
Alfred Gastgeb,
a Gebrüder Weiss igazgatója

Alfred Gastgeb,
a Gebrüder Weiss igazgatója

s z á l l í t m á n y o z á s  |  f u v a r o z á s  |  l o g i s z t i k a  |  v á m  |  i n f o r m a t i k a

X I I I . É V F O LYA M  3 .  S Z Á M 2005. MÁRCIUS

12
6.

 s
zá

m

Schenker a
BILK-ben 10. oldal

Önálló a
Rail Cargo 26. oldal

Rijekai
bõvítés 36. oldal

Ára: 560 Ft



D
un

af
er

r 
Po

rt
ol

an
Sz

ál
lít

m
án

yo
zá

si
 K

ft
.

11
39

 B
ud

ap
es

t, 
F

ra
ng

ep
án

 u
tc

a 
7.

Te
l.:

 (
06

-1
) 

46
5-

61
50

Fa
x:

 (
06

-1
) 

46
5-

61
99

Te
le

x:
 2

2-
22

57
 p

rl
an

 b
E

-m
ai

l:
 p

or
to

la
n@

po
rt

ol
an

.h
u

w
w

w
.p

or
to

la
n.

hu

D
un

aú
jv

ár
os

i k
ép

vi
se

le
t

Te
l.:

 (
06

-2
5)

 4
04

-4
27

Fa
x:

 (
06

-2
5)

 4
12

-3
19

Z
áh

on
yi

 k
ép

vi
se

le
t

Te
l.:

 (
06

-4
5)

 5
25

-5
41

Fa
x:

 (
06

-4
5)

 5
25

-5
40

•
 v

a
s

ú
to

n
 •

 t
e

n
g

e
r

e
n

•
 f

o
ly

a
m

o
n

 •
 k

ö
z

ú
to

n

N
E

M
Z

E
TK

Ö
Z

I
S

Z
Á

LL
ÍT

M
Á

N
Y

O
Z

Á
S





IMPRESSZUM 2005.  MÁRCIUS

2

SZÁLLÍTMÁNYOZÓK ÉS FUVAROZÓK LAPJA

Fõszerkesztõ:
Kiss Pál

LLaappsszzeerrkkeesszzttõõ::
Bárány Tibor
Kiss Györgyi

Szerkesztõség:
Bognár Mária
Csarnai Attila
Erdélyi László

Kiss Anikó
Rákos József

Varga Violetta

Szerkesztõbizottságg::
Bognár Zsolt

Gelencsér Kálmán
Horváth Zsolt Csaba

Kiss Gyula
Ötvös Nándor (lapalapító)

Szilvási Bertalan
Torma Imre

Dr. Tóth Lajos
Varga Zoltán

Kiadja
a Magyar Közlekedési Kiadó Kft.

Felelõs kiadó:
Kiss Pál

vezérigazgató

LLaappiiggaazzggaattóó::
F. Takács István

A Magyar Közlekedési Kiadó tagja
az ETP kiadói csoportnak

Nyomdai elõkészítés: Sprint Kft. 
Design: www.consulex.hu

Nyomda: CEP Nyomdaipari Rt.
Felelõs vezetõ::

Solti György vezérigazgató

HU- ISSN 1216-7142
126. megjelenés

European
Transport

Press

ETP

MAGYAR KÖZLEKEDÉSI KIADÓ

1134 Budapest, Klapka u. 6. Telefon: 349-2574, 350-0763. Fax: 210-5862

E-mail: magyarkozlekedes@w-mobil.hu

Hirdetésfelvétel és elõfizetés a kiadóban

Hirdetési igazgató: Bándy Zsolt

Szerkesztõségi titkár: Slezák Gabriella

TÁMOGATÓINK

Magyar Szállítmányozói

és Logisztikai Szolgáltatók Szövetsége,

MÁV Rt., MÁVTRANSSPED Kft.,

Raabersped, Delog Kft., Chemol Logistics,

Masped Rt.,

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, DeltaSped,

Dunaferr Portolan,

BILK Kombiterminál Rt.,

TimoCom GmbH, Bertrans Rt.,

Fluvius Kft.,

Transforwarding Hungária Kft.,

Multiweb Kft.,

Budapest Airport Rt.,

Magyar Logisztikai Egyesület,

Magyarországi Logisztikai Szolgáltató

Központok Szövetsége



A Magyarországi Logisztikai Szolgáltató Központok
Szövetsége elnöksége kibõvített ülésén áttekintette a
vámudvarok üzemeltetésével kapcsolatos kritikus helyze-
tet és úgy határozott, hogy az Alkotmánybírósághoz for-
dul. Az MLSZKSZ nehezményezi, hogy a vámudvart
üzemeltetõk az általuk nyújtott, a VPOP és az ügyfelek ál-
tal igénybe vett szolgáltatásokért nem tudják érvényesíte-
ni az értékarányos üzemeltetési díjat. Az augusztusban
hatályba lépett 37/2004 (VIII.11.) PM rendelet 57. § (13)
bekezdése elõírásai, a vámudvar üzemeltetõk többségét,
az EU csatlakozás utáni forgalomcsökkenéssel párosulva
komoly anyagi gondok elé állított. A kialakult lehetetlen
állapot megszüntetése érdekében a szövetség több alka-
lommal tárgyalt a Pénzügyminisztérium, a Gazdasági és
Közlekedési Minisztérium és a VPOP képviselõivel, vala-
mint a véleménye nyomatékosítása érdekében sajtótájé-
koztatót tartott. A Pénzügyminisztérium és a témát napi-
rendre tûzõ Országgyûlés Gazdasági Bizottsága is támo-
gatta elvben a szövetség kezdeményezését, azonban a té-
mával érdemben nem foglalkoztak és az ügy megoldása
érdekében konkrét intézkedés mindeddig nem történt. 

A jogellenes állapot feloldása érdekében alkotmánybí-
rósági beadvány készül, ennek beadása közeli napokban
megtörténik. A beadvány kéri megállapítani a vámtörvény
és a pénzügyminiszteri rendelet érintett bekezdéseinek az
alkotmányellenességét. A beadvány kifejti, hogy alapvetõ
alkotmányos jogok sérülnek akkor, amikor a törvény gaz-
dálkodó szervezetek tulajdonában álló iroda- és raktári te-
rületeket, térítés nélkül tesz kötelezõvé átengedni a vám-
hatóságok részére. Mind az alkotmányos tulajdonvéde-
lem, mind a polgári jogi tulajdoni fogalmak megengedik
ugyan annak a lehetõségét, hogy az állam közérdekbõl bi-
zonyos tulajdonosi korlátozásokat vezessen be, így a tu-
lajdonosi jogokat elvonja, vagy korlátozza, de ez minden
esetben megfelelõ kártalanítással jár, tehát az ingyenesség
elõírása alapvetõ alkotmányossági alapelveket sért. Az
Alkotmánybíróság korábbi határozataiban rámutatott,
hogy a tulajdonjogot korlátozó rendelkezések csak akkor
alkotmányosak, ha a szükségesség, az arányosság és az
értékgarancianyújtás elveinek megfelelnek.

Az I. típusú vámudvart üzemeltetõ cégek az üzemelte-
tési szerzõdéseket még 2004. április 30-a elõtt kötötték
meg. A pénzügyminisztériumi rendelet 2004. augusztus
16-i hatállyal megtiltotta az I. típusú vámudvart üzemelte-
tõknek, hogy az ügyfelektõl a vámszolgálati hely igény-
bevételéért üzemeltetési díjat kérhessenek. Ez ellentétes a
korábban hatályban volt jogi szabályozással, amely az
üzemeltetõk részére lehetõvé tette, hogy az ügyfelektõl
költségeik megtérítése érdekében ilyen díjat igényelhes-
senek.

Az Alkotmánybírósághoz intézett beadvány rámutat ar-
ra, hogy a pénzügyminiszteri rendelet módosítás lényegé-
ben megváltoztatta korábban kötött üzemeltetési szerzõ-
dések tartalmát, hiszen azok még olyan jogszabályi kör-
nyezetben születtek, amikor a költségek továbbhárítása az
ügyfelek felé megengedett volt. A pénzügyminiszteri ren-
delet ezt a lehetõséget megszüntette, ugyanakkor egyide-

jûleg nem intézkedett a vámhatóságok részére térítés nél-
kül nyújtott szolgáltatások (iroda, raktár stb.) megtérítte-
tésérõl.

A Ptk. 226. § (2) bek. kimondja, hogy jogszabály a ha-
tályba lépése elõtt megkötött szerzõdések tartalmát csak
kivételesen változtathatja meg, az Alkotmánybíróság elvi
iránymutató határozata szerint [32/1991. (VI. 6.) AB ha-
tározat], amely elõírja azokat az alkotmányos követelmé-
nyeket, ennek teljesülése esetén lehetséges jogszabály út-
ján egy létezõ szerzõdés tartalmát módosítani. Az alkot-
mányos követelmények között szerepel, hogy hosszú éve-
kig fennálló szerzõdési jogviszonyokról legyen szó,
ugyanis a jelentõs gazdasági – esetleg politikai –, pénz-
ügyi és egyéb társadalmi változások nyilvánvalóan hatást
gyakorolnak (háború, válság, infláció, politikai kockáza-
tok, gazdasági lehetetlenülés stb.) annak tartalmára. A
szerzõdéskötéskor elõre nem látott körülmények lényege-
sen megváltoztathatják a szerzõdõ felek helyzetét, a jogok
és kötelezettségek arányát. A szerzõdéses állapot szerint
olyan változások állhatnak be, amelyek eredményeként a
szerzõdés gazdasági egyensúlya teljesen felborulhat, de
legalábbis jelentõs aránytalanságok következhetnek be.

Az alkotmánybírósági beadvány ellenben hivatkozik
arra, hogy ezen feltételek nem állnak fenn, mivel a konk-
rét esetben nem hosszú ideje fennálló szerzõdések módo-
sításáról van szó, az üzemeltetési szerzõdések megkötése
és a rendelet módosítása hatályba lépése között csak há-
rom hónap telt el. Nem álltak fenn és nem következtek be
az üzemeltetési szerzõdések megkötését követõen olyan
változások, amelyek nem voltak elõreláthatóak, hiszen a
szerzõdéseket az uniós csatlakozást megelõzõen rövid
idõvel kötötték. A szerzõdéskötést követõen nem követ-
kezett be semmilyen nagy horderejû gazdasági, pénzügyi,
társadalmi stb. változás abban az értelemben, hogy a köz-
forgalom számára nyitva álló vámudvarok üzemeltetése
kapcsán az uniós csatlakozás a szolgálat igénybevétele te-
kintetében változást nem hozott. A jogalkotó nem intézke-
dett a vámtörvényben és az üzemeltetési szerzõdésekben
elõírt ingyenesség és a rendelet módosítás által elõidézett
egyensúly megbomlás korrigálásáról. A beadvány a pénz-
ügyminisztériumi rendelet kapcsán még megjegyzi, hogy
az a jogalkotásról szóló törvény (1987. évi XI. törvény)
rendelkezéseit is megszegték, tekintettel arra, hogy az ér-
dekképviseleti szerveket nem vonták be a jogszabály ter-
vezet elkészítésébe, valamint arra, hogy a jogszabály ki-
hirdetése és hatályba lépése között csupán 5 nap telt el,
ami elégtelen annak alkalmazására történõ felkészülésre.

A Magyarországi Logisztikai Szolgáltató Központok
Szövetsége további jogi lépéseket is tervez az ügyben, így
megvizsgálják az egyedi üzemeltetési szerzõdések bírósá-
gi jogorvoslati lehetõségeit is. Ugyanakkor nem mondtak
le a felmerült problémák tárgyalásos úton való rendezési
lehetõségeirõl és további tárgyalásokat fognak kezdemé-
nyezni a Pénzügyminisztérium és a Vám-és Pénzügyõrség
illetékes vezetõivel.

A Magyarországi Logisztikai
Szolgáltató Központok Szövetsége
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Finanszírozási gondok a vámudvarok
üzemeltetésében!
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CÉGINFORMÁCIÓ

Bajai kikötõ
Nagy László az igazgató

Eurosped Rt.
Bõvített logisztikai központ

A közelmúltban újabb épülettel gyarapodott az Eurosped Rt. székesfe-
hérvári bázisa. A Masped Csoporthoz tartozó vállalkozás egy 4,5 ezer
négyzetméteres raktárcsarnokkal bõvítette logisztikai központját.

A Napi Gazdaság információi szerint a 19,2 hektáros területen mû-
ködõ központban a társaság 2001 októberében adta át elsõ, 3,2 ezer
négyzetméteres raktárcsarnokát. A 11 ezer négyzetméteres összalapte-
rületû logisztikai bázis elsõ ütemeként akkoriban pormentes burkolatú
raktár készült el, míg a második ütem egy 3300 négyzetméteres csar-
nok felhúzása volt.

A több mint 300 millió forintból felépült harmadik csarnok 2004 vé-
gén készült el, s mostanra már el is érte a 80 százalékos kihasználtsá-
got, nyilatkozta a lapnak Tardos Tamás, az Eurosped logisztikai köz-
pontjának vezetõje, aki szerint elõrehaladott tárgyalások folynak több,
a szállítmányozás és raktározás területén érdekelt vállalattal, amelyek
telephelyet nyitnának a központban.

Szemerey Transport

Áruelosztó bázis
Budaörsön

A hûtött termékek magyarországi specialistája, a
15 éves miskolci központú Szemerey Transport
(korábban SzK Transport néven vált ismertté) ma
már országos disztribúciós hálózatot mûködtet és
kétezer négyzetméteres áruelosztó központot léte-
sített Budaörsön.

A dinamikusan fejlõdõ belföldi közúti fuvaro-
zó cég jelenleg 500 speciális fuvareszközzel 
(1 tonnástól 25 tonna raksúlykapacitásig) rendel-
kezik, és múlt évi árbevétele meghaladta az ötmil-
liárd forintot. Jármûparkjuk hûtött, fagyasztott,
csomagolt élelmiszerek fuvarozására alkalmas,
bár élõ állatokat és építõanyagot is szállítanak.

�

A Bajai Országos Közforgal-
mú Kikötõmûködtetõ Kft. –
BOKK – ügyvezetõje, Nagy
László (aki 2000 óta tölti be e
posztot) megbízását 2005.
március elsejétõl újabb öt
esztendõre meghosszabbí-
tották.
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Együttmûködés, 2005
Március az együttmûködési
szerzõdések aláírásának hó-
napja. A közúti fuvarozók ér-
dekképviseleti szervezetei,
az MKFE és a NIT Hungary
együttmûködési szerzõdést
kötöttek – külön-külön – elõ-
ször a Gazdasági és Közleke-
dési Minisztériummal, majd
pedig a Közlekedési Fõfel-
ügyelettel. Az utóbbit (ké-
pünkön) dr. Békési István, a
KFF fõigazgatója és dr. de
Sorgo Tibor, az MKFE ügy-
vezetõ elnöke látta el kézje-
gyével.

A fuvarpiaci feltételek és a
versenyhelyzet változásának
folyamatos értékelését, és a
szükséges teendõk megvita-
tását szolgálják az aláírt
együttmûködési szerzõdé-
sek. Csak az a kérdés, ha a
versenyhelyzet megítélése
szinte teljes mértékben azo-
nos, miért kellett a szerzõdé-
seket külön-külön aláírni?…
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osztrák szállítmányozási és logisztikai
konszern eldöntötte: megalapítja ma-
gyarországi kirendeltségét. Az idõköz-
ben nyugdíjba vonult Alfred Denk ve-
zetésével megkezdõdött a terv megva-
lósítása. Néhány hónappal késõbb,
1990 februárjában a magyar szervezet
6 fõs képviseleti irodaként kezdte meg
mûködését. A nyugat-európai importra
épülõ nemzetközi gyûjtõszállítmányo-
zás és a raktárlogisztikai szolgáltatások
kiépítése, valamint neves ügyfelek el-
nyerése a vállalat folyamatos bõvülését
eredményezte. A siker felé vezetõ to-
vábblépésként a Gebrüder Weiss 1994-
ben létrehozta légi és tengeri szállítmá-
nyozási divízióját a Ferihegyi Repülõ-
téren.

2002 júliusában jelentõs állomáshoz
érkezett a Hungaroweiss fejlõdése: ek-
kor költözött a cég új, korszerûen fel-
szerelt logisztikai termináljába Duna-
harasztiba, közvetlenül az M0 autóút
mellé. Az azóta eltelt csaknem három
évben a központ fontos szerepet betöl-
tõ kelet-nyugati platformmá vált. Ter-
minálunk jelenleg 10 536 négyzetmé-
ter raktári területtel és 11 000 raklap-
hellyel rendelkezik, s idén megkezdõ-
dik a csarnok bõvítése is.

Jómagam 2003. január elseje óta ve-
zetem a Hungaroweiss-t, s e kiváló csa-
pat közremûködésével új szolgáltatá-
sok bevezetésével bõvítettük tevékeny-
ségünket: rendszeres dél-kelet-európai
gyûjtõforgalmi járatokat indítottunk, s
terminálunkon kihelyezett vámszolgá-
lati hely kezdte meg mûködését. Ezt
idõközben a rendszeres házi szemle
váltotta fel.

– Milyen hatásai voltak az Európai
Unióhoz való csatlakozásnak?

– A gondos felkészülésnek és az ex-
port-megbízások szinte robbanásszerû
növekedésének köszönhetõen a Hun-
garoweiss sikeresen élte meg Magyar-
ország EU-csatlakozását. Bevezettük a
24 órás üzemet. A vámtevékenységbõl
származó bevételkiesés pénzügyi hát-
rányával szemben a csatlakozás lénye-
ges pozitív változásokat is hozott ma-
gával. A vámhatárok megszûnésével
lehetõvé vált a folyamatok optimalizá-
lása és a szolgáltatási színvonal továb-
bi javítása. Tömören fogalmazva: az
utóbbi öt év legeredményesebbje volt a
2004-es esztendõ. 4,5 milliárd forint
nettó árbevételt értünk el szállítmányo-
zási és logisztikai szolgáltatásainkkal.

Gebrüder Weiss: 15 éve Magyarországon

Saját útját járja a magabiztos „tinédzser”

Alfred Gastgeb, a Gebrüder Weiss Szállítmányozási és Lo-
gisztikai Kft. ügyvezetõ igazgatója hivatalba lépésekor elõd-
jétõl egy faliképet kapott. Az egzotikus alkotáson egy felemelt
ormányú felnõtt elefánt egy kicsi, gyámoltalan elefánt-bébit
védelmez. A kép ma is az igazgatói irodát díszíti, jelképezve a
nagy, erõs osztrák anyacég és a ma már nem is olyan kicsi
magyarországi leányvállalat közötti szoros kapcsolatot.

Az 1990-ben Budapesten alapított
Gebrüder Weiss-leányvállalat, a Hun-
garoweiss az elmúlt 15 évben átlépte a
„gyermekkor küszöbét” és folyamato-
san fejlõdõ, „magabiztos tinédzserré”
vált, aki számára nincs lehetetlen.

Alfred Gastgeb ügyvezetõ igazgatót a
cég múltjáról, jelenérõl és jövõjérõl
kérdeztük.

– Mit hozott e másfél évtized?
– 1989-ben, közvetlenül a vasfüg-

göny lehullása után a Gebrüder Weiss



Alfred Gastgeb 50 esztendõs lesz idén. Európai állampolgárnak tarja magát:
nagyszülei Bohémiából és Morvaországból származnak, édesanyja bosznia-
hercegovinai, felesége vajdasági, 15 éves fiúgyermeke (egyidõs a magyar le-
ányvállalattal) osztrák. Az ügyvezetõ igazgató hétközben Szigetszentmikló-
son lakik egy osztrák kollegájával közösen használt házban. Szabadidejében
olvas, tévét néz és blues-zenét játszik gitáron. A hétvégeket Bécs melletti ott-
honában, családjával tölti.

Spedíciós gyakornoki évei után záróvizsgát tett, majd tíz évvel ezután az
önálló vállalkozáshoz szükséges mestervizsgát is letette. Eltekintve egy rövid
kitérõtõl, folyamatosan a szállítmányozásban tevékenykedett. 1998 óta dol-
gozik a Gebrüder Weiss kötelékében. Egy alkalommal (2000-ben) már eltöl-
tött 8 hónapot a Hungaroweiss-nél, ideiglenes ügyvezetõ igazgatóként. Utá-
na a bécsi kirendeltség értékesítési vezetõje volt. 2003. január elsején nevez-
ték ki öt esztendõre a magyarországi leányvállalat ügyvezetõ igazgatójának.
Szereti ezt a munkát, s szeretné a dunaharaszti központú céget a bécsihez ha-
sonló méretûvé fejleszteni (ott 500 munkatársat foglalkoztatnak, s jól teljesí-
tõ, elsõ osztályú kirendeltség mûködik). Az elvi lehetõség adott…
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– Hol tart ma a cég?
– 2005. márciusát írjuk, s a magyar

leányvállalat – köszönhetõen a fiatal,
dinamikus nemzetközi vezetõi csapat-
nak és az elkötelezett munkatársi gár-
dának – sikeres kirendeltség. Január-
ban elhagytuk a Hungaroweiss elneve-
zést, s felvettük anyakonszernünk ne-
vét. Ma már Gebrüder Weiss Szállít-
mányozási és Logisztikai Kft. a cég ne-
ve. Az elsõ két hónap teljesítménye
alapján látszik, ez az év másmilyen
lesz, mint a tavalyi. Sokkal több a kül-
demény, s az exportmegbízások teljesí-
tésére naponta indítunk menetrend sze-
rinti járatokat számos országba. A nyu-
gat-európai országokból erõs partnere-
ink hozzák az import-üzletek nagy ré-
szét, így nekünk az exportra kell kon-
centrálnunk. Megváltoztak az EU áru-
áramlatai, élénkebb lett az árucsere.
Magyarország jó stratégiai elhelyezke-
désének elõnyét kihasználva (kelet-
nyugati fordítókorong), fõ profilunkká
vált Kelet-Európa: ebbe az irányba in-
dítjuk legerõsebb szolgáltatásunkat, a
közvetlen gyûjtõforgalmakat.

– Ki az Ön közvetlen fõnöke, s mit
vár Öntõl?

– A Gebrüder Weiss Igazgató Taná-
csának elnöke, Wolfgang Niessner úr a
közvetlen fõnököm. A magyarországi
leányvállalat az egyetlen Gebrüder
Weiss cég, amely közvetlen alárendelt-
ségben van, az összes többi régió-igaz-
gatóságok alá tartozik. A megkülön-
böztetett figyelem a földrajzi elhelyez-
kedésnek is köszönhetõ. Nincs különle-
ges kívánsága Niessner úrnak: a jelen-
legi haladási irányunk megfelel elkép-
zeléseinek. Két éve még jórészt partne-
rekre utalt, kifejezetten importspeditõr
cég voltunk. Azóta sikerült saját (lo-
gisztikai és export) üzleteket is kiépíte-
nünk. Tudja, a háromlábú szék nem bil-
leg. Ma már saját sorsunkat irányítjuk,
tudatosan haladunk a magunk útján.

– Milyen helyet foglal el a Gebrüder
Weiss a hazai szakmai ranglistán?

– Nos, erre nem tudok válaszolni. A
vállalat nem ad ki üzleti számokat, s
nem hasonlítjuk magunkat a többi pia-
ci versenytárshoz. Nem vagyunk rajta a
listán! Persze érdeklõdéssel figyeljük a
konkurencia lépéseit, de nem az árbe-
vétel alapján való összehasonlítás a cé-
lunk. Mi a saját utunkat járjuk…

– Akkor talán nézzük meg, hogy a
Gebrüder Weiss konszernen belül mi-
lyen pozíciót foglal el a magyarországi
leányvállalat?

– A cég filozófiája szerint az elége-
dett ügyfél a cél. Ha az ügyfél elége-
dett, akkor bizonyára jó a forgalom és
jók a számok is. Mi szolgáltatunk,
ezért nincs más mérce, csak az ügyfél

elégedettsége. Lehet felállítani rangso-
rokat, de az ítéletet az ügyfél mondja
ki. Jelenleg teljesítõképességünk hatá-
rán mozgunk, s ezért is kell koncentrál-
nunk a szolgáltatás minõségére. A köz-
vetlen alárendeltség egyébként utal ar-
ra, mennyire fontos pozíciónk a kon-
szernen belül.

– Jól értem: bázisuk bõvítés elõtt
áll?

– Valóban, további 7 ezer négyzet-
méternyi raktárt szeretnénk építeni, s
az engedélyezési dokumentációt bead-
tuk az önkormányzathoz. Ha megjön
az építési engedély, remélhetõen má-
jusban indul a munka, s õsz végére el-
készül az elsõ ütem. Persze az építke-
zés közben is biztosítjuk a gördülékeny
üzletmenetet.

– Hogyan ünneplik a tizenötödik
születésnapot?

– Tartottunk egy szerény vállalati
ünnepséget. Az igazi nagy rendezvény
még elõttünk áll: április másodikán a
magyarországi leányvállalat rendezi
meg a Gebrüder Weiss konszern mun-
katársi sportrendezvényét, ahol egye-
bek között teremfociban méri össze
ügyességét az Európa minden részébõl
érkezõ mintegy 800 (!) résztvevõ. A
minden második évben megrendezett
teremlabdarúgó-bajnokságot 2003-ban
a reptéri csapatunk nyerte meg, s így
került Magyarországra (elsõ ízben) a
küzdelem helyszíne. A sportviadal es-
téjén pedig három összekapcsolt hajón
tartott vacsorával és ünnepélyes díjki-
osztóval egybekötött mulatságon is-
merkedhetnek egymással a Gebrüder
Weiss „család” tagjai.

Bárány Tibor
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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
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A találkozóra március 9-én került sor a
Közlekedési Múzeum tanácstermében.
A szövetség titkársága fontosnak tartot-
ta, hogy olyan autentikus elõadót talál-
jon, aki az APEH szemszögébõl tud vá-
laszt adni a még mindig vitás, illetve
nem megnyugtatóan rendezett kérdések-
re. Ezért Csátaljai Zsuzsannát, az APEH
címzetes fõtanácsosát, valamint Teleki
Józsefet, a VPOP alezredesét kérte fel a
tájékoztatásra. A titkárság elõre bekérte
a kérdéseket a tagvállalkozásoktól, hogy
az elõadók ismerjék a problémákat.

Ahogy azt már a tavalyi évben is
megtudhattuk, az eus áfaszabályok
nem különböztetik meg a fuvarozót a
szállítmányozótól, hanem egységesen
teherközlekedésként definiálják a tevé-
kenységüket. Csátaljai Zsuzsanna az
elõadás kezdeteként elõször általános
ismertetõt adott a 2004. május 1-jén
életbe lépett új áfatörvényrõl, illetve a
2005. január 1-jén hatályos változtatá-
sokról.

Az elõadó ismertette, hogy közössé-
gen belüli teherközlekedés esetén az új
áfaszabályozás szempontjából nem a
tényleges útvonal számít, azaz az útvo-
nal unión kívüli, ún. harmadik országot
is érinthet. Az adókötelezettség a teljes
útvonalra szól, a döntõ kérdés az, hogy
ki fizeti meg a díjat. Az általános sza-
bály, hogy ilyen esetekben a szolgálta-
tás a megrendelõhöz kötõdik, tehát az
adózás helye ott van, ahol a megrende-
lõ be van jelentve. E tekintetben szigo-
rítás az idei év elejétõl, hogy a több or-
szágban is áfaszámmal bíró megrende-
lõ nem választhat szabadon, hogy mely
országbeli EU áfaszámát használja. 
E tekintetben azt kell vizsgálni, hogy a
kérdéses gazdasági tevékenység föld-
rajzilag hova kötõdik, és az ott bejegy-
zett EU áfaszámot kell a számlán fel-
tüntetni. Meghatározott EU áfaszámot
nem használó országok esetében, ha a
gazdasági tevékenység belföldi tevé-
kenységhez kötõdik, akkor a magyar
vállalkozó feltüntetheti a megbízó
„belföldi” adószámát. 

Exporthoz kapcsolódó, nem közös-
ségi teherközlekedés esetén útvonal-
bontást kell végezni. Ez esetben,
amennyiben a termék olyan vámkeze-
lési eljáráson esik át, amely alapján a
közösségbõl kiléptetettnek tekinthetõ,
a belföldi szakasz áfamentes lesz, a

külföldi szakasz pedig mind a közössé-
gi, mind a közösségen kivüli szakaszt
tekintve az áfa hatályán kívüli (fontos
megkülönböztetni, hogy mikor „áfa-
mentes” és mikor „áfa hatályán kívü-
li”). Az alvállalkozók esetében eddig
csak az a fuvarozó vállalkozó számláz-
hatott mentesen, aki a vámhatáron át-
vitte az árut. 2005. január 1-jétõl vi-
szont minden vállalkozó számlázhat
áfamentesen, amennyiben bizonyítja a
kiléptetés tényét. Csátaljai Zsuzsanna
tájékoztatta az egybegyülteket, hogy az
APEH nem vár, nem is várhat eredeti
okmányt, elegendõ a másolat a bizo-
nyításhoz. 

Importtermék (3. országból jövõ) ese-
tén a hozzá kapcsolódó nem közösségi
teherközlekedés, akkor lehet áfamentes,
ha annak költsége igazoltan beépül a
termék adóalapjába. Arra az APEH-nek
sincs még kialakult álláspontja, hogy ez
hogyan igazolható. Németországban, a
kivetéses import áfa miatt, a vámhatáro-
zat egy példánya használható erre a cél-
ra. Az import utáni adókötelezettség ott
keletkezik, ahol az árut szabadforgalom-
ba helyezi. Ha ez Magyarországon tör-
ténik, akkor az addigi teherközlekedés
költsége beépül az importált termék
adólapjába, így a magyar áfatörvény ha-
tálya alól mentes. 

Viszont abban az esetben, ha az áru
például Hamburgban lép be a közös-
ségbe és a szabadforgalomba helyezés
is ott történik, akkor az import ott is
teljesül. Az import bár megvalósul, de
ekkor pl. Magyarországra történõ to-
vábbszállításnál a közösségen belüli
beszerzés szabályai vonatkoznak a te-
herközlekedésre, és nem kerül beszá-
mításra az importált termék adóalapjá-
ba. Azaz az áfafizetési kötelezettség
alól nem mentesül. 

A közvetett vámjogi képviselõk szá-
mára nem könnyû az áfatörvény helyes
alkalmazása, hiszen az õ esetükben sok
törvényhelyet kell összevetni a szabá-
lyozás tisztázásához. A közvetett vám-
jogi képviselõ importálónak minõsül, õ
köteles az adó megfizetésére. 2005. ja-
nuár 1-jétõl a közvetett vámjogi képvi-
selõ kéri az áru szabadforgalomba he-
lyezését. Ezt követõen akkor tudja le-
vonni az áfát, mikor áthárította a meg-
bízójára, azaz a költségeit kiszámlázta.
A levonással nem szükséges késleked-

ni, akár a számlakiállítás napján meg-
tehetõ. 

A kérdések között egyértelmûen a
gyûjtõszállítmányozók problémái kerül-
tek elõtérbe. Ugyanis több tagvállalko-
zás nehezményezi, hogy az exporttelje-
sítmény igazolására az APEH a CMR
fuvarlevelet, a ládalistát és tételenként a
címzett eredeti átvételi igazolását köve-
teli meg. Ez nagyon sok munkát ad a
szállítmányozóknak, hiszen a ládalistá-
ról manuálisan ki kell takarni a többi
feladó küldeményének adatát, hogy
csak a kérdéses küldemény és a ládalis-
ta összes adata látszon. A megjelentek
tájékoztatták az elõadót, hogy erre a cél-
ra – a szakmában és az Európai Unió-
ban egyaránt – évtizedek óta a speditõr
átvételi igazolást, az ún. FCR okmányt
használják. Ugyanis az FCR okmány
kiállításával a szállítmányozó az áru és
a címzett adatainak, valamint a kiszállí-
tás dátumának feltüntetésével igazolja
az exportõr felé, hogy a küldeményt át-
vette és a címzettnek továbbítja. 

A konferencia második részében Te-
leki József felhívta az egybegyûltek fi-
gyelmét, hogy a vámjogi szabadforga-
lomba helyezés elkülönül az adójogi-
lag értelmezett szabadforgalomba he-
lyezéstõl. Tehát egy Egyesült Álla-
mokból induló import küldemény
vámjogilag szabadon forgalomba he-
lyezhetõ Németországban, de az áfakö-
telezettség teljesítése csak Magyaror-
szágon eszközölhetõ. 

Export küldemények esetén gondot
okoz, hogy az APEH által igényelt EV
példány csak több hét alatt „ér vissza” a
kiléptetõ vámhivataltól. A helyi spedi-
tõr által történõ beszerzése többletkölt-
séget okoz a szállítmányozóknak. Tele-
ki József tájékoztatta a tagvállalkozá-
sok képviselõit, hogy 2006. december
31-tõl erre megoldást jelent a beveze-
tésre kerülõ elektronikus kiléptetõ
rendszer. A hátralévõ másfél évben, az
elõadó véleménye szerint, az ún. multi-
modális Bill of Lading használatával
lehetne egyszerûsíteni a bizonyítást.
Azonban azt is kiemelte, hogy a döntés
nem a VPOP hatáskörébe tartozik. 

Teleki József elõadása után a szövet-
ség fõtitkára tartott zárszót. Torma Im-
re megköszönte az elõadók munkáját,
majd arra kérte a tagvállalkozások kép-
viselõit, hogy az áfaügyekkel kapcso-
latos kérdéseiket, észrevételeiket és ta-
pasztalataikat továbbra is jutassák el a
szövetség titkársága részére. Így, szük-
ség esetén, további szakmai tájékozta-
tóra is sor kerülhet.

Makács Péter

Szállítmányozó Szövetség

Áfa: az EU-csatlakozás után
A Magyar Szállítmányozói és Logisztikai Szolgáltatók Szövetsége
(MSzSz) ismét meghívást intézett tagvállalkozásaihoz, hogy az
EU-csatlakozás után közel egy éve még mindig meglévõ adózási
problémákra megnyugtató választ kaphassanak.
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BILK-ben a Schenker
Schenker a BILK új bérlõje. A február 23-án
átadott új, csúcstechnológiájú budapesti lo-
gisztikai központ a kelet-európai Schenker-
hálózatot erõsíti. Az ünnepélyes átadáson és
nemzetközi sajtótájékoztatón részt vett El-
mar Wieland, a Schenker & Co. AG. igazga-
tósági elnöke, Klaus Lippstreu, a Schenker &
Co. AG. igazgatósági tagja, Varga Zoltán, a
Schenker Kft. ügyvezetõ igazgatója, Erdélyi
Kálmán, a Schenker Kft. ügyvezetõ igazgató-
ja és Káldor László, a Masped-Schenker Kft.
ügyvezetõ igazgatója. Megjelent a rendezvé-
nyen Kautz István, a Masped Rt. elnök-ve-
zérigazgatója is.

A Schenker magyarországi története több
mint százéves múltra tekinthet vissza, hiszen
elsõ budapesti irodájuk 1874-ben debütált.
Jelenleg négy társasággal képviselteti magát
Magyarországon. Elmar Wieland úgy nyilat-
kozott a sajtótájékoztatón, hogy számukra
rendkívül fontos magyarországi pozíciójuk
erõsítése és eddigi sikereik, a Maspeddel ki-
alakított szoros és jó együttmûködésüknek
köszönhetõek. Kautz István hasonló véle-
ményt képvisel, hiszen mint mondotta, a
Schenker-hálózattal létrehozott és folyama-
tosan bõvített együttmûködésük, tudatos üz-
letpolitikájuk alapja.
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Erdélyi Kálmán és Elmar Wieland

A Schenker és a Masped vezérkara a raktárközpontban
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A Schenker Kft. a gyûjtõszállítmányo-
zás, a közúti fuvarszervezés és logiszti-
kai szolgáltatás egyik piacvezetõ társa-
sága Magyarországon, amely teljesen
integrálódott az európai Schenker-
hálózatba. Minden európai relációban
menetrendszerû gyûjtõforgalmat mû-
ködtet a Schenker szabványoknak
megfelelõen. Az egykori Masped Trias,
ma Schenker Kft. a bécsi székhelyû
Schenker & Co. AG 100 százalékos tu-
lajdonában van. Az Európai Unió kele-
ti bõvítése következtében vált szüksé-
gessé a társaság újjászervezése. A múlt
évi forgalmuk 6,84 milliárd forint,
amely a vártnál kisebb mértékben
csökkent, az elmaradt vámkezelések
miatt.

Bár néhány hónapig, az eddigi cse-
peli telepen és a BILK-ben mûködik a
Schenker, a második félévben már csak

az új, modern logisztikai központban
fogadják ügyfeleiket. 2004 decembere
óta üzemel az új, csúcstechnológiájú
Schenker-centrum a BILK-ben, amely
már a növekvõ vevõi elvárásoknak
megfelelõen került kialakításra. Az új,
65 ezer négyzetméteres aszfaltozott fe-
lületû Schenker logisztikai központhoz
egy közel 24 ezer négyzetméteres épü-
letkomplexum tartozik, amely egy 17
ezer négyzetméteres, 11 méteres bel-
magasságú logisztikai raktárt, valamint
egy 5 ezer négyzetméteres gyûjtõáru
raktárt foglal magába. A legmodernebb
eszközökkel felszerelt átrakócsarnok
31 dokkoló kapuval rendelkezik. A
csarnok berendezéséhez tartozik egy
235 méter hosszú, 150 tonna/óra kapa-
citású süllyesztett láncpálya, amely 4,5
méterenként vesz fel árut, és azt 28
méter/perc sebességgel továbbítja. A

nem kötött pályás anyagmozgató esz-
közökkel történõ hagyományos áruke-
zeléssel szembeni elõnye a folyamat
automatizálásában rejlik, amely a haté-
konyság növekedését, valamint az áruk
és az alkalmazottak tekintetében egy-
aránt a minõség és biztonságosság ja-
vulását eredményezi.

Az új Schenker logisztikai központ-
ban egy 1300 négyzetméteres, veszé-
lyes áruk tárolására alkalmas raktárte-
rület is található. Az új logisztikai köz-
pont további elõnye a rendelkezésre ál-
ló legmodernebb információs és kom-
munikációs technológia. A teljes raktár
megfelel a lopással veszélyeztetett
árukra vonatkozó „Technology Asset
Protection Association” (TAPA) biz-
tonsági elõírásainak. A szervezési fel-
adatok ellátásához a 3000 négyzetmé-
teres irodaterület nyújt megfelelõ teret.

A délkelet-európai régió az 1872-es alapítása óta jelentõs
szerepet játszik a Gottfried Schenker által alapított válla-
lat történetében. Bécsbõl kiindulva a vállalat a legrövi-
debb idõ alatt jelentõs piacokat szerzett az Osztrák-Ma-
gyar Monarchián belül és kívül, képviseleteket alapított,
lerakva ezzel a vállalat jövõbeni, délkelet-európai sikeré-
nek alapköveit.

Az elsõ magyarországi Schenker-fiók már 1874-ben
megnyitotta kapuit Budapesten. A magyar képviselet túl-
élte a két világháborút, azonban tevékenységét a politikai
változások miatt 1948-ban meg kellett szüntetnie. A jó
kapcsolatok mindazonáltal tovább éltek: a monopolhely-
zetben lévõ magyar állami szállítmányozási vállalattal és
a nemzetközi szállítmányozásban mûködõ cégekkel kötött
szerzõdések révén a Schenker a magyar külkereskedelem
számos szállítmányozási üzletében vett részt.

* * *

A Stinnes leányvállalataként a Schenker 6,9 milliárd
eurós forgalmával, 38 000 alkalmazottjával és közel 1100
telephelyével egyike a világ vezetõ integrált logisztikai
szolgáltatóinak. A Schenker a közúti-, légi- és tengeri
szállítmányozás mellett széles körû logisztikai és globális
Supply Chain Management szolgáltatásokat is nyújt ügy-
feleinek. A Stinnes a Deutsche Bahn AG. egyik vállalata.

* * *

A Schenker Bécs a világszerte mûködõ Schenker-
szervezet délkelet-európai központja, ami azt jelenti, hogy
nemcsak az új EU-államok – Magyarország, Csehország,
Szlovákia és Szlovénia – országos vállalatai tartoznak be-
számolással a bécsi központnak, hanem Románia, Bulgá-
ria, Szerbia-Montenegró, Bosznia-Hercegovina, Make-
dónia, Horvátország, valamint Görögország és Törökor-
szág is.

A Schenker-sztori



A Schenker Magyarországon
A Schenker Kft. a gyûjtõszállítmányozás, közúti fuvarszervezés és
a logisztika területén Magyarországon a piacvezetõ vállalatok kö-
zé tartozik, és teljesen integrálódott az európai Schenker-hálózat-
ba. Minden európai relációban menetrendszerû gyûjtõforgalmat
mûködtet a Schenker szabványoknak megfelelõen. Ez megbízói-
nak barcode rendszerrel támogatott, ütemezett menetrendszerinti
járatokat jelent Európa-szerte, így a vevõk bármikor információt
kaphatnak szállítmányuk helyzetérõl. 

A Schenker Kft. a komplett rakományok tekintetében is elköte-
lezett és sikeres. Ezen a területen a Schenker Kft. 11 000 magyar-
országi export-, illetve importmegbízást teljesített az elmúlt év-
ben, amellyel Magyarország legjelentõsebb fuvarozási és szállít-
mányozási vállalatai közé tartozik.

A logisztikai szolgáltatások szintén a Schenker Kft. tevékenysé-
gének magját jelentik. Elsõsorban az új terminálnak köszönhetõen
a Schenker Kft. olyan modern raktárterületekkel rendelkezik Bu-
dapesten, ahol magas színvonalú, nagy hozzáadott értékû logiszti-
kai szolgáltatásokkal állhat megbízói rendelkezésére. Számos ne-
ves nemzetközi konszern ebben az összefüggésben vesz igénybe
szolgáltatásokat – mindenekelõtt Budapesten, de Gyõrben is.

A Schenker Kft. a bécsi székhelyû Schenker & Co AG. 100 szá-
zalékos tulajdonában van. Az EU keleti kibõvülésének következ-
tében elmaradó vámüzletek miatt szükségessé vált a vállalat újjá-
szervezése. A budapesti, gyõri, debreceni, szegedi, barcsi és gyu-
lai telephelyeken jelenleg 280 Schenker alkalmazott dolgozik.

2004-ben a kft. forgalma elérte a 6,84 milliárd forintot. A
Schenker tevékenységeit a BILK-ben található új telephelyére kí-
vánja koncentrálni, ezért az eddigi csepeli telepét – egy jelentõs
ügylet zárását követõen – 2005 második felében elhagyja.

Masped-Schenker Kft.

A Masped-Schenker Kft. a Masped Rt. és a Schenker által alapí-
tott vegyes vállalat, amely légi- és tengeri szállítmányozásra össz-
pontosít. A vegyes vállalat létrehozásával sikerült egyesíteni a
Masped Rt. magyar piacokra vonatkozó ismereteit és illetékessé-
gét a globális Schenker-hálózattal. Mind a légi-, mind pedig a ten-
geri szállítmányoknál az import van túlsúlyban. A HUB rendsze-
rek létrehozása és továbbfejlesztése különös jelentõséggel bír
mind a légi-, mind pedig a tengeri szállítmányozás forgalmának
fejlesztésében. Az FCL szállítmányok száma 2004-ben elérte a 10
ezer TEU-t. A Schenker-Masped Kft. az elmúlt évben 50 alkalma-
zottal 3,74 milliárd forintos forgalmat bonyolított le.

Masped Railog Kft.

A Masped Rt., Magyarország egyik vezetõ logisztikai vállalata, és
a Schenker közötti kitûnõ együttmûködés 2004 végén egy újabb
vegyes vállalat a Masped Railog Kft. megalapításával folytatódott.
A Masped Railog neve alatt a Masped Rail és a Schenker vasúti
szállítási tevékenysége egyesült. A szinergiahatások ebben az
esetben is elsõsorban a helyi piacismeret és a Schenker Railog ál-
tal kiépített európai hálózat kombinálásában rejlenek. Ez a válla-
lat fontos szerepet játszik az Ukrajnával és a FÁK államokkal fo-
lyó vasúti forgalomban. 

Herber Hausner Kft.

A költöztetési és áttelepítési szolgáltatásokat a Schenker Ausztria
100 százalékos tulajdonban lévõ leányvállalata, a Herber Hausner
Wien végzi. Ez a vállalat sok éve mûködtet Budapesten egy céget
ugyanilyen néven, amely nemzetközi áttelepítési és költöztetési
szolgáltatásokat nyújt megbízóinak.
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Kautz István: 

Világhálózathoz
csatlakoztunk

– A Masped és a Schenker együttmûködése nem
újkeletû, hiszen üzleti kapcsolatunk több évtizedes és
rendkívül szoros. A Masped szállítmányozási piacve-
zetõ szerepének folyamatos megerõsítése mellett, a
Masped Csoport tudatos üzletpolitikai vállalása volt,
az egyes forgalmi területek szétválasztása és önálló
társaságokba telepítése és ennek megfelelõ hálózati
együttmûködés kialakítása.

A több évtizedes Masped-Schenker együttmûködés-
re alapoztunk, amikor a Schenker világhálózathoz
csatlakoztunk. A mostani, magyarországi Schenker
Kft. elõdje a Masped-Trias a gyûjtõszállítmányozás
hazai piacvezetõje. Öt éve, 2000-ben közösen alapítot-
tuk a Masped-Schenker Kft.-ét, a légi és konténeres
forgalomra, s a közelmúltban alakult, ugyancsak a
Masped és a Schenker részvételével, a Masped Railog,
amely a vasúti szállítmányozásra specializálódik.
Együttmûködésünkrõl, közös cégeinkrõl csak a legjob-
bakat mondhatom. Úgy gondolom, hogy a Schenker
nekünk azért is nagyon fontos partner, mivel a DB-c-
salád tagja.

A magánvasutak mostani megjelenésekor, elsõsor-
ban a szabadpálya-használat miatt, különleges szerepe
van a vasúti háttérnek. A komplett szerelvények szer-
vezése és irányítása lesz a szállítmányozók feladata,
akik mellett megjelennek az operátorok. Ilyen piaci
helyzetben nagy elõny a globális világhálózati kapcso-
lat, amely viszont az erõs ország-képviseletre koncent-
rál. Magyarország esetében ezt biztosítja a Masped.
Örömmel hallottam a Schenker vezetõitõl, hogy ma-
gyarországi sikerük alapja a Masped erõs pozíciója.
Annak ismeretében, hogy a Schenkernél rendkívül
megfontolt döntéshozatali mechanizmus uralkodik,
ugyancsak jelentõs elismerésnek számít partnerünk
véleménye. Ez egyben azt is jelenti, hogy együttmûkö-
désünk tovább folytatódik.

�

Kautz István, a Masped Rt. elnök-vezérigazgatója



1.1. A logisztikai feladatok megjelenése a szállítmányo-
zásban

A szállítmányozóknak ma és a jövõben, mint logisztikai
szolgáltatóknak, már a következõ feladatokat is meg kell
oldaniuk:

– az áruszállítás logisztikai elvek (7M-elv) szerinti szer-
vezése;

– a fuvaroztatók keresletének és a fuvarozók kínálatának
összehangolása az egyes közlekedési alágazatok adott-
ságainak figyelembevételével;

– az alágazatok közötti ésszerû munkamegosztás elõsegí-
tése a versenysemlegesség szem elõtt tartása mellett;

– komplex logisztikai szolgáltatások nyújtása, kedvezõ
áron és jó minõségben;

– a különleges igények kielégítési lehetõségeinek felku-
tatása, realizálása.

A szállítmányozó jövõbeli feladata a komplex szállítási
láncok, logisztikai láncok kiépítése, valamint a teljes áru-
áramlat logisztikai szempontok és gazdaságossági alapel-
vek szerinti optimalizálása.

Meghatározó szerepük van a szállítmányozóknak a külön-
leges és veszélyes áruk szállításával kapcsolatos tevékenysé-
gek teljes körû végrehajtásában is, ahol elengedhetetlen a
szakismeret, a speciális biztonsági elõírások ismerete, a
megfelelõ eszközök megléte és alkalmazása. A feladat ösz-
szetettsége, az újszerû és magas szintû követelmények új
megoldási koncepciókat, korszerû és pontos információ-
áramlást, két- és többoldalú kommunikációt igényelnek a
gyártók, a szállítmányozók és a szállítók között.

A Szállítmányozási Szövetségek és Társaságok Nem-
zetközi Egyesülete (FIATA), valamint a Szállítmányozás,
Szállítás, Logisztikai- és Vámszolgáltatások Európai
Szövetsége (CLECAT) kidolgozták 2004-ben a „Szállít-
mányozási és Logisztikai Szolgáltatások” hivatalos meg-
határozását.

„Szállítmányozási és Logisztikai Szolgáltatások” alatt
azok a szolgáltatások értendõek, amelyek az áruk egy vagy
többfajta közlekedési eszközzel történõ fuvarozásával, illet-
ve az áruk összevonásával, tárolásával, mozgatásával, for-
galmazásával vagy a fentiekkel kapcsolatban nyújtott ki-
egészítõ-, tanácsadói szolgáltatásokkal kapcsolatosak.
Ezek magukba foglalják – példálózó jelleggel – a vám és
adóügyeket, az áruk hivatalos célú bejelentését, rájuk vo-
natkozó biztosításkötést, valamint az áruk utáni pénzössze-
gek beszedését, okmányok átvételét, illetve arról való gon-
doskodást, hogy ezt más megtegye. A szállítmányozási szol-
gáltatások az áruk fuvarozásával, mozgatásával és tárolá-
sával kapcsolatos modern számítástechnikai és telekom-
munikációs szolgáltatásokat is tartalmaznak és a szállítási
lánc tényleges irányítását. Ezek a szolgáltatások személyre
szabhatók oly módon, hogy a nyújtott szolgáltatások rugal-
mas alkalmazásának megfeleljenek.” [FIATA – 2004. 10.
29.]

1.2. A logisztika a gazdaság meghatározó ereje lett

Az elõrejelzések szerint 2015-ig megduplázódik az európai
áruszállítás. A piaci átstrukturálódás a szállítmányozást is
érinti: a tömegáru stagnál, a fogyasztói javak aránya növek-
szik. Az elmúlt idõszakban sokkal több lett a küldemény,
melyek célba juttatására speciális rendszerek születtek.

A kibõvült Európai Unió frissen csatlakozott tagállamai-
ban háromszor akkora ütemben fejlõdik a gazdaság, mint
Nyugat-Európában, a bõvülõ gazdaság pedig a logisztikai
piac fejlõdését is magával vonzza. A logisztikai költségek
kétharmadát a szállítmányozás, a raktározás, a rakodás al-
kotja. A szállítmányozás a logisztikai szolgáltatás része. A
szakmának a logisztika diktálja a stratégiai irányt. A globá-
lis hatás jól érzékelhetõ, de a regionális jellemzõk, helyi sa-
játosságok módosíthatják a folyamatot. Németországban
például már minden negyedik vállalkozás a logisztikában te-
vékenykedik.

A piacon nemcsak a nagy speditõröknek van helye, ha-
nem a közepeseknek és a kicsiknek is. Közöttük a kooperá-
ció fontos és szükséges, sõt, a közös érdek közös vállalkozá-
sokat hozhat létre. A hálósítás új informatikai és kommuni-
kációs technológiákat is jelent. A „tracking and tracing” a
középpontba kerül. [5]

1.3. Szállítmányozó, mint logisztikai szolgáltató

Logisztikai szolgáltatók

A logisztikai szolgáltatóvá válás elõfeltétel, hogy összessé-
gében nagy volumenû, rendszeres, folyamatos anyagáram-
lás, meghatározott pontok között megvalósuljon.

1. fokozat: egy-egy logisztikai funkció ellátása (pl. cso-
magolás, fuvarozás, átmeneti tárolás, rakodás stb.), együtt-
mûködési szerzõdés alapján. A rendszer optimumát elsõdle-
gesen �� alvállalkozó �� az egyes funkciókra nyújtott szol-
gáltatások adják.

Alkalmasság elõfeltételei: 
– korszerû technikai és informatikai eszközök, felkészült

munkaerõ,
– versenyképes szolgáltatás, minõség és díjszint szem-

pontjából,
– saját rendszerének mûködését a teljes meta-logisztikai

rendszer optimumának rendeli alá.

2. fokozat: a teljes anyagáramlási rendszer – logisztikai
lánc – tervezése, alrendszerek összehangolása, mûködésé-
nek irányítása, ellenõrzése, stabil alvállalkozói kör bekap-
csolásával �� fõvállalkozó �� komplex szolgáltatást nyújt.

Alkalmasság elõfeltételei:
– tõkeerõ,
– szakképzett, tapasztalt munkaerõ,
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Bíró Koppány Ajtony:

A szállítmányozó, mint logisztikai szolgáltató

Bíró Koppány Ajtony tanulmányát vitaindítónak szánjuk.
Várjuk a hozzászólásokat, észrevételeket!
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– stabil alvállalkozói kapcsolatok teljes lefedést biztosító
hálózata,

– megfelelõ kommunikációs és informatikai eszközök.

Lényegi különbségek a szállítmányozói és a logisztikai
szolgáltatói tevékenység között

Az eddigi értelmezéssel szemben, ma a szállítmányozó-
nak, mint logisztikai szolgáltatónak a tevékenysége mesz-
sze túllép a hagyományos fuvarszerzési és fuvarozási-lánc
szervezési ügyleten. Többé már nem a feladó rámpája és az
átvevõ áruátvételi kapuja jelenti a logisztikai szolgáltató ak-
ciósugarának határait.

A szállítmányozó lényegesen melyebbre hatol a fuvaroz-
tató ügyfél beszerzési, termelési és értékesítési folyamatai-
ban. A szállító – termelõ - felhasználó kapcsolatháromszög-
be ágyazódik be és közöttük komplex logisztikai áru-, és in-
formációláncokat szervez.

A közúti árufuvarozás integrálódása a termelõüzemek
just-in-time koncepcióiba szoros partneri kapcsolatokat ho-
zott létre a szállítmányozói szakma vállalatai és az iparválla-
latok között.

Ezen koncepciók keretében már úton lévõ, termékeshez
szükséges árukról diszponálnak, úgy hogy állandó áttekin-
tés szükséges a fuvarozás lebonyolításának állásáról. Ez új
követelményeket támaszt a közúti fuvarozással szemben,
ahol más fuvarozási módokkal ellentétben a be- és kirakodá-
si hely között eddig nem volt általános szokás figyelemmel
kísérni a fuvarozás menetét.

Saját raktári berendezésekre támaszkodva, ma már sok
szállítmányozó végez olyan feladatokat, mint pl. árugyûjtés,
-elosztás és közbensõ raktározás, komissiózás vagy csoma-
golás.

A fuvarozás-lebonyolítás keretében rakománybiztosítási
és az áru minõségmegõrzésével kapcsolatos feladatokat vé-
geznek. A szolgáltatásajánlatot különféle kereskedelmi fel-
adatokkal egészítik ki, pl. vámkezeléssel, inkasszóval, bizto-
sítással és elszámolassál kapcsolatos tevékenység.

A közúti fuvarozásban iparszerûen tevékenykedõ vállala-
tokat az alábbi csoportokra oszthatjuk:

– közúti áruszállító ill. fuvarozó vállalatok,
– szállítmányozók saját jármûpark nélkül, valamint
– szállítmányozók saját jármûparkkal.

A közúti áruszállító vállalatok mindenek elõtt fuvarozá-
si feladatok elvégzésére koncentrálnak, addig a szállítmá-
nyozó hagyományosan saját nevében a feladó vagy a cím-
zett számlájára többtagú fuvarozási, átrakodási és adott
esetben raktározási szolgáltatást nyújt.

Ugyanakkor önállóan is jogosult a fuvarozási láncban, sa-
ját számlára, fuvarozási szolgáltatást végezni.

1.4. Szállítmányozónak logisztikai szolgáltatóvá válásá-
nak feltételei

Hagyományos feladatköre alapján különösen
a szállítmányozó rendelkezik jó elõfeltételekkel ahhoz,

hogy logisztikai szolgáltatóként funkcionáljon:

Szállítmányozó által egy beszállító részére üzemeltetett
raktár elõnyei

Szállítmányozó Logisztikai
szolgáltató

feladata fuvarozási és egyéb
szerzõdés(ek)
megkötése + más
megrendelt
tevékenységek
végzése

meta-logisztikai
rendszer kiépítése
és optimális
mûködtetése

megbízás eseti, ügyletenként közép-hosszú távú
keretmegállapodás,
kooperáció 

Közremûködõk/
alvállalkozók
igénybevétele

eseti,
megbízásonként

közép-hosszú távú
keretmegállapodás,
kooperáció

díjazás átvételi díjtétel +
készkiadások alapján

átalánydíj

felelõsség csak vétkesség esetén közvetlen felelõsség
vétlenség esetén is

érdekeltség a megbízó
elégedettsége
minél nagyobb
nyereség mellett

a vevõ elégedettsége
a teljes rendszer
optimuma mellett

• A szállítmányozók már eddig is
foglalkoztak a fuvarozási lánc
több résztvevõje szolgáltatásának
határfelületeken túlmenõ koordi-
nálásával.

�� szervezés/szemlélet

• A szinergiaeffektusok feltárása
áruáramok összekapcsolásával,
vagy rakodóegységek alkalma-
zásával szintén a szállítmányo-
zók feladataihoz tartozik.

�� szaktudás

• A fuvarozás fizikai realizálása
mellett a szállítmányozó a teljes
kereskedelmi lebonyolítást is vál-
lalja a fuvaroztató ügyfél szám-
lájára.

�� szolgáltatási színvonal

• A raktár- és információszolgál-
tatások a fuvaroztató ügyfél
részére már eddig is részben a
szállítmányozó szolgáltatásaján-
latának részét képezték.

�� tárgyi felkészültség

Elõnyök a beszállítói oldalon Elõfeltételek
a szállítmányozói oldalon

Gyûjtõforgalmi tevékenységbõl
adódó fuvarköltség-csökkenés

A felhasználóhoz közeli szállít-
mányozói raktár

Nincs szükség saját raktárra Raktári kapacitás és személyzet
rugalmas rendelkezésre állasa

Az épülettel és a személyzettel
kapcsolatos állandó költségek
változó költségekké alakulása

Szakképzett személyzet biz-
tosítása áruátvételi ellenõrzésre
és komissiózásra

A fizikai és az információs
határfelületek csökkenése

Megbízható és teljesítõképes
jármûpark a JIT-szállításhoz

A szállítmányozó számítástech-
nikai kapacitásának haszno-
sítása

Teljesítõképes adatfeldolgozó-
rendszer a beszállítok, a szállít-
mányozó és a felhasználó kö-
zötti információáramlás mene-
dzselésére

A szállítmányozó logisztikai
know-how-jának hasznosítása

Lehetõvé kell tenni a fel-
használó számára mozgások, a
készletek, raktári helyek pár-
beszédes formában történõ
lekérdezését

Szállítási kockázatok csökke-
nése
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1.5. Logisztikai stratégiával realizált elõny egy szállít-
mányozó vállalat példáján

A logisztikai stratégiák ideális formájukban négy egymás-
hoz szorosan kapcsolódó komponenst tartalmaznak:

– Piaci komponensek
Meghatározza a hozampotenciálokat, követnie és ele-
meznie kell a piac elõrelátható fejlõdését.

– Célkomponensek
A megtartandó vagy elérendõ piaci pozíciót vizsgálja és
meghatározza a cselekvési kereteket.

– Logisztikai komponensek
Létrehozza azokat a mûszaki és innovatív alapokat,
amelyek a termék-, piac- és szolgáltatáskonform rend-
szerek kifejlesztéséhez szükségesek.

– Jövõkomponensek
A hosszú távú akció-mozgásteret vázolja fel, amelyben
összehozzák a tervezés, management, marketing, kom-
munikáció és pénzügy területérõl az operatív egyedi in-
tézkedéseket.

Ahhoz, hogy egy szállítmányozó vállalat élni tudjon a lo-
gisztikai stratégiával, azt jelenti, hogy meg kell tanulnia
hosszú távra tervezni. A gyors profitszerzés ideje lejárt.

A fuvaroztató ügyfélnek többé már nem elég részszolgál-
tatásokat nyújtani az árufolyamban. Az együttmûködési
kapcsolatokon alapuló szolgáltatások, azaz a legkülönbö-
zõbb rész-szolgáltatási funkciók kompakt kínálattá alakítása
az alkalmazónál, amelyek:

– a logisztikai költségek csökkentését,
– a forgóeszközvagyon csökkentését,
– a szolgáltatásszint emelését,
– a döntési folyamatok javulását és gyorsulását,
– a nemzetközi struktúrák optimális hasznosítását

jelentik.
A logisztika tehát nemcsak fuvarozási szolgáltatások vál-

lalását jelenti, hanem pl. magában foglalja a termelés részé-
re biztosított beszerzési folyamatokat is. A közvetlen gyártá-
si folyamatokhoz kapcsolódva a szállítmányozó az elosztási
logisztika formájában ismét felajánlja a következõ szolgálta-
tásait:

– áruk kezelése és raktározása,
– termékkonform csomagolás és teljesen automatizált

komissiózás,
– a megrendelésekkel kapcsolatos forgalom szabályozá-

sa a kereskedelem és a gyártó között,
– számlázás és inkasszálás/faktorálas,
– viták rendezése és kárrendezés a full-service csomag

teljessé tétele.
A konkurencia nehezen tudna eredményesen gazdaságo-

sabb részszolgáltatásokat szembeállítani a kompakt-szolgál-
tatási-rendszerrel. Éppen az európai belsõ közlekedési piac
biztosítja a legjobb elõfeltételeket a kompakt szolgáltatások
kibontakoztatásához. A valutáris, adminisztrációs és kom-
munikációs akadályokat nem a gyártónak és a kereskedõnek
kell legyõznie. Ez a feladat a jövõben a logisztikai szolgál-
tatóra hárul.

Az elkövetkezõ idõszakban a szállítmányozó egyik leg-
fontosabb feladata a szolgáltatásmarketing lesz. Széles
mûködési terület jön létre, amely fuvarozást, kereskedõi há-
lózatokat, raktárakat, szervezeteket és információfeldolgo-
zást foglal magában - röviden – a teljes szolgáltatási kínála-
tot (full-service). A szállítmányozó számára az ügyfélszerviz
ad esélyt arra, hogy a szolgáltatásaik megkülönböztethetõk-
ké tegyék. Egy meggyõzõ logisztikai szolgáltatás segít a vál-
lalatnak, hogy megkülönböztethetõvé váljon a piacon lévõ
versenytársaitól. De mi teszi olyan nehézzé a szolgáltatás-
marketinget?

Szolgáltatást elõállítani anélkül, hogy azt ugyanakkor
végrehajtanánk, lehetetlen. El lehet menni ugyan egy üres
kamionnal A-ból B-be, ez esetben azonban gazdasági érte-
lemben nem történik szolgáltatás. Egyszerûen hiányzik a
szükséglet-kielégítés. A szolgáltatásnál a raktárnak, a terme-
lés és az értékesítés közötti üzemgazdaságilag jelentõs puf-
fer funkciója megszûnik. A szolgáltatás nem raktárképes.
Ennél inkább egybeesik a termelés és a felhasználás. Ezért
minõségorientált értékelési kritériumokat kell létrehozni.
Döntõ mindig az ügyfél bizalma a szolgáltatás minõsége
iránt.

A jövõt tekintve a szállítmányozói szakmában különösen
az alábbi három menedzsment-kritériumnak van jelentõ-
sége:

– Ahhoz, hogy a növekvõ információs és kommunikáci-
ós igényeknek eleget lehessen tenni, ki kell fejlõdnie
egy virtuóz logisztikai és informatikai menedzsernek.
Szakmai tekintély és interdisciplináris gondolkodó ké-
pességgel rendelkezik, mindig személyes példakép. 

– A továbbképzés magának a vállalatnak az elsõrendû
feladata lesz. Még több kommunikációs és tanmûhelyt
kell berendezni, amelyek a munkamenetbe integráltak.
Nemzetközi továbbképzõ és csereprogramok szervezé-
se.

– Megsokszorozva kell keresztmetszeti stratégiákat kifej-
leszteni, hogy egy szolgáltatónál újrastrukturálják a
meglévõ humán erõforrásokat. Egy vállalat teljes
know-how portfoliójának kialakítása teljesen új üzleti
és szolgáltatási perspektívákat tárhat fel. Az ilyen ke-
resztmetszeti stratégiák olyan messzemenõen feltárat-
lan kreativitás-potenciálokat tesznek szabaddá, ami a
szolgáltatóknál sajnos még gyakran hiányzik.

A szállítmányozónak, mint átfogó szolgáltatáscsomag
felajánlójának kü1önsen törekednie kell arra, hogy konstans
minõségû szolgáltatást nyújtson. Csak ekkor kötõdhet hozzá
az ügyfél hosszú ideig, és tudnia kell azonosítania magát.
Megfelelõ image (corporate identity) felépítése még mosto-
hagyerek a szakmában. Ennek az elkövetkezõ években egy-
re nagyobb jelentõsége lesz. Itt is szükség van kreativitásra,
hogy a szolgáltató a konkurenciától tartalmilag és vizuálisan
megkülönböztethetõvé tegye ajánlatát. 

További érdekes marketingkomponens az indirekt érté-
kesítés, a problémamegoldások és szolgáltatások járulékos
haszna, ami egyedi ügyféligények kielégítésébõl származik.
Ezáltal a szállítmányozó egyre jobban belenõ egy nemzetkö-
zi szolgáltató szerepébe Ez a cél azonban csak akkor érhetõ
el, ha a szolgáltatást csomagot az eddiginél markánsabban
definiáljuk. Általános fogalmakkal és elkopott megfogalma-
zásokkal nem lehet bizalmat ébreszteni. Éppoly kevésbé le-
het ezt elérni természetes kiegészítõ szolgáltatassál, ami szá-
mítani fog, az az átfogó információ és tanácsadás. 

Végül, a szolgáltatás akkor teljes, amikor megtörtént az
eladás utáni szolgáltatás, a vevõgondozás. Az eladást köve-
tõen nagyon fontos a termékkövetés, a szükséges módosítá-
sok elvégzése, az ügyfélkövetelések, panaszok és visszatérí-
tések gyors, pontos rendezése. A permanens kommunikáció
hozza létre ezt a teherbíró és megbízható hidat a további üz-
letek számára.

Egyik marketing törekvésnek sem szabad elfeledkezni a
reklámról. Ezen területen a szállítmányozói szakmának még
van mit fejlõdnie.

Az ügyfelek és a fogyasztók allergikusan és elutasítólag
reagálnak a nagy szavakra és a hamis hangokra. Így annak a
vállalatnak, amely termékeinél a technika általi elõnyöket
reklámozza, meg is kell mutatnia ezt az elõnyt. Mit számit a
szimpátia zöld szalagja, ha az ügyfelet nem rokonszenvesen
szolgálják ki?
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Szolgáltatásokat státusszimbólum képessé kell tenni. Túl-
zással szólva mondható, hogy az ügyfélnek szolgáltatási-,
vagy szervizélménynek kell lennie, amellyel azonosulni is
tud. Ez a szállítmányozók részére azt jelenti: a szolgáltatás-
nak felmutathatónak kell lennie, reprezentálnia kell.

Egy sor olyan szolgáltatás van már, amelyek áruk, minõ-
ségük és/vagy exkluzivitásuk alapján elérték a szolgáltatás-
márka státusát (példák: Fast-food, a szállodaláncok). 

Modern kommunikációs és információs technikákkal,
komplex, minõségi logisztikával, valamint tokéletesített biz-
tonsági rendszerek segítségével a jövõben, a szállítmányozá-
si szakágazatban a már meglévõ szolgáltatásmárkák tovább
fejlõdnek, illetve ujjak jelennek meg. 

Az állandóan ingadozó számú diszpozíciók és megbízá-
soknál, valamint a sürgõs határidõs ügyleteknél, amelyek a
szállítmányozónál mindennaposak, a rugalmas munkaidõvel
még növelhetik is a szolgáltatás fokát és minõségét. A mun-
katársak akkor dolgoznak, amikor munka van, és a többlet-
munkaidõt lecsúsztatják azokon a napokon, amikor keve-
sebb a munka. Számos munkaidõmodell létezik már, ame-
lyek éllovas funkciójukban értékes tapasztalatokat adhatnak
tovább. 

A rugalmas munkaidõ elõnyei vitathatatlanok, mivel
különösen gyorsan, rugalmasan és majdnem mindig határ-
idõre rá lehet állni az ügyfelek egyedi igényeire. A munka-
társ számára megadja az idõszuverenitás legmagasabb fokát,
a vállalatnak pedig a szükséges biztonságot a tekintetben,
hogy 

– a megfelelõ munkatársat,
– a megfelelõ idõszakban,
– a megfelelõ helyen
– megfelelõen motiválva

alkalmazhatja. A két fél között optimális idõ-teljesítmény-
arány áll fenn. [2]

1.6. Logisztikai szolgáltatások fejlõdési szakaszai
(1 – 4PL)

A logisztikai szolgáltatók szervezeti struktúrái. A logisz-
tikai rendszerek fejlõdése – különösképpen a gyártók által
támasztott követelményekhez igazodóan – a logisztikai szol-
gáltatóknál további fejlesztéseket indukált. A hagyományos
logisztikai tevékenységek – mint a raktározás, vagy a fuva-
rozás – széleskörû rendszerszolgáltatásokká alakultak. Ezek
a szolgáltatók, illetve partnerek egyre fokozottabb mérték-
ben integrálják logisztikai koncepciókba a megrendelõt.
Központi szakértelemmé a versenyben fõleg a logisztikai
irányítás válik.

Ebben a versenyhelyzetben csak azok a szolgáltatók ma-
radnak fenn, amelyek szolgáltatásaikat valamilyen szûk te-
rületen magas szintre képesek fejleszteni, és a felhasználó
vállalatok saját logisztikai tevékenységüket ide ki tudják he-
lyezni (outsourcing). Ezek az irányzatok a logisztikai szer-
vezet teljes átalakulásához vezetnek.

Az új megközelítésben a logisztikai szolgáltatók 4 szintje
(szektora) különböztethetõ meg:

1PL: First Party Logistics-nek nevezzük azt az üzleti mo-
dellt, melyben a gyártó a logisztikai funkciókat egyedül, sa-
ját eszközökkel látja el.

2PL: Second Party Logistics modell az a konstrukció,
amelyben bizonyos alap logisztikai funkciókat (raktározás,
szállítás, tárolás) logisztikai szolgáltatók végeznek, de ezen
mûveletek komplexitása nem éri el a 3PL szintet, és a szol-
gáltatóval még nincs kialakult partneri viszony.

1. ábra. Vállalati logisztikai szervezetek
kapcsolati rendszere

3PL: Third Party Logistics modellben a szolgáltató a ha-
gyományos raktározáson, fuvarozáson túlmenõen egyre
komplexebb, sokrétûbb szolgáltatást nyújt az ügyfélnek, me-
lyek következtében kialakul egy partneri viszony, mely már
jóval szorosabb és hosszabb távú kapcsolatot feltételez a két
fél között.

4PL: Fourth Party Logistics modellben az ellátási lánc
koordinátori, integrátori szerepet látják el a 4PL szolgálta-
tók, melyek saját és az ellátási láncban mûködõ többi cég
erõforrásait és képességeit felhasználva megtervezik, mene-
dzselik és kontrollálják az ellátási lánc folyamatait. A 4PL
szolgáltatóknak olyan gyakorlattal, know-how-val és IT tá-
mogatással kell rendelkezniük, mely ezt az integrátor funk-
ciót lehetõvé tesz. [3]

A 4PL a logisztikai szolgáltatások legmagasabb szintjét
képviseli: olyan integrátor, amely a saját és más szervezetek
erõforrásait, képességeit és technológiáit egy átfogó megol-
dás kialakítása érdekében kapcsolja össze, fejleszti és mû-
ködteti. Az adott terület legjobb szolgáltatója, technológia
szállítója és üzleti folyamat tanácsadója: a 4PL szervezetek
egyszerûbb és átfogóbb ellátási lánc megoldásokat tudnak
kifejleszteni, mint egy általános logisztikai szolgáltató

A 4PL tehát saját képességeit a szolgáltatók erõforrásai-
hoz igazítja (az ágazati legjobb vállalat kialakítása), és
igyekszik egy virtuális vállalattá összekovácsolni a hálóza-
tot. Ez a hálózat az iparvállalati vagy kereskedelmi megren-
delés kezelés ellátási láncának integrált alkotóelemévé válik.

Ideális esetben a 4. szektorbeli logisztikai szolgáltatóknál
már nem jelenhetnek meg olyan speciális logisztikai erõfor-
rások, mint a raktározási és szállítási kapacitások, hanem a
megfelelõ 3. szektorbeli szolgáltatók kapacitásait veszik
igénybe. Magának az integrációs funkciónak az elõfeltétele
a 4PL-nél az átfogó és az összes partnerre kiterjedõ informá-
ciós és távközlési rendszer, amely a 3. szektorbeli szolgálta-
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tókat is magában foglalja. A 4PL központi szaktudása a lo-
gisztikai irányítás.

A 4PL koncepciót korszerû és a gazdaságot fejlesztõ
megoldásnak tekintjük. A vállalatok ugyanis ennek kereté-
ben kizárólag az olyan saját szaktudásra összpontosíthatnak,
mint a tervezés, a kutatás-fejlesztés vagy a piacgazdálkodás,
és az ellátási lánc irányításával kapcsolatos feladataikat a
4PL szolgáltatókra bízhatják. Mindez egységes struktúrák
kialakítását eredményezi, összehangolja a résztvevõket, irá-
nyítja az áruáramlatokat és a teljes ellátási láncot leíró ada-
tok birtokában az ellátási lánc controllingja is megvalósul.

Az ellátási lánc menedzsment koncepció alapvetõ ténye-
zõje és a 4PL rendszer feltétlenül szükséges követelménye a
bizalom kialakítása, és a résztvevõk számára a mûködéshez
szükséges információk rendelkezésre bocsátása. Ehhez je-
lentõs elõkészítõ munkára van szükség, és rögzíteni kell,
hogy mely belsõ adatokat szolgáltatják ki. A továbbiakban a
teljes ellátási lánc mûködésérõl szóló fontosabb adatbáziso-
kat a 4PL szolgáltatók állítják össze, ami jelentõs tõkét is
képvisel. 

Ha 4PL rendszer mellett dönt egy vállalat, akkor szüksé-
gessé válik megfelelõ informatikai kapcsolódási felület, il-
letve a 4PL partnerekkel való szoros együttmûködés kialakí-
tása (2. ábra).

2. ábra. A 4PL, mint az ellátási lánc koordinátora

A 4PL logisztikai szolgáltatási koncepció akkor válik si-
keressé, ha az IT-megoldások szabványosíthatóak, és a 4PL
partnerek közötti váltás nagy ráfordítások nélkül megvaló-
sítható. Ennek során arra kell tekintettel lenni, hogy az ellá-
tási lánc folyamatok szabványosítása, mint pl. ellátási lánc
tanácsok kialakítása SCOR-modellel (Supply Chain Oper-
ations Reference Model = szabványos ellátási lánc mûvele-
ti modell), vagy CPFR-kezdeményezések (Collaborate
Planning, Forecasting and Replenishment = közös terve-
zés, elõrejelzés és utánpótlás), valamint az elektronikus pi-
actér fejlesztéséhez szükséges szabványos IT-megoldások
kidolgozása mekkora ráfordításokat igényel.

A negyedik típusú logisztikai szolgáltatóvá válhat a szál-
lítmányozó is ha átveszi a hálózati integrátor szerepét a tel-
jes hálózat irányítása érdekében a mûszaki rendszerek és
emberi erõforrások területén egyaránt. Az erõforrásokkal, a
technológiai tényezõkkel és a tudásbázissal úgy gazdálko-
dik, mint egy 3PL szolgáltatónak és egy üzleti folyamatirá-
nyítónak a kiegészítõje, és emellett teljes körû megoldást
nyújt az összetett hálózat irányítására.

3. ábra. A logisztikai szolgáltatók csoportosítása

Az egyszerû logisztikai szolgáltató (3. ábra.) általában
nem képes teljes körû rendszerirányítást megoldani. Célsze-
rû tehát egy olyan logisztikai szolgáltató hálózat kialakítása,
amelynek belsejében az egész rendszerre vonatkozó optimá-
lis megoldást az egyes hálózati partnerek saját szakterületén
nyújtott szolgáltatások összesítésével valósítják meg.

A 4PL jelenti ennek a szolgáltatói hálózatnak az összefo-
gását (4. ábra.). A 4PL egy vállalati hálózat vagy egy egész
ágazat partnereként mûködik a vásárlói döntések tervezésé-
ben és a sikeresség ellenõrzésében, a szervezeti és mûszaki
kérdésekben való tanácsadásban, a harmadik típusú szolgál-
tatások célirányos megválasztásában, összekapcsolásában
és összehangolásában, a rendszer bevezetésében és a teljes
körû megoldás gondozásában.

4. ábra. A 4PL feladatainak áttekintése

A teljes körû logisztikai szolgáltatások kialakításához
szükséges IT-infrastruktúra összetettsége az ágazati szinten
bevezetett szoftver alkalmazások növekvõ részarányát köve-
teli meg, és ez rendszerint a gyártók szakterülete szerint
megy végbe. Ugyanakkor olyan speciális tudású szakembe-
rekre van szükség, akik a vállalatoknál általában nem állnak
rendelkezésre. [4]

Felhasznált irodalom:

Neher. A.: Negyedik szektorbeli logisztikai szolgáltatók:
álomkép vagy mítosz? OMIKK Mûszaki Gazdasági Infor-
máció, Logisztika, 2002. 2. sz.

Detthold Aden, Klaus Giesen: Verkhersunternehmen als
logistische Dienstleister, Kapitel 6.

Menedzsment Fórum: Logisztikai outsourcing Magyaror-
szágon 2003. október 19. www.mfor.hu

http://sultan.kma.bme.hu/loginfo

http://www.spednet.hu/

A szerzõ, Bíró Koppány Ajtony
a Logisztár Kft. ügyvezetõ igazgatója
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– Mindannyian kezdettõl fogva ebben
a szakmában fejtjük ki tudásunkat. Fel-
sõfokú szakmai minõsítéssel és több
mint harminc éves szakmai gyakorlat-
tal rendelkezünk, legkevesebb két ide-
gen nyelvet beszélünk, és így folyta-
tunk teljes körû szállítmányozási tevé-
kenységet – sorolja erõforrásaikat
Abonyi Ildikó.

– A két nagy iskolát, a Maspedét és
a Hungarocamionét jártuk végig. Ami-
kor úgy éreztük, nincs más választás,
mint váltani, sok egyéb ajánlat mellett
egy új cég indítása látszott a legjobb
megoldásnak a folytatásra. Nem ter-
veztük meg elõre, csak felmerült a
gondolat, hogy miért ne próbálhatnánk
meg önállóan, hiszen annyian megtet-
ték már elõttünk, ráadásul sokkal ki-
sebb háttérrel. Bízva a szakmai tudá-
sunkban azonnal belevágtunk.

– Utólag ez most olyan érzés, mint
amikor az ember átugrik egy mély sza-
kadékot, és utána visszanéz – teszi
hozzá Várhelyi Endre.

– Amikor üzletfeleink tudomására
jutott, hogy új vállalkozásba fogtunk,
csak annyit kérdeztek, hogy milyen te-
lefonszámon érhetnek el – folytatja Il-
dikó. – Meggyõzõdésem, hogy a szál-
lítmányozói üzleti kapcsolatok fõként
személyes jellegûek, tehát nem csak a
multikra jellemzõ bürokratikus ügyfél-
kezelés életképes. Nálunk a megbízók
nem egyek a sok közül, hanem aktuáli-
san mindig az egyetlenek, akikre teljes
mértékben odafigyelünk. Alapvetõen
tengerentúli (FCL, LCL és konvencio-
nális) forgalommal foglalkozunk, köz-
úton teljes- és részrakományok konti-
nentális forgalmát bonyolítjuk. A
túlméretes vagy túlsúlyos áruk szállítá-

sát közúton, vasúton, folyamon és ten-
geren is vállaljuk. Azt is megmondjuk,
ha valamire nem vagyunk képesek, de
minden esetben segítünk a partnerein-
ket a megfelelõ helyre irányítani.

– A tavalyi év gyengébb volt, mint
az azt megelõzõ annak ellenére, hogy a
megbízások száma egy hangyányit nõtt
– veszi át a szót Endre. – Az erõs forint
majdnem tíz százalékot elvitt a korábbi
forgalomból, de 2003-ban és 2004-ben
is meghaladtuk a 700 millió forintos
árbevételt. Nem vagyunk növekedés-
központúak, általában megelégszünk
azzal, ha szinten tudjuk tartani magun-
kat. Persze nem utasítjuk vissza, ha el-
érhetünk többet is.

– A bõvülést inkább eszközszinten
céloztuk. Másfél éve nyitottuk meg
honlapunkat, azóta azon keresztül is
megtalálnak bennünket a partnerek. A
korábbi hirdetési formák nem váltak be,
de a világháló jól mûködik. Az elmúlt
hetekben új irodába költöztünk, és álla-
mi kedvezmények igénybevételével tel-
jes informatikai felújítást végeztünk.
Valljuk, hogy minél több a nagy falat,
annál több morzsa jut a kicsinek, és mi
szeretünk ilyen kicsik lenni a nagyok
piacán – zárják a beszélgetést a cégve-
zetõk.

Varga Violetta

Evia Cargo: személyre szabott ügyfélkezelés

A morzsacsipegetõk
Az alapító ügyvezetõk kezdõbetûibõl álló cégnév elárulja a
száz százalékban magyar tulajdonú szállítmányozó társaság
családias légkörét. Az Evia Cargo Kft.-t Abonyi Ildikó és
Várhelyi Endre alapították 1999 tavaszán. Míg körülöttük
mindenki folyamatosan fejleszt és bõvül, addig õk jelen pilla-
natban is csak hatan dolgoznak, és kis csapatukat szeretnék
is ilyennek megtartani.

Hõgyész, 2005. április 27–29.

XII. Logisztikai
Szolgáltatási Konferencia

A Magyar Logisztikai Egyesület (MLE) 2005-ben is megrendezi hagyományossá vált
Logisztikai Szolgáltatási Konferenciáját, ezúttal az új helyszínül választott Hõgyészen,
április 27. és 29. között, a Gróf Apponyi Kastélyszállóban.

A korábbi évek szolgáltatási konferenciái iránt mutatkozott sokoldalú érdeklõdés alapján, e két nap alatt az MLE le-
hetõséget biztosít a logisztika területén mûködõ – bármely logisztikai szolgáltatást nyújtó – vállalat bemutatkozásá-
ra, a személyes és üzleti kapcsolatok kialakítására, a közvetlen kommunikációra, tárgyalásokra.

A rendezvény keretében idén elõször termékbörze is lesz, ahol külön teremben mutathatják be termékeiket a részt-
vevõ cégek.
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– A nyolcvanas évek közepétõl a Mi-
neralimpex Külkereskedelmi Vállalat
szállítmányozási fõosztályán dolgoz-
tam, majd a Volán TEFU egyik leány-
vállalatánál, a Hunorspednél. Ott is-
merkedtem meg azokkal a hazai szak-
emberekkel, akikkel közösen 1990-ben
megalakítottuk az Alpok-Adria Szállít-
mányozó Kft.-t. A vegyesvállalatként
indult cég olasz kapcsolatai révén az
Alpok-Adria Szövetség és régió szelle-
miségéhez csatlakozott – emlékezik a
kezdetekre Szalahetdinov Fatek, aki –
elõdje és mentora, Molnár Ferenc vá-
ratlan elhunytával – 2000 óta igazgatja
a ma már tisztán magyar tulajdonban
lévõ vállalkozást.

– Eleinte nemzetközi szállítmányo-
zással foglalkoztunk. 1993-ban saját
gépjármûparkkal bekapcsolódtunk a
belföldi fuvarozásba, raktározással és
exportcsomagolással, majd 1995-ben
vámügynökség üzemeltetésével egé-
szítettük ki a tevékenységünket. Közúti
áruforgalmat Európa-szerte 1-24 tonna
teherbírású gépkocsikkal bonyolítunk.
Légi szállítmányozási feladatokhoz
társvállalkozók közremûködését vesz-
szük igénybe.

Egy kis kitérõvel három évig ered-
ményesen, évi 100-150 millió forintos
forgalommal üzemeltettünk egy utazá-
si irodát is.

1997-tõl törekszünk komplex lo-
gisztikai szolgáltatást nyújtani partne-
reink részére. Ennek kapcsán hoztuk
létre Budaörsön a logisztikai közpon-
tunkat, amely disztribúciós, illetve
több pontról történõ (budapesti és vi-
déki) árubegyûjtéses feladatokat lát el.
Itt van a gépjármûveink és a vámügy-
nökségünk telephelye is. Vámcsopor-
tunk export-import és közvámraktári
feladatok vámügyintézését, reexpe-
diálást, különbözõ adatszolgáltatások
kezelését végzi. A bázison négyezer
négyzetméter raktárterülettel rendelke-
zünk, ebbõl ezer négyzetméter köz-
vámraktárként mûködik, a hozzá tarto-
zó irodai és egyéb helyiségekkel. Szék-
helyünk továbbra is a fõvárosban ma-
radt.

A kezdetektõl fogva számos partne-
rünk és megbízónk elismerését vívtuk
ki, s így – az uniós csatlakozás miatti
problémákat leszámítva – évrõl évre

Szalahetdinov Fatek az ügyvezetõ igazgató

Tizenöt éves az Alpok-Adria

Van egy cég a szakmában, ahol mind a mai napig ereklyeként
õrzik azt a szállítmányozási tevékenységre feljogosító enge-
délyt, amit annak idején, 1990 szeptemberében kaptak a
Nemzetközi Gazdasági Kapcsolatok Minisztériumától, bár
jelentõségét szinte azonnal elveszítette a szállítmányozás libe-
ralizációja kapcsán. Van egy cég a szakmában, ahol õrzik a
törzsgárdatagsági hagyományt, mellyel elismerni kívánják az
emberi erõforrás kitartó hûségét. Az Alpok-Adria Szállítmá-
nyozó Kft. saját erõbõl immár tizenöt éve õrzi, és folyamato-
san erõsíti piaci helyzetét.
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fejlõdtünk. Eredményeink egyik zálo-
ga, hogy gondos tervezéssel, ésszerû
kockázatvállalással igyekszünk elõre-
lépni. A csatlakozást követõen ismétel-
ten romló fizetési hajlandóságot ta-
pasztalunk, ennek ellenére mi a mai
napig tudjuk tartani a harminc napos fi-
zetési határidõket.

Sikereink fontos tényezõje a munka-
társak kiváló szakértelme. A huszon-
nyolc fõs gárda lelkes, odaadó hozzáál-
lása a munkához biztosítja, hogy a fel-
merülõ problémákon felülkerekedjünk,
új célokat tûzzünk ki, azokat elérjük,
és széles megbízói körrel, valamint
több száz millió – 2003-ban majdnem
egymilliárd – forintos árbevétellel
büszkélkedhessünk.

A tavaly májusi belépésünk folytán a
változások természetesen minket is
érintettek, minthogy vámtevékenysé-
günk hetven százaléka az uniós orszá-
gok forgalmára épült. Csökkent a
közvámraktározási feladatunk, és – a
komplex szolgáltatás révén – az ehhez
kapcsolódó nemzetközi szállítmányozá-
si tevékenységünk is. A váltásra ugyan
megpróbáltunk felkészülni a folyama-
tok átalakításával, átképzéssel, létszám-
leépítéssel, de bizonyos területeken nem
tudtuk elkerülni a piacvesztést.

A belsõ határok és a vámügynöki
feladatok megszûnésével felgyorsult a
tehergépjármûvek menetideje. A kon-
cessziós tevékenységi engedélyrend-
szer, illetve az árufuvarozási engedé-
lyek eltörlésével egyre több magyar és
külföldi fuvareszköz jelent és jelenik
meg a piacon. Ennek elsõ hozadéka-
képpen a fuvardíjak jelentõs mérték-
ben csökkentek, ezáltal cégünk is egy
még kiélezett versenyben vesz részt a
megbízók megnyerése és megtartása
érdekében. Nagy elõnyünk, hogy több
lábon állunk, és a partnereinknek nyúj-
tott, meglévõ szolgáltatásainkat bõvít-
jük, és az alacsony szolgáltatási díjak
ellenére a díjképzéseknél tartalékokkal
is rendelkezünk. Véleményem szerint
az egy területen tevékenykedõ vállal-

kozások nem biztos, hogy kellõ mér-
tékben tudnak tartalék- és fejlesztési
alapot képezni, amelyre épülve elérhet-
nék további céljaikat.

A szakmában korábban sokan pró-
báltunk tenni azért, hogy megfelelõen
szabályozott legyen a szállítmányozói
tevékenység. (Számos szakmai szerve-
zetben képviseltetjük magunkat: tagjai
vagyunk a Magyar Szállítmányozói és
Logisztikai Szolgáltatók Szövetségé-
nek, a Magyar Közúti Fuvarozók
Egyesületének, a Vámügynökségek és
Vámközremûködõk Magyarországi
Szövetségének, a Magyarországi Olasz
Kereskedelmi Kamarának.) Az uniós
csatlakozást követõen a szabályozást a
piac maga fogja megteremteni, ami
nem csekély feladat elé állítja a részt-
vevõket.

Az idei évben szeretnénk meghalad-
ni a tavalyi nyolcszáz millió forintos
forgalmat. Hatékonyság és innováció
számunkra sem ismeretlen fogalmak.
Csak minõségi munkával nyerhetünk
tért, s ezáltal erõsödhetünk tovább a pi-
acon, az elõzõ tizenöt évhez hasonlóan
– bizakodik az ügyvezetõ igazgató.

Varga Violetta
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PERON PARTY A VASÚTT

Hangulatos, elegáns
Peron Partner Partyt
rendezett a MÁV a
Vasúttörténeti Park-
ban. A vendégeket,
üzleti partnereket és
az újságírókat a vasúti
társaság nevében Gaál
Gyula elnök-vezér-
igazgató köszöntötte.
Jelentõs kommuniká-
ciós sikert is hozott a
Peron Partner Party,
mivel Farkasházy Ti-
vadar a Heti Hetesben
is „beharangozta”.
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TTÖRTÉNETI PARKBAN

A hangulatos – fõként
baráti beszélgetések-
kel teli – este fény-
pontja a tiszteletbeli
vasutas, Presser Gá-
bor közel egyórás ön-
álló mûsora volt, s õt
csak a „menetrend”
miatt nem tudta foly-
tatásra bírni a közön-
ség.
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A Magyar Magánvasút (MMV) Rt. Ka-
zincbarcikára, a Berentei Erõmû szá-
mára kívánt 1500 tonna szénport szál-
lítani, s ehhez megigényelte – majd
meg is kapta – a szükséges pályahasz-
nálati engedélyeket, illetve menetren-
det. Legalább is a társaság így gondol-
ta. Ám a MÁV Rt. az eperjeskei szén-
osztályozót nem tekinti a liberalizált
pálya részének, ezért nem engedte meg
az átrakodást. Ugyanakkor az is kide-
rült, hogy az elõzetes bejelentéssel
szemben az MMV a harminc kocsis
szerelvényébõl tíz nem az eredetileg
megjelölt állomásra, hanem Putnokra
érkezett meg.

A szállítmány továbbítási problémá-
it az MMV nem csak a MÁV-nál és a
kapacitás-elosztóhatóságnál jelezte,

hanem a Gazdasági és Közlekedési
Minisztériumnak is felhívta a figyel-
mét, hogy a vasúti pályák szabad el-
osztása nem a meghirdetett elvek sze-
rint történik.

A MÁV Rt. közleménye szerint az
ilyenkor szokásos kilenc napos eljárás
helyett két nap alatt hoztak döntést –
kedvezõt az MMV javára. A kérelem
ugyanis március 1-én érkezett meg, ezt
követõen már másnap tárgyalt az áru-
fuvarozási üzletág egyik vezetõje
Kukely Mártonnal, az MMV vezér-
igazgatójával. Így át lehetett rakni
Eperjeskén a szállítmányt, miután az
átrakási költséget az MMV megfizette
a MÁV Rt.-nek.

A már említett putnoki szállítmány
mellett az is bonyolítja a helyzetet,

hogy a MÁV szerint a berentei kirakó
az állami vasúttársaság iparvágánya,
ami használatára a magántársaság nem
kért engedélyt, márpedig ezt a Vasúti
Törvény, valamint a MÁV árufuvaro-
zási üzletszabályzatának iparvágá-
nyokra vonatkozó szabálya is elõírja.

Az MMV ennek ellenére úgy véli –
áll a GVH-hoz írott beadványban –,
hogy MÁV árufuvarozási üzletága ön-
kényesen értelmezi a pályahasználat
szabályait, a konkurens vonatok közle-
kedését ötletszerûen, pillanatnyi érde-
kei alapján határozza meg. A magán-
vasút társaság szeretné elérni, hogy a
magánvonatok az EU irányelveinek, a
magyar jogszabályoknak megfelelõen,
a díjfizetés ellenében kiszámíthatóan
közlekedhessenek a magyar vasúti pá-
lyákon, az ipari, az átrakó-pályaudvari
vágányokon, és hozzáférhessenek
mindazon berendezésekhez, létesítmé-
nyekhez, amelyek a rakodást szolgál-
ják ki.

Tiltakozást vártak volna, ehelyett
egyetértést tanúsított a MÁV Rt. a
GVH-hoz írott magánvasúti beadvány-
nyal. Közleményében ugyan utal arra,
hogy más magánvasút társasággal
szemben a MMV nem volt tisztában az
elõírásokkal. A versenyhivataltól, mint
független hatóságtól ugyanis azt vár-
ják, hogy egyértelmûsítené az uniós
pályaliberalizációs elõírásainak megfe-
lelõ hazai törvények és elõírások betar-
tásának módját. A „nyitottá” tett köz-
forgalmú pályák használata ugyanis
szinte teljesen egyértelmû, ám a MÁV
Rt. tulajdonában, illetve kezelésében
lévõ iparvágányok, kiszolgáló létesít-
mények és berendezések – így átrakó-
és rendezõ-pályaudvari vágányok,
vagy éppen az ominózus szénosztályo-
zó – igénybevételének rendje nem tisz-
tázott.

Nem vár jelentõs piacnyerést a ható-
ságilag ellenõrzött feltételek kialakítá-
sáig a Gazdasági és Közlekedési Mi-
nisztérium vasútszabályozásért felelõs
miniszteri biztosa, Antal Dániel sem.
Véleménye szerint mind az EU irány-
elveinek, mind a hatályos magyar vas-
úti törvénynek ellentmond, hogy a pá-
lyát igénybe vevõ magántársaságoknak
a kapacitásigénylés mellett a MÁV Rt.
árufuvarozási üzletágával is meg kell
állapodniuk a megfelelõ infrastruktúra
használatáról, ha vállalt fuvarfeladatai-
kat teljesíteni szeretnék.

R. J.
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A Gazdasági Versenyhivatal döntésére vár a szabályozás kérdése

Erõfölény, vagy joghézag?
A Gazdasági Versenyhivatalhoz (GVH) fordult a Magyar
Magánvasút Rt. a MÁV Rt.-vel szemben gazdasági erõfö-
lénnyel visszaélés miatt. Az ügy már ismert, amióta szabad a
vasúti pálya használata, megtörtént az elsõ komolyabb konf-
liktus az állami tulajdonú vasúttársaság. illetve az elsõ ma-
gánvasút társaság között. Az ügy érdekessége, hogy a MÁV
Rt. egyetért az MMV lépésével, mert tény, hogy vannak sza-
bályozási problémák, amelyek tisztázását várják az eljöven-
dõ eljárástól. A vita egy 1500 tonnás szénszállítmány osztá-
lyozása körül robbant ki.
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2005. január 1-jén új szervezeti egysé-
geivel együtt megkezdte munkáját az
ÖBB Holding AG. 

Az eddigi ÖBB helyébe egy olyan
vállalkozási forma lépett, amelyben
egy vezetõ társaság mellett gazdasági-
lag önálló és saját felelõsségû rész-
vénytársaságok (AG) és Kft-k
(GmbH) vannak. Ezáltal a vasút gaz-
daságossága és versenyképessége
hosszú távon biztosítva lesz. Ahogyan
ezt a szövetségi vasútszerkezetrõl szó-
ló 2003-as törvény elõirányozta, 2004.
április 20-án megalakult az ÖBB Hol-
ding AG. Az államé a részvények 100
százaléka, a tulajdonosi jogokat a szö-
vetségi közlekedési, innovációs és
technológiai minisztérium gyakorolja.
Az ÖBB Holding AG fõ feladata a tu-
lajdonosi jogok gyakorlása – a mellé-
rendelt társaságok esetében is –, to-
vábbá az egész konszern egységes
stratégiai irányítása. 

Az Osztrák Államvasút vállalatai:
ÖBB Holding AG,
ÖBB-Dienstleistung GmbH (szol-

gáltatás),
ÖBB-Infrastruktur Bau AG (infrast-

ruktúra építés),
ÖBB-Infrastruktur Betrieb AG (inf-

rastruktúra üzemeltetés),

ÖBB-Personenverkehr AG (vasúti
személyszállítás),

Rail Cargo Austria AG (vasúti áru-
szállítás),

ÖBB-Traktion GmbH (mozdony
részleg),

ÖBB-Technisches Services GmbH
(technikai szolgáltatás),

Immobilienmanegent GmbH (ingat-
lanigazgatás).

Az ÖBB Holding AG-ben szereplõ
társaságok egyikeként a vasúti áruszál-
lító Rail Cargo Austria AG a vasút 170
éves történetében elsõ ízben lép fel
önálló vállalatként a hazai és a nemzet-
közi piacon. A 2003-as szövetségi vas-
útszerkezeti törvény értelmében az
ÖBB Holding AG a Rail Cargo Austria
AG részvényeinek 100 százalékával
rendelkezik. Technikai támogatáshoz a
Rail Cargo AG megtartja az ÖBB Trak-
tion GmbH és az ÖBB Technische
Sevices GmbH részvényeit. 

Az ÖBB-Güterverkehr-bõl kilépve a
Rail Cargo Austria AG most leány-
vállalatával – a Speditions Holding
AG-vel – együtt kizárólagos szállítmá-
nyozási és logisztikai cégként mûködik
a nemzetközi piacon. A vezetés a válla-
latot most szervezetileg is újra struktu-
rálta. A belsõ üzleti folyamatok opti-

malizálása révén tovább javulnak a
Rail Cargo Austria AG szolgáltatási,
mind kínálati, mind minõségi tekintet-
ben. A vállalat célja, hogy tovább nö-
velje piaci részesedését az európai fu-
varozási és logisztikai piacon. 

A Rail Cargo Austria AG-nak három
operatív, piaci üzleti területe van: a
„Cargo & Logistik” egyes vasúti ko-
csik és irányvonatok forgalmára, az
„Intermodal” a kombinált árufuvaro-
zásra és a „BEX Logistik” a darabárura
és a tárolási logisztikára.

Az új szervezet célja mindenekelõtt,
hogy világos döntési és felelõsségi vi-
szonyokat alakítson ki. „ A piaci szeg-
menseket egyértelmûen meghatározták
és ügyfeleik számára világossá tették,
kikhez fordulhatnak. Így elkerülhetik a
káros belsõ piaci konkurenciát –
mondta Gustav Poschalko elnök-vezér-
igazgató. A lebonyolítás szervezete át-
tekinthetõen mûködik, átfedések nél-
kül. A regionális struktúrák helyébe
ágazati és funkcionális struktúrák lép-
tek. Világos a logika a Speditions Hol-
ding AG-vel való összefonódásban –
fûzte hozzá.

A Rail Cargo Austria AG élén Gus-
tav Poschalko és Ferdinand Schmidt
áll.

Elnök-vezérigazgató: Gustav Poschalko és Ferdinand Schmidt

Önálló a Rail Cargo Austria

A Rail Cargo Austria AG vezetõsége
Elnök-vezérigazgató: Gustav Poschalko Elnök-vezérigazgató: Ferdinand Schmidt

Jogi-érdekeltségi vezetõ
Otto Rainer Herko

Kommunikáció 
Andreas Rinofner

Személyzeti igazgató
Anton Sacher

Cargo
&

Logistik

Günther
Engelhart

Intermodal

Erich
Rohrhofel

BEX
Logistik

Andreas
Fuchs

Fuvarozás

Heinz
Fikar

Pénzügyek

Gerhard
Leitner
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Ferdinand Schmidt és Gustav Poschalko

A vasúti személyszállító társaság, az
ÖBB-Personenverkehr AG Felügyelõ-
tanácsa 2005. január 18-i ülésén Wil-
helmine Goldmannt, az ÖBB-Postbus
GmbH ügyvezetõjét választották a Per-
sonenverkehr AG elnök-vezérigazgató-
jává, aki Rüdiger vorm Walde helyébe
lép, és Stefan Wehinger elnök-vezér-
igazgatóval együtt fogja a vállalatot
vezetni. Wilhelmine Goldmann a helyi
közlekedésért lesz felelõs, a távolsági
vonatforgalmért továbbra is Stefan
Wehinger. Rüdiger vorm Walde, aki
2004 novembere óta töltötte be tisztsé-
gét, a Felügyelõ Tanáccsal egyetértés-
ben 2005 januárjában vált ki a vezetés-
bõl. 

Az ÖBB-Personenverkehr utasbarát
offenzívába kezdett az utazóközönség
igényeihez igazított menetrenddel és új
vonatokkal. A személyforgalom három
utascsoportra figyel. Terveznek egy-
részt nagyon gyors vonatokat, másrészt
olyan vonatokat, amelyek gyakrabban
megállnak, de még mindig elég gyor-
sak, továbbá olyan ütemezett helyi for-
galmat, amely a távolsági forgalomhoz
igazodik.

Voralberg tartományban már mindez
mûködik, cél a rendszert egész Ausztri-
ára újra kiterjeszteni - mondta Stephan
Wehinger. Az új vezetés mindenekelõtt
a jármûparkot akarja megújítani. Az el-
sõ évben 100 millió euró nyereséget
irányoznak elõ. Ezt azonban nem fize-
tik ki osztalékként, hanem teljes egé-
szében vasúti kocsikat vásárolnak rajta
– tette hozzá. A beruházási program
mindenekelõtt a helyi forgalmat érinti.
Havonta jelenleg 20 új gyorsvonati
szerelvény kerül sínre, miközben ebbõl
összesen 111-et rendeltek meg. A Salz-
burg-Bécs között üzembe helyezett
ilyen vonatok („Talent”) sikerességét
jelzi a közel 20 százalékkal több utas
már az elsõ hetekben. Legkésõbb
2010-ig a távolsági forgalom is új vo-
natokat fog kapni. Június közepétõl
Bécs és Salzburg között naponta leg-
alább egy vonat 2,5 órás menetidõvel
fog közlekedni. Ez az expressz vonat
legkésõbb három év múlva kétóránként
közlekedik majd Bécs és Salzburg kö-
zött. A fõ probléma most a Bécs és
St.Pölten közötti kapacitásszûke. A
szakaszt éppen most építik ki. A Salz-
burg és Seekirchen közötti részszakasz
megépítését szintén fokozottan szor-
galmazni kellene.

Bécs és Wiener Neustadt (Bécsúj-
hely) között Wehinger szerint egy har-
madik, hanem egy negyedik sínpár len-
ne fokozottan szükséges. Napi 408 sze-
mélyvonattal most elérték a kapacitási

határt. Ez a szakasz nem szerepel a je-
lenlegi bõvítési tervekben. Februárban
az ÖBB Holdingnak egy prioritási lis-
tát adtak át, amelyek az infrastrukturá-
lis kívánságaikat tartalmazzák.

A jövõben két ÖBB-társaság gon-
doskodik majd arról, hogy további pá-
lyaudvarok építése illetve átépítése
gyorsan elõrehaladjon. Az elsõ építési
fázisban Feldkirch, Graz, Innsbruck,
Krems, Baden és Linz pályaudvara ké-
szült el. Legkésõbb 2005 végéig ezeket
követi a klagenfurti, a welsi, a leobeni
és a Wiener Neustadt-i (bécsújhelyi)
pályaudvar. A második építési szakasz-
ban további tíz pályaudvar válik az uta-
zóközönség számára vonzó közlekedé-
si központtá. Ezek közül a hangsúly a
nagy bécsi pályaudvarokra helyezõdik:
Bécs Északi (Wien Nord), Bécs Nyu-
gati (Wien West), Bécs Közép (Wien
Mitte) és Bécs Közép-Európa (Wien
Europa Mitte). A leginkább elõrehala-
dott a Bécs Északi (Wien Nord) pálya-
udvar átépítése, ahol 2004 õszén kez-
dõdtek az építési munkálatok. A múlt
év végén nyújtották be a St. Pölten pá-
lyaudvar tervezését engedélyezésre a
minisztériumba. Az eddig elkészült pá-
lyaudvarok kedvezõ fogadtatásra talál-
tak az utasoknál.

Bognár Mária

Forrás: ÖBB Insider

MÁV–ÖBB-
tárgyalás

Budapesten

Mándoki Zoltán, a MÁV vezér-
igazgatója és Kovács Imre, a
MÁV árufuvarozási fõigazgatója
Budapesten tárgyalt az osztrák
vasút áruszállítási vezetõivel. A
Rail Cargo Austria közelmúltban
kinevezett elnökei, Gustav
Poschalko és Ferdinand Schmidt
az együttmûködés további lehetõ-
ségeirõl tárgyaltak magyar part-
nereikkel.

Kovács Imre
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A Zwack Unicum Rt., az égetett sze-
szesitalok gyártásának és forgalmazá-
sának piacvezetõje három évre szóló
áruszállítási, logisztikai, és disztribúci-
ós együttmûködési szerzõdést kötött a
Waberer’s Csoporttal, a szállítmányo-
zás és logisztikai szolgáltatások ma-
gyarországi és közép-európai piacának
vezetõ vállalatával. A több milliárd fo-
rint értékû szerzõdést február 10-én
Frank Odzuck, a Zwack Unicum Rt.
vezérigazgatója és Dörnyei Tibor ve-
zérigazgató-helyettes, valamint Wábe-
rer György, a Waberer’s Holding Rt. el-
nök-vezérigazgatója és Matuszka Lász-
ló, a cégcsoport logisztikai igazgatója
írta alá. 

A Zwack Unicum Rt. néhány héten
belül megkezdi teljes magyarországi
logisztikai raktárkészletének beköltöz-
tetését Közép-Európa legnagyobb és
legmodernebb logisztikai létesítmé-
nyébe, a Budapesti Intermodális Lo-
gisztikai Központba (BILK). Az operá-
ció április elsõ napjaitól már a BILK
Logisztikai Rt. „E” jelû magas raktárá-

Együttmûködési megállapodás
a Zwack Unicum Rt. és a Waberer’s
Holding Logisztikai Rt. között

Wáberer György és Frank Odzuck



LOGISZTIKA2005.  MÁRCIUS

29

LLeeggyyeenn  llaappuunnkk  áállllaannddóó  oollvvaassóójjaa!!

ból történik. Ezt az összesen 15 ezer
négyzetméter területû létesítményt a
Waberer’s a Zwack Unicum Rt igénye-
it figyelembe véve építtette másfélmil-
liárd forintos beruházással. A Zwack
Unicum évi 120 ezer raklapnyi kész-
terméke, alapanyagai, POS eszközei 
a csarnok területének 70 százalékát
fedik le.

A Zwack Unicum és a Waberer’s
összeköti az együttmûködésben érin-
tett informatikai rendszereit, azaz a
raktárnyilvántartás, a készletkezelés és
a disztribúcióval kapcsolatos vala-
mennyi tevékenység a két cég közötti
online kapcsolaton alapszik  majd. A
Zwack Unicum Rt-bõl elektronikusan
érkezõ fuvarozási, raktározási, disztri-
búciós és más a logisztikával összefüg-
gõ igényeket Waberer’s egyedi ügyfél
kiszolgálási rendszere, a WABERER’S
OPTIMUM SOLUTION® dolgoz-
za fel.

Ennek eredményeként a legrövidebb
útvonalakon, a legalacsonyabb költsé-
gek mellett megkezdõdik az alap-
anyagok fuvarozása, a szükséges vá-
molási és jövedéki vámolási szolgálta-
tások ellátása, a helytakarékos raktáro-
zás és a pontos kiszállítás. A Waberer’s
évi több mint 30 ezer tonna Zwack ter-
mék kiszállítását vállalta 1700 magyar-
országi kereskedelmi és vendéglátó
egység címére. A kulcsvevõk kiszolgá-
lási pontosságát 99 százalékban, a rak-
tározási pontosságot 98 százalékban
határozta meg a ma aláírt szerzõdés.

A szerzõdéskötést csaknem egy évig
tartó tervezés és tárgyalás elõzte meg.
A Zwack Unicum Rt. ugyanis olyan lo-
gisztikai szolgáltatót keresett, amely
képes a költségek optimalizálására, eh-
hez megfelelõen fejlett informatika
infrastruktúrával és központi fekvésû
logisztikai raktárterülettel is rendelke-
zik, azaz ideális feltételeket biztosít a
fõvárosi és az országos disztribúcióhoz
egyaránt.

Waberer’s Csoport

Újabb beruházás
a BILK-ben

Megkezdte a BILK Logisztikai Rt. legújabb, 15 ezer négyzetmé-
ter alapterületû raktárcsarnokába való betárolást a Waberer’s
Holding Logisztikai Rt. Az 1,5 milliárd forintos költséggel felépí-
tett létesítmény átadásával a BILK Logisztikai Rt. raktárkapa-
citása elérte a 75 ezer négyzetmétert, a logisztikai területekhez
kapcsolódó irodák területe pedig a 10 ezer négyzetmétert. A bir-
tokba vett „E” jelû csarnok az elsõ a Waberer’s Csoport többsé-
gi tulajdonában lévõ részvénytársaság idei kapacitásbõvítõ be-
ruházásai közül.

Még ebben a hónapban 1 milliárd forintos beruházással megkezdõdik, és júli-
us közepén be is fejezõdik egy további, 9 ezer négyzetméter területû raktár
építése. Ez a 9 méter belmagasságú csarnok – a BILK Logisztikai Rt. többi
raktárához hasonlóan – ugyancsak modul rendszerû kialakítást kap, és közvet-
len vasúti kiszolgálást biztosít majd. Május elején további 15 ezer négyzetmé-
ter alapterületû raktár építése kezdõdik meg, amelyet õsszel egy szintén 15
ezer négyzetméternyi fejlesztés követ majd. Az év második felében megvaló-
suló beruházások a BILK fejlesztésének kezdete óta elõször teremtenek
egyelõre lekötetlen, a logisztikai raktárpiacon értékesíthetõ kapacitásokat.

A Waberer’s Csoport a 2005. évben a BILK kapacitásbõvítésére 4,5 milli-
árd forintnyi beruházási összeget irányzott. Az év végéig a BILK Logisztikai
Rt. összkapacitása meghaladja a 120 ezer négyzetmétert, a Waberer’s teljes
logisztikai területe pedig a 220 ezer négyzetmétert. Az idei raktárépítések ge-
nerálkivitelezõje a Market Építõ Rt.

A február 28-án birtokba vett „E” jelû raktár belmagassága 12,5 méter. Az
épületet középfolyosós állványrendszer, és az ezt kiszolgáló tolóoszlopos tar-
goncatechnológia befogadására tervezték. A csarnok szigetelt és temperált, egy
raktári blokkja hûtött. Kialakítása követi a Waberer’s Csoport által kifejlesztett,
és a BILK-ben alkalmazott moduláris raktározási koncepciót. A raktár terüle-
tének nagyobbik részén a Zwack Unicum Rt. évi 130 ezer raklapnyi készter-
méke, alapanyagai, POS eszközei kapnak helyet a Waberer’s Holding és a
Zwack Unicum Rt. legutóbb aláírt, három évre szóló megállapodása alapján.

A BILK Magyarország és Kelet-Közép-Európa legnagyobb logisztikai be-
ruházása. A Waberer’s Csoport többségi tulajdonában lévõ BILK Logisztikai
Rt. 2007 elejéig összesen 200 ezer négyzetméternyi gyûjtõ- illetve magasrak-
tárat, hûtött raktárakat és ADR-minõsítésû csarnokokat, valamint mintegy 40
ezer négyzetméternyi irodaépületeket valósít meg a BILK 100 hektáros dél-
pesti területén.

Legyen lapunk állandó olvasója!
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– Az utóbbi idõben mintha kicsit keve-
sebbet hallanánk az Esso-ról. Pedig a
tigrises kutakkal Európa minden pont-
ján találkozhat az ember, amibõl azért
azt lehet leszûrni, hogy a cég továbbra
is sikeres, jól mûködik!

– Nem érzem úgy, hogy kevesebbet
hallatnánk magunkról az utóbbi idõ-
ben, mint korábban. Az kétségtelen,
hogy 3 éve a világ legnagyobb olajtár-
saságaként tevékenykedünk, ami a pia-
ci megjelenésünket mindenképpen be-
folyásolja, mégpedig pozitív irányba.
Az ExxonMobil Corporation ugyanis
több mint egy évszázada szállít ener-

giahordozókat, termékeket és szolgál-
tatásokat a kontinens országaiba. Ezzel
jelentõs mértékben járul hozzá Európa
gazdasági fejlõdéséhez és életszínvo-
nalának növekedéséhez. Az ExxonMo-
bil Európa valamennyi országában je-
len van. Tevékenysége kiterjed az olaj-
és földgáz-kutatásokon át az olaj- és
gázkitermelésen keresztül az üzem-
anyagok, kenõanyagok és üzemanyag-
származékok elõállításán, finomításán
át ezek értékesítéséig.

– Hány ember dolgozik az Exxon-
Mobilnál?

– Európában 24 ezer embert foglal-

koztatunk. Minden egyes ExxonMobil
munkahely további kilenc másik mun-
kahely közvetett megteremtéséhez ve-
zet. Így például egyedül az Esso-ben-
zinkutaknál 60 ezer ember dolgozik. A
legnagyobb üzemanyagot és kenõ-
anyag termékeket elõállító nyersolaj fi-
nomítók között mi vagyunk Európában
a legnagyobb olaj és gáztermelõ cég.
Kilencezer Esso-töltõállomásunk na-
ponta csaknem négymillió vevõt szol-
gál ki. Az ExxonMobil európai vagyo-
na meghaladja a 18 milliárd Eurót. Eu-
rópai eladásaink 2001-ben mintegy 
70 milliárd Eurót tettek ki és vállalko-
zásainkba több mint 2,5 milliárd Eurót
invesztáltunk. Becslések szerint Euró-
pa országainak kormányai mintegy 
30 milliárd Euró fogyasztási adó és
forgalmi adóbevételhez jutottak az
ExxonMobil üzemanyag-értékesítésé-
bõl. A 18 európai országban található
töltõállomás-hálózatunk naponta 
75 millió liter üzemanyagot értékesít.

– Ezek bizony hihetetlenül nagy szá-
mok. Hogyan illeszkedik a multinacio-
nális cégóriás szervezetébe az Ön szû-
kebb területe, a nemzetközi kártya diví-
zió?

– Az Esso Card egyfajta belépõként
szolgál Európa legjelentõsebb töltõál-
lomás hálózatába. Már említettem,
hogy 9 ezer saját kutunk van, ebbõl
6500 olyan állomás, amely kifejezetten
nagy tehergépjármûvek fogadására al-
kalmas külön kamion sávval, parkoló-
val, zuhanyzóval, nagynyomású töltõ-
fejjel. Ezek általában frekventált helye-
ken: autópályák, határátkelõk mellett
találhatók. Sõt, a 9 ezer Esso-kút mel-
lett további 9 ezer partner töltõállomá-
son is elfogadják a kártyát! Bár van
olyan szerviz-hálózati kártya a piacon,
amelyet 18 ezernél is több helyen fo-
gadnak el, de a rárakódó szolgáltatási
díjak ezeket megdrágítják – velünk
szemben. 

– Miben különbözik az Esso Card a
hasonló kártyáktól?

– Abban, hogy a mi célunk az: aki az
Esso Cardot választja, minden szinten
elõnyhöz jusson. Alacsony a rendszer-
díja, és mivel a saját üzemanyagunkat
forgalmazzuk, nagyobb kedvezmények
megadását teszi lehetõvé a sok egyéb
termékkel egyetemben.

– Mik ezek?
– Például mind az, amit az Esso a

hálózatán belül forgalmaz üzemanyag-
tól kezdve, a kenõanyagokon keresztül

Tovább bõvítette szolgáltatási palettáját az üzemanyagkár-
tya-piac egyik régi szereplõje, az Esso Card. A megújult „tig-
ris-kártya” elõnyeirõl, a piacon betöltött helyérõl beszélget-
tünk Buka Lajossal, az ExxonMobil Hungária Kft. nemzet-
közi kártya divíziójának területi vezetõjével.

Esso Card: Egy sokoldalú kártya az ExxonMobiltól

„Mi is vezetünk”



a shop kínálatáig, a kártyával egysze-
rûen fizethetõ. Persze amennyiben az
ügyfél kívánja, korlátozni lehet a kár-
tya nyújtotta szolgáltatási kört is. De
hogy igazán különleges legyen az Esso
Card, ahhoz nekünk is azt kellett ten-
nünk, amit most maga tesz!?

– ?
– Fel kellett tennünk néhány kérdést

magunknak, köztük azt az alapvetõt,
hogy mire lehet még szüksége egy úton
lévõ sofõrnek, vállalkozónak, cégtulaj-
donosnak? Persze meg is kellett vála-
szolnunk a kérdést, ami annyiban nem
volt nehéz, hogy „mi is vezetünk”, te-
hát szlogenünkkel összhangban mi is
ismerjük az útonlevõk gondját-baját.
Az egyik ilyen legfontosabb kérdés pe-
dig az útdíjak megfizetése, hiszen Eu-
rópa-szerte egyre több országban kell
ma már autópályadíjat fizetni. De nem
mindegy, hogy hogyan, mert például
ha azt mondom, hogy az Esso Carddal
utólag, a fizetõkapunál, vagy ellenõrzõ
terminálnál eltöltött idõ nélkül lehet fi-
zetni, akkor úgy gondolom, ez kellõ
csábítóerõvel bír! Spanyolországban,
Franciaországban, továbbá Olaszor-
szágban is vannak olyan autópálya
rendszerek, kompok, ahol alapból
használható a kártya. Ahol pedig nem,
ott olasz Viacard és Telepass, francia

Caplis, spanyol Servisa vagy a Frejus
és a Mont Blanc alagút használatára jo-
gosító kártyákhoz juttatjuk ügyfelein-
ket, természetesen az Esso Carddal
rendelkezõk kedvezményt kapnak! Ha-
sonlóan csábító elõny, hogy az Ahico
Biztosítóval kötött megállapodásunk
alapján az Esso kártyás ügyfelek térí-
tésmentesen kapnak egy alapcsomagú
utasbiztosítást.

– A nemzetközi fuvarozásban és
szállítmányozásban résztvevõk másik
örökzöld témája, a külföldi többletér-
ték adó visszafizetésének kérdése. Az
Esso Card erre is tud megoldást?

– Két stratégiai partnerrel dolgozunk
együtt ebben a kérdésben, így orszá-
gonként meg lehet találni a legolcsóbb,
leggyorsabb adó-visszatérítési megol-
dást. A francia Vialtis és a cseh Madi-
son céggel több, mint 5 éve dolgozunk
együtt és akár elõfinanszírozott, akár
hagyományos adó-visszatérítés formá-
jában gyakorlatilag Európa minden or-
szágában vissza tudjuk igényelni a
többletértékadót. Ezen a területen a kö-
zeljövõben további fejlesztések is vár-
hatók, ami azt jelenti, hogy olyan or-
szágok is bekapcsolódnak a rendszer-
be, amelyekbõl korábban nem lehetett
ilyen egyszerûen az áfát visszaigé-
nyelni.

– A fuvarozási költségek legjelentõ-
sebb tétele továbbra is az üzemanyag
ára. Ebben is kaphatnak valamilyen
kedvezményt az Esso Card tulajdono-
sok?

– Természetesen! Az Esso mivel sa-
ját üzemanyagát értékesíti a hálózatá-
ban, az ügyfeleknek forgalomtól függõ
kedvezményt tudunk adni. De nem
csak olcsóbban, egyszerûbben is tan-
kolhatnak az Esso-kutakon, mivel
mindegyik töltõállomás 24 órás és
mindegyik automatikus kártyaelfogadó
rendszerrel van felszerelve. A kedvez-
ményeken túl a személyre szabott szer-
zõdésekben olyan kikötése is lehet az
ügyfélnek, hogy például a sofõr min-
den tankolásnál üsse be a kilométeróra
állását. A Szerviz 24 szolgáltatással a
kártya tulajdonosok 24 órás autómen-
tésre, javításra jogosultak. Az sem el-
hanyagolható szempont, hogy a szol-
gáltatásokról nem 5-6 számlát, hanem
egyetlen Esso-számlát kap az ügyfél.
Nem szeretnénk megállni az úton.
Több olyan szolgáltatás bevezetését
tervezzük a jövõben, ami méginkább
meggyõzi az ügyfeleket arról, hogy va-
lóban megéri Esso kártyát használni!

F. T. I.
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ExxonMobil Hungária Kft.ExxonMobil Hungária Kft.
1134 Budapest Váci út 19.

Tel: 06 (1) 451-4500. Fax: 06 (1) 451-4575
Esso Card ügyfélszolgálat: 06 (1) 451-4570

Internet: www.essocard.com
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A Cargo Center Graz 65 000 vonat út-
nak indításával messze terv fölött telje-
sített tavaly – mondta Franz Glanz
ügyvezetõ. Erre az évre további, kere-
ken 10 százalékos növekedéssel szá-
mol. 2004-ben összességében 640 000
tonna árut fuvaroztak. 500 000 négy-
zetméter területen 63 000 négyzetmé-
ter csarnok-, 130 000 négyzetméter
megerõsített nyitott terület és 25 000
négyzetméteres gépjármûparkoló áll a
rendelkezésükre. Az ügyfeleknek a
Cargo Center Graz logisztikai tanács-
adással, továbbá állandó klímát bizto-
sító tengeri szállítmányozási konténe-
rekkel áll rendelkezésre. A CCG vállal-
ja a tengeri szállítmányozási konténe-
rek karbantartását és javítását is.

Az új Cargo Center mûködése kü-
lönbözõ hatásokat váltott ki: a terminál

teljesítõképessége révén sok logiszti-
kai vállalat fuvarozásait vasútra he-
lyezte át, és a kombinált teherfuvaro-
zásban magas növekedési rátát értek el.
A magán LTE üzemelteti a „Graz-
Duisburg-Express” irányvonatot a
Cargo Center Graz és Duisport konté-
nerterminál között. 

A szállítmányozók a Cargo Center
Graz-t közbensõ raktárként használják
berakodott szállítmányok számára, to-
vábbá logisztikai elosztó központként
a Magyarországra és Szlovéniába irá-
nyuló, illetve onnan érkezõ szállítmá-
nyok számára. A telephely ugródeszka-
ként szolgál a szállítmányozó ágazat-
nak a kibõvült délkelet-európai gazda-
sági térség felé. Közúton a logisztikai
centrum az A2-es déli autópályán és az
A9-es Pyhrn-autópályán keresztül ér-

hetõ el. A Graz-Thalerhof repülõtér a
közvetlen közelben van és „háromol-
dalúvá” teszi a Cargo Center Graz-t.
Franz Glanz hangsúlyozta azonban,
hogy a légi fuvarozás a bécsi és a linzi
légi kikötõkhöz képest csak csekély je-
lentõségû. 

Az erõteljes növekedésre a Cargo
Center Graz a logisztikai felületek és
vasúti létesítmények bõvítésével, továb-
bá a vasúthálózat kiépítésével reagál: a
Graz és Duisburg közötti irányvonat ta-
vasztól minden nap közlekedik. Franz
Glanz szerint a „sajnos csak heti egy al-
kalom” helyett nagy valószínûséggel
még az idén heti két vonat fog az adriai
kikötõkhöz közlekedni. Ehhez irányvo-
natokat terveznek, amelyek mind Koper,
mind Trieszt kikötõbe eljutnak majd.

Graz és Nürnberg, mint jövõbeni
legnagyobb multifunkcionális logiszti-
kai központ között a délnémet térség-
ben új vasúti összeköttetés létesül
majd. „Idén valószínûleg ideiglenes
megoldással kezdünk és 2006 elején
fogunk – ha a kombinált fuvarozáshoz
elkészül a terminál – naponta irányvo-
natokat közlekedtetni Nürnbergbe –
mondta Glanz.

A Graz és Regensburg, vagy Bude-
jovice (Budweis) közötti guruló or-
szágút (RoLa) kialakítására irányuló
terv az ebben a rendszerben bekövetke-
zett drámai visszaesések miatt lekerült
a napirendrõl – tette hozzá. 

Bognár Mária

Cargo Center Grazban
A Cargo Center Graz (CCG) 2003 júniusában kezdte meg
mûködését, állami-magán vállalati (Public-Private-Partner-
ship) modellként. Az állam az Eisenbahn-Hochleis-
tungstrecken AG (HL-AG) és a Schieneninfrastrukturfi-
nanzierung-Gesellschaft (SCHIG) révén résztulajdonos. A
SCHIG finanszírozta és a HL-AG – amely idõközben összeol-
vadt az ÖBB-Infrastruktur Bau AG-vel – építette ki az inf-
rastruktúrát. A magángazdaság egy konzorcium révén része-
sedik, melyben a szállítmányozók 51 százalékkal, az Energie
Steiermark AG (ESTAG) 25,1 százalékkal, és a stájer bankok
23,9 százalékkal vannak képviselve.
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A legfontosabb tavalyi esemény a tár-
saság életében a tulajdonosváltás volt.
A privatizációs pályázatot a DDSG-
Cargo Wien GmbH osztrák cég nyerte,
s így a meghirdetett tulajdonrésznek,
majd kissé késõbb a maradéknak is tu-
lajdonosa lett. Így már 100 százalék-
ban birtokolja a MAHART Duna-Car-
go Hajózási Kereskedelmi és Szolgál-
tató Kft.-t. A jogi procedúrák is lezaj-
lottak, s az új tulajdonost bejegyezték.
(A budapesti DDSG-képviselet tovább
mûködik, a végleges sorsáról a nem túl
távoli jövõben döntenek.)

Litvai János hangsúlyozta, hogy
önálló társaságként mûködnek, de – az
új tulajdonos igényeinek megfelelõen
– már folyik a szervezet-átalakítás,
melynek keretében rendezik a tulajdo-
nos képviseletét és az együttmûködés
rendszerét is. A kft-nél kettõs ügyveze-
tés mûködik: Litvai János mellett Her-
man Korber a másik ügyvezetõ igazga-
tó. Korber havonta néhány napot tölt a
Csepeli Szabadkikötõben, ahol a kft.
központja található. Ideje nagy részét
Németországban tölti, ahol az Alois
Meier Transporte GmbH ügyvezetõje-
ként (is) dolgozik. A MAHART Duna-
Cargo Kft.-nél most csak egyszerû, há-
zon belüli racionalizálás folyik, bár a
napi munkában már vannak közös ügy-
letek, s a napi irányításban is megvan-
nak a közös kapcsolódási pontok. A
következõ néhány hónapban – a párhu-
zamosságok kiiktatása érdekében – a
közös metszéspontok meghatározása
lesz a fõ tennivaló.

2004 teljesítményét még értékelik a
szakemberek, de az már most elmond-
ható, hogy a privatizációt azért meg-
érezte a cég: az átmeneti helyzetet a pi-
ac tartózkodó magatartása kísérte és az

állami tulajdonos sem könnyítette meg
a társaság dolgát. 

A tavalyi, – EU-szinten is – igen jó
mezõgazdasági termés, nem hozta meg
a várt eredményt a hajóstársaság szá-
mára. Azóta is várják, hogy mikor
mozdul meg végre a sok millió tonná-
nyi termés a raktárakból: az interven-
ció azonban még várat magára. Patt-
helyzet van a piacon, de április-május
környékén eljön az idõ, amikor már
lépni kell, mert az új termésnek lesz
szüksége a most még lefoglalt raktár-
kapacitásokra. Ugyanis idén is jó ter-
més várható, s nem mindegy az sem,
hogy a tavalyit mikor viszik, hova vi-
szik, milyen fuvarozási módon és
mennyiért?

Száz szónak is egy a vége: a 2004-re
tervezett eredmény-javulást nem tud-
ták teljesíteni, de a 2003-as produkció-
hoz képest mégis sikerült kézzelfogha-
tó javulást elérni, ami jelzi, hogy jó
úton járnak.

A privatizáció elõtt beharangozott
nagy létszámleépítést az új tulajdonos
még nem hajtotta végre. Csak kismér-
tékû volt a változás, amelyet a termé-
szetes fluktuáció okozott, s ezzel pár-
huzamosan a cégvezetés is kissé
„áramvonalasabb” lett. Litvai János
szerint az új tulajdonosnak nem célja a
leépítés, sõt jól képzett kapitányokat,
parancsnokokat keresnek felvételre.
(A hajósok utánpótlásával ugyanis baj
van: sajnos, a hajósok képzése hazánk-
ban megszûnt…) A felvevõ piac pedig
bõvül: a konkurens társaságok és a
személyhajózási piac szereplõi (szál-
lodahajók) is elcsábítják a jó személy-
zetet.

A MAHART Duna-Cargo Kft. fu-
vareszköz-állománya változatlan (a

130 ezer hordképesség-tonna mind
megvan), sem fejlesztés, sem leépítés
nem történt januárig. Az új tulajdonos
szándékát (a jelentõs méretû, ütõképes
flotta kialakítására és fenntartására)
nem lehet máról-holnapra valóra válta-
ni. A fejlõdés a jelen és a közeli jövõ
piacpolitikájától függ, hogy mely terü-
leteken, relációkban erõsítenek majd, s
ez milyen eszköz-háttért kíván.

Az izgalmak azért nem csillapodtak
a cég környékén: a nyugodt munka
nem jellemzi a mindennapokat. Házon
belül némi feszültség érzékelhetõ, sõt a
céget övezõ partneri körben is tapasz-
talható e hangulat. Mindenki azt sze-
retné tudni, hogy a piacon jó névvel bí-
ró, komoly múltú, patinás társaságnál
lesz-e nagy változás, s milyen irány-
ban? 

A MAHART-nak nem fordítottak
hátat: élnek egymás mellett, tudnak
egymás dolgairól, hiszen az évtizedes,
személyes szálakat nem tépte el a pri-
vatizáció. Az elválás óta azonban üzle-
ti kapcsolat nincs a két cég között.

Tavaly nem volt rossz a Duna vízál-
lása, s idén sem készülnek a 2003-as-
hoz hasonló alacsony vízre. 2005 ele-
jén már látszik, hogy van elegendõ hó
a vízgyûjtõ területen, így az elsõ félév-
ben várhatóan nem lesz gond a Duna
vízszintjével, s remélhetõleg átlagos év
elé nézünk.

Az Al-Duna – eltekintve a szakaszos
gondoktól (Újvidéken még mindig
csak hetente háromszor nyitják meg a
segédhidat) – megfelelõen hajózható.
Ugyan a hajóútkitûzés meglehetõsen
megbízhatatlan, s ezért szükséges a ta-
pasztalt, helyismerettel rendelkezõ ha-
józó szakember, sokkal inkább, mint
Budapesttõl felfelé a Dunán, vagy a fo-
lyam magyarországi szakaszán bárhol.

Amszterdam, Rotterdam, Antwer-
pen, Gent, Basel, Strasbourg felé is
rendszeresen járnak a MAHART
Duna-Cargo Kft. hajói: a közlekedés
csak a csatorna- és hajóparaméterek
függvénye. A Rajna-Majna irány 13
éve nyitott a magyarok számára, csak a
megbízásoktól függ, hova jutnak el.

Az év hátralévõ részében még új
megbízók is megjelenhetnek a cég há-
za táján, s a hazai ipar és mezõgazda-
ság is változhat. Litvai János több lehe-
tõség megnyílására számít 2005-ben.

Bárány Tibor

MAHART Duna-Cargo Kft. : kettõs ügyvezetés

Nagy múltú, neves cég, külföldi tulajdonban
A hazai hajózás sokáig egyeduralkodó cége, a MAHART kü-
lön vállalkozásba vitte, majd állami döntés alapján eladta fo-
lyamhajózási tevékenységét, annak jármûparkjával együtt. 
A privatizáció tavaly lezajlott, s az új tulajdonost, a DDSG-
Cargo Wien GmbH-t bejegyezték. Litvai Jánossal, a régi ne-
vét az új tulajdonos birtokában is megõrzött MAHART
Duna-Cargo Hajózási Kereskedelmi és Szolgáltató Kft. ügy-
vezetõ igazgatójával a 2004-ben elért eredményekrõl beszél-
gettem.
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A Duna szállítási kapacitását csak körülbelül 10 százalékban
használják ki. Ebbõl a potenciálból kiindulva szerénynek tû-
nik az osztrák kormány elhatározása, hogy a vízi árufuvaro-
zást 2015-ig a jelenlegi 12 millió tonnáról 30 millió tonnára
növeli. Helmut Kukacka közlekedési államtitkár rámutat ar-
ra, hogy egy átlagos, 3700 tonnás rakományú (vízi) szállító-
egység 93 darab 40 tonnás vagont vagy 148 darab 25 tonnás
kamiont pótol. A gyakorlat így néz ki: az osztrák dunai ki-
kötõknek jó forgalmuk van, ez azonban fõként konténerek
szárazföldi átrakásából származik. Egyedül a belvízi hajó-
zásból aligha tudnának megélni.

A felsõ-ausztriai tartományi fõváros, Linz kikötõjének
2004-ben szûken 3,6 millió tonnás összesített átrakodó-for-
galma volt, ami csaknem duplája az 1997. évinek.  A vízi át-
rakodás mindazonáltal a legutóbbi 1,4 millió tonnával eny-
hén visszaesõben van. Ennek csaknem a fele a tartálykikö-
tõkre esik és 615 ezer tonna jut a kereskedelmi kikötõre. A
konténerek vízi átrakodása 38 610 tonnával meglehetõsen
szerény. A kereskedelmi kikötõt (tömeg- és darabáruk) a ma-
ga három kikötõi medencéjével és több mint 1000 méter rak-
partfalával, továbbá a tartálykikötõt a közüzemi szolgáltató,
a Linz AG, illetve annak infrastrukturális vállalata, a Linz
Service üzemelteti. A városi kikötõ 150 hektár területére ke-
reken 60 üzem telepedett. 

Mivel a kikötõt a vízi forgalom nem tenné életképessé,
szárazföldi „tartópilléreket” is kiépítettek. A konténerek ese-
tében csak 5 százalék a vízi-szárazföldi rakodás aránya, 95
százalék pedig a vasúti-közúti átrakodásé. A raktárak is csak

részben kötõdnek a vízhez. Nagyértékû áruk esetében Gre-
gor Wöss kikötõ-igazgató kevés esélyt lát a belföldi hajózás
számára, mivel az áruk ezen szállítási úton való eljuttatása 4-
5-ször hosszabb idõt vesz jelenleg igénybe, mint közúton
vagy vasúton. 

A linzi kikötõ vonzáskörzete Wöss szerint mintegy 150
kilométer sugarú. Ez északon egészen Csehországig ér, fõ-
ként azonban a felsõ-ausztriai gazdaságot szolgálja ki. Mivel
a kikötõ további bõvítése gyakorlatilag nem lehetséges, a
terjeszkedési terveket máshol kell megvalósítani. Ez a fõ oka
a 20 százalékos részesedésüknek a 25 kilométerrel lejjebb
található Enns/Ennsdorf kikötõjében.

Fõként a legújabb dunai kikötõ, Enns/Ennsdorf örvend-
het nagyfokú növekedésnek. A 2004. július közepétõl üze-
melõ konténerterminálban múlt év végéig 50 000 TEU-t ra-
kodtak át vasúti kocsikból vasúti kocsikba vagy vasútról
közútra. Az elsõ teljes üzemû évre, 2005-re a kikötõ ügyve-
zetõje, Siegmar Hanser kereken 150 000 TEU-val számol.
Ezt a növekedést egy új konténer-híddaru teszi lehetõvé, ami
márciustól áll rendelkezésre. A 102 méteres össz-híd-
fesztávjából 24 méter nyúlik a víz fölé, így két hajószélessé-
get is ki tud szolgálni. Egy további lépcsõben második híd-
darut is üzembe helyeznek majd. Hanser szerint innen egy
Délkelet-Európába irányuló konténer-vonalszolgálat épülhet
ki egészen a Fekete-tengerig. A konténerterminál minden-
esetre jelenleg csaknem kizárólag a vasútról él. 

Az ennshafeni kikötõben – mûködésének kezdete-, 1993
óta a vízi átrakodás 30 ezer tonnáról több mint 1 millió ton-

Ausztria: a belvízi hajózás fejlesztése

2007-ig a bécsi kikötõ konténerterminálja jelentõsen kiépül. A freudenaui kombiterminál mellett az alberni védõfalat is
megújítják.
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nára emelkedett, az összesített átrakodás, beleértve a közútit,
vasútit is, pedig több mint 3 millió tonnára. A kikötõnek
Ausztria legnagyobb konténertermináljává való kiépítése to-
vábbi növekedést eredményez majd: a vízrõl szárazföldre át-
rakodás eléri majd az 1,2 millió tonnát, a közúti átrakodás a
3,5 millió, a vasúti pedig a 1,5 millió tonnát. Ezáltal az ösz-
szesített teljesítmény kereken 6 millió tonna lesz majd. 

A kremsi Mierka dunai kikötõ 11 százalékos átrakodás-
növekménnyel „újra rekorderedményt ért el” – mondta Hu-
bert Mierka ügyvezetõ. Kitûnõen alakult a raktározási üzlet
is: õsszel egy 2000 négyzetméteres könnyûszerkezetû csar-
nokot építettek. A konténerágazat 10 százalékkal 44 ezer
TEU-ra nõtt. Az új év is jól indul: jelenleg egy 7000 négy-
zetméteres nagycsarnok építése folyik. A további 350 méter
rakpart-falat jelentõ második kikötõi medence építése befe-
jezéséhez közeledik. Ezek elkészülte után a tavaly átmeneti-
leg leállított sóderátrakodást újra elkezdhetik. Egy árvédel-
mi kapu a kikötõt megvédi majd az elárasztástól. A kremsi
kikötõ inkább kereskedelmi kikötõ az átrakodásra váró áruk
széles skálájával. Az 1,6 millió tonna tavaly megmozgatott
áruból szûk 480 ezer tonna volt a vízi-szárazföldi átrakodás,
a vasúti és közúti átrakodás teljesítménye egyaránt 570-570
ezer tonna volt. 

A bécsi kikötõ 3,5 millió négyzetméteres területével és
több mint 70 000 négyzetméteres fedett rakodó felületével,
továbbá 250 000 négyzetméteres nyitott rakodási felületével
a legnagyobb „háromfogatú” (trimodális) teherfuvarozási
központ Ausztriában. Három telephelye van: a freudenaui
kikötõ konténerterminállal, elosztó központtal és autótermi-
nállal, az alberni kikötõ ömlesztett áruk, mindenekelõtt me-
zõgazdasági termékek és építõanyagok számára, és a lobaui
kikötõ kõolajtermékeknek. Csõvezeték révén összeköttetés-
ben áll a központi tartályhajó-tárolóval és a schwechati
kõolaj-finomítóval. Több mint 120 vállalat, köztük sok szál-
lítmányozási és kõolajipari cég telepedett meg a bécsi kikö-
tõben. 

A bécsi kikötõben a hajóátrakodás a szárazföldi átrako-
dáshoz képest visszaesõ: miközben 2000-ben a mintegy 3
millió tonna össz-átrakodásból mindkettõ nagyjából egyfor-
mán részesedett, tavaly – elõzetes adatok szerint – már csak
kevesebb, mint 40 százalék jutott a 3,6 millió tonnás össztel-

jesítménybõl a hajórakományokra. A konténerátrakodásban
a hajók részesedése 1000 TEU-val, vagyis 0,5 százalékkal a
200 000 TEU-s összteljesítményhez képest elhanyagolható. 

Az európai belföldi kikötõk esetében az egyik legnagyobb
konténerterminált a WienCont. leányvállalat üzemelteti. He-
tente 22 irányvonat köti össze a telephelyet a nagy európai
kikötõkkel.

Az elõzõ évben indult egy fejlesztési program, mely
2007-ig egy tartós- és ömlesztett áruk számára szolgáló csar-
noknak, a freudenaui kikötõ árvédelmi kapujának, a 300
ezer TEU éves kapacitású freudenaui kombinált terminálnak
a megépítését, továbbá az alberni kikötõ védõfalának a meg-
újítását irányozza elõ.

A II. világháborúban lebombázott, a freudenaui kikötõ be-
vezetése fölötti vasúti híd, mely fontos lenne a kombiter-
minál optimális csatlakoztatásához, sajnos, máig nem épült
meg, és magvalósítása továbbra is késõbbre tolódik. Az
ÖBB Bau AG aktuális, 2005-2011-ig terjedõ keretterveiben
szerepel ugyan, de csak e periódus végére tervezve, bár van-
nak erõfeszítések, hogy ezt a 2005-2007. közötti idõszakra
elõre hozzák. 

A három kikötõi létesítmény telephelyi adottságainak to-
vábbi javítását várják a bécsi S1-es gyorsforgalmi külsõ gyû-
rû megépítésétõl, annak a Duna feletti meghosszabbításától
és az A5-ös északi autópályához való csatlakoztatásától.

A bécsi kikötõt „négyfogatúnak” is emlegetik, mivel az
alberni és a freudenaui kikötõi létesítmények viszonylag kö-
zel vannak a légi kikötõhöz, miáltal a közlekedési ág közös
„szuprastruktúrája” használhatóvá válik. Így az alberni kikö-
tõben már légi szállítmányozó vállalatok csarnokraktárai is
létesültek.

A belvízi hajózás és azzal együtt a bécsi kikötõ vízhez kö-
tõdõ üzleti aktivitásának további fejlesztéséhez fontos a Du-
na forgalmi útként való kiépítése. A belsõ hajófuvarozásnak
a lehetõségeit, melyeket ma csak kevéssé ismernek fel, cél-
zott információk révén propagálni kell mind a közvélemény,
mind a szállítmányozásban érintettek elõtt.  A Duna-Odera-
Elba csatorna tervezete a bécsi kikötõ számára akkor érde-
kes, ha általa Bécs két víz út keresztezési pontjává válik –
hangsúlyozta Walter Ediger ügyvezetõ. 

Bognár Mária

A Széchenyi István Egyetem, Gyõr
Logisztikai és Szállítmányozási Tanszéke

LOGISZTIKAI és SZÁLLÍTMÁNYOZÁSI MENEDZSER
szakirányú továbbképzési szakon

POSZTGRADUÁLIS KÉPZÉST
indít 2005 szeptemberében, immár 8. alkalommal.

Jelentkezhetnek: egyetemi vagy fõiskolai oklevéllel rendelkezõ
mérnökök, reál szakon

végzett tanárok, közgazdászok, külkereskedõk.
A képzés négy féléves, önköltséges, levelezõ formában.

Várható díja: 210 000 Ft/félév

Jelentkezési határidõ: 2005. augusztus 31.

Jelentkezni az SZE Logisztikai és Szállítmányozási Tanszékén lehet.
(9026 Gyõr, Egyetem tér 1. Tel.: 96/503-496, fax: 96/503-498).

Bõvebb felvilágosítást a tanszék honlapján (www.sze.hu/lo) talál,
vagy dr. Monori Pál fõiskolai docenstõl (monori@sze.hu),

vagy Szalai Nóra tanszéki munkatárstól (szalain@sze.hu) kaphat.
A tanszéki honlapról a jelentkezési lap letölthetõ és mailen vagy faxon továbbítható.
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A rijekai kikötõben több mint ezer al-
kalmazott dolgozik. A kikötõ területe
1,17 millió négyzetméter, ahol az alap-
tevékenységeket végzik el, s nyolc spe-
ciális terminál mûködik. Tevékenységi
körébe a szolgáltatások sora tartozik.
Lehetõség van az áruk átrakodására,
raktározására, különféle közlekedési
eszközökkel való elszállítására. Az
áruk sokasága fordul meg a helyszí-
nen: szállítanak konténereket, tömeg-
árut, faárut, folyékony árut, élõállatot,
gabonaféléket, vasércet. A kikötõben

állandó ellenõrzõ, felügyelõ rendszer
mûködik, amely lehetõséget ad az áruk
biztonságos tárolására és szállítására.
A folyamatos fejlesztések lehetõvé te-
szik, hogy a legmodernebb technológi-
ákat alkalmazzák. 

Az elmúlt években folyamatosan
nõtt a kikötõ forgalma. A délszláv há-
ború befejezése után új távlatok nyíltak
meg, s rohamos növekedés követke-
zett. A mélypont 1996-ban volt, de az-
óta gyakorlatilag minden esztendõben
bõvült a forgalom. A tavalyi év ered-

ménye már 4654 millió tonna áru átra-
kodása, illetve elszállítása volt, amely
jócskán, 31 százalékkal meghaladta az
elõzõ évi 3557 millió tonna áru meny-
nyiségét. Rijeka ezzel elérte azt a szin-
tet, amelyet a nyolcvanas évek végén
produkált. A folyamatos beruházások,
bõvítések lehetõséget adtak arra, hogy
a kikötõ versenyképes szolgáltatásokat
kínáljon az ügyfeleknek, partnereknek.
Ráadásul az Adriai-tenger szerepe is
megnõtt, amely kapu Afrikára, Ázsiá-
ra, s a mediterrán térség országaira. De
a környezõ országokkal is jó kapcsolat,
s egyre magasabb színvonalú a közle-
kedési hálózat. Rijekától Budapest 540
kilométerre fekszik közúton, s 595 ki-
lométerre vasúton. München 560, Bécs
490, Prága 810, Pozsony 550, Belgrád
570, Szarajevo 456 kilométerre talál-
ható közúton. Ehhez tudni kell azt is,
hogy a határtól minden irányból autó-
sztráda vezet Rijekába. Vasútvonalon a
távolság némileg nagyobb, mint köz-
úton, de ez a megközelítés is kedvezõ. 

A konténerforgalom szintén bõvült,
s tavaly elérte az évi 60 864 TEU-t. Ez
több mint háromszorosa annak a
mennyiségnek, amelyet 2003-ban pro-
dukáltak. A konténerterminál 1979-
ben kezdte meg mûködését, s az eddi-
gi legnagyobb forgalmat 1989-ben ér-
ték el, amikor 52 ezer TEU mennyisé-
gû áru fordult meg a helyszínen. A
konténer és a Ro-Ro terminál a kikötõ
keleti részén fekszik, s területe több

Rijekai kikötõ

Folyamatos a bõvítés és korszerûsítés
Rijeka pedig óriási léptekkel halad elõre az utóbbi években:
forgalma bõvül, jelentõsége nõ. Általános tendencia, hogy az
európai piac egyre inkább nyitott az ázsiai, afrikai országok
felé, s ebben nagy szerepe van a tengeri áruszállításnak. En-
nek köszönhetõ, hogy az európai kikötõk – köztük Rijeka –
forgalma nõ, s állandóan bõvítik, korszerûsítik a portokat.
Rijeka jelentõsége abban is megfigyelhetõ, hogy a páneuró-
pai folyosó itt halad át, amely összeköti Észak-Európát Dél-
Európával. Iparilag rohamosan fejlõdõ térség, amelyhez
olyan országok tartoznak, mint Magyarország, Ausztria,
Csehország, Szlovákia. Számukra Rijeka az a hely, ahonnan
áruikat tovább szállíthatják a világ minden tájára. A horvát
város pedig mindent megtesz azért, hogy az ügyfeleknek min-
den téren kedvezõ lehetõségeket kínáljon. A horvát kormány
is azon van, hogy fejlessze a kikötõt, újabb szolgáltatások
számára nyújtson lehetõségeket.
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mint 122 ezer négyzetméter. A tenger
mélysége 12 méter. Évente mintegy
100 ezer TEU mennyiségû áru átrako-
dására van mód, miközben egy idõben
5 ezer TEU tárolására van hely. A kon-
ténerhajók közvetlen összeköttetésben
vannak a távol-keleti, valamint a medi-
terrán országok kikötõivel. A tervek
szerint a konténerterminált tovább bõ-
vítik a jövõben. A tömegáru-terminál
13 kilométerre található Rijekától: itt
rakodják át egyebek mellett a vasércet,
szenet. A tenger mélysége 18 méter.
Évente összesen legalább 3 millió ton-
na átrakodására van mód. A terminál-
tól kitûnõ a vasúti kapcsolat a száraz-
földdel. Egy idõben 400 ezer tonna
vasérc, illetve 130 ezer tonna szén rak-
tározását tudják megoldani. Tervezik a
terminál bõvítését és korszerûsítését.
Az élõállat elhelyezésére alkalmas ter-
minál szintén fontos szerepet játszik.
A tenger mélysége itt 8 méter, s egy-
szerre két hajó kikötésére van mód.
Évente legalább 60 ezer élõállatot tud-
nak tárolni, ami azt jelenti, hogy egy
idõben ezer állatot képesek elhelyezni.
Állandó állatorvosi felügyelet mûkö-
dik. A rijekai öböltõl tíz kilométerre
található a Skrljevo terminál, amely
390 ezer négyzetméteres területen fek-
szik. 130 ezer négyzetméter nyitott, s
44 ezer fedett raktárépület áll rendel-
kezésre. A terminálon a legkülönfé-
lébb árukat lehet elhelyezni, s szabad
vámterületként mûködik. A bekerített
részen mód van arra, hogy az ügyfele-
ket elszállásolják, emellett étterem,

fürdési lehetõség is van. A terület egy-
elõre szabad részén azt tervezik, hogy
újabb raktárépületeket készítenek el. A
kikötõ keleti részében található a fa-
áruk elhelyezésére alkalmas terminál.
A faáru típusától függõen egyszerre
35-50 ezer köbméter faárut tudnak
raktározni. Az éves maximális kapaci-
tás 500 ezer tonna. A kedvezõ éghajla-
ti viszonyoknak köszönhetõen a faáru
magától is gyorsan kiszárad. Az elkép-
zelések között szerepel, hogy a rijekai
öböl nyugati részén egy multifunkcio-
nális terminált építenek meg. Szintén a
kikötõ nyugati felében van az a termi-
nál, ahol egyebek mellett a szenet és
acélárut tárolják. De itt helyezik el a
gránitot, cementet, különféle papír-
árut, zsákokat. Az éves maximális ka-
pacitás kétmillió tonna. A rakodást
mozgó daruk, korszerû berendezések
segítik. A terminált hamarosan felújít-
ják. A hûtõterminál szintén a kikötõ
nyugati felében van, ahol egyszerre
3175 tonna árut képesek tárolni. A ter-
minál nagysága 8 ezer négyzetméter, s
az éves maximális kapacitása 100 ezer
tonna áru. A hûtõterminálban fõleg dé-
ligyümölcsöket – banánt, narancsot,
citromot –, valamint húsokat tárolnak.
A nyolcadik terminál a gabonák táro-
lására alkalmas. Az éves maximális
kapacitás 800 ezer tonna áru, miköz-
ben egyszerre 56 ezer tonna árut tud-
nak elhelyezni. A gabonafélék tárolása
mellett mód van arra, hogy válogas-
sák, tisztítsák, szárítsák, zsákokba cso-
magolják õket. 

A jövõ útja a rijekai kikötõ folyama-
tos bõvítése, korszerûsítése, hiszen
csak így tud megfelelni az egyre nö-
vekvõ igényeknek, s képes versenyben
lenni más portokkal. Mindehhez elen-
gedhetetlen, hogy modernizálják az
infrastruktúrát, ezen belül is elsõsor-
ban a közúti és vasúti kapcsolatokat.
Ennek megvalósítása érdekében tíz-
éves fejlesztési tervet dolgoztak ki és
fogadtak el, amelyet a horvát kormány
is támogat. A „Samsung” projekt kere-
tében a horvát kormány Dél-Koreával
kötött megállapodást, amelynek értel-
mében a koreai fél 33,5 millió dollár
értékû befektetéseket hajt végre. Az
összeget a konténerterminál és a tö-
megáru terminál korszerûsítésére for-
dítják. A Világbank támogatásával a
Rijeka Gateway projektet valósítják
meg, amely azt tûzte ki célul, hogy
Horvátország kereskedelmi versenyké-
pességét fokozzák. Szeretnék, ha az
eddigiek mellett a jövõben még több
nagy hajózási társaság venné igénybe
Rijeka szolgáltatásait. 

Rijeka hagyományosan az a tengeri
kikötõ, ahonnan vízi úton a leggyor-
sabban lehet elérni a Közel- és Távol-
Kelet országait a közép-európai térség-
bõl. Magyarország, Ausztria, Csehor-
szág, Szlovákia és az egykori Jugoszlá-
via országai egyaránt Rijekát részesítik
elõnyben, ha távoli térségekbe vízi
úton szállítják az árut. Ezt a tendenciát
kívánják erõsíteni és fokozni a jövõben
is.

Csarnai Attila

HAJÓZÁS



2005.  MÁRCIUS

38

A CBRB gázolaj jegyzései 40,– Euro/100 fölé emelkedtek. Az emelkedõ tendencia folyamatos volt, mely a fuvardíjak álta-
lános emelkedését vonta maga után.

Az ARA kikötõkben a forgalom átlagos volt. Az árukínálat nagy részét az energetikai szén, gabona, mûtrágya, agyag és
takarmány alapanyagok alkották, elsõsorban rajnai rendeltetéssel. A dunai térségbe irányuló forgalmat csökkenõ magnezit
és szójafeladások jellemezték, az áruskálát folypát színesítette. A fuvardíjak a gázolajár emelkedéssel arányosan nõttek.

A Majna-Duna csatornán és a Majnán a forgalom csökkent. A Rajnára kimenõ forgalomban szórványos gabona és mû-
trágya rakományok jelentkeztek.

Ausztriában a hajótér iránti kereslet növekedése megállt. Szórványosan konténereket, takarmányféléket, acéltermékeket
és berendezéseket kínáltak elfuvarozásra. A fuvardíjak itt is emelkedtek. 

Szlovákiában tovább csökkent a rakománykínálat, melyet elsõsorban acéláruk, gabonafélék és gépi berendezések alkottak.
Magyarországon kismértékben emelkedett a hajótér iránti kereslet, ennek oka a napraforgó és acélexport átmeneti élén-

külése. A gabonaexport enyhén csökkent, továbbra sincs megoldás a magyarországi gabonatöbblet exportgondjaira. Projekt-
rakományok és kukorica pellet szórványosan kerültek feladásra. A magyar megbízók vonakodtak a gázolajár emelkedés
okozta többletköltség vállalásától, ez még inkább távol tartotta a hajókat a magyar piactól, melyek így inkább a rajnai piaci
szokásokhoz jobban illeszkedõ Ausztriából kerestek visszárut.

Fuvardíjtükör

A fuvardíjtükör különbözõ áruféleségek súlyozottan átlagolt Euro/mto fuvardíjai alapján készült, így fuvardíjindexként inkább csak ten-
denciákat mutat. Hosszú távú együttmûködés, házi vagy külön-megállapodások nem összehasonlíthatók az itt közölt adatokkal. A díjtéte-
lek az adott reláció legtávolabbi pontjára vonatkozóan elért, és nyilvánosságra került legmagasabb összeget tartalmazzák, komplett rako-
mányokra. A díjak minden pótlékot (pl. kisvízi és gázolajpótlék) és illetéket (pl. csatornailleték stb.) tartalmaznak. Ahol nincs adat, ott nem
történt említésre érdemes árumozgás.

Kirakó kikötõ

Berakó kikötõ
ARA kikötõk Mannheim Felsõ-Rajna Ausztria Szlovákia Magyarország

ARA kikötõk – 8,70 13,80 22,50 23,25 24,40

Mannheim 6,70 – 6,00 18,00 20,00 –

Felsõ-Rajna 9,50 4,00 – – – –

Ausztria 24,00 21,00 26,00 – 4,80 6,75

Szlovákia 27,00 22,50 28,75 5,50 – 5,25

Magyarország 28,00 25,50 29,60 8,50 – –

HAJÓZÁS



A hajózási rovatunk a

Fluvius Kft.
szakmai támogatásával készült

Nemzetközi találkozó
Budapesten

Február 21–22-én, Budapesten, a Közlekedéstudományi
Intézetben (KTI) tartották a COMPRIS nemzetközi kuta-
tási projekt munkaértekezletét, melyen holland, német,
osztrák, szlovák, magyar, horvát, szerb és román szakem-
berek vettek részt. A magyar COMPRIS csoportot a KTI,
a RSOE (Rádió és segélykommunikációs országos egye-
sület), a TÉR-TEAM Mérnök Kft. és a FLUVIUS Hajózá-
si és Szállítmányozási Kft. alkotta.

A Duna Európa egyik legfontosabb közlekedési útvona-
la, ezért 1997-ben Helsinkiben VII. sz. közlekedési folyo-
sóként deklarálták. A közlekedés fejlõdésének alapköve a
hatékonyság és biztonság növelése irányában tett techno-
lógiai fejlesztés. A COMPRIS a RIS (River Information
System), azaz a Folyami Információs Rendszer operatív
kivitelezéséért felelõs szakmai grémium, mely összehan-
golja a rajnai és a dunai országokra tagolt hajózásirányítá-
si rendszert. Az Európai Unió illetékes hatóságai létrehoz-
tak egy ún. „RIS központot”, melynek feladata a RIS egy-
séges rendszerének és egységes jogi irányvonalának kiala-
kítása. Rögzítésre kerültek a hajók berendezéseire és az
adatközlésre vonatkozó alapkövetelmények, melyeket az
EU a rendszer teljes körû kiépítését követõen, várhatóan
2006-tól kötelezõen elõ fog írni.

A hajózás irányítási rendszer a hajózási útvonalak és a
hajók menetparaméterei alapján képes a hajók forgalmá-
nak komplex, megjelenített lekövetésére. Az azonosítást
és a lekövetést a hajókon és a parton elhelyezett GPS állo-
mások teszik lehetõvé, és az alábbi alapinformációkat
szolgáltatják: a hajók neve, azonosítási száma, hívójele,
mérete, merülése, sebessége, pozíciója, iránya, fordulási
sebessége, célkikötõje, várható érkezési ideje, veszélyes
áruknál azok veszélyességi besorolása. Magyarországon a
rendszer teszteléséhez parton a Csepeli Szabadkikötõben,
a Széchenyi-hegyen, ill. a vízen a Vízirendészet, a Vízügy
és a Fluvius Kft. egy-egy hajóján kerül GPS transzponder
felszerelésre.

Az adatok megfelelõ adatvédelmi szintek létesítésével
hozzáférhetõk a hajók, a hajóüzemeltetõk, zsilipek, kikö-
tõk, logisztikai központok, valamint hajózási,
vízirendészeti és egyéb hatóságok részérõl. A megjelenítés
radarképen, 2 másodpercenként aktualizálva, 5 méteres
pontossággal történik. A rendszer kiegészíthetõ az ún.
„autopilot” funkcióval, amikor a radarképet egységesen
jelenítik meg a hajóút digitális térképével, és ezáltal a ha-
jó mindig optimális haladási helyzetben tartható. A rend-
szer figyelmeztet a közelben lévõ hajókra, és képes inte-
raktív módon beavatkozni az esetleges veszélyhelyzetek
elhárítása érdekében. A programhoz opcionálisan további,
pl. járattervezõ, üzemanyag megtakarítást eredményezõ
menet stb. modulok csatolhatók.
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HAJÓZÁS

Havaria a Bazilikánál
Az alacsony dunai vízállás számos áldozatot szedett az elmúlt
hetekben, újra rávilágítva a magyar Duna-szakasz szabályozat-
lanságára, ill. a hajózási információs rendszer fejletlenségére.

Február 9-én reggel Esztergom közelében, az 1722-es fo-
lyamkilométernél futott zátonyra egy német önjáróhajó, amely
1200 tonna szójával igyekezett Budapestre. A völgymenetben
„felakadt” hajó nem lékesedett, de a víz egyre jobban körbe-
rakta homokkal, így esélye sem volt arra, hogy önerõbõl lesza-
baduljon. Az elsõ mentési próbálkozás – melyet egy másik ön-
járóhajóval kíséreltek meg – több mint 5 órán keresztül tartott,
azonban eredménytelenül. Kötél szakadt, a hajó nem mozdult.
A német hajótulajdonos ezt követõen a hajó és az áru menté-
sének megszervezésével a magyar RIVUS Hajózási Szakértõi
Irodát bízta meg. A szakemberek a helyszíni felmérést követõ-
en a meder és áramlási viszonyok pontos ismeretében a költsé-
ges és idõigényes úszódarus könnyítés helyett az annak töredé-
kébe kerülõ, szakszerû vontatásos leszabadítás mellett döntöt-
tek. Az alkalmas vontatóhajó Komarnoból 10-én este érkezett
a helyszínre, de a mentést biztonsági okokból 11-én reggel
kezdték meg. A RIVUS irányításával az 1600 lóerõs vontató-
nak alig több mint 30 percre volt szüksége az önjáró leszaba-
dításához. A hajó és az áru sértetlen maradt.

Siker? – igen, de csak ideiglenes. Újabb és újabb hajók fut-
nak zátonyra mindaddig, amíg a Duna nem kerül megfelelõen
szabályozásra. A Duna Magyarország déli határáig immár Eu-
rópai Uniós nemzetközi vízi út, mi több, a VII. számú európai
közlekedési fõ folyosó. Országunk vállalt, állami kötelezettsé-
ge a hajózhatóság, a hajózás biztonságának infrastrukturális
megteremtése. Ennek megvalósítása milliárdos kérdés, azon-
ban elkerülhetetlen, és a nemzetgazdaság számára hosszútávon
megtérülõ.

Nem kerülne ennyibe – mintegy 10 millió forintba – azon-
ban egy, a tõlünk nyugatra, ha nem is minden fánál, de minden
mértékadó helyen létesített, telefonon is lekérdezhetõ automa-
ta vízállásjelzõ berendezés, mellyel sok havaria, így nagy va-
lószínûséggel a fent elmesélt is, elkerülhetõ lett volna. Elkép-
zelni is rossz, mi történik, ha mondjuk egy – amúgy naponta
ott járó – 2000 tonna olajat szállító hajó lékesedik, melynek
mentése, környezetkárosítása 100 milliókban mérhetõ…
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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.

1134 Budapest, Klapka u. 6.
Telefon: 349-2574, 350-0763. Fax: 210-5862

Lapterjesztõ: 
Slezák Gabriella

M E G R E N D E L É S

��Magyar Közlekedés 6 000 Ft + áfa/év
��Navigátor 4 000 Ft + áfa/év
��Magyar Közlekedés és Navigátor 10 000 Ft + áfa/év

Több példány megrendelése esetén 20% kedvezmény.

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

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

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

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

A megrendelés elküldhetõ levélben, illetve faxon is.

 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
aláírás
P. H.

HIRDETÉS
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MMMMáááárrrr     kkkkaaaapppphhhhaaaattttóóóó

kkkkiiiiaaaaddddóóóónnnnkkkkbbbbaaaannnn

TTTTeeee llll eeee ffffoooonnnn::::

333355550000----0000777766663333

SSSSllll eeeezzzzáááákkkk    GGGGaaaabbbbrrrr iiii eeee llll llllaaaa

„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
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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..

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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MADISON spol s r.o. teljeskörûen elvégzi Önnek
az ÁFA visszaigénylését az EU tagállamaiban,
kiemelten kezelve a KELET-EURÓPAI ÁFA
VISSZATÉRÍTÉST, mert


