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Ha november második hete, akkor szállítmányozási kon-
ferencia – idézhetnénk az egykori filmcímet. A Bara Ho-
telben kezdtük és idén, már másodszor az elegáns, min-
den igényt kielégítõ Hotel Corinthia Aquincum adott két-
napos otthont a Szállítmányozás 2005 konferenciánknak.
Magas színvonal és rekordszámú érdeklõdõ jellemezte az
idei rendezvényt, amely konferencia jellege mellett, szak-
mai találkozó is volt.

Torma Imre, az MSzSz fõtitkára mondott zárszót a
konferencia második napján, amelyet az alábbiakban tel-
jes terjedelemben közlünk.

– Ez volt a hatodik szállítmányozási konferenciánk, és
jól emlékszem – hiszen valamennyinek résztvevõje vol-
tam –, hogy minden eddiginél értékesebb, színvonalasabb
volt, ebben a tekintetben nem tudok újat mondani. A kon-
ferenciáink jellemzõje volt, hogy az elsõ napot ki tudtuk
tölteni tartalmas elõadásokkal, külföldi elõadókkal, a má-
sodik napra viszont lankadt a színvonal, jöttek a cégis-
mertetõk, amikor már csak az igazán áldozatkész és türel-
mes kollégák maradtak a teremben. Most tanúi lehettünk,
hogy ebben az évben ez másként alakult.

Tulajdonképpen az egy-egy nagymegbízó tevékenysé-
gére vonatkozó elõadások is tartalmasak voltak, rengeteg
ismeretet hordoztak és alapjában különböztek a korábbi
évek konferenciáin tapasztaltaktól. Nem szeretnék vala-
miféle elõadás ismertetõre, összegzõre vállalkozni, csak
úgy felidézésképpen:

Horváth Zsolt Csaba helyettes államtitkár a magyar
közlekedéspolitikáról olyan elõadást tartott, amely renge-
teg új elemet tartalmazott, ezekkel eddig semmilyen pub-
likációban, vagy formában nem találkozhattunk. Figye-
lemreméltónak tartom azt az elemet, hogy az állam az au-
tópálya-fejlesztést nem közlekedési témaként kezeli, még
csak nem is közlekedéspolitikaiként, hanem gazdaságpo-
litikai, politikai kérdésként. Ehhez tartoznak azok a tanul-
ságos és jellemzõ adatok, hogy a mûködõ tõke az autópá-
lyákkal már lefedett térségekbe települt be, hogy mennyi-
vel magasabb ezeken a területeken az állami adóbevétel.

Amit Gustav Poschalko mondott, az nekünk az EU fe-
lé, ezen belül Ausztria és Magyarország számára közös
tanulságot hordozó kép volt, amiben a vasút jövõje ki-
emelt szerepet kapott, különös tekintettel a tranzitforga-
lomban való közös érdekeltségre.

Képet kaptunk a magyar közúti fuvarozók piaci hely-
zetérõl Karmos Gábortól. A szállítmányozás piaci helyze-
térõl több elõadás is szólt, így Kautz István, vagy Iván
György részletesen fejtette ki a tapasztaltakat, e témakör
megkoronázása volt a záró kerekasztal-beszélgetés. Ami a
szabályozás kérdését illeti, errõl többen is szóltak, ebben

a körben izgalmas elõadás volt dr. Zafír Jánosnak a PTK
változásáról szóló referátuma. Nagyon fontosnak tartom,
hogy több elõadásban emelték ki a szolgáltatás minõségi
javítását, amely a piacon maradás záloga.

Mindenképpen szólni kell a záró kerekasztalról,
amelyben évtizedes szakmai tapasztalatokkal rendelkezõ
szakemberek osztották meg legfrissebb tapasztalataikat.
Összegzésként azt kell mondanom, hogy a Szállítmányo-
zás 2005 konferencia betöltötte azt a szerepét, amiért
megszerveztük, így nem marad más hátra, mint, hogy
mindenkinek megköszönjem a munkáját, aki elõkészítet-
te, megszervezte és lebonyolította ezt a rendezvényt.

A Szállítmányozás 2005 konferencia elõadásait mosta-
ni, illetve decemberi számunkban ismertetjük.

Szállítmányozás 2005

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

Torma Imre
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Jelentõs sikert hozott kiadónknak az idei szállítmá-
nyozási konferencia. Rangos elõadók, színvonalas
elõadások és nagy számú érdeklõdõk – összegezhetõ
a Szállítmányozás 2005 mérlege, amelyet hatodik al-
kalommal rendezett meg a Magyar Közlekedési Ki-
adó, a szállítmányozó szövetség szakmai támogatá-
sával. Ma már az is hagyomány, hogy rendezvé-
nyünk nemcsak konferencia, hanem szakmai talál-
kozó is. Szállítmányozók és fuvarozók találkoztak a
Hotel Corinthia Aquincumban.
Gustav Poschalko volt a konferencia díszvendége, és
a Rail Cargo Austria a fõtámogató. A megnyitó elõ-
adást pedig Horváth Zsolt Csaba közlekedési helyet-
tes államtitkár követte. A konferencián több szakmai
kitüntetést is átadtak és a jó hangulatú fogadás soká-
ig emlékezetes marad a résztvevõk körében.

A konferencia vendégeit és résztvevõit Kiss Pál, a Magyar
Közlekedési Kiadó igazgató-fõszerkesztõje köszöntötte.
Megnyitóbeszédet mondott Kautz István. Az MSzSz, illetve
a Masped Csoport elnöke hangsúlyozta, hogy – néhány hét
híján – az idei esztendõ az elsõ teljes uniós évünk és megál-
lapítható: a magyar szállítmányozók különösebb nehézség

nélkül „vették az elsõ akadályt”. A hazai szakemberek õrzik
elismertségüket Európában és a nemzetközi forgalomban. 

Helyzetkép és tendenciák itthon és Európában – kérdés-
köröket elemezte elõadásában, Horváth Zsolt Csaba közle-
kedési helyettes államtitkár, illetve Gustav Poschalko, a Rail
Cargo Austria elnök-vezérigazgatója. A MÁV Cargo átala-
kulásáról, a liberalizált vasúti áruszállításról beszélt a konfe-
rencia elsõ napján Kovács Imre, a MÁV Rt. árufuvarozási
fõigazgatója. Karmos Gábor, az MKFE fõtitkár-helyettese a
közúti árufuvarozók piaci helyzetét elemezte, illetve ismer-
tette a kormány-megállapodás legfõbb pontjait. Dr. Békési
István, a Közlekedési Fõfelügyelet fõigazgatója ehhez kap-
csolódott, Iván György viszont az ISO idõszerûségére hívta
fel a figyelmet.

Torda Csaba, dr. Zafír János, Bencsik Attila, Csiki-Bege
Lajos, Antoni Alfonz és Lakat István voltak a második nap
elõadói. A rendezvény ma már ugyancsak hagyományos ke-
rekasztal-beszélgetéssel zárult. 

Örömmel konstatáltuk, hogy vendégeink és a résztvevõk
elismeréssel szóltak a konferenciáról, de tudjuk: a siker kö-
telez.

�

Sikeres szállítmányozási konferencia

Jövõre ismét találkozunk!
Idõpont: 2006. november 9–10.

Helyszín: Hotel Corinthia Aquincum.
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Örömmel támogatjuk a magyar szállítmá-
nyozási szakma rendezvényét – kezdte elõ-
adását Gustav Poschalko, a Rail Cargo Aust-
ria elnök-vezérigazgatója. – A magyarokkal
hagyományosan jó kapcsolatokat ápolunk és
a kibõvült unió révén, az egységes Európa
keretei között, reményeink szerint még jobb
lehet ez az együttmûködés. 
Magyarország 1989 óta a szabad piacgazdaság keretei kö-
zött fejlõdik, s másfél évtized elteltével elmondhatjuk, hogy
sikeres utat járt be. Ausztria és Magyarország között sok a
hasonlóság: mindkét ország Európa szívében fekszik, egyik-
nek sincs közvetlen tengeri kapcsolata és mindkettõ tranzit-
ország. Az is közös még, hogy mindkettõnk számára fontos
vízi út a Duna. Jelentõs transzeurópai utak keresztezik orszá-
gainkat, amelyek kapcsolatot teremtenek északkal és déllel,
kelettel és nyugattal, s utat nyitnak egészen a Balkánig.

A szomszédság, a hasonló környezet közös gondokat és
feladatokat eredményez. A közös európai politika megköve-
teli, hogy a közlekedés, az infrastruktúra fejlõdjék, mivel ez
szolgálja Európa egységessé válását. Az európai közlekedés
fejlõdésében ugyanakkor világosan visszatükrözõdik, hogy
mit értünk közös politikán. Egyértelmû, hogy Európát nem
foghatjuk fel egységes blokként. Ráadásul az EU sem jelent
tökéletes harmóniát. Brüsszel a valóságban nem elég erõs
ahhoz, hogy egységes, mindenkire kiterjedõ közlekedési po-
litikát valósítson meg a tagországokban. Konkrétan ez jól
tetten érhetõ például abban, hogy az EU közlekedési irány-
elveit nem minden országban fogadták el. A legjobb példa
erre Franciaország. Ha pedig mégis elfogadják az irányelve-
ket, akkor gyakran jókora késedelemmel, s ezt nemzetenként
változó módon különféle célokat megfogalmazva teszik.

Említhetõ a nemzetek közötti ellentétes közlekedéspoliti-
ka. Vannak országok, ahol az áruszállításnak csak mintegy
10 százalékát bonyolítják le vasúton (például Portugáliá-
ban), míg másutt – például Svédországban és Ausztriában –
ez az arány eléri a 40 százalékot. A tendencia természetesen
függ a piaci folyamatoktól, de számít a közlekedéspolitikai
gondolkodás, amely eltérõ következtetésekhez vezethet. Íme
egy példa. Ausztria a Brenner-hágón áthaladó forgalom bõ-
vítését szorgalmazza, miközben Olaszország inkább országa
déli részén fejleszti az autópályákat. A baj az, hogy a Bren-
neren átmenõ út olaszországi szaksza Veronáig még mindig
keskeny.

Azt sem szabad elfelejteni, hogy az EU régi és új tagálla-
mai között komoly gazdasági fejlettségi és érdekkülönbsé-
gek léteznek, amelyek kihatással vannak a fuvarozásra. A
keleti országok fõleg nyersanyagokat szállítanak nyugatra,
míg a nyugatiak fogyasztási cikkeket exportálnak keletre. A
két hatalmas régióban a munkások bérezése jelentõs különb-
ségeket mutat. Ez pedig rányomja bélyegét a fuvarozásra is.
Nyugaton a nyersanyagokat többnyire vasúton továbbítják.
A nyugatról keletre irányuló áruszállítás szintén fõleg vas-
úton történik. A szállítmányozók, fuvarozók egyre inkább
keletre mennek, ahol alacsonyabbak a bérköltségek, s így ol-
csóbban szállíthatják az árukat közúton. A közúti fuvarozók

árai tehát csökkenõ tendenciát mutatnak, s az erõsödõ kon-
kurencia miatt keletre tartó termelõ vállalkozások további
forgalmat indukálnak.

Egész Európára jellemzõ, hogy a közlekedési infrastruk-
túra fejlesztése egyelõre nem tart lépést a gazdaság növeke-
désével. Ennek következménye, hogy gyakran dugók alakul-
nak ki a közutakon, de néha a vasúton is. A baj az, hogy az
infrastruktúra fejlesztésére szánt pénz kevés, s az is jobbára
állami kézben van. Szükség volna a magántõke bevonására.
A magánbefektetõk azonban ódzkodnak a közúti és vasúti
beruházások elkezdésébe, mert a késõbb kiszabandó pálya-

Gustav Poschalko:

Tendenciák az Európai Unióban
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használati díjakat általában túl drágának találják a szállítmá-
nyozók.

Sokan panaszkodnak arra, hogy a forgalom növekedésé-
vel nem jár együtt az úthálózat bõvítése. Ezzel nem lehet
egyetérteni teljes mértékben, mert a közlekedési lehetõsé-
gek eléggé változatosak, s a közúti szállítás mellett más
módon is továbbíthatóak az áruk. S nem mellékes az a tény,
hogy a közúti közlekedés mind drágább, érdemes tehát más
szállítási lehetõségeket megfontolni. Az üzemanyagárak
emelkedése ugyanakkor nem jelenti törvényszerûen azt,
hogy a szállítmányozók a vasutat részesítik elõnybe, mert a
közúti szolgáltatóknak még mindig elég játékterük van az
ügyfelek megtartására. Közlekedési infarktus vár ránk va-
jon? A közúti forgalmat nem kell félteni: rugalmasságával
megtalálja az új utakat, új megoldásokat, de egyre drágáb-
bá válik a – kilométerfüggõ – szolgáltatás! A dízel üzem-
anyagárak növekedése nem tereli át automatikusan a sínek-
re a teherforgalmat. A jármûipar beruházásai nyomán a
közúti jármûvek újabb és újabb generációi egyre magasabb
termelékenységre képesek, miközben a vasúti teherfuvaro-
zás eszközei nem fejlõdtek semmit. A vagonok kapacitása
évtizedek óta stagnál, s vasúti pályát építeni sokkal drá-
gább, mint közutat. Sõt, még karbantartása is költségesebb,
mint a közúté. A megvalósuló vasúti beruházások a sze-
mélyszállítást támogatják, s a fejlesztéseket az árufuvaro-
zás finanszírozza a vágányhasználati díjjal. A szakembe-
reknek hatékonyabban kellene lobbizniuk a vasútfejlesztés
támogatásáért.

A vasúti infrastruktúra terén a legnagyobb gondot a pénz-
szûke okozza. Néhány országban olyan keveset fordítanak
erre, hogy legfeljebb az üzemben tartásra jut elegendõ anya-
gi eszköz, de a fejlesztésre már nem szánnak pénzt. Egyrészt
sok helyen jobbára a személyszállítást támogatják államilag.

Az áruszállítás terén a mind nagyobb számban felépített ter-
minálok között játszhatnak komolyabb szerepet a vasutak.
Az azonban egyelõre nem valószínû, hogy az áruszállítást
nagyobb részt vasúton bonyolítják le. Ezzel szemben Auszt-
riában a Rail Cargonak sikerült elérnie, hogy az áruszállítás
nagy része vasúton történjen. De sok államban a vasúti díjak
olyan magasak, illetve eleve drága az üzemben tartás, hogy
a közúti szállítással szemben hátrányba kerül. 

Érzékelhetõ tendencia Európa-szerte, hogy a vasutak
visszavonulnak az oldalágakból, s a szárnyvonalak felhagyá-
sa révén megtakarított pénzüket – a kombinált forgalom fel-
lendítése érdekében – terminálok fejlesztésére fordítják, de
az áruforgalom mégsem jön át a közútról a kötött pályára.
Ausztriában a közlekedési munkamegosztásban a vasút ré-
szesedése az EU-átlag felett van. Vajon mi a titka a nagy pi-
aci hányadnak? Az egyik titok talán az lehet, hogy az állam
nem fölözi le a vasúti bevételeket.

Az európai közlekedésben megfigyelhetõ, tapasztalható a
nemzetközivé válás, kitapinthatóak a koncentrációs folya-
matok. Kevés számú, nagy multinacionális vállalat határoz-
za meg a piacot. Kirendeltségeik, termináljaik helyszínét
aszerint választják meg az egyes EU-tagállamokban, hogy
az adózási és a bérköltségek szempontjából a lehetõ legked-
vezõbb helyzetbe kerülhessenek.  A közepes nagyságú és a
családi vállalkozások számára a versenyben való túlélést a
függõségi viszony jelentheti. A nagy multinacionális cégek
határozzák meg az õ sorsukat is. A piacon ma már nem ele-
gendõ, hogy egy szolgáltató csupán például a fuvarozással
foglalkozzék, mivel az ügyfél komplett szolgáltatásra tart
igényt. Csak azok képesek versenyben maradni és az ügyfe-
lekkel szorosabb kapcsolatot kialakítani, akik logisztikai,
szállítmányozási és egyéb feladatokat is ellátnak. Manapság
ilyen komplex szolgáltatást nyújtó cégek uralják a piacot, s
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a tendencia is az, hogy egy vállalat másokkal együttmûköd-
ve elégíti ki az ügyfelek igényeit.

Az ipari helyszíneket a tõke a bér- és adóhelyzet függvé-
nyében választja meg. Gyakorlatilag bárhova telepíthetõ ter-
melõ beruházás, ha a kedvezmények megfelelõek. A döntést
a gazdasági szempontok befolyásolják (már nem a politika
dönt a beruházásokról). A termelõ cégek pedig elvárják, bár-
hova is települnek, hogy a közlekedés kiszolgálja õket. A
közúti szolgáltatók komplex vállalkozásokká válnak, partne-
reikkel, alvállalkozókkal együtt szolgáltatnak, hiszen min-
denre kiterjedõ kínálatra – eltekintve néhány igazán globális
cégtõl – csak kooperációval képesek.

A vasúti árufuvarozás egyik érzékeny pontja az állami
vasutak és a magánvasutak kapcsolata. Az állami vasutak
már eddig is sokat tettek a liberalizáció megvalósításáért, s
próbálnak igazodni a piac kihívásaihoz. A pályavasútra és
szolgáltató vasútra szétbontott állami vállalatok helytállása
azonban még hagy kívánnivalót maga után. Még nagy a víz-
fej, sok a munkatárs, rengeteg a bázis. A gazdaságosság a
vontató állománynál is kérdéses: egy Taurus mozdonynak
például 200 ezer kilométert kellene megtennie évente: ez a
futásteljesítmény egy kis ország határai között nem érhetõ
el, azaz a mozdony nem termeli ki az árát. Ugyanez állítha-
tó a vagonok esetében is. 

A fájdalmas, de szükséges reformokat meg kell hozni a
vasútnál, s ez idõbe telik! De késlekedni sem szabad, mert az
lemaradáshoz vezet. Európa szociális érzékenysége na-
gyobb, mint a vasút fejlesztése melletti elkötelezettség. A
vasutaknak a szétválasztás után egy új veszéllyel kell szem-
benézniük: a tõkehiánnyal! A régi vasutak azért még mindig
erõsebbek, mint az újonnan létrejöttek. Ezzel az erõvel élni
kell: a know-how, a vevõkapcsolatok, a hálózati ismeretek, a
tartalékok elõnyeit ki kell használni. A vasúti piacon is ver-

seny van, s amíg a régiek tapasztalataikat kamatoztatják, az
újak megfizetik a „tanulópénzt”. A kicsik persze akár nyerõk
is lehetnek, amennyiben jól érvényesítik a kisebb szervezeti
egységükbõl fakadó rugalmasságukat, és sikerül lefölözniük
a forgalmat.

A vasút nem eléggé vonzza magához a forgalmat a közút-
ról, azaz a vasúti társaságok ugyanazt a piaci tortát szelete-
lik újra, egymástól csábítgatva el a forgalmat. A társaságok
számára a forgalomvesztés árcsökkenést eredményez. Ma-
gától értetõdõ tehát a következtetés: a vasutaknak változtat-
niuk kell politikájukon, piaci eljárásmódjukon!

A gazdasági döntések a jó logisztika mentén születnek. A
termelés oda költözik, ahol van logisztikai szolgáltatás. A lo-
gisztikai szolgáltatók pedig az infrastruktúra mellé teleped-
nek. Elõször tehát az infrastruktúrába kell invesztálni! A ke-
resztutak találkozása vonzza a gazdasági növekedést, mert
az igényeket itt tudják kielégíteni. A kínálatnak meg kell
elõznie a keresletet. A szállítmányozók kettõs szerepkört töl-
tenek be: szolgáltatást kínálnak és keresletet generálnak. A
komplex logisztikai szolgáltatás végzésére nem minden cég
képes. Amit nem tud maga nyújtani, azt megvásárolja. A
multinacionális konszernek ágazati specialistákat és regio-
nális szolgáltatókat keresnek. Éppen ezért bír nagy jelentõ-
séggel a BILK logisztikai központ, mivel teljesíti a modern
logisztikai szolgáltatóval szemben támasztott igényeket.
Azok a szolgáltatók pedig, amelyek logisztikai szolgáltatá-
sokra tartanak igényt, máris felkeresik ezeket a nagy köz-
pontokat. 

Szándékosan emelem ki, hogy a mai világban egyszerre
kell szolgáltatónak és szolgáltatásra igényt tartónak lenni. A
közlekedési és logisztikai piac olyan szerteágazó és fontos
tevékenységeket ölel fel, hogy gyakorlatilag egyetlen válla-
lat sincsen, amely képes volna minden feladatot egymaga el-
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végezni. Az egymásra utaltság, a partneri kapcsolatok háló-
zata határozza meg egy jól mûködõ cég gazdasági helyzetét. 

A kis- és közepes nagyságú vállalkozásoknak az EU pia-
cán a túlélés esélyét az adhatja meg, ha szakirányú tudásu-
kat, vevõközelségüket és karcsú szervezetüket jól képesek
kihasználni. 

Az ágazatban minden komolyabb vállalat életében elõbb
vagy utóbb elérkezhet a pillanat, hogy valamilyen szolgálta-
tást kell igénybe vennie. Mégpedig olyan szolgáltatásokat,
amelyeket egyedül képtelen nyújtani, vagy csak úgy képes
rá, hogy másoknál drágábban kínálja. S ekkor egy sajátos,
izgalmas jelenséggel nézünk szembe. Az egyik oldalon lét-
rejönnek a mind gigantikusabbá váló, egész Európát beháló-
zó multinacionális vállalatok, amelyek ugyanakkor az ága-
zat egy-egy területén vagy bizonyos földrajzi térségekben
olyan speciális ismeretekkel rendelkezõ vállalat tudására tar-
tanak igényt, amellyel maguk nem rendelkeznek a kellõ
mértékben. A kis és közepes vállalatok éppen ezeket a rése-
ket találhatják meg és használhatják ki a javukra, hogy élet-
ben maradhassanak. Az egységesülõ európai piacon ez je-
lentheti számukra az esélyt a jövõben. 

Elõadásomat a következõkkel fejezném be. Az Európai
Unióban formálódik az összeurópai közlekedési koncepció
kialakítása, amelyet igen sok tényezõ befolyásol. Egyebek
között utalhatnék arra, hogy igen érzékeny a környezetvéde-
lem követelményeire is.

A közelmúltban – francia kezdeményezésre – alpesi tran-
zitközlekedési konferenciát rendeztek, jeles szakemberek
közremûködésével. A 900 résztvevõ között csak egy osztrák
volt: Gustav Poschalko.

Az alpesi emberek erõsen konfrontálódnak a közlekedés-
sel, azaz számukra nem elfogadható a közlekedési forgalom
növekedése. Állami feladat, nemzeti érdek Ausztriában is e
kérdés rendezése, de az anyagi lehetõségek szûkösek. 

Az összeurópai közlekedési alapelvek közé tartozik a pri-
vatizáció, a szabad verseny kibontakoztatása, egy egész Eu-
rópát átölelõ infrastruktúra kiépítése, amely integráló szere-
pet játszik. S természetesen szempont a környezetvédelem,
az ökológiai egyensúly fenntartása. Az irányelvek megvaló-
sítása azonban nemzeti érdekekbe ütközhet, mivel az egyes
tagállamok saját nemzeti érdekeiket helyezik elõtérbe. Rá-

adásul gyakran híján vannak azoknak az anyagi eszközök-
nek, amelyekre a nagy beruházásokhoz szükség van.

Jelen pillanatban tehát úgy tûnik, hogy az Európai Unió
egységes közlekedési rendszere középtávon illúzió marad.
Ez nem pesszimizmus, hanem realitás. Hozzá kell szoknunk,
s tulajdonképpen máris hozzászoktunk, hogy a közlekedés
területén a liberalizációnak, az adópolitikának csak egy-egy
részét tudjuk átültetni a gyakorlatba – tette hozzá az elõadó.

Ha valaki most azt gondolja, hogy a jövõt borúlátóan íté-
lem meg, az téved. A gondok ugyanis esélyt adnak a kreatív
és elõremutató vállalkozások számára, új megoldások és új
termékek alkotására. Ha ezek megvalósulnak, akkor az
infrastruktúra hiányosságai dacára versenyképes termékek
állíthatók elõ és magas színvonalú szolgáltatások nyújtása
válik lehetõvé. Magyarország – akárcsak Ausztria – hozzá-
szokott a provizórikus megoldásokkal való együttéléshez: ez
olyan erõt ad számunkra, amely történelmünk során mindig
sokat nyomot a latba, s haladásra ösztökélt. S ehhez még
hozzájárul az is, hogy Magyarország és Ausztria Európa kö-
zepén található, s ez által mód nyílik a kedvezõ földrajzi
adottságok maximális kihasználására. Most lehetõség van a
kelet és nyugat közötti tervek megvalósítására, amiben mind
a két ország kiemelkedõ szerepet játszhat. Összekötõ ka-
pocs, elosztó hely lehetünk kelet és nyugat között. Jó alapot
teremt erre a magyarok nagy intellektuális kapacitása, prob-
léma-megoldó képessége, amely kiegészül a nemzetközi
szövetség által nyújtott lehetõségek kiaknázásával. Mi nem
vagyunk óriások, de azért elég nagyok vagyunk ahhoz, hogy
ezt a lényeges regionális szerepet a lehetõ legkedvezõbb mó-
don kihasználjuk. A nagyok között a regionális szolgáltatók
jól megélhetnek. Biztos vagyok benne, hogy a gondokat le-
gyõzzük, s esélyeinket jól kiaknázzuk. Arról is meg vagyok
gyõzõdve, hogy ebben a hatalmas Európában elég lehetõség
kínálkozik a közös munkára és az együttmûködésre. Az EU
esélyt ad a kooperációra. A Rail Cargo Austria készen áll
erre.

Az EU tendenciái egyaránt érintik mind a két országot.
Az Európai Unióban a közlekedés az integráció alapfeltéte-
le, s a magyarokat e területen is támogatni kell. A közleke-
désben is megtalálhatók az osztrák-magyar közös pontok: az
egyik ilyen érintkezési terület, összekötõ kapocs a GySEV.
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Fejlett érdekérvényesítõ képességüknél fogva
a fuvarozó-szállítmányozó szövetségek folya-
matosan provokálják a kormányzatot, ezért
a válasz is tervekkel teli kihívás, fogalmazott
Horváth Zsolt Csaba közlekedési helyettes
államtitkár a Logisztika és versenyképesség
címû elõadásában, amelyben gyümölcsözõ
párbeszédet szorgalmazott.

Az elõadás alapgondolata határozott felszólítás volt: ki kell
mondani a tényeket, és nézzünk szembe erõsségeinkkel és a
veszélyekkel egyaránt! Magyarországon nincs megfelelõen
kiépített logisztikai infrastruktúra. Kevés szolgáltató tud or-
szágos, netán határon túli lefedettséget biztosítani, pedig a
multinacionális termelõk és forgalmazók az ilyen partnere-
ket keresik nálunk is. A vasút és a hajó közötti intermoda-
litás némi kívánnivalót hagy maga után – nem feltétlenül
csak a szolgáltatók hibájából, hanem a háttérágazat hiányá-
ból adódóan is. Hiba a logisztikai szolgáltató központok
(LSZK) túlzott fõváros-központúsága: az ipari termelés
nagy része ma már Budapest ötven kilométeres körzetén túl
zajlik. Ezekre a tényekre tekintettel kell lenni, és a megbízói
igényeket minél hamarabb lekövetni, különben a piac diktál-
ta versenyben alulmaradnak a hazai vállalkozások.

A logisztikai versenyképesség megszerzésének és megõr-
zésének kétségkívül legfontosabb eleme az úthálózat-fej-

lesztés. A Gazdasági és Közlekedési Minisztérium (GKM)
nemigen hangoztatja, de tény: a nagyberuházók gyakran
azért minket választanak, mert mire a gyáraik felépülnek,
addigra képesek vagyunk megfelelõ eljutási lehetõségeket
biztosítani a számukra. A logisztika alapinfrastruktúra mind
a közút-, mind a vasúthálózatot tekintve, a vidékfejlesztéssel
karöltve, a megfelelõ szakember-állománnyal együtt.

A képzés fontossága ritkán kerül szóba hasonló fórumo-
kon, de a kormányzati szakember állítása szerint a nagybe-
fektetõkkel történõ tárgyalásaik során minduntalan felmerül,
hogy nálunk milyen gyenge lábakon áll a munkaerõ-után-
pótlás. A kritika nem elsõsorban a felsõfokú képzettségû
szakemberekre vonatkozik, hanem a hagyományos, operatív
tevékenységet ellátó dolgozókra.  – Ma a magyar oktatási in-
tézmények képzései nem teszik lehetõvé, hogy a végzett
hallgatóik három-hat hónapon belül a vállalatok teljes érté-
kû munkatársai legyenek; legalább másfél évbe telik, amíg a
cégek saját erõbõl önállóan dolgozni képes munkaerõt ne-
velnek ki – hangzik rendre a szigorú bírálat.

A stratégiai célokról szólva Horváth Zsolt Csaba kifejtet-
te: ma már nem azt mondjuk, hogy hazánk a semmi szélén
fekszik, hanem hogy Európa szívében, a helsinki folyosók
metszéspontjaiban található. Az unalomig ismételt térkép-
vázlatokból világosan látszik, hogy elõbb-utóbb fel fog éled-
ni egy észak-déli irányú útvonal igénye, ami természetszerû-
leg Magyarországon keresztül vezethet. Az elmúlt idõszak-
ban volt alkalom megtapasztalni, hogy a 86-os „borostyán-
út” mekkora jelentõséggel bír; az uniós csatlakozás óta, ides-
tova másfél éve – a lengyel és litván kamionok miatt – négy-

Horváth Zsolt Csaba:

Álmok helyett megvalósítható tervek
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szeresére nõtt átmenõ tranzitforgalom az útvonal létjogosult-
ságát bizonyítja.

A konkrét elképzelések kapcsán az elõadó beszélt a 2006-
ban átadni tervezett útszakaszokról, például az M0-kör-
gyûrûrõl és a szegedi határátlépõrõl, amelyek eredménye-
képpen megvalósulhat a nagy álom: Rajkától autópályán ér-
ni el Szegedet. A befektetõk részére mindig fontos mutató-
szám, hogy egy adott településrõl hány perc alatt lehet elér-
ni a sztrádát. A bemutatott ábrák jól tükrözték, hogy a Ma-
gyarországot választó nagyberuházók kivétel nélkül az autó-
pályák mentére települtek be több száz milliárd forintos tõ-
kéjükkel. Különösen az észak-keleti régió kedvelt, hiszen
onnan könnyebb ellátni az ukrán piacot, mint a fõvárosból.
Ezáltal az autópályák létesítésének kimutatható hatása is van
az adott térség jövedelem-termelõ képességének növelésére.
A 2015-re elõirányzott tervek szerint az ország ilyetén lefe-
dettsége tovább javulhat, például egy Budapesttõl délre hú-
zódó, kelet-nyugati irányú útvonal létesítésével.

A tisztán látás érdekében mindenekelõtt újra kell gondol-
ni az ipari parkok és a LSZK fogalomkörét is, amelyek az
utóbbi idõben gyakorlatilag egyre jobban összeérnek: az ipa-
ri parkokban elõbb-utóbb megjelenik a logisztika, ami pedig
logisztikai központnak épül, ott rendszerint folyik valami-
lyen ipari termelés is. Hiba lenne tehát szétválasztani ezeket
a kategóriákat, viszont egyben kezelve az összesen mintegy
kétszáz létesítményt, lényegesen nagyobb területet érint a
kérdés, mint korábban. Mindenesetre az államnak univerzá-
lis fejlõdési lehetõséget kell biztosítani számukra, nevezete-
sen az autópálya-elérési idõ rövidítésével, valamint megfele-
lõ színvonalú, ugyanakkor megfizethetõ szolgáltatás nyújtá-
sával. Ez a fiskális jellegû támogatásokkal szemben költség-
takarékosabb megoldásnak ígérkezik.

A vasúti alágazat szorgalmazta fejlõdések látványosak, a
pályák többé-kevésbé megfelelõ minõségének köszönhetõ-
en. A közeljövõben kialakítandó vasúttörvény, amely meg-
különbözteti majd az áruszállító és nem áruszállító vasúti
társaságot, az érvényben lévõ határforgalmi egyezményeket
érinti majd, amelyeket nyilván újra kell kötni.

A kombinált szállítási teljesítményekrõl szólva az elõadó
megjegyezte: bebizonyosodott, hogy amennyiben nincs kel-
lõ adminisztratív tiltás, a Ro-La forgalomnak egészen egy-
szerûen nincs életképessége. Sopronban például a tavaly má-
just követõen néhány hét alatt szinte teljesen leépült a forga-
lom, mert nem tudtak megfelelõ szol-
gáltatási színvonalat biztosítani. A je-
lenség viszont vonzotta a korábban
hazánkban nem jelentkezõ kontinen-
tális cargo feltûnését. Jelen pillanat-
ban ez fejlõdik a legdinamikusabban,
és további ígéretes jövõt jósolnak ne-
ki.

Azok a LSZK-ok, amelyek teljes
körû szolgáltatásra képesek, remény-
kedhetnek a fennmaradásban. Ez nem
feltétlenül a folyamatos állami támo-
gatást jelenti, hanem azt, hogy akár
központi költségvetési források, akár
egyéb, az állam által partnerként ke-
zelt magántõkék is be tudjanak száll-
ni a fejlesztésekbe. Az elkövetkezen-
dõ idõkben kölcsönösen át kell gon-
dolni ezeknek a kezdeményezéseknek
a formáját, hiszen az világos, hogy az
állam önállóan nem képes a finanszí-
rozásra, és szüksége van a magántõke
döntéshozatali rugalmasságára.

A déli területeken, ahová újabb

gyorsforgalmi úthálózatot terveznek, a jelenleginél több mû-
ködõ LSZK kívánatos. Ilyen módon a szolnoki vagy a nagy-
kanizsai létesítmények fejlõdése is beindulhat. Horváth
Zsolt Csaba a záhonyi és a szegedi példa kapcsán megemlí-
tette, hogy a határ menti régiók fejlõdése szintén az elképze-
lések összehangolásával képzelhetõ el, bevonva a szomszé-
dos országokat is, és a jövõben ilyen módon célszerû az uni-
ós pénzek lehívására összpontosítani. Jelenleg a közlekedés-
sel és logisztikával foglalkozó konkrét programok száma,
amelyekben az állami forrás összekapcsolódik az önkor-
mányzati vagy magántõkével, szégyenletesen alacsony, ezen
mindenképpen javítani kell a jövõben. Megfelelõ, azaz régi-
ókat összekötõ projektek esetén ugyanis csak tizenöt száza-
lék önerõt kell felmutatni, az Európai Unió pedig nyolcvan-
öt százaléknyi forrást ad hozzá.

Az említettek miatt a kormányzati szervek koncepciójá-
ban szerepel a hazai székhelyû szolgáltatók elõnyben része-
sítése a külföldiekkel szemben. – Az elmúlt idõszakban a
magyar szolgáltatók sajnos nemigen terjeszkedtek külföldre,
aminek feltehetõleg az általános tõkehiány az oka, ugyanak-
kor a szándékot sem tapasztaltuk – fogalmazta a helyettes ál-
lamtitkár. Véleménye szerint a hazai vám- és adórendszer,
valamint a hozzá kapcsolódó szolgáltatások színvonala
vonzhatják, illetve éppenséggel elterelhetik a forgalmat tõ-
lünk, tehát érdemes például a vámügynökségek megfelelõ
szintû mûködésével is foglalkozni. Hasonlóképpen nagy
szükség lenne a hazai logisztikai társaságok önmenedzselé-
sére, például a nemzetközi kiállításokon való aktívabb rész-
vétel által.

Magyarország eljutott odáig, hogy mára egy teljes ipar-
ágat nevezhetünk logisztikának, ami a remények szerint
elõbb-utóbb vezetõ szerepet tölthet be Európában, bár ezt a
szakma és a közvélemény sokáig nem tekintette az általános
gazdasági fejlõdésünk alapjának. A GKM tudományos igé-
nyességgel készített logisztikai koncepciója az elõadó saját
bevallása szerint valóban kissé íróasztal-szagú, mert elefánt-
csonttoronyban készült. Az ipari-üzleti életbõl származó,
építõ jellegû kritikát azonban továbbra is szívesen fogadják,
hogy értelmes és jól hasznosítható döntések szülessenek jog-
szabály- és törvénymódosításokról, illetve azokról a fejlesz-
tési programokról, amelyek állami forrásaira a szolgáltató
társaságok a késõbbiekben pályázhatnak.

Varga Violetta
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Szakmai találkozók

A szállítmányozási konferencia szakmai találkozóknak és beszélgetéseknek is otthont adott. A Rail Cargo Austria és a
Raabersped vezetése a MOL Rt. logisztikai menedzsmentjével tárgyalt. Balról jobbra: Bor József, Kálmán László, Gustav

Poschalko, Lakat István és Potvorszki Zoltán

A Raabersped és a Masped-Railog a Falco logisztikai vezetõivel tárgyalt. Balról jobbra: Potvorszki Zoltán (a Raber-
sped ügyvezetõ igazgatója), Gyabronka Tibor (a Masped-Railog ügyvezetõ igazgatója), Németh Adrienn (a Falco logisztikai
munkatársa), Cser-Kis Imre (a Falco logisztikai vezetõje), Kurucz Gabriella (a Masped-Railog osztályvezetõje) és Schöberl

Péter (a Raabersped Wien értékesítési vezetõje)
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Az immár zártkörû részvénytársaság-
ként bejegyzett MÁV Cargo vezetõje
azonban elsõként éppen a jelenlegi pi-
aci pozíciókról számolt be: Az Európai
Unió átlagához képest meglehetõsen jó
a hazai vasút részesedése a maga 29
százalékával, s ha ebbõl levonjuk a
négy magánvasút 1-2 százalékát, még
akkor is elismerésre méltó az adat.
Igaz, a szlovák, a lengyel, illetve né-
hány balti állam esetében még tekinté-
lyesebb ez a részarány, ám ehhez figye-
lembe kell venni az ottani úthelyzetet,
a belföldi távolságokat, a szomszédos
országokat.

A MÁV árufuvarozási üzletágánál

az elõzõ évhez képest nõtt a forgalom,
bár nem a kellõ mértékben, csupán 6
százalékkal. A belföldi forgalomban
azonban sajnálatos módon csökkenést
tapasztaltunk, ami részben az autópá-
lya-építésekhez kapcsolódó fuvarok el-
maradásával magyarázható, s nem a
konkurens magánvasutak megjelenésé-
vel. Kovács Imre elmondta, hogy az
alacsony növekedésnek külsõ és belsõ
okai egyaránt voltak. Az elõbbibe a li-
beralizáció – a szabályozás még nem
teljes mértékben felel meg az EU nor-
máknak –, a magánvasutak megjelené-
se, valamint az erõs nyugati társulások
– amelyek a keleti piacot célozták meg

–, a növekvõ szolgáltatás-elvárás, a
közúti és vízi fuvarozás konkurenciája
tartozik.

A belsõ nehézségeket a szervezet-át-
alakítás, a gördülõállomány tragikus
állapota, a vontató eszközök és a pálya
minõsége, amely elsõsorban az eljutási
sebességre van negatív hatással, vala-
mint a humán erõforrás szakmai elma-
radása jelenti. Az sem hagyható figyel-
men kívül, hogy egyes irányítási szin-
teken (például önkormányzatoknál) a
vasúti forgalom növekedésével ellenté-
tes magatartás tapasztalható, még akár
csak egy rövid közúti ráhordás meg-
akadályozásával is. A MÁV belsõ sza-
bályozása is jelent olykor akadályozó
tényezõt, hiszen például gépészeti
szempontból a személyszállítás el-
sõbbséget élvez a cargóval szemben.

A MÁV idei évét a zártkörû rész-
vénytársaság megalakítására való fel-
készülés jellemezte, a jövõ évet pedig a
tevékenység változása és az új vasúti
törvény elõírásainak megfelelõ átállás

Kovács Imre, a MÁV árufuvarozási fõigazgatója:

Versenyhelyzetben a MÁV Cargo
Évtizedes tapasztalatokkal szemben ma a legtöbb változás a
vasút környékén tapasztalható. Kovács Imre, a MÁV árufu-
varozási fõigazgatója elõadása elõtt Horváth Zsolt Csaba
közlekedési helyettes államtitkár röviden kitért a készülõ
vasúti törvényre, amely immár korszerû jogi hátteret biztosít
majd a korrekt versenyszerû mûködéshez.
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fogja. Emellett a 2003-ban megismert
kulcstémák változatlanul napirenden
maradnak. A fõigazgató azt is elmond-
ta, hogy a jogi szabályozás változtatá-
sa során igyekeznek érdekeikért lob-
bizni, még a magán vasúttársaságokkal
is. Ez a tevékenység a belsõ szabályo-
zásra is kiterjedt, így a pályahasználati
díjak ésszerûsítése, vagy a határokon
olyan szolgáltatásokért, amelyek sem-
milyen „manipulációval” nem járnak,
ne kelljen fizetni.

A cargo üzletág hatékonyságát 30
százalékkal tudta növelni az elmúlt
idõszakban. Forgalom-felmérési ada-
tok alapján hoztak olyan döntéseket,
amelyek akár megrendelések vissza-
utasításához is vezetnek, mert veszte-
séget nem kívánnak termelni. Ezzel
szemben olyan új kezdeményezések,
mint a Miskolc – Ljubljana irányvonat
követendõnek tartják, szélesíteni sze-
retnék ezt a kört, akár a megrendelõk
ötletei alapján is.

A konferencia résztvevõit természe-
tesen elsõsorban az foglalkoztatta,
hogy mi változik a MÁV Cargo ZRt.
megalakulásával. Kovács Imre el-
mondta, hogy ezzel lehetõség nyílik a
hatékonyabb, nyereségesebb mûködés-
re. Az erõsebb Cargo Group hatéko-
nyabb lehet a szövetségi rendszer ki-
építésében, a regionális terjeszkedés-
ben. A folyamat komplex lesz az irá-
nyítástól az ellenõrzésig, céljuk az
eredményorientáltság és a profit maxi-
malizálása.

Kovács Imre egy elõzõ napi döntést
ismertetett, vagyis a zártkörû részvény-
társaság szervezeti felépítését, eszerint
a társaság vezérigazgatója Kozák Ta-
más, a MÁV jelenlegi stratégiai vezér-

igazgató-helyettese lesz. A kontrol-
lingot Gyevnár Sándor irányítja, a gaz-
dasági területet Kovács Sándor, a hu-
mán erõforrást Apavári József. A jelen-
legi fõigazgató, Kovács Imre a mûköd-
tetésért felelõs vezérigazgató-helyettes
lesz. Az üzletfejlesztési területet
Szabóné Bujdosó Orsolya, a marketin-
get Kurdi Mónika vezeti majd, az üze-
meltetés Horváth Ottó, a kereskedelem
Völgyi Miklós irányítása alá fog tar-
tozni.

Az új szervezethez új tevékenységek
is kapcsolódnak majd, például a kocsi-
vizsgálat, a karbantartás, ennek megfe-
lelõen nõ a létszám is. Ez persze relatív
emelkedés, hiszen az árufuvarozási üz-
letág létszáma a 2003-as 6200 fõrõl,
2006 kezdetére 3126 fõre csökken. Az
új zártkörû részvénytársaság élete any-
nyiban is változni fog, hogy a gazdál-
kodás, az adminisztráció, a humán erõ-
forrás kezelése új szervezet felállítását
is igényli. Korábban ezek a tevékeny-
ségek szinte „észrevétlenül” a MÁV
vezérigazgatóságtól „érkeztek”.

Növeli a szervezetet például az önál-
ló kocsivizsgálat tevékenység, a jármû-
menedzselés, annak érdekében, hogy
kevesebb legyen az üres futás. Keve-
sebb lesz az értékesítési terület, a jelen-
legi hétrõl háromra csökken, s a dolgok
jellegébõl fakadóan a jövõben szinte
valamennyi tevékenység a közbeszer-
zési törvény hatálya alá esik majd.

A MÁV Cargo Group megtartja ed-
digi leányvállalatait, de növekedése so-
rán nem tervez újabbakat, ezek a jelen-
legi cégekhez tartoznak majd. Az is-
mert osztrák és német példákat követ-
ve a Mávtransped a konvencionális te-
rületen dolgozik, a MÁV Kombiter-

minál a logisztika, kombinált fuvaro-
zás és regionális terjeszkedés, a BILK
pedig a magyar kombinált fuvarozási
projektek „felelõse” lesz. Éppen ezek-
nek a leányvállalatoknak a részbeni se-
gítségével mára sikerült a MÁV árufu-
varozási üzletágát nemzetközileg elis-
mert szolgáltatóvá alakítani.

Hamarosan konkrét terv készül Zá-
hony szervezeti átalakítására is, rész-
ben a fenti okok miatt, részben a vasúti
törvény várható elõírásai okán. Az ed-
digi döntések értelmében az infrastruk-
túrához kapcsolódó egyéb létesítmé-
nyeket le kell választani a vasúttársasá-
goktól, mivel azokat nem üzemeltethe-
tik. Ez a gyakorlatban azt jelenti, hogy
az árufuvarozási üzletághoz december
elsejével nem tartoznak iparvágányok,
mérlegek, daruk és a teljes záhonyi át-
rakó kapacitást is leválasztják. Ez a te-
rület december elsejével – a klasszikus
árufuvarozási szakterületen dolgozók
kivételével – teljes egészében átkerül a
pályavasúti üzletághoz. A jövõben a 11
átrakási technológiát piaci pozícióban
lévõ céggé kívánják szervezni.

Kovács Imre befejezésül megemlí-
tette a szlovák vasút árufuvarozási üz-
letágának értékesítését, amelyben a
MÁV Cargo ZRt. is érdekelt. Ez a pri-
vatizációs folyamat decemberben foly-
tatódik, s bármilyen eredménnyel is zá-
rul, elõsegítheti az európai liberalizá-
ciós folyamatot. Egyelõre nem lehet
megjósolni a versenytárgyalás vég-
eredményét, de a lengyel vasúttal ösz-
szefogva esélyeink kifejezetten jók,
bár a versenytársak – osztrák, német –
törekvései sem elhanyagolhatók.

Rákos József

A Creditreform asztalánál Molnár Béla tájékoztatta az érdeklõdõket
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A MKFE versenyhelyzeti küldetése
négy területen járul hozzá a piacvéde-
lemhez és az igazságos közlekedési
munkamegosztáshoz: a közlekedési
alágazatonkénti, a hazai és a külföldi
közúti szolgáltatók közötti, a tisztessé-
ges és nem tisztességes fuvarozók kö-
zötti verseny tekintetében, valamint az
információközvetítõk kiszûrésével az
árufuvarozási láncból, akik hozzáadott
érték nélküli tevékenységet folytatnak,
lefölözve a fuvarozókat és a szállítmá-
nyozókat illetõ nyereségeket.

Az ábrákkal illusztrált elõadás kitért
az uniós csatlakozás elõtti állapotok
felvázolására, amikor mintegy kétezer
vállalkozás tízezer jármûvel végzett
nemzetközi árufuvarozási tevékenysé-
get. A fõ szakmai feladat annak idején
az volt, hogy minél több közlekedési
engedélyhez jusson az ország, lehetõ-
ség szerint minél igazságosabb elosz-
tásban (beleértve az egyébként pályá-
zat útján megszerezhetõ CEMT-
engedélyeket is). Célul tûzték ki továb-
bá a határátmeneti és belterületi vám-
kezelési idõ csökkentését, valamint az
államháztartási igény kordában tartá-
sát, amely a közúti közlekedési
alágazatot kiapadhatatlan bevételi for-
rásként kezelte.

A csatlakozás után a tavaly év végi
adatok szerint több mint húszezer vál-
lalkozás bírt közúti fuvarozói enge-
déllyel. Megkezdõdött a piaci koncent-
rációs folyamat, de lényegében még
mindig egyéni vállalkozók, és azon be-
lül döntõ többségében önfoglalkozta-
tók alkotják a kínálati piacot. A statisz-
tikai mutatók ellenére a szolgáltató jár-
mûvek száma érdemben nem változott,
ugyanakkor fél év alatt megkétszerezõ-
dött a nemzetközi engedéllyel rendel-
kezõk száma, ami azóta tovább növe-
kedett: jelenleg 4200 vállalkozás vé-
gezhet nemzetközi fuvarozási tevé-
kenységet. Hasonlóképpen kétszer
annyi közösségi engedély másolattal
fuvarozó jármû fut az utakon, mint ko-
rábban, a tonnakapacitás aránya pedig
még nagyobb mértékben növekedett.
Világosan látszik tehát, hogy az eltelt
idõszakban a keresleti piac kínálativá
változott.

E magyarországi folyamatokkal pár-
huzamosan az együtt csatlakozó orszá-

Karmos Gábor, az MKFE fõtitkár-helyettese:

A magyar közúti árufuvarozás
versenyképessége

Karmos Gábor, a Magyar Közúti Fuvarozók Egyesületének
(MKFE) fõtitkár-helyettese elõadásában hangsúlyozta: egy
érdekképviseleti szervezetnek nem lehet feladata annak a be-
folyásolása, hogy a fuvarpiaci tortán hogyan osztoznak a pi-
aci szereplõk, viszont a torta méretének és a megosztás sza-
bályos versenykörülményeinek meghatározásában szerepet
kell vállalniuk.
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gok fuvarozóinak aktivitása is megnõtt a nemzetközi forga-
lomban, akik olcsóbban kínált szolgáltatásaikkal verseny-
hátrányba hozták a hazai vállalkozásokat. Nõtt a saját szám-
lások aránya, a forgási idõk rövidülése pedig közvetett kapa-
citás-növekedést eredményezett.

Mindezek következtében nagyfokú negatív árverseny in-
dult be a piacon, és drasztikusan csökkentek a fuvardíjak. Az
erõs forint és az áfa-szabályok módosítása szintén nem tet-
tek jót a piaci szereplõknek. 

E megváltozott körülmények között új érdekképviseleti
koncepcióra volt szükség. Felértékelõdtek például az unión
kívüli országokkal kapcsolatos engedélygazdálkodási kérdé-
sek. A MKFE és a társszervezetek támogatásával a magyar
állam nem kíván további CEMT-engedély kontingensekhez
hozzájárulni, illetve amennyiben uniós szinten erre mégis
sor kerül, úgy Magyarország – az olasz, az osztrák és a gö-
rög példához hasonlóan – korlátozások bevezetését tervezi.

A szakmai prioritások között felerõsödött a költségvetési
kapcsolatok fontossága is, hogy az államháztartás lehetõség
szerint minél kevesebbet vonjon el a fuvarozóktól. A szak-
mai érdekképviseleti szervek (FUVOSZ, KKVSZ, MKFE,
NiT-Hungary) és a Magyar Köztársaság Kormánya legutób-
bi, tizennyolc pontos megállapodásukkal azt célozták, hogy
a hazai székhelyû közúti közlekedési szolgáltatók verseny-
képessége javuljon.

A felek fontosnak tartják a közúti áru- és személyszállítá-
si, fuvarozási tevékenység, továbbá a gépjármûvek és a gép-
jármûvezetõk közúti forgalomban történõ ellenõrzése és az
ellenõrzéshez kapcsolódó bírságolás szabályozását. Az út-
építések egyik megoldandó kérdése a felrakó helyek büntet-
hetõsége és a mérlegjegyek valóságtartalmának ellenõrzése.

A megállapodás értelmében várhatóan elemzik majd a hazai
teljesítményarányos úthasználati díjak alkalmazásának a fu-
varozó vállalkozók versenyképességére vonatkozó hatásait.

A hatósági ügyintézések (árufuvarozói/személyszállítói
engedélyek, hatósági jelzések kiadása) során egyszerûsítés-
re törekszik a szaktárca, célul tûzve ki az „egyablakos” rend-
szer lehetõségekhez képest mielõbbi bevezetését.

Az érdekképviseletek szorgalmazták, hogy a fuvarozói te-
vékenységhez elõírt egyes közlekedési hatósági engedélyek
adataiban bekövetkezõ változás esetén a teljes, az engedély
igénylése esetén fizetendõ díj helyett annak csak a tényleges
költséget jelentõ részét kelljen megfizetni.

Oktatási oldalról egy alap létrehozása szükséges a szakma
által befizetett szakképzési hozzájárulásokból a gépjármûve-
zetõ képzés és továbbképzés finanszírozás ára, mely alap fö-
lött az ágazat szociális partnerei rendelkeznének. A Minisz-
térium és a szakmai szervezetek közös kezdeményezésében
országos szakmai továbbképzési és felkészítõ tanfolyam be-
indítása is célszerû a kis- és mikro vállalkozások részére.

A régiónk versenyhelyzetén nagymértékben javítana, ha
az állam kibõvítené a közlekedési szolgáltatást végzõ vállal-
kozások kedvezményes hitelhez jutását. A javasolt intézke-
dések kiterjednek továbbá a jármûvekre vonatkozó mûszaki
érvényességi tényezõk felülvizsgálatára, illetve a hétvégi
forgalomkorlátozás éjszakai feloldására (legalább a gyors-
forgalmi úthálózat tekintetében). 

A megállapodási pontok között szerepelt a szállítmányo-
zói tevékenységre vonatkozó, a közúti szolgáltatókéhoz ha-
sonló szigorú feltételrendszer kialakításának fontossága is.

Varga Violetta
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A szállítmányozók vagy logisztikai
szolgáltatók egy olyan ellátórendszer
szereplõi, amelynek hátterében, mint
szükséges feltétel, ott találhatjuk a köz-
lekedés biztonságát is. Ehhez jelentõs
mértékben járul hozzá a közlekedési
hatóság munkája, amely nem csupán a
vasúti, közúti vagy vízi jármûvek, ha-
nem pályák ellenõrzését is magába
foglalja. Ezért a logisztikai átrakóbázi-
sok, központok, a hozzájuk kapcsolódó
közlekedési infrastruktúra építése so-
rán a hatóság, engedélyezési feladatai-
ból adódóan egyre gyakrabban találko-
zik logisztikai szolgáltatókkal vagy

multinacionális cégekkel – számolt be
tapasztalatairól a Közlekedési Fõfel-
ügyelet fõigazgatója. 

Dr. Békési István szerint az elmúlt
esztendõ meghatározó eseménye, az
uniós csatlakozás a hatóság életében
nem hozott alapvetõ változásokat, mi-
vel az EU már korábban vizsgálta és
megfelelõnek találta a közúti jármûves,
valamint jármûvezetõ-vizsgáztatási
gyakorlatát, és a csatlakozással kap-
csolatos általános felkészülést. Az EU-
tagság inkább csak az ellenõrzési mun-
kák számának növekedésében és minõ-
ségében éreztette hatását. A hatóság a

már korábban meglévõ kettõ mobil
mérõállomása mellé 2003-ban – uniós
támogatás felhasználásával – további
hármat vásárolt. A nehézjármûvek köz-
úton végzett mûszaki vizsgálatára al-
kalmas egységekhez idén egy magyar
fejlesztésû, a 3,5 tonnánál kisebb jár-
mûvek ellenõrzésére kialakított mobil
mérõpad is társult.

A mobil mûszaki vizsgálatok tava-
lyi eredményei azt mutatták, hogy az
ellenõrzött jármûvek ötöde valamilyen
hiányossággal – jelentõs részben fék
vagy fékszerkezeti mûszaki problémá-
val – futott, ezért az ellenõrzési inten-
zitás és minõség fenntartását a jövõben
is kiemelten kezelik.

A fõfelügyelet vezetõje a közleke-
désbiztonságot javító másik fontos fel-
adatként a jármûvezetõk vezetõ- és pi-
henõidejére vonatkozó szabályok be-
tartásának az (AETR) ellenõrzését je-
lölte meg, elsõsorban az elalvásos bal-
esetek számának csökkentése érdeké-
ben. Ezt a tevékenységet a hatóság
2001-ben kezdte meg. Az elsõ évben

Dr. Békési István, a Közlekedési Fõfelügyelet fõigazgatója:

Hatósági ellenõrzések

Azzal párhuzamosan, hogy az elmúlt két évtized során a szál-
lítmányozás egyre inkább teljes ellátási láncokat átfogó lo-
gisztikai feladattá vált, megnõtt a szállítmányozók munkáját
érintõ ügyek és a közlekedési hatóság közötti találkozási pon-
tok száma – hívta fel a figyelmet dr. Békési István, a Közleke-
dési Fõfelügyelet fõigazgatója, aki a hatóság szerepét, ellen-
õrzési tevékenységeinek eredményeit ismertette.
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27 ezer, 2002-ben azonban már 280
ezer menetíró korongot ellenõriztek. A
tavalyi évben a területi felügyeletek
valamivel több mint 410 ezer
tachográf-korong vizsgálatot végeztek
el, és mintegy 20 ezer szabálytalansá-
got tártak fel. A javuló teljesítményt el-
sõsorban a fejlõdõ technikai háttér, va-
gyis a mérésekhez szükséges informa-
tikai eszközök és a mérõkocsik számá-
nak növekedése segítette.

A vizsgált áruszállító jármûvek 79
százaléka belföldi, 21 százalék külföl-
di volt, a felügyeletek azonban fokozni
kívánják a külföldi jármûvek ellenõr-
zését, legalább a magyarországi közúti
forgalomban való részvételük arányá-
ban.

A magas kockázati tényezõk miatt a
közlekedési hatóság ugyancsak foko-
zott figyelmet szentel a veszélyes árut
szállító gépkocsivezetõk, a veszélyes
áru szállítási biztonsági tanácsadók és
az ADR-ügyintézõk vizsgázatására,
valamint a veszélyes árut szállító jár-
mûvek vizsgálatára, a szállítás logiszti-
kai láncolatának ellenõrzésére, az el-
lenõrzési adatok gyûjtésére és elemzé-
sére. Ebben a munkában – a közúti
vizsgálatok esetében – már a rendõrha-
tóság, valamint a katasztrófavédelmi
szervek is részt vesznek. Dr. Békési
István megjegyezte, hogy az ezen a te-
rületen nagyságrendekkel kívánják nö-
velni az ellenõrzések számát, és mivel

a közutak mentén a logisztikai láncnak
csak egy részét vizsgálja a hatóság,
ezért kiemelt figyelmet fordítanak a te-
lephelyi ellenõrzésekre is. Ezek a vizs-
gálatok elsõsorban azt tisztázzák, hogy
az alkalmazott csomagolóanyagok ki-
elégítik-e az ADR elõírásait, továbbá
alkalmaznak-e a vállalkozások bizton-
sági tanácsadót. A fõfelügyelet fõigaz-
gatója kitért arra is, hogy azok a ma-
gyarországi fuvarozók, akik egyik má-
sik EU-tagországban megsértették a
veszélyes áruk szállítására vonatkozó
szabályokat – a szabálysértés felderíté-
sét végzõ uniós társhatóságok által kül-
dött információk nyomán – itthon min-
den esetben telephelyi ellenõrzésre
számíthatnak. A felügyelet – a nemzet-
közi együttmûködés keretében – ha-
sonlóan jár el a Magyarországon sza-
bálysértést elkövetõ külföldi fuvarozók
esetében.

A célzott ellenõrzések mellett –
éves terv és speciális tematika alapján,
általában kéthavonta szervezett – or-
szágos összevont ellenõrzési akciókat
dr. Békési István a közlekedésbizton-
ság, és az együttmûködõ hatóságok
szempontjából is rendkívül hatékony-
nak nevezte. Az akciók logikáját is-
mertetve elmondta: a cél az, hogy min-
den jelentõs közlekedési folyosót és le-
hetséges elkerülõ útvonalat azonos
idõben ellenõrizzenek. A téli hónapok-
ban a hatóság munkatársai külön gon-

dot fordítanak a jármûvek világító és
jelzõberendezéseinek, valamint a szél-
védõk, ablaktörlõlapátok és a gumik
állapotának kontrolljára.

Az ország terültén belül a közleke-
dési felügyeletek hatáskörébe tartozik
a túlsúlyos és túlméretes jármûvek el-
lenõrzése is. Ezt a tevékenység kiemelt
feladatként kezeli a hatóság. Ennek
egyik oka az, hogy a magyarországi
utak olyan tengelyterhelésre épültek,
amelyek az unióban már nincsenek ér-
vényben, és mivel korábban sem állt
rendelkezésére elegendõ pénzeszköz új
utak építésére, illetõleg átfogó felújítá-
si projektekre, ezért mindig is védeni
kellett azokat a túlsúlyos jármûvek
közlekedésével szemben. Az elõírások
szigorú betartatása – a közlekedésbiz-
tonsági szempontokon túl – a verseny-
semlegesség elvének érvényesülése
miatt is lényeges, mivel az, aki a meg-
engedettnél több árut fuvaroz, jogtalan
elõnyhöz jut a szabályokat betartókkal
szemben. A tavalyi évben a felügyele-
tek közel tizenhárom százalékos „talá-
lati arányt” értek el, azaz minden száz
megállított és ellenõrzött gépjármûbõl
tizenhármat találtak túlsúlyosnak és
vetettek ki ezekre pótdíjat. Az így be-
folyt pénzösszeg – az útfejlesztési cél-
elõirányzaton keresztül – az úthálózat
leromlásának megállítását szolgálja.

Szabó Márton



SZÁLLÍTMÁNYOZÁS 2005.  NOVEMBER

20

A Hödlmayr Hungaria ügyvezetõ
igazgatója, Iván György a minõséget
állította elõadásának középpontjá-
ba. A jármûlogisztikával foglalkozó
vállalkozás 12 ezer férõhelyes telep-
helyén évente 170 ezer jármûvet
mozgat, s trélereivel összesen 11 mil-
lió kilométert teljesít az Európai
Unióban és 15 közép-kelet-európai
országban.

Vajon diszponálni, vagy navigálni
kell a szállítmányokat? – tette fel a kér-
dést az elõadó. Minõségi megoldások-
kal kell válaszolni a kihívásokra – adta
meg a választ azonnal. A VTS, azaz a
Vehicle Tracking System, azaz a Hödl-
mayr Hungária saját fejlesztésû árukö-
vetõ rendszere folyamatosan bizonyítja
a gyakorlatban sikerességét. 

Az önmaga iránt igényes vállalkozás
a minõségtanúsítástól fokozatosan ju-
tott el a minõségirányításig: ISO, QS,
VDA, HHL, NMP voltak e fáradságos
és kitartó munka egyes állomásai. A
különféle szabványoknak való megfe-
lelés a piaci jelenlétet biztosítja. A mi-
nõségért végzett következetes – és igen
sok anyagi áldozatot is követelõ –
munka eredményei között ott található
a „Nemzeti Minõségi Díj 2004” kitün-

tetõ cím is. A gyakorlatban azonban –
úgy tûnik – senki nem akarja megfizet-
ni azt a pluszt, amibe a minõségi szol-
gáltatás kerül. 

A kiválóság korlátozására kénysze-
rül ezért a cég: annyit adnak a minõ-
ségbõl, amennyit a vevõ megfizet. A
megbízható alapszolgáltatás mellé sza-
badon választható (extra díjjal járó) ki-
egészítõ szolgáltatás-csomagokat kí-
nálnak. Ezzel párhuzamosan – saját
versenyképességük megõrzése érdeké-
ben – tudatos és rendszeres költség-
csökkentést valósítanak meg, és ügyfe-
leik számára száz százalékos átlátható-
ságot biztosítanak. A zuhanó logiszti-
kai áraktól nem riadnak vissza: tudják,
hogy az a versenytárs, amelyik olcsó,
nem lehet minõségi konkurencia.

Az autóipari szezonalitás hullámzá-
sa miatt éven belüli, havi és heti hul-
lámvölgyek és hullámhegyek tapasz-
talhatók. Ezt a háromdimenziós hul-
lámzást lekövetni nem könnyû feladat.
Szerkezeti változtatások váltak szüksé-
gessé: a közbensõ központ eltûnt, az
árut közvetlenül a kereskedõhöz kell
szállítani. A gyors, olcsó, rövid logisz-
tikai megoldások viszont csökkenõ ár-
bevételt és eredményt hoznak. E ten-

dencia mellett a vállalkozás számára
reményt jelenthet a tény, hogy a gyõri
központú cég 200 kilométeres körzeté-
ben évi 2,3 millió személyautó gyártá-
sa várható a közeljövõben.

Az ügyfeleket azonban nem elég
megszerezni, azokat meg is kell tartani.
Elégedettségük kulcskérdés, igényeik
kifürkészése és kielégítése alapköve-
telmény. Az ügyfél-elégedettséget
rendszeresen kutatják. Az eredmény: a
felméréskor nagy igény mutatkozik a
minõségre, de a piaci döntésben csak
az ár számít! (A tapasztalatok azt mu-
tatják, hogy versenytársaik pontatlanok
ugyan, de 20 százalékkal olcsóbbak!
Más országok eltérõ szabályozása,
gyakorlata miatt bizonyos cégekkel
„nincsenek egy súlycsoportban”.)

A Hödlmayr Hungária a kezdetektõl
egyfajta missziót vállalt magára: feléb-
reszteni az ügyfélben a minõség igényét.

Az utóbbi idõszak tapasztalatai in-
dokolták jövõképük átdolgozását. Azt
a célt tûzték ki, hogy ne a jármûlogisz-
tika, hanem a Hödlmayr Hungária jus-
son az ügyfél eszébe, amikor a feladat
megfogalmazódik. A célhoz folyama-
tos önképzés szükséges: tanuló szerve-
zet a Hödlmayr Hungária, amelynek
elégedett munkatársai vannak.

A társaságon belül prioritásokat is
megfogalmaztak: a költséghatékonyság
növelését, a folyamatok tökéletesítését
állították a középpontba. A folyamat-
menedzsment stratégiai tervezést is kí-
ván. A célokra lebontott jövõkép, azaz a
„balance score-card” rendszer a pénz-
ügyi, a vevõi, a mûködési folyamat, va-
lamint a tanulás és fejlõdés elemeit öt-
vözik. A keleti tudományokban való el-
mélyedés vezette a céget a „kai-zen”,
azaz a változtatni jó filozófiájához. Rá-
jöttek, hogy a költségcsökkentés az õ
esetükben nem más, mint a termelõi
módszerek alkalmazása a logisztikában.

A gépkocsivezetõ a cég arca – vall-
ják, s ezt a meggyõzõdést a munkatár-
sak kiválasztásakor, felvételi módsze-
reiben is alkalmazzák. A belépõk infor-
mációs mappát kapnak, s meghatáro-
zott oktatási folyamaton kell végigha-
ladniuk. Az alvállalkozóikat franchise
koncepcióval látják el, s rendszeresen
értékelik teljesítményüket.

Minden a vevõi elégedettség növelé-
sének van alárendelve – ez ugyanis a
kritikus sikertényezõ.

Bárány Tibor

Iván György:

ISO, még mindig?
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A kezdeményezés már az uniós csatla-
kozás elõtt megfogalmazódott, de ak-
kor nem volt esély a szabályozás kidol-
gozására. A helyzeten az MSzSz a ma-
ga módján, a regisztrációs rendszer be-
vezetésével igyekezett enyhíteni,
amely hasonló feltételekkel rendelke-
zik, mint a megkívánt állami szabályo-
zás.

Kautz István elõadásában sajnálatát
fejezte ki a közúti fuvarozói társada-
lom tagjai iránt, mert szakmájuk a kö-
rülmények miatt olyan, mint a vendég-
látás: aki legálisan végzi tevékenysé-

gét, az csak belebukhat a vállalkozásá-
ba. Az elnök leszögezte: ha a szállítmá-
nyozóktól is olyan szabályozást várna
el a fuvarozó, mint hogy például elõre
kelljen kifizetni minden fuvarfeladatot,
vagy hogy minden fuvarra bankgaran-
ciát nyissanak, akkor ez szóba sem jö-
het. A szállítmányozók és a kormány
közötti megállapodás kérdései csakis a
két érintett fél részvételével dõlhetnek
el.

A szakember a fõ problémát a kapa-
citás növekedésében látja, és hozzátet-
te: a logisztikai szolgáltatók és szállít-

mányozók azért nem tudják az üzem-
anyagár-emelkedést a megbízóikra ter-
helni – úgy, ahogyan a légi- és hajóstár-
saságoknak viszont sikerül –, mert ma-
guk a fuvarozók nyomják le az árakat.
Véleménye szerint: amíg a fuvarozói
kör nem tud megfelelõ árszintet elérni
az üzemanyagár érvényesítésével, ad-
dig a szállítmányozói szakmától sem
várható el az árszint stabilizálása.

A szakma helyzetérõl szólva az elõ-
adó kifejtette: a tengeren túli forgalom
öt-hat hajóstársaság és ugyanennyi lo-
gisztikai szolgáltató kezében központo-
sul, és ugyanez érvényes a légi forga-
lomra is. Ez ugyan még nem érzõdik a
kikötõktõl a kontinens belseje felé, ne-
vezetesen a régiónkba történõ szállítá-
sokban, még engednek teret a helyi vi-
szonylatban erõs speditõröknek, de a fo-
lyamattal számolni kell. A vasúti alága-
zat fejlõdését a térségben a német, az
osztrák és egyre inkább a francia vasút-
társaságok alakítják. A belvízi hajózás
komoly gondokkal küzd, de a vízi út ki-
használása Magyarországon várhatóan
bõvülni fog annak ellenére, hogy tõke-
igényesebb alágazatról van szó.

Közelebbrõl nézve a szállítmányo-
zók és a logisztikai szolgáltatók hely-
zetét, Kautz István szerint azon kell el-
gondolkodni, hogy hogyan lehet integ-
rálódni a nemzetközi koncentrációs fo-
lyamatba. Jó példa lehet a megoldásra
a vámszakma fejlõdése, ami korábban
nem volt nyereségorientált, majd egy
tíz-tizenöt éves idõszakra önállóvá nõt-
te ki magát, viszont az uniós csatlako-
zásunkkal megszûnt. Szemléletváltás-
sal mégis életképesek maradtak az erõ-
sebbek: idejében vámudvarokba, léte-
zõ infrastruktúrákra települve dolgoz-
hatnak tovább. Ma egy-egy logisztikai
szolgáltató kiegészítésképpen látja el a
vámkezelési feladatokat.

Tudomásul kell venni: a megbízók
teljes körû és teljes régióra, illetve vi-
lágra szóló szolgáltatást igényelnek,
így a nemzetközi munkamegosztásból
kiszorulnak az „úri szabóságok”. Meg-
szûnõben vannak a komoly hagyomá-
nyokkal rendelkezõ családi vállalkozá-
sok, és a fejlõdés iránya az integrálódás
a nagyobb rendszerekhez. A szakma jö-
võje: stabil uniós kisvállalatnak lenni.
Az elosztó központként mûködõ Ma-
gyarországhoz a szállítmányozók való-
di törvényi hátteret biztosító, kormány-
zati támogatásra számítanak.

Varga Violetta

Kautz István:

Az uniós kisvállalatoké a jövõ

Kautz István, a Masped Csoport elnöke, az MSzSz elnöke a
magyar szállítmányozás aktuális kérdéseirõl beszélt. A szak-
ma évek óta szeretné elérni, hogy hazánkban is szabályozott
legyen a szállítmányozási tevékenység. A közúti fuvarozók és
a kormány között született megállapodáshoz képest az álta-
luk megkívánt gazdasági feltételrendszer kialakítása viszont
más keretek mentén célszerû: a szállítmányozók a megbízha-
tó szolgáltatásért, a megfelelõ szakmai képesítésért és pénz-
ügyi háttérért lobbiznak.
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A MAGYAR SZÁLLÍTM

Dr. Berényi János

Erni János

A Magyar Szállítmányozásért Dí-
jat az MSzSz idén harmadik alka-
lommal ítélte oda. Már az elsõ al-
kalommal bevallott szándékunk
volt, hogy az elnökség döntése
alapján azoknak a szakemberek-
nek a munkáját ismerjük el, akik
a magyar szállítmányozás mûvelé-
sében, fejlesztésében elismerésre
méltó munkát végeztek. A szövet-
ség rangját is emeli azoknak az ér-
demeket szerzett kollegáknak a
sora, akik a korábbiakban és most
ezúttal is kitüntetésre kerültek.

Õszintén meg kell mondani, hogy az idei
díjak odaítélése kissé formabontó módon
történt: a díjak odaítélésérõl nem a teljes
elnökség, hanem csak annak nagyobbik
része szavazott. Ennek az a magyarázata,
hogy a most kitüntetett kiváló kollégáink
– talán nem is véletlenül – az MSzSz el-
nöksége munkájában is érdemeket szerez-
tek. 

A kitüntetett szakemberek mindegyiké-
nek egyaránt érdeme, hogy munkásságuk
a magyar szállítmányozásban több évtize-
den át kiemelkedõ színvonalú volt. Abban
is azonosak, hogy a szakmai közéletben –
az igencsak szigorú szakmai zsûri egyön-
tetû ítélete szerint – is rendkívül aktívak,
tevékenységük az egész szakmára értékes
kihatású. 

A Magyar Szállítmányozásért Díj 2005.
évi kitüntetettjei: dr. Berényi János, Erni
János, Kautz István és Péchy László. 

Dr. Berényi János legnagyobb érdeme a
mi szemünkben a Raabersped megalapítá-
sa és fejlesztése, majd a külkereskedelmi
és nemzetközi szállítmányozási tevékeny-
ségek szigorúan monopolizált rendjében a
szállítmányozási monopólium feloldása
volt. Dr. Berényi Jánost a közismerten fá-
radhatatlan aktivitása számos hazai és
nemzetközi, szakmai és társadalmi vezetõ
tisztségre tette alkalmassá. Örömmel
vesszük, hogy a szállítmányozáshoz
mindvégig hû maradt, és ma is az MSzSz
tiszteletbeli elnöke. 



23

TMÁNYOZÁSÉRT DÍJ

Kautz István

Péchy László

Erni János a szakmai elismertségét
ugyancsak a Raaberspednél alapozta meg.
Az érdemek második része a Hungarocar-
gohoz kötõdik, amely a vezetése alatt, a
piacgazdaság feltételei között, jelentõs és
sikeres társasággá lett. Az Erni János által
irányított társaság a konténeres szállítmá-
nyozás egyik piacvezetõje. A Magyar
Szállítmányozók Egyesületének alapító
tagja, a szakmai képzési bizottság egyik
legaktívabb közremûködõje. A szakmai
tankönyvek szerzõjeként és szerkesztõje-
ként is értékesen járult hozzá a következõ
szállítmányozó generáció felkészítéséhez. 

Kautz István legnagyobb érdeme, hogy
az egykori állami vállalat a piacgazdaság-
ban is megõrizte piacvezetõ szerepét és a
privatizáció után is magyar tulajdonban
maradt. Munkájának eredménye abból is
lemérhetõ, hogy a Masped egyik hagyo-
mánya, a magyar szállítmányozásban be-
töltött szakmai iskola szerep, változatlan
színvonalon folytatódott. Kautz István el-
ismerésre méltó érdeme, hogy elnöki te-
vékenysége hatására a Magyar Szállítmá-
nyozói és Logisztikai Szolgáltatók Szö-
vetsége rangos szakmai érdekképviselet
lett. 

Péchy László közel másfél évtizede a
Raabersped ügyvezetõ igazgatója. Érde-
me, hogy a Raabersped az irányítása alatt
ismét az egyik piacvezetõ vasúti szállít-
mányozó Magyarországon. Ügyvezetõ
igazgatói munkájának egyik legnagyobb
sikere, hogy jelentõs árumennyiséget tu-
dott a közútról a vasútra visszaterelni. El-
ismertségét jelzi, hogy évekig irányította
a Rail Cargo Clubot. Szakmai véleménye
az MSzSz-ben is nagy súllyal szerepel az
állásfoglalások meghozatalánál. Egészen
biztosan nem véletlen, hogy a hároméven-
ként esedékes tisztségviselõ választások-
nál Péchy László „szokásosan” mindig a
legtöbb szavazattal lett az elnökség tagja. 

Dr. Berényi Jánosnak, Erni Jánosnak,
Kautz Istvánnak és Péchy Lászlónak a
magyar szállítmányozók egész közössége
nevében mondunk most köszönetet, gra-
tulálunk a példamutatóan sikeres pályá-
jukhoz, további sikereket és jó egészséget
kívánunk! 

A Magyar Szállítmányozói
és Logisztikai Szolgáltatók Szövetsége
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Kiss Pál köszönti a fogadás vendégeit

2005-ben Kovács Imre az Év embere

FOGADÁS
Elismerésre méltónak ítélte mai vilá-
gunkban a szállítmányozók és fuvarozók
találkozóját pohárköszöntõjében Gustav
Poschalko, a szállítmányozási konferen-
cia fogadásán. A Rail Cargo Austria el-
nök-vezérigazgatója üdvözölte a magyar
szállítmányozás és fuvarozás vezetõ sze-
mélyiségeit, s sok szerencsét kívánt mun-
kájukhoz.

Közel száz szaktekintélyt és topme-
nedzsert láthattunk vendégül a Hotel
Corinthia Aquincumban. Ma már az is
hagyomány, hogy ezen a fogadáson adják
át a Magyar Szállítmányozásért Díjakat,
illetve az Év embere Navigátor-díjat. 

A szokásos születésnapi köszöntõk to-
vább emelték a hangulatot. Az idei konfe-
rencia és fogadás sokáig emlékezetes ma-
rad számunkra…

Képriportunk ízelítõ az est hangulatá-
ból.

Fotó: Izsák Éva
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Kovács Imre, Horváth Zsolt Csaba és Heinczinger István

Gustav Poschalko, Siklós Csaba és Iszak Tibor
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Dr. Hinfner Miklós, Karmos Gábor és dr. Csaba Attila

Dr. Varga Tibor, Stefan Tatrai és Vernes János
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Kautz István átveszi a Magyar Szállítmányozásért Díjat Iszak Tibortól, az MSzSz társelnökétõl

Siklós Csaba gratulál Péchy Lászlónak, a Magyar Szállítmányozásért Díjhoz
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László József, Gelencsér Kálmán, Ötvös Nándor, Szilvási Bertalan, Csiszár Károly, Vernes János és dr. Tóth Lajos

Grausz Imre, Kiss Gyula és Káldor László
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Ma már szép hagyomány a születésnapi köszöntõ – Iszak Tibort 50. születésnapján köszöntötte Potvorszki Zoltán

Kiss Pált, kiadónk igazgató-fõszerkesztõjét 55. születésnapján köszöntötte Vernes János
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Nagy János és Horváth Zsolt Csaba

Varga Zoltán, Léránt György, Kiss Pál, Gelencsér Kálmán és Stefan Tatrai
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Gustav Poschalkot közelgõ születésnapja alkalmából köszöntötte Kautz István és Kiss Pál

Gustav Poschalko és Kautz István
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Az idei év január 1-jével több ponton
módosult a hazai számviteli törvény. A
változtatásra alapvetõen három lénye-
ges szempont ösztönözte a jogalkotót.
Egyrészt az uniós csatlakozás, vala-
mint a globalizáció hatásai miatt szük-
ség volt a jogharmonizációra, a magyar
jogszabályok nemzetközi standardok-
hoz igazításához, másrészt a valós gaz-
dasági helyzet és környezet is megkö-
vetelte a módosításokat. A harmadik
tényezõ pedig a törvény vitákra okot
adó rendelkezéseinek tisztázása volt –
mondta Ágházi Gyula, a PwC könyv-
vizsgálati üzletágának vezetõ mene-
dzsere. 

A módosítások közül az egyik leg-
fontosabb a pozitív üzleti vagy cégérté-
ket, azaz goodwill-t érintette. Az idei
év kezdetétõl a társaságok átalakulása
esetén már nem lehet pozitív üzleti
vagy cégértéket realizálni, és nincs
mód a lineáris, azaz terv szerinti érték-
csökkenés alkalmazására sem. Azon-
ban abban az esetben, ha egy társaság
vezetõsége úgy ítéli meg, hogy az
üzleti vagy cégérték piaci értéke jelen-
tõsen és tartósan alacsonyabb, mint
a könyv szerinti értéke, vagyis az esz-
köz nem ér már annyit, mint amennyit
az adásvétel idõpontjában, akkor ter-
ven felüli értékcsökkenés elszámolása
megengedett.

A jogszabályváltozás ugyancsak ha-
tással van a korábbi években biztosított
adóelõnyökre: a terv szerinti érték-
csökkenés megszüntetésével szûkül az
értékcsökkenés társasági adóalapban
való érvényesítésének, ezáltal az adó-
megtakarításnak a lehetõsége is.

A számviteli törvény módosítása ré-
vén a visszaírás már a goodwill eseté-
ben is alkalmazható. Amennyiben ter-
ven felüli értékcsökkenést számolnak
el a goodwill könyv szerinti értékére -
tehát ha azt állapítják meg, hogy nem
ér annyit a leányvállalat, mint ameny-
nyit az adásvételkor fizettek érte, és el-
számolják a terven felüli értékcsökke-
nést – késõbb mégis úgy alakul a gaz-
dasági helyzet és a környezet, hogy a
leányvállalat értéke jelentõsen megnõ,
akkor lehetõség van a visszaírására, a
könyv szerinti érték szintjéig.

A változások érintették a halasztott
bevételek területét is – hangsúlyozta

Ágházi Gyula. Itt a tárgyi eszközök
hosszabb távú, tehát több éves haszná-
lati joggal rendelkezésre bocsátásából
származó bevételeket nem lehet egy
adóévben realizálni, ezt el kell osztani
azokkal a használat éveire.

Könnyebbséget jelent a külföldi le-
ányvállalatokkal rendelkezõ magyaror-
szági vállalatcsoportoknak, hogy a tör-
vény „elfogadja” a külföldön, nemzet-
közi standardok alapján készített kon-
szolidált beszámolót, amennyiben azt
Magyarországon, és magyar nyelven
közzé teszik.

A céltartalék képzés esetében tör-
vény csak abban változott, hogy a mér-
legforduló és a mérlegkészítés idõ-
pontja között bekövetkezett gazdasági
eseményeket nem kell figyelembe ven-
nie a társaságnak, csak a forduló idõ-
pontjáig bekövetkezett napi esemé-
nyek hatásaira kell céltartalékot képez-
nie. Ha egy társaság létszámleépítést
tervez, és azt a mérlegforduló napja
után jelenti be, tehát még a mérlegké-
szítés elõtt, akkor a régi szabály szerint
céltartalékot kellett rá képezni, az új
szerint azonban nem.

Bõvült az üzleti jelentésben szerep-
lõ információk köre, sokkal több muta-
tót, gazdasági adatot kell szerepeltetni
az üzleti jelentésben, sõt a foglalkozta-
táspolitikára is ki kell térni. Az éves
beszámolóknál újdonság, hogy a tõzs-
dei cégeknek az interneten is meg kell
jelentetniük ezeket, valamint minden
alkalmazott munkavállalónak, kisrész-
vényesnek, nem csak lehetõsége van
betekinteni az éves beszámolóba, ha-

nem fénymásolatot is készíthet arról,
és ezt elviheti magával.

Az egyéb bevételek területén javult a
helyzet: 2005. január elsejét követõen
nem számít, hogy az egyéb bevételek
mérlegelésénél befolyt-e a pénzösszeg,
amennyiben a társaság vezetése nagy
bizonyossággal ítéli meg, hogy ez meg-
történik, akkor beállíthatja bevételként
és kimutathatja ezt a könyvében.

A térítés nélkül kapott szolgáltatáso-
kat a módosítások révén a társaságok-
nak rendkívüli eredményként kell el-
számolniuk – hívta fel a figyelmet a
PwC vezetõ szakembere, aki elõadásá-
ban a nemzetközi számviteli elõírások
témakörét is érintette. Itt egyre inkább
az a tendencia érvényesül, amely min-
denek elõtt a befektetõi érdeket tartja
szem elõtt. A megalapozott befektetõi
döntéseket segíti a nemzetközi egysé-
ges számviteli alkalmazási standard, az
IFRS (International Financial Report-
ing Standard). Ennek bevezetése alig-
hanem jó hatással lesz a különbözõ or-
szágok helyi számviteli és szabályozó-
rendszereire. Magyarországon is egyre
gyakrabban veszik át ennek alapelveit
és próbálják formálni a magyar számvi-
teli törvénynek megfelelõen – jegyezte
meg Ágházi Gyula, aki a számviteli in-
tegráció egy sajátos termékérõl, a meg-
osztott szolgáltatási központokról (SSC
– Shared Service Center) is beszámolt.
Ezek a szervezeti egységek gyakorlati-
lag olyan pénzügyi osztályoknak felel-
nek meg, amely számviteli és admi-
nisztratív szolgáltatásokat nyújt a cso-
port vállalatainak, mindezt központosí-
tott, hatékony módon. Az SSC költség-
hatékonyságon túli fõ elõnye, hogy
egységes eljárási rendet követ, tehát a
befektetõk számára sokkal nagyobb
hasznot hoz, mivel azonos alapokra
építve dolgozza fel az információkat,
így jól átlátható tájékoztatást nyújt.

PriceWaterhouseCoopers 

Számviteli kérdések és megoldások
Az elmúlt két évben mind a számvitel, mind pedig az adózás területén
számos új szabályozás lépett életbe. A PriceWaterhouseCoopers (PwC)
két vezetõ munkatársa, Ágházi Gyula és Lép Henrietta (képünkön) a
fuvarozókat és szállítmányozókat érintõ változások alkalmazásában
rejlõ buktatókra és kedvezõ lehetõségekre hívta fel a figyelmet.
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Az uniós csatlakozást kísérõ adójogi változások a szolgál-
tatási szektoron belül talán éppen a szállítmányozást és a
fuvarozást érintették leginkább – mondta el helyzetértéke-
lésében Lép Henrietta, a PwC indirekt adók csoportjának
menedzsere. A nemzetközi szállítmányozás és fuvarozás
adókérdéseivel foglalkozó tanácsadó szerint a háttérjog-
szabályok, így például az unió áfa-direktívája inkább csak
keretjellegû, tehát speciális esetekre nem ad megfelelõ
iránymutatást, ezért elég jelentõs kockázatokat, igaz lehe-
tõségeket is rejt az adókezelés új rendje.

Az elmúlt idõszakban a PwC munkatársai gyakran találkoz-
tak két belföldi végpont közti fuvarmegbízások kapcsán felme-
rülõ kérdésekkel. Ilyen esetekben a szolgáltatói számlán nagy
eséllyel az itthoni áfát számolja fel annak kibocsátója. Azonban
akkor, ha a szolgáltató és megbízója között megfelelõ az együtt-
mûködés, és a szükséges dokumentumokkal alá tudják támasz-
tani, hogy az adott szolgáltatás például egy nagyobb nemzetkö-
zi megbízáshoz, például adómentes közösségen belüli teher-
közlekedéshez, adómentes termékimporthoz, illetve exporthoz
kapcsolódik, akkor kedvezõ, adómentes adókezelés is alkal-
mazható a belföldi fuvarra.

Egyes területeken a magyar áfatörvény többletkövetelményt
is megfogalmazott az európai uniós jogszabályokhoz képest. A
termékimportot követõ két magyarországi végpont közötti
szállítás esetében például nem elegendõ annak bizonyítása,
hogy a termék harmadik országból érkezett, hanem azt is alá
kell támasztani, hogy ennek az árufuvarozásnak a költsége be-
épült az importált termék adóalapjába. Az importõr és a szállít-
mányozó vagy fuvarozó közti szorosabb együttmûködés hiánya
így akár azt is eredményezheti, hogy a szolgáltató fél nem tud-
ja adómentesen kiállítani a számláját.

Az export irányú megbízásoknál már az uniós csatlakozást
megelõzõen gondot jelentett az, hogy a magyar áfatörvény az
exporthoz kapcsolódó teherközlekedés adómentességének al-
kalmazásához megkövetelte, hogy az adott áru adásvétel tár-
gyát képezze. Számos esetben, amikor dokumentumot, áru-
mintát vagy saját terméket fuvaroztak, nem lehetett adómente-
sen kiállítani a számlát. Ezt a problémát egy év eleji törvény-
módosítás orvosolta.

Lép Henrietta szerint meglehetõsen nehéz „ügy” a járulékos
szolgáltatások megítélése is. Részben azért, mert a magyar
adóhatóság nem ad egyértelmû iránymutatást erre vonatkozó-
an, másrészt pedig az európai uniós gyakorlat sem teljesen
egységes ezen a téren. Adott esetben kedvezõbben érintheti az
adózót, ha be tudja bizonyítani, hogy szolgáltatása, így példá-
ul a raktározás vagy a rakodás adómentes szolgáltatáshoz kap-
csolódik. Ilyenkor célravezetõ lehet az európai uniós gyakor-
latok feltérképezése, hiszen egy kedvezõ közösségen belüli
példa bemutatása a magyar adóhatóság álláspontját elõnyö-
sebb irányba terelheti.

Az elmúlt hónapokban az adóhatósági revíziók központi kér-
dése volt az adómentes közösségen belüli termékértékesítés hi-
telt érdemlõ módon való bizonyítása: a szigorú ellenõrzéseknél
többek között a nemzetközi fuvarlevél vevõ által lepecsételt,
aláírt példányát kérték. Vannak azonban olyan ügylettípusok,
amikor ennek bemutatásra egyáltalán nincs lehetõség vagy a
szállítmányozó, fuvarozó társaság számára komoly adminisztrá-
ciós, logisztikai és anyagi többletterhet jelent. A PwC szakértõ-
je szerint ebben az esetben is rugalmasabbá teheti az adóhatósá-
gi gyakorlatot a kedvezõ uniós példák bemutatása.

Export irányú fuvarozásnál ugyancsak több esetben okozott
gondot, hogy az export adómentességéhez az exportõrnek iga-
zolnia kellett az áru vámhatósági kiléptetését. A magyar adó-
hatóság a bizonyításhoz az egységes vámáru-nyilatkozat har-
madik („sárga”), vámhatóság által lepecsételt példányát kéri.

Köztudott, hogy a termékértékesítõ társaságok – tõlük függet-
len technikai okok miatt – ezt gyakran nem kapják vissza. En-
nek megoldásához alighanem az adóhatósági gyakorlaton kell
majd változtatni, például úgy, hogy a jövõben elfogadják a fu-
varokmányt vagy a hajóraklevelet is. Amíg azonban ez nem
történik meg, az ügyletekben részt vevõ felek szorosabb
együttmûködése jelentheti a kivezetõ utat – mondta Lép Hen-
rietta, aki gyakorlati megoldásként azt javasolta, hogy a gép-
jármûvezetõk az EV harmadik példányának visszajuttatásához
adjanak le a kiléptetõ vámhivatalban egy az exportõrnek cím-
zett és felbélyegzett borítékot.

Az idei év januárja a fuvarlevelek tekintetében is komoly vál-
tozást hozott: a CMR és a belföldi forgalomban használt fuvar-
leveleket, ezek kibocsátóinak szigorú sorszámozás alá kell von-
niuk, illetve nyilvántartást kell vezetniük. Ez felveti annak kér-
dését, hogy amennyiben alvállalkozót bíznak meg, kinek kell e
kötelezettségeket teljesítenie. A PwC munkatársa szerint az al-
vállalkozónak, de ennek tisztázásához elengedhetetlen lesz az
adóhatóság állásfoglalása. Lép Henrietta rámutatott arra a prob-
lémára is, ha a CMR kibocsátója külföldi, akkor az említett ma-
gyar elõírás rá nézve értelmezésük szerint nem kötelezõ.

Az áfakezelés kapcsán az elõadó több lényeges változásra is
felhívta a szállítmányozók figyelmét. 

Az import áfa megállapításának kivetéses rendszere a kö-
zösségen kívüli területekrõl való beszerzéseknél július 1-jével
visszaállt, az önbevallás lehetõségével kizárólag a vámhatóság
külön – évenként megújítandó – engedélyével rendelkezõk él-
hetnek. Az áfa-kulcs 2006. január 1-jétõl 20 százalékosra mér-
séklõdik, azonban lesznek olyan esetek, amikor még a régi,
azaz a 25 százalékos áfa-kulcsot kell alkalmazni – ezt alapve-
tõen a teljesítés idõpontja határozza meg.

A jövõ év elsõ napjától a közvetett vámjogi képviselõre vo-
natkozó szabályok is megváltoznak. Míg korábban a közvetett
vámjogi képviselõ import áfa-levonási jogának feltétele az
volt, hogy áthárítsa ezt az adót a képviselt személyre, addig az
új rendelkezések szerint a közvetett vámjogi képviselõ a meg-
fizetett import áfát levonásba helyezheti, ha rendelkezik a kép-
viselt személy nyilatkozatával, amely igazolja, hogy a képvi-
selt személy teljes egészében jogosult lenne levonni azt,
amennyiben az importot saját maga intézné. Amennyiben ezt
nem a közvetett vámjogi képviselõ vonja le, akkor az õ nyilat-
kozata alapján a képviselt személy élhet ezzel a lehetõséggel,
és a közvetett vámjogi képviselõ által megfizetett import áfát
– a vámhoz hasonlóan – a felek majd egymás között rendezik.
További, ugyancsak 2006. január elsejével életbe lépõ válto-
zás, hogy amennyiben a közvetett vámjogi képviselõ rendel-
kezik vámhatósági engedéllyel arról, hogy az importáfát önbe-
vallás útján rendezheti, akkor ez a képviselt személy viszony-
latában is alkalmazható, még abban az esetben is, ha ez utób-
binak nincs erre jogosultsága.

Jó hír az állami támogatáshoz jutó, és abból beszerzéseket
finanszírozó vállalkozások számára, hogy a jövõ évtõl meg-
szûnik a korlátozott, arányosított áfa-levonás. Azok, akik
visszamenõleg is rendezni szeretnék ezt a kérdést, minden bi-
zonnyal csak peres úton érvényesíthetik igényeiket.

PriceWaterhouseCoopers 

Aktuális adókérdések

Transzport-csoport
A PricewaterhouseCoopers Magyarországon és a nemzet-
közi környezetben iparág specifikusan alakítja ki szerveze-
tét. A magyarországi Transzport-csoportot a szállítmányo-
zás, logisztika és infrastruktúra kérdéseiben jártas számvi-
teli, jogi, adótanácsadó, üzleti tanácsadó, kockázatelemzõ,
valamint kontrolling szakemberek alkotják.
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��Magyar Közlekedés és Navigátor 10 000 Ft + áfa/év
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A megrendelõ neve:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
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A megrendelés elküldhetõ levélben, illetve faxon is.

 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
aláírás
P. H.
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A Vám- és Pénzügyõrség Országos Parancs-
noksága bevételi fõigazgatóságának képvise-
letében Torda Csaba, vámigazgató-helyettes
tartotta meg a betegsége miatt távol maradó
dr. Daróczi Ferenc dandártábornok, fõigaz-
gató elõadását. 
Magyarország uniós logisztikai központtá válásának segítõ-
je, vagy akadályozója lehet a vámrendszer. A gyorsan lebo-
nyolított vámeljárás elérése volna a legfontosabb célkitûzés,
vallják a szállítmányozók, vámügynökök, fuvarozók.

A vámigazgatás tevékenységével segíteni akarja e cél el-
érését a jármûvek gyors felszabadításával – szögezte le
Torda Csaba. A testületi szlogen – „Együtt, Elsõre, Eredmé-
nyesen!” – is ezt a szándékot tükrözi. A cél elérése csapat-
munkát kíván, s ebben a csapatban együtt kell tevékenyked-
nie a vámhatóság munkatársának, és a vámigazgatással
együtt dolgozó ügyfeleknek.

A modernizált vámkódex 2010-ig meghatározó lesz a ha-
zai vámtevékenységben (az új EU Vámkódex ugyanis 2010-
re várható). A várt dokumentumnak az új technológiákat is
le kellene fednie. Az alaplépéseket már másfél éve doku-
mentálták, de a komplex jogszabályig még hosszú utat kell
bejárni.

El kell érni az EU-tagok közötti interoperabilitást, azaz
összehangolt együttmûködést kell megvalósítani az EU-
tagországok vámigazgatásai között. Minimalizálni kell a pa-
pír alapú hordozókat, átláthatóságot és egyszerûsítést kell
megvalósítani, közösségi szintû kockázatkezelésre és haté-
konyabb védelemre lesz szükség, s a külsõ határok hatéko-
nyabb védelmét is meg kell oldani. 

Az elõzetesen beütemezett 2010-es virtuális határidõ per-

sze arrébb is tolódhat a MASP, azaz a többéves stratégiai
terv módosításai miatt.

A modernizált vámkódex az EU-ban 2007-tõl lesz kötele-
zõ, de elõírásait nálunk már alkalmazzák. Az ECS (export
ellenõrzési rendszer) és az AES (automatizált export rend-
szer), továbbá az ICS és az AIS (ezek import változatai)
2009-tõl lesznek érvényesek. Az engedélyezett gazdálkodó
jogszabály elkészült, de nincs még végrehajtási rendelete.

Az egyablakos ügyintézés EU-szintû megvalósítása
igényli a leghosszabb felkészülési folyamatot.

Torda Csaba elõadását az NCTS és Románia kapcsolatá-
val folytatta. Bejelentette, hogy Romániát felkérték az
egyezményhez való csatlakozásra, s így 2006. január elsejé-
tõl Románia tagja lehet az NCTS-nek.

Az engedélyezett áruk a TIR-ben: Október óta jelentõs
egyszerûsítés érvényes a szabályozásban. A 2454/93 EGK
rendelet 454/a cikke alapján a saját telephelyre kérve az
azonnali szállítóeszköz-felszabadítás (vámos jelenléte nél-
kül) lehetséges. 

Az Art. 88. paragrafusának 5. szakasza feljogosítja a vám-
hatóságot az eljárásra az adóhatósági körbe tartozó, adóval
és költségvetési támogatással kapcsolatos ellenõrzésekben.
A VPOP tehát – a 2005. júliusi együttmûködési megállapo-
dás értelmében – segítséget nyújt az APEH-nek az importtá-
mogatás figyelésében, ellenõrzésében. Önálló és közös el-
lenõrzésre is van lehetõség, az APEH bevonhatja a VPOP-t
a fekete foglalkoztatás felderítésébe és az áfa utólagos ellen-
õrzésébe is. Az export eljárások ellenõrzésére is mód nyílik,
külföldi hatóságok bevonásával is. A közös munkára jó pél-
da a szlovák-magyar adatcsere megállapodás, melynek nyo-
mán adott a gyors visszacsatolási lehetõség. Az adatbázisok
összevetése Romániával és Ukrajnával is mûködött már. 

A vámügyekrõl pontos, részletesebb, aktuális információ
szerezhetõ a www.vam.gov.hu internetes honlapon.

Torda Csaba:

Vámpolitika, 2005
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Hároméves a Lando Hungaria

Túl a tavalyi év forgalmán
A tavalyi üzleti év 400 millió
forintos forgalmát már októ-
berben túlteljesítette a
Lando Hungaria kft. Ujlaki
Éva ügyvezetõ jogos örömét
az meg csak tovább fokozza,
hogy az idén lebonyolított
3300 fuvar pedig majdnem
duplája a 2004-es esztendõ
hasonló idõszakának. A jövõ
év elõkészítésével is jól ha-
ladnak, hiszen több partner-
rel már csak a kész 2006-os
szerzõdést kell aláírni, és
több sikeres tenderen van-
nak túl, amellyel 2007-ig
szóló megbízást nyertek el.

A Lando Hungaria csapata (balról): Cseh Norbert, Szabó Orsolya, Ujlaki Éva, Sike Sára, Balla Béla
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A magyarországi cég sikereihez persze
kellettek a német anyacég eredményei
is, vallja Ujlaki Éva. A fejlõdés újabb
állomásaként az 1999 óta az évi 150
millió eurós forgalmat lebonyolító
Hammer Csoporthoz tartozó, esseni
székhelyû LANDO GmbH. nemrég
alapította meg Csehországban a Lando
Logistic Brno cégét. A Brünnben léte-
sített iroda és raktárbázis a Németor-
szágból Dél-kelet Európa felé irányuló
forgalom gyûjtõ- és átrakó központja
lesz a cégcsoporton belül.

A gyûjtõforgalom további fejleszté-
sére Aachenben, a már évek óta mûkö-
dõ 50 ezer négyzetméteres raktár mel-
lé – ahol komissiózást és egyéb raktári
be- és kiszállításokat végeznek –, egy
fuvarszervezõ irodát is létesítettek
most. Aachen 80 kilométeres körzeté-
bõl ide szállítják be azt az árut, amely
azután cseh, szlovák, magyar és bolgár
viszonylatba megy tovább. Szintén a
gyûjtõforgalom erõsítését szolgálja,
hogy a Lando Bukarest mellett Seges-
váron egy diszponáló, fuvarszervezõ
iroda alakult nemrég. Az erdélyi cég
mûködéséhez a bukaresti raktárbázis
nyújt hátteret. A legközelebbi újdon-
ságként pedig, folyamatban van egy
egységes Lando szoftver telepítése,
amellyel a cégcsoport tagvállalatai a
fuvarszervezést az aacheni központi
szerverrõl bonyolítják majd le.

A magyarországi leányvállalatnál a
legnagyobb fejlõdést a Balti-gyûjtõfor-
galom produkálta, amelyet úttörõként a
Lando Hungaria indított be. Pesti indu-
lással ma már hetente mennek kamio-
nok körforgalomban, visszáruval, mutat
az irodája falán látható térképen a Bal-
tikumra Ujlaki Éva. A közeljövõben pe-
dig a román gyûjtõforgalom beindítását
tervezik – Pesti indulással, a Lando Bu-
karest raktárbázisára alapozva.

A fényképen látható Lando-csapat
felfrissült az idén, és a megnövekedett
baltikumi feladathoz igazodva, jövõre
várhatóan oroszul beszélõ fuvarszerve-
zõvel bõvül majd. Mivel a fuvarszám
hónapról hónapra növekszik, fuvarozó
alvállalkozókat is keresnek, akiket fix
munkára kíván szerzõdtetni a Lando
Hungaria. A hazai raktárkapacitás bõ-
vítése és a szolgáltatás fejlesztése szin-
tén a tervek között szerepel.

S ha már 2006-nál tartunk: A jövõ
évi szerzõdések megkötésére koncent-
rál jelenleg, mondja az ügyvezetõ asz-
szony. Több partnerrel megállapodtak
az együttmûködés folytatásában és
csupán a szerzõdés aláírása van hátra.
Új megbízóik is lesznek, mivel több
tenderen sikerült nyerniük, amelyek
már 2007-re is biztosítanak a cégnek
munkát.

F. Takács István

Ujlaki Éva ügyvezetõ igazgató
A Lando Hungaria Kft. 20 százalékos tulajdonosa – a többi 80 százalék a né-
met anyacégé – 30 éve született Egerben. Az „egri leányka” a szakközépis-
kolában külker szakra járt, s a négy év után arra „gondolt”, mi lenne, ha
tényleg külkereskedõ lenne. A külkereskedelmi fõiskolán ismerkedett meg a
szállítmányozással, fuvarozással, logisztikával. Olyannyira megtetszett neki
a szakma, hogy nemzetközi szállítmányozási és logisztika szakon szerezte
meg másoddiplomáját, ADR- és RID-tanulmányokat is folytatott, veszélyes
áruk nemzetközi közúti, illetve vasúti szállítására vonatkozó szakismeretek-
re tett szert és diploma témáját is ebbõl a témakörbõl választotta.

A szakdolgozat írása közben szembesült azzal, hogy gyakorlatilag alig
fellelhetõ magyar szakirodalom e fontos témában. Lényegében csak az ADR
és a RID egyezmény száraz szövegét lehet itthon a témába vágóan elolvas-
ni! Így amikor a végzést követõen a Verlag Dashöfer Szakkiadónál helyez-
kedett el, javasolta, hogy érdemes lenne egy közérthetõ könyvet megjelen-
tetni a veszélyes áruk továbbításához. A pozitív választ követõen megkeres-
te e témakör elsõszámú hazai szakértõjét, Sárosi Györgyöt, hogy szerkesz-
tõként adjon szakmai felügyeletet az azóta a veszélyesáru szállítással foglal-
kozó szakemberek körében alapmûvé vált könyv megalkotásához. Majd egy
évig a Siemens logisztikai osztályán dolgozott. Itt ismerkedett meg a
gelsenkircheni Loxx céggel, amely a Loxx Tiszatrans leányvállalatuk meg-
alapítása után rá bízták a magyar kirendeltségük vezetését. Az itt eltöltött 3
év után jött a Lando…

Ujlaki Éva németül és angolul beszél, ami a szállítmányozási szakmában
ma már nélkülözhetetlen. Természetesen mindkét nyelvbõl a szakirányú, bõ-
vített felsõfokú nyelvvizsgát is letette.
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A CBRB gázolaj jegyzése az idõszak elején 55,00 euró/100 liter érték felett volt, majd lassan elkezdett csökkeni. Az idõszak végére az
érték 50,00 euró/100 liter alá esett vissza.

Az ARA kikötõkben folyamatosan nõtt a szabad hajótér iránti kereslet, ugyanis az apadó vizek miatt a hajók kisebb mennyisége-
ket tudtak csak átvenni. Egyre inkább jellemzõ volt, hogy a tengeri hajók áruját tároló bárkákba rakatták át, a kellõ számú belvízi hajó
hiányában. A fuvardíjak fokozatosan emelkedtek. Dunai relációban elsõsorban szója, alumínium, érc, mûtrágya, magnezit és foszfát ke-
rült berakásra. Rajnai, majnai kikötõk, illetve a német csatornák irányába többnyire energetikai szén, gipsz, agyag, érc, szója, takar-
mány és ócskavas rakományok szerepeltek az árupalettán.

A Majnán az elhajózott gabona mennyisége tovább csökkent. Cement, sóder, kálisó, újrahasznosítható és építõanyagok kerültek be-
rakásra. A hónap vége felé megnõtt a kereslet a könnyítõhajók iránt, ugyanis nagyszámú hajó ragadt a Majnán, miután jelentõsen csök-
kent a vízállás a Rajnán. A Majna-Duna Csatornán és a Felsõ-Dunán is tovább nõtt a könnyítések száma. A német dunai kikötõkbõl
a könnyített mennyiségeken kívül elsõsorban osztrák rendeltetésû rönkfa lett feladva.

Ausztriában továbbra is gabona, mûtrágya és acél rakományok adják az elhajózott mennyiségek jelentõs részét, emellett elszórtan
projektrakományokat indítottak horvát és holland kikötõkbe.

Szlovákiában jelentõs maradt a feladott gabona mennyisége. Ezenkívül acél, mûtrágya és vasérc került még berakásra. 
Magyarországon az elhajózásra váró gabona, olajos magvak és acél mennyisége tovább nõtt, így a szabad hajótér iránti kereslet is

jelentõs maradt. Mivel az exportra váró mennyiségek meghaladják az import igényeket, a hajókat már a holland ill. rajnai kikötõkben
körfuvarra kötik le. Az alacsony vízállás tovább nehezíti a helyzetet, hiszen a hajók kisebb mennyiséget tudtak fuvarozásra átvenni. A
fuvardíjak jelentõsen emelkedtek.

Fuvardíjtükör

A fuvardíjtükör különbözõ áruféleségek súlyozottan átlagolt euró/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. Vizsgált idõszak: 2005. október 15.–november 15.

Kirakó kikötõ
Berakó kikötõ ARA kikötõk Mannheim Felsõ-Rajna Ausztria Szlovákia Magyarország Constanta

ARA kikötõk – 7,80 10,20 17,10 20,90 24,50 –

Mannheim 7,20 – – 15,50 – – –

Felsõ-Rajna 8,10 – – 16,90 – – –

Ausztria 22,50 21,30 22,40 – – 6,00 –

Szlovákia 27,80 26,80 27,90 8,20 – – 16,20

Magyarország 28,70 28,10 29,50 11,50 – – 17,30

Constanta – – – – – 11,00 –
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A hajózási rovatunk a
Fluvius Kft.

szakmai támogatásával készült

Változások Németországban
A német és vele együtt az európai hajózás elé-
gedett az SPD és a CDU/CSU eddigi hajózást
érintõ koalíciós megállapodásaival.

A közlekedési munkacsoport eddigi kijelen-
tései a belvízi hajózás egyértelmû felértékelõ-
dését tükrözik. BDB (Német Belvízi Hajózási
Szövetség) által 2005 októberében, Berlinben
„Akcióterv a Belvízi Hajózás erõsítésére” cím-
mel közzétett javaslatok többsége a megvalósí-
tás küszöbére érkezett.

A belvízi hajózás vitathatatlanul a legbizton-
ságosabb és a legkörnyezetkímélõbb közleke-
dési ág, ezért versenyképességének és így a
közlekedési ágak közötti arányának növelése a
koalíció közlekedéspolitikájában 2006-tól köz-
ponti szerepet kap.

A modern, gyors hajók valamint a megfelelõen
kiépített és karbantartott víziútrendszer a hajózás
logisztikai rendszerekben történõ integrálásának
alapkövei. Kiemelkedõ jelentõségûek a német
szövetségi kormány intézkedései a német belvízi
hajózási flotta további modernizálására és megújí-
tására. Az adótörvények változása, pl. lehetõvé te-
szi, hogy egy belvízi hajó eladásából keletkezõ
bevétel egy új hajó beszerzése esetén adómentes
legyen. Jelentõsen megemelkednek a belvízi inf-
rastruktúra fejlesztésére biztosított források.

A hajózási szövetség és a koalíció megálla-
podásában kiemelésre került, hogy 

– a belvízi hajózás és infrastruktúra fejlesz-
tése a költségvetésben nem támogatásként
szerepel,

– a 2003-ban elõírt vízi út kiépítési projek-
tek maradéktalanul megvalósításra kerül-
nek, továbbiak prioritással kezeltek a kö-
vetkezõ öt éves fejlesztési tervben,

– a belvízi hajóutak fejlesztésére haladékta-
lanul törvényt alkotnak,

– külön törvényben szabályozzák a tervezé-
si folyamatok egységesítését, egyszerûsí-
tését, a jóváhagyási eljárás lerövidítését.

A pozitív közlekedéspolitikai változások gya-
korlati átültetésével a hajózás végre az õt megil-
letõ közlekedés és gazdaságpolitikai helyre ke-
rül. Tekintettel arra, hogy a német közlekedéspo-
litika jelentõs hatást mutat az európaira, a válto-
zások elõ kell, segítsék a magyar közlekedéspo-
litika azonos irányú és tartalmú változását.

Magyar Belvízi Fuvarozók Szövetsége

Belvízi hajózás az európai
közlekedés fókuszában

Elõzõ számunkban hírt adtunk az ERTSU Bécsben megrendezett II. Du-
na-szimpóziumáról, melyen kívül szeptemberben még két kiemelkedõ je-
lentõségû nemzetközi konferenciát szerveztek, a CEMT találkozót Pá-
rizsban és a „Az európai belvízi hajózás” napját Mannheimben.

Az európai országok közlekedési miniszterei 2 évente találkoznak az
európai közlekedéspolitikai irányok meghatározására. A 2004-ben, az ún.
„Rotterdami deklarációban” kinyilvánították a belvízi hajózás eddigiek-
nél nagyobb preferálását. E deklaráció eddigi megvalósítását, valamint a
2006-ban Bukarestben megrendezésre kerülõ következõ CEMT értekez-
let munkaanyagát vitatták meg szeptember 22-23-án Párizsban az euró-
pai országok minisztériumainak, a Központi Rajnai Bizottság és a Duna
Bizottság, a hajózási szövetségek képviselõi ill. a felkért közlekedési
szakemberek. Magyarországot a GKM részérõl dr. Valkár István, a Kül-
ügyminisztérium részérõl Keskeny Ernõ, a hajózási szövetségeket Ben-
csik Attila (Magyar Belvízi Fuvarozók Szövetsége), a szállítmányozókat
Szalma Béla (Portolan Kft.) és Szalma Botond (Plimsoll Kft.) képvisel-
ték. A témákat 3 panel köré csoportosították:

– A hajózási piacok fejlesztése
– A piaci versenyegyenlõség helyreállítása
– Infrastrukturális fejlesztések/környezetvédelem
Az interaktív munkaértekezleten a magyar hozzászólások elsõsorban a

versenyegyenlõség és az infrastrukturális fejlesztések témájában mozdí-
tották elõre az európai és azon belül a magyar belvízi hajózás „szekerét”.
A megjelentek és a szakma eddig soha nem tapasztaltak hasonló erejû
együttes gondolkodást és valóra váltható tenni akarást a belvízi hajózásért
nemzeti, EU-s és nemzetközi fórumon, így a munkaértekezlet komoly
elõrelépést jelent a belvízi hajózás fejlesztésében.

Szeptember 29–30-án Mannheimben az „Európai Belvízi Hajózási
nap” elnevezéssel hajózási tárgyú találkozók, értekezletek sorozatára ke-
rült sor. Ekkor tartották éves közgyûlésüket a VBW, BDB és SDB európai
hajózási szövetségek, rendezték meg neves elõadókkal, pódiumbeszélgeté-
sekkel a „Belvízi Hajózás többet tud” mottójú konferenciát és a belvízi ha-
józási szabályozások egységesítését ill. jogi harmonizálását célzó fórumot. 

Elfogadásra került a „Mannheimi nyilatkozat” melynek tartalma cím-
szavakban:

A belvízi hajózás
– szorosabb együttmûködést keres a közúti, vasúti és folyam-tenger-

hajózással, nyitott a logisztikai folyamatokba való mélyebb integrá-
lódás felé

– felkínálja kapacitásait a közút tehermentesítésére, a közlekedés biz-
tonságosabbá tételére, a környezet megóvására, a polgárok (keve-
sebb zaj, légszennyezés) és a gazdaság (pontos és költségtakarékos
szállítás) elõnyére

– tehermentesíti a nemzeti és EU költségvetést, miután a gazdasági je-
lentõségétõl elmaradó mértékben részesül támogatásban, forrásokat
biztosítva ezáltal más közfeladatok (képzés, kutatás stb.) számára

– a fentiekre visszautalva, mikro és makrogazdasági elõnyeire tekin-
tettel javasolja a politikusoknak a hajózás fokozott figyelembevéte-
lét a jövõbeli közlekedéspolitikai koncepciók kialakításakor.

Kalapács alatt az utolsó
Mahart hajók

A MAHART dunai flottájának idegen kézbe
kerülését követõen pályázatot hirdettek az utol-
só, még a MAHART regensburgi fióktelepe tu-
lajdonában maradt magyar lobogós ALTMÜHL
és SCHONDRA toló-ikerkötelékre. Az ajánla-
tok benyújtásának határideje 2005. december 8. A
pályázat egyfordulós, de a kiíró fenntartja magá-
nak a jogot, hogy a pályázatot külön indoklás nél-
kül eredménytelennek nyilvánítsa.
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