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

Rózsa Pál az Év embere
A Magyar Közlekedési Kiadó gondozá-
sában megjelenõ Navigátor szállítmá-
nyozási és logisztikai szakfolyóirat Ró-
zsa Pálnak ítélte az „Év embere” címet.
A szerkesztõbizottság és a szerkesztõség
kilencedik alkalommal döntött a meg-
tisztelõ cím odaítélésérõl. Sípos István,
Kautz István, dr. Berényi János, Wáberer
György, Iszak Tibor, Révész Bálint, Fü-
löp Zsolt és Kovács Imre részesült eddig
ebben a szakmai elismerésben, idén pe-
dig Rózsa Pál, a kecskeméti Bertrans Rt.
tulajdonos vezérigazgatója veheti majd
át a díjat a közeljövõben.

Rózsa Pál a Bertrans elsõ számú veze-
tõjeként vált közismertté szakmai körök-
ben. Bár a társaság kft.-ként és szállítmá-
nyozóként 15 éve alakult, meghatározó
logisztikai szolgáltató céggé az elmúlt
években vált. Magyar tulajdonú rész-
vénytársaságként, Rózsa Pál vezetésével,
megvalósult az Alföld elsõ számú logisz-
tikai központja. A több mint száz fõt fog-
lalkoztató Bertrans-csoport (a kecskemé-
ti Bertrans Rt., a Bertrans Vámudvar Kft.
és a budapesti Bertrans Sped) az elmúlt
idõszak legnagyobb árbevétel-növekedé-
sét mondhatja magáénak. A 2004-es 3,5
milliárd forint után tavalyi árbevételük
meghaladta a 4 milliárd forintot.

Dinamikus fejlõdésük jelentõs fej-
lesztéssel párosult. Felépült Kecskemét
és a régió legnagyobb és legjelentõsebb
logisztikai központja. Két éve üzemelõ
22 ezer négyzetméteres raktárközpont-
juk az év végén újabb, 8000 m2-es, 16
ezer raklaphelyes raktárcsarnokkal bõ-
vült. Talán egyedüliként megõrizték
vámüzletáguk stabilitását és a Bertrans
az egyetlen olyan szolgáltató, aki a
csatlakozás óta folyamatos nyitva tartá-
sú, 24 órás belterületi vámudvart üze-
meltet.

Rózsa Pál nevéhez fûzõdik, hogy a
Bertrans a hazai logisztikai szolgáltatók
élvonalába került és a kecskeméti társa-
ság másfél évtizedes krónikája ma már
igazi szakmai sikertörténet. Rózsa Pál, a Bertrans Rt. tulajdonos-vezérigazgatója
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Sajtóbál, 2006

Az újságírók hagyományos farsangi bálja a
hazai közélet kiemelkedõ eseménye. A ma-
gyar média képviselõi mellett, a politikai és
üzleti élet ismert és vezetõ személyiségei is
részt vesznek az úgynevezett sajtóbálon. Az
idei farsangi mulatságnak ismételten a Hotel
Marriott adott otthont és Gyurcsány Ferenc
miniszterelnök – felesége társaságában –
ugyancsak megjelent a rendezvényen.

Kiadónk most már évek óta kiemelt média-
támogatója a bálnak. A Magyar Közlekedési
Kiadó asztalánál Kiss Pál igazgató-fõszer-
kesztõ és felesége, Kiss Györgyi fogadta ven-
dégeiket és partnereiket. A jó hangulatú saj-
tóbál valamennyi résztvevõje – kiadónk aján-
dékaként – kézhez vehette a Navigátor leg-
utóbbi számát is.

�
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Wincanton Hungary

Új magyar ügyvezetõ
A Wincanton Plc., az ellátásilánc-megoldá-
sok piacának európai szolgáltatója, Udvar-
völgyi Sándort nevezte ki magyarországi le-
ányvállalatának ügyvezetõ igazgatójává.

Az új ügyvezetõ feladata, hogy segítse a vállala-
tot stratégia célkitûzései – a folyamatos növekedés,
a hosszú távú partneri kapcsolatok kialakítása és a
közép- és kelet-európai piacvezetõ pozíció megtar-
tása – elérésében.

Udvarvölgyi Sándor okleveles közlekedésmér-
nökként végzett a Budapesti Mûszaki Egyetemen
1993-ban, majd 2001-ben pénzügyi és gazdasági
szakirányú MBA-fokozatot szerzett. Logisztikusi

pályafutását a Procter & Gamble-nél kezdte 1995-ben. 1996-tól az Avon Cos-
metics Hungarynél elõször disztribúciós vezetõként, majd a dél- és közép-eu-
rópai központ disztribúciós menedzsereként dolgozott. 2001-tõl közép-euró-
pai operációs groupmenedzser lett a kozmetikai cégnél. Legutóbbi munkahe-
lye a Tesco volt, ahol a friss áru disztribúciós központot vezette, 600 dolgozó
munkáját irányította.

A magyar leányvállalat vezetését elõtte Ryszard Warzocha látta el, aki a
Wincanton plc. Közép- és Kelet-Európáért felelõs ügyvezetõ igazgatója.

Lemondás

Prof. Dr. Knoll Imre, a Magyar Logisztikai Egyesü-
let tiszteletbeli elnöke arról tájékoztatta szerkesztõ-
ségünket, hogy 2006. január 1-jei hatállyal lemon-
dott az MLE oktatási, továbbképzési szakmai irá-
nyításáról és a Loginfo, illetve a Logisztikai Év-
könyv fõszerkesztõi tisztségérõl.

Niko Transport:

Magyarországra is nyit
a szlovén fuvarozó
Képviseleti irodát nyitott Magyarországon a szlovén Niko Transport d.o.o –
jelentette be január 30-i budapesti sajtótájékoztatóján a cég ügyvezetõ igazga-
tója, Damir Sluga. Az 1990-ben alapított Niko Transport, amelynek központ-
ja a Ljubljana melletti Komenda településen van, jelenleg 72 – átlagosan 1 év-
nél fiatalabb – tehergépjármûvel (ebbõl egy kivételével valamennyi 25 tonna
kapacitású), valamint 155 pótkocsival rendelkezik.

A cég a klasszikus fuvarozási tevékenység mellett közúti, tengeri és légi
szállítmányozással, disztribúcióval, raktározással is foglalkozik, vagyis széle-
sebb körû logisztikai szolgáltatást nyújt. A Niko Transport vezetõje elmond-
ta, legfontosabb piacaikat Olaszország, Nagy-Britannia és Svájc jelenti, vala-
mint a balkáni országokban, továbbá Spanyolországban is erõs pozíciókkal
rendelkeznek, de fuvarozási tevékenységük egész Európára kiterjed.

A tavalyi év óta Szlovákiában is saját irodával rendelkezõ vállalat – amely-
nek magyarországi bejegyzése folyamatban van – január végén nyitotta meg
budapesti képviseletét a Múzeum körút 5. szám alatt. Vezetõje Giuseppe
Dobrinja, szállítmányozási és fuvarozási szakember, aki korábban a Malév
trieszti képviselõjeként dolgozott.

Budapesti Szabadkikötõ
Logisztikai Rt.

Harmadik pályázat
Az ÁPV Rt. Igazgatósága eredménytelen-
nek nyilvánította a Budapesti Szabadkikötõ
Logisztikai Rt. 99 százalékos részvénycso-
magjára, és ezzel a kikötõ 75 éves üzemel-
tetési jogának értékesítésére kiírt privatizá-
ciós pályázatot. 

A tenderdokumentációt heten vásárolták
meg, de ajánlatot csupán két befektetõ
nyújtott be. A pályázatra a Rhenus AG &
Co. KG és a Rhenus Kft. továbbá az Erdért
Rt, az Erdért Ingatlanhasznosító Kft. és a
Multicont Kft. konzorciuma adott be aján-
latot, ám az Igazgatóság döntése szerint
egyik benyújtott ajánlat sem felel meg a
tender érvényességi kritériumainak. 

Az ÁPV Rt. a tavaly nyáron a kellõ ér-
deklõdés hiányában visszavont elsõ tender
után 2005. október 11-én hirdetett nyilvá-
nos egyfordulós pályázatot az átalakuló
Mahart-Szabadkikötõ Rt.-bõl szétválással
létrejött Budapesti Szabadkikötõ Logiszti-
kai Rt. részvényeinek megvásárlására. A
privatizációs pályázaton a kikötõ 75 éves
üzemeltetési jogával rendelkezõ Budapesti
Szabadkikötõ Logisztikai Rt. csaknem tel-
jes, 99 százalékos tulajdoni hányadára le-
hetett pályázni úgy, hogy az új Mahart-Sza-
badkikötõ Rt. továbbra is  tartós állami tu-
lajdonban marad a vagyonát képezõ földte-
rülettel, a felépítményekkel és az infra-
struktúrával együtt. A privatizáció céljaként
az árbevétel maximalizálása mellett a tevé-
kenység fenntartását és a fejlesztési forrá-
sok biztosítását jelölte meg az ÁPV Rt.

A 335 millió forint jegyzett és 477 millió
forint saját tõkéjû BSZL Rt.-hez 45 hektár-
nyi kikötõi vízfelület és 38 hektárnyi fej-
leszthetõ ingatlanterület tartozik.

A döntés óta megjelent az új, harmadik
pályázati felhívás, amelynek beadási határ-
ideje: 2006. március 16.

Chemol Logistics, Portolan

Személyi változások
Több személyi változás történt a magyar
szállítmányozásban. A Dunaferr Portolan
Kft. tulajdonosai úgy döntöttek, hogy
Schmidt András ügyvezetõ igazgatóval
szerzõdést bontanak és a társaság vezetésé-
re Vaso Janisic kapott megbízást.

A Chemol Logistics Kft. élén ugyancsak
vezetõváltás volt. Mint ismeretes, Tóth
Mónika szülési szabadságra ment és Cser-
vári Klára lett az ügyvezetõ igazgató, õ
azonban 2005 decemberében lemondott.
Az új ügyvezetõ igazgató: Mihola Gabri-
ella.
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A Navigátor szerkesztõi arról beszél-
gettek a magas elismerés birtokosával,
hogy életében mekkora szerepet játszik
a merészség, hogyan függ össze ered-
ményeivel az újító hajlam, és hogy az
MKFE elnökeként milyen változásokat
lát indokoltnak a gondokkal küzdõ ma-
gyar vállalkozások lehetõségeinek ja-
vítása érdekében?

Wáberer György: – A fejlõdés egyet
jelent a megújulással. Bármirõl is le-
gyen szó: egy technológiáról, egy
munkaszervezetrõl, vagy szolgáltatás-
ról, ezekre mindig van jobb, hatéko-
nyabb, tökéletesebb megoldás. Ha arra
törekszünk, hogy jobbá tegyük a dol-
gokat, meg kell azokat újítanunk, azaz
változtatnunk kell a látszólag és pilla-
natnyilag jól bevált, megszokott és ké-
nyelmes eljárásokon. A változtatás, lé-
pés az ismeretlenbe. Akkor is, ha gon-
dosan elõ van készítve, hiszen az ered-
ményt nagyon sok olyan tényezõ befo-
lyásolja, amelyekre nincs hatásunk.
Ezért kell hozzá a merészség.

Navigátor: – Eddigi életútjának is-
meretében úgy tûnik, minden úgy tör-
tént, ahogy megtervezte, siker sikert
követett. Továbbra sem értjük, mi volt a
szerepe a merészségnek?

Wáberer György: – A Volán Tefu
Rt.-t 12 évvel ezelõtt privatizáltuk. Ne-
kem pontos elképzelésem volt arról,
hogyan lehet a végletekig eladósodott,
veszteséges nagyvállalatot rendbe ten-
ni, de a céget annyi negatív körülmény
húzta le, a változtatás olyan sok érde-
ket érintett, hogy sem a tulajdonos ál-
lam, sem tõkeerõs vállalkozások nem
mertek belevágni. Egy, az eredményes-
séghez nem szokott, szocialista vállala-
tot kellett a piacgazdaságban is életké-
pes, nyereséges céggé tenni, méghozzá
viszonylag gyorsan. A teljes vételár ki-
fizetése mellett – amely nem állt ren-
delkezésünkre és ezért mindenünket
pénzzé kellett tenni, hogy a bankokat
meggyõzzük – ugyanis át kellett vállal-
ni a felhalmozott és lejárt adóságokat,
meg kellett újítani az elavult flottát, tel-
jesen át kellett alakítani a vállalati
struktúrát, gyökeresen új, szolgáltatási
szemléletû vállalati kultúrát kellett be-
vezetni, hogy csak a fontosabbakat em-
lítsem. Háromévnyi pénzügyi válság-
kezelésre volt szükség ahhoz, hogy
megteremtsük a kibontakozás feltéte-
leit. Csak ezután kezdhettük meg a vál-

Interjú Wáberer Györggyel, a „Merész újítóval”

A változás az, ami állandó

Wáberer Györgynek, az MKFE elnökének, a Waberer’s Cso-
port elnök-vezérigazgatójának az Ernst & Young idei Enter-
preneur of the Year verseny független bíráló bizottsága a
„Merész újító” díjat ítélte oda. A bizottság, amelynek tagjai
között voltak Erdei Tamás, az MKB Bank Rt. elnök-vezér-
igazgatója, Habsburg György nagykövet, Teplán István, a
Közép-Európai Egyetem alelnöke és mások, azzal indokolta
döntését, hogy „Wáberer György az általa vezetett cégcso-
port forgalmát tíz év alatt hatvanszorosára, eredményterme-
lõ képességét 279-szeresére növelte. A foglalkoztatottak lét-
száma ugyan ezen idõ alatt 15-szörösére emelkedett...
Wáberer György elérte, hogy az általa irányított cég a nem-
zetközi szállítmányozás, a közúti fuvarozás, a logisztikai és a
vámszolgáltatások terén Magyarországon és a régióban piac-
vezetõvé lépett elõ”.



2006.  JANUÁR–FEBRUÁR

8

CÍMLAPSZTORI

lalat növekedési pályára állítását akvizíciókkal, az infrast-
ruktúra korszerûsítésével.

Navigátor: – Innen azonban már egyenes volt az út? Hi-
szen az ezredfordulóra a Volán Tefu kimagaslóan nyeresé-
gessé vált, egyre-másra vásárolta fel a konkurens cégeket.

Wáberer György: – Korántsem. A változó piaci körülmé-
nyek rászorítottak arra, hogy egyre jobban figyeljek a méret-
gazdaságossági szempontokra. Dimenziót kellett váltani ah-
hoz, hogy megõrizhessük a pozitív fejlõdés ütemét. Ebben a
helyzetben kicsit nem lehetett lépni, csak nagyot. Olyan lé-
pésre szántuk el magunkat, amely legalább akkora kihívás
volt, mint a privatizáció. 

Navigátor: – A Hungarocamion 2002-ben történt felvá-
sárlására akkoriban sokan felkapták a fejüket. Nagy merész-
ségnek azonban mégis kevesen értékelték.

Wáberer György: – Mert csak kevesen ismerték a döntést
befolyásoló körülményeket. A Hungarocamion akvizíciója
elõtt ugyanis már megkezdtük Közép-Európa legnagyobb
logisztikai beruházásának, a BILK kiépítésének elõkészüle-
teit. De visszatérve az akvizícióra, a sajtó ezt akkoriban úgy
kommentálta, hogy a kis hal felfalta a nagy halat. Ez csak
látszólag volt igaz. A Volán Tefu ugyan volumenében lénye-
gesen kisebb volt, mint a Hungarocamion, viszont eredmé-
nyességét tekintve messze jobb. Azaz majdnem ugyanazzal
a problémával találtuk magunkat szemben, mint nyolc évvel
azelõtt. Olyan vállalat átalakításába kezdtünk bele, amely-
nek hiányzott a megújulásra való képessége. A Hungaro-
camion munkaszervezetének integrálása mellett a fõ feladat
annak a folyamatos megújulási szemléletnek az átadása volt,
amelyet a Volán Tefunál már kialakítottunk. Ez ismét egyé-
ni és csoportérdekekbe ütközött, meg kellett változtatnunk a
szokásokat, meg kellett szüntetnünk privilégiumokat. Ebben
már volt gyakorlatunk. Merészség ahhoz kellett, hogy a
mintegy 40 milliárd forint összköltségû BILK projekttel pár-
huzamosan felvásároljuk legnagyobb piaci versenytársunkat
és mind a kettõt szinte egy idõben eredményessé tegyük.

Navigátor: – A következõ kihívás az uniós csatlakozás
volt. Az ezzel járó új szabályozásokkal és piaci helyzettel va-
ló együttélés az egész szakmát próbára tette. Az a hazai vál-
lalkozás, amely itt korábban legyõzhetetlennek tûnt, a multi-
nacionális versenytársakkal szemben csak új gazdasági
szemlélettel maradhatott sikeres… 

Wáberer György: – A csatlakozással megnyílt a szabad
verseny a szállítmányozás és a fuvarozás piacán. 2004 tava-
szán még csak 6 ezer ilyen vállalkozás volt Magyarországon,
2005 végére ennek már csaknem a háromszorosa. Túlkínálat
alakult ki az olcsó, és enyhén szólva változó minõségû fuva-
rozási szolgáltatásokból. Megkezdõdött az üzemanyag árá-
nak emelkedése, amely az elmúlt másfél év alatt meghaladta
a 35 százalékot. A körülmények az irracionálisan alacsony
költségszint fenntartása érdekében a fejlesztést és karbantar-
tást elhalasztó, kérészéletû vállalkozásoknak kezdtek el ked-
vezni. Megoldást kellett találnunk az új helyzetre.

A korábbi évek fejlesztései most hozták meg gyümölcsü-
ket: az Európában egyedülállóan fiatal, gazdaságosan üze-
melõ flotta, a rendkívül fejlett informatikai rendszer, a járat-
optimalizálás, a mûholdas jármûkövetés, a kiválóan képzett
sofõrgárda révén a mi szolgáltatásaink piacképessége Nyu-
gat Európában megnövekedett. Ennek köszönhetõen 2004-
ben és 2005-ben a vállalat forgalmának harminc-negyven
százaléka már harmadik országos fuvar volt, azaz bizonyos
mértékben enyhíteni tudtuk a zord hazai viszonyoktól való
függésünket. Képesek voltunk növelni forgalmunkat és
fenntartani eredményességünket. 

Navigátor: – 2005 a megpróbáltatások éve volt a szakma
számára. Hogyan reagált a magas üzemanyagárak, az ön-
költség alatt fuvarozó versenytársak által kialakult helyzetre
a Waberer’s Csoport?

Wáberer György: – Természetesen azzal, hogy az egész
év a változtatás, a megújulás jegyében zajlott. Mielõtt ezeket
részletezném, néhány adat a 2005. évünkrõl: árbevételünk
62 milliárd forint, adózás elõtti eredményünk 1,5 milliárd
forint volt. Az összefoglaló adatoknál többet mond néhány
ágazatunk növekedési üteme. A BILK Logisztikai Rt. ingat-
lan hasznosításból származó árbevétele 300 százalékkal, a
Waberer’s Romania forgalma 200 százalékkal növekedett. A
RoyalSped romániai vállalata 50 százalékkal nagyobb bevé-
telt ér el, mint egy évvel ezelõtt, míg a logisztikai ágazat 25
százalékos növekedést mutatott fel. 

Bármilyen nehéz is volt a tavalyi év, nem hagytunk fel a
beruházásokkal: több mint 10 milliárd forintból tovább kor-
szerûsítettük flottát és tovább építettük a BILK Logisztikai
Rt. raktárcsarnokait. 300 kamionszerelvényt vásároltunk és
45 ezer négyzetméter logisztikai raktárcsarnokot építettünk. 

Navigátor: – Mi rejlik a számok mö-
gött?

Wáberer György: – Megkezdtük a
cégcsoport teljes átszervezését annak ér-
dekében, hogy jobban átlátható munka-
szervezéssel, egyedülálló, testre szabott
ügyfélkiszolgálással és folytatódó beru-
házásokkal és a kevésbé nyereséges te-
vékenységek elhagyásával ellensúlyoz-
zuk a kedvezõtlen gazdasági körülmé-
nyeket. Ennek eredményei 2006 elejére
értek be, amikor is teljesen új struktúrá-
ban, minden tekintetben új menedzs-
menttel folytatjuk a munkát. A változá-
sok léptéke ismét mérhetõ a Volán Tefu
privatizációját követõ intézkedéseink
nagyságrendjével. 

Navigátor: – Az átszervezés olyan át-
fogó, hogy arra kérem, mondja el részle-
tesen is, hogy mi történt. 

Wáberer György: – A Waberer’s Hol-
ding Logisztikai Rt. klasszikus holding
szervezetté vált, elnevezése Waberer’s
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Holding ZRt. Feladata a cégcsoport szakosodott vállalatai-
nak irányítása, üzletrészeinek, részesedéseinek és vagyoná-
nak kezelése. Ennek a lépésnek talán a kívülállók számára
legnagyobb feltûnést keltõ következménye a Hungaro-
camion Rt. nevének, márkájának elhagyása és helyette egy
teljesen új alapokon mûködõ cég, a Waberer’s Internation-
al Szállítmányozási és Fuvarozási ZRt. megalapítása volt.
A nemzetközi szállítmányozás és fuvarozás cégcsoportunk
árbevételének 73 százalékát állítja elõ, ezért az új szerve-
zetre rendkívüli felelõsség hárul. A Hungarocamionnak
nemcsak a nevét, hanem felépítését és irányítását is új ala-
pokra helyeztük. A Waberer’s International a megrendelõk
igényeire közvetlenebb módon reagáló, önálló elszámolási
rendszerben dolgozó egységekre, az Optimum Solution
Centrumokra épül. Az új szervezeti felépítés révén jelentõ-
sen, mintegy 20 százalékkal csökkenthettük az adminisztra-
tív létszámot. A Waberer’s International vezetését Boros
Attilára bíztam.

A cégcsoport logisztikai tevékenységét január elsejétõl a
Waberer’s Logisztika Kft. látja el. A belföldi fuvarozást ed-
dig végzõ, tavaly megvásárolt Transzporta Kft. tevékenysé-
gét a Waberer’s Trans Kft. végzi.  A holding közvetlen irá-
nyítása alatt változatlan néven mûködik tovább a DeltaSped
Kft., az ahhoz tartozó Delta Rent Kft., valamint a Delta
Trans Kft. Megtartotta elnevezését a BILK Logisztikai Rt. A
vámtevékenységre szakosodott Royal Sped Rt. neve sem
változott.

Navigátor: – Láthatóan nem szûkölködik újító gondola-
tokban és az eredmények Önt igazolják. Az MKFE elnöke-
ként jut-e még energiája merész újításokra a magyar vállal-
kozások érdekében is? 

Wáberer György: – Számomra sosem az a kérdés, hogy
jut-e még idõ, vagy energia egy fontos kérdés megoldására,
hanem az, hogy szükség van-e újító energiáknak a bevetésé-
re?  Nem gondolom azt sem, hogy a Waberer’s Csoport tel-
jes átalakításával most már minden sínen van, és hátra dõl-
hetek. Meggyõzõdésem és élettapasztalatom, hogy ami ál-
landó, az a változás. Ugyanígy vélekedem a szakma érdek-

képviseletérõl is: változásra, megújulásra van szükség. Amíg
a tagság a bizalmával tisztel meg, ezért a megújulásért fogok
dolgozni.

Navigátor: – A közelgõ tisztújításra tekintettel meg kell
kérdeznem, mire gondol?

Wáberer György: – Az MKFE páratlan értéket képvisel a
magyar szakma számára, ebbõl a kincsbõl azonban a tagság
nagyon keveset profitál. Az egyesület rendkívüli szolgálato-
kat tett a magyar fuvarozás és szállítmányozás ügyének, de
a 21. században meggyõzõdésem szerint teljesen más típu-
sú érdekképviseleti szerkezetre és munkastílusra van szük-
ségünk. Gondoljunk csak arra, hogy ha az uniós csatlako-
zásra való felkészülésben az MKFE nagyobb erõvel, gazda-
sági- társadalmi súllyal vett volna részt, ma nagyon sok vál-
lalkozás lehetne könnyebb helyzetben. Számomra nem két-
séges, hogy a szervezeti struktúra gyökeres átalakítását a
következõ tisztújítás alkalmával végre kell hajtani, ha azt
akarjuk, hogy a magyar vállalkozások eredményesebbek le-
hessenek az Európai Unió piacán. Javítani kell a döntés elõ-
készítés hatékonyságát, az elnökségnek szükség szerint,
valószínûleg a jelenleginél gyakrabban érdemi döntéseket
kell hoznia.

Az MKFE eredményes gazdálkodást folytat, ami önmagá-
ban örvendetes. Viszont ne felejtsük el, hogy ez a szervezet
a tagság szolgálatára jött létre, és nem profit termelésre.
Meggyõzõdésem, hogy az MKFE számos szolgáltatási díjté-
telét csökkenteni lehet annak érdekében, hogy minél több ta-
gunk részesülhessen azokban. Elkerülhetetlenül szükség van
arra is, hogy az MKFE többet és hatékonyabban áldozzon az
utánpótlás és a továbbképzés érdekében.

A megújulás hitem szerint az egyesület életében is elke-
rülhetetlen és elnöki megbízatásomat én úgy fogom fel,
hogy a tagság a változtatásért való felelõsséget ruházta rám.
Tudom, hogy kell egyfajta merészség ahhoz, hogy évtizedek
óta kialakult, megkövesedett szokásoktól elbúcsúzzunk a
fejlõdés és a siker érdekében. Úgy értékelem, hogy ma a
szakma számára ez a merészség jelenti a kiutat.

�

A díjazottak: „Merész újító” 2005 – Wáberer György, a Waberer’s Holding Logisztikai Rt. alapítója, és elnök-vezérigazgató-
ja; „Entrepreneur Of The Year 2005” – Demján Sándor, a TriGránit Rt. elnök-alapítója; Czakó Borbála, a magyarországi Ernst
& Young vezérigazgatója; Paul J. Ostling, az Ernst & Young COO-ja; „Példakép” 2005 – Bogsch Erik, a Richter Gedeon Rt. vezér-

igazgatója; „Jövõ ígérete” 2005 – Dr. Vinnai Balázs, az IND Group Kft. ügyvezetõ igazgatója



Jelentõs változásokat hozott az
új esztendõ a magyar vasúti
közlekedésben. Mint ismere-
tes, még a múlt év decemberé-
ben elfogadta az Országgyûlés
az új vasúti törvényt, januárban
megkezdte mûködését a Ma-
gyar Vasúti Hivatal és a MÁV
ZRt. árufuvarozási leányválla-
lata, a MÁV Cargo ZRt. Ebbõl
az alkalomból Kóka János
miniszter részvételével, évnyi-
tó fogadást adott partnerei és
megbízói tiszteletére a MÁV
Cargo ZRt. a Budavári Palo-
tában.

Korszakváltó eseménynek
minõsítette az új vasúti törvény
elfogadását a tárca vezetõje.
Kóka János elismeréssel szólt
Horváth Zsolt Csaba közleke-
dési helyettes államtitkár mun-
kájáról, illetve miniszteri ki-
tüntetésben részesült – a tör-
vény elõkészítésében végzett
munkájáért – dr. Erb Szilvia,
Nagy Béla, Kovács Imre, Hor-
váth Ottó és Szûcs Gábor. Az
elfogadott törvény egyenlõ fel-
tételeket biztosít valamennyi
piaci szereplõnek. A verseny
kialakulását, a hatékonyság nö-
velését szolgálja a megalakult
MÁV Cargo ZRt. is.

Az új társaság menedzs-
mentje nevében Kozák Tamás
elnök-vezérigazgató köszön-
tötte a MÁV Cargo vendégeit.
Kozák Tamás hangsúlyozta,
hogy az új társaság a Kovács
Imre vezette árufuvarozási
igazgatóság elmúlt három évi
sikereit, és üzletpolitikáját kí-
vánja folytatni. Stratégiai fon-
tosságúnak tekinti a szolgálta-
tások komplex logisztikai szol-
gáltatásokká való átalakítását,
a szolgáltatási színvonal javítá-
sát, a versenyképesség növelé-
sét és a jármûpark korszerûsí-
tését is.

A színhelyhez, a Budavári
Palotához méltó és jó hangula-
tú fogadáson megjelent a szak-
ma több ismert és elismert sze-
mélyisége is. Ott voltak a
MÁV Cargo legfontosabb kül-
földi és hazai partnerei is.
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MÁV Cargo-fogadás a Budavári Palotában

Miniszteri elismerés

MÁV CARGO

Horváth Zsolt Csaba köszönti Kóka János minisztert

Kovács Imre átveszi kitüntetését Kóka János minisztertõl
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Kozák Tamás:

Stratégiai feladatok,
komplex szolgáltatások

erarchiáját. Ésszerû mennyiségre csökkentettük a jármû-
parkot, és ezen belül is a speciális, hosszabb távon is pi-
acképes vagonokra koncentráltunk, valamelyest javult a
jármûpark összetétele.

Az elmúlt három évben jelentõsen javult a hatékony-
ság. 2003-ról 2005-re, az 1 fõre jutó árbevételünk 26,7%-
kal, az 1 fõre esõ áru-tonnakilométer pedig 30,1%-kal nö-
vekedett. 2006-ra további növekedést tervezünk. A szak-
mai területet (is) nagy szakmai múlttal rendelkezõ tudású
menedzserek vezetik.

Partnereinkkel gyümölcsözõ mind több hosszú távú
kapcsolatokat alakítottunk ki, leányvállalatainkkal szo-
rosra fûztük az együttmûködést. Mindez együttesen biz-
tosítékot jelent a sikerre.

Ma már elmondhatjuk, hogy a MÁV Cargo ZRt. ké-
szen áll arra, hogy európai szintû, a kor követelményei-
nek megfelelõ, komplex szolgáltatási csomagokat kínál-
jon ügyfelei részére. 

A hogyan tovább kérdés megválaszolásához újrafogal-
maztuk jövõképünket, üzletpolitikánkat. Ennek lényege
az, hogy az árufuvarozás a logisztikai értéklánc mentén
kívánja továbbfejleszteni mûködési modelljét, ahol az
ügyfél akvizíció, a fuvarszerzés, az ügyfélszolgálat, a
pénzügyi szolgáltatások, a technológia a kapcsolódó szol-
gáltatások integráltak és egységet alkotnak. 

E cél eléréséhez szükséges stratégiai fontosságú fel-
adatok közül szeretnék kiemelni néhányat. 

1. Szeretnénk szolgáltatásainkat komplex logisztikai
szolgáltatásokká alakítani, amelyhez a MÁV Cargo Cso-
porttal keretrendszerében a feladat-racionalizálás már el-
indult. 

2. Az ügyfélhez szorosan kapcsolódó szolgáltatásai
színvonal javítása, növelése kulcsfontosságú, amelyhez a
sikeresen bevezetett KAM rendszerhez tartozó ügyfélkör
bõvítése mellett az E-Freight szolgáltatások eddig ismert
(e-kedvezmény, elektronikus belföldi fuvarlevél, SZIR-
INFO, FUVARINFO) körének kibõvítése a cél. Terveink-
ben szerepel az elektronikus CIM fuvarokmány, az elekt-
ronikus kocsimegrendelés szolgáltatások mielõbbi beve-
zetése, továbbá távolabbi célként fogalmaztuk meg a rek-
lamációkezelés és elektronikus számla kezelés rendsze-
rek megvalósítását. 

3. Kiemelkedõen fontos számunkra a partner kapcsola-
ti rendszer egy magasabb szintre való fejlesztése. Ezalatt
elsõsorban az ágazati, illetve regionális stratégiai partner-
ségi kapcsolatot értem, amely keretében valóban megva-
lósíthatóak makroszinten is a komplexitás elemei illetve
gyökeresen hozzájárul a versenyképesség javításához a
régióban.

4. Továbbá tisztában vagyunk azzal, hogy jármûpar-
kunk korszerûsítése, modernizálása elengedhetetlen felté-
tele a hatékony gazdálkodásnak, amely kapcsán a felújí-
tások szigorúan ütemezettek, illetve új vagonok beszerzé-
se „is in the pipeline” – tehát folyamatban.

Kozák Tamás, a MÁV Cargo ZRt. elnök-vezérigazga-
tója terveikrõl és célkitûzéseikrõl beszélt.

– A társaságunk megalakulását hosszú elõkészítõ
munka elõzte meg, hiszen a feladat nem volt kicsi: mûkö-
dõképesen kiválni a MÁV struktúrából úgy, hogy meg-
õrizzük azokat az értékeket, melyeket a korábbi árufuva-
rozási üzletág szakemberei kialakítottak, emellett olyanra
formálni már a kezdetektõl a folyamatokat és a szerveze-
tet, ahol a változó piaci környezetben hatékonyan mûkö-
dünk, illetve megfelelünk az Európai Unió által megfo-
galmazott irányelveknek. 

Szerencsére az átalakítás szilárd alapokra épült. Az el-
múlt 3 évben sikerült megállítani a piacot már egy ideje
sújtó vasúti-szállítási volumen csökkenést. Ésszerûsítet-
tük a döntési mechanizmust és átszerveztük az üzletág hi-
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MÁV Cargo-fogadás a Budavári Palotában

A helyszín

Kóka János miniszter és a MÁV vezetõi

A vendégek
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Kedvezményes 
elõfizetési akció 

MAGYAR
KÖZLEKEDÉS:

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

légiközlekedés, logisztika, 
szállítmányozás

NAVIGÁTOR:

• exkluzív gazdasági magazin 
szállítmányozóknak,
fuvarozóknak 
és logisztikai
menedzsereknek

Megrendelhetõ:
Magyar Közlekedési Kiadó Kft.

1134 Budapest, Klapka u. 6.
Telefon: 350-0763, 350-0764. Fax: 210-5862

Lapterjesztõ: 
Slezák Gabriella

M E G R E N D E L É S

��Magyar Közlekedés 8 000 Ft + áfa/év
��Navigátor 4 000 Ft + áfa/év
��Magyar Közlekedés és Navigátor 12 000 Ft + áfa/év

Több példány megrendelése esetén 20% kedvezmény.

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

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

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

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

A megrendelés elküldhetõ levélben, illetve faxon is.

 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
aláírás
P. H.
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– Az utóbbi hónapokban divatba jöt-
tünk: a logisztika gyakran szerepel a
kormányzati üzenetekben. Ennek a
szakmánk egyfelõl örül, másfelõl ag-
gódik miatta. Örülünk, mert az állami
gazdaságpolitika segítheti a fejlõdé-
sünket, de aggódunk, mert megeshet,
hogy a sok bába közt elvész a gyerek,
vagyis ha az üzleti élet nem segíti ezt
a gondolatot, akkor üres szólam ma-
radhat. A logisztika tág fogalom:
szerteágazó területeket ölel fel. Ezt
mi, szakemberek jól tudjuk, értjük is
a folyamatokat, de azon kell dolgoz-
nunk, hogy a kormányzati döntésho-
zók elõtt is világosak legyenek az
összefüggések. A január közepén lét-
rehozott klaszterünk a jelentõsebb ha-
zai szállítmányozó és logisztikai szol-
gáltató vállalatok összefogásával ezt
a szükséges háttértámogatást bizto-
sítja.

– Miben különbözik ez a tömörülés
a már létezõ szakmai szervezetektõl,
társaságoktól?

– Nomen est omen, csak ami a vi-
lággazdaságban már ismert fogalom,
azt mi még csak most tanuljuk, ezért
nem kis diplomáciai feladatot ró ránk
meghatározni és elfogadtatni magun-
kat a különbözõ egyesületek körében.
Gazdag ország vagyunk, már ami az
egy üggyel foglalkozó fórumokat illeti.
Lehetnénk mi is egy többlet, ami csak
gyarapítja a sort – miként ezt gyakran
érzékeltetik velünk –, ám mi mások va-
gyunk, és merem állítani, nem is össze-
hasonlítható formában. Nem lehetünk
versenytársak, hiszen sem érdekképvi-
selettel, sem tanácsadói tevékenység-
gel nem foglalkozunk, nincs külön ap-
parátusunk, amely kénytelen lenne po-
litizálni és kompromisszumokba bo-
csátkozni. A klubunk egy tisztán üzleti
alapú marketing- és lobbiszervezet,
amely torzulás nélkül jelenít meg egy
iparágat: szoros szövedékben (a világ-
hálón „összedrótozva”) információt
cserélünk egymással, és a közösen ki-
alakított álláspontunkat a klaszter szó-
csövén keresztül továbbítjuk a kor-

A „klaszter” angol kifejezés, jelentése: hálózat. A piaci és
non-profit szektorban egyaránt jelentõs, a XXI. században is
érvényes elvet takar: a szereplõk közötti ésszerû, kölcsönös
elõnyökön nyugvó együttmûködés gondolatát. Az elõttünk ál-
ló években a gazdasági verseny a fogyasztókért, az új megol-
dásokért folyamatosan fokozódik. A verseny során tõke- és
tudás-koncentráció megy végbe, azaz a kellõ védekezés elma-
radása esetén a kicsik és azok a nagyok is, akik termékeiket,
tudásukat nem újítják meg, lemaradnak, elvéreznek. Az effé-
le fórum azoknak szól, és nyújt információt, tudásokat – oly-
kor gazdasági lehetõségeket –, akik felismerik, hogy mások-
kal együttmûködve, hálózati kapcsolatot létesítve eredmé-
nyesebbek lehetnek saját piacukon. A Magyar Logisztikai
Klaszter (MLK) megalakulásáról, céljairól Horváth Miklós
elnököt, a MASPED Tlog Közúti Transzport Logisztika Kft.
ügyvezetõ igazgatóját kérdeztük.

Megalakult a Magyar Logisztikai Klaszter

Az üzleti világ hangja

Horváth Miklós
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mányzat felé, ahol azt értékes, közvetlen üzleti tapasztalat-
ként fogadják.

– Miért van szüksége ma, Magyarországon a logisztiku-
soknak egy ilyen klaszterra?

– A tagjaink vállalkozásokként teszik a dolgukat, a meg-
bízásokból élnek, és egyértelmû mutatókból gazdálkodnak:
ha egy trend emelkedõ színvonalú, akkor az növekedést je-
lent, ha hanyatló, akkor az csökkenést. Mi nem azon vitá-
zunk, hogy hogyan rajzoljuk meg az ország infrastrukturális
térképét, mert tudjuk, hogy logisztikai parkot nem magáért a
raktár meglétéért, hanem oda kell építeni, ahol arra konkrét
üzleti igény jelentkezik. A logisztikai szakma a szerzõdés-
megkötési képességrõl, a megbízhatóságról és a pontos tel-
jesítésrõl szól, az ingatlanfejlesztõk utána úgyis felhúzzák
pár hónap alatt a szerzõdésekhez szükséges, több tízezer
négyzetméteres csarnokokat. E klaszter formában tehát elsõ-
sorban a piac irányában tudunk korszerûen megnyilvánulni.
Az csak egy hungarikum, hogy a gazdaságpolitikát is for-
málni szeretnénk a javunkra; a világpiac felé egységesen fel-
lépni sokkal súlyosabb kihívás. Az MLK ennek alapján az
iparágnak csak a regionális lehetõségeivel kíván foglalkozni,
belföldi ügyekkel – tehát olyan árufolyamatokkal, amelyek
végpontja csak a hazai fogyasztó – egyáltalán nem. Magyar-
ország logisztikai jelentõsége azoktól az üzletektõl nõ, ame-
lyek innen indulnak ki vagy tranzitforgalmat bonyolítanak
hazánkon keresztül. A multinacionális cégeket sem érdekli
egyedül egy kis ország: õk régiókban gondolkodnak. Ha er-
re a magyar logisztikai szakma nem tud válaszolni, elbukunk
mindenestül.

– Mit lehet tenni, hogy ezt elkerüljék?
– Az MLK hirdeti a magyar vállalatok szakmai képessé-

gét, hogy meg tudjuk oldani a térségre vonatkozó logisztikai
feladatokat – de nem feltétlenül nálunk alakítva ki annak
központját. Természetesen számításba lehet venni a létezõ
árufolyamatokat, például az országon áthaladó, észak-déli
áruszállítási vonalat, amelyre nyugodtan lehet alapozni. Ez-
zel együtt figyelnünk kell a feltörekvõben lévõ cseh, szlovák
és dél-lengyelországi autóipart is, amelynek ellátási láncai-
ból mi esetleg teljesen kiszorulhatunk. Véleményünk szerint
a magyar logisztika stratégiája akkor lehet sikeres, ha a ha-
zai vállalatok saját térségi hálózatukat építve kitelepülnek az
országból, például a fent említett, tõlünk északra fekvõ ipa-
ri központokba és a fejlõdõ Törökországba, ahol létrehozzák
saját bázisaikat.

– Számítanak ebben állami szerepvállalásra is?
– Ha csak a kikötõi hozzáférés megszerzésére gondo-

lunk, rögtön látszik, hogy ezt a kérdést is ország szinten ér-
demes kezelni. Gazdálkodhatunk azzal az adottsággal, hogy
nincs kikötõnk, de amikor szerte Európában reneszánszukat
élik ezek a létesítmények – még a legkisebb olasz kikötõ is
a világhálón hirdeti magát –, akkor közösen kell elgondol-
kodnunk, hogy hogyan tudunk jelentõs szerephez jutni pél-
dául a távol-keleti import kelet-európai disztribúciójában. A
gazdasági diplomáciának ötleteket tudunk adni, hogy mi se-
gítheti a szakma fejlõdését. Ha egyetértésben kialakul az or-
szág logisztikája stratégiája, akkor a kormányzat feladata
lesz ezt az országmarketingben megjeleníteni.

– Hogyan viszonyul a társaság a különféle közlekedési
módok összekapcsolásához?

– Számunkra, üzletembereknek megint csak az fontos el-
sõdlegesen, hogy maga a piac mit preferál és diktál a szol-
gáltatóknak. Ha az autópályadíjak tovább emelkednek, és ja-
vul a vasúti áruszállítás minõsége, akkor magától is átalakul
a szállítmányozás közlekedési szerkezete. Ugyanakkor nem
hagyhatjuk figyelmen kívül az uniós törekvéseket (üzenete-
ket és megfogalmazott irányelveket), amelyek környezetvé-
delmi és biztonsági szempontokból módosítani igyekeznek a
piaci folyamatokat, és a közúti közlekedés túlsúlyát a vasút
szorgalmazásával tompítanák. Fontos megjegyezni, hogy az
MLK az intermodalitásról sem csak beszélni kíván, hanem
ténylegesen felmérni és kidolgozni az e téren adódó lehetõ-
ségeket. Az alapító tagjaink minden ágat képviselnek: ná-
lunk egy asztalnál ülnek a közutasok, vasutasok, légiek, ha-
józási társaságok. Megvizsgálhatjuk, van-e lehetõség az
együttmûködésre, és ha kiderül, hogy van, akkor elemi érde-
künk azt kiaknázni. Úgy vélem, hogy ha ebben egy csekély
sikert is el tudunk érni, Brüsszel figyelme máris ránk irá-
nyulhat.

– A logisztika két fontos alappillére az informatika és a
szakemberképzés. Ezeken a területeken is vannak elképzelé-
seik?

– Nyomkövetõ GPS, EDI adatformátum, RFID termék-
azonosító rendszer – ezek ma már mind szerves részei a lo-
gisztikai munkának. A kis- és középvállalatok talán még
mûködhetnek korszerû számítástechnikai infrastruktúra nél-
kül, de a nagyok már egyáltalán nem. Szoftvernagyhatalom-
nak nevezzük magunkat, miközben logisztikai szoftvermeg-
oldásokkal (külföldiek honosításával és saját fejlesztéssel is)
alig foglalkoznak az informatikusaink. Ha kormányzati köz-
remûködéssel ebben is szemléletet tudnánk váltani, az nagy
lökést adna a szakma fejlõdésének. Hasonlóképpen hiány-
cikk Európában, különösen a mi térségünkben a logisztikai
szakember, ezért úgy gondoljuk, idõszerû áttekinteni és
szükség esetén korszerûsíteni a hazai képzéseket. Ennek
kapcsán az MLK azt javasolja a kormányzatnak, hogy – a
múltbéli SZÁMALK mintájára – állami forrásból, magyar-
országi székhellyel hozzon létre egy többnyelvû, regionális
logisztikai oktatóközpontot. Ezek az álmok mindannyiunk
versenyképességét növelnék.

– Zártkörû a fórumuk, vagy további partnereket is készek
fogadni?

– A klaszterünket tizenegy, több milliárdos árbevételt fel-
mutató nagyvállalat alapította, elsõsorban logisztikai szol-
gáltatók (Masped Rt., GYSEV Rt., MÁV Cargo ZRt.), de
ügyfelek is, például a Mol Rt., mivel a regionális jelentõsé-
gû üzletekben – vállalati méretüknél fogva – õk vesznek
részt, az õ szempontjaiknak kell érvényesülni, és õk szûrik le
a tapasztalatokat. Az MLK most bõvíti sorait, és további ér-
deklõdõket, akár megbízókat is (Richter Rt., Zwack Rt.,
BorsodChem Rt.) hív meg asztalához. Azt sem zárom ki,
hogy a késõbbiekben a hazánkban tevékenykedõ külföldi lo-
gisztikai cégek is részt vesznek az együttmûködésekben.

Varga Violetta



A TANSPED évek óta igyekszik a
speditõrképzés igényeit – lehetõleg a
Magyar Szállítmányozók és Logiszti-
kai Szolgáltatók Szövetségének elvárá-
sainak megfelelõen – teljesíteni, a Köz-
úti Közlekedési Akadémia a Magyar
Közúti Fuvarozók Egyesülete tagjai
képzési kéréseinek igyekszik eleget
tenni, természetesen a nem tag jelent-
kezõkkel együtt. Két egymást kiegészí-
tõ tevékenység – két vezetõ szakmai ér-
dekképviselet – két elismert oktatási in-
tézmény: mindezek olyan párosítások,
melyek erõsítik a versenyképességet.

Az együttmûködési megállapodásról
Vitéz Gáborral, a TANSPED iskola-
igazgatójával beszélgettünk.

– Nyilvánvalóan, a két tevékenység
közötti közelség, valamint intézménye-
ink ismertsége és elismertsége logikus-
sá és viszonylag akadálymentessé tette
az együttmûködési megállapodás elõ-
készítését, tervezését. Az elképzelés
egyszerû: a szállítmányozás-logisztika
és a közúti fuvarozás egymást kiegé-
szítik, és mindinkább szorosabb
együttmûködésre szorulnak, ezért a
képzésben is célszerû teljesíteni a ko-
operációs elvárásokat. Az együttmûkö-
dés lehetõvé teszi a TANSPED számá-
ra, hogy a szállítmányozás-logisztika
területén mûködõ cégeknek olyan köz-
úti fuvarozáshoz kapcsolódó képzése-
ket is kínáljon, melyeket korábban tel-
jesíteni nem tudott, de most már a
szakma elismert elõadóinak részvételé-
vel válik lehetõvé. 

A szállítmányozás-logisztikához
kapcsolódó képzések mellett, a közös
kínálat most már kiterjed a veszélyes
áruk és az undort keltõ anyagok, a me-
zõgazdasági vegyszerek és üzem-
anyagok szállítására képesítõ szaktan-
folyamokra, az ADR ügyintézõi képe-
sítésre, valamint a közúti közlekedési
szolgáltatói képzésekre is (fuvarozó-
autómentõ, nemzetközi gépkocsiveze-
tõ). Az együttmûködésnek része a kö-
zös szakkonferencia és szeminárium
szervezése is.

Erdei Péter, a Közúti Közlekedési
Akadémia ügyvezetõ igazgatója is ki-
fejtette az együttmûködéssel kapcsola-
tos véleményét.

– A mai felgyorsult világban nincs
ideje a megbízónak minden, a cége
számára fontosnak ítélt képzési formá-
ra a legjobb, legmegfelelõbb és legpro-
fibb csapatot megkeresni. Szolgáltató-
ként a magas színtû oktatások elérésé-
ben szinte lehetetlen minden, a fuvaro-
zó szállítmányozó részére fontos tanfo-
lyami formát magas szintû, és tényleg
jó színvonalúvá fejleszteni. A megbízói
igények és a saját magunkkal szemben
támasztott magas színvonalú oktatás
elvárása egyértelmûen a megfelelõ
partnerek kiválasztása és az együttmû-
ködés megvalósítása felé viszi az okta-
tó vállalkozások fejlõdésének útját. A
megfelelõ partnerek kiválasztása sem
könnyû feladat. A TANSPED szakmai
múltja, oktatási színvonala, és a piacon
tapasztalt megbízói feed-back alapján
történt az együttmûködés megalapozá-
sa a két intézmény között. Úgy gondo-
lom, ha mindkét társaság továbbra is
elsõ rendû célként a minõséget, a kéz-
zel fogható tudást tartja szem elõtt sa-
ját oktatási formáinak fejlesztésekor,
illetve közös képzési területek kidolgo-
zásakor, akkor a siker záloga is adott.

A sikeré, amely siker mindig három
partner sikere. Siker annak, aki hasz-
nálható tudást szerez bármely oktató
vállalkozásnál és siker az oktató vállal-
kozásoknak is, hiszen a legjobb reklám
mindig az elégedett hallgató.

A magam részérõl együttmûködé-
sünkben a TANSPED-del komoly és
további –a fuvarozók szállítmányozók
elvárásai szerinti – potenciált látok a
nem szakhatósági típusú tanfolyamok
szervezésében, valamint a szemináriu-
mok konferenciák közös szervezésé-
ben lebonyolításában, ahol rövid idõ
alatt hasznos és gyakorlatias informá-
ciókat szerezhet a résztvevõ a szakma
jeles képviselõitõl, a szakhatóságoktól,
vagy cégeink felkészült elõadóitól.

A közös projektekrõl Vitéz Gábor
tájékoztatott.

– Korábban a Felnõttképzési Akkre-
ditációs Tanács a „Szállítmányozói és
vámügynöki szolgáltatók felkészítése
az EU jogszabályok és gyakorlat átvé-
telére” címû 48 órás képzési progra-
munkat akkreditálta. A kidolgozásban
kezdeményezõ szerepe volt a Magyar
Szállítmányozók és Logisztika Szol-
gáltatók Szövetségének; a képzés a
Konföderatív Tanács (MVSZ, MSZSZ,
VVMSZ) oktatási igényeinek megfele-
lõen készült eredetileg, a GKM Szé-
chenyi Vállalkozásfejlesztési Program
keretében meghirdetett program támo-
gatására, a csatlakozáshoz kapcsolódó-
an. A képzést széleskörû szakmai köz-
remûködéssel aktualizáltuk, hogy a
szállítmányozásban dolgozó szakem-
berek szakszerûen alkalmazni tudják
az EU gyakorlatot, illetve azokat a vál-
tozásokat, amelyek folyamatosan be-
következnek.

A képzés több modult tartalmaz,
ezeket részben a TANSPED elismert
elõadói oktatják (Szállítási feltételek
változásai és statisztikai adatszolgálta-
tás az EU kereskedelmi forgalmában,
Logisztikai szolgáltató központok az
EU-ban, A szállítmányozási szerzõdé-
sek változásai, illetve Az EU jogsza-
bályokra vonatkozó oktatás angol ill.
német nyelvû speciális kifejezésekbõl),
részben a Közúti Közlekedési Akadé-
mia vállalta az elõadásokat (Európai
közlekedési politika 2010-ig, illetve Az
ADR változásai).

Erdei Péter véleménye szerint:
– 2006-ban talán már elcsépelt mon-

datnak tûnik Magyarország EU csatla-
kozását emlegetni. Felgyorsult tör-
vénykezésünk útvesztõjében nem kön-
nyû eligazodni, rendkívül sok az új
szabályzat, elõírás. Nem lett egysze-
rûbb a helyzete a szakmának. Ha a vál-
lalkozók meg szeretnénk felelni min-
den szabálynak, miközben a fuvardíjak
csökkennek, határozottan a team-mun-
kára van szükség. Az elvárásokat a vál-
lalkozások csak megfelelõen felkészül-
ten tudják vállalni, hiszen az okozott
kár kihatással van a cég további megbí-
zásaira is. Kell egy szakértõ menedzs-
ment és kellenek képzõszervek, akik
kialakítják a megfelelõ szaktudást,
majd folyamatos együttmûködésben
felügyelik, és szinten tartják azt.
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TANSPED – Közúti Közlekedési Akadémia

Újabb szakmai együttmûködés
Napjaink közbeszéd kérdéseinek egyike a szakképzés. A középvezetõ
igényeitõl a topmenedzser intézkedéséig, a politikus elõterjesztésétõl a
kormányprogramig, az utca emberétõl a médiáig, a szülõ keresésétõl a
szaktárca kínálatáig – azaz bárhol – találkozhatunk e témával. Érthetõ
tehát, hogy a szakképzés területén egy jó kezdeményezésnek hírértéke
van, ha a szakma igényeit szélesebb palettán és jobb minõségben kíván-
ja kielégíteni. Ilyen jellegû a TANSPED és a Közúti Közlekedési Akadé-
mia közötti szakképzési együttmûködés is.



A mögöttünk hagyott évtizedben nem
volt olyan szakmai rendezvény, ahol ne
lettek volna jelen. A jelentõsebb ese-
ményeken általában együtt vett részt a
Dorogi–Winkler páros. No, ennek
2006. február 1-tõl vége. Pedig még
nyaralni is minden évben közösen
ment a két család, sõt még az orvosuk
és a betegségük is azonos, mondja nem
titkolt keserûséggel András.

Pedig Péter komolyan gondolja,
hogy kiszáll az Agenstped vezetésébõl,
és 60 évesen bebocsátást kér a nyugdí-
jasok széles táborába. Persze minden
szálat nem vág el, mondja gyorsan, hi-
szen marad a cég 50 százalékos társtu-
lajdonosa, tehát neki is érdeke, hogy
tovább mûködjön, sõt amennyire csak
lehet, sikeres legyen az Agentsped. De
az utóbbi évek kilátástalannak tûnõ
harca, fõleg az uniós csatlakozás után
bekövetkezett kedvezõtlen piaci válto-
zások miatt fel kellett tennie a kérdést:
Megéri-e az egészségét kockára tenni?
A választ a családja rá bízta, és õ meg-
hozta a – nehéz – döntést.

A szállítmányozással 42 évvel ez-
elõtt került kapcsolatba Winkler Péter,
mint mondja, tulajdonképpen úgy,
hogy nem vették fel érettségi után a
külker fõiskolára. Nincs ebben semmi
ellentmondás, ugyanis a sikertelen fel-
vételi után el kellett menni dolgozni –
akkor még ez kötelezõ volt –, és a Fila-
télia bélyegkereskedelemmel foglalko-
zó külker céghez került 4 hónapra. Mi-
vel „létszám feletti” volt, tovább kellett
állnia és egy rokoni segítségnek kö-
szönhetõen 1965 végéig a Fõspednél
anyagkönyvelõi állást kapott. Itt került
kapcsolatba a Technoimpex-szel.

A mai napig nem tudja hogyan és mi-
ért, állítja Péter, de egyszer csak azt kö-
zölte vele a fõnöke, hogy érdeklõdik utá-
na a Technoimpex szállítmányozási osz-
tályának második embere, és azt szeret-
né, ha felkeresné õt a Dorottya utcai iro-
dájában. Amikor pedig a 20 éves ifjú ti-
tán eleget tett a kérésnek, megkérdezte
tõle, hogy lenne-e kedve itt, a szállítmá-
nyozási osztályon dolgozni? Olyannyira
volt kedve, hogy egészen 1992-ig, ott is
maradt. Az 1000 fõs cég képviselõje-
ként, Ausztrália és Japán kivételével a
világ szinte minden táját bejárta Winkler

Péter. Ez igazi speditõr iskola volt, em-
lékszik vissza a 70-es, 80-as évekre.

Amikor pedig 1988-ben a Technoim-
pex a szállítmányozási tevékenysége le-
bonyolítására Pozsgai Gyula vezetésével
megalapította a Technospedet, a kft szál-
lítmányozási igazgatója Winkler Péter
lett, a vámigazgatót pedig Dorogi And-
rásnak hívták. Két évvel korábban Péter
hívására, Wollner János (ma Raaberlog)
javaslatára került a céghez András,
ugyanis egy ambiciózus fiatalembert ke-
restek a gondokkal küzdõ vámterület
rendbetételére. Az ismeretség és barát-
ság persze korábban kezdõdött. Egy kül-
ker sportnapon találkoztak elõször, ott
tûnt fel elõször Doroginak egy hölgyko-
szorúban „igét hirdetõ” férfi. Kiderült,
hogy a „prédikátor” Winklerrel jól meg-
értik egymást és ez így maradt a követ-
kezõ évtizedekben is.

A rendszerváltáskor Péter azt java-
solta, mi lenne, ha a szakmai tudásukat
önállóan is megméretnék. Az ötletet tá-
mogatta az osztrák Agentco cég tulajdo-
nosa – az Agentsped nevet is innen vá-
lasztották –, akivel jó kapcsolatban vol-
tak, és éppen Nagy Imre néhai minisz-
terelnök újratemetésének napján talál-
koztak vele Budapesten. Az akkori vi-
szonyok miatt majd másfél évig tartott,
amíg a szállítmányozási tevékenység-
hez szükséges engedélyeket megszerez-
ték (amit a piac liberalizálása után rög-
tön sutba is vághattak)! 1990-ben min-
denrõl tájékoztatták a Technosped veze-
tését, és természetesen közölték, hogy
nem kívánnak üzletet elvinni a cégtõl.

Érdekes, hogy két évig nem zavarta a
tulajdonost a Dorogi–Winkler páros ket-
tõs tevékenysége, viszont 1992. májusá-
ban hirtelen válaszút elé állították õket:
kaptak 8 napot annak eldöntésére, hogy
vagy beolvasztják cégüket a Tech-
nospedbe, vagy elválnak útjaik. Õk az
utóbbit választották. És tulajdonképpen
a mai napig nem bánták meg ezt, mert
bár kis cég maradt az Agenstped, olyan
üzletfeleik voltak az elmúlt 15 évben,
mint az MB-Autó, az Agip, az Omker, a
Mogürt, az Eduscho, a Chibo, a Biogal,
a Teva, a Humantrade. Azután a Julius
Meinl összes üzletének és a Nagybani
piac felújításának, a MÁV Kórház mel-
letti Nemzetközi Egészségügyi Központ

beruházásainak is részesei voltak. A Su-
zuki pótalkatrész raktára Budaörsön
szintén az Agentspedé volt és itt helyben
intézték a vámkezelést. Az Orion vám-
kezelését és közvámraktárának mûköd-
tetését pedig a mai napig õk végzik.

A csúcsidõben 19 alkalmazottja volt a
cégnek, ma 8-an vannak, ebbõl 2 nyug-
díjas. Ugyanis jött az uniós csatlakozás,
aminek hátrányaira mind Péter, mind
András állítja, hogy nem készítették fel a
kis és közepes cégeket. Így egyik napról
a másikra a bevételük 60 százalékát ve-
szítették el a vám kiesése miatt. Jól mu-
tatja ezt, hogy amíg 2003-ban 115 millió
volt az Agentsped árbevétele, az idei év-
re 24 milliót terveznek. A nehézségek el-
lenére nem küldtek el senkit a kollégák
közül, viszont valamilyen kiutat próbál-
tak találni és ez lett volna a cég eladása.
A tavalyi évet arra szánták, mondja Pé-
ter, hogy szakmai befektetõt találjanak,
de csak komolytalan, ügyeskedõk jelent-
keztek, ezért az év végén Winkler Péter
döntött: részérõl elég volt. Még akkor is,
ha ez anyagi kiesést jelent a családjának.
Viszont talán egy kicsit segít is ezzel a
cég pénzügyi gondjain.

Persze nem áll le teljesen, teszi gyor-
san hozzá. A Kopint Datorg iskolájában
1997-óta tanít szállítmányozást, a heti 6
órára mindig komolyan felkészült, de
legalább mostantól nem kell ezt hétvé-
gén és éjszakánként beszorítania a cég
ügyei mellé. A BKIK felkérésére – lo-
gisztikai vizsgákon – vizsgabizottsági
tag évek óta, ez is marad továbbra. Az 59
éves Dorogi András pedig szép lassan
átveszi az Agentsped vámon kívüli
ügyeit is, mert bár nehéz elfogadnia ba-
rátja döntését, az életnek menni kell to-
vább, mondja beletörõdve.

F. Takács István
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Dorogi András egyedül vezeti tovább az Agentspedet

Winkler Péter nyugdíjba vonult
Gondolom nem csak én nem hittem el a hírt, amit Dorogi András e-
mailben világgá kürtölt, hogy Winkler Péter valóban nem dolgozik to-
vább. Pedig most már tanúsíthatom, hogy igaz, amit az évtizedes (fegy-
ver)társ állít, ugyanis Péter már csak összecsomagolni, és az ügyeket át-
adni jár be az Agentspedhez.
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A Német Szállítmányozási és Logiszti-
kai Szövetség (DSLV) pozitívan érté-
kelte, hogy a kormány kiemelt jelentõ-
séget tulajdonít a németországi logisz-
tikai központok kiépítésének, mivel
annak jó hatása van a gazdaság fejlõdé-
sére is. Az Áruszállítási, Logisztikai és
Ellátási Szövetség (BGL) szintén üd-
vözölte a kormány szándékait, hozzá-
téve, hogy a magántõke bevonására
nagy szükség lesz, mivel az államkasz-
sza üres. Helyes, hogy a mostani kor-
mány követi elõdje példáját az autópá-
lyadíjjal kapcsolatban. A Német Vasúti
Vállalatok Szövetsége ugyanakkor ke-
vésnek találja, amit az új kormány a
vasúti közlekedésre szán. Fontos lenne,
hogy folytatódjék a vasút reformja,
kérdéses azonban, hogy az államnak
van-e elegendõ pénze az egyébként jól
hangzó ígéretek betartására. A Német
Hajózók és Kikötõk Szövetsége jó
irányba tett lépésnek tartják a kormány
velük kapcsolatos tevékenységét. Meg-
jegyzik, hogy Németország a világ
egyik legnagyobb és legsikeresebb ha-
józási célpontja, amit a kedvezõ politi-
kai és jogi keretek is lehetõvé tesznek.
A koalíció ezt akarja tovább erõsíteni,
fejleszteni. A Német Autóipari Szövet-
ség (VDA) ezzel szemben elégedetlen,
mert szerintük a tervbe vett az intézke-
dések nem javítják a német logisztikai
helyszínek versenyképességét. Az au-
tóipar aligha fog növekedésnek indulni
a következõ idõszakban. Pozitívan ér-
tékelik ugyanakkor, hogy a kormány
határozottan elutasítja a személygép-
kocsik autópályadíját.

A két legnagyobb német párt koalí-
ciós szerzõdésében a közlekedési ága-
zat fejlesztésére vonatkozóan a követ-
kezõ fontosabb tervek szerepelnek. Az
érintett szakmai szervezetek, gazdasági

szakemberek bevonásával tervet dol-
goznak ki a logisztikai központok haté-
konyságának növelése érdekében. Nö-
velni akarják a szállított áruk mennyi-
ségét, s törekednek a közlekedési útvo-
nalak jobb kihasználására.

Jelentõsen növelik a közlekedési be-
ruházásokat, aminek keretében több új
utat készítenek el, s folyamatosan fel-
újítják a régieket. A vasúttal kapcsolat-
ban folytatják a reformot, hogy javít-
sák a versenyképességet, s növeljék a
vasúti áruszállítás mennyiségét. Fontos
szempont a vasút biztonságának továb-
bi javítása és magas szinten tartása. Új
vasútvonalakat építenek meg, s korsze-
rûsítik a hálózatot. Az infrastruktúra
fejlesztésének finanszírozását nemcsak
állami forrásokból oldják meg, hanem
az úgynevezett PPP (Public-Private-
Partnership) lehetõségeinek kiaknázá-
sára is törekednek.

A kormány támogatja a légikö-
zlekedési ágazat szándékát, hogy Né-
metországban természetessé, s min-
denki számára elérhetõvé váljon a légi
úton történõ személy- és áruszállítás.
Folytatják a 2000-ben kidolgozott re-
pülõtér koncepció megvalósítását,
amelynek keretében erõteljesen fej-
lesztik a repülõtereket. A beruházások
finanszírozását a szövetség, a tartomá-
nyok, illetve a légitársaságok közösen
vállalják. A közúti közlekedés terén a
tisztességes verseny megtartása, illetve
kialakítása a cél. Ha kell, az Európai
Bizottság törekvésével szemben is kö-
vetkezetesen érvényesíteni kívánják az
autópályadíj-visszatérítési eljárás en-
gedélyezését. Erre minden lehetséges
jogi eszközt felhasználnak. Amennyi-
ben ez nem vezetne eredményre,
kompromisszumot kell kötni.

A kormány meg akarja könnyíteni és

gyorsítani az infrastrukturális beruhá-
zásokat. Törvénytervezetet nyújtanak
be a parlamentnek, hogy szövetségi
szinten egységes, egyszerûbb és gyor-
sabb legyen az infrastrukturális beru-
házások folyamata. Haladéktalanul
törvényt dolgoznak ki az országos vízi
úthálózat kiépítésére is. A prioritások
közé tartozik, hogy a transzeurópai
közlekedési hálózatot létrehozzák,
amely az egységesebbé váló Európa lé-
nyeges része.

A kormány eltökélt abban, hogy az
Európai Unióban a versenyképességi
feltételek javítása érdekében átfogó
harmonizációt fogadjanak el, s az
egész kontinensen tovább folytatódjék
a közlekedési ágazat piacainak meg-
nyitása. Ennek részeként harmonizálni
kell az egyes országok közötti feladat-
megosztást, egységes szabályozásra
van szükség, s nem szabad engedni,
hogy kiskapuk, kivételek legyenek. 

Folytatják a vasúti reformot, amely-
nek keretében a kormány biztosítja a
vasúti hálózathoz való diszkrimináció-
mentes hozzáférést a vetélytársak szá-
mára. A Deutsche Bahn tõzsdére vitele
azután következhet, hogy a parlament
elé terjesztik, s elfogadják a vasútról
szóló szakmai jelentést.

A kormány tovább akarja erõsíteni
Németország tengeri szerepét. Ennek
érdekében ezen a téren is szükséges az
európai harmonizáció, az egyenlõ esé-
lyek megteremtése. Fejlesztik a tengeri
és szárazföldi kapcsolatokat, bõvítik a
kikötõket, s jobb együttmûködést ala-
kítanak ki a kikötõhelyek között. A ko-
alíció számára elsõrangú feladat a bel-
vízi hajózás elõsegítése, a versenyké-
pesség és a biztonságos vízi szállítás
elérése. Növelni akarják a folyókon
való áruszállítás mennyiségét, s bõvíte-
ni a folyami szállítás lehetõségeit.

A környezet és az ember védelme
szintén a prioritások közé tartozik. A
több káros anyagot kibocsátó nehéz te-
hergépjármûvek autópályadíját emelni
fogják, míg a kisebb szennyezõdéssel
közlekedõ gépjármûvekét csökkentik.
Adózási kedvezményekkel támogatják
a bio-üzemanyaggal való közlekedést.

(DVZ)

40 milliárd euró a beruházási keret

A német koalíció az élénkítés híve
A közlekedési, szállítmányozási és logisztikai szakmai szerve-
zetek általában elégedetten fogadják a német koalíciós kor-
mány elsõ néhány hónapos tevékenységét. A CDU/CSU és az
SPD koalíciós szerzõdésében leszögezték, hogy a következõ
négy esztendõben 4,3 milliárd euróval többet költenek a köz-
lekedési ágazat beruházásaira. Összességében pedig majd-
nem 40 milliárd eurót irányoztak elõ ilyen beruházásokra a
2006 és 2009 közötti kormányzati ciklusban.
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A világ egyik legismertebb szállítmányozó és logisz-
tikai vállalata a Panalpina, amely Magyarországon
is képviselteti magát. A bázeli székhelyû cég a világ
hat kontinensén nyolcvan országban van jelen, s to-
vábbi hatvan olyan ország van, ahol ügynöki partne-
ri kapcsolatot létesített. A vállalat mintegy 13 ezer
alkalmazottat foglalkoztat.

Robert Brugger, a Panalpina Magyarország Kft. vezetõje
2005 októbere óta dolgozik Magyarországon, s jelentõs fel-
adatok megoldását tûzte ki célul. Robert Brugger Ausztriá-
ban, Bécsben és az Egyesült Államokban tanult közgazda-
ságtant, majd Bonnban dolgozott. Késõbb egy cég tanács-
adója lett, amelynek keretében stratégiai kérdésekkel foglal-
kozott. Fõleg olyan vállalatoknak adott tanácsot, amelyek-
nek a szakterülete a szállítmányozás, illetve a logisztika vol-
tak. Immár több mint öt esztendeje a Panalpina alkalmazott-
ja. Feladata közé tartozott a vállalat stratégiai kérdéseinek
megoldása helyi szinten, késõbb ez konkrétan a kelet-euró-
pai régióra vonatkozott. Robert Brugger tehát jól ismeri a
környéket, s azon belül a magyar viszonyokat is. Szándéká-
ban állt, hogy külföldön dolgozzon, s ez most teljesült. 

A Panalpina a nemzetközi integrált tengeri és légi szállít-
mányozásra fókuszál, s ennek megfelelõen az egész világra
kiterjedõ hálózatot épített ki. Olyan jelentõs iparágak kiszol-
gálása tartozik tevékenységi körébe, mint például az olaj,
gáz továbbítása, az elektronikai és informatikai berendezé-
sek, a személygépjármûvek, az egészségügyi és gyógyszer-
ipari eszközök és termékek, a ruhaipar szállítmányozási és
logisztikai feladatainak megoldása. 2004-ben a nettó forgal-
ma több mint 6,12 milliárd svájci frank volt, a tiszta nyere-
ség pedig meghaladta a 111 millió frankot. A cég a légi szál-
lítmányozás terén a világon a harmadik, a tengeri szállítmá-
nyozás terén pedig a negyedik helyet foglalja el. Célja, hogy
megõrizze vezetõ szerepét a légi és tengeri szállítmányozás-
ban. Emellett arra törekszik, hogy az integrált megoldások
szolgáltatójaként a legjobb legyen. Ennek megfelelõen olyan
válogatott partnerekkel mûködik együtt, amelyek megfelel-
nek a magas minõségi követelményeket. Ügyfelei közé
olyan ismert vállalatok tartoznak, mint egyebek között az

Adidas, az Alcatel, a BMW, az Ericsson, a General Motors,
a Hyundai, a Philips, a Porsche, a Siemens, a Motorola, a
Nokia, a Shell. 

A vállalat a világ négy nagy tájegységén építette ki háló-
zatát. Az európai, közel-keleti és afrikai régióban 7200 al-
kalmazottat foglalkoztatnak. Az észak-amerikaiban 2000, a
dél-amerikaiban szintén 2000, s az ázsiai területen 2100
munkatárs tevékenykedik. A négy nagy területet további ki-
sebbekre osztották, s a magyarországi régiót Bécsbõl irá-
nyítják. Ide tartozik még Prága is. A Panalpina négy éve van
jelen Magyarországon, s komoly sikereket ért már el. Buda-
pest, illetve az ország szerepe egyre inkább felértékelõdik,
különösen azután, hogy az ország az Európai Unió tagálla-
ma lett. A tapasztalat is azt mutatja, hogy a nyugati cégek
sorra egyre inkább keletebbre telepednek le, s a szállítmá-
nyozással és logisztikával foglalkozó vállalatok szintén eb-
ben a régióban fejtik ki mind erõteljesebben tevékenységü-
ket az utóbbi idõkben. Magyarországról szolgálják ki Romá-
niát és Bulgáriát is. A fõ feladat most az, hogy a helyi, régi-
ós piacot erõsítsék, fejlesszék, s a tengeri hajózás szerepét
növeljék. Ebben kitüntetett helye van a szlovéniai kikötõnek,
Kopernak, amely Magyarország számára az egyik legfonto-
sabb tengeri kikötõ. A Panalpina tervei között is az szerepel,
hogy ne Hamburg, hanem Koper jelentõségét növeljék.
Hamburg ugyanis messze van, Koper pedig nemcsak közel-
sége miatt fontos, hanem azért is, mert régóta jó kapcsolatok
vannak vele. A közlekedési kapcsolat jó, sõt, egyre jobb
Koperral mind vasúton, mind közúton. Ráadásul irányvona-
tokat is közlekedtetnek Koper és Budapest között.

A Panalpina filozófiájához tartozik, hogy a közúti és vas-
úti szállítással csak akkor foglalkozik, ha ez kapcsolódik a
tengeri és a légi szállításhoz. A légi és tengeri szállítás eleve
jelentõs. Saját ingatlannal nem rendelkezik, hanem bérli
õket.

Robert Brugger úgy látja, hogy a régióban Magyarország
mellett számos elõny szól. Így például az, hogy jó az infra-
struktúra, ami ráadásul folyamatosan javul, hiszen épülnek az
autópályák. Jól mûködõ repülõtérrel rendelkezik, ami továb-
bi fejlesztés elõtt áll. A vasúti szállítást is korszerûsítik. A
magyar szakemberek magasan képzettek, megbízhatóak. Az
országban jogi biztonság uralkodik, ami lényeges tényezõ
egy nyugati befektetõ szempontjából. Elõny az is, hogy Ma-
gyarország az Európai Unió tagja, s ennek megfelelõen az
EU irányelvei, jogi elvárásai itt is érvényesek. A térségben
vetélytárs lehet Románia, amely valószínûleg hamarosan
csatlakozik az Európai Unióhoz. Románia mellett szól, hogy
a befektetõ szempontjából kedvezõek az adózási kötelezett-
ségek, s alacsonyak a bérköltségek. Románia azonban sok
szempontból még nem olyan fejlett, mint Magyarország. A
Panalpina a környezõ országok közül jelen van Ukrajnában
is, amely mellett az szól, hogy olcsó a munkaerõ, s jók az
adózási viszonyok. Bizonyos hátrányt jelent a jogi bizonyta-
lanság, amely megfontolásra készteti a nyugati beruházót.

Robert Brugger szerint Magyarországra egyre több nyu-
gati cég érkezik a közeljövõben. Hosszabb távon az a való-
színû, hogy ezek a cégek mind keletebbre települnek a ked-
vezõbb adózás és bérköltségek miatt. Robert Brugger sze-
mélyes célja, hogy erõsítse a Panalpina magyarországi jelen-
létét, illetve növelje tevékenységét az egész térségben. 

Csarnai Attila

Robert Brugger az új igazgató

Magyarország a Panalpina hálózatában

Robert Brugger
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Meglepõ fordulatot vett az az elképzelés, hogy a Thiel
Logistik AG új vezérigazgatót találjon a cég élére.
Ugyanis a jövõben a konszernt az igazgatóság helyett egy
végrehajtó bizottság fogja irányítani.

Berndt-Michael Winter, a vállalat intézõbizottságának vezetõje azzal ma-
gyarázta a döntést, hogy a cégnek meg kell találnia azt a struktúrát, amely a
leghatékonyabban képes megfelelni a logisztikai szolgáltatások iránt meg-
nyilvánuló növekvõ igényeknek. El kell dönteni, hogy melyek azok a terü-
letek, amelyeket centralizáltan, s melyek azok, amelyeket decentralizáltan
érdemes mûködtetni a jövõben. Az intézõbizottság ezt a feladatot nem bíz-
hatja egy olyan vezérigazgatóra, akinek nincs részletes áttekintése a cégen
belüli folyamatokról. Éppen ezért egy új vezetési struktúra kialakítását ré-
szesítik elõnyben. A jövõben a vállalat gazdasági ügyeit egy végrehajtó bi-
zottság irányítja majd. A végrehajtó bizottság elnöke Berndt-Michael Win-
ter lesz, tagjai pedig dr. Antonius Wagner (pénzügyek), Stefan Delacher
(ágazati ügyek) és Klaus Hrazdira (a Quehenberger vezérigazgatója).

Az új vezérigazgató személyének keresése közben számos ismert üzlet-
emberrel tárgyaltak, de a cég vezetésének megoszlott a véleménye abban,
hogy ki lehet a legalkalmasabb egy markáns stratégia kialakítására. A jelöl-
tek között szóba került Bernd Malmström, a Stinnes egykori vezetõje, Klaus
Josef Heinz (trans-o-flex) és Hans-Jörg Hager (Schenker) neve. A végrehaj-
tó bizottság egyértelmû célja, hogy a Thiel középtávon legalább 3 százalé-
kos nyereséget érjen el. (DVZ)

Vezérigazgató helyett végrehajtó bizottság

Új vezetés a Thiel élén

Berndt-Michael Winter Dr. Antonius Wagner

Stefan Delacher Klaus Hrazdira

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

– Európai hálózat,
– Komplett- és részrakományok közúti szállítása,
– Rendszeres gyûjtõjáratok szerte Európában.

– Heti rendszerességû baltikumi
export-import gyûjtõjáratok.

– Heti rendszerességû román export gyûjtõforgalom.

Együtt
az európai utakon

Gemeinsam
auf Europas Wegen

-csoport
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A szállítmányozói szakmában az
elmúlt hetekben lezajlott egy je-
lentõs akvizíció, amelynek során
a Révész Csoport megvásárolta
a szállítmányozással, logisztiká-
val foglalkozó Fix Kft.-ét, amely-
nek 2004-es forgalma meghalad-
ta a 2,5 milliárd forintot. Az ügy-
let kapcsán felmerült a Delta
Sped Kft. egykori alapító tulaj-
donosának a neve, aki 14 eszten-
dõn keresztül irányította a céget.
Addig – és ezek szerint még ma-
napság is – kevés dolog történt
idehaza nélküle a szállítmányo-
zói szakmában, így okkal merül
fel a kérdés: talán újra aktivizál-
ja magát a szakmából korábban
kivonult üzletember?

– Mivel sikerült visszacsábítani a
szakmai munkához?

Varga István: – Szeretném elõre le-
szögezni, hogy ez az üzlet nem jelent
egy folyamatos, állandó reaktiválást,
vagyis továbbra is „nyugállományban”
maradok. Most csak arról volt szó,
hogy az érintett partnerek egy megbí-
zásos jogviszony keretei között felkér-
tek az üzlet lebonyolítására. A siker ér-
dekében – így gondolkodtak a megbí-
zók – szükség volt a közel másfél évti-
zedes szakmai tapasztalataimra, a mö-
göttem álló kollégák tudására. Úgy
gondolom, hogy mindenki megelége-
dettségére sikeres akvizíciót bonyolí-
tottunk le, bár errõl értékelhetõ véle-
ményt csak az érintett felek mondhat-
nak.

– Hogyan zajlott le ez a szakmában
eleddig ismeretlen értékesítési forma?

– A történetet nehéz röviden elme-
sélni, de gondolom, nem csak a papír
türelmes ebben az esetben, hanem az
olvasó is. Tehát: az elmúlt év elején
megkeresett az eladó cég képviselõje,
Nagy László úr. Elmondta, hogy sokat
hallott már rólam, s beszélgetni szeret-
ne velem a cégeikrõl, hátha tudnék né-
hány jó tanácsot adni. Beszélgettünk,
gondolkodtunk, majd ezt követõen
döntött úgy, hogy próbáljuk meg az
együttmûködést. Velem nem könnyû
együtt dolgozni, s voltak olyan pillana-
tok, amikor én bántam meg, hogy bele-
fogtunk. Ez az üzlet számomra sokkal
inkább a presztízsrõl szólt, semmint a
személyes anyagi haszonról. Emiatt a
cégekkel való részletes ismerkedés
után már nem egyszerû megbízottként
dolgoztam, sokkal inkább a tulajdono-
si szemlélet vezérelt. Így például óva

intettem a tulajdonosokat a kapkodás-
tól, mert ilyen méretû, és jelentõségû
cégek esetében a nem kényszerbõl tör-
ténõ eladás esetén teljesen normális az
egy éves felmérõ, elõkészítõ, értékesí-
tõ procedúra.

A gyakorlat engem igazolt, hogy he-
lyesen gondolom, amikor úgy vélem,
az elõkészítõ fázis a legfontosabb része
egy ilyen eljárásnak. Ennek keretében
kerülnek közös meghatározásra a fõbb
döntési sarokpontok, a cég rendezési
elveinek egyértelmû kialakítása, hogy
azt a külsõ szemlélõ vevõ is tisztán lás-
sa. Ebben a folyamatban lényeges elem
az elõzetes tájékoztató anyagok össze-
állítása, elkészítése, amelyek során kol-
légáim kimagasló teljesítményt nyújtot-
tak. Ez biztosította, hogy a közösen ki-
értékelt vevõjelöltet olyan információ-
val láthattam el, amelynek eredménye-
ként akár a vételár tekintetében is tá-
maszkodhatott erre az anyagra.

Mindez azzal a nem kis eredmény-
nyel járt, hogy a kölcsönös elfogadás
esetén már csak gyors ellenõrzés, a
fõbb feltételek megbeszélése, majd a
tulajdonosváltás technikai lebonyolítá-
sa következhetett. A precíz és alapos
elõkészítõ fázis hiányában csak hosz-
szas egyeztetéssel, átvizsgálással,
újabb és újabb információk váltásával
telt volna az idõ, amely a feleket egy-
aránt megviselte volna, így kedvezõtle-
nül befolyásolta volna az együttmûkö-
dést.

Egy sikeres akvizíció története

Varga István nagy szakmai visszatérése?

Vélemények
Nagy László: – Mi sem tudtuk elõre pontosan, hogy mi és miként fog történ-
ni. Utólag el kell ismerjük, hogy az elõkészítésre igen nagy szükség volt. Ne-
héz volt Varga úrral együttmûködni, mert teljesen sajátjaként kezelte ügyün-
ket és emiatt a cég érdekében többször konfrontálódott velünk. Az a folyamat-
ban egyértelmûvé vált, hogy nem a megbízási díj, hanem a feladat sikeressé-
ge motiválja munkáját.
Révész Bálint: – Az átadott információ tényszerû, világos volta és a szóbeli
megbeszélés tartalma nagyfokú szakmai ismeretrõl tett tanúbizonyságot,
amely egyértelmûen segítette, hogy biztos és gyors döntést tudjak hozni az
akvizíció tekintetében.



A magyar állam a múlt év utolsó napján teljesítette a Gyõr-
Sopron-Ebenfurti Vasút (GySEV) Rt.-ben vállalt 299,97
millió forint tõkeemelési kötelezettségét, és így tulajdoni há-
nyada a magyar-osztrák vegyesvállalatban 52,2 százalékról
54,8 százalékra emelkedett.

Siklós Csaba, a GySEV vezérigazgatója az új kibocsátású
részvényeket sajtótájékoztatón adta át a magyar állam kép-
viselõjeként jelen lévõ Horváth Zsolt Csabának, a Gazdasá-
gi és Közlekedési Minisztérium helyettes államtitkárának.

A GySEV tulajdonosai, a Magyar Állam, az Osztrák Ál-
lamszövetség és a Speditions Holding, az osztrák államvas-
utak közvetett tulajdonában lévõ cég, még 2004-ben döntött
arról, hogy 2008 végéig 5,8 milliárd forintra emeli a társaság
akkori négy milliárd forintos jegyzett tõkéjét. Az osztrák ál-
lam egy összegben teljesítette a vállalt kötelezettségét, a ma-
gyar állam pedig négy egyenlõ részletben teszi.

A múlt év végi tõkeemelés után az Osztrák Államszövetség
38,6 százalék, a Speditions Holding pedig 6,6 százalék tulaj-
doni hányadot birtokol a magyar-osztrák vasúttársaságban.

Horváth Zsolt Csaba a sajtótájékoztatón újságírói kérdésre
válaszolva elmondta, hogy hamarosan befejezõdnek a tárgya-
lások az osztrák féllel a Szombathely-Szentgotthárd vasútvo-
nal közös kezelésérõl és üzemeltetésérõl. Ennek eredménye-
ként három év múlva évi két millió tonnával emelkedhet a
GySEV áruszállítási mennyisége. A várható évi 8 millió tonna
áruforgalom már lehetõvé teszi, hogy a vasúttársaság a pálya-
vasút indokolt költségeit megtermelje – mondta Siklós Csaba.

A vezérigazgató hozzátette: a GySEV magyar részrõl – az
európai uniós szabályokkal összhangban – évente 4-5 milli-
árd forint állami hozzájárulást kap a kincstári vagyonban lé-
võ pályavasút fenntartására és a közszolgálati tevékenység
finanszírozására.

A GySEV a magyar oldalon évente 2,6-2,7 millió utast
szállít, az osztrák oldalon pedig évi 1,3-1,4 millió az utasok
száma – tájékoztatott a vezérigazgató. Hozzátette: a magyar
oldalon évi 6 millió tonna, az osztrák oldalon pedig évi 6,2
millió tonna a szállított áru mennyisége.

Ács Sándor, a vasúttársaság vezérigazgató-helyettese el-
mondta, hogy a GySEV a magyar üzemben az elõzetes ada-
tok szerint tavaly 23 milliárd forint árbevételt és 10 millió
forint adózott nyereséget ért el. Az árbevétel 2004-ben 23,4
milliárd forint, a nyereség pedig kilenc millió forint volt. A
saját tõke a múlt év végén meghaladta a 7,2 milliárd forin-
tot, az összes kötelezettség pedig 20 milliárd forint körül
volt, egyensúlyban a befektetett eszközök értékével.

A társaság likviditása jó. Csak megtérülõ beruházásokba
kezd a GySEV – mondta Ács Sándor. A vasúti infrastruktú-
ra fejlesztése a szolgáltatás színvonalának növelését szolgál-
ja. A kínálati piac miatt a GySEV a gördülõállományt bérli,
a vontatató eszközök pedig döntõen a saját tulajdonában
vannak. 

A vasút liberalizációja elõnyt jelent a GySEV számára –
mondta a vezérigazgató-helyettes. A kis magánvasutakhoz
képest nagy, a nagy vasutakhoz képest pedig nagyon rugal-
mas a GySEV. Ausztriában már elõrehaladott tárgyalások
folynak az osztrák államvasutak vonalának használatáról.

A szlovák vasúti áruszállító társaság privatizációja min-
denképpen elõnyt jelent a GySEV-nek, hiszen tulajdonosai,
mind az osztrák, mind a magyar állami tulajdonban lévõ vas-
úttársaságok pályáznak.

A vezérigazgató-helyettes elmondta, hogy tavaly átlago-
san 9,5 százalékos béremelés volt az 1.650 magyar munka-
vállalót foglalkoztató társaságnál, és az idén is hasonló bér-
fejlesztés lesz.
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Nyereséges a GySEV

Magyar állami tõkeemelés

Ács Sándor, Horváth Zsolt Csaba és Siklós Csaba a sajtótájékoztatón



GYSEV2006.  JANUÁR–FEBRUÁR

23

Horváth Zsolt Csaba átveszi a magyar állam részvényeit

A részvény                                                                                                                                                     Fotó: Kiss Árpád
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A GySEV vezetése mindig fontos és
kiemelt feladatának tekintette partnere-
inek tájékoztatását. Január 26-án, a bu-
dapesti vezérképviseleten, a Szilágyi
Dezsõ téri központjukban fogadta
ügyféltájékoztatón partnereit a GySEV
Rt. kereskedelmi vezetése.

Dr. Józan Tibor vezérigazgató-he-
lyettes köszöntötte az ügyféltájékoz-
tató résztvevõit és elmondta, hogy a
múlt esztendõ második felétõl dolgoz-
nak új szervezeti felállásban. Õ a vál-
lalkozási terület vezetõje, dr. Fullér Ist-
ván az értékesítési-marketing szervezet
vezetõje, Élõ József viszont a budapes-
ti irodavezetõ.

Új szerzõdési és felelõsségi konst-
rukciókról hallhattak – többek között –
színvonalas elõadást a találkozó részt-
vevõi.

Az elõadásokat következõ számunk-
ban közöljük.

Ügyféltájékoztató Budapesten

Új szerzõdési és felelõsségi konstrukciók

Dr. Józan Tibor Iszak Tibor a vendégek között

Káldor László (középen) a Masped-Schenkert képviselte
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Az Országgyûlés 19/2004. (III. 26.) számú határozatával fo-
gadta el a 2003-2015 közötti idõszakra szóló közlekedéspo-
litikát. A koncepciót megalapozó kutatások 2001-ben kez-
dõdtek el, és azóta természetesen számos változás történt,
például Magyarország 2004. május 1.-én az Európai Unió
tagjává vált, ennek következtében módosult és módosul a
jogszabályi környezet, növekedett a hozzáférhetõ EU támo-
gatások nagysága, valamint felgyorsult a gyorsforgalmi utak
építése, erõsödött a mûködõ tõke beáramlása. A koncepció
ernyõje alatt – tekintettel fõként az említett gazdasági–társa-
dalmi környezeti változásra – kidolgozásra került a gyors-
forgalmi úthálózat hosszú távú fejlesztési koncepciója, az új
vasúti, vízi és légi közlekedési alágazati stratégia, megfogal-
mazódott egy városi közlekedési koncepció továbbá meg-
újult az intermodális logisztikai központok koncepciója is.
Mindezek indokolttá teszik a 19/2004. (III. 26.) számú OGY
határozat háttértanulmányában leírtak felülvizsgálatát, kor-
szerûsítését és aktualizálását. Az EU hét éves költségvetési
tervezési ciklusához igazodó második Nemzeti Fejlesztési

Terv tartalmi összeállításához szükséges az alágazatok kö-
zötti szinergiát erõsítõ, hosszabb idõszakot átfogó fejleszté-
si jövõkép, egy „Közlekedésfejlesztési Terv”.

Amíg a közlekedéspolitikai koncepció egy cél- és eszköz-
rendszert definiált, addig a közlekedésfejlesztési terv a meg-
valósítást szolgáló elgondolások rendszerbe foglalása,
amely a szinergikus célok elérésére irányuló tennivalókat,
azok idõbeni egymásutánját és módját határozza meg. Ennek
alapján a Közlekedésfejlesztési Terv célja az eddig felismert
feladatok rendszerzése és idõbeli ütemezése mellett az új
elemek összegyûjtése, elrendezése, és ebbõl olyan konzisz-
tens csomag kialakítása, amely a gazdasági fejlõdéshez iga-
zodó, az ország fejlõdését felgyorsító, a gazdaság verseny-
képességét növelõ harmonikus rendszert képez.

1. Kiinduló helyzet

A hazai közlekedési rendszer állapotát az 1. (SWOT) táblá-
zat összegzi.

Horváth Zsolt Csaba:

A közlekedésfejlesztési irányok

Erõsségek
• földrajzi 

elhelyezkedés, jó
gazdaságföldrajzi
adottság

• vasúti, közúti 
fõút-hálózat 
sûrûsége

• az európai 
átlagnál 
kedvezõbb vasúti
szállítási arány

• jól szervezett 
tömegközlekedés

• a fõvároson belül
jól szervezett a
közösségi 
közlekedés -
BKSZ

• megkezdõdött a
kikötõhálózat és
a logisztikai 
központok/
terminálok 
fejlesztése.

Gyengeségek
• Magyarország közlekedési hálózata Budapest-központú, sugaras elrendezésû, hiányoznak a keresztirányú köz-

lekedési csatornák mind a közút-, mind a vasúthálózat rendszerében. 
• vasúti hálózat és eszközök mûszaki állapota leromlott
• gyorsforgalmi utak nem érik el az országhatárokat, szûkösek a határkeresztezõ kapacitások. településeket elke-

rülõ utak hiánya,
• közutak nem megfelelõ teherbíró képessége, nem megfelelõ szintû és mûszaki paraméterû kiépítettsége,
• magas a kiépítetlen önkormányzati utak aránya,
• elégtelen kiépítésû kerékpárút hálózat,
• nem teljes körûen összehangolt a tömegközlekedés 
• a fõváros megközelíthetõsége az agglomeráció egyes pontjairól nehézkes,
• a Ferihegyi repülõtér közúti és vasúti elérhetõsége nem megfelelõ, az utas- és légiáru forgalmi kapacitás elégte-

len,
• a regionális és kistérségi jelentõségû repülõterek kiépítetlenek,
• a Duna nem felel meg a VI/B hajózóút elõírásoknak,
• a kikötõhálózat nem megfelelõen kiépített
• a Tisza-menti kisrégiók idegenforgalmi és gazdasági célú hasznosításának alacsony színvonala, a vízi út gyako-

ri és huzamos idejû gázlósodása és a zsilipek esetenként tartós használhatatlansága miatt
• a közlekedési infrastruktúra hiányosságai következtében nem támogatja megfelelõen az áruszállítási logisztikát

és a turizmust
• a közlekedés-fejlesztés gyakran nem komplex szemléletben történik, nem megfelelõen mûködnek a kooperációs

mechanizmusok,
• hiányos jogszabályi és finanszírozási háttér,
• a kistérségek elérhetõségében jelentõsek az eltérések,
• Dinamikusan nõ a közúti árú és személyforgalom.

Lehetõségek
• EU határ-országként árumegállítási lehetõség kihasználása 
• a kelet-nyugati kereskedelmi tranzitforgalom növekedésébõl

adódó gazdasági lehetõségek kihasználása
• A fõváros földrajzi elhelyezkedésébõl adódó gazdasági és tu-

risztikai lehetõségek kihasználása 
• Kialakuló regionális intézményrendszer és növekedési pólu-

sok 
• A Duna hajózhatóságának fejlesztésével a DMR vízi út nyúj-

totta szállítási lehetõségek kihasználása.

Veszélyek
• Forgalomnövekedés rontja a közlekedésbiztonságát,
• Növekszik a települések tranzitforgalma,
• tranzit országgá válás következtében felerõsödnek a közlekedésbõl

származó negatív hatások
• a közúti jármûállomány növekedése következtében a városokban nõ

a zsúfoltság és a környezetterhelés
• várható, hogy gazdaság növekedésével  és a szolgáltatások centrali-

zációjával az ingázók száma emelkedik 
• A lassú vasúthálózati fejlesztések következtében folytatódik a vasút

térvesztése,
• Megfelelõ logisztikai szolgáltatáskínálat híján az áruáramlatok elke-

rülik hazánkat

1. táblázat: A magyar közlekedési rendszer SWOT elemzése



KÖZLEKEDÉSPOLITIKA 2006.  JANUÁR–FEBRUÁR

26

Európában a közlekedés a bruttó hazai termék (GDP) elõ-
állításban – az országok adottságaitól függõen – 4-8%-ban
vesz részt, eközben a GDP-hez képest évente a közúti torló-
dásokból eredõen közel 1%, a balesetekbõl eredõen pedig
megközelítõleg 2%-nyi kárt okoz. Több évet átfogó adatok
szerint a közlekedési beruházások aránya a GDP-hez viszo-
nyítva 0,5-2,5% között mozog, és e sávban a gazdasági fej-
lettségtõl, a gazdaság igényeitõl függõen helyezkedik el.
Míg 1975-ben Európában a közlekedési infrastrukturális be-
ruházások a GDP 1,5%-át tették ki, ez az arány 1990-re
0,8%-ra esett vissza. Az alapozó fejlesztések (pl. az autópá-
lya hálózat kiépítése) idõszakában többszöröse a szokásos-
nak a közlekedési infrastruktúrafejlesztésre fordított hányad. 

2. A célok és eszközök áttekintése

A közlekedésfejlesztési terv céljainak elsõdlegesen az ország
versenyképességének növelését kell szolgálniuk, ezzel együtt
a megvalósulásnak társadalmi, gazdasági és környezeti szem-
pontból fenntartható közlekedési rendszerelemek létrehozását
kell eredményeznie. Az EU közlekedéspolitikájának a közép-
pontjában a vasút és a városi tömegközlekedés szerepel, Ma-
gyarországnak azonban érdekében áll a gyorsforgalmi útháló-
zat kiemelt fejlesztése, akár minél nagyobb arányú hazai for-
rásból is. Ez a megközelítés lehetõvé teszi, hogy a szükséges
mértékû vasúti fejlesztés mellett elegendõ forrás jusson köz-
út-rehabilitációra, városi tömegközlekedésre, logisztikára is. 

A felmért szükségletek alapján látszik, hogy ma számba
vehetõ a mintegy 8200 MrdFt közlekedési fejlesztési igény
EU támogatásból, hazai költségvetési forrásokból és felvett
állami hitelekbõl nem valósítható meg gyorsabb ütemben,
mint 20-25 év. Emiatt ki kell választani azokat a fejlesztési
elemeket, amelyek megfelelnek az EU támogatási kritériu-
moknak, hazai kötelezõ részfinanszírozásuk felvállalható és
ezeket be kell építeni a II. Nemzeti Fejlesztési Tervbe. A
fennmaradó fejlesztések idõben hátrább sorolandók, amely
programoknak, projekteknek a megvalósulása ezáltal késlel-
teti a tervezett szolgáltatási szint, illetve a kitûzött hatékony-
ság elérését. A hátrányok lefaragása érdekében elõtérbe kell
állítani ezen programok esetében a magántõke bevonását, a
különbözõ PPP konstrukciókat.

A jelentõsebb közlekedési építmények évtizedekig tartó
hatást gyakorolnak környezetükre, ezért építésüket nagyon
gondos elõkészítésnek kell megelõznie.  A rendkívül bonyo-
lult elõkészítés – tervezés, környezeti hatásvizsgálat, szerte-
ágazó engedélyeztetés, többszöri lakossági egyeztetés, terü-
letszerzés, régészeti feltárások, lõszermentesítés, mezõ- és
erdõgazdasági mûvelés alóli kivonás stb. – évekig tartó fo-
lyamat. Például egy autópálya szakasz gondos elõkészítése
az európai környezetvédelmi, ügyféljogi szabályokat betart-
va 5-8 helyenként akár 10 évig tarthat, de 4 évnél ritkán tart
rövidebb ideig. Ezért a fejlesztési terveknek hosszú távra
kell elõretekintenie.

A hosszú távú gondolkodás sikere érdekében már a mai
döntések meghozatala során is figyelembe kell venni az uta-
sok igényeinek, jogainak középpontba kerülését, a közleke-
dési közszolgáltatások szerzõdéses rendszerének jövõbeni
kiteljesedését, nagyszámú, különbözõ tulajdonosi körökhöz
tartozó operátorok együttesével történõ közlekedési ellátás
felelõs megoldását. A kapacitás-elosztó funkciók kiterjed-
nek a helyközi közlekedésen túl várhatóan a helyi/regionális
infrastruktúra használati jogainak szétosztására is, ehhez
megfelelõ „közszolgáltatási hatósági” funkciót ellátó szerve-
zetet kell létrehozni, vagy a funkcionálókból kialakítani.

A beruházásokra fókuszáló közlekedésfejlesztési terv
négy horizontális célt foglal magába, amelyek az alágazati
fejlesztendõ részterületeinek specifikációit is tartalmazza.

1. Az országon belüli fizikai elérhetõség javításának célja az
ország és a régiók gazdasági versenyképességének növelése,
a foglalkoztatás, a területi kiegyenlítõdés elõsegítése és a
mobilitási igények színvonalasabb kielégítése. 

A tervek szerint a TEN-hez tartozó autópályák és autó-
utak 2015-ig határainkig megépülnek, tovább épül az M0-ás
körgyûrû, a vasúti TEN vonalak rekonstrukciója befejezõ-
dik, a Duna megfelel a VI.B. osztályú vízi út követelménye-
inek (2,5, méteres merülési mélységet biztosító hajózó úttá
válik), a Budapesti Nemzetközi Ferihegyi Repülõtér forgal-
mának jelentõs növekedésével párhuzamosan a regionális
jelentõségû vidéki repülõterek forgalma 2015-ig megtöbb-
szörözõdik.

Az Európai Unió várhatóan jelentõs beruházási támogatá-
sokat ad országunk fizikai elérhetõségét is javító nagysebes-
ségû vasúti kapcsolatok kiépítésére is, amelynek egyik
nyomvonala Bécs, a másik Ljubljana irányából közelíti Bu-
dapestet, és halad tovább Románia, Bulgária irányába. E be-
ruházások elõkészítését meg kell kezdeni a 2015-ig tartó fej-
lesztési periódus végsõ éveiben.

A Dunára vonatkozó hajózhatósági követelmények leglé-
nyegesebb eleme, hogy az európai nemzetközi hajózásban
szabványos 2,5 méter merülésû, 1300-1600 tonna hordké-
pességû hajók számára a Rotterdamtól Constantzáig terjedõ
transz-európai vízi út teljes hosszán, és ezen belül a Duna
teljes magyarországi szakaszán akadálymentes és tartósan
megbízható közlekedési feltételeket kell biztosítani. E köve-
telmény teljesülése alapvetõ feltétele a gazdaságos és ver-
senyképes hajózási tevékenység végzésének. A jelzett köve-
telménynek a magyar-szlovák és a magyar Duna-szakasz a
jelenlegi állapotában nem tesz eleget, a hajók a vízjárástól
függõen az év felében-kétharmadában csak merülési korlá-
tozással közlekedhetnek.

A Tisza vízi útja tekintetében, a Tisza-menti gazdasági és
idegenforgalmi célpontok elérhetõsége érdekében kulcskér-
dés a Csongrád térségében szükséges szabályozási munkála-
tok eredményes megvalósítása.  A forgalombiztonság meg-
teremtéséhez, és a Dunán is közlekedõ nemzetközi személy-
hajók tiszai közlekedéséhez nélkülözhetetlen a meglévõ ha-
józsilipeket kiegészítõ, párhuzamosan mûködõ, legalább
125 méter hosszúságú második zsilipek megépítése.  

Mindezekre figyelemmel, a nem túl távoli jövõ feladata a
Tisza nemzetközi vízi úttá nyilvánítása. A jelzett intézkedé-
sek révén Tokajig nyílik meg a folyó a nemzetközi járatban
közlekedõ személyhajók számára, de elhárul a Szeged felet-
ti Tisza-szakaszra oly régóta tervezett kikötõfejlesztések
elõtti akadály is.

A régiókon belüli elérhetõségi cél az egyes regionális
decentrumok és kistérségi központok elérhetõségének javí-
tása. Ennek érdekében szükséges a regionális/térségi közle-
kedési szövetségek létrehozása – a térségi intermodális köz-
lekedésszervezés kialakítása végett. A program fontos eleme
a településeken átvezetõ tranzit utak arányának csökkentése,
a fõúthálózat rehabilitációja és kapacitásának növelése, a
mellékúthálózat régión belüli és kistérségi kapcsolatokat ja-
vító fejlesztése, a vasúti teherbírás korlátozások csökkenté-
se, valamint a távolsági közösségi közlekedés feltételeinek
korszerûsítése. Új elemként jelenik meg a közúti hidak és
nagymûtárgyak felújításának, a mezõgazdasági területek (ta-
nyavilág) feltárásának, a kerékpáros törzshálózat fejlesztésé-
nek célja, valamint a közlekedési informatikai rendszerek
fejlesztése. A határmenti térségekben a kapcsolatot javítani
kell a szomszédos országok irányában is a megszüntetett inf-
rastruktúra kapcsolódási pontok megújításával.

Az országon belüli fizikai elérhetõség célzott szintû eléré-
séhez mintegy 4200 Mrd Ft beruházás megvalósítása szük-
séges.
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2. A fenntartható közlekedés szempontjából a magyar közle-
kedéspolitika üzemeltetési-forgalmi prioritása a személy-
közlekedésben az egyéni gépjármû közlekedés szolgáltatási
szintjét megközelítõ, attraktív közforgalmú közlekedés pre-
ferálása, továbbá a kerékpárforgalom ösztönzése, a gyalo-
gosközlekedés biztonságának és kényelmének növelése. A
személyszállítást végzõ vasút egyik hangsúlyos feladata a
növekvõ mértékû elõvárosi forgalom lebonyolítása – ütemes
menetrend szerint, sûrûn közlekedõ motorvonatokkal – köz-
szolgáltatási feladat. A menetrendszerinti autóbusz közleke-
désben is biztosítani kell a közszolgáltatást (hozzáférést
minden állampolgár számára), kisforgalmú helyen az igény
szerinti közlekedési szolgáltatás megoldásával.

A közforgalmú közlekedésben az egyik fõ cél a fõváros és
a nagyvárosok, a kijelölt fejlesztései pólusok: Gyõr, Pécs,
Szeged, Debrecen, Miskolc – gazdasági, kereskedelmi, kul-
turális, idegenforgalmi szerepének, térségszervezõ erejének
növelése, az agglomerációbeli elérhetõség javítása által oly
módon, hogy csökkenjenek az elérési idõk, ne romoljon az
egyéni és a közösségi közlekedés aránya, csökkenjen a zsú-
foltság és a környezetterhelés, javuljon az utazási szolgálta-
tások minõsége.

A közlekedésfejlesztési tervben a társadalmilag és kör-
nyezetileg fenntartható közlekedési rendszer energiatakaré-
kos, alacsony zaj- és károsanyag-kibocsátó, biztonságos,
helytakarékos, és a munkába járáshoz valamint személygép-
kocsival nem rendelkezõ (tanuló, idõsek, stb.) egyéneknek is
motorizált helyváltoztatási lehetõséget biztosít. A tömeges
helyváltoztatási igények esetében a közforgalmú közlekedé-
si rendszer, és ezen belül is kiemelten a nagy szállítókapaci-
tású kötöttpályás rendszerek elégíthetik ki a környezeti fel-
tételeket. Sûrûn lakott városi környezetben mind a kötött-pá-
lyák, mind a településeket megosztó közúti úthálózati ele-
mek szintbeli elkülönítését a konkrét megoldások kiválasz-
tásánál elõnyben kell részesíteni.

A városi és agglomerációs, illetve térségi közösségi köz-
lekedési rendszerekben az egymás között megteremtendõ
intermodalitáson felül az egyéni személyközlekedés számá-
ra is szükséges átszállási lehetõségeket, csatlakozási ponto-
kat kialakítani elsõsorban biztonságos, kényelmes parkolási
lehetõség (P+R, B+R) formájában. Különösen Budapest tér-
ségében várható a bevezetõ fõutak, az autópálya hálózat
(körgyûrû is) mentén kialakított elõvárosi vasúti megállók
közelségében a nagy parkolók kihasználtsága. Ezekben az
infrastrukturális létesítményekben a szolgáltatások az igény-
bevételét – az árpolitikán túl – leghatékonyabban egy min-
den közlekedési alágazati szolgáltatásra kiterjedõ) és pontos,
az utazások tervezését, szervezését és lebonyolítását támo-
gató korszerû, sokféle módon elérhetõ üzleti alapon szerve-
zett információs szolgáltatásoknak kell elõsegíteni. Buda-
pest esetében vizsgálni kell, hogy a Duna miként hasznosít-
ható a városon belüli és az északi-déli agglomerációs terüle-
tek, valamint a fõváros közötti közösségi közlekedés infrast-
ruktúrájaként.

A fenntartható közlekedés programjának megvalósítása
közelítõen 2500 Mrd Ft ráfordítás igényt jelent.

3. A közlekedési eszközállomány modernizálását és a meg-
lévõ szolgáltatások korszerûsítését szolgáló program tartal-
mazza a fõváros villamos és metró/gyorsvasút (Ferihegyi és
Észak-déli irány), valamint a vidéki nagyvárosok – Debre-
cen, Miskolc, Szeged, Gyõr – villamoshálózatának fejleszté-
sét, modernizálását. További cél a fõváros agglomerációs
körzetébõl érkezõ 11 vasúti vonalnak a térség közlekedési
alágazatainak gerincét képezõ elõvárosi vasútvonallakká fej-
lesztése, a pálya, a gördülõállomány, az állomások állapotát
javító fejlesztésekkel, az ütemes közlekedés megszervezésé-

vel, valamint az alágazatok illetve az egyéni közlekedés kö-
zötti intermodalitási lehetõségeinek megteremtésével együtt.

A közlekedést lebonyolító magyar vállalkozások nagy-
részt elavult, alacsony mûszaki állapotú jármûveket üzemel-
tetnek, fokozatos cseréjük mindenképpen indokolt. A városi
tömegközlekedés környezetkímélõ fejlesztését eredménye-
sen a kötöttpályás villamos, metró, HÉV, trolibusz-közleke-
dés korszerûsítésével, bõvítésével célszerû végezni. Haté-
konyságát a tömegszerûség és a környezetszennyezés mini-
malizálása biztosítja. A fejlesztés az eljutási idõk csökkenté-
se mellett a szolgáltatási színvonalat is javítja. Ebben a prog-
ramcsomagban helyezkedik el a nagyvárosok (Debrecen,
Miskolc, Szeged, Pécs, Gyõr, Székesfehérvár, Kecskemét és
Nyíregyháza) elõvárosi vasúti megközelíthetõségének javí-
tása is. Elõnyben kell részesíteni az interoperábilis városi és
elõvárosi közlekedési infrastruktúra, illetve gördülõ állo-
mány létrehozására irányuló megvalósítási lehetõségeket.

A VOLÁN társaságok tulajdonában lévõ, a közforgalmú
személyszállítást kiszolgáló autóbusz-állomány rekonstruk-
ciója is a tömegközlekedés színvonalának az emelését, a kör-
nyezetvédelem javítását célozza, és ennek pozitív hatásai
szinte az ország valamennyi települését érintik.

A fokozatos piacnyitás idõszakában a magyar vasúti áru-
szállító vállalkozások versenyképességét erõsen rontja az el-
öregedett, korszerûtlen eszközállományuk. Meg kell találni
és ki  kell használni a lehetõséget az EU általános támogatá-
si tilalma ellenére a vasúti áruszállítás eszközeinek megújí-
tását gyorsító megoldásokra.

Az eszközállomány rekonstrukciója 400 Mrd Ft beruházá-
si forrást igényel.

4. Annak érdekében, hogy egy a versenyképességet is szol-
gáló közlekedési rendszert lehessen létrehozni, a különféle
közlekedési módok logisztikai alapú, integrált, összehangolt
rendszerekre (összehangolt szállítási lánc, menetrendek) –
és az infokommunikációs szolgáltatások összhangját bizto-
sító fejlesztésekre van szükség. A termelés és az áruszállítás
lehetséges fizikai integrációja mellett (ipari parkok telepíté-
se az intermodális közlekedési csomópontok közelében) a
két szektor érintkezési, találkozási pontjainak az összehan-
golása, a koordinált tevékenységhez szükséges integrált ter-
melési és logisztikai informatikai rendszerek létrehozása
sürgetõ feladat.

További infrastruktúrához tartozó feladat a hiányzó kap-
csolati elemek – iparvágányok, bekötõ utak – megépítése, il-
letve korszerûsítése a logisztikai szolgáltató központok a
vonzáskörzetbe esõ jelentõsebb termelõ vállalkozások vala-
mint a fõ közlekedési útvonalak között, ideértve az agrárszál-
lítások kikötõi infrastruktúráját is. A kikötõk fejlesztésének
célja a trimodális funkció biztosítása és kikötõk területén
vagy közelében logisztikai áruforgalmi központ kialakítása.

A program mintegy 100 MrdFt felhasználást igényel az
infrastrukturális területen.

A Közlekedésfejlesztési Terv fõ beavatkozási pontjait a 2.
táblázat rendszerezi.

3. Alágazati fejlesztések
3.1. Közúti közlekedési fejlesztések

A fejlesztés indokai
A közúti közlekedés és annak fejlesztése Magyarországon
meglehetõsen ellentmondásos helyzetben van. Egyik oldal-
ról régen nem látott méretû fejlesztések folynak országszer-
te, amelyek azonban szinte kizárólag a gyorsforgalmi úthá-
lózat minél gyorsabb kiépítésére koncentrálódnak, és elvon-
ják a forrásokat az egyébként leromlott állapotú és gyorsan
értékét vesztõ országos úthálózat szinten tartásától is.
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Fejlesztési prioritások
Elérhetõség Fenntartható

közlekedés
Gördülõállomány,

jármûállomány Logisztika1

Közlekedési módok

Közút

# Gyorsforgalmi
közúthálózat-fejlesztés,
a transz-európai
hálózat teljes kiépítése

# A fõúthálózat kapa-
citásának és teher-
bírásának növelése

# A hidak és nagymû-
tárgyak felújítása

# A mellékúthálózat 
és a mezõgazdasági
területek kapcsolati
hiányainak pótlása

# A kerékpáros
törzshálózat fejlesztése

# Településeket elkerülõ
utak építése

# Közlekedési 
rendszerek akadály-
mentesítése

# Korszerû informatikai
rendszerek alkalmazása

# Közúti közlekedés-
biztonság javítása

# Közút-vasút szintbeli
keresztezõdések
számának csökkentése, 

# Települési elválasztó
hatás csökkentése

# A korszerû
jármûállomány 
részarányának növelése
(autóbuszok)

# Intermodális
terminálok, logisztikai
központok közúti
kapcsolatának
fejlesztése

Vasút

# Vasúti 
törzshálózat-fejlesztés

# Elõvárosi vasúti
szerelvények két
vezetõ állással

Északi összekötõ vasúti
híd felújítása
Regionális vasutak 
rehabilitációja

# A nagysebességû vasút
lehetséges 
nyomvonalának
egyeztetése

# Infokommunikáció
fejlesztése: 
utas-tájékoztatás,
jegykiadó automaták

# Forgalmi 
Vonatközlekedési
Információs Rendszer

# Személyszállító 
jármûpark fejlesztése,
elsõsorban az elõvárosi
közlekedésben;
elõvárosi villamos
motorvonat projekt

# Kétáramnemû 
mozdonyok beszerzése

# Intermodális
terminálok, logisztikai
központok vasúti
kapcsolatának
fejlesztése, vasúti
kiszolgálása 

# Vasúti - közúti átrakók
fejlesztése

# Intermodális vasúti
áruszállító jármûpark
fejlesztése, 
korszerûsítése

Vízi közlekedés

# Duna 
hajózhatóságának
javítása a VI. B 
osztályú vízi útra
vonatkozó
követelményekre
figyelemmel

# A Tisza 
hajózhatóságának
javítása és nemzetközi
vízi úttá nyilvánítása

# Folyami információs
szolgálat (RIS)
mûködtetése és
fejlesztése

# Kikötõi intermodális
terminálok, logisztikai
központok fejlesztése

# Dunai és tiszai kikötõk
fejlesztése

# Intermodális vízi
áruszállító jármûpark
fejlesztése, 
korszerûsítése

Légi közlekedés

# Budapesti Ferihegyi
Nemzetközi Repülõtér
fejlesztése

# A Ferihegyi repülõtér
gyorsvasúti 
kapcsolatának (metró
vagy vonat) kiépítése

# Regionális jelentõségû
repülõterek

# Infokommunikáció
fejlesztése: utas-
tájékoztatás, 
elektronikus jegyeladás

Városi közlekedés

# 4-es metró megépítése
# Az 5-ös metró

építésének megkezdése
# A szentendrei, 

ráckevei/csepeli HÉV-
vonalak
összekapcsolása

# Budapesti körgyûrûs
közúti vasútvonalak
fejlesztése

# A tömegközlekedés
szolgáltatási 
színvonalának emelése

# Az M0 körgyûrû
kiépítése teljes
hosszban

# Integrált parkolás-
politika kialakítása, 
P + R és B +R 
rendszerek kiépítése

# Agglomerációs
közlekedési 
szövetségek 
(intermodális 
kapcsolódások: 
P+R, …), Intelligens
közlekedési rendszerek

# Új metrószerelvények
beszerzése

# A villamos-állomány
korszerûsítése

# Kiemelt nagyvárosok
villamos-
jármûállományának
bõvítése

2. táblázat: Közlekedésfejlesztési beavatkozások alágazatonként

1 A logisztikai témakörében itt csak a közvetlen közlekedési célú fejlesztések – elérhetõség, átrakók, jármûpark – szerepelnek.
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A forgalom résztvevõire leginkább veszélyes burkolathiba
az ún. nyomvályú. Ezen állapotjellemzõ mûszeresen mért
értékekkel mutatható be. A „nyomvályús szakaszok” egész
úthálózatra vetített hosszarányát tekintve az állapot az utób-
bi hét évben gyakorlatilag folyamatosan romlott. Különösen
figyelemre méltó, hogy a romlás ütemében is határozott nö-
vekedés tapasztalható.

A burkolatok általános állapotának bemutatására szolgáló
adatok egyike a sebességkorlátozással érintett szakaszok
összes hossza, amely alapján megállapítható, hogy a folya-
matos növekedés mellett a gyorsuló dinamika jellemzõ. A
jelenleg már kimagasló, csaknem 10 %-os arány, az elmúlt
évek során tapasztalható évenkénti megkétszerezõdés (!)
eredménye, ami a helyzet kritikusra fordulását mutatja.

Hazánk az EU csatlakozási tárgyalások során 2008 végé-
ig derogációt kapott a 11,5 t tengelyterhelésû gépjármûvek
közlekedésének engedélyhez kötésére. Mint az az AC
153/8/02. REV 8 dokumentum 9. fejezetében (Közlekedés-
politika) megtalálható, az útfelújítási program 2008-ig ösz-
szesen 1899 km magyarországi fõ- és összekötõ út megerõ-
sítését tartalmazza. A vállalás teljesítéséhez az eddig végre-
hajtott, illetve megindított programokon túl 2007-2008 kö-
zött mintegy 1.000 km burkolat megerõsítésére lesz szükség. 

A közlekedés fejlesztésének – különösen a közúti közle-
kedés esetében – általános indokai a következõk:

– jelentõs forgalmi telítettség miatt szükséges kapacitás-
növelés,

– elérhetõség javítás, gazdaságélénkítés,
– periférikus területek bekapcsolása, kiegyenlítés.
A három indok egymással szoros kapcsolatban van. A je-

lenlegi gyorsforgalmi útépítések a legközvetlenebb módon az
(nemzetközi) elérhetõség javítását szolgálják. A forgalmi igé-
nyek Magyarországon elsõsorban Budapest közvetlen közelé-
ben kívánnák meg az autópálya szintû kiépítést. Ezzel szem-
ben az M0 és az M6 kivételével a fõvárostól távoli autópályák
építése folyik. Ez egyrészt következik nemzetközi kötelezett-
ségvállalásainkból, másrészt pedig a magyar városokat, fõleg
a nagyvárosokat teszi vonzóbbá a befektetõk elõtt.

A magyar közúthálózatot a gyorsforgalmi útépítéseken kí-
vül két fajta fejlesztés jellemzi, amelyek azonban hatásuk-
ban sokkal lokálisabbak: az egyik a 11,5 tonnás tengelyter-
helésre való megerõsítés – ez szintén nemzetközi kötelezett-
ségünk –, a másik pedig a települési elkerülõ utak építése. 

A Közlekedésfejlesztési Tervben a közúthálózat fejleszté-
sének három alapvetõ prioritása különböztethetõ meg:

1. az elérhetõség javítása;
2. a közlekedési rendszer legkisebb környezetterheléssel

járó fejlesztése;
3. a létesítmények állagának és értékének hosszú távú

megõrzése.
Ezek fõbb beavatkozási irányait és az elérésüket biztosító

eszközöket a Közlekedésfejlesztési Terv a 2006-2015 idõ-
szakra a következõképpen csoportosítja:

1. gyorsforgalmi úthálózat fejlesztése (TEN-T és nagy-
forgalmú kapcsolatok),

2. fõ- és mellékúthálózat fejlesztése (elkerülõ szakaszok,
kapacitásbõvítés, összekötõ utak, kerékpárút törzshálózat,
mezõgazdasági feltárás),

3. útfelújítás (11,5 t-s teherbírás, közlekedésbiztonság,
informatikai rendszerek),

4. híd- és nagymûtárgy-felújítás.
A meghatározott célok között újszerû, hogy kiemelt terü-

letként jelenik meg a közúti hidak és nagymûtárgyak felújí-
tásának célja. Az intézkedéseken belül újszerû alcsoportok a
mezõgazdasági területek (tanyavilág) feltárásának, a kerék-
páros törzshálózat fejlesztésének célja, a közvetlen közúti
közlekedésbiztonsági célú beavatkozások, valamint a közle-
kedési informatikai rendszerek fejlesztése.

A gyorsforgalmi úthálózat fejlesztése, különös tekintettel a
transz-európai hálózat teljes körû kiépítésére
Magyarországot 6 TEN folyosó, illetve folyosóág érinti,
amely kapcsolódik az Északi és Földközi tenger, a FÁK or-
szágok és az EU-s tagállamok kiemelt közlekedési kapcso-
lataihoz. A helsinki folyosók tervezett magyarországi közúti
szakaszait gyorsforgalmi utak alkotják. Ezek egy része már
elkészült, másik része építés alatt áll, harmadik része pedig
tervezési fázisban van. A Közlekedésfejlesztési Terv kereté-
ben alapvetõ cél az érintett gyorsforgalmi utak döntõ részé-
nek kiépítése, korszerûsítése, a szomszéd országok fejleszté-
si ütemével és a tranzitszerep jelentõségével összhangban, a
hálózat teljes kialakítása, a közlekedési folyosók határtól ha-
tárig történõ fejlesztése.

Az ország gyorsforgalmi úthálózat sûrûsége az EU 15 tag-
államok jellemzõitõl nagy elmaradást mutatnak, azonban je-
lenleg már  a hazai jellemzõk a hasonló gazdasági, népessé-
gi és mobilitási adottságokkal rendelkezõ tranzitországok át-
lagértékétõl nem maradnak el. A TEN–T hálózat Magyaror-
szágon mintegy 2100 km hosszú gyorsforgalmi úthálózatot
feltételez, amelynek a jelenlegi kiépítettsége kevesebb mint
40%-os.

Csökkent a lemaradás a folyami hidak kiépítése területén,
az elmúlt idõszak jelentõs eredményei és a rövid távú tervek
közismertek (2000-2007. között összesen négy új Duna-híd
és az M0 déli szektor bõvítése), A Duna-hidak átlagos távol-
sága a felsõ Dunán (tehát a magyarországinál kisebb meder-
szélességnél és nagyobb mobilitású környezetben) 33 km, az
alsó Dunán pedig 110 km. 2007-ben a hazai átlag (a nagyvá-
rosi hidakat nem számítva) mintegy 60 km lesz, ami már jó
ellátottságnak tekinthetõ. Nem megfelelõek azonban az új
hidakra vezetõ útkapcsolatok, ezért ennek orvoslása a kö-
zéptávú idõszak fontos célkitûzése, emellett különös gon-
dosságot igényel az új hidak forgalmi, gazdaságossági vizs-
gálata és úthálózat-fejlesztési programba illesztése. A prog-
ram tervezése során négy új fõvároson kívüli nagyhíd vizs-
gálatára került sor (Komárom, Esztergom, Vác, Mohács),
amelyek közül az eredmények alapján a váci átkelõ megépí-
tése a legindokoltabb. A szekszárdi Duna-híd hálózatba il-
lesztését az M6 és M60 gyorsforgalmi út megvalósítása
(Pécs, majd a fõváros irányából) és az M9 keleti irányú má-
sodik ütemû továbbfejlesztése segíti, illetve az M9 Bonyhád
- Dombóvár közötti (jelenlegi mellékúti kapcsolatokat kivál-
tó) szakasz 2013-ig történõ megépítése. A dunaújvárosi Du-
na-híd hálózatba illesztését az M8 Lepsény (M7) és Szolnok
(M4) közötti szakaszának 2013-ig történõ megvalósítása
biztosítja.

Az ismert természetvédelmi ellenvélemények miatt ki-
emelt figyelmet érdemel az M0 útgyûrû 10. és 1. sz. fõút kö-
zötti szakaszának megvalósításának (a gyûrû bezárásának)
kérdése, ami azonban az elkészített elemzések alapján a ter-
vezett úthálózat különösen fontos szerkezeti eleme lesz.  

A autópálya program sikere nem csak programozási, elõ-
készítési és finanszírozási kérdés. Folyamatosan szükség
van a jogi, engedélyezési és mûszaki szabályozási környezet
korszerûsítésére, ugyanis a közérdekû beruházások elõkészí-
tése és engedélyezése során irreális igényekkel fellépõ ön-
kormányzatok és környezetvédõ szervezetek számos esetben
a célkitûzések jelentõs késedelmét, illetve meghiúsulását
okozzák.

A gyorsforgalmi úthálózat-fejlesztés tervezése során fon-
tos, hogy a korábbi idõszak megoldásainak elemzésével a le-
hetõ legjobban gazdálkodjunk a befektetett erõforrásokkal:
ez megköveteli a tervezési szabályzat folyamatos racionali-
zálását és a forgalombiztonsági hatások figyelemmel kiséré-
sét. A fejlesztési tervben nem jelenik meg aszimmetrikus
„félautópálya”, hanem – az osztott pályás megoldások mel-
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lett – a csupán 2 sávos keresztmetszetet igénylõ prognoszti-
zált forgalom esetén olyan vegyes (szakaszonként 2x1, ill.
kisebb részt 2x2 sávos) továbbfejleszthetõ autóút építése
célszerû, amelynél az esetleg feltorlódó gépkocsioszlopok
az egymást követõ 2x2 sávos elõzési szakaszokban automa-
tikusan megszûnnek.

A fõ- és mellékúthálózat fejlesztése, kapcsolati hiányainak
pótlása
Magyarországon a közúthálózat sûrûsége alapvetõen megfe-
lel az ország fejlettségének és igényeinek, de számos fontos
kapcsolati elem hiányzik és az úthálózat jelentõs része ala-
csony szolgáltatási szintû. Ez többek között azt jelenti, hogy
a közlekedõk esetenként jelentõs kerülõre kényszerülnek, a
hálózat egy része lassú haladást biztosít, továbbá jelentõs
környezeti terhelés éri az érintett települések lakosságát. A
magyarországi országos közúthálózat összes hosszának
mintegy negyede települési átkelési szakasz. Így a fõközle-
kedési utak tranzit forgalmának egy része a településeken
halad át. Az elkerülõ utak hiánya rontja az érintett települé-
sek lakhatóságát, és indokolatlanul terheli a környezetet. 

A fentiek alapján a kiemelhetõ legfontosabb feladatok:
– a jelenlegi gyorsforgalmi úthálózat kiegészítése jelen-

tõs útvonal- és eljutási idõ rövidülést eredményezõ ele-
mekkel a forgalmi igényeknek megfelelõen;

– elkerülõ és tehermentesítõ útszakaszok építése,
– kapacitásbõvítés négy vagy több sávra bõvítéssel, vala-

mint kapaszkodósávok és elõzési szakaszok kialakítá-
sával,

– a számos akadállyal (útcsatlakozás, vasúti átjárók), bel-
területi szakasszal nehezített útvonalak fejlesztése, kor-
szerû átépítése;

– a szomszédos országokkal való jobb együttmûködés ér-
dekében a hiányzó határátmenetek kiépítése és a meg-
lévõk fejlesztése;

– a kedvezõtlen elérhetõségbõl adódóan hátrányos hely-
zetû kistelepülések (különösen a zsáktelepülések) el-
érésének fejlesztése.

A meglévõ közlekedési infrastruktúra (létesítmények, jár-
mûállomány) szolgáltatási színvonalának fejlesztése re-
konstrukcióval, felújítással, a felújításhoz kapcsolódó be-
avatkozásokkal és a korszerû jármûvek beszerzésének tá-
mogatásával
A magyar közúthálózat fõ problémáját az üzemelõ utakon
tapasztalható utazási színvonal jellemzõen alacsony minõsé-
ge jelenti. A közúthálózat szolgáltatási színvonalának emelé-
se és a romló mûszaki állapot javítása nemzeti érdek. A cél
elérésének legfontosabb eszközei:

– a rossz minõségû vagy leromlott burkolatok felújítása
korszerû technológiával;

– a balesetveszélyes és korszerûtlen csomópontok átépí-
tése;

– a korszerû jármûállomány részarányának növelése;
– a tájékoztatás színvonalának fejlesztése, az eljutás ki-

számíthatóságának növelése korszerû információs
technológiák (mobilkommunikáció, Internet) alkalma-
zásával;

– a fogyatékkal élõk, kisgyermekesek, családosok és idõ-
sek számára a közlekedési rendszerek akadálymentesí-
tése;

– a közlekedési környezet vonzóbbá, ápoltabbá tétele;
– a környezetvédelmi berendezések folyamatos fejlesztése 
– a közlekedésben a szabálykövetõ magatartás kikénysze-

rítése, ennek segítése korszerû technikai eszközökkel;
– a közlekedési hálózat elmeinek biztonsági szempontú

felújítása.

A burkolat-megerõsítési program hozzájárul a közlekedési
infrastruktúra komplex szemléletû fejlesztéséhez. Az EU
csatlakozási szerzõdésben Magyarország 2008 végéig kapott
felmentést a 115 kN tengelyterhelésû jármûvek engedély-
mentes közlekedtetése alól. A hazai feltételek biztosítására a
Kormány kötelezettséget vállalt. Az utak teherbírásának nö-
velése jelentõsen hozzájárul a közúthálózat szolgáltatási
színvonalának javításához, a balesetveszély csökkenéséhez.

Az egyes térségekben tervezett burkolaterõsítési és hídre-
konstrukciós beavatkozások mértékében meghatározó az út-
hálózat állapota, emellett az célszerûen függhet attól is, hogy
az adott terület milyen intenzíven képes bekapcsolódni a
gazdasági vérkeringésbe. Ebbõl a szempontból hátrányos-
nak tekinthetõ Nógrád, Békés és Baranya megye, valamint
Borsod-Abaúj-Zemplén megye északi területei. Az országos
infrastruktúra-fejlesztés kiegyenlítésre törekvõ tervezése és
irányítása a gazdaság egészének érdeke.

Korszerû informatikai rendszerek alkalmazása (e-közleke-
dés), közlekedésbiztonság
A közúti közlekedés biztonságának javítása és a korszerû in-
formációs technológiák fejlesztése alcélok – mint új elemek
– részletesebb kifejtése is indokolt. 

Az intelligens közlekedési rendszerek (ITS – Intelligent
Transport Systems) kialakításának célja, hogy a magyar köz-
lekedési rendszer az innováció-vezérelt gazdaság szerves ré-
szévé, hatékony, gazdaságos és biztonságos infrastrukturális
és szolgáltatási hátterévé váljék. Ma már rendelkezésre áll-
nak azok az alaptechnológiák (kommunikáció, mérés, adat-
gyûjtés, stb.), amelyek felhasználásával és megfelelõ össze-
kapcsolásával elérhetõ az intelligens közlekedési megoldá-
sok fokozatos bevezetése.

Projektcélok: a hazai és az EU országok közúti (autópálya
és városi) forgalomirányító rendszereinek egymással való
összekapcsolása, forgalmi monitoring rendszer, változtatható
jelzésképû táblák, intelligens sebesség menedzsment, auto-
matikus díjszedés, utas-információs és navigációs rendszer.
Az e-Safety célkitûzések, a CONNECT euroregionális pro-
jekt és más EU prioritást élvezõ kezdeményezések ötvözése
a szomszédos országok forgalom szervezési kérdéseivel. 

Ebbõl rövid távon a forgalmi monitoring rendszer és a tor-
lódásos szakaszokon az intelligens forgalom felügyeleti
rendszert, míg hosszabb távon a szomszédos országok köz-
pontjaival együttmûködõ központok mûködtetését célszerû
megvalósítani. 

Az integrált telematikai rendszer magában foglalja az au-
tópályák és nagy-forgalmú (városi bevezetõ útszakaszok,
Duna-hidak, határátkelõhelyek) útszakaszok forgalmi hely-
zetére vonatkozó automatikus adatgyûjtõ rendszereket, ame-
lyek összeköttetésben állnak más alágazatok információs
központjaival, így pl. repülõterek, vasút állomások, tömeg-
közlekedési átszállóhelyek információs portáljain is megje-
lennek a közlekedési információk, a torlódási kép, illetve az
idõjárási mérõhely-adatok. Fontos célkitûzés a nemzetközi
adatgyûjtõ és információ rendszerhez való kapcsolódás, így
határokon átnyúló kommunikáció jön létre.

A közlekedési telematika fejlesztésével kapcsolatos be-
avatkozási területek:

– komplex, multimodális utazási információs és inter-
modális áruszállítási információs rendszerek fejlesztése,
kiemelten az internetes technológián alapuló közlekedé-
si tájékoztató rendszerek kiépítése. Olyan összehangolt
információs rendszerek megvalósítása indokolt, ame-
lyek segítségével valamennyi közlekedési alágazatra vo-
natkozó információk egy helyrõl érhetõ el;

– az elektronikus közlekedési tranzakciós szolgáltatások
fejlesztése, kiemelten az elektronikus fizetési rendsze-
rek és menetjegyek kialakítására;
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– a forgalom monitorozására és irányítására alkalmas esz-
közök, technikák és eljárások, operatív forgalomme-
nedzsment rendszerek fejlesztése;

A fedélzeti navigációs és biztonsági berendezések elter-
jesztése, a beszerzés ösztönzése és segítése. 

Az eljutás biztonságát három fõ tényezõ összessége adja.
Ezek legfontosabbika a közlekedési baleset bekövetkezésé-
nek kockázata (azaz a közlekedésbiztonság), de nem hagyha-
tó figyelmen kívül az eljutás körülményeinek kiszámíthatósá-
ga, valamint az esetleges külsõ fenyegetettség szintje sem. A
megfelelõ színvonal elérése érdekében elengedhetetlen a leg-
korszerûbb technikák, technológiák, eljárások megismerése
és átvétele.

A hidak, nagy mûtárgyak felújítása
A 11,5 t tengelyterhelésû és a 44 t össztömegû jármûszerelvé-
nyek közlekedése szükségessé teszi, hogy a meglévõ nyom-
vonalú utak burkolat-felújítása mellett megerõsítésre kerülje-
nek a folyóhidak és a jelentõsebb mûtárgyak is. Ezek „önálló
programban” történõ szerepeltetését indokolja, hogy az orszá-
gos közúthálózat értékének jelentõs hányadát alkotják, és a
fenntartás hiányában bekövetkezõ fokozott leromlási folya-
matok nagy társadalmi veszteségekkel járnának.

A közúti fejlesztési és felújítási célok ráfordításainak opti-
malizálása
Az elõzetesen beállított felújítási forrásból a gyorsforgalmi
úthálózat mintegy 400, a fõúthálózaton 5700, a mellékútháló-
zaton 21 000 kilométernyi (jelenleg „tûrhetõ”, „nem megfele-
lõ”, és „rossz” burkolatállapot osztályzatú) útszakasz felújítá-
sa és korszerûsítése valósítható meg, valamint az idõközben
leromló szakaszokon is elvégezhetõ a szükséges megerõsítés.
Ezt követõen az országban kizárólag „jó” és „megfelelõ” bur-
kolatállapot osztályzatú utak lesznek. A javaslat egy alternatí-
vájaként lehet megjelölni a gyorsforgalmi úthálózat fejlesztés
növelését (további mintegy 270 km gyorsforgalmi út) a fõúti
(esetleg az egyéb) felújítási ráfordítások csökkentésével.

A fejlesztési és fenntartási beavatkozások ráfordítási arányá-
nak optimalizálása nehéz szakértõi feladat, jelentõs elemzést
kíván. Az optimális ráfordítás-arány egyik közelítési lehetõsé-
ge (részletes számítás hiányában becslése) a gyorsforgalmi út-
hálózat-fejlesztéssel – nagyobb program-forrásérték esetén –
„érintett” és – kisebb ráfordítás érték esetén – „nem érintett” út-
vonalak körére kiterjedõ program-alternatívák összehasonlító
vizsgálata (optimista/pesszimista ráfordítási feltételek változa-
tai). Ezzel az egyszerûsített megközelítéssel 2015. körüli fej-
lesztéseket és 10 éves vizsgálati idõt alapul véve a körülbelül
8000–12 000 egységjármû/nap forgalmú települési átkelési
szakaszokat tartalmazó országos jelentõségû útvonalak (pl. 47.
sz. fõút Szeged és Berettyóújfalu között, nagytávban M47 au-
tóút) két fejlesztési alternatívája, a változatok eltérõ beruházás-
és fenntartás-értékei, valamint pénzben kifejezhetõ legfõbb
gazdasági hatásai összevethetõek.

A fentiekben meghatározott útvonal valamely 100 km-es
szakaszán a beruházási és üzemeltetési, fenntartási ráfordítá-
sok összértéke, valamint a társadalmi megtakarítások a követ-
kezõk (3. táblázat) szerint becsülhetõk.

„A” „B”
(fõút+2x1 sávos autóút) (meglévõ fõút)

(MrdFt/10év) (MrdFt/10év)
------------------------------------------------------------------------
építés –140 0
felújítás –(8 + 11) –15
üzemeltetés, fenntartás –(4 + 7) –5
idõveszteség csökkenése 60 0
jármûüzemi kts. csökkenése 20 0
------------------------------------------------------------------------
Összesen: –90 -20

3. táblázat: Ráfordítások és megtakarítások

A legfontosabb társadalmi – költség-haszon alakító – ténye-
zõk fentiekben becsült értékei alapján megállapítható, hogy a
kiindulásként vett útvonalak esetében a meghatározó tételek az
építés költsége és a közlekedési (társadalmi) idõveszteség. Az
is szembetûnõ, hogy a gyorsforgalmi úti fejlesztést a gazdasági
hatékonyság ezen esetekben messze nem indokolja. Ez semmi-
képpen sem jelenti azt, hogy a 2015-ig tartó idõszakra a TEN-
T kapcsolatok vonalában – a nemzetközi összekötõ és a gazda-
ságélénkítõ szerep miatt – ne lenne elfogadható az ilyen fej-
lesztések programba illesztése (pl. M43).  

A program-alternatívák elemzése során célszerû vizsgálni a
tipikusan elõforduló fenntartási és fejlesztési beavatkozások jel-
lemzõ célterületét. Részletes vizsgálatok nélkül (szakmai ököl-
szabályként) körvonalazható, hogy a mellékúthálózaton – ahol
párhuzamos fejlesztés nem jellemzõ – a felújítás és a fejlesztés
közötti választás kényszere nem jellemzõ: pl. egy zsáktelepülés
bekötõ útjának felújítása (a második bekötés megépítésének al-
ternatívájával szemben) a környezõ kistérségi központok elhe-
lyezkedésének függvénye és nem forgalmi, illetve a gazdasá-
gossági kérdés. A mellékúti felújítások indoka mindig az útbur-
kolat állapota, az új összekötõ út indoka pedig a környezõ kis-
térségi központ felé létrejövõ útrövidülés (ezek jellemzõ forga-
lomnagyság tartománya 200-1500 egységjármû/nap). 

Az elkerülõ szakaszok és négy sávra bõvítések optimális for-
galomnagyság tartománya 5000–10 000 egységjármû/nap
(2020. évi idõtávban). A 2x1 sávos autóút (amely mindig mint-
egy 20 %-nyi 2x2 sávos elõzési szakasz figyelembe vételével
tervezett) mintegy 7.000 egységjármû/nap fölött lehet indokolt.
A gyorsforgalmi utak 2x1/2x2 sávos léptékváltási határértéke
15 000 egységjármû/nap forgalomnagyság körülinek tekinthe-
tõ. A jelzett határértékek sok tényezõ függvényei (pl. átkelési
szakaszok, TEN-T, domborzat), de különösen a tervezési idõ-
szakban kiindulópontként meghatározott program ráfordítási
érték függvénye. A 2020-ig kitekintõ gyorsforgalmi úthálózat-
fejlesztési program megalapozó vizsgálatai azt mutatták, hogy
még a progresszív fejlõdést biztosító források feltételezése ese-
tén is minden (eddig hivatalosan tervezett) gyorsforgalmi út fej-
lesztésnél – a fenti határértékekkel összhangban – takarékos
megoldásokat kell érvényesíteni.

3.2. Vasúti közlekedési fejlesztések
A Közlekedésfejlesztési Terv a szolgáltatásait illetõen az átla-
gos európai színvonalhoz felzárkózó vasúti közlekedést tûzi
ki célul. Ehhez elsõsorban színvonaljavításra, a szinte már év-
tizedek óta létezõ és folyamatos romlást mutató sebességkor-
látozások felszámolására, illetve az elõbbit megszüntetve és
az újonnan rekonstruált vonalakon párhuzamosan a sebesség-
emelésre, korszerû biztosítóberendezések és forgalomirányító
rendszerek kiépítésére, a gördülõállomány korszerûsítésére
van szükség. Alapelv, hogy a hosszabb távon is államilag mû-
ködtetett vasúti pályahálózaton és a létesítmények szabad
használatában azonos versenyesélyekkel jelenhessenek meg a
kereskedelmi tevékenységet végzõ vasúttársaságok, elsõsor-
ban az árufuvarozás terén (a késõbbiekben azonban a sze-
mélyszállításban is). 

Meg kell állítani a vasúti szállítás térvesztésének folyama-
tát Magyarországon, ami nem tekinthetõ egy adott idõpontig
véglegesen lezárható, hanem folyamatos tevékenységnek. A
hálózat nagysága legyen társadalmilag elfogadható és finan-
szírozható. A vasúti rendszerben elkülönül az országos (tran-
sz-európai hálózati elemek, egyéb országos törzsvasúti pályák
és országos vasúti mellékvonalak), valamint a regionális (tér-
ségi) közlekedés. A vasúti közlekedés regionalizálását össze
kell kapcsolni a többi közlekedési alágazat regionalizálásával,
komplex rendszerben gondolkodva. Ennek alapfeltétele a je-
lenlegi kétszintû államigazgatás korszerûsítése újabb szintek
kialakításával. 

A fejlesztési igények eltérhetnek a személy és az áruszállí-
tás tekintetében. A személyforgalom (s annak különösen az
elõvárosi szegmense) korszerû, jó városi közlekedési kapcso-
latokkal rendelkezõ fejpályaudvarokat igényel és emellett
olyan vasúti megállóhelyeket és állomásokat, amelyek megkö-
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zelítési és átszállási kapcsolatai a városi tömegközlekedési já-
ratokkal legalább megfelelõ színvonalúak, de inkább kiválóak.
Mindezek indokolják az elõvárosi és az ezekhez közeli szaka-
szokon a jelentõsen nagyobb vonali kapacitást. Az áruforga-
lom számára a teljes hálózaton elérhetõ átjutási sebesség, az
áruforgalmi/logisztikai központok elérhetõsége a meghatáro-
zó. Megemlíthetõ még a vasúti áruszállítás versenyképességét
rontó alacsony árutovábbítási (vagy kereskedelmi) sebesség,
amit a mûszaki sebesség emelése csak részben képes javítani,
lévén az inkább üzemszervezési feladat.

A vasúti közlekedés fejlesztési prioritásai:
– A törzshálózat teljes egészében átépül 2013-ig (120-

160km/h); a pálya és a kapcsolódó vasúti létesítmények
felfejlesztése az európai normáknak megfelelõ mûszaki
és szolgáltatási szintre. Ezen belül is elsõdleges cél az
Európai Unió vasúti folyosóihoz kapcsolódó (IV., V. és
V.b. pán-európai folyosók, majd távlatilag az V.c. és X.b.
folyosók menti) hálózat fejlesztése. Célszerû továbbá
biztosítani a Sopron-Szombathelyen keresztül vezetõ,
Észak-déli irányú vasúti tengely fejlesztését is.

– Az elõvárosi vasúti közlekedés fejlesztése: korszerûsöd-
nek a Budapestre bevezetõ vasútvonalak, e vonalak men-
tén az állomások és megállóhelyek, a vonalak végpont-
jaiban a fejpályaudvarok, elõvárosi vasút – kapcsolódó
állomások és megállóhelyek (valamint még az utasfor-
galmi létesítmények, az állomási elõterek, az intermod-
ális csomópontok, a P+R parkolók, a kerékpártárolók, a
korszerû forgalomirányító és utas-tájékoztató rendsze-
rek) fejlesztése.

– A személyszállító jármûpark korszerûsítése és bõvítése,
elsõsorban az elõvárosi közlekedés tekintetében.

– A Ferihegyi repülõtér gyorsvasúti kapcsolatának kiépíté-
se.

– Idegenforgalmilag frekventált területek elérésének fej-
lesztése.

– A kombinált szállítás és a logisztikai központok vasúti
kiszolgálása.

– A határ infrastruktúra korszerûsítése az EU külsõ határa-
in a tartózkodási idõk csökkentése érdekében.

– A nagysebességû vasút lehetséges nyomvonalának egyez-
tetése az érintett területek védelme szempontjából.

– Vasút-közút-HÉV szintbeli keresztezõdések ütemes fel-
számolása Budapesten belül és környékén. A szintbeli
keresztezõdések mielõbbi felszámolását az indokolja,
hogy a korszerû, színvonalas, ezért nagy jármû- és utas-
forgalommal járó ütemes menetrend mintegy „besûríti”
a járatokat, lelassítva ezáltal a szintbeli keresztezõdése-
ken áthaladó közúti jármûforgalmat, növelve egyúttal a
torlódásokat.

– Az északi összekötõ vasúti híd felújítása.
– A biztonsági, vasúti informatikai és a vasúti utas-tájé-

koztató, jegyeladó, és egyéb infokommunikációs rend-
szerek fejlesztése. Ez utóbbi kiterjed az elektronikus je-
gyek bevezetésére, nem csak a fõvárosban és környékén,
az Interneten lebonyolítható jegyvásárlásra, a gördülõál-
lomány nyomon követésére GPS segítségével.

3.3. Víziközlekedési fejlesztések

Vízi utak

A Duna vízi útja egyben a VII. páneurópai folyosó, a TEN há-
lózat része, ezért fontos, hogy az európai nemzetközi hajózás-
ban szabványos 2,5 méter merülésû, 1300-1600 tonna hordké-
pességû hajók számára a Rotterdamtól Constantzáig terjedõ
transz-európai vízi út teljes hosszán, és ezen belül a Duna tel-
jes magyarországi szakaszán akadálymentes és tartósan meg-
bízható közlekedési feltételek álljanak rendelkezésre. A jelzett
okból Magyarország nemzetközi kötelezettsége a VI/b (Buda-
pest felett), illetve a VI/c (Budapest alatt) vízi út osztálynak
megfelelõ, az év idõszakának túlnyomó hányadában minimáli-
san 2,5 méter merülésû hajókkal megbízhatóan hajózható vízi
út biztosítása az 1811. és az 1433. folyamkilométerek közötti

teljes magyar Duna-szakaszon. A fejlesztés kulcskérdése a víz-
szintek olyan emelése, ami környezeti és ökológiai kívánal-
makkal is harmóniában van. Ennek megfelelõen – a munkála-
tokra uniós határozattal elkülönített uniós források igénybevé-
telével –, a dunai szabályozási munkáknak 2007 és 2013 között
meg kell valósulniuk. A munkálatok költsége – elõzetes rend-
ben – mintegy 75 milliárd forintra becsülhetõ. Figyelemmel a
vízi út hosszára, jelentõségére, az uniós hozzájárulásra és a
munkálatok több évre való elosztottságára, a költségek messze
az elfogadható határokon belül maradnak.

A Tisza vízi útja tekintetében kulcskérdés, a Csongrád tér-
ségében szükséges szabályozási munkálatok eredményes
megvalósítása. A forgalombiztonság megteremtéséhez, és a
Dunán is közlekedõ nemzetközi személyhajók átbocsátásá-
hoz nélkülözhetetlen továbbá a meglévõ hajózsilipeket kiegé-
szítõ, párhuzamosan mûködõ legalább 125 méter hosszúságú
második zsilipek megépítése. 

Mindezekre figyelemmel, a nem túl távoli jövõ feladata a Ti-
sza nemzetközi vízi úttá nyilvánítása. Jelenleg a Tiszán az
1955. évi, a Tisza folyón történõ hajózásra vonatkozó magyar-
jugoszláv egyezmény alapján csak a két ország hajói közleked-
hetnek, harmadik országok hajói csak eseti engedély alapján
hajózhatnak, amelynek érvényesíthetõsége a torkolati pozíciót
elfoglaló a Szerbia hatóságainak jóindulatától függ. Ennélfog-
va az egyezmény felülvizsgálatával a tiszai hajózási lehetõsé-
gek jobb kihasználását célzó, korszerûbb szabályozást tartal-
mazó Megállapodás kidolgozása magyar érdek. Az utóbbi idõ-
ben mind a szomszédos országok, mind több EU-tagállam ré-
szérõl egyre hangsúlyosabb igény mutatkozik a Tiszán és egyes
mellékfolyóin történõ hajózás iránt. A tiszai hajózás fejleszté-
sét célzó regionális együttmûködés és az ennek keretéül szolgá-
ló többoldalú megállapodás kidolgozására vonatkozó készségét
már mindegyik érintett ország - kezdeményezésünkre, kétolda-
lú viszonylatban - megerõsítette. 

A jelzett intézkedések révén Tokajig nyílik meg a folyó a
nemzetközi járatban közlekedõ személyhajók számára, de el-
hárul a Szeged feletti Tisza-szakaszra oly rég-óta tervezett ki-
kötõfejlesztések elõtti akadály is. 

A Csongrád térségében végrehajtandó, illetve a folyónak a
Csongrád és Kisköre közötti szakaszát érintõ szabályozási
munkálatok becsülhetõ költsége 25 milliárd Ft. és 35 milliárd
Ft. közötti összegre tehetõ. A folyó hajózhatóságának megte-
remtésével nemzetközi forgalomra alkalmas közforgalmú kikö-
tõvé fejleszthetõ lesz a szolnoki és a tiszaújvárosi kikötõ is. A
tiszai hajózhatósági feltételek javítására teendõ intézkedésekre
figyelemmel, gondoskodni kell a Körösök hajóval történõ meg-
közelíthetõségérõl (a bökényi szabályozó mû hiánya miatt ez
napjainkban többnyire nem lehetséges), továbbá hajózhatósá-
gának biztosításáról, a Körösöknek az idegenforgalom és áru-
forgalom számára való hasznosíthatóságáról. A Körösök meg-
közelíthetõségének biztosítását a különösen fuvarköltség érzé-
keny gabona és más terményeink piacra juttatásával összefüg-
gõ érdekeink is indokolják.

A Sió kiegészítõleges szabályozó mûvek viszonylagosan
alacsony költséggel történõ beépítésével közel egész éven át
hajózhatóvá tehetõ a kedvtelési célú vízi jármûvek számára és
a térség idegenforgalmi-üdülõ körzetté fejleszthetõ.

Országos közforgalmú kikötõk
Valamennyi országos közforgalmú kikötõnk (a továbbiakban:
OKK) hatékony mûködése érdekében, így természetesen a
Gyõr – Gönyû OKK áruforgalmának növelése érdekében is,
2015-ig valamennyi közforgalmú kikötõt nehézáru továbbítá-
sára alkalmas, legalább 22,5 tonna tengelyterhelésre mérete-
zett vasúti pályával kell az országos hálózattal összekapcsol-
ni. A kikötõi vasúti és közúti kapcsolatok kialakítása során, az
ún. túl-méretes és túlsúlyos árudarabok szállításának elõsegí-
tésére a megfelelõ ûrszelvényméretre és lehetõség szerint a
szintbeli keresztezõdésektõl mentes bevezetésre kell töreked-
ni. A privatizációra felkészített és mûködtetése tekintetében
várhatóan értékesítésre kerülõ Csepeli Szabadkikötõ vasúti
kapcsolatának fejlesztése a szintbeli közút vasút keresztezõ-
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dés kétszintûvé alakításával a korábban készült tervek szerint
valósítható meg.

Összehangolt fejlesztés esetén a kikötõk természetes mó-
don kínálják logisztikai elosztó központként történõ mûköd-
tetésük minden elõnyét. 

BUDAPEST Nemzetközi Személyhajó-állomás kialakítása
a gyorsan növekedõ nemzetközi szállodahajó-forgalom kívá-
nalmaihoz igazítva színvonalasan a parti háttérterületek bizto-
sításával lesz megoldva. Mohácson és Szegeden 2007 végéig
a schengen-i kritériumokra figyelemmel kell a határátkelés
feltételeit megvalósítani.

A hajókon keletkezõ hulladék és szennyezõ anyagok átvéte-
le és semlegesítése
A vízi utakra vonatkozó nemzetközi és hazai szabályozásnak
megfelelõen minden kikötõben biztosítani kell a hajókon kelet-
kezõ hulladék átvételének, ideiglenes tárolásának, valamint
semlegesítés céljából történõ elszállításának feltételeit.

Folyami Információs Szolgálat
2008-ig a Duna magyar szakaszán, illetve a Transz-európai
Közlekedési Hálózathoz (TEN) tartozó vízi utakon az Európai
Parlament és a Tanács 2005/44/EK irányelvében meghatározott
folyami információs szolgálatot kell létrehozni és mûködtetni.
Az Európai Unióban elfogadott közösségi célkitûzés a belvízi
szállítás versenyképességének helyreállítását, a természetes és
az épített környezet biztonságát szolgálja. Régiónkban Ausztria
kapta a feladatot, hogy a Duna menti uniós tagállamoknak a fo-
lyami információs szolgáltatások létrehozatalában kifejtett te-
vékenységét koordinálja és ellenõrizze.

A fõváros és a környezõ települések közötti személyforgalo-
mi szolgáltatások
A fõváros és a környezõ települések közötti személyforgalomi
szolgáltatások szélesítése céljából, a szentendrei és a csepeli
HÉV vasúti összeköttetésének kiépítéséig, de azon túl is a Bu-
dapest és a tõle északra elhelyezkedõ települések közötti tö-
megközlekedés tehermentesítésére, kiegészítésére, Vác, illetve
Szentendre és budapesti megállóhelyek közötti utazások céljá-
ra kb. 100-150 fõ befogadóképességû ún. gyorshajójárat bein-
dításával oldható meg – viszonylag kis beruházással.

3.4. Légiközlekedési fejlesztések
A légiforgalom Európában éves átlagban 5-6%-kal nõ, ezért
jelentõs nyomás nehezedik a repülõterek, továbbá a légterek
kapacitására. Ahhoz, hogy ezt a növekvõ igényt kezelni lehes-
sen, a repülõterek és a légiforgalmi szolgálatok kapacitásaik
bõvítésére, valamint forrásaik hatékonyabb kezelésére kény-
szerülnek. A repülõterek létfontosságú kapcsolatot képeznek
az Európát átszelõ hálózatban, amely biztosítja, hogy vala-
mennyi régió elérhetõ legyen és ezért a fenntartható gazdasá-
gi növekedés hasznából részesedhessen.

A légiközlekedés fejlesztésének meghatározó elemei a kö-
vetkezõk:

– a légiközlekedés biztonsága,
– a jogellenes cselekmények elleni védelem,
– a légiközlekedés liberalizálása, versenyképesség fokozá-

sa, 
– a légiközlekedési infrastruktúra, környezetvédelem,

intermodalitás,
– a légiforgalmi szolgálatok interoperábilis, összehangolt

és folyamatos rendszerként való fejlesztése és mûködte-
tése, 

– a magyar repülés intézményi feltételrendszerének egysé-
ges globális és EU normáknak megfelelõ továbbfejlesz-
tése. 

A repülõtéri ipar egyik jellemzõje az érkezõ és induló légi-
jármûvek száma, valamint az ahhoz tartozó az utas- és
légiáruforgalmi volumen. Az ipar nyereségessége nagymér-
tékben függ az utasok számától és a teheráru forgalomtól, to-
vábbá a szolgáltatások választékától és minõségétõl. A repü-
lõterek állandó költsége magas, mivel az infrastruktúra alap-

vetõ és szükséges szintjét fenn kell tartani még a legkisebb lé-
gi forgalom esetén is.

Budapest Ferihegy Nemzetközi Repülõtér forgalma a libera-
lizált egységes EU légiközlekedési piaci feltételek között dina-
mikusan növekedett, éves utasforgalma meghaladja a 8 milliót.
Ezen belül jelentõs, egyre növekvõ részarányt képvisel az ala-
csony költségû, ún. fapados légitársaságok hirtelen és nagy-
mértékben megnövekedett forgalma. Az utasforgalmi igények,
illetve kereslet növekedése 2015-ig várhatóan meghaladja az
évi 10–15%-ot, a 2005-re várhatóan a 60 000 tonna körüli éves
cargo forgalom vonatkozásában pedig évente 8–10%-ot meg-
haladó növekedésre lehet számítani. Központi nemzetközi re-
pülõterünk elérte utas- és légiáruforgalmi kapacitásának a hatá-
rát és már nem képes a légiáru fuvarozási igények kielégítésé-
re. A repülõtér üzemeltetési jogának jelentõs részben magán-
kézbe kerülésével sem szûnt meg a repülõtérhez tartozó közle-
kedéspolitikai célrendszer megvalósulásához fûzõdõ kormány-
zati szerepvállalás szükségessége, annak figyelembe vételével,
hogy a repülõtér fejlesztése mûszaki-gazdasági kényszer. Ezt a
célrendszert a BA Rt. új többségi tulajdonosával egyeztetve
kell az új helyzetnek megfelelõen a Közlekedés Fejlesztési
Terv idõtávjára meghatározni.

A forgalom átbocsátás növekedésével a repülõtéri bevételre
gyakorolt hatásnak pozitívnak kell lennie, mivel a megemelke-
dett légi forgalom hozzájárul a repülõtéri bevételhez a repülõté-
ri díjak fizetése révén. A nem közvetlenül a légiközlekedésbõl
származó bevételeket illetõen, az utasforgalom növekedésével a
repülõtereknek további lehetõségeket kell biztosítaniuk akár
közvetlenül, akár közvetve (koncesszió útján) kereskedelmi
szolgáltatásokra, pl. üzletekre, vendéglátó-ipari helyekre, gép-
kocsi parkolásra, gépkocsi bérletre, hirdetésre stb., amelyek jel-
lemzõen kiemelkedõen nyereséges tevékenységek a repülõtér
számára, a légiközlekedési szolgáltatásokból származó bevéte-
lekkel összehasonlítva. Hasonlóképpen a légiáru forgalom nö-
vekedése lehetõséget ad létesítmények, helységek és eszközök
kialakítására, illetve beszerzésére és bérbeadására az árufuvaro-
zó, szállítmányozó vállalatok, légitársaságok és egyes esetekben
olyan vállalatok részére, amelyek ipari egységeket kívánnak lé-
tesíteni repülõtér közelében.

Mindezek figyelembe vételével a Közlekedésfejlesztési Terv
a Budapesti Ferihegyi Nemzetközi Repülõtér bõvítése és kor-
szerûsítése mellett a vidéki regionális és kistérségi jelentõségû
repülõterek fejlesztésére is hangsúlyt helyez. Fontos feladat a
Taszári Repülõtér fejlesztése és hasznosítása is, amelynek fej-
lesztési projektjét mielõbb véglegesíteni szükséges.

Az infokommunikáció már napjainkban is egyre növekvõ
mértékû szerepet játszik a légi közlekedésben, különösen em-
lítésre méltó az elektronikus jegyrendelés gyors ütemû terje-
dése. Interneten már nemcsak a menetrend ismerhetõ meg,
hanem a jegyárusítás összekapcsolódik a szállodai szobafog-
lalással, sõt turisztikai programok szervezésével is. Ebbõl a
szempontból a légi közlekedési vállalatok követendõ példát
mutatnak a többi közlekedési vállalatnak is.

Fontos feladat a magyar légtér kapacitásának optimális fel-
használása, az abban nyújtott légiforgalmi szolgáltatások
színvonalának, hatékonyságának folyamatos fejlesztése. a
polgári és katonai légiforgalmi irányítási feladatok integrált
összehangolt ellátásával. A légiforgalmi irányítás szervezet-
fejlesztésének keretében meg kell valósítani a légiforgalmi
irányító szolgálatok társasággá alakítását EU tapasztalatok fi-
gyelembevételével. Biztosítani kell pozícióinkat az Ausztria,
Cseh Köztársaság, Horvátország, Magyarország, Olaszor-
szág, Szlovákia, Szlovénia regionális együttmûködésével lét-
rejövõ közép-európai magas légtéri közös légiforgalmi irányí-
tási központ (CEATS UACC) megvalósítására irányuló ma-
gyar részvételben, ami része a magyar automatizált légifor-
galmi irányítási rendszer fejlesztésének, és ami egyúttal részét
képezi az Egységes Európai Légtér (Single European Sky)
nemzetközi koncepció megvalósításának.

A növekvõ légi forgalom kiszolgálására az EU Kohéziós
Alap támogatásával megkezdõdött a magyar légiforgalmi irá-
nyításnak az ország teljes légterét érintõ fejlesztése. A projekt a
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tervek szerint 2008-ig fejezõdik be. Ennek keretében kerülnek
korszerûsítésre, illetve cserére a kõrishegyi és püspökladányi
távolkörzeti radarok, továbbá a ferihegyi mozgásellenõrzõ ra-
dar. A légiforgalmi szolgálatok infrastruktúra fejlesztését az
Egységes Európai Légtér európai koncepciójának részeként
EU finanszírozási részvétellel, a repülõtéri, a légiforgalmi irá-
nyítási fejlesztéseket a központi költségvetést kímélõen, saját
forrásokra alapozva kell megvalósítani.

3.5. Városi közlekedési fejlesztések
Magyarország lakosságának közel kétharmada él városokban. A
közlekedési problémák fokozottan jelentkeznek városi és elõvá-
rosi területeken, ahol a lakó- és munkahelyek halmozódnak, il-
letve a helyváltoztatási és szállítási igények koncentrálódnak. 

A városok és agglomerációs térségeik közlekedés- és terület-
fejlesztése között – a közlekedési igények közigazgatási határ-
tól független megjelenése miatt – célszerû összhangot biztosí-
tani, a meglévõ területi egyenlõtlenségeket csökkenteni kell,
újak kialakulását meg kell akadályozni a települések felzárkóz-
tatása, esélyegyenlõségeinek biztosítása révén. 

A helyi, környéki, regionális, országos és nemzetközi köz-
lekedési rendszerek közötti átjárhatóság biztosítása érdeké-
ben, a hálózatok hierarchikus egymásba illeszkedése szüksé-
gessé teszi, hogy a részrendszerek fejlesztését a magasabb
szintû rendszerekhez (hálózatokhoz) igazítsuk.

A városi közlekedéspolitika fõ prioritása olyan városi köz-
lekedésfejlesztési stratégia, amely a fenntartható mobilitás ér-
dekében a személyközlekedésben nem az egyéni gépjármû
közlekedést, hanem a közforgalmú közlekedést részesíti
elõnyben, valamint az áruszállításban határozottabban tá-
maszkodik a city-logisztika megvalósítására.

A nagyvárosok és környékük közlekedésének javítását célzó
projektcsomagok
Az elõvárosi vasutak fejlesztése a nagyvárosok (versenyképes-
ségi pólusok) környéki közlekedésében válik a további fenntart-
hatósági célú közlekedési rendszerfejlesztés alapjává azáltal,
hogy a nagybiztonságú, nagykapacitású szolgáltatás meghatá-
rozza egy adott térség közlekedés földrajzi, gazdasági feltételei
mellett a személyközlekedés kisebb kapacitású szolgáltatásai-
nak fejlõdését. A hálózati szintû szolgáltatás fejlesztés feltétele
az infrastruktúra és gördülõ állomány koordinált fejlesztése, a
közúti és vasúti szolgáltatások összehangolása, valamint az át-
szállást (intermodalitást) és átjárhatóságot (interoperabilitást)
biztosító kapcsolódási pontok csomópontok, átlapolt hálózatok,
valamint a P+R, B+R parkolási lehetõségek kialakítása. 

A felszíni közforgalmú közlekedés rekonstrukciójának, a
felszíni kötöttpályás közlekedés fejlesztésének megvalósítá-
sán keresztül kell történnie. A felszíni közforgalmú közleke-
dési rendszerek fokozottabb elõnyben részesítése az egyéni
közlekedéssel szemben, további elkülönített és védett pályák
kialakításával, forgalomirányítási elõnyadással kiegészítve
együtt szolgálja eredményesen a kitûzött célokat.  Az utasok
átszállását indokolt esetben a kötöttpályás hálózatok átjárha-
tóságával (interoperabilitás) szükséges csökkenteni. Ilyen
interoperabilitás a villamoshálózat és a nagyvasút rendszerek
között megvalósítható. Az átjárhatóság kialakításához az inf-
rastruktúra (pálya + biztosító berendezések, utas-tájékoztató
rendszerek) kiépítésével és a megfelelõ gördülõállomány be-
szerzésével lehet a feltételeket megteremteni.

A nagyobb városok területén a településszerkezet javításá-
nak, a további városközponti fejlesztések rendszeres akadá-
lya, hogy a város fejlõdését megelõzõ vasút hálózati fejlesz-
tések eredményeként a kialakított vonalak, fej és átmenõ pá-
lyaudvarok, esetenként forgalmas útvonallá változott közúti
útszakaszok valósággal kettéosztják a funkcionálisan egybe
tartozó területeket is. Ennek megoldására szinte egyedüli le-
hetõség a szintbeli vasúti és fõúthálózati vonalvezetések, illet-
ve keresztezõdések számának csökkentése, amely a baleseti
gócpontok felszámolásán keresztül a közlekedésbiztonság ja-
vulását eredményezi, egyidejûleg a környezetkárosító kibo-
csátások csökkentését eredményezi a forgalom kisebb akadá-

lyozottságán keresztül, valamint az adott keresztmetszet átbo-
csátóképességét is növeli. 

A budapesti közlekedés fejlesztése
Hazánk lakosságának egyharmada (mintegy 3,3 millió fõ) él
Budapesten és a környékére kiterjedõ városias területen. A tér-
ség lakosságának jelentõs része ingázó, ami nagy terhelést ró az
elõvárosi közúti és kötöttpályás közlekedési hálózatra. Buda-
pest és vonzáskörzete között naponta irányonként mintegy 555
ezren közlekednek (két irányban 1,11 millió utazás), míg Bu-
dapesten belül összesen mintegy 4 millió utazás valósul meg.
Közülük mintegy 175-180 ezren közforgalmú közlekedési esz-
közökön utaznak. Az ingázók közül mintegy 66 ezren a MÁV
Rt. elõvárosi vonatait és 44 ezren a Volánbusz Rt. elõvárosi au-
tóbusz járatait, 30 ezren a BKV-HÉV-et és 35 ezren a BKV Rt.
környéki autóbusz járatait veszi igénybe. Összességében közel
100 ezren érkeznek kötöttpályás közlekedéssel, míg mintegy
80 ezren autóbusszal. A fõvárosban és környékén közlekedõ
380 ezer személygépkocsi száma folyamatosan növekszik.

A közforgalmú közlekedés legnagyobb térvesztése a város
és városkörnyék relációban következett be. A közforgalmú
eszközök és személygépkocsi-használat aránya a fõváros és
környéke közötti forgalomban kb. 30:70 % a személygépko-
csi javára, míg Budapesten belül még 60:40 % a közforgalmú
eszközök javára. 

A kormányzat kiemelt feladatnak tartja az országos közle-
kedésfejlesztési célokhoz illeszkedõ, fõvárost érintõ kor-
mányzati és fõvárosi fejlesztéseket és az alábbi programcso-
magok megvalósítását tartja szükségesnek: 

A strukturált közösségi közlekedési rendszer megújítását a
nagy kapacitású kötöttpályás gerinchálózat kialakításával kell
kezdeni, amelyet követõen lehet az elõvárosi autóbusz hálóza-
tot érdemben átszervezni. A több mint száz éve kiépült Buda-
pestre vezetõ 11 MÁV vasútvonal, amelybõl kettõ kivételével
9 villamosított, négy egyvágányú, egyúttal három kivételével
részei is a TEN hálózatnak. Az ütemezetten megvalósuló Bu-
dapesti Közlekedési Szövetség (BKSZ) 15 szektorából (Buda-
pestre irányuló fõ utas-áramlási irányából) 3 kivételével mind-
et lefedik. További két BKSZ szektort a szentendrei és rácke-
vei BKV-HÉV vonalak szolgálnak ki. A Budapestre vezetõ
vasútvonalak tehát jó kiinduló alapjai Budapest és környékén
megkezdett közlekedési szövetségi rendszer alapját képezõ
ütemes menetrendi kínálatot biztosító kötöttpályás gerincháló-
zatnak, amelynek mentén lehet a további intermodális átszálló
csomópontokat, P+R, B+R létesítményeket kialakítani. 

A budapesti városi gyorsvasúti rendszer (metró, HÉV) hi-
ányzó kapcsolódási pontjait az elõvárosi vasútvonalakkal
együtt tervezve kell kialakítani, hogy az agglomerációs utasok
nagy kapacitású kötöttpályás rendszereken juthassanak el a bel-
városig. Ezzel lehetõvé válik késõbb az elõvárosi vonatok –
legalább részleges – átlós (budapesti fejpályaudvarokat nem
érintõ) szervezése is, amellyel a fejpályaudvarok részben teher-
mentesíthetõk lesznek. E projekt részeként kezelendõ a 40 bu-
dapesti megállóhely, vasútállomás, fejpályaudvar, az áruszállí-
tási funkcióját vesztett budapesti körvasút, valamint a városi tö-
megközlekedési és egyéni közlekedési kapcsolódási pontjainak
összehangolt fejlesztése (az elõbbi esetében az átszállások, az
utóbbi esetében a parkolási lehetõségek biztosítása).

A közösségi közlekedés fejlesztési programjának ki kell egé-
szülnie a budapesti M0 körgyûrût kiegészítõ, észak-déli „bel-
sõ” 2x2 illetve 2x3 sávos közúti közlekedési forgalmi folyosó-
val, amely a földrajzi és történelmi városszerkezeti adottságo-
kat figyelembe veszi. A jármûáramlatoknak a belvárosi terüle-
teket és Duna parti rakpartokat forgalmi, ezzel környezeti és
városképi szempontból is mentesítõ újraszervezését a Duna vo-
nalában vezetett alagút biztosíthatja, amelynek 3 csomóponti
területe újabb Duna hidak építését is kiváltja, másodlagos ha-
tással a jelenlegi hidak környékén a koncentrált forgalmú he-
lyek terhelését csökkenti. Az alagút elemeket a felszínalatti vo-
nalvezetések költségeihez mérten olcsón lehetne elõállítani,
helyszínre juttatni és a mederfenékbe süllyesztetten összesze-
relni. A tervezett három csomópont hét ki és behajtó helyét
azonban, alagút építési technológiával kell már megvalósítani.
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3.6. Intermodális logisztikai fejlesztések
A logisztikai szolgáltatások piaca az átlagos gazdaságnövekedé-
si ütem többszörösével bõvül, s munka intenzív tevékenységei
az elõállított hozzáadott érték révén jelentõs gazdasági ered-
ményt nyújtanak. Ugyanakkor a hazánkban logisztikai céllal
„megállított” áruáramlatokból származó forgalomnövekmény –
racionális szervezettség híján – a környezetre káros hatásokat is
gyakorolhat. Ezért az intermodális (szállítási módokat össze-
kapcsoló) logisztikai fejlesztések átfogó célja egy olyan szállítá-
si-logisztikai rendszer kialakítása Magyarországon, amely az
ország kedvezõ geopolitikai helyzetére építve képes a Kelet- és
Dél-Európába irányuló elosztó-gyûjtõ központi funkciók haté-
kony és egyúttal környezetkímélõ (vasúti és vízi árutovábbítást
preferáló) ellátására. Az intermodális szállítás és logisztika té-
máját mind az EU, mind pedig a magyar közlekedéspolitika ki-
emelten kezeli, de a logisztika a megújuló hazai gazdaságstraté-
gia egyik pillére is egyben.

Hazánkban – állami támogatással – már több mint egy évti-
zede megindult a kombinált áruszállítás és az ezt kiszolgáló
alapinfrastruktúra (terminál-, illetve logisztikai központ háló-
zat) fejlõdése. A vasúton továbbított kamionok száma – 2004-
ben 79 ezer db – az elmúlt években gyorsuló ütemben esik vis-
sza, fõként az EU csatlakozásból adódó nemzetközi közúti áru-
fuvarozási liberalizációnak köszönhetõen. A nem kísért vasúti-
közúti kombinált forgalom teljesítménye – 5,1 millió tonna
303,4 ezer egységben – ezzel szemben az utóbbi években mér-
sékelten növekvõ trendet mutat, míg a vízi kombinált forgalom
részaránya – 20,8 ezer egység – egyelõre alacsony. A nemzet-
közi tendenciák hosszabb távon a kíséretlen kombinált szállítá-
si megoldások elõretörését vetítik elõre, így a fejlesztéseket is
e mód ösztönzésére célszerû összpontosítani.

Az intermodális (vagy az 1998-ban elfogadott koncepció el-
nevezése alapján ún. országos jelentõségû) logisztikai közpon-
tok közül a csepeli, továbbá a gyõri és a bajai központ trimod-
ális (közút-vasút-víziút), a többi bimodális (közút-vasút)
kiépítettségû. Az üzletileg leginkább prosperáló országos lo-
gisztikai központok a budapesti (Budapesti Intermodális Lo-
gisztikai Központ (BILK), Csepeli Szabadkikötõ, Harbor
Park), valamint a debreceni, székesfehérvári és soproni logisz-
tikai térségekben mûködnek. A többi kijelölt központban is
megindult a fejlõdés: Gyõr-Gönyûn újabb létesítményeket ad-
nak át, s Szegeden és Szolnokon is elkezdték a nagy volumenû
beruházásokat. Nagykanizsán és Miskolcon egyelõre kevésbé
jelentkeznek az igények, csakúgy, mint a kiépítettségét tekint-
ve mezõgazdasági centrum szerepet betölthetõ Baján. Záhony-
ban számottevõ kapacitású, de egyúttal leromlott állagú infrast-
ruktúra vár korszerûsítésre. Az egyéb logisztikai létesítmények
többnyire magánkezdeményezések mentén fejlõdnek, ám né-
hány regionális logisztikai központ intermodalitása révén telje-
sítheti az országos szintû követelményeket is.

A további fejlesztésekhez szükséges kormányzati szerepvál-
lalás meghatározásakor alapelvként kell tekinteni, hogy az ál-
lam elsõsorban az olyan feltételek biztosításában mûködjön
közre, amit a piac önmagában nem tud megoldani, ugyanakkor
meglétük elengedhetetlen a környezetkímélõ logisztikai szol-
gáltatások elvégzéséhez. Ennek megfelelõen az alábbi szolgál-
tatásnyújtási keretfeltételek kialakítása, jobbítása támogatandó
az intermodális áruszállítás-logisztika terén: 

– külsõ logisztikai infrastruktúra fejlesztése: intermodális
logisztikai központok elérhetõségének javítása;

– belsõ logisztikai infrastruktúra fejlesztése: átrakó terminá-
lok, valamint a logisztikai szolgáltatási tevékenységhez
szükséges eszközpark létrehozása, korszerûsítése;

– intermodális áruszállító jármûpark fejlesztése: kombi-
nált áruszállításhoz alkalmazható speciális szállítóesz-
közök beszerzése, korszerûsítése.

A logisztikai fejlesztések egy része inkább a közlekedésfej-
lesztés (logisztikai központok elérhetõségének javítása, inter-
modális átrakók kialakítása és korszerûsítése, intermodális jár-
mûpark rendelkezésre állítása), más részük viszont a (logiszti-
kai) vállalkozások versenyképességének javítása (logisztikai
központokon belüli szolgáltatási feltételek kialakítása, jobbítá-

sa) témakörébe tartozik. Ennek megfelelõen a logisztika az
NFT II-ben két operatív programban (OP) fog helyet kapni: az
infrastruktúra OP-ben és a versenyképességi OP-ben. Az elõb-
bi elõzetes projekt kiválasztási (illetve az igényektõl függõen
még esetleg pályázati), utóbbi pályázati rendszerben fog mû-
ködni. A projektszelekció, illetve a pályázati feltételek kialakí-
tása a támogatásokat potenciálisan igénybevevõ piaci szereplõk
és szakmai szervezeteik bevonásával történik.

Az intermodális logisztikában közlekedési szempontból fej-
lesztendõ területek, beavatkozási pontok közlekedési alágaza-
tonként az alábbiakban (4. táblázat) foglalhatók össze.

4. táblázat: Közlekedési vonatkozású logisztikai fejlesztések
A közlekedési vonatkozású – döntõen NFT II-beli – logisz-

tikai fejlesztéspolitika a közlekedéspolitikába illeszkedõ, azaz
intermodális szállítási-logisztikai megoldásokat igazolhatóan
elõmozdító, de egyúttal üzletileg is hatékony piaci indíttatású
kezdeményezések infrastrukturális/jármûparkbeli kiegészítõ
támogatását jelenti. Az állami/EU támogatásból, vagy annak
hozzájárulásával épülnek meg, kerülnek korszerûsítésre az
alapvetõ infrastrukturális elemek, vagy kerülnek beszerzésre az
intermodális szállítójármûvek abban az esetben, ha az inter-
modális – vagy a fejlesztések révén azzá váló – logisztikai lé-
tesítmény/szolgáltatás üzemeltetõje/befektetõje számon kérhe-
tõen elkötelezi magát az ezek bázisán vagy ezekkel kialakított
szolgáltatásrendszer hosszú távú, fenntartható biztosítására.
Ezen belül hangsúlyosan kezelendõk a térszerkezetileg kiemelt
logisztikai régiókban megvalósítandó projektek. Ez utóbbiak a
tartós EU határ menti, általában elmaradottabb infrastruktúrájú,
nemzetgazdasági és üzleti szempontból is perspektivikus, de
egyúttal a fejlesztések idõbeli elcsúszásából adódó nemzetközi
pozícióvesztéssel fenyegetett logisztikai régiók, központok. Fõ
céljuk az, hogy a hazánkat elérõ áruáramlatok az itteni inter-
modális transzformációs pontokon minél nagyobb arányban a
környezetet kevésbé terhelõ szállítási módok felé kerüljenek át-
terelésre. Ezt az a tény is támogathatja, hogy az EU – nem EU
határátmeneteken a verseny még korlátozottabban jelentkezik,
így adott a lehetõség a beavatkozásra, szemben az EU-n belüli
határátmenetek kiélezett versenyhelyzetével.

Az intermodális logisztika infrastruktúrafejlesztési NFT II
projektjeivel (logisztikai központok elérhetõségének javítása,
intermodális átrakók kialakítása) szembeni specifikus kiválasz-
tási kritérium a megfelelõ nagyságrend, s a kapott támogatással
szemben vállalt vasútra és/vagy belvízi hajózásra irányuló tel-
jesítménynövekmény. A speciális jármûbeszerzés (intermodális
jármûpark rendelkezésre állítása) NFT II-beli támogathatósága
még nem eldöntött tény. Az infrastruktúrafejlesztéssel szembe-
ni elõnye, hogy lényegesen kevesebb elõkészítést igényel, így
projektjei aránylag gyorsan indíthatók és realizálhatók. A „ke-
rítésen belüli” logisztikai fejlesztések (épületek, gépek/beren-
dezések, informatika, részben belsõ infrastruktúra) NFT II tá-
mogatásai pályázati formában lesznek elérhetõk, de nem köz-
vetlenül a közlekedésfejlesztés keretében, hanem a korszerû
üzleti környezet kialakítását célzó operatív programban.

Közlekedési
alágazat

Kapcsolódó logisztikai beavatkozási
területek

Közút – intermodális áruforgalmi terminálok / lo-
gisztikai központok közúti elérhetõségé-
nek, kapcsolatainak kiépítése, fejlesztése

Vasút – áruforgalmi terminálok / logisztikai köz-
pontok vasúti elérhetõségének, kapcsola-
tainak kiépítése, fejlesztése

– vasúti-közúti átrakók kiépítése, fejleszté-
se

– kombinált szállításra alkalmas vasúti gör-
dülõállomány beszerzése

Vízi közlekedés – víziút-közúti/vasúti átrakók kiépítése,
fejlesztése (a belvízi kikötõfejlesztések-
hez kapcsolódóan)

– kombinált szállításra alkalmas vízi jár-
mûvek beszerzése
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Az áfa törvény vonatkozó rendelkezése
alapján a fuvarozási, szállítmányozási
iparág belföldi, más EU tagállamokbe-
li adóalanyok felé irányuló értékesíté-
seket végzõ ügyfelei csak akkor kezel-
hetik ezen ügyleteiket adómentesen, ha
megfelelõ dokumentációval igazolják a
közösségen belülre történõ kiszállítást,
illetve azt, hogy az értékesített termék
ténylegesen meg is érkezett a külföldi
vevõhöz. A termék más tagállamba tör-
ténõ elfuvarozása, eljuttatása különö-
sen fuvarokmánnyal bizonyítható.

A fenti jogszabályi rendelkezés sok
fejtörést okozott az elmúlt évben, a
nemzetközi teherközlekedésben érintett
társaságok belföldi megbízói számára,
amelynek indirekt módon természetesen
az iparágra is kihatása volt. Az adóható-
sági revíziós gyakorlat a fenti törvényi
rendelkezésre hivatkozva ugyanis nem
ritkán olyan rendkívül szigorú, bár jog-
szabályilag nem megalapozott elváráso-
kat támasztott a küldemények kiszállítá-
sának igazolására, mint a CMR eredeti,
vevõ által aláírt, lepecsételt példányának
rendelkezésre állása a feladónál. A fuva-
rozó, szállítmányozó társaságok belföldi
ügyfelei ezen elvárásoknak megfelelni
akarva ezért fuvarmegbízásaikban gyak-
ran ezekhez igazodó feltételeket kíván-
tak megszabni, amelyek jellemzõen arra
irányultak, hogy a fuvarozó, szállítmá-
nyozó társaság mihamarabb juttassa
vissza számukra a fenti feltételeknek
megfelelõ nemzetközi fuvarlevelet. Ez
különösen egyes speciális ügylettípu-
soknál, mint a napi szinten rendkívül
nagy számú küldeményt kezelõ társasá-
gok esetén rótt volna aránytalanul nagy
adminisztrációs és logisztikai többletter-
het, illetve költséget a szállítást végzõ
társaságra, vagy az ügylet sajátosságai-

ból adódóan – pl. többszereplõs, vagy
láncügyletek – akár megoldhatatlan fel-
adat elé is állította volna azt.

Az adóhatóság feltehetõen a rá ne-
hezedõ iparági és szakmai nyomás ha-
tására felülvizsgálta korábbi ellenõrzé-
si gyakorlatát, és a kérdést végérvénye-
sen tisztázandó 2005. november 28-án
Tájékoztatót tett közzé honlapján,
amelyben azonban csak részben ren-
dezte a felmerült problémahelyzetet. A
hivatkozott Tájékoztatóban az a Pénz-
ügyminisztériummal egyeztetett adó-
hatósági álláspont került deklarálásra,
amely szerint az áfa törvény vonatkozó
rendelkezése nem írja elõ azt, hogy az
eladónak a fuvarokmány eredeti példá-
nyával kellene az igazolás céljából ren-
delkeznie, hiszen valóban elõfordulhat
olyan eset, amikor az adómentes érté-
kesítést teljesítõ fél a mögöttes jogsza-
bályok szerint, vagy egyéb okból nem
rendelkezik eredeti fuvarokmánnyal.
Itt az adóhatósági Tájékoztató külön
nevesíti is például a többszereplõs
láncügyleteket, illetve a gyûjtõfuvaro-
zással történõ szállítást. Ezen kívül,
mivel egyébként a több példányban ké-
szített nemzetközi fuvarlevelek minden
egyes példányának megvan az áfa bi-
zonylatolástól független funkciója és
jogosultja is, nem jelenthetõ ki, hogy
kizárólag az 1. számú példány szolgál-
hat az adómentes termékértékesítés
igazolására. Mindezek alapján az adó-
mentes termékértékesítés igazolására
elegendõ, ha az adóalany (az eredeti
szerzõdés és számla mellett) csak a fu-
varlevél másolati példányával rendel-
kezik. Itt ugyanakkor az adóhatósági
álláspont e követelmény alkalmazásá-
nak további feltételéül szabja, hogy az
eredeti fuvarokmány(ok) az ügylet spe-

cialitásaiból adódóan ne legyenek be-
szerezhetõek, illetve beszerzésük
amúgy irreálisan nagy megterhelést ró-
na az eladóra.

A fenti, végeredményében pozitív ki-
menetelû adóhatósági jogértelmezés
mellett is maradt sajnos még bõven tisz-
tázatlan kérdés e témakörhöz kapcsoló-
dóan. Csak hogy néhány példát emel-
jünk ki, az adóhatóság ezidáig nem fej-
tette ki álláspontját arra vonatkozóan,
hogy a fentieken túl milyen egyéb lehe-
tõségek képzelhetõk még el az Uniós
kiszállítások hitelt érdemlõ igazolására.
A fuvarlevelek kötelezõ sorszámozása
kérdéskörében sem nyert még megerõ-
sítést, hogy alvállalkozó, esetlegesen
külföldi alvállalkozó igénybevétele ese-
tén alapvetõen a fõvállalkozó, vagy al-
vállalkozója köteles-e a szigorú szám-
adási és kapcsolódó nyilvántartási köte-
lezettségnek eleget tenni.

Reméljük a jövõ majd ezen kérdé-
sekre is az iparág és ügyfelei számára
egyaránt kielégítõ választ ad.

Végezetül felhívnánk még a figyel-
müket arra, hogy az adóhatóság egy
másik, 2006. január 11-én közzétett
Tájékoztatójában iránymutatást nyújt
egyes vámügynöki szolgáltatások áfa-
rendszerbeli minõsítéséhez. Konklú-
zióként ebbõl az vonható le, hogy a
megfelelõ adókezelés és áfa-mérték
meghatározásánál részletesen meg kell
vizsgálni, hogy az adott tevékenység a
konkrét igénybevevõ irányában milyen
szolgáltatásokból áll, és ezen szolgál-
tatáselemek közül melyik a domináns.
Eszerint válik majd áfa-kötelessé vagy
áfa-mentessé az adott szolgáltatás.
Ezen témával kapcsolatos probléma-
felvetéseinket következõ cikkünkben
olvashatják majd.

Örömteli fejlemények az EU-s
szállítások igazolása terén

Az új Gt.
2005. decemberében a Magyar Országgyûlés elfogadta a
gazdasági társaságokról és a cégbírósági eljárásról szóló új
törvényeket. A gazdasági társaságokról szóló 2006. évi IV.
törvény és a cégnyilvánosságról, a cégbírósági eljárásról és
a végelszámolásról szóló 2006. évi V. törvény 2006. július 1.
napján lép hatályba, egyben felváltja jelenlegi, 1998-tól ha-
tályos társasági és cégtörvényünket. 

A jogszabályok megalkotásának célja a szabályozás kor-
szerûsítése és az európai jogharmonizációhoz való igazodás.
Egyértelmû törekvés, hogy egyszerûsödjön a magyar társa-

sági jog, csökkenjen a formalizmus, gyorsabb legyen a cég-
bejegyzési eljárás, amelynek határidejét tekintve jelenleg
Magyarország Európa sereghajtói között van. Az új szabá-
lyozás a jelenleginél rövidebb ügyintézési határidõket állapít
meg, továbbá társasági formánként kötelezõ tartalmú szerzõ-
désmintákat nyújt, melyek használatával a cégbírósági ügy-
intézési idõ tovább csökkenthetõ. 

Valamennyi társasági formára vonatkozóan új szabályo-
zás lép hatályba, és több olyan szabály is módosul, amely a
cégek életére igen jelentõs befolyással bír. Néhány fontos



változás felsorolására szorítkozunk, a
teljesség igénye nélkül:

– Változnak az apportálás szabályai.
– Megszûnik az egyszemélyes tár-

saságokat érintõ tilalom, mely
szerint nem lehetnek egyedüli
tagjai, illetve részvényesei más
gazdasági társaságnak. 

– Lehetõség lesz a társaság legfõbb
szervének ülésein a tagsági jogo-
kat elektronikus hírközlõ eszköz
(pl. fax) útján gyakorolni.

– Változik a vezetõ tisztségviselõk
felelõsségére vonatkozó szabályo-
zás oly módon, hogy a vezetõ tiszt-
ségviselõk felelõssége szigorúbbá
válik, bizonyos esetekben ez a fele-
lõsség azonban korlátozható lesz.

– A felügyelõ bizottság választásá-
ra vonatkozó kötelezettség kevés-
bé lesz szigorú, a törzstõkéhez
kötötten már nem lesz kötelezõ
felügyelõ bizottság választása.

– 2009-ig tartó türelmi idõt követõ-
en megszûnnek a közhasznú tár-
saságok, viszont az új Gt. alapján
lehetõség van nonprofit társaság
alapítására. 

– Megjelenik a német jogban már
ismert „elismert vállalatcsoport”
és a „tényleges vállalatcsoport”
fogalma.

– Megszûnik a közös vállalat és az
egyesülés, mint társasági forma.

– Közkereseti, illetve betéti társa-
ságnál lehetõség lesz nem termé-
szetes személy vezetõ tisztségvi-
selõvé választására.

– Megváltozik minden társasági
formánál az alapító okirat, illetve
a társasági szerzõdés kötelezõ tar-
talma.

A változások hatására többek között
szükségessé válik a társasági szerzõ-
dés, alapító okirat illetve egyéb tag-
gyûlés illetve közgyûlés által hozható
határozatok átvilágítása.

Az új jogszabályok nemcsak a ha-
tálybalépésüket követõen alapítandó
társaságokat érintik, hanem a már mû-
ködõ társaságok életére is kihatással bír-
nak. A már mûködõ társaságok legfõbb
szervük (azaz kft-k esetében taggyûlés-
ük, rt-k esetében közgyûlésük) a 2006.
július 1-jét követõ elsõ ülésen, de legké-
sõbb 2007. szeptember 1-ig kötelesek
társasági irataikat és mûködésüket az új
törvényekhez igazítani és a megfelelõ
iratokat a cégbírósághoz benyújtani.
Ennek elmaradása esetén a cégbíróság
megszûntnek nyilvánítja a céget törvé-
nyességi felügyeleti eljárás keretében.

Amennyiben a fentiekkel kapcso-
latosan bármilyen kérdése van, for-
duljon Dr. Horváth Dórához a 06 (1)
461-9281-es telefonszámon vagy a
dora.horvath@hu.landwellglobal.com
e-mail címen.
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– Mintegy ötezer magyar rendszámú Re-
nault tehergépjármû járja az itthoni, eu-
rópai és talán ázsiai utakat is, az értéke-
sítési adatok szerint pedig szoros ver-
senyben – az összes jármûtípust tekintve
– 6 tonna fölött az elõkelõ második he-
lyet birtokolják a magyar piacon. Vala-
hogy így képzelték el tíz évvel ezelõtt?

– Kétségtelenül merész tervekkel
kezdtünk hozzá az egykori szocialista
tömb piacainak meghódításához, és azt
hiszem nem kalkuláltunk rosszul. Az
alapokat idejekorán, vagyis közvetle-
nül a rendszerváltozást követõen letet-
tük: 1991-ben képviseleti irodát nyitot-
tunk Budapesten, hogy egy elsõ körben
megértsük a magyar piac sajátosságait
és igényeit, és felvegyük a kapcsolatot
a fuvarozókkal. Az elsõ jármûveket a
Hungarocamion vásárolta, igaz akkor
még csak közvetítõi szerepet játszot-
tunk a tranzakcióban, saját magyaror-
szági értékesítésünk nem volt. Három
évvel késõbb azonban már egy kisebb
csapat állt össze a képviseleten, akik
fõként az alkatrészellátást, a szervizek,
fuvarozók munkatársainak márkacen-
trikus képzését szervezték, 1995-ben
pedig már tisztán láttuk, hogy Magyar-
ország egy valódi, ígéretes piac. A fel-
ismerést a Renault Trucks Hungária
Kft. – mint importõr cég – 1996 júniu-
si megalapítása követte. Azonnal hoz-
zákezdtünk a megfelelõ partnerek ki-
választásához, az értékesítési hálózat
kiépítéséhez, azzal a nem titkolt szán-
dékkal, hogy vezetõ helyet szerezzünk
a magyarországi haszongépjármû pia-
con. Emellett beazonosítottuk a célte-
rületeket, ahol a nemzetközi és belföl-
di fuvarozásra szánt teherautók mellett
kiemelt szerepet kaptak a speciális cé-
lú jármûveink is.

A hálózat négy kereskedõvel indult,
akik ma is rendkívül sikeresek, jelen-
leg pedig hét kereskedõ tizenegy telep-
helyén értékesíti a Renault haszongép-
jármûveket. Mindez jól mutatja, hogy a
Renault Trucks hálózatra épít, egyetlen
direkt értékesítési csatornánk a hasz-
nált tehergépjármû kereskedésünk.

– Az elmúlt bõ egy évtized alatt je-
lentõsen átalakult a magyarországi te-
her, illetve haszongépjármû piac. Hol
tartanak most, mit hozott a tavalyi év?

– Tizenhat százalék körüli részese-
désünk, és „összesítésben” a második
hely gyakorlatilag azt jelenti, hogy
Magyarországon minden ötödik el-
adott új teherautó Renault. Az európai
Renault Trucks leányvállalatok között
elõkelõ pozíciót foglalunk el. Ez az
egyik, amire büszkék vagyunk, a másik
pedig az, hogy itt – hasonlóan a világ
számos országához – kereskedõinkkel
együtt fejlõdve meghatározó, megbíz-
ható és nagyon kedvelt haszongépjár-
mûveket kínálunk, méghozzá rendkí-
vül sok alkalmazási területre.

Ahogy a magyar piac szerkezeti vál-
tozásaival folyamatosan együtt mozog-
tunk, ami persze természetes, hiszen a
kereskedõ mindig együtt sír vagy nevet
az ügyféllel. Annyiban azért szerencsé-
sebbek vagyunk, hogy a széles termék-
választéknak köszönhetõen mindig van
olyan terület, pontosabban gépjármû
kategória, amely húzóerõt jelent egy-e-
gy idõszakban.

Az elmúlt évben is pontosan így
volt, igaz 2005 megértéshez látni kell
az azt megelõzõ esztendõt is. 2004-ben
a nemzetközi fuvarozásra alkalmas te-
hergépjármûvek területén egy jelentõs
felfutásnak lehettünk részesei. A 16

tonna feletti jármûveknél nagyon je-
lentõs volumenû beszerzéseket hajtot-
tak végre a magyar fuvarozók, nyilván
az uniós csatlakozás utáni versenyben
való – fõként a növekedésre alapozott
– helytállás miatt. Mindez elõrevetítet-
te azt, hogy 2005-ben nehéz lesz meg-
ismételni a sikert, és az is egyértelmû-
vé vált, hogy számos fuvarozó elvérzik
majd, elsõsorban a kisebbek közül.

Sajnos a jóslatok részben beigazo-
lódtak, a haszongépjármû piac 7,5 szá-
zalékkal szûkült, de egyes részterülete-
ken (kategóriákban) 20 százalék fölöt-
ti volt a visszaesés. A fuvarozók ne-
hézségei mellett a gyártóknak globális
viszonylatban is gondot jelentett az
acélárak, a gumiabroncsok árának
egész éven át tartó növekedése, ami
végül jó pár százalékkal nyomta fel-
jebb a haszongépjármûvek árait.
Ugyancsak a 2004-es év hozadéka volt
a gépjármû értékesítés területén na-
gyobb verseny megteremtését célzó
uniós szabályozás nyomán hatályba lé-
põ csoportmentességi törvény. Ezzel
megszûnt az importõrnek az a lehetõ-
sége, hogy egy-egy kereskedõvel kizá-
rólagos értékesítésére vagy szervizre
kössön megállapodást, vagyis a keres-
kedõk – megfelelõ feltételek mellett –
egyszerre több márkát is képviselhet-
nek, szervizelhetnek.

A viharfelhõk a Renult Trucks Hun-
gária fölé is megérkeztek: 2005 elsõ
néhány hónapjában a piaci aktivitás
rendkívül alacsony volt. Áprilistól
azonban nagyon kedvezõ fordulat kö-
vetkezett, és végül rendkívül jó évet
zárhattunk.

– Mivel sikerült kijönni a hullám-
völgybõl?

– Egy üzletileg kritikus idõszakban
két lehetõség kínálkozik. Várunk egy
szebb idõre vagy mi magunk teremtjük
meg azt. 2005 tavaszától mindkettõre
támaszkodva értünk el sikereket. Az
építõipar, azon belül is fõként a közle-
kedési infrastruktúra fejlesztése jelen-
tõs tehergépjármû beruházásokat igé-
nyelt. Ebbõl nagyon eredményesen
vettük ki a részünket: 105 építõipari
célú gépjármûvet értékesítettünk. A fo-
lyamatosan növekvõ gyártási költsé-
gek ellenére stabilizálni tudtuk az ára-
inkat, és a csoportmentességi törvény
hatályba lépése utáni helyzetet is meg-

Tíz éves a Renault Trucks Hungária

Minden ötödik eladott kamion Renault
A magyarországi nemzetközi fuvarozók elõre látható nehézsé-
gei borús idõszakot jósoltak 2005-re a hazai piac haszongép-
jármû-kereskedõinek. A tavalyi év elsõ néhány hónapjában
úgy tûnt, a viharfelhõk a Renault Trucks Hungária fölé is
megérkeztek, azonban a januártól áprilisig tartó kedvezõtlen
trend megfordult és egy termékújdonságokban bõvelkedõ, si-
keres évet zárhattunk – mondta az éppen tíz esztendeje alapí-
tott cég igazgatója, Philippe Gorjux. A franciásan optimista
cégvezetõ szerint a Renault Trucks magyarországi jövõje leg-
alább annyira sikeres lesz, mint a mögötte álló évtized.
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felelõen tudtuk kezelni, megtartottuk a
hálózati értékesítési formát.

A részben rajtunk kívül álló ténye-
zõk persze önmagukban még nem hoz-
tak volna jó eredményt. Azt, hogy a ne-
hézségek ellenére is jól vettük az aka-
dályokat a megújult Magnum áprilisi
és a szintén új Premium Route szep-
temberi megjelenésének köszönhetjük. 

A Renault Trucks zászlóshajója, a
külsejében is „frissített” Magnum új
motort (dXi) kapott, és még a korábbi
változatnál is komfortosabb, biztonsá-
gosabb lett, nem utolsó sorban pedig
egy sor új kiegészítõ berendezést lehet
beépíteni, így automatizált váltót,
lassítóféket, illetve más biztonságot
vagy gazdaságos üzemelést szolgáló
eszközt. Ez utóbbi az Infom@x névre
keresztelt megoldás, amely gyûjti a jár-
mû mûködésének adatait, majd egy
szoftver segítségével elemzi azokat. A
kiértékelésbõl származó tanulságok
alapján a jármûvek futása optimálisab-
bá tehetõ.

A Premium Route még nagyobb vál-
tozáson ment keresztül, mind külsejé-
ben, mind mûszaki belsõ tartalmában:
az impozáns teherautó komfortosabb
vezetõkabint és teljesen új hajtásláncot
rejt magában. Ez a típus – magyaror-
szági viszonylatban – elsõsorban a rö-
videbb nemzetközi útvonalakra kínál
ideális megoldást, és tapasztalataink
szerint a tartályos jármûveket üzemel-
tetõk körében a legnépszerûbb, fõként
kedvezõ önsúlya miatt, ami ebben az
esetben kulcsfontosságú.

Mindkét típusnál, de valamennyi
Renault-tehergépjármûnél törekedtünk
arra, hogy a teljesítmény fokozása mel-
lett csökkentsük az üzemanyag-fo-
gyasztást, ami talán az egyik legmeg-
határozóbb tényezõ a felhasználói ol-
dalon.

A megújult Magnum és Premium
Route maximálisan beváltotta a hozzá
fûzött reményeket. Egy olyan piacon,
ahol csökkentek az eladások, a Premi-
um Route-ból rekordmennyiséget sike-
rült értékesíteni, de a Magnum is na-
gyon jó eredményeket produkált.

– Új – többek között a digitális
tachográffal és az Euro 4-es normával
„bélyegzett” – év kezdõdött. Mit vár-
nak 2006-tól?

– Ha 2005-öt kritikus évként hatá-
rozzuk meg, akkor az ideit „bonyolult-
nak” mondhatjuk. A nemzetközi fuva-
rozók komoly döntések elõtt állnak. A
fejlõdés, a versenyben maradás flotta
vagy akár hálózatbõvítést, komoly
rendszerszervezési feladatokat követel
meg tõlük, és mindet sok pénzbe kerül.

A reálisan gondolkodókat tehát a bõ-
vülés, az Euro 4-es norma idén októbe-
ri életbe lépése, vagy a digitális
tachogáf tavaszi bevezetése minél
elõbbi gépjármûbeszerzésekre ösztö-
kélhetné, de eközben nyilván óvatos-
nak kell lenniük.

A tavalyi év nehézségei – amelyek
idén is megvannak – alighanem több
fuvarozót a pálya szélére kényszeríte-
nek, így számos új teherautó kerülhet
be a használt piac körfogásába, ami az
új gépjármûvek értékesítésére rányom-
ja majd a bélyegét. A „nagy” kategóri-
ában tehát inkább stagnálás várható,
azonban – ahogy az ország gazdasága,
az aktuális célok változnak – újabb ka-
tegóriák esetében nyílnak lehetõségek.
Vélemény szerint a középkategóriás te-
hergépjármûvek területén felfutás vár-
ható, hiszen itt még bõven futnak olyan
„autók”, amelyek már régen megéret-
tek a cserére. Bízunk benne, hogy az
építõipar teljesítménye nem torpan
meg, tehát továbbra is húzóerõ marad.
Ennek ellenére 2008-nál elõbb nem ke-
rül egyensúlyi állapotba a piac.

– Hosszú távon milyen esélyeket lát
a magyar fuvarozói szakma, ahhoz
kapcsolódóan pedig a Renault Trucks
Hungária számára?

– Nyugat-Európában, vagyis a gaz-
daságilag „megállapodott” piacokon
már kialakult egy viszonylag stabil
„jármûösszetétel”. Magyarországon
még a változások korát éljük, ami a jár-
mûpark összetételére is hatással lesz.

Érdekes példa lehet a Magyaror-
szággal nagyjából azonos paraméte-

rekkel rendelkezõ Csehország, ahol
évente kétszer annyi tehergépjármûvet
vásárolnak, mint a magyar piacon, és a
cseh fuvarozók összteljesítménye is
hozzávetõlegesen duplája a magyaror-
szágiaknak. Ha csak ezt nézzük, jól lát-
ható, hogy van hova fejlõdni. Ha távo-
labbra tekintünk, akkor pedig egy
olyan víziót alkothatunk, amelyben
Magyarország – mint több fõ közúti
közlekedési folyosó „keresztezõdése”
nagyon komoly esélyekkel bír, hogy
valódi logisztikai, disztribúciós köz-
ponttá váljon. Ehhez kapcsolódva fel-
lendülhet a fuvarozás, és ezzel együtt a
haszongépjármû-kereskedelem és nem
utolsó sorban a karbantartási üzlet. Ez
óriási potenciált jelent, fõként akkor,
ha az állam – saját és uniós forrásokra
támaszkodva – az érintett vállalkozá-
sokkal együtt képes lesz megvalósítani
az ehhez szükséges fejlesztéseket.

A Renault Trucks Hungária számára
mindez nagyon komoly kihívást és
esélyt ad. A magunk részérõl igyek-
szünk mindent megtenni, hogy fejlett
szolgáltatásokat bevezetve a minket
választó magyar fuvarozók is élvezhes-
sék a versenyhez szükséges elõnyöket.
Pozitív jelnek tartom, hogy az új teher-
gépjármûvek vásárlásánál egyre töb-
ben tartanak igényt hosszabb távú –
akár évekre elõre pontosabb üzemi
költségszámítást lehetõvé tevõ – szer-
vizszolgáltatatási csomagokra. Ez már
azt a tudatos – Nyugat-Európában évti-
zedek óta honos – gondolkodást jelen-
ti, amellyel nem csak rövid távra képes
tervezni a fuvarozó.

Szabó Márton

Névjegy
Philippe Gorjux, a Renault
Trucks Hungária Kft. 46 éves,
pénzügyi végzettségû ügyveze-
tõ igazgatója 1987 óta dolgozik
a Renault Trucks-nál, ahol pá-
lyafutását pénzügyi kon-
trollerként kezdte. 1997-tõl há-
rom éven át az olaszországi Re-
nault Trucks leányvállalat
pénzügyi vezetõje volt, ezt kö-
vetõen pedig a teljes franciaor-
szági kereskedelmi régió üzleti
kontrollereként folytatta. 2002-
tõl a vállalat franciaországi
használt haszongépjármû üzlet-
ágának vezetõi posztját töltötte
be egészen 2004 júliusáig, ami-
kor Dominique Pollientõl átvet-
te a Renault Trucks Hungária
Kft. irányítását.
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Kovács Imre, a Révész Csoporthoz
tartozó Bogáncs Center Ingatlan-
hasznosító és Jármûjavító Kft.
ügyvezetõje szerint, ha a szervize-
lés minõségét, gyakoriságát csök-
kenti, hosszú távon komoly kocká-
zattal számolhat a fuvarozó. A
költségmegtakarításhoz vezetõ biz-
tonságos utat inkább a szerviz-
munkák lehetõség szerinti pontos
ütemezése, teljes körû szolgáltatást
nyújtó javítóközpontok választása,
a gyártók és a szerviz által kínált
hûségprogramok elõnyeinek kiak-
názása jelentheti – véli a 37 éves, a
tehergépjármû-javítás területén
évtizedes vezetõi tapasztalatokkal
rendelkezõ szakember.

– A cég viszonylag új: 2003-ban ala-
pították. Meddig jutottak az elmúlt há-
rom év alatt?

– A Bogáncs Center Kft. az M3-as
autópálya budapesti szakaszához, a
Révész Csoport logisztikai központja
mellé települt. A helyszín kiválasztásá-
nál elsõdleges szempont volt a gyors és
egyszerû megközelíthetõség, de arra is
figyeltünk, hogy a telephely alapterüle-
te, az ott meglévõ létesítmények, inf-
rastruktúra kényelmes kiszolgálást te-
gyen lehetõvé – lévén, hogy azonos
idõben több tehergépjármûvet kell fo-
gadnunk –, és alkalmas legyen a továb-
bi bõvülésre is. 

Az indulást követõen megszereztük
a Renault és a Schwarzmüller márka-
szerviz jogot, majd egy speciális Volvo
szervizjogot, ami hamarosan ugyan-
csak márkaszerviz joggá teljesedik.
Csapatunkat tapasztalt szakemberek-
bõl állítottuk fel, és a gyártókkal
együttmûködve – lépcsõzetes oktatási
rendszerben – valamennyi munkatár-
sunk szakmai tudását fejlesztjük.

Miután 2004-ben a budapesti telep-
helyen teljes körû vizsgabázist alakí-
tottunk ki, bõvülési folyamat követke-
zõ állomásaként tavaly áprilisban
tiszaújvárosi, májusban pedig szorgal-
matosi – ugyancsak autópálya közeli –
telephelyeinken beindítottuk a külsõ
ügyfelek számára is igénybe vehetõ
szervizszolgáltatást. A hálózattá ala-

kulás adta követelmény, hogy a szol-
gáltatás színvonalát valamennyi telep-
helyünkön azonos színvonalra hozzuk,
ez az idei év egyik legfontosabb fel-
adata.

– Viszonylag sokan vannak verseny-
ben a fuvarozók adta szervizmegrende-
lésekért. Mit kínál a Bogáncs Center?

– Budapesti telephelyünkön tíz jár-
mûszerelvény egyidejû kiszolgálására
alkalmas Renault márkaszervizünk és
Volvo szervizünk a két gyártó teljes te-
hergépjármû vertikumának javítását
végzi, beleértve a diagnosztikai eszkö-
zökkel ellenõrzött kis- és nagyjavítá-
sokat, futó- és fõjavításokat is. Vállal-
juk a karambolos tehergépjármûvek
gyári alkatrész elemekkel való kis- és
nagyjavítását. A fuvarozók számára
elõnyös lehet, hogy a meghibásodott
pótkocsik szervizelését is megoldjuk –
a Schwarzmüller esetében márkaszer-
vizként.

A javítás mellett erõsségünknek tart-
juk az alkatrész-kereskedelmet, amely-
re szervezetünkön belül külön egység
szakosodott. Ennek egyik oka a zökke-
nõmentes kiszolgálás biztosítása volt,
megrendelés esetén akár 0-24 órás,
non-stop ellátással, másrészt pedig az,
hogy a gyártók folyamatos fejlesztése-
it, módosításait azonnal beépítsük
adatbázisunkba és a szervizfolyama-
tokba – ez elengedhetetlen a profi
munkában.

Amikor a Bogáncs Center Kft. útjá-
ra indult, egyértelmû volt, hogy csak
akkor lehetünk sikeresek, ha valóban
teljes körû szolgáltatást nyújtunk. En-
nek kialakításában az egyik legfonto-
sabb – már említett – lépés a vizsga-
központ beindítása volt. A központ al-
kalmas és jogosított a környezetvédel-
mi mérések elvégzésére és a zöldkár-
tya kiadására, mûszaki vizsgáztatásra
(a hét minden napján), valamint ADR-
vizsgáztatásra is. Ezen túl rendelke-
zünk OMH-engedéllyel és egy jól fel-
szerelt laborral a tachográfok hitelesí-
téséhez, illesztéséhez és beszereléshez.

A telephelyünkön gumiszerviz és
kamionmosó is üzemel, állandó part-
nereink részére pedig két felszerelt
szerviz gépjármûvel non-stop mentési
ügyeletet biztosítunk

– A cégcsoport, vagyis a „hátor-
szág” teremtette kedvezõ lehetõségek-
rõl beszélt. Mit jelent ez a gyakorlat-
ban?

– A szervizhálózat és azon belül tel-
jes körû szolgáltatás megteremtése
mellett az erõs háttér azzal az elõnnyel
is jár, hogy a gyártókkal, a javításhoz
kapcsolódó társszolgáltatókkal olyan
kapcsolatot építettünk ki, amelynek
köszönhetõen állandó partnereinknek
számos kedvezményt tudunk nyújtani,
továbbadni. Ez egyrészt a pluszszol-
gáltatásokban, másrészt „forintban” is
mérhetõ elõnyökben nyilvánul meg.

Bogáncs Center  Ingatlanhasznosító és Jármûjavító Kft. – Révész Csoport

A minõségi szerviz a versenyképes
fuvarozás egyik feltétele
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A koperi kikötõben lebonyolított
összes forgalom 2004-ben 12,4 millió
tonna áru volt, míg tavaly ez a szám
13,066 millió tonnára emelkedett. Ez
5,3 százalékos növekedésnek felel
meg, amivel jócskán teljesítették a
2005-re kitûzött üzleti tervet. Az ex-
port forgalma 2004-ben 3,46 millió
tonna, míg 2005-ben már 3,8 millió
tonna. Az import áruk mennyisége
2004-ben 8,93 millió tonna volt, s
2005-ben 9,26 millió tonnára nõtt. A
Magyarországgal folytatott kereskede-
lem 29,4 százalékkal nõtt, s elérte a
773 ezer tonna árut. Ennél nagyobb
forgalomnövekedés csak Németország
esetében volt tapasztalható, ahol a bõ-
vülés 54,4 százalékos volt. Koper más
országokkal is jelentõs kereskedelmet
bonyolít le: említhetõ Ausztria, Cseh-
ország, Szlovákia, s az egykori Jugo-
szlávia országai: Horvátország és
Bosznia-Hercegovina, valamint Olasz-
ország.

A konténerforgalom tekintetében
még jelentõsebb a növekedés, hiszen
2004-ben 153 ezer TEU mennyiségû
árut rakodtak ki, illetve be a kikötõben,
míg 2005-ben majdnem 180 ezerre rú-
gott ez a szám. A növekedés mértéke
17 százalék, ami jelentõsnek mondha-
tó. Magyarország esetében 9 százalé-
kos volt a bõvülés, ami azt jelenti,
hogy több mint 50 ezer TEU mennyi-
ségû árut forgalmaztak Koperban. A
kikötõvárosban egyébként a Magyar-
országgal folytatott konténerforgalom
a legnagyobb, hiszen az összes konté-
ner 47 százaléka érkezik hazánkból,
vagy indul Magyarországra. 

A hagyományos kereskedelemben a
gabona és a szójaliszt forgalma volt ki-
emelkedõ. Az elmúlt esztendõkben
gyakorlatilag egyáltalán nem szállítot-
tak gabonát és szójalisztet Koperen ke-
resztül, tavaly azonban jelentõs mér-
tékben megnõtt ezeknek az áruknak a
forgalma. Ez köszönhetõ annak, hogy
az elmúlt két esztendõben jó volt a ga-
bonatermés, s az EU-hoz való csatla-

kozás is megkönnyítette a kereskedel-
met.

Koper egy másik rekordot is meg-
döntött tavaly, hiszen összesen majd-
nem 164 ezer vagon árut rakodtak ki,
illetve be a kikötõben. Az elmúlt négy
esztendõben a növekedés mértéke elér-
te az 50 százalékot.

Koper kikötõi vállalata komoly
nemzetközi elismerésben is részesült,
amikor megkapta a kiváló üzleti tevé-
kenységért járó Európa-díjat, amelyet
az Európai Alapítvány a Minõségi Me-
nedzsmentért (EFQM) alapítvány ado-
mányozott oda. Ez az egyik legjelentõ-
sebb elismerés, amelyet a gyakorlatban
alkalmazott kiváló szervezeti irányítás
és az elért eredmények alapján ítélnek
oda. A díj odaítélése elõtt az alapítvány
szakemberei alaposan megvizsgálták a
cég mûködését, s jó néhány interjút ké-
szítettek a vállalat alkalmazottaival.
Korábban ezt az elismerést olyan is-
mert vállalatok kapták meg, mint pél-
dául a Siemens és a Nokia.

Koper számára a tavalyi esztendõ
volt az elsõ, amikor Szlovénia már egy
teljes évet az Európai Unióban töltött.
A számok azt mutatják, hogy fõleg a
szomszédos országok – Magyarország,
Olaszország, Ausztria – játszanak
egyre nagyobb szerepet, de nõtt más
EU-s tagállamokkal, egyebek között a
Németországgal lebonyolított forga-
lom is.

A növekedés annak is betudható,
hogy a kikötõt állandóan fejlesztik, bõ-
vítik. Tavaly például egy új konténer
darura költöttek 4,4 millió eurót, s így
most már négy ilyen daru üzemel a ki-
kötõ területén. Jelenleg új raktárt építe-
nek, amely mindenféle áru tárolására
alkalmas lesz. Idén újabb fejlesztéseket
valósítanak meg, hogy tovább növeljék
a forgalmat, optimalizálják a kapaci-
tást. A raktárakban új berendezéseket
szerelnek fel, amelyeknek forintban
számított értéke meghaladja a 6 milli-
árdot. Tervezik, hogy a szlovén kor-
mánnyal közösen második vasúti vá-

gányt építenek Koper és Divaca között.
Jelenleg elõkészítõ projekteken dol-
goznak, hogy a harmadik mólót is el-
készítsék, s az elsõt bõvítsék. Koper
jobb megközelítését szolgálja, hogy
Szlovéniában végig autópálya vezet a
kikötõbe.

Bár Magyarországgal jó kereskedel-
mi kapcsolatokat tartanak fenn, ezt a
jövõben még inkább erõsíteni kíván-
ják. Ez megtörténhet úgy, hogy Koper
és magyar cégek vegyes vállalatokat
hoznak létre, kölcsönös befektetéseket
valósítanak meg. A szlovének szívesen
vennék, ha több magyar szállítmányo-
zási cég fektetné be tõkéjét Koperban,
s fordítva: szlovénok is nagyobb szám-
ban jöhetnének Magyarországra. Ko-
per készen áll mindenféle versenyre az
üzleti életben, de azt rossz tendenciá-
nak tartja, hogy a térség más kikötõi
dömping árakat alkalmaznak. Ez árt a
piacnak, s nem lojális a vetélytársak-
kal. Ha versenyrõl van szó, akkor in-
kább a minõségben, a szolgáltatások
színvonalában, a megbízhatóságban, a
biztonság fokozásában kellene olyan
eredményeket felmutatni, amelyek
vonzóak az ügyfeleknek.

Koper minden téren kiállja a ver-
senyt, s nem véletlenül vált a régió
meghatározó kikötõjévé. Olyan üzleti
kapcsolódási pont jött itt létre, amely
összeköti Európát a világ más részei-
vel. Legyen szó árukról, pénzrõl, ta-
pasztalatról, információról: Luka
Koperban mindaz megtalálható, amely
versenyképessé teszi a világban. A kü-
lönféle szolgáltatások a nap 24 órájá-
ban, az év 365 napján elérhetõek.
Koper az elsõ európai kikötõ, amely
teljes egészében, mûködése minden ré-
szében az ISO 9001-2000 minõségbiz-
tosítási rendszernek megfelelõen tevé-
kenykedik. Kiemelt figyelmet szentel-
nek a környezetvédelemnek, a korsze-
rû technológiák és a biztonságos meg-
oldások alkalmazásának. Legtöbb ügy-
felük a közép-európai térségbõl érke-
zik, de az egykori Jugoszlávia országa-
ival is szoros kapcsolatokat ápolnak.
Kopert magas színvonalú infrastruktú-
ra – közút és vasút – köti össze a távo-
labbi szárazfölddel. A kikötõvárosból
nem egészen egy nap alatt gyakorlati-
lag bármely jelentõs európai gazdasági
központ elérhetõ.

Csarnai Attila

Koperi kikötõ

Növekvõ magyarországi forgalom
A szlovéniai Koper kikötõ forgalma jelentõsen megnõtt egy
év alatt, s a Magyarországgal folytatott kereskedelme is szá-
mottevõen emelkedett. Az Adriai-tenger partján fekvõ kikö-
tõváros évrõl évre fejlõdik, s egyre nagyobb szerepet játszik a
térségben.
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A CBRB gázolaj jegyzése 48-52 euró/100 liter érték között mozgott a vizsgált idõszakban.
Az ARA kikötõkben a Rajna alacsony vízállása miatt nagy volt a kereslet a szabad hajótér után. Elsõsorban a rajnai kikötõkbe

és a német csatornákba irányuló árukat vették át a hajók, ugyanis az egyre vastagodó jég a Majna-Duna Csatornában a hajóút le-
zárását jelezte elõre. Az árukínálatban energetikai szén, magnezit, agyag, mûtrágya és szója rakományok szerepeltek.

A Majnán a forgalom szintén többnyire a Rajna felé irányult. Cement, kálisó, klinker, ócskavas és projektrakományok kerültek
elhajózásra. Február elején a jéghelyzet miatt zárlatot rendeltek el a Majnán a 84 fkm-tõl a Majna-Duna Csatornáig. A zárlatot a
teljes szakaszon 2006. 02. 10-én oldották fel.

A Majna-Duna Csatornában és a német Felsõ-Duna szakaszon 2006. január 24-én illetve január 30-án rendelték el a hajózá-
si zárlatot.

Ausztriában az alacsony vízállás miatt az elhajózásra váró rakományok (gabona, acéláru, mûtrágya) jelentõsen meghaladták a
rendelkezésre álló hajók számát. Január második felében pedig a hajók többségének elsõdleges célja már a dunai térség elhagyása
volt, mert a zárlat közeli elrendelése egyre nyilvánvalóbbá vált.

Szlovákiában is gondot okozott a hajótérhiány. Elsõsorban gabona, vasérc és acéláru került elhajózásra. 2006. január 23-án Bõs
a jéghelyzet miatt lezárt.

Magyarországon is hasonló volt a helyzet, mint Ausztriában és Szlovákiában. Nagy mennyiségû gabona és acéláru vár elhajózás-
ra. Ráadásul a szûkösen rendelkezésre álló hajókba az alacsony vízállás miatt csak kisebb mennyiségeket lehetett berakni. Jéghelyzet
miatt a magyar Duna-szakaszon nem rendeltek el zárlatot, de a bõsi zsilip megnyitásáig a hajók védett kikötõkben maradnak.

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: 2006. január 1.–február 1.

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

ARA kikötõk – 14,60 21,00 23,50 27,10 –

Felsõ-Rajna 11,60 – 19,00 – – –

Ausztria 24,20 22,50 – – 6,00 –

Szlovákia 28,30 27,90 7,50 – – 18,20

Magyarország 34,30 35,40 13,40 – – 18,00

Constanta – – – – 11,20 –



2006.  JANUÁR–FEBRUÁR

43

HAJÓZÁS

A hajózási rovatunk a

Fluvius Kft.
szakmai

támogatásával
készült

Telelés 2006
A 2006-os év meglehetõsen rosszul
mutatkozott be a hajózásnak: 8 év
után ismét jégállásra kényszerültek a
hajók a Felsõ-Dunán és a DMR Csa-
tornán. Elõször a bõsi zsilip zárt be
január 23-án délután, majd másnap a
DMR Csatorna Bachhausen-Hausen
között vált hajózhatatlanná a közel
méteresre torlódott jég miatt.

Pár napon belül az osztrák, majd a né-
met Duna szakaszon és a Majnán is elren-
delték a hajózási zárlatot. Egy rövid ideig
az Al-Dunán, a romániai szakaszon is be-
állt a Duna Cernavoda és Hirsova térségé-
ben (itt azóta már ismét lehet hajózni).

Sajnos a hajók közül páran már nem
tudtak kikötõkbe beállni a telelés idejére,
hanem akadtak, akik a csatornában, a zsi-
lipek elõkamráiban várják jelenleg is az
idõközben helyenként méteresnél is vasta-
gabb jég elolvadását. A mesterségesen ki-
alakított hajóutak sok elõnye mellett, ko-
moly gondot jelent az ideihez hasonló ke-
mény telek idõszakában a hajózsilipek, il-
letve az állóvízi szakaszok gyors jegesedé-
se, ugyanis jégtöréssel csak egy ideig lehet
a forgalmat fenntartani. Minél többször tö-
rik meg a jeget, az annál vastagabb lesz az
egymásra torlódott jégtáblák miatt, a hajók
pedig egyre több jeget tolnak be a zsilip-
kamrákba maguk elõtt, amíg végül a kam-
rában összerakódott jég miatt a kapukat
nem lehet nyitni-zárni. Ez az állapot már
több hete tart, ami a hajóknak komoly be-
vétel kiesést és veszteséget okoz, hiszen az
álló hajónak is vannak költségei.

Bár az idõjárás február közepétõl várha-
tóan jelentõsen megenyhül, még egy hét
biztosan eltelik anélkül, hogy igazából
megindulhatna a hajózás. Félõ az is, hogy
a jelzett enyhülés oly mérvû lesz, hogy az
Ausztriában és Bajorországban az elmúlt
napokban, hetekben lehullott nagy meny-
nyiségû hó hirtelen olvadása miatt, jelen-
tõs árhullám is kialakulhat. Erre mondják,
hogy a hajósoknak soha semmi nem jó: az
is baj, ha hideg van, de az is, ha felmeleg-
szik az idõ!

Zölden vagy éretten
Az Origón 2006. januárjában megjelent cikk, címe „Aggasztja a zöldeket a
Duna kimélyítése” éppen ilyen. A cikk szerint a Duna medrét csak azért akar-
ják álnok módon kimélyíteni, hogy a hajózási társaságok (fõleg a nyugati na-
gyok) óriás hajókkal közlekedhessenek legnagyobb folyónk magyarországi
szakaszán is. Ráadásul mindezt az állam finanszírozná, és iszonyatos termé-
szeti katasztrófát idéznének elõ. Amennyiben jól értjük a félelmeiket, a meder-
mélyítés hatására csökkenne a belvízszint és kiszáradnának a mellékágak és a
Duna közeli mezõgazdasági területek.

Nem vagyunk környezetvédelmi szakemberek, „csak” hajósok (és néhá-
nyan közülünk horgásznak a pest környéki kavicsbánya tavakban), akik több
éves gyakorlattal megpróbálják megítélni a környezetükben végbemenõ folya-
matokat, és otthon vannak a saját szakmájukban. Mint ilyeneknek néhány kér-
désünk van, amelyekre válaszokat keresünk.

Az elsõ kérdés nem a mi szakmánk, csak józan ésszel próbáljuk megköze-
líteni a problémát. Vajon a talajvízszintet miért a medermélység befolyásolná?
A hajózás érdekében végrehajtott medermélyítés célja, hogy a folyómeder és
a vízszint között nagyobb legyen a távolság (ekkor tudnak nagyobb merülésû
hajók közlekedni). Megítélésünk (és tapasztalataink) szerint azonban a talaj-
vízszintnek a folyó vízszintjével van kapcsolata. Amennyiben a vízszint is lej-
jebb kerül a mederrel együtt (ami a talajvízszint csökkenését eredményezné),
a szabályozási tevékenység nem éri el a kitûzött célt.

A második kérdéskör már szakmába vág. Mit értünk óriáshajó alatt? A cikk-
bõl az tûnt ki, hogy a 2,5 m (hajósok között 25 dm) merülésû hajó valami el-
rugaszkodottan nagy szörnyeteg. Jelezni szeretnénk, hogy a gondolat téves. A
Dunán a második világháború után épített áruszállító hajók döntõ többségének
25 dm, vagy annál több a maximális merülése. A Magyar Köztársaság régen
aláírt nemzetközi egyezményekben (pl. Belgrádi Egyezmény 1948) vállalta a
hajóút biztosítását. A Duna vízi útján 25 dm vízmélységet kellene garantálni a
hajósok számára. A 2005 évi átlag merülési érték (ez gyakorlati tapasztalat) 5-
6 dm–el maradt el a 25 dm-tõl. Tehát nem arról van szó, hogy az átlagosnál,
vagy az elõírtnál esetleg az engedélyezettnél nagyobb merülésû hajók közle-
kednének a folyón, hanem arról, hogy a meglévõ flották (nem csak a nagy
nyugati, hanem a kis magyar társaságok hajói is) 70–75%–os kihasználtsággal
tudnak üzemelni a nem megfelelõ vízmélység miatt.

A harmadik kérdéskör is szakmába vág, de már a környezetvédelemrõl is
szól. Mit jelent a környezet számára a második témakörben taglalt 5-6 dm el-
maradás? Az EU fehér könyve és a Dr. Csillag István minisztersége alatt,
2004. márciusában elkészített „Magyar Közlekedéspolitika 2003–2015” címû
anyag is elismeri a hajózás környezetbarát voltát.

„A vízi közlekedés környezetkímélõ fuvarozási mód, energiafelhasználása,
levegõszennyezése töredéke más fuvarozási típusoknak, zajártalma elhanya-
golható. A közlekedési munkamegosztásba való ésszerû beilleszkedésével elõ-
nyös tulajdonságai jól érvényesülhetnek. A hajózás externális költségei egy-
ségnyi fuvarozási teljesítményre vetítve, becslések szerint egyharmadát teszik
ki a vasúti, és egy tizedét a közúti közlekedés által a társadalomra rótt terhek-
nek. A vízi közlekedés – elsõsorban a folyami fuvarozásra alkalmas áruk ese-
tében – jól kimutatható nemzetgazdasági elõnyökkel jár…”

Egy átlagosnak mondható önjáró hajó 80-110 tonna árut visz el deciméteren-
ként, tehát 5 dm merüléssel sekélyebben 400-550 tonnával kevesebbet fuvaroz-
hat el. Önök szerint ez a hajóból kimaradó áru a feladónál marad? Nem fuvaroz-
tatja el? Dehogynem! Méghozzá (a munkamegosztási statisztikákat figyelembe
véve) valószínûleg közúton 22-25 tonnájával, 18-22 db kamionnal. Most mi kér-
deznénk a zöld szervezetektõl: Ez utóbbi módszer jobban kíméli a környezetet?

Negyedik és ötödik kérdésként rövid és egyszerû kérdéseket szeretnénk fel-
tenni. Milyen környezetvédõ szervezet a WWF, ha tevékenységével a környe-
zetbarát szállítási módtól el kívánja terelni az árukat, a környezetet jobban ter-
helõ ágazat felé? Az Origó cikkének fotómellékleteként miért egy tengeri ha-
jó képét közlik (alulról fotózva, hogy nagyobbnak látsszon), amelyik nem fog
mostanság közlekedni a Dunán?

Az lenne az igazi, ha – minden, az elõrelépést akadályozó – tiltakozás és
nyilatkozat elõtt a zöld szervezetek olyanokkal egyeztetnének, akik – akárcsak
õk – szeretik a folyót (állítom, a hajósok ilyenek), de szakmájukból kifolyólag
talán pontosabban meg tudják ítélni, hogy a változtatás milyen kárral járhat, és
milyen eredménnyel kecsegtet. Gyümölcsben is az érett a jó. Ne csak zöld
döntéseket hozzunk, de éretteket is!
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Constantzai Nap Budapesten
Constantzai konferencia és menedzser-találkozó

2006 március 10., péntek
Corinthia Aquincum Hotel

Információ:
Magyar Közlekedési Kiadó

350-0763
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A speditõr szakma akcióban
Ahelyett, hogy szokás szerint
a legjobb fuvarokért ver-
sengjenek, Európa fuvarozói
különleges légkörben töltöt-
tek el egy közös hétvégét. A
„TimoCom RING EVENT
2005” páratlan keretet adott
egy még nem látott találko-
zóhoz a Nürburgringen.

2005 decemberének elsõ hétvégéje
rendkívüli marad a szállítók és fuvaro-
zók emlékezetében. Az európai fuvaro-
zóvállalatok legfontosabb képviselõi
Európa minden részérõl eljöttek a Nür-
burgringre, hogy részt vegyenek a
szakma egy egészen különleges talál-
kozóján, a TimoCom RING EVENT
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2005-ön. A motorsport kedvelõi két
különbözõ eseményekkel teli progra-
mot élvezhettek. A résztvevõk a biz-
tonságos vezetési tréningen a Porsche-
Carrera-Cup gyõztese, Christian Men-
zel útmutatásával veszélyességi trénin-
get élhettek át nedves aszfalton. Fõként
a csúszás-szimulátorban vagy a külön-
bözõ fékezési és reakciós technikák so-
rán ismerte meg számos résztvevõ a
határait. Aki a vezetéstechnikát illetõen
biztos volt magában, az a különbözõ
programokban lelhette örömét – példá-
ul az indoor gokartpályán, a borulás-
szimulátorban, a Formula-jellegû ke-
rékcsere közben vagy a Nürburgring-i
eseményvilág megismerése során. Itt a
három leggyorsabb részvevõ díjazásul
egy-egy kupát kapott. Aki inkább ki-
kapcsolódni akart, a Wellness-Work-
shopon egész nap masszázzsal, mani-
kûrrel, kéz-peelinggel, szaunázással
vagy az uszodában kényeztethette el
magát.

Az eseménysorozat méltó lezárása-
ként került sor este a Nürburgringen lé-
võ Dorint Novotel-ben megrendezett
Logistics’ Night-ra. A mûsort az ismert
bûvész, Thorsten Strotmann vezette
ünnepélyes légkörben. Vendégeit má-
gikus mûvészetével varázsolta el –
akárcsak a két mikromágus, akik a

vendégek kis csoportjait szórakoztat-
ták trükkjeikkel. Editha Pröbstle, az
UNICEF képviselõje is elvarázsolva
érezte magát, amikor Jens Thiermann,
a TimoCom ügyvezetõ igazgatója egy
6.000 euróról kiállított csekket nyújtott
át neki. Ez az összeg – mely a prog-
ramsorozat jelentkezési díjaiból és a
TimoCom ezt kiegészítõ nagyvonalú
adományából tevõdött össze – az
UNICEF, az Egyesült Nemzetek Gyer-
mekalapja hasznára válik.

Az est másik fénypontját a Timo-
Com TRUCK & CARGO® nemzetkö-
zi fuvar- és raktérbörze online verzió-
jának bemutatása jelentette. A résztve-
võknek alkalmuk nyílt rá, hogy elsõ-
ként vethessenek egy pillantást az
online változatra, mely jelenleg a béta-
fázisban van, és piacra kerülése 2006
elején várható.

Az európai fuvarozószakmában pár-
ját ritkító eseménysorozat megrende-
zésének oka elsõ sorban az volt, hogy
kifejezzük köszönetünket a TimoCom
ügyfeleinek éveken át tanúsított hûsé-
gükért. Ezzel egyidejûleg létre akar-
tunk hozni egy olyan fórumot, mely-
nek keretében a mindennapok során
egymásnak konkurenciát jelentõ fuva-
rozóvállalatok kicserélhetik tapasztala-
taikat és néhány kellemes napot tölt-

hetnek el együtt. A „networking” mint
békés egymásmellettiség gondolatát
különösen jónak találta az egész Euró-
pából összesereglett résztvevõk mind-
egyike; összesen kerek 200 vállalat
képviselõje tett eleget 18 országból a
TimoCom Nürburgringre szóló meghí-
vásának. Az esemény résztvevõi igen
élvezték a szakmabeliek körében eltöl-
tött idõt – mind az aktív napközbeni
programok, mind a szórakoztató Logis-
tics Night során. A résztvevõk éltek a
lehetõséggel, és kicserélték egymással
tapasztalataikat. Néhány elsõ ismeret-
ségbõl azóta már új üzleti kapcsolat
született.

Mint ahogyan az a kivétel nélkül po-
zitív visszajelzésekbõl látható, a ren-
dezvény túlszárnyalta a vendégek elvá-
rásait. Példaként idézzük Christian
Wahl, a TIROPATRANS Int. Spedition
(TimoCom-ügyfélszám: 316) vezetõjé-
nek visszajelzését: „A TimoCom-
Event tényleg sok örömet szerzett; na-
gyon élveztük mind a napközbeni,
mind az esti programot. Nagyon jól
éreztük magunkat a vendégek között.
Megismerkedtünk számos, Európa
minden részébõl ideérkezõ kollégával,
s ezáltal már most új együttmûködések
születtek.”
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pannonccoonntt
az európai hálózattal rendelkezõ operátor

magyarországi képviselõje
Internet alapú lehetõségek:
– helyfoglalás
– könyvelés
– futásfelügyelet/követés
– Európa 160 terminálja

közötti közvetlen
irányvonati összeköttetés

– Logisztikai és szolgáltatói tanácsadás
Mi itthon – otthon vagyunk, a „többi” pedig elérhetõ anyavállalatunkon

keresztül: www.icfonline.com
Vasúti kíséretlen kombináltfuvarozás, az Intercontainer-Interfrigo (ICF)

S.A. magyarországi ügynöke – a Pannoncont Kft.

1037 Budapest,
Montevideó u. 4.
1300 Budapest, Pf.: 149.
Tel.: 430 30 40
Fax: 436 79 80
Email: info@pannoncont.hu
www.pannoncont.hu

pannonccoonntt

minden irányba
in all directions

Luka Koper, d.d., Kikötõi és Logisztikai Rendszer
Vojkovo nabrezje 38, SI – 6501 Koper, Slovenia
tel.: +386 5 6656 100, fax: +386 5 63 95 020
portkoper@luka-kp.si, www.luka-kp.si

Magyarországi képviselet
Logodi utca 34/A/III., H–1012 Budapest
tel.: +36 1 212-0000, fax: +36 1 212-0001
budapest.office@lukakoper.hu



•• Semleges „all in service” egy kézben és egy árSemleges „all in service” egy kézben és egy ár--
banban

•• VVasútasút
•• Közút – saját közúti szállítmányozási hálóKözút – saját közúti szállítmányozási háló--

zatzat
•• T1 vámgarancia – saját terminálok és fuvaT1 vámgarancia – saját terminálok és fuva--

rozások saját tranzit vámkezeléserozások saját tranzit vámkezelése
•• TTerminál és depóerminál és depó

�� METRANS PRAHAMETRANS PRAHA
�� METRANS ZLÍNMETRANS ZLÍN
�� METRANS DUNAJSKÁ STREDMETRANS DUNAJSKÁ STREDAA

•• Ügynökségi iroda Hamburgban, BremerhavenÜgynökségi iroda Hamburgban, Bremerhaven--
ben, Budapesten, Kben, Budapesten, Koperbenoperben

•• Saját vonat összeköttetésSaját vonat összeköttetés

•• Hamburg–Prága és visszaHamburg–Prága és vissza
50 vonat hetente50 vonat hetente

•• Bremerhaven–Prága és visszaBremerhaven–Prága és vissza
10 vonat hetente10 vonat hetente

•• Prága–Zlín és visszaPrága–Zlín és vissza
14 vonat hetente14 vonat hetente

•• Prága–Dunajská Streda és visszaPrága–Dunajská Streda és vissza
12 vonat hetente12 vonat hetente

•• Hamburg–Dunajská StredaHamburg–Dunajská Streda
3 vonat hetente3 vonat hetente

•• **ÚJDONSÁG** Budapest–K**ÚJDONSÁG** Budapest–Koper és visszaoper és vissza
4 vonat hetente4 vonat hetente

•• METRANS a.s. Praha, PMETRANS a.s. Praha, Podleská 926,odleská 926,
104 00 Praha 10104 00 Praha 10

•• METRANS (Moravia), a.s., 763 11 LípaMETRANS (Moravia), a.s., 763 11 Lípa

•• METRANS (Danubia), a.s. Drevárska 3,METRANS (Danubia), a.s. Drevárska 3,
929 01 Dunajská Streda929 01 Dunajská Streda

•• METRANS Danubia Kft.,METRANS Danubia Kft.,
Munkácsy u. 14.,Munkácsy u. 14.,
9021 Gyõr9021 Gyõr

•• METRANS DeutschlandMETRANS Deutschland
GmbH, Burchardkai,GmbH, Burchardkai,
21129 Hamburg21129 Hamburg

Kapcsolat:Kapcsolat:
KISKISS PéterS Péter

EE-mail:-mail:
pkiss@metrans.skpkiss@metrans.sk

TTelefon:elefon:
+421+421 905905 333 004333 004



További részletek iránt érdeklõdjön a helyi szállítmányozónál, vagy az Emirates SkyCargo budapesti irodájában: 36-29-550570.


