOSÍTÓ EGYESÜLET
1993 óta
a szállítási kockázatok biztosítója

1067 Budapest, Teréz krt. 23.

Tagjaink részére nyújtott szolgáltatásaink:

I. Gépjármû-biztosítások
Kötelezõ gépjármû-felelõsségbiztosítás (TIR–GFB)
Casco biztosítás (MAI Casco)

II. Felelõsségbiztosítások
Nemzetközi Közúti Árufuvarozási
Felelõsségbiztosítás (CMR)
Közúti Közlekedési Szolgáltatói
Felelõsségbiztosítás (UNIÓ)
Autóbuszos Szolgáltató felelõsségbiztosítása
(UNIÓ-BUSZ)
Fuvarozói Árukár-felelõsségbiztosítás (FÁF)
Szállítmányozói Felelõsségbiztosítás (Speditõr)
Vámügynöki Felelõsségbiztosítás
Veszélyes áru szállítási biztonsági tanácsadó
felelõsségbiztosítása (VBT)

III. Vagyonbiztosítások
Nemzetközi- és Belföldi Szállítmánybiztosítás
(CARGO)

IV. Baleset- és betegségbiztosítások
Gépjármûvezetõk és Hivatalos Kiküldetést Teljesítõ
Személyek Külföldi Baleset- és Betegségbiztosítása
TIR BUS balesetbiztosítás (utas üléshelyenként)
– AHICO
TIR TRUCK balesetbiztosítás
(gépkocsivezetõ + 1 fõ kísérõ) – AHICO

Szolgáltatásainkról és a tagsági feltételekrõl bõvebb
felvilágosítást a 312-3610 vagy 301-0467

telefonszámokon kaphat. Faxszámunk: 302-2467.
E-mail: tirbiztosito@axelero.hu

Legyen tagunk! Számoljon velünk, megéri!
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EMEX NEMZETKÖZI SZÁLLÍTMÁNYOZÁSI KFT.

BUDAPEST, HUNGARY  TELEFON: +36 1 425-6000  FAX: +36 1 425-6001
E-MAIL: transemex@transemex.hu
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„Pannoncont, az európai hálózattal rendelkezõ
operátor – magyarországi képviselõje”

Az Önök gyors és hatékony
intermodális szolgáltató partnere

Internet alapú lehetõségek:
– helyfoglalás
– könyvelés
– futásfelügyelet/követés
– Európa 160 terminálja közötti közvetlen irányvonati

összeköttetés
– Logisztikai és szolgáltatói tanácsadás
Mi itthon – otthon vagyunk, a „többi” pedig elérhetõ anyavál-
lalatunkon keresztül:
www.icfonline.com
Vasúti kíséretlen kombináltfuvarozás, az Intercontainer-Inter-
frigo S.A. magyarországi ügynöke – a Pannoncont Kft.

1037 Budapest,
Montevideó u. 4.

1300 Budapest, Pf.: 149.
Tel.: 430-3040
Fax: 436-7980

Email: info@pannoncont.hu
www.pannoncont.hu

pannonccoonntt

Meridian Kft.
1133 Budapest, Váci út 110.
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Transforwarding  Hungária  Kft.
Member of the Broekman Group

H-2046  Depo  Törökbálint

�� 23-511-640                                    www.broekman-group.nl

Fax  23-511-630      e-mail : k.bernatsky@transforwarding.hu

KKomplex logisztikai szolgáltatásokomplex logisztikai szolgáltatások
nemzetközi szállítmánynemzetközi szállítmányozás, ozás, 
közúti, gyûjtõfközúti, gyûjtõfororgalom, belföldi szállítás.galom, belföldi szállítás.
KKompfompfoglalás éjjel-nappal.oglalás éjjel-nappal.
RaktárRaktározás / disztribúció, teljes körûozás / disztribúció, teljes körû
vámügyintézés, kvámügyintézés, kezességvállalás,ezességvállalás,
vámügyi szaktanácsadás, közvámraktárvámügyi szaktanácsadás, közvámraktározás,ozás,
átmeneti megõrzés, belföldi bérraktárátmeneti megõrzés, belföldi bérraktár..




