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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

SAJTÓKÖZLEMÉNY
A Magyar Szállítmányozói és Logisztikai Szolgáltatók Szövetségének állásfoglalása
„a közúti szállítmányozási és fuvarközvetítõi tevékenység végzésének feltételeirõl”

a GKM által készített kormányrendelet-tervezetrõl

Szövetségünk 2005-ben sajtóközleményben biztosította támogatásáról a kormány és közúti fuvarozói érdekképvisele-
tek megállapodásának azt a pontját, amely a szállítmányozási tevékenység végzése feltételeinek szabályozását sürget-
te. Az MSzSz hosszú ideje kezdeményezõje egy ilyen szabályozásnak, mert meggyõzõdésünk, hogy a megbízók ré-
szére magas minõségû szolgáltatást, az alvállalkozó partnerekkel felelõs együttmûködést, csak a szakmailag, pénz-
ügyileg és az eszközfeltételek tekintetében is felkészült szállítmányozók garantálhatnak.

Az elõbbieket is figyelembe véve, a leghatározottabban tiltakozunk az ellen, hogy az ún. „közúti szállítmányozás-
ra” vonatkozóan, a szakmai tervezet szellemének megfelelõ kormányrendelet kerüljön elfogadásra. E kormányrende-
let-tervezet nem a mai kor szállítmányozásának piaci versenyfeltételeit kívánja rendezni, hanem egyértelmûen jogsza-
bályi keretet kíván teremteni ahhoz – az egyébként teljesen jogos és általunk is elismert – közúti fuvarozói igényhez,
hogy a közúti fuvarozó a teljesített fuvar díját megkapja. Sem az EU piaci versenyre vonatkozó jogszabályai, sem a
Ptk. nem ismeri annak lehetõségét, hogy a kereskedelmi vagy szolgáltatói szerzõdések kötését és betartását egy külön
szolgáltatói szakágban kormányrendelet szabályozza.

A kormányrendelet-tervezet részleteire vonatkozóan a következõ nyomatékos ellenvetéseket említjük:
1. A szállítmányozás, mint az áruk továbbítását elõsegítõ szolgáltatás, a Ptk.-ban nem szakáganként, hanem a külön-

bözõ közlekedési ágakhoz együttesen került meghatározásra. Külön „közúti szállítmányozás” jogi értelemben nem
létezik. (A „fuvarközvetítõ tevékenység” összevonása a szállítmányozással ugyancsak jogi elõzmények nélkül va-
ló és helytelen.) A szállítmányozók különbözõ fuvarozási ágak vállalkozóival mûködnek együtt (lásd: intermodális
fuvarozási módok stb.), csak egy viszonylag szûk kör szakosodott „közúti szállítmányozásra”. Bármely szállítmá-
nyozó (speditõr) naponta adhat megbízást közúti fuvarozóknak, de ettõl még nem lesz „közúti szállítmányozó”.

2. A kormányrendelet-tervezet a „közúti szállítmányozók” tevékenység végzéséhez elõírni szándékozott feltételek el-
lenõrzését, és ennek alapján „közúti szállítmányozói engedély” kiadását a GKM irányítása alatt mûködõ „területi
közlekedési felügyeletek” illetékességébe kívánja rendelni. A jogszabálytervezet ezen felfogása ellen, több okból
is, határozottan tiltakozunk! Egyrészt, mert a szállítmányozási szolgáltató tevékenység alapvetõen nem közlekedé-
si, hanem kereskedelmi, ügynöki jellegû tevékenység, amely az árutulajdonos és a fuvarozó együttmûködését se-
gíti elõ. A szállítmányozó és a fuvarozó (alvállalkozó) közötti fuvarszerzõdés a két fél azonos és jelentõsen eltérõ
érdekei között teremt megállapodást. A területi közlekedési felügyeletek, a létrehozó jogszabályuk alapján, nem
rendelkeznek a szállítmányozási szolgáltató tevékenység felügyeletére jogosító feladatkörrel. Másrészt, az állam-
igazgatás küszöbön álló reformja nem engedi meg hatósági ellenõrzõ tevékenység megvalósítását olyan területen,
ahol ez a szakmai, illetve köztestületi hatáskörben is megoldható. Harmadrészt, a szállítmányozói szolgáltatások
tevékenységi feltételeinek ellenõrzését és a szolgáltatást végzõk nyilvántartását megítélésünk szerint a Magyar Ke-
reskedelmi és Iparkamara – mint független köztestület, amelynek szállítmányozói tagozata is van – keretében kell
megoldani.

Mindezekre tekintettel kérjük Kóka János miniszter urat, gazdasági és közlekedési minisztert, hogy a szóban forgó
kormányrendelet-tervezetet azonnali hatállyal vonassa vissza, és utasítsa munkatársait, hogy a szállítmányozói és lo-
gisztikai szolgáltatások piaci feltételeinek definiálásáról a munkát, a szállítmányozói érdekképviseletek bevonásával,
haladéktalanul kezdjék meg.

Budapest, 2006. május 12.
A Magyar Szállítmányozói és Logisztikai Szolgáltatók Szövetsége nevében

Kautz István elnök







Köszönetnyilvánítás
A Raabersped tulaj-
donosainak és veze-
tõinek ezúton szeret-
nék köszönetet mon-
dani, hogy számom-
ra felejthetetlen ün-
nepélyes fogadást
rendeztek nyugállo-
mányba vonulásom
alkalmából a Hotel
Intercontinentalban.
Nem volt könnyû,
több mint negyven
év után búcsúzni a
szakmától, a kollé-
gáktól, de ez az ün-
nepség feledtette ve-
lem félelmeimet,
szorongásaimat és
számomra örökké emlékezetessé és felejthetetlenné tet-
te. Ilyen magas színvonalú és reprezentatív ünnepséget
búcsúzó szállítmányozási igazgató tiszteletére még
nem rendeztek szakmánkban, ezért mindenekelõtt kö-
szönettel tartozom Gustav Poschalkonak, Iszak Tibor-
nak és utódaimnak, Potvorszki Zoltánnak és Bor Jó-
zsefnek.

Köszönettel tartozom mindazoknak a hazai és kül-
földi kollégáknak partnereknek és barátoknak, akik el-
jöttek fogadásomra és köszöntöttek nyugdíjba vonulá-
som alkalmából. Köszönöm ajándékaikat, jókívánsá-
gaikat és további munkájukhoz sok sikert, jó egészsé-
get kívánok.

Péchy László
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Vámügynökök világszervezete

Magyar elnök
Az IFCBA, a vámügynökök világ-
szervezete pekingi közgyûlésén a
Magyar Vámügyi Szövetséget képvi-
selõ Nietsch Tamást választotta meg
elnökének.

Az IFCBA tagjai a Föld 30 orszá-
gát képviselik, a legnagyobbaktól,
mint pl. Amerikai Egyesült Államok,
Kanada, Japán, Ausztrália, Kína a ki-
sebbekig, mint pl. Myanmar. Az
IFCBA az egyetlen olyan, a vámügy-
nököket világszinten képviselõ szer-

vezet, melynek megfigyelõ státusza van a vámigazgatások
világszervezetében (WCO – World Customs Organisation).

2001. szeptember 11-ét követõen a nemzetközi – és ben-
ne az európai – vámszakmát foglalkoztató legfontosabb kér-
déskör a társadalom biztonsága követélményének össze-
egyeztethetõsége a kereskedelem támogatásával, könnyíté-
sével. Errõl szólt az IFCBA 2006. május 14–16. között Pe-
kingben tartott világkongresszusa is, melyen mintegy 230
résztvevõ tárgyalta meg e témát.

Nietsch Tamás egyúttal a Magyar Vámügyi Szövetség ala-
pító tagja, tagja továbbá az Elnökségnek, és ügyvezetõje egy
vámügynökségnek. �

Cartwright, Kaszás, Vernes

Személyi változások
Több személyi változás történt
az utóbbi idõben. Vernes János
(képünkön) a magyar szállít-
mányozás kiemelkedõ szemé-
lyisége, miután lejárt felügye-
lõ bizottság elnöki megbízatá-
sa, a jogelõd Chemolimpex-
nél, illetve Chemoldanzasnál
és a Chemol Logistics-nél töl-
tött 37 év után elköszönt egy-
kori cégétõl és a jövõben csak
saját érdekeltségeinél vállal
tisztséget. Kaszás Dóra ugyan-
csak megvált cégétõl, a Raa-
berspedtõl és az egyik légiszál-
lítmányozónál vállalt munkát.
Cartwright Éva, a kecskeméti

Bertrans Rt. szállítmányozási és vámigazgatója viszont jú-
nius 1-jével az Eurogate-hez igazolt. Az Eurogate Rt. elsõ
közgyûlésén Torma Imrét a felügyelõ bizottság elnökévé vá-
lasztották. A Bertrans Rt. új vezérigazgató-helyettese: Kocsis
Norbert (egykori K-Spedes).

HungaRo Express:
hetente négyszer
– Gyõrbõl Rotterdamba
Többéves elõkészítõ tárgyalás után, február óta közlekedik
Rotterdam és Gyõr között heti négy alkalommal a HungaRo
Express. Mint már hírül adtuk, a Rotterdami Kikötõ vezeté-
se kezdeményezte a közvetlen vasúti kapcsolat beindítását,
amely konvencionális és konténeres áruk kedvezõ továbbítá-
sát segíti elõ a hollandiai Rotterdam és a magyarországi
Sopron, illetve Gyõr között.

XI. Navigátor
Bowling Kupa
Harmincöt csapat vett részt a Hotel Pólus Bowling Clubban
az immáron XI. Navigátor Bowling Kupán. A két selejtezõ
nap után elõször a nõi-döntõt rendezték meg. A nyolc hölgy
közül a legjobban a Malév (fél)profija, Molnár Erika gurí-
tott, az elõzõ napi 188 fához a döntõben 163-at tett hozzá,
így torony magasan verte a mezõnyt. Második a Gebrüder
Weisstõl Molnár Beáta 156+130=286, a harmadik Szabó
Orsolya (Wáberer’s) pedig 136+133=269 fával.

Ezt követõen a férfiak döntõjében folytatódtak a Malév si-
kerek, apró szépséghibával: Az Iceflower-tõl Molnár Sándor
183+203=386 fával megelõzte a Sutyinszki János
(149+214=363) és Németh Iván (153+189=342) alkotta feri-
hegyi tandemet.

Csapatban viszont nem volt mese, a Malév GH Kft. 1504
fával (766+738) megismételte legutóbbi sikerét. Második-
nak az Iceflower gurított be (692+759=1451), õket alaposan
leszakadva követte a dobogó harmadik fokán a Gebrüder
Weiss 1263 (584+679) fával.
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Közlekedési Újságíró Stúdió
Befejezéséhez közeleg a
Közlekedési Újságíró Stú-
dió. A kiadónk által indított
és szervezett szakmai tan-
folyamon több mint har-
minc fiatal ismerkedik a
közlekedési újságírás alap-
jaival. A szakmai elõadáso-
kat és foglalkozásokat is-
mert újságírók és szerkesz-
tõk tartották, így – többek
között – Bernáth László,
Moldován Tamás, T. Hámo-
ri Ferenc és Balla Márton.
Sokáig emlékezetes szak-
mai tájékoztatót kaptak a
hallgatók Torma Imrétõl, a
szállítmányozó szövetség
fõtitkárától és Karmos Gá-
bortól, az MKFE fõtitkár-
helyettesétõl.

Köszönet és elismerés il-
leti a GKM vezetõit, mivel
sajtótájékoztatót rendeztek
a stúdió hallgatóinak, ahol
Tóth Judit szóvivõ moderá-
lásával Horváth Zsolt Csa-
ba helyettes államtitkár a
magyar közlekedéspolitiká-
ról tartott elõadást. Az ál-
lamtitkári sajtótájékoztató
helyszíne a GKM könyv-
tárterme volt, a minisztériu-
mi sajtótájékoztatók szoká-
sos terepe. A hallgatókat,
mint a sajtótájékoztató ven-
dégeit – szokásos módon –
a minisztérium sajtó fõosz-
tályának munkatársai fo-
gadták. Horváth Zsolt Csa-
ba információdús tájékoz-
tatót tartott és valamennyi
kérdésre válaszolt. Jellem-
zõ a kitûnõ hangulatra,
hogy két óra múlva csak
azért fejezõdött be az ál-
lamtitkári sajtótájékoztató,
mert néhány hallgatónak
indult a vonata.

Az elsõ Közlekedési Új-
ságíró Stúdió május végén
zárul, és a vizsgafeladatuk-
nak eleget tevõ hallgatók
oklevelet kapnak. Kiadónk
úgy tervezi, hogy a stúdió
õsszel újraindul.

�



A 2004-es, 16,7 százalékos növeke-
déssel elért 708,3 millió eurós forgal-
mát 2005-ben 11,5 százalékkal 789,3
millióra tudta bõvíteni az ausztriai köz-
pontú, családi tulajdonban lévõ
Gebrüder Weiss szállítmányozási és lo-
gisztikai konszern – számolt be az üz-
leti eredményekrõl a vállalat pénzügyi
igazgatója és igazgatósági tagja, Wolf-
ram Senger-Weiss. A pénzügyi terület
vezetõje elmondta: tavaly az üzleti te-
vékenység eredménye 12,8 százalékkal
49,3 millió euróra növekedett, miköz-
ben a saját tõke aránya 49,8 százalékra
bõvült. Ez utóbbi rendkívül fontos a
vállalat számára, hiszen azt is jelenti,
hogy a GW-csoport saját forrásaiból
tudja megoldani fejlesztéseit és expan-
ziós törekvéseit – jegyezte meg a pénz-
ügyi igazgató.

Az általános tevékenységbõl szár-
mazó bevétel mintegy 18, a cashflow
pedig 15,3 százalékkal növekedett. Az
értékteremtés legnagyobb részét (31
százalék) tavaly is a nemzetközi közúti
szállítmányozás adta, a leggyorsabban
növekedõ terület pedig a logisztika, va-
lamint a légi és tengeri szállítás volt:
elõbbi 25, utóbbi terület pedig 11 szá-
zalékkal részesedett a csoportszintû
üzleti eredménybõl. Ugyancsak jelen-
tõs hányadot (17 százalék) tudhat ma-
gáénak az expressz futár- és csomag-
szolgálat. A belföldi áruszállítás a tel-
jes üzleti eredmény 11, a vámszolgál-
tatások pedig 5 százalékát adták.

Az elmúlt év során a GW-csoport
47,6 millió euró értékben hajtott végre
beruházásokat, így a 2004-es év 35,8
milliós invesztícióival, valamint az
idénre elõirányzott 60,5 millió euróval
egy hároméves, összesen mintegy 150
millió eurós fejlesztési programot va-
lósít meg. Tavaly a cégcsoport dolgo-
zói létszáma 220-szal összesen 3627
fõre bõvült.

Wolfram Senger-Weiss fontos lépés-
ként említette, hogy 2005 szeptembe-

rében visszavásárolták a Gebrüder
Weiss csomagszolgálatában az osztrák
posta (ÖP AG) által birtokolt 30 száza-
lékos részesedét – még a posta tõzsdén
való megjelenése elõtt. Mint mondta: a
két vállalat kapcsolata jó és eredmé-
nyes volt, a tranzakciót az osztrák pos-
ta kelet-európai terjeszkedési törekvé-
sei indokolták. 

Rendkívül eredményes évet zárhat-
tunk – mondta Wolfgang Niessner, a
GW konszern igazgatótanácsának el-
nöke – annak ellenére, hogy a külsõ té-
nyezõk, köztük az olajár folyamatos
emelkedése is negatívan hatott. A ne-
héz évkezdés után azonban kedvezõen
alakultak a folyamatok, ennek köszön-
hetõen a vállalatcsoport tovább folytat-
hatta beruházási programját és mind az
osztrák, mind pedig a nemzetközi pia-
cokon meglévõ pozícióinak erõsítését
– tette hozzá.

Az elmúlt év, egyben a vállalat több
mint 500 éves történetének legnagyobb
beruházását a Bécs tõszomszédságá-
ban található Maria Lanzendorfban
hajtotta végre a cég. A 105 ezer négy-
zetméteres telekterületen több mint 50
millió eurós költséggel majdnem 35
ezer négyzetméter alapterületû termi-
nált építettek fel. Az összes hasznos
raktárterület 42 ezer négyzetméter,
amely átrakóterületet, a „cross
dockingot”, a raktárterületet, a darab-
áru- és tömbtároló raktárt foglalja ma-
gába. A magas polcos raktár kapacitása
34 ezer, a tömbtároló raktáré pedig 5
ezer palettaférõhely. A terminál hossza
300, szélessége pedig 215 méter. A je-
lentõs belsõ távolságok „leküzdésére”,
vagyis az árukezelési idõ csökkentésé-
re – a hagyományos anyagmozgatási
technológiák mellett – egy, a raktárlo-
gisztikában újnak számító megoldást,
elektronikus függõ raklaptovábbító
rendszert építettek ki. Az összesen 800
méter hosszú pályán 3,5 méter maga-
san mozgó áruszállító függõvasút

rendkívül hatékonyan és gyorsan mû-
ködik, napi 300-400 kilométer tar-
goncautat tesz feleslegessé, valamint
jelentõsen csökkenti a humán erõforrás
alkalmazásából adódó bérköltségeket.

Az új, vasúti kapcsolattal is rendel-
kezõ bázis, amely idén július elsejével
áll üzembe, öt ausztriai (St. Marx, Erd-
berg, Inzersdorf, Leopoldsdorf,
Schwechat repülõtér) terminál tevé-
kenységét egyesíti és váltja ki. A fej-
lesztések és bõvítések azonban nem
korlátozódnak Bécsre – hívta fel a fi-
gyelmet Wolfgang Niessner, megemlít-
ve az alsó-ausztriai Wels-Pernauban, a
karintiai Maria Saalban és a tiroli Wör-
glben végrehajtott beruházásokat.

Az igazgatóság elnöke elmondta:
ausztriai pozícióik erõsítése minden idõ-
ben fontos feladat, hiszen a cég további
nemzetközi terjeszkedésében az erõs
otthoni bázis létfontosságú. Emellett
azonban figyelmet fordítanak Nyugat-
Európára, azon belül elsõsorban Svájcra
és Délnyugat-, valamin Délkelet-Né-
metországra. A bõvülés fõ iránya azon-
ban Közép-Kelet Európa. Ez a térség
adja a vállalatcsoport értéktermelésének
25 százalékát, de ez az arány a fejleszté-
sek révén néhány éven belül elérheti a
30 százalékot is. A kitûzött célok eléré-
séhez a GW-csoport a térségben meglé-
võ telephelyek számának vagy kapacitá-
sának növelésére törekszik saját új bázi-
sok felépítésével vagy felvásárlásokkal.
Utóbbi körbe tartozik a szlovákiai M&G
Express és az M&G Spedition idén már-
ciusban lezárult átvétele.

A terjeszkedés másik iránya Romá-
nia és Bulgária, valamint a Nyugat-
Balkán. Elõbbi két ország fontossága –
várható uniós tagságukkal – tovább nõ.
Románia stratégiai fontosságú a GW-
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Wolfgang Niessner, a Gebrüder Weiss igazgatótanácsának elnöke

Logisztikai megoldások a „Selyemút” mentén
Speciális területekre és piacokra összpontosítva, vagyis nem globális, de
világviszonylatban jelentõs hálózatot építve kívánja erõsíteni pozíciót az
ausztriai központú Gebrüder Weiss (GW) szállítmányozási és logiszti-
kai konszern – mondta Wolfgang Niessner, a cég igazgatótanácsának el-
nöke május 19-én Bécsben, a vállalatcsoport elmúlt évi eredményeit és
stratégiai terveit összegzõ sajtótájékoztatóján, amelyen lapunkat Szabó
Márton képviselte. A GW-csoport az elmúlt évben 11,5 százalékos növe-
kedéssel mintegy 790 millió eurós forgalmat ért el, amihez a magyaror-
szági leányvállalat valamivel több mint 22 millió eurós – 2004-hez ké-
pest 20 százalékkal jobb – forgalmi eredménnyel járult hozzá.
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csoport számára, ezért itt két újabb be-
fektetést is terveznek – jegyezte meg
Wolfgang Niessner. A balkáni orszá-
gok közül Horvátországban Splitben
vagy Zadarban létesítenének újabb te-
lephelyet, Szerbia és Montenergó ese-
tében a két ország viszonyának tisztá-
zása után gondolkodnak további befek-
tetésekben, ahogy a macedóniai és al-
bániai jelenlét is a középtávú stratégi-
ákban szerepel. Kelet-Európában azon-
ban már megindult a pozíciók erõsíté-
se, amit a munkácsi és kijevi telephely
létrehozása is jól mutat.

Mindez annak a koncepciónak a ré-
sze, amellyel képletesen a Gebrüder
Weiss hálózata mentén szeretnénk fel-
éleszteni a „Selyemutat” Európa és a
Távol-Kelet között – jegyezte meg az
igazgatótanács elnöke. A nagy ívû tö-
rekevések azonban nem jelentik azt,
hogy a GW konszern globális szerep-
körre pályázik, sõt a vállalat hisz ab-
ban, hogy regionális, világviszonylat-
ban mégis jelentõs hálózattal rendelke-
zõ piaci szereplõként lehet igazán sike-
res. Ehhez mérten a cég arra törekszik,
hogy régiónként, de a hálózat kínálta
minden elõnnyel minõségi és standar-
dizált termékekkel tudják lefedni a kü-
lönbözõ profilú ügyfelek rendkívül
sokféle – akár termékenként vagy már-
kánként eltérõ – igényét.

Ennek eléréséhez szervezeti átalakítá-
sokat hajtanak végre, amelyek lényeges
folyamatokat is érintenek. Fejlettebb,
egységes logisztikai IT-rendszert vezet-
tek be, és júliustól a vállalat valameny-
nyi telephelye áttér a kolli alapú vonal-
kódos címkék alkalmazására. Folyama-
tosan bõvítik az értéknövelt szolgáltatá-
sok körét, de már most is elérhetõ pél-
dául az IT iparág számára a tectraxx
megoldás, amely a termékek teljes élet-
ciklusán át nyújtott logisztikai szolgál-
tatási láncot takar, beleértve a mûszaki
javításokat vagy éppen az újrahasznosí-
tást. Ugyancsak piacképes értéknövelt
termékekkel vannak jelen a csomag-
szolgáltatások területén is, ezek közül a
mobil kiszállítás futotta be az egyik leg-
sikeresebb pályát, de egyre nagyobb
igény mutatkozik a különleges bizton-
sági garanciákkal kiegészített szállítá-
sokra és a logisztikai tanácsadásra is.

A konszern stratégiájának egyik fon-
tos része a Távol-Kelet és Európa szá-
razföldi logisztikai összeköttetésének
megteremtése, ami azonban semmi-
képpen sem új feladat a GW-csoport
számára – mondta Heinz Senger-
Weiss, a légi és tengeri szállítmányozá-
sért, valamint a vámszolgáltatásokért
felelõs vezetõ, az igazgatótanács tagja.
A GW már több mint 20 éve jelen van
a kínai piacon, a mostani terjeszkedés,
vagyis a három újabb telephely meg-
nyitása kelet-nyugati irányú, ezzel kö-

vetjük a termelõüzemek Kína belsõ te-
rületeire települését – jegyezte meg az
üzletág vezetõje, aki megemlítette,
hogy a jelentõs szállítmányozási és lo-
gisztikai vállalatok közül elsõként ve-
tették meg a lábukat Mongóliában, de
partnereik révén a nyersanyaglelõhe-
lyekben rendkívül gazdag Kazahsztán-
ban is jelen vannak. A távol-keleti tér-
ség mellett komoly figyelmet fordítnak
Észak-Amerikára is, ahol a már meglé-
võ négy telephelyük mellett három
újabbat nyitottak, kettõt az Egyesült
Államokban, egyet pedig Kanadában.

Heinz Senger-Weiss szerint a dél-
nyugat-ázsiai, arábiai és a közel-keleti
régió hármasa is jelentõs sikereket tar-
togat vállalatuk számára. Ezt az India,
Törökország déli része és az Arab-fél-
sziget államai által határolt területet el-
sõsorban dubai központjukon keresztül
kívánják kiszolgálni. Dubai kulcsfon-
tosságú szerepet játszik a vállalatcso-
port egyik üzletágában, a légi és tenge-
ri kombinált szállítmányozásban
(Air&Sea) is. Az üzletág vezetõje sze-
rint ezen a területen jelentõs fejlõdés-
sel számolhatnak, ahogy az általuk ed-
dig kiaknázatlan folyami szállítmányo-
zás esetében is jó lehetõségek kínál-
koznak. Ebben a szegmensben elsõsor-
ban az teheti sikeressé a GW-csoportot,

hogy Európa két legnagyobb vízi útja,
a Duna és a Rajna mentén számos te-
lephelyük található.

A kínai és kelet-európai tapasztalat-
szerzés után a GW a projektszállítmá-
nyozáson, vagyis a standard szállítmá-
nyozáson túli kategóriába tartozó kül-
demények területén is erõsíteni kívánja
pozícióit, elsõsorban Brazília viszony-
latában – mondta Heinz Senger-Weiss,
aki az iparág egészét érintõ két fontos
változásra is felhívta a figyelmet. Mint
mondta, idén áprilisban Ausztria beve-
zette az e-vámot, amely sikeresen de-
bütált és amelynek szakmai elõkészíté-
sében a Gebrüder Weiss is részt vett.
Kevésbé elõnyösnek nevezte azonban
az Európai Parlament és a Tanács
2320/2002/EK rendeletének (a polgári
légi közlekedés biztonsága területén
közös szabályok létrehozásáról) újabb
tervezett módosítását, ami korlátlan fe-
lelõsséget állapít meg és részben telje-
síthetetlen feltételeket követel a szállít-
mányozóktól. A GW számára rendkí-
vül fontos a biztonság, azonban az új
szabályozás Ausztriát, mint telephelyet
hátrányos helyzetbe hozná, ezért a
Schenker vállalattal közösen kívánunk
fellépni a direktíva kifogásolt részei-
nek érvényesítése ellen – mondta
Heinz Senger-Weiss. Szabó Márton

Bõvítések Magyarországon
A magyar piacon másfél évtizede jelen lévõ, 160 alkalmazottat foglalkoztató Gebrüder
Weiss Kft. (korábban Hungaroweiss) az elmúlt évben 20 százalékos növekedéssel mint-
egy 22 millió eurós forgalmat ért el. A magyarországi telephely eredményeivel és jövõ-
jével kapcsolatban Wolfgang Neissner kérdésünkre elmondta: a magyar leányvállalat
kulcspozícióban van, amit jól mutat az is, hogy Magyarország, illetve Budapest a GW
szervezetén belül önálló régióként van jelen, és bár a cégcsoport nem „hub” filozófia
mentén, vagyis nem központ alapú koncepció szerint alakítja mûködését –, földrajzi
helyzete és a potenciálja alapján egyfajta versenyhelyzetben van a bécsi régióval. Az
igazgatótanács elnöke szerint a magyar leányvállalat pozíciója várhatóan Románia uniós
csatlakozása után sem gyengül majd, sõt az ügyfelek minél jobb kiszolgálása érdekében
és a magyar piac sajátosságai miatt további telephelyek létesítésében gondolkodnak Ma-
gyarországon. A tervek szerint – mintegy másfél éven belül – az egyik újabb bázis Gyõr
vagy Sopron térségében épülhet fel, amit egy zalaegerszegi, majd egy szegedi telephely
megnyitása követhet, de a lehetséges helyszínek között Miskolc is szerepel. Mindezt
azonban megelõzi a dunaharaszti központ idén befejezõdõ kapacitásbõvítése – mondta
Wolfgang Niessner, aki szerint ez csupán a fejlõdés alapját teremti meg, hiszen az egyre
jobb eredményeket az Ausztriában már meglévõ és részben Magyarországon is igénybe
vehetõ értéknövelt logisztikai szolgáltatások bevezetése hozhatja majd.

A magyar leányvállalat eredményeit és jövõjét ugyancsak kedvezõen ítélte meg a la-
punknak nyilatkozó Wolfram Senger-Weiss, azonban véleménye szerint Magyarország,
de elsõsorban Budapest közép-európai logisztikai elosztó központtá válásának esélyeit
valamelyest gyengíti az, hogy a bérszínvonal és a mûködési költségek már nem olyan
alacsonyak, ezáltal kevésbé vonzóak, mint korábban. Ettõl függetlenül megítélése sze-
rint a GW-csoporton belül nem számolnak a Magyarország képviselte súlypont na-
gyobb mértékû keletre vagy nyugatra tolódásával, hiszen mindig az a lényeges kérdés,
hogy melyik pont biztosítja az áruk optimális áramlását és az ügyfelek leggyorsabb és
minõségi kiszolgálását, nem pedig az, hogy mely telephelyet tekintik központnak.

E kérdés kapcsán Harry Stiastny, a Gebrüder Weiss vállalati logisztikai területének
vezetõje arra hívta fel a figyelmet, hogy egy régió vagy egy ország fejlõdése szempont-
jából rendkívül fontos, hogy az ott beruházó szolgáltató elegendõ számú és megfelelõ
képzettségû, hatékonyan dolgozó munkaerõt találjon. A vezetõ logisztikai szakember
szerint ezen a területen Magyarországnak még van pótolnivalója, de a megfelelõ képzés
számos más országban is hiányzik. Többek között ennek pótlására a GW konszern je-
lentõs energiát fordít a szakmai alap- és továbbképzésekre.



Május 23-án a Hungarokombi Kft. hangulatos vacsorát
szervezett Mihály Éva (képünkön jobbról) tiszteletére,
nyugdíjba vonulása alkalmából a Kárpátia Étteremben.

A fogadáson szép számban megjelentek az egykori pá-
lyatársak, volt kollégák, a Hungarokombi volt és jelenle-
gi dolgozói.

Tomcsányi István köszöntõben méltatta Mihály Éva
szállítmányozásban végzett példamutató munkásságát.

A vendégek a finom falatok és ízletes nedûk mellett ré-
gi történeteket elevenítettek fel, és rövid hozzászólások-
kal fokozták az ünnepi hangulatot. Mindenki hangsúlyoz-
ta, hogy nem búcsúzkodni, hanem tiszteletük és szerete-
tük jeléül gratulálni, és jó egészséget kívánni jöttek el.

Az ünnepelt meghatottan köszönte meg a jókívánságo-
kat, és a vendégsereggel élénk beszélgetésbe elegyedett.
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Hungarokombi– búcsúztató



A hazai szállítmányozók nélkül nem születik döntés a
szállítmányozás szabályozásában – mondta Horváth
Zsolt Csaba közlekedési helyettes államtitkár az
MSzSz közgyûlési fórumán és bejelentette, hogy
egyetért a szállítmányozók véleményével, hogy õket is
be kell vonni a kormány és a közúti fuvarozók között
folyó tárgyalásokba, mivel tevékenységük egymástól
elválaszthatatlan. Horváth Zsolt Csaba úgy véli, hogy
szerinte nem életszerû a közúti fuvarozók azon kérése,
hogy a közúti szállítmányozási tevékenységet külön
rendeletben szabályozzák, mert olyan speditõr, aki
csak közúti szállítmányozással foglalkozik nem igen
mûködik. Kiemelte: támogatja, hogy minden fuvarozá-
si alágazatra egyaránt érvényes szállítmányozási te-
vékenységet szabályozó rendelet szülessen a közel-
jövõben.

A jó hangulatot biztosította, hogy az idei közgyûlés-
nek a Rákóczi-hajó volt a helyszíne és Kiss Pál fõszer-
kesztõnk moderálásával, fórumot tartottak. Elfogadta
meghívásukat és részt vett a fórumon Horváth Zsolt
Csaba helyettes államtitkár, Józsa István országgyûlé-
si képviselõ, a Vámtanács elnöke és Heinczinger Ist-
ván, a MÁV Rt. vezérigazgató-helyettese. Hozzájuk
csatlakozott Kautz István és dr. Berényi János.

Szép hagyomány az MSzSz életében, hogy minden
esetben meghívják rendezvényeikre a szakma „nagy
öregeit” is. Jó volt ott látni Gelencsér Kálmánt és Pet-
rás Pált is. Azzal búcsúztak a résztvevõk, hogy legkö-
zelebb a novemberi szállítmányozási konferencián ta-
lálkoznak.

Úgy legyen.
�
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Torma Imre, Iszak Tibor, Kautz István és Lukács Gyöngyi

Szövetségi közgyûlés, 2006
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Az Év Ifjú Szállítmányozója:
Nyitrainé Németh Katalin (Globe Line)

Igaz Antal, a T&L Díj egyik kitüntetettje

Péchy László búcsúzó elnökségi tag átveszi ajándékát
Iszak Tibor társelnöktõl

Egyhangúlag elfogadták a beszámolót

Kemenesi Zoltán, Újhelyi Tamás és Nagy György

Kiss Gyula és dr. Varga Tibor
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A közgyûlésen tartott fórum vendégei: Józsa István parlamenti bizottsági elnök,
Kautz István, a házigazda MSzSz elnöke, Horváth Zsolt Csaba közlekedési helyettes államtitkár, Heinczinger István,

a MÁV Rt. vezérigazgató-helyettese és dr. Berényi János, az MSzSz tiszteletbeli elnöke

Kiss Pál, a Navigátor fõszerkesztõje szállítmányozási
szakkönyvet ajándékozott Kautz Istvánnak, a szakmai

könyvek gyûjtõjének

Józsa István szocialista parlamenti
képviselõ, a Vámtanács elnöke együttmûködést ajánlott

a szövetségnek
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A szövetségi közgyûlés fogadásán részt vett Nagy János, a VPOP országos fõparancsnoka,
Józsa István parlamenti képviselõ és Kozák Tamás, a MÁV Cargo ZRt. elnök-vezérigazgatója is

A fogadás vendégei: Gelencsér Kálmán, Erni János és Petrás Pál
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1. A társaságok 2005. évi tevékenységének
eredménye

A 79 szállítmányozást fõtevékenységként végzõ tagtársaság-
ból 71 társaság szolgáltatott adatot. Az elemzés ezen 71 tár-
saság (89,87%) adatain alapul. A szövetség szállítmányozá-
si tevékenységet folytató – adatszolgáltató – tagjainak 2005.
évi összes várható nettó árbevétele 239 milliárd HUF-ot tett
ki, amely a 2004. év azonos adatához képest 10,10%-os nö-
vekedést jelent. Az adatot nem szolgáltató 8 társaság össze-
sített várható nettó árbevétele 31 milliárd HUF-ra becsülhe-
tõ, ezzel a Szövetség által meghatározott szállítmányozási
piac, becslésünk szerint, közel 270 milliárd HUF forgalmat
jelent.

Az 1. számú ábrán az oszlopok tagjaink összes nettó ár-
bevételét ábrázolják folyó áron. Az oszlopok közé írt növe-
kedés (csökkenés) százalékos értékei a teherszállításra vo-
natkozó inflációs rátával korrigált változást mutatják.

1. számú ábra

Az összegzett nettó árbevétel alakulása
teherszállításra vonatkozó inflációval korrigálva

Teherszállításra vonatkozó infláció adatok:

2003          107,9%
2004          105,9%
2005          107,3%

Forrás: www.ksh.hu

Az 1. sz. ábrán az összesített nettó árbevétel alakulása,
inflációval korrigálva is megvizsgálható. E szerint a 2004.
évben reálértéken visszaesett a szállítmányozók teljesítmé-
nye. Ennek okát, az EU csatlakozás okozta megváltozott pi-
aci helyzetben látjuk. Fontos megjegyezni, hogy a 2004. évi
visszaesés után, az elemzés által meghatározott szállítmá-
nyozási piac reálértéken számítva is visszatért egy enyhe nö-
vekedési pályára, 2,61%-os reálnövekedéssel.

A 2004. évi EU csatlakozás tovább növelte annak szüksé-
gességét, hogy az elemzés során ne „egy kalap alá” vegyük
a tagtársaságokat, hanem, nettó árbevételük dimenziója

alapján, csoportokat képezve elemezzük a nagy méretkü-
lönbséget mutató társaságok teljesítményét.

A Szövetség adatszolgáltató tagjainak megoszlása
a nettó árbevétel nagysága alapján

A társaságok darabszámát tekintve jól látszik az 1 milliárd
HUF és 5 milliárd HUF közötti társaságok létszámbeli túlsú-
lya. Még beszédesebb azonban, ha megvizsgáljuk, hogy
ezek a csoportok mekkora súllyal rendelkeznek az összesí-
tett nettó árbevételen belül.

Az elemzés célja, hogy a szállítmányozási piacra jellem-
zõ trendeket minél pontosabban ragadja meg. Ezért, az
elemzés során, a különbözõ nettó árbevétel csoportokra – 4
éves idõtartamra – korrigált forgalmi görbét készítettünk. A
korrekció során a csoportokban a legmagasabb forgalomnö-
vekedéssel, illetve csökkenéssel rendelkezõ társaságokat
nem vettük figyelembe.

Az MSzSz tagok 2005. évi összevont
eredményének értékelése az eredmény-
kimutatások várható adatai alapján

Nettó árbevétel csoportok A társaságok
száma

A sokaság
megoszlása

1 mrd HUF/év-ig 22 db 30,99%

1 mrd HUF/év-tõl
5 mrd HUF/év-ig 31 db 43,66%

5 mrd HUF/év-tõl
10 mrd HUF/év-ig 12 db 16,90%

10 mrd HUF/év-tõl 6 db 8,45%

Összesen 71 db 100,00%

Nettó
árbevétel
csoportok

2004 2005 várható Össze-
sített
nettó
árbe-
vétel
vál-

tozása
(2005/
2004)

Összesített
nettó

árbevétel
(eHUF)

Meg-
oszlás

Összesített
nettó

árbevétel
(eHUF)

Meg-
oszlás

1 mrd
HUF/év-ig 10 480 280 4,83% 10 164 410 4,25% 96,99%

1 mrd
HUF/év-tõl
5 mrd
HUF/év-ig 63 476 953 29,27% 68 804 770 29,61% 108,39%

5 mrd
HUF/év-tõl
10 mrd
HUF/év-ig 72 546 074 33,45% 72 209 648 28,45% 99,54%

10 mrd
HUF/év-tõl 70 366 454 32,45% 87 590 344 37,69% 124,48%

Összesen 216 869 761 100,00% 238 769 172 100,00% 110,10%



A 2. számú ábrán a görbék az egyes nettó árbevétel cso-
portokat reprezentáló „átlagos vállalatok” forgalmának ala-
kulását mutatják, míg a százalékos értékek, az elõzõ év ará-
nyában mutatják a változást.

2. számú ábra

Az egyes nettó árbevétel csoportokat
reprezentáló „átlagos vállalatok” forgalmának

alakulása 2002 és 2005 között

Az adatokból jól látszik, hogy az 1 milliárd HUF-nál ki-
sebb árbevétellel, illetve az 5 és 10 milliárd HUF árbevétel-
lel rendelkezõ társaságok nominál értéken piacot vesztettek.
A 10 milliárd HUF-nál nagyobb árbevételt elérõ társaságok
számára az EU csatlakozás éve kedvezõtlen helyzetet, árbe-
vétel csökkenést eredményezett, de a következõ 2005. évben
jelentõsen, 30,51%-kal növelték forgalmukat.

Figyelemre méltó, hogy a legnépesebb csoport, az 1 és 5
milliárd HUF közötti forgalommal rendelkezõ társaságok
nyújtották a legkiegyensúlyozottabb teljesítményt az elmúlt
4 év adatai szerint. 

A táblázat adatai megerõsítik azon korábbi feltételezésün-
ket, hogy a társaságok nettó árbevételének nagysága szoros
és pozitív korrelációs kapcsolatban áll a növekedés dinami-
kájával.

A forgalom alakulása mellett fontos értékelési szempont a
vállalatok életében a hatékonyság alakulása, amely, a rendel-
kezésünkre álló adatokból, az adózás elõtti eredmény válto-
zásának vizsgálatával ragadható meg a legmegfelelõbben.

A nettó árbevétel elemzéséhez hasonlóan, a hatékonyság
vizsgálatánál is célszerû korrigált értékeket használnunk. A
négy nettó árbevétel csoportban nem vettük figyelembe a
legmagasabb, illetve legalacsonyabb adózás elõtti eredmény
/ nettó árbevétel hányadost. Ez alapján az árbevétel arányos
nyereség alakulását mutatja be a 3. számú ábra.

3. számú ábra

Az egyes nettó árbevétel csoportokat
reprezentáló „átlagos vállalatok” árbevétel arányos

nyereségének alakulása

Az árbevétel arányos nyereség esetén, két területen érde-
mes vizsgálódni. Az egyik az árbevétel arányos nyereség ab-
szolút nagysága. Ebbõl a szempontból az 5 és 10 milliárd
HUF közötti forgalommal rendelkezõ társaságok emelked-
nek ki, amelyek a többi csoportnál jelentõsen magasabb ér-
tékkel rendelkeznek, és azt (szerény mértékben) növelni is
tudták. Ahogy láthattuk, ezt stagnáló nettó árbevétel mellett
tették.

Az árbevétel arányos nyereség változásának tekintetében
a nagy, 10 milliárd HUF feletti árbevétellel rendelkezõ szál-
lítmányozók erõteljesen növelték hatékonyságukat. Az ala-
csonyabb bevételekkel rendelkezõ társaságok árbevétel ará-
nyos nyeresége érdemben nem változott.

A foglalkoztatási adatokat megvizsgálva azt találjuk,
hogy az iparágban foglalkoztatottak száma enyhén növeke-
dett.
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Nettó árbevétel
csoportok

Nettó árbevétel változás

2003/2002 2004/2002 2005 várható/
2002

1 mrd HUF/év-ig 105,77% 96,23% 93,47%

1 mrd HUF/év-tõl
5 mrd HUF/év-ig 105,46% 109,23% 122,51%

5 mrd HUF/év-tõl
10 mrd HUF/év-ig 111,42% 129,51% 128,41%

10 mrd HUF/év-tõl 122,01% 117,55% 153,41%

Nettó árbevétel
csoportok

2004 2005 várható
Összesített

adózás elõtti
eredmény
változása

(2005/2004)

Összesített
adózás elõtti

eredmény
(eHUF)

Összesített
adózás elõtti

eredmény
(eHUF)

1 mrd HUF/év-ig 203 434 201 703 99,15%

1 mrd HUF/év-tõl
5 mrd HUF/év-ig 1 719 812 1 617 180 94,03%

5 mrd HUF/év-tõl
10 mrd HUF/év-ig 2 919 668 2 942 184 100,77%

10 mrd HUF/év-tõl 4 184 195 3 120 680 74,58%

Összesen 9 027 109 7 881 747 87,31%



Még érdekesebb, ha a foglalkoztatási adatokat összevet-
jük a csoportokhoz tartozó összesített nettó árbevétellel.
Szembetûnõ, hogy a 10 milliárd HUF feletti nettó árbevétel-
lel rendelkezõ társaságok kisebb létszámmal produkálják a
nagyobb árbevételt. Ennek oka, hogy e nagy szállítmányo-
zók zöme vasúti forgalmat bonyolít. Az élõmunka igényes
gyûjtõ szállítmányozás, logisztika, esetleg fuvarozás az 1
milliárd és 10 milliárd HUF közötti árbevétellel rendelkezõ
társaságok tevékenységére jellemzõ. 

2. A szállítmányozási ágak vizsgálata

A következõ adatok a 79 szállítmányozást fõtevékenység-
ként folytató tagtársaságból 61 vállalkozás nettó árbevétel és
naturális adatából összegzõdnek. (Ezen társaságok forgalma
a 71 adatszolgáltató tag összesített nettó árbevételének
83,61%-a)

A társaságok egy szûk köre az adatszolgáltatás elutasítá-
sára a következõ okokat jelölte meg: „üzleti titok”, nem il-
leszkedõ adatgyûjtési tevékenység, illetve: egyre többen hi-
vatkoznak a „szigorodó konszern-szabályokra”.

A szállítmányozási szakágak teljesítménye
és a közöttük lévõ versenyhelyzet (nettó árbevétel alapján)

(ezer HUF)

* A tengeri és folyami szállítmányozási tevékenységet, te-
kintettel a kevés adatszolgáltató társaságra és az ebbõl fakadó
esetleges torzításra, az egyéb tevékenységek közé soroltuk.

** A naturális adatot szolgáltató 61 társaság nettó árbevé-
tel változása 113,06%, amely meghaladja a Szövetség egé-
szének átlagos növekedését (10,10%). A naturális adatot
nem szolgáltató vállalkozások összesített nettó árbevétele
esetén a változása 96,65%.

A légi szállítmányozás volt az elmúlt évben is a legdina-
mikusabban növekvõ terület, a világpiaci folyamatoknak
megfelelõen. A konténerizált árutovábbítás területén, a tag-
jainktól kapott adatok alapján megtorpanás látszik.

A logisztikai tevékenységgel kapcsolatban feltételezzük,
hogy a társaságoknál a logisztikához kapcsolódó szolgálta-
tások és bevételük elhatárolása nem egyértelmû, ezért az
adatokat óvatosan kell kezelni.

A gyûjtõárus szállítmányozásból származó bevételek az
elmúlt évben dinamikusan, több mint 13%-kal növekedtek.
A vámügynöki bevételek 3,83%-os csökkenése jelzi, hogy
az üzletág tartósan a pálya szélére szorult.

A szállítmányozási szakágak teljesítménye
naturális mutatók alapján

A tagjaink által nyújtott szállítmányozási szolgáltatások
dinamikáját a naturális adataik alapján is értékelhetjük. A
Szövetség a négy legnagyobb árbevételt elérõ szállítmányo-
zási ágról rendelkezik naturális adatokkal:

Ahogy az adatokból látható a Szövetség tagjai által köz-
úton továbbított áruk mennyisége, a nettó árbevétellel ará-
nyosan, 23,65%-kal nõtt. Az árak nominál értéken változat-
lanok maradtak, reálértéken csökkentek. 

A vasúti forgalom esetén, az ebbõl a tevékenységbõl szár-
mazó bevételek dinamikusabban (+12,44%) növekedtek,
mint az elszállított áruk mennyisége (+4,08%). Ebbõl arra
következtethetünk, hogy a megbízók felé jobban sikerült ér-
vényesíteni az áremelést.

A légi úton továbbított áruk mennyiségét (30,53%-os nö-
vekedés) összevetve a szakági bevételekkel (több mint 56%-
os növekedés) az üzemanyag pótdíjak megjelenésének hatá-
sát feltételezhetjük.

A konténerizált áruk mennyiségét tekintve, az árbevétellel
arányos enyhe növekedést tapasztalunk. Ez az árak változat-
lanságára, de még inkább reálértéken vett csökkenésére utal.
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Nettó árbevétel
csoportok

2004 2005 Alkal-
mazottak
számá-

nak
változása

Létszám
(fõ)

Meg-
oszlás

Létszám
(fõ)

Meg-
oszlás

1 mrd HUF/év-ig 277 7,44% 264 6,60% 95,31%

1 mrd HUF/év-tõl
5 mrd HUF/év-ig

1672 44,89% 1858 46,48% 111,12%

5 mrd HUF/év-tõl
10 mrd HUF/év-ig

1454 39,03% 1441 36,05% 99,11%

10 mrd HUF/év-tõl 322 8,64% 434 10,86% 134,78%

Összesen 3725 100,00% 3997 100,00% 107,30%

Szállítmá-
nyozási ág

Összes nettó
árbevétel
2004 tény

Összes nettó
árbevétel

2005
várható

Változás
2004. évhez

képest 

A szakágak
részesedése

az összes
árbevételbõl

Vasúti
szállítmányozás 60 534 592 68 064 485 112,44% 34,09%

Közúti
szállítmányozás 53 320 077 66 923 299 125,51% 33,52%

Légi
szállítmányozás 13 138 175 20 523 991 156,22% 10,28%

Konténeres
szállítmányozás 12 961 279 13 330 018 102,84% 6,68%

Logisztikai
tevékenység 10 402 873 10 653779 102,41% 5,34%

Gyûjtõárus
szállítmányozás 8 091 050 9 193 693 113,63% 4,61%

Vámügynöki
szolgáltatás 3 091 311 2 972 767 96,17% 1,49%

Egyéb
tevékenység* 9 149 741 7 974 728 87,16% 3,99%

Összesen 170 689 098 199 636 760 116,96%** 100,00%

Szállítmányozási ág 2004 2005
várható

Változás
2004-rõl
2005-re

Közúti szállítmányozás
kocsirakomány (db) 241 005 298 014 123,65%

Vasúti szállítmányozás
(árutonna) 21 468 810 22 345 411 104,08%

Légi szállítmányozás
(árutonna) 27 586 36 008 130,53%

Konténeres szállítmá-
nyozás (feladott TEU) 52 201 53 651 102,78%
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Már a beszélgetésünk elején megtudtuk, hogy miért talál-
kozunk olyan ritkán Székely-Simon Barnával és Kristály Pé-
terrel, a Waberer’s Románia két ügyvezetõ igazgatójával.
Nos, fõként azért, mert nekik Romániában van dolguk, ne-
künk meg Budapesten. De üzleti sikereik nem is indokolják,
hogy örökösen az anyacégük tárgyalóiban üldögéljenek.
Amikor összefutottunk, elmondták, hogy a cég vezérigazga-
tójához jöttek, lévén, illik megbeszélni a 2006-os terveket és
a stratégiai ügyeket.

– Tavaly tényleg nem voltunk gyakori vendégek a Nagy-
kõrösi úton, de ez természetesen nem azt jelentette, hogy
nincs élõ kapcsolat közöttünk – mondta Székely-Simon Bar-
na. Gondolatát pedig Kristály Péter folytatta: – Mindeneset-
re az idén szeretnénk ezen változtatni, és legalább kéthavon-
ta találkozni cégünk elnök-vezérigazgatójával, hiszen a sze-
mélyes találkozókat semmi sem pótolhatja.

– Milyen eredményeket érnek el majd, ha ezek a személyes
találkozók is létrejönnek? Hiszen ezek nélkül is emlékezete-
set alkottak 2005-ben.

– Amikor legutóbb találkoztunk, bátorkodtam valami
olyasmit mondani, hogy 2005-ben szeretnénk bekerülni a
romániai fuvarozók Top 10-ébe. Ez sikerült is, hiszen a 85
darabos kamionkapacitásunkkal a 9. helyen végeztünk. Ha
csupán az árbevételt nézzük, akkor nehezebb megbecsülni a
helyezésünket, de a 12,5 millió eurós teljesítésünkkel na-
gyon ott vagyunk az élen. S közben megvalósítottuk azt a cé-
lunkat is, hogy erõsítsük az anyacég román visszarakásait.

Mintegy 4 millió euró értékben adtunk megbízásokat a ma-
gyarországi cégnek, de természetesen õk is segítettek ne-
künk a fuvarszervezésben. Ez utóbbi tevékenységet egyéb-
ként már négy irodánk támogatja, Bukarestben, Szatmárban,
Temesváron és Besztercén is jelen vagyunk – mondta Szé-
kely-Simon Barna.

– Vélhetõen nem lenne ennyi munka, ha nem jött volna
létre a Waberer’s Románia, hiszen nemcsak a visszfuvarok-
ban segítünk az anyacégnek, hanem az egész Waberer’s cég-
csoportot „áruljuk”. Így aztán olyan feladatokat is elvállal-
hatunk, amelyekkel egyes megbízók kisebb cégeket meg
sem keresnének. Nyugodtan kijelenthetem, hogy hírnév te-
kintetében már azonos helyen állunk a Top 10-es lista éllo-
vasával. Az, hogy 85 autónk van, nem jelenti azt, hogy eny-
nyit is mozgatunk – hangsúlyozta Kristály Péter.

– Nem éri önöket hátrányos megkülönböztetés a román
megbízók részérõl?

– A konkrét válaszom elõtt tudni kell, hogy számunkra Ro-
mániában nagyjából kétféle megbízó létezik. Vannak az úgy-
nevezett zöldmezõs tenderek és a nagy nemzetközi cégek. És
vannak – nekünk érdektelen – a ma már többnyire román tu-
lajdonban, magánkézben lévõ egykori állami cégek, ame-
lyeknek „tradicionális” szállítók dolgoznak. Ez utóbbiak ér-
dekeit nem kívánjuk sérteni, hiszen ott van nekünk az elsõ
kategória, amely elegendõ piacot jelent. Mi elsõsorban a
nagy nemzetközi cégekkel való együttmûködésre alapozzuk
a tevékenységünket – húzta alá Székely-Simon Barna.
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Waberer’s Románia

„Négykezes” ügyvezetés és duplázódó
forgalom a második évben



– Aki minõségi munkát, megbízható, korrekt partneri vi-
szonyt és tiszta üzletet akar, az megtalál bennünket. Nem
gondolom, hogy bármiféle hátrányos megkülönböztetést ké-
ne elszenvednünk. Nagy elõnyünk az is, hogy fiatal csapat
vagyunk, igyekszünk a legalaposabban megszervezni a
munkát. Ennek a következménye pedig, hogy a pilóták fo-
lyamatosan dolgozhatnak, szeretnek is nálunk dolgozni, és
biztos jövedelmük van. Nem véletlen, hogy a mai napon is
30-40 gépkocsivezetõ vár arra, hogy egy esetleges távozó
helyébe lépjen – fûzte hozzá Kristály Péter.

– Mi az, amiben – érzésük szerint – a jövõben elõrébb kell
lépniük?

– A legnagyobb problémát számunkra a nemzetközi enge-
délykontingens jelenti, hiszen sokkal magasabb futásteljesít-
ményt tudnánk produkálni, ha több engedélyünk lenne. Ezt
a gondot úgy próbáljuk enyhíteni, hogy több „négykezes” já-
ratot alkalmazunk a nemzetközi fuvarokban, hiszen így fel-
gyorsul a szállítás ideje. A fuvar pedig a két gépkocsivezetõ
ellenére is gazdaságosabb, mintha engedély híján elmarad-
na. Amikor annak idején beszélgettünk, szóba került a lo-
gisztika is. Nos, e téren is nyitott szemmel járunk, s ha len-
ne egy megbízható, korrekt partner, akkor az anyacég támo-
gatásával lehetõség kínálkozna az együttmûködésre. De
azért ez egy nagyon összetett dolog, amelyben számos bi-
zonytalan pont van. A gyûjtõmunka is egy ilyen terület, rá-
adásul erre igény is van. Fennállásunk óta minden évben si-
került megdupláznunk a forgalmunkat. Most az a cél, hogy
ne csak a forgalmunk, hanem az eredményünk is megduplá-
zódjon – mondta Székely-Simon Barna.

�
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Kristály Péter és Székely-Simon Barna

A Waberer’s
romániai elérhetõségei
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A német állam tõzsdén privatizálja nemzeti
kincsét, a Deutsche Bahnt. Hartmut Meh-
dorn vezérigazgató, a Magyar Hírlapnak
adott interjújában elmondja, hogy szerinte a
vasúttársaság magánkézben sokkal eredmé-
nyesebben tud mûködni, mintha az állam
üzemelteti. Európában rövid idõn belül há-
rom nagy vasúttársaság marad csak talpon, a
többiek – köztük a MÁV – kénytelenek
lesznek hozzájuk csatlakozni a túlélés érde-
kében.

– A német állam eurószázmilliókért épített önök helyett
ultramodern pályaudvart, a Deutsche Bahn Európa fõ teher-
és utasszállítója, szinte nincs is konkurenciája. Miért erõlte-
tik mégis a cég privatizációját?

– Az államnak egy centje sincs bármilyen jövõben szük-
séges fejlesztésre, de még szinten tartásra sem. A kassza de-
ficites, mert a költségvetési pénzek az egészségügyre, az ok-
tatásra, a tudományos fejlesztésre, a nyugdíjreformra, a tár-
sadalombiztosításra kellenek, olyan célokra, amelyek az or-
szág fejlõdéséhez, versenyképességének szinten tartásához
kellenek. Az ezekhez szükséges anyagi fedezetet részben
biztosítják majd a vasút eladásából származó milliárdok.
Egyébként is, abszurdum, hogy az államnak kelljen a ver-
senyszférához tartozó ágazatról, tudniillik a teherszállításról
vagy az utasszállításról gondoskodnia.

– A vasút szerte Európában nemzeti kincsnek számít. A sí-
nek és a vonatpark stratégiai jelentõséggel bír, nemzetbiz-
tonsági, többek közt katonai szempontból…

– A rakéták, bombák korában ezt ön sem gondolhatja ko-
molyan! A vasútnak semmiféle hadi vagy bármilyen más
nemzeti érdekhez kötõdõ stratégiai jelentõsége sincs. A vas-
út abszolút internacionális tevékenység színtere, a vonatköz-
lekedést, az utast, az árufuvarozót egyenesen zavarja, hogy
várakozni kell az országhatárokon. Mára nyilvánvalóvá vált,
hogy az autósztrádáknak sincs semmiféle stratégiai jelentõ-
ségük. E tekintetben a vasút és az autópálya nem különbözik
egymástól. Egyébként is talány, hogy milyen alapon fogad-
ják el a politikusok, mondjuk nyugati szomszédunkban,
hogy az autópályákat elõbb-utóbb magánkézbe adják, tõzs-
dékre viszik, ugyanakkor a vasutat nemzeti ereklyeként be-
állítva állami monopóliumként kezelik.

– Ettõl még jól mûködik a TGV, a francia szuperexpressz,
így is pillanatok alatt Párizsból Lyonba, Marseille-be röpít.
Az állam lehet tehát jó gazda…

– Én csak deficites állami vasúttársaságokat ismerek a
szomszédságunkban. Egyre több a probléma velük, fejlesz-
tések maradnak el pénzhiány és idõpazarlás miatt, és ez las-
sítja az európai gazdasági vérkeringést. Ahol viszont privati-
záltak, ott szinte mindenütt nyereséges a vasút. A Deutsche
Bahn terjeszkedni akar, a szolgáltatásokat igénybe vevõk
komplex, hatékony kiszolgálását tervezzük. A hagyományo-
san utazókat hamarosan taxival vagy a vonatjegy árába fog-
laltan földalattival, az elhivatott környezetbarátokat pedig
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A Deutsche Bahn vezére szerint az állam rossz gazda

„A vasút nem lehet nemzeti ereklye”

VASÚT

Pályakép
Hartmut Mehdorn (64) gépészmérnök-
közgazda – repülési, nyomdaipari és vé-
gül vasúti szakember. Németország
egyik sztármenedzsere 1966-ban a
Fokker repülõgépgyárban üzemmér-
nökként kezdi pályafutását, innen tör
elõre egészen az Airbus konzorcium el-
nöki posztjáig. Nevéhez kötõdik az Air-
bus 300-as repülõgépcsalád piaci beve-
zetése és azóta is töretlen sikere. A repü-
lõgépektõl 1994-ben szakad el, a világ
legnagyobb nyomdagépgyártójához, a
Heidelbergerhez igazol, és talpra állítja
a céget. Az anyacég, az RWE energia-
konszern ezt elnöki állással honorálja
1996-ban, innen lép tovább két évvel ké-
sõbb a Deutsche Bahnhoz. 2004-re nye-
reségessé teszi a mamutvállalatot.



bérbiciklikkel visszük el otthonuktól a pályaudvarig, megér-
kezésük után pedig onnan a végcéljukig. Az autósnak parko-
lóhelyet, az autózni szándékozónak bérkocsit biztosítunk. A
súlypont azonban a komplex fuvarozótevékenységre, a lo-
gisztikára helyezõdik. A globalizált vállalatok közötti ver-
senyben hallatlan elõnyre tesznek szert majd azok, akik a
Deutsche Bahn révén nyolc-kilenc nap alatt képesek mond-
juk gépkocsirészegységeket eljuttatni Kelet-Kínából Európa
szívébe és fordítva. Tengeren ez két hetet vesz igénybe. Már
megkezdtük a gyorsvasútvonalak kiépítését Berlin és min-
den nagyobb német város, valamint Sanghaj között – Szibé-
rián át. Higgye el, ilyen grandiózus és az egész német gaz-
daságot erõsítõ fejlesztésekhez egy állam nemcsak pénzt,
hanem szakembergárdát sem tudna adni. Mi mindkettõvel
rendelkezünk.

– Feltéve, hogy a politikai döntéshozók megszavazzák a
privatizációt.

– A privatizáció sínen van, 2008-ban már a tõzsdén lehe-
tünk.

– Berlin pénzügyi szenátora, Thilo Sarrazin állítja, hogy
az állami részvénypakett eladása csalóka, a német állam vé-
gül is semmit sem keresne: hiába jutna azonnal ötmilliárd
euróhoz, a tõzsdére vitel elõtti feltõkésítés ennél többet vin-
ne el a központi kasszából.

– Számításaink szerint ha integráltan, tehát a sínhálózattal
együtt viszik tõzsdére a vasutat, akkor legalább tizennégy-,
de nem kizárt, hogy 20-23 milliárd eurót fog hozni tíz év
alatt. Ehhez kell viszonyítani a privatizáció elõtti szanálás
egyszeri költségét, amely ötmilliárd eurót sem emésztene
fel. Egyébként az ugyancsak szociáldemokrata közlekedési
miniszter, Wolfgang Tiefensee egyértelmûen kiállt a nagy-
koalíciós kormány nevében az integrált privatizálás mellett.
A tõzsdére kerülést nagyjából az egész német politikai
spektrum elfogadta, s nem tiltakoznak a szakszervezetek
sem. A nézeteltérések csak a körül zajlanak, hogy sínháló-
zattal együtt, nélküle, vagy éppen külön-külön kell-e
magánosítani a vasutat. Számításaink szerint a német állam
akkor jár a legjobban, ha a céget egyben ajánlja fel a befek-
tetõknek. Teljesen közömbös, hogy külföldieknek vagy né-
meteknek. A befektetõ egy stratégiába invesztál, tudniillik

abba, hogy a Deutsche Bahn a világ legnagyobb logisztikai
komplexumává kíván válni. S ezt az integrált modell teszi
lehetõvé a leginkább, így kínálhatjuk utasnak, termelõüzem-
nek, külföldnek, belföldnek a legmagasabb minõséget a leg-
elfogadhatóbb árakon.

– De így ha megmarad a jelenlegi felépítés, akkor mégis-
csak fenntartják maguknak – tõzsdére kerüléstõl függetlenül
is – a monopolhelyzetet, nem?

– Európában nézeteim szerint a jövõben legfeljebb három
hatalmas vasúti óriás fog versenyezni egymással, az egyik
biztosan mi leszünk. Ugyanakkor öldöklõ konkurenciaharc
tombol majd a három nagyhoz így vagy úgy kapcsolódó ren-
geteg kisebb vasúttársaság között. E tekintetben nemsokára
a légi közlekedéshez hasonlítanak a vasúti állapotok. S mi-
nél szabadabbá válik a vasúti verseny, annál olcsóbb szolgál-
tatásokat fognak ajánlani a kicsik – úgy, ahogy a fapados lé-
gitársaságok csinálják már most. És félre az illúziókkal! Eu-
rópában nem marad hosszú távon életképes egyetlen állami
vasúttársaság sem. Ezt más területeken szerzett tapasztalata-
inkból tudjuk. Bebizonyosodott, hogy helyes volt privatizál-
ni, tõzsdére vinni a Lufthansát, majd a német postát, a német
távközlést, továbbá a frankfurtitól kezdve minden nagy re-
pülõteret. Az állami tulajdont csupán egy számomra értel-
mezhetetlen, irracionális nemzeti egoizmus diktálja. Például
Lengyelországban, és bizonyos tekintetben, Franciaország-
ban. Megjósolom, hogy ez nagyon meg fogja bosszulni ma-
gát.

– És mit mond Magyarországról?
– Önöknél, Magyarországon, vagy Csehországban, Len-

gyelországban és egész Kelet-Európában, úgy látom, most
azt a hibát követik el, amelyet mi a hatvanas-hetvenes évek-
ben. Tudniillik túl sokat áldoz az állam az autósztrádákra és
túl keveset a vasútra, a sínhálózat fejlesztésére. Ötven-ötven
százalékos arányt kell kialakítani autópálya és vasúti célú
beruházások között. Hazabeszélek ugyan, de kijelentem: a
vonat a biztosabb, a gyorsabb, a kevésbé energiaár-függõ.
Övé a jövõ…

Kertész Éva, Berlin

(Megjelent a Magyar Hírlap 2006. május 17-i számában)
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GySEV – MÁV Cargo szerzõdéskötés

Május 24-én hosszútávú megállapo-
dást írt alá a MÁV Cargo ZRt. képvise-
letében Kozák Tamás elnök-vezérigaz-
gató, a GySEV Rt. részérõl Siklós Csa-
ba vezérigazgató és dr. Józan Tibor ve-
zérigazgató-helyettes.

A MÁV Cargo ZRt. 2006. január el-
sejei megalakításának és az ugyancsak
ezévi új vasúttörvény megalkotásának
legfõbb célja volt, hogy a vasúti árufu-
varozással foglalkozó társaságok ké-
pessé váljanak összetett árufuvarozási
feladatok és a kapcsolódó szolgáltatá-
sok arányának növelésére. Továbbá
mûködési hatékonyságuk javítására, a
piaci részesedés megõrzésére, növelé-
sére, stratégiai szövetségi kapcsolatok
kialakítására, a meglévõk erõsítésére,
illetve különbözõ fejlesztési finanszí-
rozási források bevonására.

A szerzõdõ felek ezen célok megva-
lósítása érdekében, és az évtizedeken át
hagyományosan jól mûködõ MÁV-
GySEV együttmûködés alapján döntöt-
tek a MÁV Cargo-GySEV külön meg-
állapodás megkötésérõl, hiszen szándé-
kaik szerint az árufuvarozás területén
kölcsönös egyetértésben kívánnak
együttmûködni az ügyfelek jobb kiszol-
gálása érdekében, biztosítva a zökkenõ-
mentes átmenetet, illetve a már kiala-
kult és eredményes együttmûködés fel-
tételeit. A jól mûködõ partnerségi vi-
szony különösen fontos a jelenlegi vál-
tozó árufuvarozási környezetben, hi-
szen a COTIF módosítása az eddigi üz-
letmenetre jelentõs hatással lesz.
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Az igazi versenytársunk a közúti
fuvarozás, a fejlõdõ, de még mindig
túlzsúfolt és balesetveszélyes úthálózat
dacára. Az uniós tagságunknak kö-
szönhetõen a veszélyes áruszállításban
kaptunk ugyan lehetõséget, de nem
számottevõ mértékben. A hazai gazda-
ság élénkülésében, az árukibocsátás
növekedésében bízunk, amely a tenge-
rentúli állomásokra szállít, így cégünk
egyre több fuvart biztosíthatna az euró-
pai kikötõk irányába.

A régebbi idõkben a különbözõ be-
fektetõi csoportok többnyire kizárólag
nyereségközpontú, pénzügyi szemlé-
lettel álltak az évértékeléshez, és má-
sodlagos volt számukra a teljesített
konténerszám. A Pannoncont új tulaj-
donosi szerzõdésének 2006. március
13-i aláírását követõen a hazánkon ke-
resztül haladó forgalom tényleges erõ-
sítése került elõtérbe, a lezárt ügyletek-
kel számolva, méghozzá az éves ered-
ménytõl függetlenül: veszteséges nem
lehet a cég, de most már nem baj, ha
nyereséges sem.

Fõ forrásunk továbbra is a tulajdo-
nostól kapott ügynöki jutalék lesz,
amelynek a mûködési költségeket kell
fedeznie. A megbízóink számára a jö-
võben is elfogadható díjtételeket sza-
bunk, de emellett a saját bevételbõl
eredményt már nem tervezünk. A cé-
günkkel szemben elvárásként megfo-
galmazott hatékonyabb gazdálkodást –
amelybe a bázeli vezérigazgatóságnak,
Franz Böninek és csapatának bepillan-
tása is lesz –, csakis a költségek csök-
kentésével tartom kivihetõnek, például
a létszám ésszerû alakításával.

A fejlesztéseket nem szorítjuk visz-
sza. Informatikai beruházásra – az ígé-
retek szerint – még az idén sor kerül,
az anyavállalat számítástechnikai rend-
szerének honosításával és beüzemelé-
sével, hogy – a már mûködõ forgalmi
alkalmazáson túlmenõen – egyszerû-
södjön a kölcsönös pénzügyi adatszol-
gáltatás is. Ez az idei év meghatározó
feladata, és ezzel együtt a munkatár-
sakkal szembeni követelmények is nõ-
nek, hiszen nemcsak a nyelvtudásra
lesz szükség a közvetlen kapcsolattar-
táshoz, hanem az új programok ismere-
tére is. A központi stratégiát követve
július elsejével nevet is változtatunk:
Intercontainer Magyarország Kft. né-
ven tevékenykedünk tovább” – mondta
el Grausz Imre.

Varga Violetta

Pannoncont helyett Intercontainer Magyarország

Hálózati „ráhordás” az idei célkitûzés

A korábbi évekkel ellentétben, amikor a több tulajdonos
többféle elképzelése mellett – mint sok bába között a gyerek
– háttérbe szorult a valódi ügyféligények rugalmas kiszolgá-
lása és a hosszú távú tervek, az idei évtõl csak a svájci szék-
helyû, konténeres vasúti szállítással és kombinált fuvarozás-
sal foglalkozó Intercontainer-Interfrigo (ICF) SA-é a Pan-
noncont Kft. A tulajdonosi szerkezet átalakulásával a társa-
ság üzleti filozófiája sokkal inkább vevõközpontúvá lett. A
már bekövetkezett és a várható változásokról Grausz Imre
ügyvezetõ igazgató nyilatkozott lapunknak.

„A tavalyi év forgalmával a Pannon-
cont Kft. harmadik éve folyamatosan
kétmilliárd forint feletti árbevételt tel-
jesített. Adózott nyereségünk 2005-ben
meghaladta az ötmillió forintot.

Az 1992-es alapításunk óta mindig
is a forgalom növelése volt a kitûzött
cél; a tavalyi év során például a FÁK-
országok irányába húsz százalékkal
bõvítettük. Ez részben a korszerû és
kedvezõ forgalomszervezésünknek kö-
szönhetõ, amely irányvonatokba

igyekszik koncentrálni a küldeménye-
ket. A feladat egyre nehezebb, hiszen
amíg korábban kaptunk bevezetési
kedvezményeket a vasúttársaságoktól,
úgy mára teljesen a saját kontónkra
kell áruval megtölteni a járatokat, és ez
nagyon sok pénzbe kerül. Jelenleg a
meglévõ vonatok továbbfejlesztésén
dolgozunk, de az ügyfelek igényeinek
legteljesebb kiszolgálása sosem szorul-
hat háttérbe, és így nyitottak vagyunk
az új elképzelésekre is.
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Május 12-én vevõtalálkozót tartott Budapes-
ten a svájci székhelyû, több évtizedes múlttal
rendelkezõ Intercontainer-Interfrigo (ICF)
SA a régi és reménybeli ügyfelei részére. A
vasúti és közúti kombinált fuvarozásban já-
ratos, semleges operátorcég az utóbbi két év-
ben – nyereségtermelés mellett – jelentõs vál-
tozásokon ment keresztül, de a múltat lezár-
va új fejezetet kíván nyitni a küldemények
célba juttatásában: heti százötven vonatával
a szolgáltatás végrehajtása mellett az ügyfe-
lek felvetéseire is figyel. Ezekrõl a jövõbeni
megoldásokról szóltak a fogadás elõadásai.

A bemutatkozást Franz Böni, a társaság központjának, az
Intercontainer Baselnek az ügyvezetõ igazgatója kezdte. A
kombinált fuvarozás esélyeirõl és távlatairól szóló elõadásá-

ban hangsúlyozta, hogy a vállalat „wait & walk” stratégiáját
szükségképpen váltotta fel a „run & act” filozófia, azaz a
passzív lépések helyett tevékenyen kell felzárkózni az új
technológiákhoz. Mielõtt azonban dinamikus módon „futás-
nak erednének”, meg kell nézni, hova is futnak, vagyis fel
kell térképezni a megbízók igényeit, amelyekhez a tranzak-
ciók során mindvégig tudni kell rugalmasan alkalmazkodni.

Ezenkívül fontos eleme a szemléletváltásnak, hogy a ked-
vezõbb feltételek elérése érdekében törekedni kell az együtt-
mûködésre, akár a versenytársakkal is. Nyilvánvaló, hogy
egy-egy vonat akkor fut gazdaságosan, ha tele van áruval.

Ezekhez kapcsolódóan Patrick Meier értékesítési és mar-
ketingigazgató elmondta: az Intercontainer olyan társaság,
amely nemcsak szólamokban, hanem a valóságban is végig
nyomon követi az árut a feladástól a címzettig, és ha problé-
mák merülnek fel, azonnal és hathatósan intézkedik. Útvo-
nalaik hálózata folyamatosan bõvül, és a jövõben még gyor-
sabban, még közvetlenebbül és még sûrûbben futó irányvo-
natokkal kívánnak szerepelni a piacon.

Az Intercontainer a magyarországi átrakópontokat (alap-
vetõen BILK, Sopron, Záhony, de akár Budaörs vagy Szé-
kesfehérvár is) észak- és dél-európai kikötõkkel, valamint

Intercontainer-Interfrigo (ICF):

Irányvonatokkal bõvül a hálózat
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Románia, Bulgária, Szerbia, Macedónia, Görögország és
Törökország szárazföldi termináljaival köti össze. A hazai
képviselet, a Pannoncont Kft. az utóbbi hónapokban szintén
átalakult, a korábbi több tulajdonos helyett egyetlen gazdája
lett. A cég július elsejével Intercontainer Magyarország Kft.
néven mûködik tovább.

Grausz Imre ügyvezetõ igazgató tájékoztatójában szintén
a testre szabott feltételekrõl beszélt, amelyek révén az eseti
megbízókból velük kölcsönösen együttmûködõ partner vál-
hat hosszú távon. Ennek záloga nem kis részben az operátor
cég semleges mivolta, de ugyanilyen fontos az az ügyfélke-
zelési mód is, amely kellõ figyelmet fordít még az öt-tízkon-
téneres igényekre is. Ezeknek a kisvállalkozásoknak akár az
egész éves megrendelése is lehet ez a mennyiség, ugyanak-
kor az ügynökségnek pont ennyi kellhet ahhoz, hogy a vona-
tot megtöltse és gazdaságosan üzemeltethesse, tehát nem
szabad elhanyagolni õket.

A kiegészítõ szolgáltatások – vámközremûködés, elõ- és
utófutás megszervezése – már magától értetõdõ tevékenysé-
gek. A jövõ útjairól szólva az ügyvezetõ igazgató elmondta:
a belsõ adminisztrációs rendszer fejlesztése mellett a napi
huszonnégy órás elektronikus ügyfélszolgálat kialakításán
fáradoznak, ezzel növelve a mûködésük tettre- és naprakész-
ségét.

A partnertalálkozót Binder László elõadása zárta. Az
Intercontainer baseli központi egységének kiemelt-

ügyfélkör- és termékmenedzsere az eredményes fuvarbo-
nyolítás három lépésérõl beszélt. A megfelelõ szolgáltatási
ajánlat megtétele után a bekönyvelést is pontosan és szak-
szerûen kell elvégezni (nagyban gyorsíthatja a folyamatot
az elektronikus forma, amely jó néhány állomáson elérhe-
tõ), majd gondot kell fordítani a szállítmány nyomon köve-
tésére. Az egyedi kocsikról szólva hozzátette: nem kíván-
ják kizárni õket a forgalomból annak ellenére, hogy való-
ban gazdaságosabb irányvonatok megszervezésére töre-
kedni, emellett versenyképesebb is a közúti fuvarozással
szemben.

Új kezdeményezések a különbözõ partneri szövetségek
kialakításában várhatók, ebben teljesen nyitottnak és rugal-
masnak mutatkozott az operátor társaság csakúgy, mint az
árszint megállapításában. Új jelenség, hogy egyre nagyobb
igény merül fel a konténerek rendelkezésre bocsátására, eb-
ben az Intercontainernek szintén vannak tapasztalatai.

A szakember külön kiemelte: a társaság számára immár
kétféle partner létezik. Az egyikkel rendszeresen kapcsolat-
ban állnak, rájuk bízza a konténerét, és az esetleges csalódá-
sok sem szegik a kedvét, hanem közösen találnak megoldást
az együttmûködés folytatására; a másik a társaság leendõ
partnere, amelyik eddig még nem rendelt szolgáltatást náluk,
de a lehetõség számára is – mint mindenkinek – adott.

Varga Violetta
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LOGISZTIKA

A logisztika szinte mindenki
által ismert és elismert sze-
mélyisége prof. dr. Knoll Im-
re. Véleménye mérvadó, kri-
tikáira figyelnek, elfogadják
vagy vitatják, javaslatait át-
gondolva bevezetik és örül-
nek, ha mindez javítja a gaz-
dasági eredményeket. Mint
oktató és tudományos kutató
fogalmaz meg véleményt az
elmélet és a gyakorlat össze-
függéseirõl. A kérdezõ, Ötvös
Nándor a „knollos” gondol-
kodásmódot kívánja bemu-
tatni. 

– Hogyan látja a logisztika szerepét
ma Magyarországon és a világban? Mi
is végeredményben a logisztika? Alap-
vetõen egy tudományág vagy egy szak-
ma?

– A logisztika döntõen szervezési
módszerek összessége, nemcsak Napó-
leonra és egyéb katonai vezetõkre utal-
va, akikre a technikatörténészek állan-
dóan hivatkoznak. Õk ennek keretében
anyagok, eszközök, emberek (kato-
nák!) egy adott feladatra „orientált” el-
juttatását, mozgatását szervezték meg.
Mindez – ahogyan évszázadokon át
nevezték – alapvetõen anyagmozgatás
volt, amit azután az 1970-es évek vége
felé a gazdasági élet fejlõdésének igé-
nyei jelentõsen módosítottak, bõvítet-
tek. Ez abban nyilvánult meg, hogy a
hatékonyságra törekvõ gazdasági-gya-
korlati szakemberek korszerûen kezel-
hetõ (menedzsment!) átfogó rendszer-
be igyekeztek foglalni a korábbi és új
elemeket. Így alakult ki új névvel a
„polgári logisztika”, amelynek roha-
mos fejlõdése egy elmélet-gyakorlat
kölcsönhatásnak köszönhetõ. Mára pe-
dig eljutottunk oda, hogy mûvelõi egy
önálló szakmát alkotnak. Vagyis sze-
rintem – de egyúttal ez a korszerû nem-
zetközi és nyilván hazai felfogás is – a
logisztika napjainkban messze több,
mint a napóleoni idõkben volt, ugyan
is egy soktényezõs ellátási láncot szer-
vez, összehangol, irányít és értékel!

Ebben pedig a beszerzéstõl a raktáro-
záson, szállításon és az áruelosztáson
át az értékesítésig számos alrendszer
mûködik együtt.

– Magyarországon mindez hogyan is
indult be?

– A Gödöllõi Agrártudományi Egye-
tem Gépészmérnöki Karán már 1964-
tõl egyre korszerûbb anyagmozgatás-
gépesítési és -szervezési oktatás-kuta-
tás folyt. Ezt nemcsak keleti, hanem
számos nyugat-európai országgal is
kapcsolatban állva 1984-ben kiszélesí-
tettük, és a logisztika nevet használva
nemcsak az AGROLOG Kutatóintéze-

tet hoztuk létre, hanem megalakítottuk
az elsõ magyar logisztikai szervezetet
is. (Ez volt az 1990-ben hivatalos non
profit szervezetként bejegyeztetett Ma-
gyar Logisztikai Egyesület elõdszerve-
zete.) Szakmai filozófiámat ettõl kezd-
ve úgy is kamatoztattam, hogy a kollé-
gáimmal számos mezõgazdasági, élel-
miszeripari vállalattal karöltve az üze-
mi gyakorlatba korszerû, önköltség-
csökkentõ logisztikai rendszereket ve-
zettünk be. Például a Csongrád megyei
Gabonaforgalmi Vállalat igazgatójá-
val, egy korábbi tanítványommal a ga-
bona útját a szántóföldtõl a malmon és

Megjelent a 25. szakkönyv

A „Knoll” logisztika
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a kereskedelmen keresztül a fogyasztó-
ig egy szinte várakozás nélküli folya-
matba hoztuk össze. Ebben szerepet
kapott az útvonalat biztosító rendõr
éppúgy, mint a szállítmányt a megfele-
lõ idõben fogadó kereskedõ no és az
egyre felkészültebb szállítási vállalko-
zások is. De majd’ elfelejtettem, hogy
az 1984-es esztendõ volt az Európai
Logisztikai Szövetség (ELA) alapítá-
sának az éve is. A szervezetben rajtunk
kívül mindössze öt európai ország sze-
repelt az alapítók között. (Ma már a
számuk több mint 30.) Ezek után kezd-
tek felfigyelni itthon az iparban és a
kereskedelemben is arra, hogy a lo-
gisztika hasznos lehet nekik is.

– A globalizáció hozta be az életünk-
be a logisztikát? A globalizáció, mint
gazdasági irány, amely azt kívánja elõ-
segíteni, hogy a termékem földrajzilag
távol esõ piacon is versenyképes lehes-
sen? Ezt a logisztikán keresztül volt ké-
pes elérni és biztosítani?

– A globalizáció, mint tõkekoncent-
ráció, mint földrészeken is átnyúló vál-
lalatcsoportok gazdasági, sõt társadal-
mi hatása természetesen hat a logiszti-
kai folyamatokra is, sõt a hozzá alkal-
mazkodó új módszerek kifejlesztésére
is. Felismertük, hogy ezeknek a kihívá-
soknak igazán úgy tudunk megfelelni,
ha a társtudományokkal, társszakmák-
kal (marketing, kontrolling, informati-
ka) szorosan együttmûködünk. Így ala-
kult ki az úgynevezett interdiszcipli-
naritás, amely a gazdaságpolitikának
is elõrevivõ szemlélete. De azt is el kell
mondanom, hogy a globalizáció szá-
mos problémája mellett – mint például
a verseny kíméletlen erõsödése – hoz-
hat elõnyt is, ha az egyes régiókban le-
települt új óriásvállalatok növelik a
foglalkoztatottságot. De mindez már
túlmegy a logisztikai elemzések kere-
tein.

– Hogyan látja a logisztika jövõjét?
Hiszen közben eltelt két évtized, nagyot
fejlõdött, változott a világ.

– A logisztika, mint az elõbb is em-
lítettem, fokozatosan kibújt abból a re-
latív merev struktúrából, amely koráb-
ban jellemezte. Az az egyre szélesebb
szolgáltatói tevékenység, amelyet a
korszerûen felépített hazai logisztikai
vállalatok is folytatnak, alkalmas arra,
hogy a gazdasági lépésekben – beleért-
ve az állami szerepvállalást – már a
döntés-elõkészítések során is aktív
partner legyen. Ma már mi is segítünk
abban, hogy ha a kínai áru nem nyugat-
európai kikötõkön keresztül érkezik
Európába, hanem valahol az Adriai-
vagy a Földközi-tenger kikötõin át, ak-
kor hogyan is kell gazdaságosan átala-

kítani a szállítási útvonalakat, az egyéb
logisztikai lépéseket. Mindehhez hoz-
záteszem, hogy a logisztikus nem zse-
ni, fel kell vérteznie magát financiális,
külkereskedelemi és egyéb ismeretek-
kel is.

– Magyarul ez így jól van kitalálva,
de ezzel együtt mintha a szállítmányo-
zókat részben rákényszerítette volna,
hogy vegyék fel a logisztikai szolgálta-
tó és a logisztikus nevet. A logisztika
elvette a szállítmányozás piacát? Vagy
többet tett hozzá?

– Véleményem szerint fogalomza-
varral állunk szemben.. Ugyanis a lo-
gisztika az elõbb részletezett bõvülõ
tevékenysége során nem „nyomta el” a
szállítmányozókat, hanem az áruszállí-
táshoz, -elosztáshoz szükségszerûen
kapcsolta a szállítmányozási szakmát,
a vámtevékenységet és egyebeket, va-
gyis egy többtényezõs gazdasági vál-
lalkozást hozott össze. Az pedig, hogy
a fejlett európai országokkal szinkron-
ban nálunk is sokan a cégnevük elé
vagy mellé tették a „logisztika” szót,
véletlenül sem csökkenti a szállítmá-
nyozási szakma súlyát, hírnevét, sõt a
szélesebb paletta révén bõvítheti a pia-
ci részesedést. Ezt nemcsak én, hanem
a vállalkozók is egyre inkább felisme-
rik. Kérem, nézzék meg többek között
a hazai logisztikai szövetségekbe, szer-
vezetekbe tömörült vállalkozások
eredményeit! Az ellátási folyamatokat
és az azon belüli sokrétû lépéseket ösz-
szehangoló logisztikus fején sohasem
volt korona – nem is lesz –, õ csupán
közremûködik, véleményével, javasla-
taival igyekszik javítani a cégek ver-
senyképességét.

– Részben ezért lehet az, hogy a lo-
gisztika a legnagyobb eredményét az-
zal érte el, hogy újradefiniálja önma-
gát? 

– Pontosan. Ezt egyrészt évek óta
folyamatosan végzi, alkalmazkodik a
piaci igényekhez anélkül, hogy meg-
alázkodna. A logisztika egyre újabb és
újabb módszereivel igyekszik értelme-
sen kiszolgálni még a legkisebb fuva-
rozó igényeit is. Tehát szolgáltat, sõt a
kereskedõk, raktárbázisok tervezésé-
nek, befektetéseinek, mûködtetésének
operatív együttgondolkodója.

– A logisztika ezek szerint egy inten-
zív fejlõdési idõszakát éli. Mikor éri el
a csúcspontját? Mert ezek szerint még
messze van attól, hogy az életgörbéjé-
nek a tetejére érjen. 

– Úgy indult a logisztika – és ezt ma
is prédikáljuk –, hogy ez nem egy, az
érettségi után megtanulható szakma. A
logisztikát rá kell építeni egy döntõen
mûszaki, közgazdasági, esetleg keres-

kedelmi tudásra. Ha valakinek nincs
átfogó szemlélete – ez alapvetõen nem
bûn –, akkor biztos, hogy nem lehet be-
lõle eredményes logisztikus. Csúcs-
pont? Ahogyan a gazdaságpolitikának,
a világgazdaságnak sincs „tervezett”
maximuma, amint mondtam, a logisz-
tikai sem tör a csúcsra, hanem ismere-
teit fejlesztve, a ma már igen értékes
hazai alapokra építve igyekszik halad-
ni a korral, sõt néha elõrejelzéseivel
akár meg is elõzi azt. Ebben igyekszem
én is változatlanul közremûködni. Itt
kell idéznem a középiskolai fizikataná-
romat, aki azt mondta: „Nem elég,
hogy jelesen érettségiztél, az nem ér
semmit. Az életben 360 fokban nézz
szét mindig magad körül. Ha ezt meg-
teszed, mindenre figyelsz, akkor biz-
tos, hogy sokkal több sikert fogsz elér-
ni, stabilan megállod a helyedet.” 

– Milyen példákat tudna mondani a
logisztika fejlõdésével kapcsolatban?

– Megjelennek nemzetközi ellátási
láncok, bennük „virtuálisan” irányított
logisztikai leányvállalatokkal, fokozó-
dik a logisztikai szerepvállalás a tele-
pülésfejlesztésben, sõt az ország köz-
igazgatási szerkezetének regionális át-
alakításában. Saját tevékenységembõl
pedig két izgalmas eredmény. Mivel
nemcsak oktató-kutató vagyok, hanem
mindezt szakmai tanácsadóként is
hasznosítom, rendszeresen vezetek
vállalati befektetési, fejlesztési projek-
teket. A CBA élelmiszer-nagykereske-
delmi vállalatnál korszerû centralizáci-
ós módszerrel hoztunk létre hatmilliárd
Ft befektetéssel egy majdnem 40 ezer
négyzetméteres logisztikai áruelosztó
központot, amely a cég logisztikai
költségeit már 1-2 év alatt nagyjából
10 százalékkal csökkentette. A Philips
székesfehérvári áruelosztó divíziójával
együttmûködve pedig bevezettünk egy
„közvetlenül a vevõhöz szállító” lo-
gisztikai rendszert – egyébként ez a
cég látja el Európa egynegyedét szóra-
koztatóelektronikai termékekkel. Ez a
változtatás az értékteremtõ logisztikai
szürkeállomány segítségével, a legkor-
szerûbb informatikával és szervezési
megoldásokkal, több átmenõraktár
megszüntetésével már az elsõ évben
több millió euró megtakarítást eredmé-
nyezett.

– Ön idõrõl idõre újabb könyveket
ad ki a logisztika fejlõdésérõl. Mi mo-
tiválja ebben a tevékenységében?

– Miután már több mint 50 éve okta-
tok, csak akkor nyugodt a szakmai lel-
kem, ha arról, amit tanítok, tudom,
hogy valami haszna is van. Mindezt
szeretem le is írni, de két könyv között
is mindig megjelennek elõremutató



LOGISZTIKA2006.  MÁJUS

33

gondolataim. A legújabb, 25. szak-
könyvem nagy részében elmondom,
hogy mi igazolódott be a korábbi jósla-
taimból, hogyan látom a logisztika jö-
võjét, mit kellene egy tapasztalt
logisztikusnak tennie a kapcsolódó
gazdasági, társadalmi fejlõdés érdeké-
ben.

– Az új könyve miben más, mint az
elõzõek?

– Amikor az 1990-es évek végén a
gazdasági élet bizonyos fokig reszke-
tett attól, hogy az új évezredben majd
mi is történik, én 1999-ben kiadtam
egy könyvet, Logisztika a XXI. szá-
zadban címmel. Abban trendeket állí-
tottam fel átgondolva, hogy milyen új
megoldásokkal lehet megfelelni az
egyre bõvülõ gazdasági kihívásoknak.
Miután három kiadást szinte pillanatok
alatt elkapkodtak, két évre rá megírtam
a Logisztika–Gazdaság–Társadalom
címû könyvemet. Ezt nemcsak orvos
édesapám igazi humanista szemlélete
insprirálta, hanem az, hogy egész Eu-
rópában és Magyarországon is egyre
több gazdasági vezetõ ismerte fel: a
gazdaság és a társadalom kölcsönhatá-
saira kiemelten figyelnünk kell. Ez a
könyv is három kiadást ért meg, és
amire büszke vagyok: 60-70 százalékát
a gazdasági élet szereplõi vették meg, a
többit pedig a felsõoktatás. Tudatosan
szinte beerõltettem magamat a gazda-
sági életbe is azzal, hogy üzemi kap-
csolataim révén folyton értékeltem, bí-
ráltam és javaslataimmal segítettem a
gazdasági lépéseket függetlenül attól,
hogy milyen színû volt a kormány. Ma
rendszeresen felkérnek, hogy mond-
jam el a véleményemet a gazdasági
életrõl logisztikai szemszögbõl. Mint
külsõ gazdasági szakember annyit va-
gyok együtt a partnereimmel, hogy úgy
éreztem, meg kell írnom mindezt, nem-
zeti és nemzetközi viszonylataival, sa-
ját véleményalkotással és javaslatokkal
fûszerezve. Így születetett meg az In-
terdiszciplináris logisztika a gazdaság-
politikában címû könyvem, mint az
említett „logisztikatrilógia” harmadik
kötete.

– Vannak eredményes logisztikusok
Magyarországon? Viszik tovább az ön
szellemi örökségét?

– A logisztikaoktatás részben egy-
egy alrendszer (szállítmányozás, raktá-
rozás) területén, részben mint többfél-
éves felsõoktatási szakirány egyre több
hazai oktatási intézményben helyet
kap. Az itt szerzett oklevélre azonban
széleskörû gyakorlati tapasztalatokat,
ismereteket kell ráépíteni, megismerni
a való életet. A hazai közepes és nagy-
vállalatoknál ma már 2000-re tehetõ a

felsõfokú logisztika oklevéllel rendel-
kezõ szakemberek száma. Örülök an-
nak, hogy közöttük egyre többüket
szellemi örökösömnek is tekinthetem.

– Tantárgyat oktat vagy gondolko-
dásmódot?

– Én kifejezetten gondolkodásmó-
dot, szemléletet oktatok. Elõadásaim
során az elméleti alapok részletezése
mellett minden esetben gyakorlati pél-
dákon keresztül mutatom be az üzemi
alkalmazás lehetõségeit, de a mûszaki
és közgazdasági ismeretekhez szoro-
san kapcsolom a szakma- és az ember-
szeretetet, valamint a továbbtanulás
fontosságát is. Szerintem hiba, hogy a
logisztikát a kultúra több ágában –
sportrendezvények, hangversenyek –,
illetve a szociális szektorban még nem
alkalmazzuk. Pedig rengeteget lehetne
a társadalmi kultúrában segíteni.
Egyébként minden oktatási fejezetnél
hangsúlyozom a partneri kapcsolatok,
a kommunikáció fontosságát és kitalál-

tam a kollektív egoizmus fogalmát, ami
azt jelenti: úgy legyél önzõ, hogy az a
másiknak is jó legyen. Tudom, sokan
azt mondják, hogy ez idealizmus vagy
utópia, de én több olyan céget tudok
már felsorolni Magyarországon, ahol
figyelnek erre is, és ez nekik feltétlenül
sikert hoz.

– Hol tart most a magyar logisztika
színvonala Európában és a világon?

– Errõl röviden csak annyit: a sokfé-
le alapszakmát képviselõ magyar lo-
gisztikai társadalom folyamatos fejlõ-
désének elismertségét mi sem bizo-
nyítja jobban, mint az, hogy a Euro-
pean Logistics Association (ELA) 20.,
jubileumi kongresszusát 2004 júniusá-
ban Magyarországon, a mi szervezé-
sünkben tartotta. Életem eddigi legna-
gyobb szakmai sikere az ELA által ek-
kor alapított ELA Fellow – Európai
Logisztikai Díj átvétele.

Ötvös Nándor
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aláírás
P. H.
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A cég elsõsorban az autóipar,
ezen belül is fõleg az Audi Hun-
garia számára végez logisztikai
szolgáltatásokat, de az Audi TT
lökhárítójának összeszerelése is
az új telephelyen történik. A
Gyõrben is székelõ Rhenus
megbízói között van az Audi
számára lökhárítót gyártó
ugyancsak német Rehau, a kü-
szöböt elõállító olasz Plastal,
valamint az autóipari cég
kabrióinak tetejét szállító
Edscha. Gyõrben jelenleg húsz
dolgozót foglalkoztat egy mû-
szakban a Rhenus, de még eb-
ben a hónapban további alkal-
mazottakat vesznek fel, õsszel
pedig várhatóan megduplázzák
a létszámot.

A gyõri beruházás második
ütemében kilencezer négyzet-
méteres modern raktárcsarnok
épül. A Rhenus az utóbbi évek
legnagyobb gyõri ipari parki
beruházását valósítja meg. A
tervek szerint a logisztikai köz-
pont a teljes kiépítettség befeje-
zésekor 30 ezer négyzetméteres
területû lesz és várhatóan
2007–2008-ra készül el. A
Rhenus magyarországi terjesz-
kedését beárnyékolhatja, hogy a
csepeli szabadkikötõ privatizá-
ciós pályázatán nem a Wallis-
szal alkotott konzorciumuk
nyert. Kérdés: mit tartalmaz a
Wallis-Rhenus keretmegál-
lapodás?

A Rhenus története a Stinnes
hajózási társaság 1807-ben tör-
tént alapításáig nyúlik vissza, és
a Rhenus márka 1912 óta léte-
zik. Ma a Rhenus a teljes körû
logisztikai szolgáltatások egyik
vezetõ európai vállalata. A kö-
zelmúltban megvásárolt Inter-
spe Hamann Grouppal közös
árbevétele meghaladja a 2,3
milliárd eurót, 11 ezer munka-
társa a kontinens számos orszá-
gában több mint 200 telephe-
lyen dolgozik. Páneurópai háló-
zatával a konszern átfogó és in-
novatív logisztikai koncepció-
kat valósít meg megbízói ré-
szére.

Elsõ ütem

Rhenus-központ Gyõrben
Rekordidõn belül valósult meg a német tulajdonban lévõ Rhenus
logisztikai szolgáltató gyõri beruházásának elsõ üteme. A projekt
indításáról a német igazgatótanács egy éve döntött, és az elsõ szol-
gáltatási mûveletet már 2005. november 3-án teljesítették. Az ün-
nepélyes avatásra május 11-én, a Rhenus vezetõinek és partnerei-
nek a társaságában találtak módot. A rendezvényen megtudhat-
tuk, hogy a beruházást 6,4 hektáros ipari parki területen, 5700
négyzetméteren valósította meg a társaság. A most átadott logisz-
tikai központ költsége másfél milliárd forint volt.
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Kétségbe vonná-e bárki, hogy egy jól csengõ
márkanév (brand) komoly értéket képvisel
az azt birtokló vállalkozás számára? Piaci is-
mertség, imázs, a vevõk lojalitása, az üzleti
partnerek részérõl érzékelhetõ elismerés és
tisztelet, elõnyös tárgyalási pozíciók, kedve-
zõbb hozzáférés a munkaerõ-piaci források-
hoz: ezek lehetnek az elsõ gondolatok, ame-
lyeket általában a márkanév értékének tulaj-
donítunk. De lehet-e számszerûsíteni, egy
adott idõpontra vonatkozóan konkrét forint-
összegben is kifejezni ezt az értéket? Termé-
szetesen lehet, és ennek módszerébe, illetve
céljaiba szeretnénk rövid bepillantást nyúj-
tani.

A márkanév valójában olyan immateriális eszköz, amely
éppúgy hozzájárul egy vállalkozás eredményes mûködésé-
hez, mint bármely más eszköz, legyen az olyan tárgyiasult
eszköz, mint egy ingatlan, egy termelõ gép vagy raktárkész-
let, esetleg egyéb immateriális eszköz, mint például szaba-
dalom, szoftver vagy szerzõdés jogok. 

Nem bûvészmutatvány,
máshonnan már jól ismert módszerek

A márkanév értékelését is a többi eszközhöz hasonló módon
lehet elvégezni: vagy arra vonatkozóan kell információval
rendelkezni, hogy a piacon milyen áron adható el, vagy ha
értékesítése nem feltétlenül ésszerû feltételezés, akkor hasz-
nálata mekkora többletjövedelemhez juttatja birtokosát. Egy
további módja lehetne az értékbecslésnek az eszköz újraelõ-
állítási költségének a számbavétele, de ez a módszer több-
nyire lényegesen alábecsüli az értéket a valós üzleti értékhez
képest, továbbá egy márkanév sikeres újraelõállítása igen-
csak kérdéses kimenetelûnek tekinthetõ, ezért ezzel a meg-
közelítéssel jelen elemzésünkben nem foglalkozunk.

Mit üzen a piac?

Tehát az egyik módszer a márkanév értékeléshez annak
megbecslése, hogy vajon milyen áron lehetne értékesíteni. A
lehetséges értékesítés legtöbbször csak elméleti feltételezés
marad, de ha valójában meg is történik az eladás, magára az
értékelésre a tranzakciót megelõzõen kerül sor. Ezért az el-
adási érték becsléséhez összehasonlító információkra van
szükség, vagyis annak felderítésére, hogy hasonló eszközök
milyen áron kerülnek adásvételre a piacon. Az is egy szoká-

sos piaci ügyletnek tekinthetõ, ha a márkanév nem eladásra,
hanem bérbe adásra kerül egy franchise-szerzõdés vagy li-
cenc-szerzõdés keretében. Az átlagos piaci bérleti díj mérté-
ke szintén alapinformációja lehet a márkanév értékelésének.

Ezek a piaci információk már jó iránymutatással szolgál-
hatnak arra vonatkozóan, hogy adott esetben mit érhet a
márkanév a birtokosa számára, milyen egyszeri jövedelem-
hez juttathatja, vagy milyen hosszabb távú pénzbevételt biz-
tosíthat számára (aminek tõkésítésével szintén meghatároz-
ható a márkanév adott idõpontbeli értéke). Az is jellemzõ
szituáció, hogy a márkanév birtokosának esze ágában sincs
ettõl a számára értékes eszköztõl megválni. Ebben az eset-
ben éppen az jellemzi számára ennek az immateriális esz-
köznek az értékét, hogy az már rendelkezésére áll, és nem
kell azt megvásárolnia vagy lízingelnie másoktól. Az érték
számszerûsítésére és becslésére tehát ebben az esetben is
éppúgy alkalmazhatók a piaci összehasonlító adatok.

Mi olvasható ki a cég jövõjébõl?

A piaci összehasonlítás mellett a márkanév-értékelés másik
elterjedt módszere annak becslése, hogy a márkanév haszná-
lata milyen hosszú távú többletjövedelmet, és ennek követ-
keztében valós értéket biztosít birtokosa számára. A módszer
alkalmazása során azt a két alternatívát kell számszerûsíteni,
hogy mekkora eredményt tud elérni a vállalkozás a márka-
név használatával és mekkorát az adott márkanév (vagy ha-
sonlóan jól csengõ másik márkanév) nélkül, vagyis egy
olyan általánosnak tekinthetõ névvel futó termék vagy szol-
gáltatás értékesítése révén, amelyhez a piac, a fogyasztók, az
üzleti partnerek nem kötõdnek a nagy átlagot lényegesen
meghaladó mértékben. A márkanév értéke a két alternatíva
által meghatározott eredményesség különbözetébõl, a már-
kanévhez kötõdõ többletbõl eredeztethetõ. 

Az eredménytöbblet elérése származhat abból, hogy a
márkanévhez kapcsolódó magasabb minõségû termék vagy
szolgáltatás magasabb áron értékesíthetõ, esetleg abból,
hogy a márkanévhez lojális fogyasztók és vevõk nagyobb
forgalom elérését és fenntartását teszi lehetõvé, de adódhat
abból is, hogy a márkanév mögött már egy olyan gazdálko-
dási rendszert alakítottak ki, amely jelentõs költséghaté-
konyságot biztosít alkalmazója számára.

Cégmárka, termékmárka, szolgáltatásmárka

Márkaneve lehet egy társaságnak és a cég által kínált termé-
keknek vagy szolgáltatásoknak. Az utóbbi elsõsorban a fo-
gyasztói termékek piacán tekinthetõ elsõdleges fontosságú-
nak, a közlekedés, szállítás, szállítmányos, logisztika terüle-
tén elsõsorban a piaci szereplõ cégek márkanevének a kiala-
kítására helyezõdik a hangsúly. Természetesen számos eset-
ben a cég neve szorosan összeforr az általa kínált szolgálta-
tás beazonosításával, és mintegy védjegyet, garanciát képez
a vele kapcsolatos minõségi elvárások teljesítéséhez. Kör-
nyezetünkben találkozhatunk mind az egész világon jól is-

Mit ér a nevem,
avagy márkanevek értékelése
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mert nevekkel, mind pedig az ország helyi piacán fontos lo-
kális márkákkal vagy akár regionális területeket lefedõ már-
kanévismertséggel.

Terjedõ gyakorlati alkalmazás

A márkanév értékelésének elvégzését természetesen jellem-
zõen nem a puszta kíváncsiság indokolja. Az értékelést szük-
séges lehet elvégezni a vállalatok pénzügyi jelentési kötele-
zettsége szempontjából, amikor a cégfelvásárlás során a
nemzetközi számviteli szabványok (IFRS, USGAAP) sze-
rint a vételárat rá kell osztani a megvásárolt eszközökre,
köztük a különbözõ immateriális eszközökre is. Stratégiai
szempontok kerülnek elõtérbe, amikor például két cég egy
közös új vállalkozást hoz létre, amelybe az egyik fél a már
meglévõ és többletértéket hordozó márkanevét is beleviszi,

ami legalább olyan fontos lehet, mint a másik fél által bizto-
sított eszközök vagy akár készpénz. A tulajdonosi arányok
meghatározásához ilyenkor elengedhetetlen a márkanév ér-
tékelése, az azt birtokló cég ilyen formában meglévõ értéke-
inek figyelembe vétele, érdekeinek ezúton is történõ érvé-
nyesítése. Fontossá válhat a márkanév-értékelés peres
ügyekben is, ha valamilyen külsõ tényezõ a márkanévhez
kötõdõ elõnyök kihasználását korlátozza vagy éppen lehetet-
lenné teszi, a márkanév egyik alapvetõ hasznát, a „jó hírét”
veszélyezteti. Ebben az esetben az értékelés a bekövetkezett
károk számszerûsítését teszi lehetõvé.

A márkanevek, „brandek” értékelése várhatóan egyre szé-
lesebb teret nyer a közeljövõben, egyre több gyakorlati oka
lesz elvégzésének, és egyre több cég pénzügyi kimutatásai-
ban kerül majd külön soron, önálló értéken is kimutatásra.

Réh Tamás – PricewaterhouseCoopers

Az ÁPV ZRt. igazgatósága úgy döntött,
hogy a Budapesti Szabadkikötõ Logiszti-
kai (BSZL) ZRt. alaptõkéjének 99 százalé-
kát megtestesítõ részvénycsomag értékesí-
tésére kiírt pályázatot az Erdért ZRt., az
Erdért Ingatlanhasznosító Kft. és a Multi-
cont Terminál Szolgáltató Kft. konzorciu-
ma nyerte 5 milliárd forintos vételárral.

Az ÁPV harmadszor tett kísérletet a BSZL ZRt. rész-
vényeinek értékesítésére. Az elsõ pályázati felhívás 2005
júliusában jelent meg. Tekintettel arra, hogy már a pályá-
zat jelentkezési szakaszában láthatóvá vált, hogy valódi
versenyhelyzet az eljárás során nem tud kialakulni, a pá-
lyázati felhívást visszavonták.

A második értékesítési eljárás 2005. október 11-én in-
dult. Ebben az eljárásban az ÁPV két ajánlatot kapott, a
legmagasabb értékelhetõ árajánlat 3 milliárd forint volt.
Mivel a pályázatra érkezett ajánlatok nem feleltek meg a
kiírásban foglaltaknak, az eljárás eredménytelenül zárult.

A harmadik értékesítési eljárás 2006. február 14-én in-
dult. E pályázat során négy ajánlat érkezett. Ezek közül az
egyik érvénytelen volt. Így az Erdért-Multicont, a WPR
Delta Kft. és a Waberer's Holding Logisztikai ZRt. ver-
sengett.

A három, érvényes ajánlatot benyújtó pályázót ármó-
dosításra kérték fel.

A nyertes pályázó a kikötõ és ezzel együtt a kikötõi in-
gatlanok szerzõdésben rögzített feltételek melletti hasz-
nosítására kap csak lehetõséget. A pályázat során az ÁPV
Zrt. az értékelés és pontozás során a vételár mellett figye-
lembe vette a pályázók által megfogalmazott szakmai
koncepciót és fejlesztési elképzeléseket is.

Csepeli Szabadkikötõ

Ötmilliárdért elkelt

Pontozás és a pályázat eredménye

Szakmai
pontszám

Elsõ árajánlat
összege (m HUF)

Végsõ árajánlat
összege (m HUF)

Végsõ árajánlat
pontszáma Összes pont

Erdért-Multicont
konzorcium 25,00 3200 5000 75 100

WPR Delta Kft. 20,25 3760 4610 69,15 89,4

Waberer's Holding
Logisztikai ZRt. 14,70 3100 4700 70,5 85,2
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A CBRB gázolaj jegyzése folyamatosan ingadozott, a vizsgált idõszak végén az érték 55 euró/100 liter alatt volt.
Az ARA kikötõkben a magas vízállások miatt a hajók a rakodásoknál a hordképességüket maximálisan ki tudták használni,

ezért a berakható árumennyiségek fokozatosan csökkentek. A rendelkezésre álló szabad hajótér egyre inkább nõtt, ezzel egyide-
jûleg a fuvardíjak elkezdtek csökkenni. Dunai viszonylatban az árukínálat elsõsorban szója-, érc-, magnezit- és foszfátrakomá-
nyokból állt, illetve nagyobb mennyiségû kokszolható szén is feladásra került. Rajnai, majnai kikötõk, illetve a német csator-
nák irányába energetikaiszén, koksz-, agyag-, érc-, ferromangán-, szója- és ócskavasrakományok kerültek berakásra.

A Majnán a nagyvízi zárlatot követõen kiegyensúlyozottá vált a piac. Cement-, kálisó-, klinker-, repcedara- és ócskavas-
rakományokat indítottak fõleg rajnai ill. holland rendeltetéssel. A Felsõ-Duna német szakaszán a magas vízállás miatt nem
kellett a hajókat könnyíteni. A berakható árumennyiség (rönkfa, érc stb.) tovább csökkent.

Ausztriában elsõsorban gabona-, mûtrágya-, projekt- és acélrakományok kerültek feladásra.
Szlovákiában visszaesett a forgalom. A magas vízállás számos hegymenõ hajót jelentõsen hátráltatott vagy pár napos

megállásra kényszerített a Pozsony–Bécs szakaszon.
Magyarországon a vízállás normalizálódását követõen folyamatosan rakodtak a hajók. Többnyire acéláruk, gabona-,

kukoricapellet- és projektrakományok került berakásra. A al-dunai rendeltetéssel feladott gabona mennyisége folyamatosan
csökkent.

Fuvardíjtükör

A fuvardíjtükör különbözõ áruféleségek súlyozottan átlagolt euró/mto fuvardíjai alapján készült, ezért fuvardíjindexként inkább csak ten-
denciákat mutat. Hosszú távú együttmûködés, házi vagy különmegállapodások 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. április 15.–május 15.

Berakó
Kirakó

kikötõ
kikötõ ARA kikötõk Felsõ-Rajna Ausztria Szlovákia Magyarország Constanza

ARA kikötõk – 12,40 17,10 21,90 23,00 –

Felsõ-Rajna 9,50 – 16,70 – – –

Ausztria 21,30 21,50 – – 5,40 –

Szlovákia 23,70 24,00 5,30 – – –

Magyarország 27,00 27,60 – – – 16,50

Constanza – – – – 11,00 –
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Bulgária EU-csatlakozása elõtt – kicsit másképp
A napi sajtó, rádió, közszolgálati
és kereskedelmi csatornák egy-
aránt közreadták a hírt, miszerint
Románia és Bulgária talán a jövõ
év elején csatlakozhat az Európai
Unióhoz. E sorok írójában kicsit
más gondolatokat, mondhatjuk:
emlékeket élesztett föl ez a hír.

A ‘80-as évek közepén történt, hogy
jeles tollnokunk matrózként szolgált az
akkor még egyetlen nemzetközi forga-
lomban dolgozó magyar hajóstársaság
egyik al-dunai viszonylatban közlekedõ
hajóján. Úgy 8-10 nappal a magyaror-
szági indulás után a hajó elérte Bulgári-
át, és a temérdek munkában megfáradt
hõsünk két kollégájával, Gézával és Ro-
bival lehetõséget kapott arra, hogy el-
költse néhány ún. „demokratikus” napra
kapott napidíját (ezeket a napokat a ba-
ráti országok pénznemében vehette fel
az ember, és néhány nap díjazása éppen
elegendõ volt egy délutánra és egy esté-
re). A fiúk annak rendje és módja szerint
felöltöztek, eltették az útlevelüket – Ro-
bi a farmerja elejébe csúsztatta, és ez
nem lényegtelen momentum – és neki-
indultak Lom „fényes üzletsorának”.
Mesélõnket és Gézát érdekelték a kira-
katok, szerettek volna pólót és hangle-
mezeket (az akkor divatos nyugati leme-

zek bolgár kiadása volt, közepes minõ-
ségben, de meglehetõsen jó áron) venni,
de a piacon fillérekért kapható nagy sze-
mû édes szõlõ is érdekelte õket. Velük
ellentétben Robi inkább a malátafõzete-
ket árusító helyiségeket részesítette
elõnyben. Szerencsére a fõutca tele volt
ezekkel a remek helyiségekkel, szinte
minden sarkon volt belõlük egy. Robi
idõnként eltûnt a két fiú mellõl, majd
kisvártatva újra megjelent, és némi ér-
deklõdést mutatott egy-két üzlet megte-
kintése iránt. 

A malátalé természetébõl következõ-
en kisvártatva „mellékes” problémák
léptek fel. Robi ideges lett, és zavartan
toporgott, de nyilvános, kizárólag az
adott célra szolgáló helyiségek sajnos
nem álltak rendelkezésre. Komolyra
fordult a helyzet. Hõsünk bement tehát
a következõ, útjukba esõ helyiségbe,
mivel azonban becsületes hajósgyerek
csak a mellékhelyiség kedvéért nem
megy kocsmába, kért egy pohár sört és
az elsõ korty után kérdezte meg, van-e
toalett. A bolgár csapos rázta a fejét.
Becsületes hajósgyerek nem hagy italt
a pohárban, ezért Robi ledöntötte a
megrendelt italt és átment a következõ
helyiségbe. A fenti jelenetsor még több
helyiségben is megismétlõdött – folya-
matosan távolodva a kikötõtõl –, csak
az érkezés és távozás sebessége növe-
kedett meg ugrásszerûen.

Robi barátunk szorult helyzetébõl
nem látott más kiutat (magára valamit
is adó hajósgyerek nem engedi el ma-
gát a város közepén!), futva indult a
biztonságot és mellékhelyiséget nyújtó
hajó felé. Közben Géza és tollnokunk
befejezte a vásárlást. Elégedetten kons-
tatálták, hogy minden megvan, és még
az esti „szolid poharazásra” is maradt
egy „kevéske” pénzük, amikor Robi el-
száguldott mellettük a hajó felé.

Meglepett hõseink csak visszaérke-
zésükkor konstatálták a tényeket. Robi
megfáradtan és elgyötörten feküdt a
matrózkabinban az ágyán, útlevele pe-
dig a radiátoron száradt. Futásban elég
gyorsnak bizonyult, de a farmernadrág
kigombolásakor már nem tudott meg-
felelõen koncentrálni. A nevezetes ok-
mányban kicsit összemosódtak a friss
bolgár és a korábbi román, jugoszláv
és egyéb határvizsgálatokkor kapott
pecsétek.

Mi a tanulság? Sok mindent leszûrhe-
tünk ebbõl a rövidke történetbõl. Azt,
hogy akkortájt a baráti országokban
„baráti áron” lehetett szõlõt, pólót és
hanglemezt, valamint természetesen
sört kapni. Esetleg azt, hogy az útlevelet
– a sürgõs esetekre gondolva – ne tart-
suk a nadrágunk elejében. Ami azonban
most Bulgária EU-csatlakozása elõtt ta-
lán a legfontosabb: tanuljuk meg, hogy
Bulgáriában a fejrázás jelenti az igent.

2006. május 5-én a Mol Rt. és a
Mahart PassNave vezetõi bemu-
tatták és ünnepélyesen felavatták
az utóbbi cég tulajdonában levõ
üzemanyag-kiszolgáló hajót, amely
jövedékiadó-mentesen gázolajat
értékesít hajózási célra a buda-
pesti Duna-szakaszon.

A speciálisan e célra átalakított Z-
425 számú hajó, az ún. bunkerhajó le-
hetõvé teszi, hogy a személy- vagy
áruszállítást gazdasági tevékenység ke-
retében végzõ vállalkozások közvetle-
nül hajóba töltve vásárolhassák meg az
üzemanyagot. A rendszer elõnye, hogy
a belföldi és a nemzetközi forgalomban
részt vevõ hajók üzemeltetõi egyaránt
jövedékiadó-mentesen vehetik igénybe
– európai uniós jogszabályoknak meg-
felelõen – a Mol Rt. ezen új szolgálta-
tását.

A bunkerhajó egyfajta vízi benzin-
kút, egyszerre egy hajó biztonságos ki-
szolgálását teszi lehetõvé környezetkí-
mélõ módon, elõzetesen visszaigazolt
rendelés alapján.

A Mol-bunkerhajó a csepeli Petróle-
um-öbölben (1640 folyamkilométer-

nél) állomásozik. Szolgáltatását a jöve-
déki elõírásoknak megfelelõen az állo-
máshely 15 km-es körzetében végzi: ez
északon az Északi vasúti összekötõ
Duna-hidat (1655 folyamkilométer),
délen pedig az M0-s hídját jelenti (kb.
1625 folyamkilométer).

A bunkergázolajat kizárólag a sze-
mély- vagy áruszállítást gazdasági tevé-
kenység keretében folytató társaságok
hajói használhatják üzemanyagként, a
2003. évi CXXVII. Jövedéki Törvény
13. § 1. bekezdés g) pontja szerint.

Hajózási rovatunk a Fluvius Kft.
szakmai támogatásával készült.

Bunkerhajó Budapesten
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– Az SCR rendszer egy katalizátor:
egy AdBlue-tartályt, az adalékanyagot
a kipufogórendszerbe befecskendezõ
szerkezetet, továbbá a mûszerfalban el-
helyezett visszajelzõket fogalja magá-
ba. Lényeges változás még, hogy rend-
szer üzemeléséhez a gyártók, így mi is
magasabb égési nyomáshoz szabott
motor építünk be a jármûvekbe.

– Miben változtak a motorok?
– Hogy megsemmisítsük a szilárd

részecskéket az égési folyamat során,
az égésnek sokkal erõsebbnek kell len-
ni. Ezért számos motorrészegységet
kellett megváltoztatni: a hengert, a
hengerfejtömítést, a dugattyút, a hen-
gerfejet és a hajtókart megerõsítették,
hogy ellenálljanak a fokozott égésnek.
Emellett módosult a tüzelõanyag-be-
fecskendezõ rendszer is.

Renault Trucks

Zöld utakon
A közúti közlekedés folyamatos és tartós növekedésben van, az elõrejel-
zések szerint 2013-ra eléri a 173 milliárd jármûkilométert. Az ebbõl fa-
kadó környezeti terhelés csökkentése közösségi érdek, mint ahogy az is,
hogy Európa – többek között a fuvarozási szakma teljesítménye révén
– megtartsa a gazdasági növekedés ütemét vagy esetleg javítsa is ver-
senyképességét. Az egyensúlyi állapot elérését szolgáló, a jármûvek ká-
rosanyag-kibocsátását szabályozó normák bevezetésének következõ
lépcsõje az EURO 4. Az alkalmazására vonatkozó elõírás idén október
1-jén lép hatályba, 2009-ben pedig megérkezik az EURO 5 is. A váltás-
ra a nagy haszongépjármû-gyártók – így a Renault Trucks (RT) is –
már idejekorán felkészültek. A részletekrõl Dénes Róbertet, az RT
Hungária mûszaki kereskedelmi menedzserét kérdeztük.

– Négy hónap múlva csak az EURO 4-
es normáknak megfelelõ haszongépjár-
mûvet lehet elsõ alkalommal forgalom-
ba helyezni, miközben már az EURO 5
követelményeit is érdemes megismerni,
hiszen három év múlva ez a norma lép
életbe. Mi a célja a gyorsnak tûnõ me-
netelésnek?

– A közúti közlekedésben a haszon-
gépjármûvek forgalma rohamos tem-
póban nõ, 2013-ra várhatóan eléri a
173 milliárd jármûkilométert, volume-
nében pedig – mintegy 20 éves távlat-
ban – megduplázódik. A normák foko-
zatos bevezetésével az európai közle-
kedés-, illetve környezetvédelmi politi-
ka alakítói azt kívánják elérni, hogy
ezen idõ alatt a károsanyag-kibocsátás
ötödére csökkenjen.

– A stratégiát követi a technológiai
fejlõdés, vagy inkább ez utóbbihoz iga-
zították a normákat?

– Nyilván értelmetlen lett volna
olyan szabályozást bevezetni, amit le-
hetetlen teljesíteni, de a normák látha-
tóan gyorsuló bevezetése azt is egyér-
telmûvé teszi, hogy a kérdést egyálta-
lán nem kezelik felületesen, tehát a
szükséges technológiákat gyártó ipar is
fejlesztési kényszerben van.

– Mitõl „zöldebb” az EURO 4 az
elõdjénél?

– A közúti szállításra vonatkozó sza-
bályozás négyfajta káros anyag kibo-
csátására vonatkozóan ír elõ határérté-
ket: a nitrogénoxid-monoxid és -dioxid
(NOx), a szilárd részecskék, az el nem
égett szénhidrogének (HC) és a szén-
monoxid (CO). Az EURO 4-es norma
az EURO 3-ashoz képest csökkenti a
károsanyag-kibocsátási szinteket a
NOX, a CO és a HC esetében 30, a szi-
lárd részecskéknél pedig 80 százalék-
kal. Ez utóbbiak kibocsátása gyakorla-
tilag megszûnik.

– Már évek óta ismert a piacon lévõ
két technológiai megoldás, az SCR
(Selective Catalytic Reduction – sze-
lektív katalizátoros redukció) és az
EGR (Exhaust Gas Recirculation – ki-
pufogógáz-visszaforgatás). A Renault
Trucks melyik megoldás mellett dön-
tött?

– Vállalatunk a legtöbb nagy gyártó-
hoz hasonlóan a hosszú-távú, vagyis az
EURO 5-ös normának is megfelelõ
technológiát, az SCR rendszert válasz-
totta. Az SCR-t a legjobb megoldásnak
tartjuk a tüzelõanyag-fogyasztás csök-
kentése szempontjából is (az EURO 3-
as jármûvek átlagos fogyasztásának 5
százalékáig). Ez manapság már elsõd-
leges szempont a gázolaj árának folya-
matos növekedése miatt. Az SCR tech-
nológia lehetõvé teszi a szilárd ré-
szecskék mennyiségének csökkentését
az égés során a motorban, a nitrogén-
oxidok átalakítását nitrogénné – amely
a levegõ fõ alkotóeleme – és vízzé,
mindezt a kipufogórendszerben egy
katalitikus konverter és egy AdBlue ne-
vezetû ureaoldat segítségével. A rend-
szer további elõnye, hogy a jármû élet-
tartamához tervezve nem igényel sem-
milyen karbantartást, nem befolyásolja
a jármû karbantartási, szervizelési peri-
ódusait, ezáltal a jármûvek fenntartási
költségei és a termelékenységük válto-
zatlan az EURO 3-as változatokhoz ké-
pest. Az üzemeltetési költségek – bele-
értve a rendszer mûködéséhez szüksé-
ges AdBlue árát is – átlagosan 2 száza-
lékkal csökkennek majd. A SCR tech-
nológia a motor szempontjából is elõ-
nyös, mert teljesítmény- és nyomaték-
többletet biztosít az EGR megoldással
szemben.

– Az új rendszer alkalmazása milyen
módosításokat tett szükségessé a jár-
mûveken?

Mi az AdBlue?
Az AdBlue szintetikus urea vizes ol-
data. Egy nem mérgezõ termékrõl
van szó, amelynek összetétele 31,5
százalék urea és 68,5 százalék víz.
Az urea széles körben használatos a
mezõgazdaságban, a textiliparban, a
gyógyszeriparban, a vegyiparban és
a kozmetikában. Az AdBlue-t egy
különálló specifikus tartályban szál-
lítják kezelési problémák nélkül.

Az AdBlue-fogyasztás a tüzelõ-
anyag-fogyasztás 4 és 6 százaléka
között változik annak függvényében,
hogy milyen szennyezési küszöböt ír
elõ a norma. Így az EURO 4 esetén
egy 60 literes AdBlue-tartály 6600
km-es autonómiát biztosít, EURO 5
esetén a tartály tartalma 4000 km-re
elegendõ.

Az AdBlue bejelentett ára a gáz-
olaj árának mintegy 50 százaléka – a
forgalmazási módtól függõen. A ku-
taknál az AdBlue ugyanúgy tankol-
ható lesz, mint a gázolaj. A Renault
Trucks európai hálózatának 1180
pontján a Renault Trucks Oils gon-
doskodik az ellátásról 1000, 208 és
20 literes kivitelben.

Az AdBlue alkalmazásánál nem áll
fenn a gázolajjal való összekeverés
veszélye. A gázolaj töltõcsöve ugyan-
is nem fér be az AdBlue-tartályba
mert nagyobb az átmérõje. Az
AdBlue töltõcsövére egy olyan nyitó-
szerkezetet szereltek, amely csak az
AdBlue-tartállyal kompatíbilis.
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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 kombinált fuvarozás, 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
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Transforwarding  Hungária  Kft.
Member of the Broekman Group

H-2046  Depo  Törökbálint

Tel.: 23-511-640                                    www.broekman-group.nl

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

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




