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Úgy hozta a sors, hogy búcsú-
zom. A kormányzati struktúravál-
tozás más felállású és más össze-
tételû minisztériumi felügyeletet

kíván. Közlekedési helyettes ál-
lamtitkári tisztségemtõl megválok, búcsúzom a mi-
nisztériumi kollégáktól, de természetesen nem bú-
csúzom a szakmától. Tizenöt hónapig vezethettem a
közlekedési államtitkárságot és most, amikor – le-
köszönõ államtitkárként – mérleget készítek, min-
den túlzás nélkül mondhatom: büszke vagyok erre
az idõszakra, és büszke lehet mindenki, aki ebben a
munkában részt vett.

A vasúti stratégia, illetve a vasúti törvény elõké-
szítése, a Magyar Vasúti Hivatal megalakítása, a Bu-
dapesti Közlekedési Szövetség létrehozása, az autó-
pálya-projekt, az új közúti adminisztrációs rendszer
kialakítása, a KRESZ módosításának elõkészítése,
az új légiirányítási rendszer bevezetése, számos ha-
józási és nemzetközi tárgyalás – mind-mind olyan
állomás az elmúlt idõszak mérlegébõl, amely hosszú
távú és meghatározó döntés volt a magyar közleke-
dési szakma életében. Úgy is fogalmazhatnék: rend-
kívül megtisztelõ számomra, hogy szakmánk törté-
netének kivételes idõszakában állhattam a közleke-

dési államtitkárság élén. Hazánkat, Magyarországot
képviselni a közlekedési miniszterek európai ta-
nácskozásán – miközben rendkívül felelõsségteljes
szakmai helytállást kívánt – számomra életre szóló
élmény volt. Abban bízom, hogy a megkezdett mun-
ka folytatódik, és a magyar közlekedés töretlen fej-
lõdése biztosított.

Szeretnék köszönetet mondani mindazoknak,
akik így vagy úgy, de segítették az államtitkárság és
a minisztérium munkáját. Köszönöm a közös mun-
kát mindazoknak, akikkel együtt dolgozhattam. A
Gazdasági és Közlekedési Minisztérium helyettes
államtitkáraként az elmúlt tizenöt hónapban tapasz-
talhattam azt is, hogy a különbözõ közlekedési ága-
zatok szervezeteinek és vállalatainak együttmûkö-
désével még hatékonyabbá és eredményesebbé tehe-
tõ a kormányzati munka. A GKM fiatal és új csapa-
tának tagjaként, a minisztérium, valamint intézmé-
nyeinek munkatársaival közösen, szakmai vitákkal
fûszerezve elõreléphettünk a közlekedésfejlesztés és
a közlekedésbiztonság területén.

Azt gondolom, aktív idõszak volt valamennyiünk
számára.

Folytatjuk.
�

Horváth Zsolt Csaba:

A búcsú

Közlekedési miniszterek Európából, közöttük a magyar kormány képviselõje: Horváth Zsolt Csaba közlekedési helyettes államtitkár



•• 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 vonatösszeköttetésSaját vonatösszeköttetés

•• 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
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A Magyar Szállítmányozói és Logisztikai Szolgáltatók Szövetsége
szállítmányozási tevékenységet végzõ tagjainak 2005. évi nettó árbevétel adatai (eFt)
Sorszám Név                                                        Nettó árbevétel (összesen)

1 Airmax Cargo Budapest Kft. 800 000
2 Alba Zöchling Kft. 2 758 000
3 Aldex Kft. 547 398
4 Alpok Adria Kft. 543 296
5 Barth + Co Kft. 292 011
6 Bayersped Kft. 223 858
7 Bellville Rodair International Kft. 2 200 653
8 Bertrans Sped Kft. 483 098
9 BI-KA Bt. 1 236 338

10 Borsod Kft. 730 031
11 Cargo Partner Hungária Kft. 3 263 257
12 Chemol Logistics Kft. 2 675 872
13 Delacher + Co Kft. 2 716 436
14 Deltasped Kft. 4 363 038
15 DHL Global Forwarding Kft. 20 806 495
16 Dunaferr Portolan Kft. 11 472 544
17 Emex Kft. 1 793 674
18 Euro-Ex 2002 Kft. 1 000 158
19 Eurogate Logisztikai Zrt. 4 579 800
20 Euro-Log Kft. 1 730 196
21 Eurosped Zrt. 5 799 660
22 Evia Cargo Kft. 579 708
23 Force Kft. 216 574
24 Forcont Kft. 380 596
25 Gebrüder Weiss Kft. 5 573 095
26 Globe Line Kft. 359 419
27 Globe Trans Cargo Kft. 601 355
28 Gondrand Kft. 1 315 760
29 Hansa-Cont Kft. 505 000
30 Hödlmayr Hungaria Kft. 5 484 701
31 Hungarocargo Kft. 3 045 979
32 Hungarokombi Kft. 5 181 923
33 Intercargo Kft. 1 015 548
34 Intermol Kft. 1 235 535
35 Intertranscoop Kft. 354 393
36 Lagermax Autotranszport Kft. 5 771 133
37 Lagermax Spedíció Kft. 2 080 000
38 Liegl & Dachser Kft. 6 439 000
39 Logmaster Kft. 1 156 900
40 Mahart Duna-Cargo Kft. 3 492 960
41 Masped Rt. 1 756 525
42 Masped Tlog Kft. 5 408 481
43 Masped-Expo Kft. 495 913
44 Masped-Logisztika Kft. 1 233 235
45 Masped-Railog Kft. 9 246 014
46 Masped-Schenker Kft. 5 145 984
47 Mávtranssped Kft. 13 905 252
48 Metcosped Kft. 1 231 631
49 Militzer und Münch Hungária Kft. 689 965
50 Milos Spedíció Kft. 1 678 650
51 Miramare Kft. 1 787 968
52 Multicont Rt. 5 269 334
53 Ostcamion Kft. 338 471
54 Plimsoll Kft. 1 635 070
55 Quattrosped Kft. 106 154
56 R. Quehenberger Kft. 1 703 703
57 Raaberlog Kft. 5 750 108
58 Raabersped Kft. 14 495 053
59 Rapidsped Rt. 2 373 689
60 Road 66 Kft. 383 000
61 Romtrans Hungária Kft. 1 298 649
62 S&R Logistic Kft. 222 860
63 Schenker Kft. 6 622 934
64 Timesped Kft. 1 404 602
65 Transalkim Budapest Kft. 3 016 593
66 Transforwarding Hungaria Kft. 307 928
67 Trans-Sped Kft. 3 707 301
68 Ukrail Trans Kft. 13 498 696
69 Vos Logistics Hungary Kft. 2 493 466
70 VT Artrans Kft. 2 347 437
71 Waberer's Holding Zrt. 13 452 430
72 Willi Betz Hungária Kft. 3 054 164

Forrás: MSzSz
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Újabb vasúti szerzõdés

Háromoldalú együttmûködési megállapodást írtak alá
2006. június 16-án a GYSEV, az ICF és a MÁV Cargo
vezetõi Budapesten. A megállapodást aláírta a MÁV
Cargo Zrt. képviseletében Kozák Tamás elnök-vezér-
igazgató, az ICF képviseletében Franz Böni ügyvezetõ
igazgató, a GYSEV Rt. részérõl dr. Józan Tibor vezér-
igazgató-helyettes és dr. Fullér István értékesítési igaz-
gató. A MÁV Cargo Zrt. és az Intercontainer-Interfri-
go SA (továbbiakban ICF) közötti együttmûködés több
évtizedes múltra tekint vissza, kiemelt szerepet játszott
benne a két vállalat közötti jó partneri viszony, illetve
a közös múlt mellett a közös jelen és a jövõ kialakítá-
sa és megteremtése.

A kíséretlen zártvonatos kombinált árufuvarozást
Magyarországon meghonosító ICF a MÁV Cargo leg-
nagyobb kombináltfuvarozási partnere. A MÁV Cargo
megfelelõ kereskedelmi és üzemviteli feltételeket,
úgynevezett vasúti szakmai hátteret biztosít, amivel
megteremti a bizalmi elven történõ vonatátadás-átvétel
gyakorlatát és az egy tranzakcióval történõ továbbítás
lehetõségét. Ezeket az ICF jól ötvözi az európai vasúti
kombinált árufuvarozás gyakorlati, értékesítési tapasz-

talataival. Forgalomszervezõ operátorként vállalja a
vonatok optimális kihasználtságának rizikóját és pénz-
ügyi kockázatát.

Az ICF éves forgalma elérte a 1,5 millió tonnát, ami
éves szinten 230 ezer TEU fuvarozását jelenti több
milliárd forint árbevétellel. Hálózati szinten heti 70 vo-
natot közlekedtet Északnyugat-Európa, Dél-Európa és
a Balkán útirányokon. Forgalmának jelentõs részét
2002-ig a kikötõi forgalom határozta meg. 2003-tól a
kontinentális forgalom évi 350 százalékos forgalomnö-
vekedést jelentett a Balkán irányon, amiben a MÁV
Cargo mellett a legnagyobb szerepet a GYSEV vállal-
ja, mint vonatindító és vonatképzõ hely Sopronban.

A 2004-ben aláírt stratégiai és együttmûködési meg-
állapodás 2006. május 31-én lejárt, a felek a korábbi
évek sikeres együttmûködésére alapozva döntöttek a
szerzõdés meghosszabbítása mellett. A felek stabilizál-
ták kereskedelmi és üzemviteli együttmûködési para-
métereiket, a megállapodás célja volt ugyanakkor a kö-
zös stratégia kialakítása és harmonizációja, a partneri
párbeszéd és együttmûködés, továbbá a fentiek tovább-
fejlesztése.

Dr. Fullér István, dr. Józan Tibor, Franz Böni és Kozák Tamás



– Az elsõk közt vagy talán elsõként je-
lentek meg Magyarországon a nyugat-
európai haszongépjármû-gyártó válla-
latok közül. Elsõnek lenni pedig elõny,
de alighanem kockázat is. Hogyan fog-
tak hozzá a piac meghódításhoz?

– Mindenek elõtt óvatosan, hiszen
eleinte nem fektettünk be komolyabb
infrastruktúrába és nem próbáltuk lero-
hanni a piacot. 1991-ben képviseletet
nyitottunk Budapesten, ami az üzleti és
szakmai környezet felmérésével kezdte
a munkát, majd a leendõ értékesítési
hálózat megszervezésével folytatta.

Az elsõ lépcsõben olyan partnereket
kerestünk, amelyeknek már volt vala-
miféle gyakorlata a nyugati típusok
karbantartásában és javításában. Itt el-
sõsorban a nagyobb fuvarozó cégekbõl

kivált, magánosított javítóbázisok jö-
hettek szóba, illetve a Delta Truck,
amely akkor használt tehergépjármû-
importtal foglalkozott, ezért nem vol-
tak ismeretlenek számukra a Renult
Trucks gépei.

Piaci jelenlétünknek ez a szakasza a
’90-es évek közepéig tartott, ekkorra
érett meg a helyzet arra, hogy megala-
pítsuk saját kereskedelmi cégünket, a
Renault Trucks Hungáriát. A cég 1996
júniusában indult el és három esztendõ
alatt kiépítette a jelenleg is meglévõ ér-
tékesítési és szervizhálózat gerincét.
Ez a hálózat ma a legkiterjedtebb Ma-
gyarországon, és a bõvülés folyamata
nem állt meg.

– A hálózat fejlesztése már csak
azért is érdekes kérdés, mert 2004-ben

egy uniós szabályozás nyomán hatály-
ba lépett a csoportmentességi törvény.
Ennek következtében – mivel a kereske-
dõk, javító és karbantartó cégek több
márkát is képviselhetnek, illetve
szervizelhetnek – több gyártó felszá-
molta a hálózatát. A Renault Trucks
miért döntött a hálózati modell mellett
és milyen irányú bõvítést terveznek?

– Mi a hálózatban látjuk a tartós si-
kerhez vezetõ utat. Ez az elgondolás
azon alapszik, hogy mind a hosszabb
útvonalakon, mind a kisebb földrajzi
területen tevékenykedõ haszongépjár-
mû-üzemeltetõk a fokozódó hatékony-
ságot megkövetelõ verseny kényszeré-
ben dolgoznak. Egyre fontosabb szá-
mukra, hogy minél gyorsabban és ki-
sebb költséggel tudják elérni a karban-
tartások, javítások helyszínét, vagyis a
szervizeket, kereskedelmi egységeket.

Az elmúlt tíz esztendõben azon dol-
goztunk, hogy az ország területét – fõ-
ként központelvûen – lefedjük a háló-
zatunkkal. Ezt most egy új koncepció-
val egészítjük ki: elsõ körben a kiépült
vagy építés alatt álló, majd a tervezett
fõ szállítási útvonalak mentén kívá-
nunk kereskedelmi partnerek bevoná-
sával újabb bázisokat létesíteni. Máso-
dik lépcsõben a hálózatot a központi
szerepet betöltõ logisztikai platformok
közelében építendõ Renault Trucks-
szervizekkel szeretnénk tovább bõvíte-
ni. Mindeközben nem a távolságra, ha-
nem az idõre összpontosítunk, vagyis
arra, hogy az üzemeltetõk minél gyor-
sabban, legfeljebb 30 perces „körön”
belül érhessék el a szervizeket. A lo-
gisztikai központok szomszédságában
felépítendõ egységek pedig azért fon-
tosak, mert ezzel elérhetjük, hogy a fu-
varozók „menet közben” is elvégeztet-
hessék a szükséges karbantartásokat,
javításokat. Ezzel optimalizálhatják a
flottamenedzsmentjüket, idõt és pénzt
takaríthatnak meg.

– Az üzemeltetõk igényeinél tartva,
Magyarországon az elmúlt évtized
alatt miben és mennyiben változtak
meg az általuk támasztott elvárások?

– Jól érezhetõen egyre igényesebbek
lettek, mind a külsõségek, mind pedig
a szolgáltatások és a mûszaki tartalom
tekintetében. Ma már itthon is szemet
szúr az olajfoltos szervizbeton, a ha-
nyagabb kiszolgálás. Rendkívül fon-
tosnak tartjuk, hogy a Renault Trucks
szervizszolgáltatásai minden mozzana-
tukban minõségiek legyenek, büszkén
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Renault Trucks Hungária

Tíz sikeres esztendõ Magyarországon
A rendszerváltás után a Renault Trucks a nyugat-európai ha-
szongépjármû-gyártók közül elsõként vetette meg a lábát a
magyar piacon. A vállalat 1991-tõl néhány évig csak képvise-
letet tartott fenn Budapesten, 1996 júniusában azonban meg-
alapította saját magyarországi kereskedelmi cégét. Az elmúlt
10 esztendõ alatt a Renault Trucks Hungária az ország legki-
terjedtebb haszongépjármû-értékesítési és szervizhálózatát
építette ki – mondta el lapunknak Philippe Gorjux, a jubile-
umát ünneplõ cég ügyvezetõ igazgatója, aki a magyar ha-
szongépjármû-üzemeltetõk versenyképességét segítõ új szol-
gáltatások bevezetését tartja a következõ évek legfontosabb
feladatának.
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mondhatjuk, hogy a magyarországi
szervizek nemzetközi viszonylatban is
megállják a helyüket. Azért, hogy ke-
reskedelmi és szervizpartnereink fo-
lyamatosan a legjobbat nyújtsák, egy-
részt az eredményes gazdálkodást, az
ügyfelek megszerzését és megtartását
segítõ, nemzetközi tapasztalatokra is
épülõ tanácsokkal látjuk el õket, más-
részt pedig – az ügyfelek véleményét is
kikérve – szigorúan és folyamatosan
ellenõrizzük a szolgáltatások minõ-
ségét.

Az ügyféligények változásának má-
sik fõ csapásiránya a kiegészítõ szol-
gáltatások igénybevétele. Jelenleg te-
hergépjármûveink 50 százalékát kiter-
jesztett garanciával vagy karbantartási
szerzõdéssel értékesítjük. Ezeknek a
megoldásoknak az igénybevétele egy-
elõre inkább csak a közepes és nagy
flottákat üzemeltetõ társaságokra jel-
lemzõ, de dolgozunk azon, hogy a né-
hány jármûves vállalkozások is meg-
értsék, milyen elõnyökkel jár, ha a kar-
bantartás költségei hosszabb távon
pontosan kalkulálhatók, méghozzá az
üzemelés fokozott biztonsága mellett.

Az üzembiztonságot erõsítheti az a
szolgáltatás is, amelyet a jövõben Ma-
gyarországon is bevezetünk majd. En-
nek lényege az, hogy egy meghibáso-
dás esetén, ha a szerzõdéses üzemelte-
tõ partnerünk jármûvét 12 órán belül
nem tudjuk megjavítani, állásdíjat fize-
tünk, ha 24 órán belül sem sikerül elhá-
rítani a hibát, akkor cseregépjármûvet
bocsátunk az ügyfél rendelkezésére.

A magyar haszongépjármû-üzemel-
tetõ világ összességében egyre inkább
a nyugat-európaihoz hasonlít, de ter-
mészetesen megvannak a sajátosságai,
és ezek semmiképpen sem negatívu-
mok. A gyártók feladata – a jobbító
technológiai fejlesztéseken túl – nem
az, hogy irányítsák a felhasználókat,
hanem hogy szolgálják õket. Az igé-
nyeknek pedig nemcsak a szolgáltatá-
sok területén, hanem a gépjármû-
konstrukcióknál is meg akarunk felel-
ni. Itt számolnunk kell azzal, hogy vi-
lágméretû szereplõként nemcsak a
francia, a holland vagy éppen a német
piacra gyártunk, hanem ugyanúgy az
orosz, a kínai, a dél-amerikai és a ma-
gyar piacra is, tehát minden terület el-
várását szem elõtt kell tartanunk. Ma-
gyarország ebben a tekintetben kiemelt
szerepet kap: idén a mûszaki termék-
fejlesztõink már itt is felmérést készí-
tenek a felhasználók körében. Ennek
eredményeit pedig a Premium típus-
család következõ fejlesztésénél hasz-
nosítják majd.

– A szolgáltatások nyilván akkor
hozzák a várt eredményt, ha összhang-
ban állnak a valós igényekkel. Az el-

múlt évtized fejlesztéseivel, többlet-
szolgáltatásaival sikerült elérni ezt az
egyensúlyt?

– Ezt önmagában nehéz mérni vagy
megítélni. A legjobb visszajelzést az
értékesítési eredmények vagy a piaci
részesedésünk adhatja. Ha az elmúlt tíz
esztendõ eredményeit terítjük ki az
asztalra, azt láthatjuk, hogy a magyar
piacra való korai belépésünk miatt az
elsõ években a 6 és a 15 tonna fölötti
kategóriákban vagy piacvezetõk vol-
tunk, vagy az elõkelõ második helyet
birtokoltuk. Ahogy szaporodtak a ver-
senytársaink és természetszerûleg erõ-
södött az aktivitásuk, az eredményeink
mérséklõdtek. Az utóbbi években
azonban – a sikeres jármûtípusaink
megújult változatainak megjelenésével
– ismét elsõ helyre kerültünk az emlí-
tett szegmensekben. Ennek az ered-
ménynek a legfõbb oka kétségtelenül a
közkedvelt konstrukciókban keresen-
dõ, de egyáltalán nem mellékes, hogy a
jármûértékesítésben pluszszolgáltatá-
sokat kínálunk, méghozzá – a hálózat
megtartásával és erõsítésével – az üze-
meltetõkhöz egyre közelebb.

– Magyarország már harmadik esz-
tendejét tölti az unió határain belül. Az
elmúlt idõszakban az üzemeltetõi olda-
lon tanúi lehettünk vásárlási láznak és
csõdöknek egyaránt. Mit vár a követke-
zõ évektõl, de legyünk bátrak: az elkö-
vetkezendõ évtizedtõl?

– Biztató és óvatosságra intõ jelek is

vannak. Nem könnyû a magyar ha-
szongépjármû-piacra vonatkozó prog-
nózist adni, mivel az ügyfelek oldalán,
a fuvarozásban vagy az építõiparban a
helyzet még képlékenynek tûnik. A
megrendeléseket, vásárlásokat megha-
tározza az infrastruktúra-fejlesztési
projektek ütemezése, nem utolsósor-
ban pedig az, hogy a következõ évek-
ben milyen erõviszonyok alakulnak ki
a magyar fuvarozási piacon. A verseny
még közel sem teljes, hiszen a
kabotázsforgalom csak 2009-tõl érinti
Magyarországot. Stabilizációra és a
bejáratottnak mondható nyugat-euró-
pai piacokra hasonlító folyamatok ki-
alakulására jóformán csak ezt követõ-
en lehet számítani. Addig alighanem
marad az a trend, amely alkalmanként
értékesítési csúcsokat, máskor pedig a
felhasználók körében olyan csõdöket
hoz, amely után alig használt, de még-
is a használt piacra visszaküldött teher-
gépjármûvek szinte a teljes új értékesí-
tést megrengetik.

Ettõl függetlenül – ha lehet ilyet
mondani – realista bizakodással tekin-
tünk a jövõbe és igyekszünk mindent
megtenni azért, hogy az általunk kínált
tehergépjármûvek és szolgáltatások
növeljék a magyar üzemeltetõk ver-
senyképességét egy olyan idõszakban
is, amikor a mostaninál is erõsebb ver-
senyre lehet számítani akár kelet, akár
nyugat felé nézünk.

Szabó Márton

Philippe Gorjux, a Re-
nault Trucks Hungária
Kft. 46 éves, pénzügyi
végzettségû ügyvezetõ
igazgatója 1987 óta
dolgozik a Renault
Trucksnál, ahol pá-
lyafutását pénzügyi
kontrollerként kezdte.
1997-tõl három éven
át az olaszországi Re-
nault Trucks leányvál-
lalat pénzügyi vezetõ-
je volt, ezt követõen
pedig a teljes francia-
országi kereskedelmi
régió üzleti kontrolle-
reként folytatta. 2002-
tõl a vállalat franciaor-
szági használt haszon-
gépjármû üzletágának
vezetõi posztját töltöt-
te be egészen 2004 jú-
liusáig, amikor Domi-
nique Pollientõl átvet-
te a Renault Trucks
Hungária Kft. irányítá-
sát.



Az Arad megyei Kereskedelmi, Ipari és
Mezõgazdasági Kamara Vásárrendezõ
Igazgatósága által szervezett szakkiállí-
tás az elmúlt csaknem másfél évtized
során folyamatosan bõvülni tudott, ami
egyrészt Arad megye kedvezõ földrajzi
helyzetének, másrészt gazdasági súlyá-
nak köszönhetõ. Idén a romániai válla-
latok mellett Ausztriából, Németország-
ból, Olaszországból, Hollandiából és
Magyarországról érkeztek kiállítók. A
jelentõs tehergépjármû- és felépítmény-
gyártó vállalatok közül csaknem vala-
mennyi jelen volt, és nem hiányoztak az
olyan, a fuvarozáshoz kapcsolódó neves
cégek sem, mint a TimoCom vagy a
Transpobank fuvarbörze-szolgáltatók.
A vasúti szállítási területet a Román Ál-
lamvasút árufuvarozási cége, a CFR
Marfa, valamint a 40 mozdonnyal és
400 vagonnal mûködõ román áruszállí-

tó magánvasút, a Servtrans képviselte.
A közúti fuvarozási, szállítmányozási és
logisztikai ágazatból többek között a
Kühne+Nagel, valamint a román CETA
vett részt a Transport-AR szakvásáron.
A kiállítás sokrétûségét jól mutatta az
is, hogy képviseltette magát a 100 szá-
zalékos román tulajdonban lévõ
BlueAir diszkontlégitársaság és az Ara-
di repülõtér is. A szállításhoz kapcsoló-
dó háttéripar ugyancsak jelentõs cégei
közt pedig ott volt a Mol Romania.

Az elmúlt bõ évtized alatt a szerve-
zõknek sikerült a kereskedelmi mustrá-
ból egy valódi, évrõl évre több mint tíz-
ezer látogatót vonzó szakmai találkozó-
vá formálnia a Transport-AR szakvá-
sárt. Ezt jelezte az is, hogy a Romániai
Közúti Fuvarozók Országos Szövetsé-
ge (UNTRR) fõtámogatóként és a kísé-
rõrendezvények aktív szervezõjeként is
közremûködött. A nyitóünnepségen
részt vett Gheorge Falcã, Arad város
polgármestere, a román kormány kép-
viseletében Horváth Levente, Arad me-
gye alprefektusa, Leon Mondocea mi-
niszteri tanácsos, a román közlekedési
minisztérium közúti szállítási részlegé-
nek vezetõje, Adina Stefanescu, Romá-
nia európai integrációs minisztériumá-
nak külkapcsolatokért felelõs igazgató-
ja, valamint Ioan Tãtar, a román közúti
hatóság vezetõje.

A kísérõrendezvények közül a leg-
több érdeklõdõt a Romániai Közúti Fu-
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TRANSPORT-AR

Szállítási, logisztikai és jármûipari
szakvásár Aradon
Június 8. és 11. között idén tizenharmadik alkalommal nyi-
totta meg kapuit Aradon a Románia és a régió legjelentõ-
sebbjeként számon tartott szállítási, logisztikai és jármûipari
szakkiállítás, a Transport-AR. A háromezer belsõ és 25 ezer
négyzetméternyi külsõ területen hat ország 112 kiállítója –
köztük teher- és személygépjármû-gyártók, felépítménygyár-
tók, autóipari alkatrészgyártók, fuvarozók, logisztikai szol-
gáltatók, szállítmányozók, és fuvarbörze-szolgáltatók – mu-
tatta be kínálatát. Kiadónk, mint a Transport-AR hivatalos
médiatámogatója saját standdal vett részt a szakvásáron.



varozók Országos Szövetsége és
Romániai Nemzetközi Közúti Fuva-
rozók Szövetsége (ARTRI) által közö-
sen szervezett konferencia vonzotta. 
A meghívott elõadók között volt 
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Albulesa Dumitru, a Moldáviai Köz-
úti Fuvarozók Egyesületének (AITA)
vezetõje beszédében elsõsorban a
moldáv fuvarozók nehéz helyzetét ele-
mezte, megemlítve, hogy egy nyugat-
európai vízum megszerzéséhez a fuva-
rozó vállalatoknak összesen 41 doku-
mentumot kell beszerezniük, de mivel
számos országnak nincs diplomáciai
képviselete Moldáviában, erre legkö-
zelebb Bukarestben van lehetõségük.

A konferencia záróelõadását Andrei
Florinel, az ARTRI fõtitkára tartotta.
Szavai szerint a romániai fuvarozók az
unió kapujában felkészülten várják a
csatlakozást, de számolnak annak eset-
legesen negatív hatásaival is, mint pél-
dául a kis- és közepes vállalatok szá-

mának csökkenésével. Érdekességként
megjegyezte, hogy míg a tíz újonnan
csatlakozott uniós tagállamban csök-
kentek a fuvardíjak, addig Romániában
növekedés volt a jellemzõ. Emellett je-
lentõsen bõvült a romániai nemzetközi
fuvarozók száma, amihez az is hozzá-
járult, hogy számos EU-tagállam fuva-
rozója telepedett meg Romániában.

A Trasnport-AR csaknem 20 szak-
mai találkozójából – a fuvarozó szerve-
zetek konferenciája mellett – az inter-
netes fuvarbörze és online flottame-
nedzsment szolgáltatásokat kínáló
olasz Transpobank, a Siemens VDO
digitális menetíróinak romániai forgal-
mazója, a Tachonan Service, valamint
a Koperi kikötõ elõadását kísérte meg-
különböztetett érdeklõdés. Toma Mar-
tin Jamnik, a Koperi kikötõ magyaror-
szági képviselõje elsõsorban arra hívta
fel a figyelmet, hogy a kikötõ mind tá-
volságban és szállítási idõben, mind
pedig a szolgáltatások minõségében
kedvezõ alternatívát kínál a nyugat-ro-
mániai térség gazdasági szereplõi és
szállítmányozói számára.

dr. Hinfner Miklós, az MKFE fõtitkára,
aki a magyar fuvarozói szakma által az
uniós csatlakozás során gyûjtött leg-
fontosabb tapasztalatokat összegezte.
Pýnar Eren, a Törökországi Nemzet-
közi Közúti Fuvarozók Szövetségének
(UND) vezetõ szaktanácsadója a török
fuvarozók helyzetérõl szólva elmond-
ta: az összesen 40 ezer tehergépjármû-
vel dolgozó és hozzávetõlegesen 300
ezer embert foglalkoztató 1200 török
nemzetközi fuvarozó az egyre élesedõ
verseny, az egyenlõtlen feltételek és az
általánosan kedvezõtlen külsõ ténye-
zõk ellenére meglehetõsen jó ered-
ménnyel zárta a múlt évet. Ehhez
nagyban hozzájárult Törökország ke-
reskedelmi híd szerepe és az, hogy a
török export 2005-ben elérte a 73,4
milliárd dollárt. Az exportált áruk több
mint felét csaknem egymillió fuvarral a
török fuvarozók szállították. Az UND
képviselõje megjegyezte: Törökország
komoly erõfeszítéseket tesz azért, hogy
a közlekedésre és szállításra vonatkozó
jogszabályait is hozzáigazítsa az uniós
jogrendhez.



– Elegendõ a térképre pillantani, és jól
látható, hogy Arad és térsége az unió
„határállomása”, azonban Románia
uniós csatlakozásával új helyzetbe ke-
rülhet a megye. Ez elõnyükre vagy hát-
rányukra válik majd?

– Gyakran fogalmazunk úgy, hogy
Arad megye az ország kapuja. Ezen a
kapun érkeznek Romániába a külföldi
befektetõk, nem utolsósorban pedig a
turisták. Gazdasági szempontból –
Temes, Krassó-Szörény és Hunyad
megyével együttmûködésben – egy
olyan térségnek vagyunk a tagjai,
amely a bukaresti régió után a második
legfejlettebb. A külföldi, elsõsorban
nyugat-európai befektetések nagy ré-

sze itt ver gyökeret, és mi adjuk az ipa-
ri termelés második legnagyobb há-
nyadát Bukarest után. Arad és Temes
megye együttes kereskedelmi mérlege
Bukaresthez mérhetõ. Évente három-
milliárd eurónyit exportálunk és hoz-
závetõlegesen ugyanennyit importá-
lunk, míg a fõvaros négymilliárd
eurónyit exportál és 11 milliárdot im-
portál. A nyitottság szempontjából el
kell mondani, hogy – Békés és Csong-
rád megye révén – már csak az unióhoz
való közelségünk is biztató jövõképet
ad számunkra. A csatlakozás után nem
változik majd a kedvezõ helyzetünk,
hiszen a gazdaságot élénkítõ határsze-
repet a regionális együttmûködés vált-
ja ki. Annak érdekében, hogy az euró-
pai térségi együttmûködés valóban si-
keres legyen, már hosszú évek óta szo-
ros kapcsolatokat tartunk fent az emlí-
tett két magyarországi megyével, ame-
lyek az infrastrukturális, logisztikai be-
fektetések, fejlesztések szempontjából
is leginkább fontosak számunkra. 

– Milyen közlekedési infrastruktúra-
fejlesztésekkel számolnak?

– A tervek szerint 2008-ban me-
gyénkben is elkezdõdik az autópálya-
építés és a fõbb vasútvonalak rehabili-
tációja. A romániai Nagylaktól (Nad-
lac) Aradon át Temesvárig vezetõ sza-
kasz megépítése 2010-re várható. Ez
összességében 80 km autópályát jelent,
és reményeink szerint 2011-re a ma-
gyar oldalon is kiépül az M5-ös és
Nagylak közötti gyorsforgalmi út.
Ezek összességével folytonosságot
tudnánk biztosítani a gyorsabb és aka-
dálymentes teherszállításnak.

A vasúti hálózat fejlesztése terén a
Körös regionális vasúttal tartunk fenn
rendkívül szoros kapcsolatot. Miután
Románia uniós csatlakozásával a hatá-
rok gyakorlatilag megszûnnek, egy
olyan együttmûködést szeretnénk,
amelynek révén három új vasúti határ-
átkelõhely létesülhet a román (Arad és
Temes megye) és a magyar oldal
(Csongrád, valamint Békés megye) kö-

zött. Nagy reményeket fûzünk a Békés
megyei Battonya és az Arad megyei
Pécska közötti 7 km-es vasútvonal
megépítéséhez, illetve a Csongrád és
Temes megyét összekötõ vonalakhoz:
Apátfalva és Nagyszentmiklós, vala-
mint Szõreg és Valkány között.

– Ezeknél a fejlesztéseknél a sze-
mély- vagy az áruszállítás kap elsõbb-
séget?

– A közúti személyszállításnál ta-
pasztalható visszaesést kompenzálhat-
ná leginkább a vasút, tehát inkább ez
lesz a hangsúlyos, a közúti infrastruk-
túra fejlesztése pedig az áruszállítás
számára hoz majd igazán kedvezõ for-
dulatot. Megjegyezem, Romániában
jelenleg is Arad megye bonyolítja le a
határon túlra a második legnagyobb te-
herforgalmat. 

– A légi személy- és áruszállítás egy-
re nagyobb részt követel magának az
európai közlekedésben. Aradnak mi-
lyen szerep juthat ezen a területen?

– Szerencsés helyzetben vagyunk,
mert Aradnak nemzetközi repülõtere
van, ahonnan jelenleg Frankfurtba, Ve-
ronába és Valenciába indulnak közvet-
len, menetrend szerinti járatok. A légi-
kikötõ igazi erõssége az áruszállítás,
hiszen mind a repülõtér területén, mind
azon kívül jelentõs kapacitású cargob-
ázis mûködik, és két globális szállítmá-
nyozó, logisztikai és fuvarozó cég, a
DHL és a TNT is jelen van.

– A határ másik oldalán, Békéscsa-
bán és Szegeden is fejlesztik a repülõte-
reket. Nem oltják ki egymást ezek az
erõfeszítések?

– Ha a Duna–Körös–Maros–Tisza
eurorégiót vesszük figyelembe (Békés,
Csongrád, Arad és Temes megye rész-
vételével), egy igazán nagy repülõtér-
nek van létjogosultsága. Megítélésünk
szerint ez lehetne Arad is, hiszen Buka-
rest után másodikként rendelkezik
azokkal a technikai feltételekkel, ame-
lyek lehetõvé teszik, hogy az év 365
napján bármilyen körülmények között
(akár kedvezõtlen látási viszonyok
mellett is) fogadhasson repülõgépeket.
A magyarországi regionális repülõte-
rek jelenleg nem jelentenek számunkra
versenytársat, ugyanis Magyarorszá-
gon a kisebb földrajzi távolságok miatt
nem könnyû a kizárólag belföldi sze-
mélyszállító repülést rentábilissá tenni,
az áruszállítás számára pedig kész inf-
rastruktúrával rendelkeznek.

Sz. M.
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Vásári interjú Arad megye alprefektusával

Régiós fejlesztések hozhatják a sikert
Bukarest és a hozzá tartozó térség után Románia legfejlet-
tebb és a beáramló külföldi tõkét leginkább vonzó területe az
Arad, Krassó-Szörény, Hunyad és Temes megye alkotta né-
gyes – mondta el lapunknak Horváth Levente, a román kor-
mány Arad megyei alprefektusa, akit a régiós közlekedési
infrastruktúra-fejlesztésekrõl kérdeztünk.
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– Mindig is szerettem a kihívásokat,
ezért nagyon kíváncsian vártam a ver-
senykiírást – mondta a gyõztes. – Igazi
megmérettetést jelentett számomra, te-
kintettel arra, hogy a Globe Line Kft.
valójában a közúti fuvarszervezés terü-
letén erõs, a feladat során azonban tel-
jes körû szolgáltatást kellett nyújtani;
csomagolás, biztosítás, vámkezelés,
különbözõ kereskedelmi szerzõdések
megírása, a küldemények állapotjelen-
tése, egészen a visszaszállításig. Bár a
feladatot – a Hollóházi Porcelángyár-
ból Tokióba, egy múzeumi kiállításra
tizenkét trófeát eljuttatni – csak papí-
ron kellett kidolgozni, én mégis élõ
megbízásként kezeltem, felvettem a
kapcsolatot az összes érintettel a témá-

ban, úgy a gyár logisztikai igazgatójá-
val, mint más híres porcelángyárakkal,
még a hollóháziak tokiói képviseleté-
vel is. 

Mivel az elõzõ évben már szerettem
volna, a tanulmányaim miatt mégsem
indultam, a pályázat tavaly õszi kiírá-
sakor kétszeres erõvel vetettem bele
magam a munkába, és az értékelõk
szerint valóban részletes anyagot állí-
tottam össze. Az külön hajtott, hogy
egy hamburgi tanulmányút alkalmával
találkoztam a tavalyi gyõztessel, Ham-
vai Enikõvel, aki ezt az utat nyerte a
szövetségtõl, és ez kedvet csinált a pá-
lyázathoz.

Idén végül sajnos elmaradt ez a juta-
lom, de elsõ helyezettként továbbjutot-

tam a nemzetközi fordulóba. Az
MSZSZ januárban értesített, hogy rám
esett a választás a házi versenyen, ezért
a nemzetközi tender megérkezését kö-
vetõen április végéig három hónapon
át dolgozhattam az újabb játékfelada-
ton, egy 3,7 millió USD értékû fest-
mény és egy Bentley veterán verseny-
autó Argentínába történõ szállításán. Itt
több akadályt kellett leküzdenem a fel-
adat megoldásakor; többek között a
festmény túl értékes volt ahhoz, hogy
az árajánlatok bekérésekor igazán ko-
molyan vegyenek engem. A különbözõ
megkeresések természetesen a nemzet-
közi pályázat kidolgozásánál is segítet-
ték a munkámat.

Végül a sok alvállalkozó, a múzeu-
mok, különbözõ cégek és nem utolsó-
sorban a munkatársaim támogatása ré-
vén elkészült a pályázatom. Külön ki-
emelem a Masped Expo Kft. önzetlen
segítségét. Most az eredményt várom.
A világon négy területi gyõztest hirdet-
nek majd, akik közül a legjobb pályázó
többek között részt vehet a FIATA
szeptemberi konferenciáján.

Hat éve dolgozom a Globe Line Kft-
nél fuvarszervezõként. Ahogy az lenni
szokott, véletlenül kerültem ide; az
eredeti szakmám virágkötõ-kertész.
Érdekes, változatos a munkám, jó csa-
patban, családias légkörben dolgozom.
Szeretem, amit csinálok, és az doppin-
gol, ha pozitív visszajelzéseket kapok a
megbízóinktól. Annyira bedolgoztam
már magam a fuvarozásba, hogy elvé-
geztem egy szakirányú fõiskolát azért,
hogy lépést tudjak tartani a folyamato-
san növekvõ követelményekkel. Pon-
tosan e tanulmányaim miatt nem ne-
veztem az elõzõ versenybe. Szerencsé-
re a másodikra az államvizsgám után
került sor, így egy lendülettel megírtam
a pályázatomat is.

Boldog vagyok, hogy nyertem, mert
ez számomra újabb erõt ad. A nemzet-
közi pályázat lényegesen nehezebb
volt, ráadásul angolul kellett megírni.
A szakmai angolomat sajnos még bõ-
ven fejlesztenem kell, de ha már lehe-
tõségem volt indulni, akkor éltem is
vele, hiszen sok olyan értékes tapaszta-
latot és kapcsolatot is szereztem köz-
ben, amit a munkám során hasznosíta-
ni tudok. Persze jó lenne megnyerni a
nemzetközi fordulót is, de itt már a
részvétel is igazi megtiszteltetés volt.

Varga Violetta

Az év ifjú szállítmányozója

Virágkötõbõl speditõr
A FIATA nemzetközi szállítmányozói szövetség minden év-
ben meghirdeti Az év fiatal szállítmányozója szakmai ver-
senyt. Ehhez kapcsolódóan a Magyar Szállítmányozói és Lo-
gisztikai Szolgáltatók Szövetsége (MSZSZ) tavaly november-
ben már másodjára írt ki magyarországi fordulót. Féltucat-
nyi pályázó közül ebben az évben hazai berkekben Nyitrainé
Németh Katalin, a Globe Line Kft. fuvarszervezõje nyerte Az
év ifjú szállítmányozója címet. Az elismerõ oklevelet május
23-án, a szövetség éves közgyûlésén adták át.



Igaz Antal, egy fiatal üzletág
fiatal szakembere

„Már a Veszprémi Egyetem mûszaki
menedzser szakán folytatott tanulmá-
nyaim alatt is nagyon érdekelt a logisz-
tika, ezért az egyetemmel párhuzamo-
san elvégeztem a felsõfokú anyag-
gazdálkodó képzést is, szakirányú tu-
dásom bõvítésére. A diplomám meg-
szerzése után, 2001-ben az EURO-
SPED Zrt.-nél helyezkedtem el, ahol
elsõdleges munkám volt az újonnan
épült háromezer-kétszáz négyzetméte-
res székesfehérvári raktárcsarnok fel-
töltése áruval. Számomra igazi kihívást
jelentett, hogy szinte indulástól részese
lehettem a cég legfiatalabb üzletágá-
nak. Feladatom a leendõ partnerek fel-
kutatása, az üzletek megszerzése volt.
Egy év alatt sikerült elérnünk a raktár
teljes kihasználtságát, és a két hagyo-
mányos üzletág (nemzetközi szállítmá-
nyozás, vámügynöki tevékenység)
mellett 2002-ben már a székesfehérvá-
ri raktár is nyereséget tudott letenni az
EUROSPED asztalára.

Mégsem lehetett hátradõlni, hiszen a
teljes raktárt tizenegyezer négyzetmé-
terre tervezték. Az építkezés folytató-
dott, 2003-ban átadtuk a második rak-

tárcsarnokot, az áru egy részét áttárol-
hattuk az új raktárba, átmenetileg meg-
szüntetve a túlzsúfoltságot. Ebben az
idõszakban a piackutatás, kapcsolattar-
tás mellett a raktárt közvetlenül irányí-
tottam is, beleértve az üzemeltetéssel,
a növekvõ személyi állománnyal ösz-
szefüggõ intéznivalókat is. Az üzlet-
szerzés jól haladt, partnerkörünk, áru-
készletünk egyre bõvült. Ez indokolttá
tette, hogy a harmadik raktárcsarnok
építése is megkezdõdjék négyezer-öt-
száz négyzetméteren, elérve a tervezett
teljes raktárterületet.

A teendõk sokasodtak, ezzel együtt
a felelõsség is, ez már nem „egyembe-
res” feladat volt, különösen nem egy
pályakezdõnek. Még a harmadik csar-
nok építésének megkezdése elõtt a fel-
sõ vezetéstõl megérkezett a segítség:
kinevezték a Logisztikai Központ ve-
zetõjévé Tardos Tamást, aki már egy
évtizede a cég munkatársa volt, nagy
munkabírású ember, kipróbált „öreg
róka”. Bár korábban a vám területén
dolgozott (az EUROSPED nyugat-ma-
gyarországi területi vezetõje volt), de a
megszerzett elméleti képzés és vezetõi
tapasztalatai segítségével gyorsan a
„hajó élére állt”, azóta is õ irányítja a
Logisztikai Központunkat. A feladat-

köröket és a felelõsséget megosztottuk,
hiszen már húsz ember irányításáról, a
teljes raktárlétesítmény üzemeltetésé-
rõl beszélünk, és ezzel még nincs vége
a fejlõdésnek.

A tizenegyezer négyzetméter volt a
rendelkezésre álló földterület beépíthe-
tõségi maximuma, de a cégvezetés úgy
ítélte meg, hogy tovább kell lépni. Két
irányban vizsgálták a lehetõségeket: az
egyik a bérelt raktárak alkalmazása, a
másik a további raktárépítés. Mára
mindkét irány igazolta létjogosultságát:
a saját raktárunkon kívül több mint ti-
zenhétezer négyzetméter bérelt raktár-
ban folyik logisztikai tevékenység Szé-
kesfehérvártól Budapestig, amit szintén
a Logisztikai Központból irányítunk, és
felügyelünk. A további raktárépítés ér-
dekében a központban újabb tizenöt-
ezer négyzetméter földterület használa-
ti jogát vette meg az EUROSPED egy
további hasonló raktár felépítéséhez.
Emellett – mivel a jelenlegi raktár ki-
használtsága teljes, és a partnerek ma-
radéktalan kiszolgálása indokolta – egy
ezerkétszáz négyzetméteres raktársátrat
is felépítettünk a csarnok mellé, hogy
az új beruházás megvalósulásáig ki-
szolgálja az igényeket. Magában a rak-
tárban pedig egy 2800 paletta elhelye-
zésére alkalmas, ún. Drive-in polcrend-
szert alakítottunk ki, növelve a tároló-
kapacitást. A jelenlegi kihasználtság, a
feladatok mennyisége miatt a raktári
személyi állományt fokozatosan csak-
nem harminc fõre emeltük.

A már említett földhasználati jog
megvásárlása azt jelenti, hogy a cég to-
vább kíván fejlõdni ezen a területen.
Remélhetõleg még idén meg tudjuk
kezdeni a következõ tizenegyezer
négyzetméter területû raktár építését.
Ehhez – az elõzõ raktárnál a Széchenyi-
terv és a Gazdasági Versenyképességi
Operatív Program keretébõl elnyert tá-
mogatáshoz hasonlóan – ismét szeret-
nénk állami forrásokat is megpályázni.

Jó együttmûködés alakult ki az el-
múlt évek során a Székesfehérvári Lo-
gisztikai Szolgáltató Központba bete-
lepült többi szolgáltatóval, ennek kö-
szönhetõen a konténerforgalom is je-
lentõs mértékûre nõtt. Jelenleg heti egy
konténeres irányvonat érkezik Fehér-
várra a déli tengeri kikötõk felõl, ez a
nyár folyamán várhatóan megkétszere-
zõdik, ami indokolttá tette a központ-
ban egy korszerû bakdaru felállítását.
Ha ez a beruházás befejezõdik, a vago-
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Termék&Logisztika-díj 2006

Lendületes pályakezdõk
A Magyar Szállítmányozói és Logisztikai Szolgáltatók Szö-
vetsége (MSZSZ) azzal a céllal alapította a Termék&Logisz-
tika-díjat, hogy vezetõi ajánlások alapján minden évben elis-
merje a szakma fiataljainak kiemelkedõ teljesítményét. Az
idei közgyûlésen, május 23-án Igaz Antalt (Eurosped Zrt.)
és dr. Rónai Pétert (MÁV Zrt.) tüntették ki.



nok kezelése gyorsabbá válik, és re-
mélhetõleg az északi kikötõkkel is si-
kerül irányvonati kapcsolatokat kiala-
kítani.

Nekem személy szerint a további
munkámhoz lendületet adott a közel-
múltban elnyert Termék&Logisztika-
díj. Nagyon örültem, hogy a cég felsõ
vezetése, elsõsorban Kocsis Mária
Magdolna elnökasszony érdemesnek
tartott a díjra jelölni, és megtiszteltetés
volt számomra, hogy a jelöltek közül én
lehettem az egyik, akinek a szövetség
odaítélte azt. Ezúton is szeretnék köszö-
netet mondani mindazoknak – a cég ve-
zetõinek és munkatársainak –, akik évek
óta segítették, segítik munkámat és hoz-
zájárultak ahhoz, hogy a díjat éppen én
nyerjem el. A jövõben további fejlõdés-
sel, lendülettel szeretném meghálálni a
bizalmat, elõsegíteni az áruk minél
szakszerûbb tárolását és eljuttatását, cé-
gem ügyfeleinek teljes körû kiszolgálá-
sára” – fogalmazta meg Igaz Antal.

Dr. Rónai Péter,
egy elégedett ember

A másik kitüntetett fiatal õsi vasutas
dinasztiából származik, a pályamester
dédnagyapjáig visszavezethetõ a szak-
ma szeretete. Az 1995-ben letett érett-
ségije után tehát nem is kérdés, hogy a
Budapesti Mûszaki és Gazdaságtudo-
mányi Egyetem Közlekedésmérnöki
Karára iratkozik be, bár a közgazdaság
is vonzza. Amikor két és fél év eltelté-
vel világossá válik, hogy a közlekedési
szakma való neki, lehetõsége nyílik
vállalati tanulmányi ösztöndíj megkö-
tésére a MÁV Rt.-vel, miközben egy
tanéven át köztársasági ösztöndíjban is
részesül. Ipari és kereskedelmi logisz-
tikai szakirányt választ, a diplomamun-
káját is ebbõl írja.

2000-ben mérnökként végez, és az
ösztöndíj meghosszabbításával elõbb
doktoranduszként, késõbb kutatási
projektvezetõként helyezkedik el ked-
venc helyén, a Közlekedésgazdasági
Tanszéken, hogy hamarosan elnyerje a
Legjobb doktoranduszhallgató címet,
majd a doktorátusát megszerezze a
szakterületen. Dr. Tánczos Lászlóné
szakmai elõadása már harmadéves ko-
rában, az elsõ találkozás alkalmával le-
nyûgözi a fiatalembert, egy pillanat
alatt beleszeret a témába, ettõl kezdve
aktívan keresi a kapcsolatot a tanszék-
kel. A rokonszenv kölcsönösnek bizo-
nyul, és mérnökhallgatóként a profesz-
szor asszony szárnyai alá kerül. A to-
vábbiakban könnyedén veszi az akadá-
lyokat, például a kutatómunka és a szá-
mos publikáció mellett a korábbi álom,
a közgazdász diploma megszerzését

2003-ban, a Budapesti Közgazdaságtu-
dományi és Államigazgatási Egyetem
Gazdálkodástudományi Karán, válla-
latgazdasági szakirányon.

Szerzõdése akkor még a MÁV Rt.
Árufuvarozási Üzletágába szól, ezért
annak Kontrollling Fõosztályán áll
munkába szakelõadóként. A frissdiplo-
más kezdeti bizonytalanságai hamar el-
múlnak, és a pályahasználati díjak
költségelszámolása területén kiemel-
kedõen jól teljesít. Amikor 2005-ben
megüresedik egy álláshely a Pályavas-
úti Üzletág Értékesítési Osztályán, fel-
kérik, és – a korábbi gyümölcsözõ
együttmûködés után – májustól ott
folytatja vasutas pályafutását marke-
ting szakértõként.

– Meglepett a díj elnyerése, annál is
inkább, mivel sok tehetséges fiatallal
találkoztam a szakmában, sok céggel is
kapcsolatban vagyok a napi munkám
során, de történetesen a díj gondozójá-
val, az MSZSZ-szel nem. A feladataim
ráadásul nem is szorosan kötõdnek a
logisztikához: pályahasználati díj el-
számolása, kapcsolattartás és ügyinté-
zés a különbözõ vasúttársaságokkal,
termékfejlesztéssel összefüggõ felada-
tok.

A mérnök-közgazdász fiatalembert
dr. Farkas Gyula fõosztályvezetõ jelöl-
te a Termék&Logisztika-díjra. Az in-
dokok között szerepelt, hogy magas
szintû, szakirányú logisztikai egyetemi
végzettsége, kiemelkedõ szaktudása és
vasúti ismeretei lehetõvé teszik a pá-
lyavasúti termékekhez kapcsolódó inf-
rastruktúra-adatbázisok tervezését, ki-
alakítását, mûködtetését, az üzleti be-
vétel növelését. Magas szintû nyelvtu-
dással részt vesz az európai uniós, UIC
és más nemzetközi munkabizottságok-
ban, projektekben. Irányítja az uniós
irányelvek alkalmazása mellett a mun-
kabizottságok döntéseinek végrehajtá-
sát a MÁV Zrt.-nél. Feladatai közé tar-

tozik a Hálózati Üzletszabályzatban
szereplõ pályavasúti adatok biztosítása
és továbbítása a Vasúti Pályakapacitás
Elosztó Kft.-nek. Valamennyi infrast-
ruktúra-paraméter ismeretében azono-
sítja a vasúthálózat gyenge pontjait,
fejlesztendõ területeit a pályavasúti
stratégia megvalósításával összefüg-
gésben. Ellátja a pályahasználati díjak
automatizált elszámolását biztosító in-
formatikai fejlesztési projekt szakmai
vezetését, egyeztetését a fejlesztõkkel
és a belsõ szakmai osztályokkal. Ma-
gas fokú kapcsolattartási, önállósági,
döntési és problémamegoldó készség-
gel, valamint jó kommunikációs képes-
séggel rendelkezik – méltatta õt az in-
doklás.

– Bár a MÁV-nál ezt kevesen han-
goztatják, amennyire a lehetõségeim
engedik, sokáig szeretnék még ilyen
munkakörnyezetben dogozni: elége-
dett vagyok a fõnökömmel, a munka-
társaimmal, a szakterületemmel, ahol
otthon érzem magam. Komoly feladat
a jövõben a pályavasúti szakmát átfor-
málni a valódi kereskedelmi szemlélet
bevezetésével. Lehetne ez pusztán egy
rögeszme is, de a vonatkozó uniós
irányelvek és az új vasúti törvény is ab-
ba az irányba mutat, hogy ez a jövõ
útja.

Dr. Rónai Péter nemcsak a munkájá-
val elégedett, hanem a magánélete is
kiteljesedik. Bármennyire szereti a
szakmáját és odateszi magát ügyekért,
a feladatok megoldásáért, az elsõ he-
lyen, a második helyen és a harmadik
helyen is a család áll, ahogy édesapjá-
tól tanulta. Augusztusig még kettecs-
kén éldegélnek a feleségével, és egy-
elõre még jut némi ideje a hobbijaira,
kirándulni, fényképezni, barkácsolni,
de akkor megszületik a trónörökös, aki
talán játék mozdonyokat is tologat
majd és elõdei nyomdokaiba léphet.

Varga Violetta
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A szétválás után a Dunaferr javaslatára
a Plimsoll-cégcsoport birtokába került
– a holland Glencore B.V.-vel közösen
– a dunaújvárosi kikötõben üzemelõ
Centroport Kft. A már régóta a cso-
portjukba tartozó Port-Grain Kft.-ben
összpontosul a korábbi kikötõi agrárlo-
gisztikai tevékenység, amelyet a legna-
gyobb magyar magántulajdonú hajózá-
si társaságuk, a Fluvius Kft. mûködése
egészít ki. Jelenleg öt saját hajóval hat-
hétezer tonna saját kapacitással rendel-
keznek, és bár az az általános véleke-
dés, hogy értelmetlen a hajózásba fek-

tetni, õk évrõl évre állhatatosan gyara-
pítják a folyami flottájukat, hogy ked-
vezõbb kiszolgálást biztosíthassanak.
Legalább ugyanannyi bérelt hajóval is
dolgoznak, így együttesen évente 250-
300 ezer tonna áru belvízi fuvarozását
bonyolítják le.

Az agráriumi fõ üzletág mellett min-
den más jellegû szállítmányozói és lo-
gisztikai munkát is vállalnak készsége-
sen, legyen szó akár a nehéziparról,
legutóbb például egy 240 tonnás transz-
formátor szállításáról. Az éves teljesít-
ményük 300-350 ezer tonna áru, a szál-

lításuk meghatározó része folyami úton
bonyolódik, de jelentõs a vasúti és köz-
úti forgalom is. Ugyanakkor a tengeri-
hajó-bérlésben is aktívan ténykednek.
A központban dolgozó nyolc munka-
társ és az egyszemélyes záhonyi képvi-
selet az utóbbi években rendre 1,7 mil-
liárd forint nettó árbevételt ért el.

A Centroport Kft. tavaly kiugróan
teljesített 222 ezer tonna ömlesztett
mezõgazdasági áru átrakodásával, öt
alkalmazott foglalkoztatásával. A kor-
szerû Dunaferr-kikötõn belüli cég ké-
pességénél fogva ez a szint még fokoz-
ható 300-350 ezer tonnára is. Nagy re-
ményeket fûznek a közelmúltban egy
megbízható felvidéki céggel közösen
alapított szlovák-magyar vegyes válla-
lat, a saját kamionokkal bíró, elsõsor-
ban közúti fuvarozással foglalkozó,
újabb Plimsoll-cég mûködéséhez is. A
közúti tevékenység bõvítése mellett,
bár még csak tervszinten létezik, de a
jövõ nagy kihívása egy hajóépítõ-javí-
tó üzem létesítése a Duna mentén.

„Az elkövetkezõ évek egyébként –
ha merjük bevallani, ha nem – nem a
növekedésrõl szólnak, hanem éppen
elég feladatot ró ránk, üzletemberekre,
hogy a felszínen maradjunk. A Plim-
soll-cégekbõl kisöpörtük a hierarchiát:
nálunk csak a szaktudás számít. Érvé-
nyes ez az ország gazdaságpolitikájára
is: ha mindenki teszi a dolgát, vagyis a
szakmai kérdéseket szakemberek igye-
keznek megoldani, nagy baj nem ér-
het” – mondta Szalma Béla.

Az európai uniós Creating projekt-
ben való személyes részvételével és
más lobbicsatornákon keresztül maga
is aktívan tesz azért, hogy az inter-
modalitás jegyében – a különbözõ köz-
lekedési alágazatokon átívelõen – a
közútról minél több forgalmat terelje-
nek vissza a belvizekre. Egy tanul-
mányban, a társadalmi költségek folyó
elemzése során kiderült, hogy – túl az
érzelmi megközelítésen, ami a hajózást
például a Plimsoll-munkatársak szív-
ügyévé is tette – a hazai fejlesztést, a
Duna hajózhatóvá tételét csakis a köz-
lekedési módok közötti egyensúly
megteremtésével szabad véghezvinni,
mert az csak egy láncszem az ellátási
folyamatban. Hollandia negyvenszáza-
lékos belvízi hajózási közlekedési ará-
nya a hazai két százalékunk részére
mindenesetre jó hajtóerõ lehet.

Varga Violetta
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Plimsoll Szolgáltató Kft.

Egy láncszem: saját hajók saját kikötõben
A két Szalma és a két Kiss – így emlegetik szakmai berkek-
ben a Plimsoll Szolgáltató Kft. csapatát. A cég több mint ti-
zenöt évvel ezelõtt alakult hazai magánszemélyekbõl, elis-
mert szakemberekbõl és 1992-ben a Dunaferr Rt.-vel közö-
sen megalapította a Portolan Kft.-t. Azóta sok víz lefolyt a
Dunán hullámhegyekkel és -völgyekkel; egy tavaly év végi
megállapodás értelmében üzletpolitikai okokból ez év febru-
árjában szétváltak útjaik, és a Plimsoll Kft. a továbbiakban
önálló tevékenységet folytat, fõként agrárlogisztikai terüle-
ten. Szalma Béla cégvezetõvel a társaság eredményeirõl és jö-
võbeni elképzeléseirõl beszélgettünk.

Szalma Béla



A mai magyar gazdaságpolitikai élet
központjában a II. Nemzeti Fejlesztési
Terv (NFT) áll. Korábban ennek hiá-
nyában a különbözõ logisztikai szerve-
zetek már hangot adtak annak, hogy a
tervezés során kellõ súllyal vegyék
számításba a hazai logisztika fejleszté-
sét; a régióközponttá váláshoz ugyanis
nem elegendõ az ország kedvezõ föld-
rajzi fekvése a transz-európai közleke-
dési folyosók metszéspontjában. Az el-
múlt idõszakban több tanulmány és
stratégiai koncepció is foglalkozott a
helyzettel, de célszerûnek látszott ösz-
szehangolni az egyes elképzeléseket.

A most létrehozott fórum elsõdleges
feladata, hogy egységbe foglalja a lo-

gisztikai terület civil szervezeteinek a
szakmát érintõ legfontosabb kérdései-
ben kialakított álláspontját és vélemé-
nyét és képviselje mindazon állami,
közigazgatási és vállalkozói fórumon,
ahol ezeket a témákat megvitatják,
döntésre elõkészítik és határoznak fe-
lõlük. Ilyen módon egy-egy adott aktu-
ális ügyben ül össze a három-három
képviselõbõl álló testület, legutóbb
például azért, hogy megvitassák a lo-
gisztikai szolgáltató központok minõ-
sítésérõl szóló tanulmányt.

– Ez alkalommal is értékes hozzá-
szólások, észrevételek hangzottak el,
amelyek figyelembe vételével a napok-
ban elkészül a Gazdasági és Közleke-
dési Minisztériumba továbbítandó,
végleges javaslati anyag – tudtuk meg
Némon Zoltántól, a fórum fõtitkárától,
aki az elsõ évben az MLBKT tisztség-
viselõjeként látja el ezt a feladatot Kiss
Péter, az MLBKT elnöke mellett.

A szakember lapunknak elmondta:
nagyon fontos, hogy a soron következõ
EU-támogatási idõszakban, 2007–13.
között olyan rendszer mûködjön,
amely elkülönítve taglalja a logisztikai
tárgyú fejlesztéseket. A közeljövõben
ugyanis olyan uniós források folynak
be és állnak a hazai logisztikusok ren-
delkezésére, amelyek könnyen elvesz-
hetnek, ha nem megfelelõ a pályázati
háttérszabályozás. A logisztikára költ-
hetõ pontos összegek még nem tisztá-
zottak, de annyi bizonyos, hogy nagy-

ságrendekkel nagyobbak, mint a ko-
rábbi években.

Abban viszont nem sikerült elérni a
szükséges áttörést, hogy a döntéshozók
a logisztikát mint több ágazatot érintõ
területet vegyék számításba, azaz hogy
a logisztika széleskörûen, horizontáli-
san illeszkedjen az NFT operatív prog-
ramokról szóló, vertikális rendszerébe.
A versenyképesség és a közlekedési
infrastruktúra fejlesztése mellett
ugyanis megfelelõ szerephez kellene
juttatni az agrárlogisztikát, illetve a
szakma oktatási és környezetvédelmi
vetületeit (utóbbit például az elektroni-
kus hulladékok visszagyûjtése, inverz
logisztikája kapcsán). Mivel azonban
az Európai Unió nem ennek szellemé-
ben mûködik, hiába készül – egyébként
megkésve – újabb átfogó tanulmány a
hazai logisztikáról a Nemzeti Fejleszté-
si Hivatal megbízásából, és ez a helyzet
valószínûleg továbbra is kritikus pontja
marad a támogatási rendszernek.

A szervezet az elkövetkezõ idõszak-
ban hasonlóan kíván foglalkozni a fel-
merülõ szakmai problémákkal, mint
például a változás elõtt álló vámügyi
kérdésekkel.

Varga Violetta
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Megalakult a Logisztikai Egyeztetõ Fórum

Javaslatok a minisztériumnak
Ami a logisztikai üzleti életben a Magyar Logisztikai
Klaszter, az a szakmai közéletben a Logisztikai Egyeztetõ Fó-
rum (LEF), amelyet néhány héttel ezelõtt alapított öt civil
szervezet: a Magyar Logisztikai, Beszerzési és Készletezési
Társaság (MLBKT), a Magyar Logisztikai Egyesület, a Ma-
gyar Logisztikai Szolgáltató Központok Szövetsége
(MLSZKSZ), a Magyar Szállítmányozói és Logisztikai Szol-
gáltatók Szövetsége és a Magyar Vámügyi Szövetség. Fülöp
Zsolt, a MLSZKSZ elnöke személyében ráadásul közös tag-
sága is van a két grémiumnak.

Némon Zoltán Kiss Péter



A két hónappal ezelõtti helikopterszál-
lításuk után június elsõ hetében min-
den idõk legnehezebb hazai vasúti ra-
kományának szállítását bonyolították
le. A történet még május elején kezdõ-
dött, amikor a Ganz Transelektro hir-
detett tendert egy általa gyártott transz-
formátor Norvégiába szállítására. Elsõ
pillantásra persze ez sem az a hír, ame-
lyiktõl a média lázba jön, de tudni kell,
hogy ez a trafó nem egy játék villany-
vasút kelléke, hanem egy 225 tonnás
monstrum. Ezért aztán nem csoda,
hogy több mint egy hónapba telt, amíg
a végül tendergyõztes DeltaSped Kft.
logisztikai szakemberei összeállították
a szállítási tervet. A részletekrõl Kiss
Gábort, a DeltaSped Kft. ügyvezetõ
igazgatóját kérdeztük.

– Tud arról valamit, hogy vajon mi-
ként talál rá egy norvég cég a Ganz
Transelektro tápiószelei üzemére?

– Annyit tudok, hogy olyan különle-
ges, egyedi megrendelésrõl volt szó,
amelyet – ha esetleg hihetetlennek is
tûnik – csak Magyarországon lehet le-
gyártatni. Elismerésem a Ganz Transe-

lektrónak, amiért igen nagynevû, te-
kintélyes nyugat-európai cégeket elõz-
tek meg a gyártásra vonatkozó tende-
ren. Természetesen külföldön is készí-
tenek hasonló méretû berendezéseket,
de ezek kevésbé tudnak alkalmazkodni
az egyedi igényekhez.

– Hogyan került ez az irdatlan súlyú
és tömegû transzformátor a tápiószelei
gyár szerelõcsarnokából a norvégiai
Matre városhoz közeli fjordok egyik
sziklájába? 

– Ez egy rendkívül összetett logisz-
tikai feladat volt, amelyet a DeltaSped
Kft. koordinált, de jelentõs szerepe volt
a sikeres szállításban a vasúti és vízi
utat szervezõ Plimsoll Kft.-nek, illetve
a transzformátor kiegészítõ berendezé-
seit közúton fuvarozó Waberer’s Inter-
national Zrt.-nek is. A mintegy ötmillió
euró értékû transzformátort a gyár
iparvágányára állított, 24 tengelyes tra-
fószállító szerelvényre egy úgyneve-
zett bakdaruval emelték át, majd órá-
kig tartó rögzítés következett. A szállí-
tással kapcsolatos elõírásokat jól jel-
lemzi, hogy a rakomány tetején egy

tachográfhoz hasonló mûszert kellett
elhelyeznünk, amely menetközben ér-
zékeli az esetleg fellépõ rendkívüli rez-
géseket vagy ütéseket. A vonat elõször
Pozsonyba szállította a transzformá-
tort, majd ott egy öbölben önjáró hajó-
ra került, amely Rotterdamig szállítot-
ta. Szerzõdésünk szerint nekünk Rot-
terdamig kellett kísérnünk a rako-
mányt, onnan a norvég partner vitte to-
vább tengerjáró hajóval. Természete-
sen a Waberer’s International kamion-
jai egészen a célállomásig fuvarozták a
több tonnányi kiegészítõ berendezést,
segédanyagokat.

– Ön szerint mi volt ennek a rendkí-
vüli szállításnak a legfõbb tanulsága?

– Az egyik az, hogy Magyarorszá-
gon is szép számmal vannak olyan cé-
gek, amelyek képesek világszínvonalú
termékeket elõállítani. A másik pedig –
és ez már inkább minket érint –, hogy
vannak olyan vállalatok, amelyek egy
adott cél érdekében tudnak korrekten,
megbízhatóan és pontosan együttmû-
ködni. Ennek hiányában ugyanis ezt a
feladatot nehéz lett volna megoldani. A
munkában résztvevõk hatékonyságát
pedig az tette lehetõvé, hogy mindenki
a számára leginkább testhez álló fel-
adatot végezte el, következésképpen
profi szakértelmét felhasználva járult
hozzá a sikeres végrehajtáshoz.

�
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Kis(s) összefogással nagy eredmény

Rekord dõlt a vasúti pályán
A DeltaSped Kft.-rõl – szállítmányozó lévén – nem könnyû
elhinni, hogy egy-egy feladatának teljesítése igazi médiacse-
mege tud lenni. Ha viszont azt is hozzátesszük, hogy esetük-
ben a különleges szállításoknak a piac által is elismert tudo-
rairól van szó, minden újságíró felkapja a fejét.



SZÁLLÍTMÁNYOZÁS 2006.  JÚNIUS

20

Az a hagyományosnak nevezhetõ fel-
fogás, amely szerint ügyvédhez akkor
kell fordulni, amikor már baj van, az
üzleti életben komoly hátrányokat
okozhat a vállalatoknak, de még költ-
séghatékonynak sem mondható – hívta
fel a figyelmet dr. Tóth Tibor fuvarozá-
si és szállítmányozási szakjogász, akit
a két érintett szakma jogi sajátosságai-
ról, és a buktatók elkerülést segítõ
megoldásokról kérdeztünk.

– A magyar bíróságokat számos kri-
tika érte és éri amiatt, hogy rendkívül

elhúzódnak az ügyek, az ítéletek meg-
hozatalára gyakran éveket kell várni a
feleknek. A fuvarozók és szállítmányo-
zók – akik amúgy is kiélezett verseny-
ben és jelentõs tõkeigénnyel dolgoznak
– számára ez komoly gondokat okoz-
hat. Várható a helyzet javulása?

– A hosszas procedúrák nemcsak ezt
a két szakmát érintik, hanem a gazda-
ság valamennyi szereplõjét és a privát
szférát is. A szállítmányozás és fuvaro-
zás területén adódó jogviták átlagos
idõn belül lefutnak, ami részben annak

köszönhetõ, hogy – például az építõ-
iparhoz képest – ezeken a területeken
viszonylag kevés esetben van szükség
szakértõi véleményekre. Összességé-
ben azt mondhatjuk, hogy a helyzet ja-
vul, hiszen négy-öt évvel ezelõtt az
említett két szakmában keletkezõ
ügyek mindegyike a Legfelsõbb Bíró-
ságra tartozott, ahol a tárgyalás kitûzé-
sére is legkevesebb két évet kellett vár-
ni. Az ítélõtáblák felállásával ez meg-
változott, másodfokon most ésszerû
idõn, mintegy fél-egy éven belül lezá-
rulnak az ügyek.

– A fuvarozás és szállítmányozás te-
rületén az elmúlt években milyen ügyek
voltak a legjellemzõbbek?

– Természetesen minden területen
vannak klasszikusnak mondható esetek,
mint a kártérítési vagy behajtási ügyek.
Az utóbbi idõszakban – uniós csatlako-
zásunk következményeképpen – azon-
ban megjelentek korábban kevésbé jel-
lemzõ problémák is. Ezek közé tartoz-
nak a vámügynökségek tevékenységé-
nek beszûkülésébõl adódó ügyek, mint
például az uniós határokon fenntartott
képviseletek bezárása. Itt fõként a bérle-
ményekkel és a foglalkoztatással kap-
csolatban akadt dolguk a jogi képvise-
lõknek, illetve jellemzõ volt, hogy a
vámügynöki tevékenységet végzõ vál-
lalkozások új üzletágakkal – fõként tel-
jes körû logisztikai szolgáltatások bein-
dításával – pótolták a kiesõ forgalmu-
kat. Már nem az uniós csatlakozás hoza-
déka, hogy erõsödõ tendenciát mutat a
nem fizetés és a körbetartozás.

– Ez utóbbiak az általános üzleti
morál állapotáról vagy az iparág sze-
replõinek kényszerhelyzetérõl tanús-
kodnak?

– Alighanem mindkettõ szerepet ját-
szik. Elsõsorban azt kell látni, hogy a
kisebb, tõkehiányos vállalkozásokat
egy viszonylag csekély összegû kintlé-
võség is rendkívül kritikus helyzetbe
tudja hozni. Ennek kivédésére az ilyen
cégek elõbb mozdulnak el a kevésbé
etikus megoldások felé. A nagy cégek
esetében inkább a gazdasági erõfölény-
nyel való visszaélést lehet példaként
említeni.

Beszélgetés dr. Tóth Tibor fuvar- és szállítmányozási szakjogásszal

Tudatos vállalatirányítással
csökkenthetõ a jogviták száma



külföldi bíróság elé kerül, érdemes
olyan magyarországi jogi képviselõ-
höz fordulni, amelyik bejáratott és
megbízható, a szakterületet kellõen is-
merõ szakmai partnerrel rendelkezik
az adott országban.

Itt fontos megjegyezni, hogy a szál-
lítmányozás területén az is nehezíti a
nemzetközi jogvitákat, hogy a külön-
bözõ országokban egyes fogalmak

alatt mást és mást értenek, nincsenek
egységes, például az uniós tagállamok-
ra vonatkozó szállítmányozási feltéte-
lek. Ennek ellenére a helyzetet a jog
képes megoldani, hiszen abban az or-
szágban, amelyiknek a bíróságához ke-
rül az ügy, megvannak a szállítmányo-
zásra vagy fuvarozásra vonatkozó ha-
zai jogszabályok.

Sz. M.

– A gazdasági súly hogyan befolyá-
solja, hogy egy-egy cég milyen jogi
képviseletet képes vagy hajlandó
igénybe venni? Valóban igaz, hogy az
erõsebbnek jobb, a gyengébbnek rosz-
szabb ügyvéd jut?

– Véleményem szerint ez a megkö-
zelítés ebben a formában nem állja
meg a helyét. Egyrészt a jogi szolgálta-
tásnak is megvan a maga ésszerû érté-
ke, díja, ami egy normálisan mûködõ
vállalkozás számára nem jelent na-
gyobb megterhelést, inkább a szolgál-
tatás hasznait élvezi, továbbá sok mú-
lik azon, hogy az ügyfél a megfelelõ,
az adott területen otthonosan mozgó
jogi szakemberhez fordul-e. A másik
ok pedig az, hogy a jogi képviselet el-
sõsorban annak kerül sokba, aki az
ügyvédre mint az utolsó pillanatban
bevethetõ, „tûzoltó” megoldásra gon-
dol. De ekkor sem feltétlenül az ügyvé-
di díjak miatt kerülhet sokba ez a felfo-
gás, hanem azért, mert adott esetben
már túl késõi fázisba jut az ügy ahhoz,
hogy kedvezõ eredményt lehessen elér-
ni. Azok a cégek, amelyeknél tudatos
vállalatirányítás mûködik, komoly,
gyakran alakító aktív szerepet adnak a
jogi képviselõknek. A megbízott jogi
szakembereket bevonják a döntés-elõ-
készítésekbe, tárgyalásokba, szerzõdé-
sek kidolgozásába, ezzel pedig meg-
elõzhetik az elkerülhetõ jogvitákat. Eb-
ben a fázisban a kisebb cégek is haté-
konyan, megfizethetõ díjakért tudják
igénybe venni a jogi szolgáltatásokat,
például a típusszerzõdések vagy bizto-
sítási szerzõdések kidolgozásánál.

– A fuvarozási és szállítmányozási
ügyletek jelentõs része a határokon túl-
ra nyúlik. Bonyolítja a helyzetet, ha a
jogvita egyik szereplõje külföldi?

– Nem kérdéses, hogy a nemzetközi
jogviták sokkal körülményesebbek,
adott esetben több idõt igényelnek és
szinte egészen biztosan nagyobb költ-
séget jelentenek. A külföldi vitás fél
elérhetõsége nehezebb. Ugyancsak
gondot okozhat – bár egy jó szerzõ-
déssel ez megfelelõen kezelhetõ –,
hogy a felekre eltérõ jogrendszerek
vonatkoznak. Örömteli változás, hogy
uniós csatlakozásunk óta – amennyi-
ben EU-tagországokban mûködõ vál-
lalkozásokról van szó – már itthon is
indítható per külföldi céggel vagy ma-
gánszeméllyel szemben, ha van rá ille-
tékességi ok. Ezzel együtt azért el kell
mondani, hogy az uniós jogi procedú-
rák meglehetõsen bürokratikusak, bo-
nyolultak. Amennyiben egy jogvita
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Dr. Tóth Tibor ( 40 éves) kereskedelmi, szállítmányozási és fuvarozási szak-
jogász az ELTE Állam- és jogtudományi Karán szerzett diplomát. Pályafutá-
sát a Nemzetközi Fuvarozási és Kereskedelmi Jogtanácsosi Munkaközösség-
nél kezdte, majd az abból alakult Zafír és Kristóf Ügyvédi Irodánál folytatta.
Mintegy évtizedes munkatapasztalat után, 2000-ben alapította meg saját, álta-
lános jogi képviseletet ellátó, valamint speciálisan fuvar- és szállítmányozási
jogi kérdésekkel foglalkozó ügyvédi irodáját, amelyet ügyvédtársával közö-
sen mûködtet. Az iroda két jelentõs nemzetközi ügyvédi szervezetnek, az
IBA-nak és az ALLIOT-nak is tagja.
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MASPED-BEFEKTETÉ

A szállítmányozásban piacvezetõ Masped-csoport jelentõs balatoni befektetésre vállalkozott

A balatonfüredi aquapark 2,5 milliárdos beruházás, négy-ötéves megtérüléssel számolnak
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TÉS A BALATONON

Június 17-e, az ünnepélyes megnyitó napja

Lamperth Mónika miniszter és Kautz István, a Masped-csoport elnöke a megnyitóünnepségen      Fotók: Kiss Györgyi



Az elsõ teljes évét zárta a BILK Kombiter-
minál Rt. Kemenesi Zoltán vezetésével. A ve-
zérigazgatóval természetesen az összegzés, a
mérlegkészítés miatt találkoztunk. A beszél-
getés ezen része igen rövid lett, a biztató jö-
võrõl viszont annál több mondandója volt.

„Azt javaslom, hogy ami elmúlt, ne bolygassuk” – mondta
indításként Kemenesi Zoltán. Tulajdonképpen nincs ebben
semmi meglepõ, hiszen csak ismételni tudta volna önmagát,
ugyanis a vezérigazgatói kinevezése egyéves évfordulója al-
kalmával készült tavaly novemberi interjújában elõrevetítet-
te a 2005-ös év mérlegét: „…a vám- és az adóváltozások
nem éppen a mi malmunkra hajtották a vizet. A 2005. július
1-jei áfa-törvényváltozás óta a dunaszerdahelyi terminál for-
galma heti 20-30 magyarországi rendeltetésû konténerrel
nõtt, valamint Érsekújvár és más szlovák vámkezelõ helyek

is heti 100-150 konténernyi, Hamburgban kamionra átrakott
magyarországi forgalmat bonyolítanak le.” Végeredmény-
ben a tavalyi forgalom 2 százalékkal haladta meg a bázist,
ami más magyar terminálok eredményéhez képest igen jó,
mivel sok helyen jelentõs csökkenést könyvelhettek el.

Viszont az év elsõ öt hónapjában a forgalom mennyiség-
ben 17 százalékkal nõtt az elõzõ évhez képest. A biztató év-
kezdet több új vonatprojekt beindulásának az eredménye. A
2005 decemberében alapított Hungária Intermodal teljesít-
ménye folyamatosan nõtt, május közepétõl pedig újabb lé-
pést tettek annak érdekében, hogy komplex szolgáltatást
nyújtsanak a partnereknek. A Magyar Közlekedés egy ko-
rábbi számában beszámoltunk arról, hogy heti két alkalom-
mal menetrend szerinti konténer-irányvonatokkal köti össze
Budapestet, a BILK Kombiterminált a bremenhaveni és
hamburgi kikötõvel a német Eurogate-csoport vasúti operá-
torcége, a hamburgi központú Eurogate Intermodal GmbH.
A boxXpress.hu márkanevet viselõ szolgáltatáshoz a termi-
náli kiszolgáláson kívül operátor és ügynöki tevékenységet
is végez a BILK Kombiterminál Rt.
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Új konténerrakodó gépek és új szolgáltatások

Biztató évkezdet
a BILK Kombiterminálnál

VASÚT
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Június végén munkába áll az elsõ, majd szeptemberben a
második új Kalmar DRF 450-60S5X teleszkópgémes konté-
nerrakodó gép, amelyek megvételérõl március 31-én írta alá
a szerzõdést a Kalmar Hebfahrzeuge Handelges m.b.H. és a
BILK Kombiterminál Rt. Az új rakodógépek a matuzsálem-
nek számító tizenhárom éves társaikat váltják fel, amelyeket
biztonsági tartaléknak megõriznek, hogy ha a forgalom eset-
leg úgy kívánja, ezek a 28 ezer üzemórát teljesített Guin-
ness-rekorderek is besegítsenek a munkába.

A 25 000 TEU-s éves rakodóképességû új gépeknek már
csak az önsúlya is tekintélyt parancsoló a maguk 76 500 kg-
jával. A targoncák maximális teherbírása 45 000 kg, a kon-
ténereket öt emelet magasan tudják felhalmozni. Ennek az
óriási tömegnek a mozgatását egy VOLVO TWD 1240 VE
turbófeltöltõs, EURO 2-es dízelmotor biztosítja. Az elektro-
mos vezetékeknél az új CAN-Bus rendszert alkalmazták,
amely csökkenti a hibaforrásokat, hiszen – ellentétben az ed-
digiekkel – itt nincs szükség nagymennyiségû kábelre, relé-
re vagy csatlakozóra. Az új gépek vezetõfülkéje hang- és hõ-
szigetelt és légkondicionált. Mintegy 20 dB-lel kisebb az
üzemeltetés során keletkezõ zajszennyezés. A megfogó-
kereten és a teleszkópgémen elhelyezett extra fényszórók se-
gítségével a terminál éjszakai világítását is csökkenteni lehet
majd. A kevesebb káros hulladék keletkezését a központi
zsírzó rendszer és a nagyobb karbantartási idõköz garantálja.

Jelentõs, rövid távon megtérülõ IT-fejlesztést is végrehaj-
tottak a terminálon. A bakdaruk mûködése az új szoftver al-
kalmazásával optimalizálódott, kevesebb az üresjárat, gyor-
sabb a termináli kiszolgálás, alacsonyabb az energiafo-
gyasztás.

Szintén a komplexitás szellemében cselekedtek, amikor
pár hónapja a MÁVREC, a GYSEV és a BILK Kombiter-
minál megalakította a BILK Transz Kft.-t – mondta zárás-
ként Kemenesi Zoltán. A cég a BILK-tõl bérli a kocsikat a
termináli elõ- és utófuvarozáshoz. A tevékenység bõvítését
biztosítja a napokban átvett 4 MAN vontató és a szintén új
Fliegl pótkocsik.

F. Takács István Kemenesi Zoltán vezérigazgató

2006. április 26-án indította útnak új
blokkvonatát az ausztriai Wels és a ma-
gyarországi BILK között a Hungária
Intermodal Kft. Az új vonat a kombinált
vasúti áruszállítás iránti megnövekedett
igényt hivatott kiszolgálni, tökéletesen
kapcsolódva a nemzetközi rendszerekhez.

A vonat ausztriai célállomása kifejezetten
szerencsésnek tekinthetõ, hiszen itt csatlako-
zási lehetõség van a Mozart expresszhez, ami
által gyorsan elérhetõvé válnak a németorszá-
gi logisztikai központok (Duisburg, Lud-
wigshafen, Neuss). Wels elõnye szintén meg-
mutatkozik a „Flying Dutchman” vonatban,
amelyhez csatlakozva a Hungária Express
elindítása Rotterdamot is közelebb hozta. A
vonat heti három alkalommal közlekedik
BILK–Wels viszonylatban mindkét irányban.

A vonat egyik elõnye a zárt kocsicsopor-
tokkal történõ közlekedése, amelynek révén a
vasúti kiszolgálás egyszerûbbé és gyorsabbá
válik. A vonat maximális hossza eléri a 600
métert, ami mintegy 60 TEU-s kapacitást je-
lent. A vonat maximális terhelése 1350 tonna.

Hungária Express

Újabb kapocs a nemzetközi
kombinált árufuvarozáshoz



Négy éve alakult meg a Magyarországi Lo-
gisztikai Szolgáltató Központok Szövetsége.
A szervezet ismertsége, tagsága és szakmai
befolyása jelentõsen erõsödött az elmúlt idõ-
szakban. Ismert kezdeményezésük az uniós
csatlakozás után kialakult vámudvari helyzet
rendezése, amelyet ma is napirenden tar-
tanak.

A szervezet közremûködõ szerepet vállalt az NFT logisz-
tikai fejlesztési programjának kidolgozásában, illetve részt
vesz a Vámtanács munkájában is. Szövetségi közgyûlésükön

Horváth Zsolt Csaba közlekedési helyettes államtitkár tar-
tott elõadást és válaszolt a résztvevõk kérdéseire.

Dr. Csaba Attila tiszteletbeli elnök bejelentette, hogy ha-
marosan elfogadják a logisztikai központok új minõsítési
rendszerét, ezáltal módosul az eddigi besorolás. Fülöp Zsolt
elnök hangsúlyozta, hogy az elmúlt évben rangos és elismert
szakmai szervezetté vált szövetségük. Beléptek a Konföde-
ratív Tanácsba és részt vesznek a Logisztikai Egyeztetõ Fó-
rum munkájában is.

Új tisztségviselõket is választottak a közgyûlésen. Elnök-
ségi tag lett Kovács Imre, a MÁV Cargo ZRt. vezérigazgató-
helyettese és Rózsa Pál, a Bertrans Rt. vezérigazgatója. A lo-
gisztikai központok szövetségének elnöke Fülöp Zsolt, társ-
elnöke Kiss Gyula, fõtitkára pedig Bíró Koppány Ajtony. A
már 30 taggal rendelkezõ szövetség irodája az egykori
Mahart-székházban található.
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Logisztikai központok szövetsége

Erõsödõ tagság, erõsödõ befolyás

Horváth Zsolt Csaba tartott elõadást a közgyûlésen



Tagvállalatok
ÁTI Depo Rt.

BILK Kombiterminál Rt.

BILK Logisztikai Rt.

Budapesti Szabadkikötõ
Logisztikai Zrt.

Delog Kft.

Globállog Kft.

Gyõr-Gönyû Kikötõ Rt.

GYSEV Rt.

Harbor Park Kft.

Logisztár Kft.

MÁV Kombiterminál Kft.

Nagykanizsai Ipari Park és
Logisztikai Központ Kft.

Abroncs Hungária Kft.

Békéslog Rt.

Bertrans Rt.

Euro-Kapu Kft.

Elvedi Hungaria Kft.

Gondrand Kft.

Masped Logisztika Kft.

MÁV Cargo Zrt.

MB Kõolajkutató Rt.

Rynart-Transport Kft.

TÉKISZ Rt.

Versteijnen Logitics Kft.

Wallis Ingatlan Rt.

Zoll-Platz Kft.

LOGISZTIKA2006.  JÚNIUS
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A tagvállalatok képviselõi

Somlóvári László és Horváth Zsolt Csaba



A szakképzésnek jól meghatározott szerepe
van a gazdaságban, hiszen képzett munka-
erõt szolgáltat a versenyszférának. Milyen el-
várásai vannak a logisztikai cégeknek a szak-
képzéssel szemben? Erre a kérdésre igyeke-
zett választ adni a Magyarországi Logisztikai
Szolgáltató Központok Szövetsége, illetve az
E-2000-Consult által összeállított kérdõív
alapján történt vizsgálat.

A kérdõívet a Magyarországi Logisztikai Szolgáltató
Központok Szövetsége tagjainak elküldtük, kitöltése önkén-
tes volt. A válaszadók közt volt nagy-, közepes és kisválla-
lat, fõvárosi és vidéki cég.

Minden negyedik-ötödik megkérdezett cég válaszolt, ami
kevesebb, mint reméltük, hiszen számtalanszor elhangzott,
hogy a szakma kiemelt fontosságúnak tekinti az oktatást.
Másrészt biztató, hogy a kérdõívet kitöltõk legalább fele sze-
mélyesen a cég elsõ számú vezetõje vagy más felsõvezetõ (a
cég valamilyen szakterületének vezetõje). Kimondható te-
hát, hogy nem minden cég „gerjed” az oktatási kérdésekre,
de ahol igen, ott a menedzsment általában felismeri a téma
fontosságát, és személyesen foglalkozik vele.

A felmérés hat, az oktatási témához kapcsolódó területre
terjedt ki.

I.
A munkaerõ-felvétel szempontjai

A válaszokból egyértelmûen kiderül, hogy a dolgozók felvé-
telénél csakis a hosszú távú igényt igyekeznek kielégíteni,
egyetlen cég sem gondolkodik rövidtávon. 

A cégek kifejezetten képzett ügyintézõk felvételére törek-
szenek vagy alapképzéssel rendelkezõket igyekeznek fel-
venni és továbbképzésre elküldeni.

Általában 1-2 fõs utánpótlást terveznek az elkövetkezendõ
két évben, de találkoztunk olyan válaszokkal (cégekkel) is,
amelyek szerint több mint 10 új munkatárs felvételét tervezik.

II.
Az iskolarendszerû képzés

idõtartama és ismeretanyaga

Az iskolarendszerû képzés idõtartamára vonatkozóan leg-
többen az egyéves képzés mellett foglaltak állást (ennél rö-
videbb, féléves képzésre csak egy válasz érkezett, kétéves
képzési idõt senki nem jelölt).

Átlagolva az alapvetõ logisztikai ismeretek mellett, illetve
ezen belül a választ adók az ismeretek fontossági sorrendjét
a következõképpen állapították meg: raktározás és anyag-
mozgatás, szakmai idegen nyelvi kommunikáció, áruszállí-
tási rendszerek, informatika stb.

III.
A szakképzés célirányai

A válaszadók véleménye szerint, a képzésnek inkább Ma-
gyarország viszonyait kell tükröznie, kevesebben nyilatkoz-
tak úgy, hogy az EU-elvárásoknak, a multinacionális cégek-
nek kell inkább megfelelnie, de olyan válasz is volt, amely
szerint mindkettõnek egyaránt.

A válaszadók nem tartják elfogadhatónak, hogy a logisz-
tikai képzés tartalmilag kizárólag az általános szakmai kép-
zésre törekedjen. Szükségszerûnek tartják az általános kép-
zést specializálódással kiegészíteni. A felmérés szerint a
specializálódás a munkaadónál történjen, a saját elvárásai-
nak megfelelõen (a válaszok kétharmada) vagy az oktatási
intézményben (a válaszok egyharmada).

IV.
A gyakorlati képzés

A logisztika esetében is az alapvetõen elméleti iskolai okta-
tást követnie kell a gyakorlati képzésnek. A válaszadók egy-
öntetû véleménye szerint, semmiképpen nem elegendõ a
gyakorlás nélküli céglátogatás. A jelentõs többség szerint
célszerû a több cégnél történõ rövid gyakorlások sorozata,
abszolút kisebbségbe került az a vélemény, amely szerint az
egy cégnél történõ és hosszabb ideig tartó gyakorlás a legal-
kalmasabb.

A válaszadók szerint gyakornokok fogadására a 20-200
fõs, közepes cégek felkérése lenne a legcélszerûbb (nem a
kisvállalkozásoké és nem a nagyvállalatoké).

A fogadókészséggel kapcsolatban minden válaszadó cég
tudna fogadni tanulókat a gyakorlati idõben, a cégek kéthar-
mada 1-2 gyakornokot, a cégek egyharmada akar 3-5 fõt is,
de ennél több személyt a válaszadó cégek egyike sem.

V.
Az iskolarendszeren kívüli képzés

A válaszok szerint elfogadhatóbb a levelezõ vagy távoktatás
(havonta 2-3 alkalomra tömbösített egész napos foglalkozás-
sal), mint az esti képzés (hetente 1-2 alkalommal, munkaidõ
után).

Az értékelhetõ vélemények alapján távoktatás esetében a
konzultációk szervezését régióközpontokban tekintik a leg-
kedveltebb formának (kifejezett igény alapján és az írott jegy-
zetek kiegészítésére). Kismértékben elfogadott a rendszeres,
hagyományos elõadások szervezése, de még nem hódított te-
ret a konzultációk nélküli, multimédiás interaktív képzés.

A céghez kihelyezett továbbképzést többségében hasz-
nosnak tartják, ezen belül többségében évente 1-2 alkalom-
mal, a dolgozók nagyobb részének javasolják szervezni, de
hasznosnak tartják a szûkebb dolgozói körnek (akár egyé-
neknek) speciális témában szervezett továbbképzéseket is.
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Véleménykutatás
a középfokú logisztikai képzésrõl



VI.
Az elõadók

A nappali iskolarendszerû képzés oktatási színvonalát meg-
határozza az elõadók felkészültsége és képessége, ezért fon-
tos volt véleményt felmérni arról, hogyan támogatnák a cé-
gek az elõadókat. Olyan válasz nem érkezett, amely szerint
pénzügyileg támogatnák (kiegészítenék) az elismert elõadók
óradíját. Az értékelhetõ vélemények szerint nagyobb részt
azt a támogatást vélelmezik jónak, amely szerint a cégek
rendszeres elõadásokkal közvetlenül részt vennének az okta-
tási folyamatban. Kisebb mértékben az a vélemény is elfo-
gadott, amely szerint a szakmai érdekképviseletnek kellene
továbbképzéseket szerveznie az iskolákban tevékenykedõ
tanárok számara.

Összefoglalás

A magyar szakképzés jogi szabályozása középpontba került,
várhatóan szigorodni és közeledni fog az EU-gyakorlathoz.
A szabályozás kiterjed a képzés tartalmára, a tárgyi és sze-
mélyi feltételekre (a pedagógiai és szakmai végzettség tekin-

tetében) és a vizsgáztatásra, de még nem eléggé szabályozott
az oktatás és a gazdasági szféra együttmûködése. A szakma,
a gazdaság elvárásainak megismerésére a kérdõíves felmé-
rés is szerény kísérletet tett, a véleménykutatást a késõbbiek-
ben folytatni, továbbrészletezni érdemes. A kérdõívet kitöl-
tõk fáradozását ezúttal is köszönjük.

A középfokú logisztikai képzésrõl alkotott körkép az
alábbiak szerint foglalható össze.

A cégek hosszútávon kismértékû, de jól képzett munka-
erõ-felvétele törekszenek vagy az alapképzéssel rendelkezõ-
ket továbbképzésre elküldik. A képzés ajánlott idõtartama
egy év, ezen idõ alatt kiemelten a raktározásra és anyagmoz-
gatásra, a szakmai idegen nyelvre, az áruszállítási rendsze-
rekre és informatikára kell hangsúlyt fektetni. A képzésnek
fõleg a hazai viszonyokat kell tükröznie és tartalmaznia kell
a specializálódást is. A gyakorlati képzést célszerû több kö-
zepes méretû cégnél megvalósítani (erre megvan az általá-
nos fogadókészség), de az elméleti képzésben is kulcskérdés
a szakmában dolgozó legjobb elõadókat, életszerû tudásukat
megnyerni. Az iskolarendszeren kívüli képzés keretében
kedveltebb a régióközpontokban szervezett levelezõ vagy
távoktatás, valamint a céghez kihelyezett továbbképzés is
hasznos.

Bíró Koppány Ajtony
Erdélyi László
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– A Ferihegyi repülõtér áru- és posta-
forgalma az elmúlt évben összesen
mintegy 6 százalékkal csökkent. A for-
galom szempontjából milyen ered-
ményt ért el és miben tudott elõremen-
ni a Malév árufuvarozási ágazata
2005-ben?

– A Malév esetében a naturália-
csökkenés 4 százalékos volt, ami ki-
sebb, mint a repülõtéri átlagcsökkenés,
de társaságunk céljai szempontjából a
legfontosabb az, hogy az árufuvarozási
igazgatóság az éves bevételi tervet tel-
jesíteni tudta, a fedezeti tervét pedig 6
százalékkal túlteljesítette. A szállított
és kezelt áruk többségét az úgynevezett
„general cargo” kategória jelentette, de
az élõállat-, a posta- és a veszélyesáru-
szállításból és -kezelésbõl származó
forgalmunk is számottevõ volt. Partne-
reink száma 2005-ben is tovább bõvült
mind Magyarországon, mind pedig
külföldön. Az új speditõri szerzõdése-
ken túl – ahol szükséges volt –
vezérügynökváltással erõsítettük piaci
pozícióinkat. Tavaly egy, a kamion-
kiszolgáláshoz szükséges hidraulikus
emelõasztalt szereztünk be, és meg-
kezdtük az informatikai rendszerünk
modernizációját.

– Elsõsorban miben lehet keresni a
kedvezõtlen tendencia okait?

– A múlt esztendõ iparági szinten is
gyenge idõszaknak tekinthetõ, mivel
január és szeptember között csökken-
tek a teljesítmények, a növekedés gya-
korlatilag csak októberben kezdõdött
el. Az Európai Légitársaságok Szövet-
sége (AEA) statisztikái szerint
2004/2005 viszonylatában az áruton-
na-kilométer (FTK) mutató átlagosan
–1,2 százalékos volt, vagyis csökkent.
Ez az érték gyakorlatilag megegyezik a
Malév azonos mutatójának az alakulá-
sával. Az üzleti lehetõségeinket 2005.
január 1-jétõl jelentõsen rontotta, hogy
lejárt Magyarország azon EU-s dero-
gációja, amely lehetõvé tette a közös-
ségi zajnormáknak nem megfelelõ re-
pülõgépek leszállását Ferihegyen. Ez,
valamint az, hogy az uniós csatlakozás
óta nagyon sok árut közvetlenül euró-
pai cargoközpontokba szállítanak,
ugyancsak szerepet játszott Ferihegy
áruforgalmának csökkenésében. Eze-
ket a külsõ negatív hatásokat új – pél-
dául a bangkoki járataink teremtette –
lehetõségek kiaknázásával, nem utol-
sósorban pedig új kereskedelmi straté-
giával és árpolitikával ellensúlyoztuk.
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Infrastruktúra-fejlesztést vár a Malév Cargo

Növekedésre számítanak

Tavaly – 2004-hez képest – 4 százalékkal csökkent a Malév
Cargo áru- és postaforgalma, ami a Ferihegyi repülõtér teljes
áruforgalmában a 2005-ben bekövetkezett visszaeséshez ké-
pest kedvezõbb eredményt mutat. A negatív tendenciák mögött
elsõsorban az EU bõvítésének a magyarországi légi áruszállí-
tásra gyakorolt hatásai állnak – mondta el lapunknak Zákonyi
Sándor, a Malév ZRt. árufuvarozási igazgatója. A magyar
nemzeti légitársaság cargo üzletágának vezetõje szerint a nehe-
zebb évek után javulhat a helyzet, de érdemi változásra csak a
Ferihegyi cargobázis felépülésével lehet számítani.



– Közismert, hogy hosszú évtizede-
kig saját áruszállítási célú repülõgép-
flottával dolgozhattak, ez a sokak által
„cargoaranykorként” emlegetett idõ-
szak azonban bõ évtizede véget ért. Ma
milyen infrastruktúrával, illetve esz-
közparkkal vesznek részt a kiélezett
versenyben?

– Az árufuvarozási tevékenységhez
majdnem 4000 m2 irodát és raktárt bér-
lünk a Budapest Airport Zrt.-tõl. Szol-
gáltatásaink keretében gyakorlatilag
lefedjük a teljes iparági termékkört, és
a general cargótól kezdve a veszélyes
árukig bezárólag mindent kezelni tu-
dunk – jelenleg évi 35 ezer tonna áru
számára elegendõ kapacitással. Az áru-
fuvarozáshoz a Malév flottáján túl saját
haszongépjármûparkot üzemeltetünk,
amellyel alapvetõen házhozszállítási
tevékenységet végzünk, de a külföldi
végcélú szállítási szolgáltatásainkat al-
vállalkozók bevonásával oldjuk meg. A
saját repülõflotta üzemeltetése nem
presztízs, hanem stratégiai és gazdasá-
gossági kérdés. Jelenleg nem tervezzük
saját áruszállítási célú repülõgépek be-
szerzését. A Malév menetrend szerinti
és charterjáratain kívül azonban úgy-
nevezett interline-szerzõdések kereté-
ben más légitársaságoktól is vásáro-
lunk kapacitást, jelentõs forgalmat bo-
nyolítunk távol-keleti célállomásokra,
illetve azokról Budapestre.

– A Ferihegyi repülõtéren a közeljö-
võben várhatóan számos stratégiai és
hiánypótló beruházás valósul majd
meg. Fejlõdik a vasúti kapcsolat, új
cargobázis építése és a repülõtér for-
galmának növekedését szolgáló más
infrastrukturális fejlesztések is teríté-
ken vannak. Hogyan profitálhat ezek-
bõl a Malév Cargo?

– Nem titok, hogy a ferihegyi cargo-
infrastruktúra már több mint egy évti-
zede megújulásra, illetve bõvítésre vár,
és ez az egyik alapfeltétele a repülõtér
további fejlõdésének. Ettõl a fejlesztés-
tõl a Malév mint áru- és postafuvarozó,
illetve mint cargohandling kiszolgáló
azt várja, hogy a majdnem egy évtize-
de hiányzó beruházás 2007-ben reali-
zálódjon. Ennek hiányában érdemi fej-
lõdés nem következhet be, sõt a 2005-
ös negatív jelenségek bármikor megis-
métlõdhetnek. Az elmúlt 8 év prágai és
bécsi cargoinfrastruktúra-fejlesztései
így is túl sok negatív hatást és kockáza-
tot teremtettek a magyarországi iparági
szereplõk számára, a speditõröktõl a
légitársaságokig.

– A magyarországi vagy régióbeli
gazdasági és ipari folyamatok mennyi-
re terelik az árut a légi vagy légivel
kombinált szállítás felé? Mit vár ezen a
területen például annak a folyamatnak
köszönhetõen, hogy számos, fõként

elektronikai ipari gyártó igyekszik mi-
nél kisebb raktárkészletet tartani egyes
árufajtákból?

– A beruházások alakulása, az ex-
port-, illetve importteljesítmények ter-
mészetesen pozitív hatással lehetnek a
légi szállításra. A szállítandó termék
jellegén kívül azonban alapvetõen a
szolgáltatás, a minõség és az ár érték-
aránya az, amely a légi szállítási igényt
erõsítheti. A kisebb raktárkészletek
nem gyakorolnak érdemi hatást a légi
szállítás volumenére, de speciális igé-
nyeket, többek között expressz fuvaro-
zást indukálhatnak.

– Ez az év még biztosan cargobázis
nélkül telik el Ferihegyen, ellenben a
Malév Oneworld szövetséghez való
csatlakozása már a küszöbön van. Mi-
lyen eredményt tûztek ki célul 2006-ra?

– Idén legalább 10 százalékos forga-
lomnövekedéssel számolunk. Ennek a
célnak az eléréshez biztató jel, hogy az
elsõ negyedévben 21 százalékos növe-
kedést realizáltunk. A jelen terveihez,
célkitûzésihez tartozik még, hogy a
közúti fuvarozás területén a jelenlegi
optimális struktúra megõrzésére törek-
szünk, forrásainkat pedig a remélhetõ-
leg 2007-ben megépülõ új ferihegyi
cargobázis „felszerelésére” koncentrál-
juk. Ami a Oneworld szövetségi tagság
kínálta lehetõségeket illeti, lényeges
tudni, hogy ennek keretében klasszikus
értelemben nem beszélhetünk szövet-
ségi együttmûködésrõl. Az árufuvaro-
zás területén alapvetõen bilaterális
kapcsolatok jöhetnek létre a tagok kö-
zött, és mi is ennek megfelelõen építet-
tük fel a stratégiánkat.
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A 46 éves, repülõmérnök végzettségû Zákonyi Sándor 2001 óta tölti be az
árufuvarozási üzletág vezetõi posztját. Korábban többek között vállalkozási igaz-
gatóként volt tagja a Malév menedzsmentjének és vett részt a magyar nemzeti légi-

társaság irányításában.



bonyolított le, 8,3 százalékkal többet,
mint egy évvel korábban. A cég ered-
ményessége folyamatosan emelkedik:
2006 elsõ negyedévében az expressz
üzletág nyeresége már 30 százalékkal
meghaladta az elõzõ évit.

Továbbra is elõtérben
a minõségi szolgáltatás

A TNT-nél rendkívül nagy jelentõséget
tulajdonítanak annak, hogy állandóan,
töretlenül fejlesszék a szolgáltatás mi-
nõségét. Ezért az ISO 9001 minõsítés
megtartása mellett továbbra is terjesz-
tik a TQM (Total Quality Manage-
ment) szabvány elveit a vállalat dolgo-
zóinak körében. A magyar leányválla-
latnál rendkívül büszkék arra, hogy a
cégcsoporton belül megrendezett Eu-
rópai Minõségi Díj pályázaton az el-
múlt évben is döntõbe kerültek.

Mindezen ráfordításoknak az a vég-
sõ célja, hogy a TNT ügyfelei elége-
dettek legyenek expressz szállítójuk-
kal, amit folyamatos mérésekkel ellen-
õriznek. Ezek azt mutatták, hogy a mi-
nõségi mutatók (pl. az ügyfelek elége-
dettségi minõsítései, valamint a tranzit-
idõ-mutatók) 2005-ben is érezhetõ
mértékben emelkedtek.

320 millió forint informatikai
fejlesztésekre és jármûvekre

Mindehhez természetesen beruházá-
sokra is szükség volt, ezek összege 320
millió forintot tett ki. Ennek egy részét
az ügyfélbázis bõvülése miatt szüksé-
gessé vált jármûparkfejlesztésre költöt-
ték. A TNT 2005-ben nemcsak a szo-
kásos cseréket hajtotta végre, hanem
tíz százalékkal, összesen 120 gépjár-
mûre növelte állományát.

A fejlesztések másik meghatározó
csoportját az informatikai jellegû beru-
házások tették ki, amelyek nagyság-
rendje a teljes beruházási kereten belül
130 millió forintra rúgott. Az elmúlt
évben a TNT-nél bevezettek egy olyan
helyszíni küldeményadminisztrációs
rendszert, amely lehetõvé teszi, hogy a
csomagok kézbesítése után a futárok
azonnal feltölthessék az adatokat a
központi hálózatra. Ezzel a lépéssel a

HORIZONT 2006.  JÚNIUS

32

Az ügyfél elégedettsége a legfontosabb mutató

Átlagon felül növekedett tavaly
a TNT Magyarországon
A nagyvállalatok just-in-time típusú szállítások iránti igényé-
nek erõsödése, valamint az idõérzékeny küldemények jelen-
tõségének növekedése a kis- és középvállalatok körében: ez a
két tényezõ alapozta meg 2005-ben a legnagyobb magyaror-
szági expressz szállító töretlen fejlõdését. A TNT Express
Worldwide Hungary Kft. az elõzõ évekhez hasonlóan ismét
megerõsítette vezetõ pozícióját az idõérzékeny szállítások
magyarországi piacán, árbevételei a megelõzõ évhez képest
24 százalékkal emelkedtek. „Egyre nõ a versenytársak száma
ezen a területen, ezért nagy sikernek tekintjük, hogy ügyfele-
ink továbbra is, sõt egyre nagyobb mértékben a TNT minõsé-
gi szolgáltatásait választják” – emelte ki a vállalat sajtótájé-
koztatóján ifj. Járosi Márton ügyvezetõ igazgató.
A magyar leányvállalat kiemelkedõ
növekedését a szolgáltatás minõségi
javulásának és az ügyfélbázis bõvülé-
sének tulajdonítja ifj. Járosi Márton.
Ami a szállítási módot illeti, a légi és a
közúti expressz szállítás iránti igény
egyaránt növekedett, bár a kettõ közül
a közúti szállítás volumenének pozitív
változása volt a jelentõsebb. Ugyanak-
kor a TNT hálózatán belül Budapest
egyre nagyobb szerepet játszik, mint
légi elosztóközpont, hiszen közvetlen
légi úton innen szolgálják ki Szófiát,
Temesvárt, Kisinyovot, Szarajevót és
Belgrádot.

Gyorsabban fejlõdõ
anyavállalat

Felgyorsult az elsõdlegesen az amsz-
terdami tõzsdén jegyzett anyavállalat
fejlõdése is. A teljes TNT-csoport,
amely postai és expressz szállítási te-
vékenységgel foglalkozik, bevételeit
11 százalékkal 10,1 milliárd euróra
(mintegy 2600 milliárd forint) növelte,
adózás elõtti eredménye pedig 1,16
milliárd eurót tett ki. Az expressz üz-
letág, amelyhez a magyar leányvállalat
is tartozik, 5,3 milliárd eurós forgalmat



küldemények valós idejû on-line nyo-
mon követése már százszázalékos: a
feladó néhány perccel az átadás után a
világhálón keresztül azt is megtekint-
heti, hogy személy szerint ki vette át az
általa küldött dokumentumot vagy ter-
méket.

További informatikai fejlesztésként
felújították az interneten keresztül
„személyre szabható” küldeményad-
minisztrációs felületet, a myTNT-t. En-
nek tavaly elkészült a magyar nyelvû
változata, amely adatküldésre, árellen-
õrzésre, a küldemények nyomon köve-
tésére és futárrendelésre is alkalmas. 

Ugyancsak az elmúlt év fejleménye
volt, hogy a TNT átszervezte és köz-
pontosította magyarországi ügyfélszol-
gálatát. A korábbi évek tapasztalatai és
a nemzetközi gyakorlat alapján novem-
ber óta a cég megrendelõi a fõvárosból
egy budapesti, az ország bármely más
pontjáról pedig egyetlen központi – he-
lyi tarifával hívható – kék szám felhí-
vásával intézhetik mind belföldi, mind
pedig külföldi export- vagy import-
megbízásaikat, és küldeményeik pilla-
natnyi helyzetérõl is ugyanitt tájéko-
zódhatnak.

Folyamatos fejlesztés
2006-ban is

A forgalom növekedése miatt a TNT
Express Worldwide Hungary Kft.
2006-ban is folytatja a hálózat fejlesz-
tését. A 2003-ban megnyitott Ecseri úti
telephely bõvítése már tavaly megkez-
dõdött, a 70 millió forintos beruházást
idén át is adják. A Ferihegyi repülõtér
privatizációja nyomán, amennyiben si-
kerül megegyezni a cargobázis üze-
meltetõjével, akkor idén végre valóra
válhat a cég régi terve, az új repülõtéri
elosztóközpont kiépítése, amelyre 290
millió forintot különítettek el. A már
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korábban elszámolt telephely-bõvítési
és a ferihegyi beruházásokat nem szá-
mítva a TNT 2006-ban 274 millió fo-
rintot fordít fejlesztésekre.

Az idei tervekben továbbra is meg-
különböztetett figyelmet szentelnek a
szolgáltatások színvonala emelésének.
Nagy hangsúlyt kapnak a „különleges”
szolgáltatások is: ezek olyan szállítási-
logisztikai megoldások, amelyeket
minden esetben az ügyfél speciális igé-
nyeihez alakítanak.

Társadalmi elkötelezettség:
SOS Gyermekfalu
és Sétálj az életért

A TNT az egész világon nagy hang-
súlyt fektet társadalmi elkötelezettsé-
gére, a hátrányos helyzetû csoportok
megsegítésére. A magyarországi leány-
vállalat a kecskeméti SOS Gyermekfa-
luval épített ki szoros kapcsolatot, ami

nemcsak a folyamatos anyagi támoga-
tásban nyilvánul meg, hanem a dolgo-
zók és a közösség közös rendezvé-
nyein is.

A vállalatcsoport nemzetközi szin-
ten a harmadik világban élõ éhezõ
gyermekeket támogató World Food
Program támogatását tûzte zászlajára.
Ennek egyik központi rendezvénye a
Walk The World, magyarul Sétálj az
életért elnevezéssel megvalósított jóté-
konysági akció, amelyen tavaly több
mint 200 ezer ember vett részt az egész
világon. Az akció nyomán mintegy
másfél millió dollárt gyûjtöttek össze,
ami 70 ezer harmadik világbeli isko-
láskorú gyermek teljes évi étkezését fe-
dezi.

A jótékonysági eseményt idén is
megrendezték világszerte, Budapesten
május 21-én. A TNT dolgozói, család-
juk, barátaik és partnereik a Magyar
Vöröskereszttel együtt az Andrássy
úton sétáltak végig, az Operától a Hõ-
sök teréig. A megmozdulás nyomán
összegyûlt pénzt a TNT megduplázza
és így utalja át a gyermekszervezetnek.

Heti 3,5 millió küldeményt
kézbesítenek

A TNT Express Európa legnagyobb in-
tegrált légi és közúti hálózattal is ren-
delkezõ expressz szállítója, az egész
világon 43 repülõgépet és több mint 19
ezer közúti jármûvet üzemeltet, ame-
lyek közel 900 elosztó- és átrakóköz-
pont érintésével juttatják célba a külde-
ményeket. A TNT Express 48 ezer fõt
foglalkoztat az egész világon, a világ
több mint kétszáz országába hetente
mintegy 3,5 millió küldeményt kéz-
besít.



A 72 éves DKV Euro Service 40 éve
jelentette meg az üzemanyag- és szer-
vizszolgáltatást forradalmasító DKV-
kártyát. A düsseldorfi székhelyû cég-
nek ma már 40 országban mûködik
képviselete, a 80 ezer ügyfelet pedig

430 munkatárs segíti. Napjainkban 32
ezer elfogadóhelyen, mintegy 1 millió
DKV-kártyával lehet különbözõ szer-
vizszolgáltatásokat igénybe venni.

A rendszerváltás után, 1992-ben
hozta létre a DKV magyarországi kép-

viseletét, amelyet másfél éve vezet Ju-
hos Katalin. Rugalmas megoldások,
minõség, árkedvezmények – sorolja a
legfontosabb stratégiai kínálatukat. És
persze a személyes kapcsolatok erõsíté-
se az ügyfelekkel. Ennek szellemében
tartottak idén áprilisban két Kiemelt
Ügyfél Workshopot a legnagyobb nyu-
gat- és kelet-magyarországi partnerek-
nek. Májusban részt vettek a Truck Ex-
po kiállításon, júniusban pedig Kecske-
méten a MAN-rendezvényen is jelen
voltak. A júliusi szegedi kamionos-
találkozóról sem hiányozhatnak, mert a
sofõrök, mint végfelhasználók is fontos
partnerek – magyarázza Katalin.

Ezek az események mind-mind
nagyszerû lehetõségek arra, hogy az
ügyfelekkel személyesen találkozza-
nak a DKV képviseletének munkatár-
sai, hogy a piaci igényeket még jobban
fel tudják mérni. Az új képviseleti iro-
da megnyitásakor tavaly tavasszal be-
vezetett szerdai nyílt napokra sok ér-
deklõdõ jött, jön el személyesen Buda-
pestre. Az egyéb rendezvényeken pe-
dig a DKV tanácsadói mennek el az
ügyfelekhez – folytatja a cég stratégiá-
jának ismertetését a képviselet fiatal
vezetõje. Az elõbb vázolt szemlélet eu-
rópai szellemiségû, amit mi sem bizo-
nyít jobban, mint hogy szeptemberben
Spanyolországban látja vendégül leg-
nagyobb európai ügyfeleit a DKV
Euro Service, és a workshopra a három
legnagyobb magyarországi partner is
meghívást kapott.

Sok elemzést folytattak az elmúlt 15
hónapban a piac konszolidációjáról –
mondja Juhos Katalin, és ennek ered-
ményeként olyan ügyfeleknek is kidol-
goztak költségcsökkentési megoldást,
akik korábban nem tudták teljesíteni a
kért biztosíték feltételét. Ez is mutatja,
hogy a rugalmasság, a testre szabott le-
hetõség mind a DKV, mind az ügyfél
számára eredményre vezetõ. A régi, di-
rekt ügyfeleknek is van külön ajánla-
tuk: volumennövekedés esetén a jövõ-
ben még nagyobb kedvezményt tudnak
és akarnak biztosítani.

Az új, bevált irányt követve a továb-
biakban is a költségek optimalizálására
fókuszálnak, hogy ennek megfelelõen
az ügyfél megtartsa, sõt javítsa a ver-
senyképességét, és a likviditást segít-
sék. Ennek szellemében a partnerek ré-
szérõl jelentkezett igényt teljesítve a
cseh és szlovén nettó számlázás már
mûködik a DKV-nál, a lengyel és a
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Testre szabott ajánlat minden ügyfélszegmensben

Lendületben a DKV magyarországi képviselete
Tovább erõsíti a személyes kapcsolatait ügyfeleivel a DKV fi-
atal, lendületes magyarországi csapata. Juhos Katalin, a düs-
seldorfi központú európai cég hazai képviseletének vezetõje a
tavaly elkezdett ügyfélközpontú stratégia folytatását, kiszéle-
sítését ígéri a következõ hónapokban is. Ugyanis az eddigi ta-
pasztalatok azt mutatják, hogy a régi partnerek igencsak ér-
tékelik ezt az új, lendületes hozzáállást, aminek köszönhetõ-
en jelentõs ügyfélszám-növekedést könyvelhetett el az elmúlt
egy évben a DKV Euro Service magyarországi képviselete.

Juhos Katalin



szlovák lehetõséget hamarosan beveze-
tik. Elsõsorban az adott országok adó-
hatóságainak rugalmasságán múlik a
szolgáltatás bevezetésének ideje, de
úgy tûnik, most már minden akadály
elhárul végre.

Az ügyféltalálkozók pozitív vissz-
hangjaként az itt bemutatott, nemrég
kifejlesztett új, Mautmanager szoftver
segítségével egyre többen használják
ki az elemzési lehetõségeket, amelyek-
nek a segítségével a fuvarok költségeit
optimalizálni tudják. GPS navigációs
rendszerükre a DKV ügyfelei díjmen-
tesen letölthetik az Európa területén ta-
lálható üzemanyagtöltõ helyeket és a
DKV-kártyaelfogadó helyeket. 

A DKV internetes oldalán a fuvaro-
zók nemcsak az ideális útvonalat tud-
ják megtervezni, hanem az üzem-
anyag-felhasználás és autópályadíj kal-
kulációját is el tudják végezni. Ugyan-
is nem lehet elégszer hangsúlyozni,
hogy a céltudatos tervezéssel jelentõs
költségeket lehet megtakarítani.

A Transaktionmanager program se-

gítségével a cégek számlázás elõtt, a
felhasználást követõ 48 óra elteltével
nyomon tudják követni a DKV-kártyá-
val lefolytatott tranzakciókat, ezáltal a
költségeket jobban tudják ellenõrizni.
A DKV internetes infoportálján továb-
bi sok hasznos szolgáltatást találhatnak
a regisztrált ügyfelek. A szervizadat-
bank mellett az autópálya-, komp-,
híd- és alagútdíj-kalkulációt le lehet
végezni, indulás elõtt tájékozódhatnak
az esetleges dugókról és útlezárások-
ról. Az egyes országokban érvényes
kamionstop idejére is fel lehet készülni
és kiválaszthatják a leggyorsabb
és/vagy a legrövidebb útvonalat. Szin-
tén hasznos megismételni, hogy ha va-
lami történne, esetleg elveszne egy
kártya, akkor a nap 24 órájában lehetõ-
ség van a letiltására.

Szeretnék elérni – folytatja új célja-
ik ismertetésével a kirendeltség vezetõ-
je –, hogy mielõbb minden DKV-
kártyaelfogadó hely elektronikus le-
gyen. Mert bár ez az üzemeltetõk ré-
szérõl egy kisebb ráfordítást igényel,

az ennek köszönhetõ biztonság, gyor-
saság mindenki számára kifizetõdõ. Ez
a jobb szolgáltatás miatti igény vezé-
relte a DKV magyarországi képvisele-
tét akkor is, amikor a közelmúltban a
hazai segélyhívó partnerét lecserélte:
mostantól a Europe Assistance a DKV
magyarországi segélyhívó partnere.

Végezetül szintén egy hazai, a jövõ-
ben realizálódó elképzelésbe avat be
bennünket Juhos Katalin. Magyaror-
szágon is bevezetik az elektronikus au-
tópályadíj-fizetést. Az Ausztriában és
Németországban piacvezetõ DKV elé-
be megy a jövõ évben várható ese-
ménynek és partnerei számára elérhe-
tõvé szeretné tenni a magyar autópá-
lyadíj DKV-n keresztül történõ haté-
kony fizetését. Ettõl új ügyfeleket is re-
mélnek, mondja Katalin, és talán azt is
bizonyítják, hogy nem csak szavakban
vallják azt: nyitottak minden olyan
ügyféligényre, amellyel a magyar fu-
varozók a további uniós csatlakozás
elõtt erõsíteni tudják piaci pozícióikat.

F. Takács István
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A Közlekedési Fõfelügyelet (KFF) az
uniós elõírásoknak megfelelõen digitá-
lis tachográfrendszert vezet be a közle-
kedés biztonsága és a tisztességes ver-
seny szempontjából egyaránt fontos
szabályok betartásának ellenõrzésére.
A rendszer használathoz szükséges di-
gitális tanúsítványok tachográfkár-
tyákra történõ kibocsátásáról öt éven
keresztül a pályázatban hitelesítésszol-
gáltató alvállalkozóként a NetLock
Kft., Magyarország vezetõ hitelesítéss-
zolgáltató vállalata gondoskodik. A
NetLock által kibocsátott tanúsítvá-
nyok a Pénzjegynyomda Rt.-hez kerül-
nek, ahol megtörténik a tachográfkár-
tyák gyártása, vizuális és elektronikus
megszemélyesítése. A megállapodás
keretében a vállalat 51 000 elektroni-
kus tanúsítványt bocsát ki a Közleke-
dési Fõfelügyelet közremûködésével.
Az új rendszer a közúti közlekedésben
alkalmazott analóg tachográfrendszert
váltja fel és kizárja a visszaélések lehe-
tõségét az üzemanyag-manipuláció, a
pihenõidõk és sebességkorlátok be
nem tartását illetõen. A projekt megva-
lósulásával hatékonyabb lesz a gépjár-
mûvezetõk, az üzembentartók és a di-
gitális tachográffal foglalkozó szervi-
zek/mûhelyek közötti kommunikáció,
továbbá áttekinthetõbbé válik az árufu-
varozás folyamata.

A digitális tachográfok kötelezõ al-
kalmazása a 3,5 tonna feletti megenge-
dett legnagyobb össztömegû tehergép-
jármûvekre, valamint a kilencnél több
ülõhellyel rendelkezõ személyszállító
jármûvekre terjed ki. A digitális
tachográffal felszerelt gépjármûvek
forgalomba helyezésére egyre bõvülõ
lehetõség nyílik hazánkban. Ezen felül

a környezõ országokban a gépjármû el-
sõ útja során is végrehajtható az aktivá-
lás, kalibrálás, de errõl külföldön törté-
nõ közúti ellenõrzés esetén – a szank-
ciók elkerülése végett – fel kell tudni
mutatni a mûhellyel a tárgyban lefoly-
tatott idõpont-egyeztetésrõl szóló do-
kumentumot. 

A digitális tachográf elektronikus
úton rögzíti a gépjármûvezetõ által ve-
zetéssel, pihenéssel és egyéb munka-
végzéssel eltöltött idõt. Ezeket az ada-
tokat mind a fedélzeti egység, mind pe-
dig a kártya tartalmazza; az elõbbi 365
nap adatainak tárolására képes, az
utóbbi pedig 28 napot tud tárolni. A
kártyán található adatokat rendszeres
idõközönként – kb. 3 hetente –, illetve
minden egyéb indokolt esetben java-
solt letölteni az adatvesztés elkerülése
érdekében. A készülékek gyártótól füg-
getlenül egyformák lesznek és típustól
függetlenül elfogadják a kártyákat. Lé-
nyeges különbség a papírkorongos me-
netírókhoz képest, hogy a digitális vál-
tozat a kijelzõjén nem használ pikto-
gramokat, hanem feliratokkal, menü-
pontrendszerben tájékoztatja a gépko-
csivezetõt. A memóriában 21 európai
nyelv szerepel – köztük a magyar is –,
a szerkezet a gépkocsivezetõ kártyája
alapján automatikusan választja ki,
hogy milyen nyelven kommunikál. Az
ellenõrzést és szervizelést az illetékes
hatóságok és a szerviz a saját kártyája
segítségével tudja elvégezni. A flotta-
tulajdonos céges kártyájával férhet
hozzá a letöltendõ adatokhoz. Minden
egyes felhasználói körnek külön-külön
oktatócsomagokat állítottak össze. A
szakemberek szerint legalább 8-10 év-
re lesz szükség, amíg a korongos me-

netíróval szerelt gépkocsik végleg ki-
futnak a forgalomból. A digitális me-
netíróhoz tartozó adatelemzõ számító-
gépes program azonban párhuzamosan
tudja kezelni mindkét változat adatait.

A digitális tachográf kezelése köny-
nyedén elsajátítható és számos, a gép-
kocsivezetõ munkáját megkönnyítõ
funkcióval rendelkezik (pl. tevékeny-
ségek automatikus rögzítése, gépkocsi-
vezetõ figyelmeztetése a pihenõidõ kö-
zeledtére, tevékenységek nyomtatása
stb.). A digitális tachográfkártyák
mindegyike chipkártya, azonban a raj-
tuk feltüntetett adatok és a kártyák szí-
nei különböznek. A kártya iránti kérel-
met a fõvárosi, illetve a megyei közle-
kedési felügyeleteken mûködõ munka-
állomásokra lehet benyújtani. A kártya
iránti kérelem benyújtásától számított
kb. 15 napon belül eljut az igénylõhöz
a kártyája. Minden kártyatulajdonos
csak egy, személyre szóló kártyát bir-
tokolhat. Az üzembentartói kártyából
viszont, mivel az nem személyre, ha-
nem vállalkozásra szól, több is lehet.

A jármûvezetõi kártya érvényessége
5 év, a kártya alapszíne fehér, fénykép-
pel ellátott. Az üzembentartói kártya
érvényessége 5 év, a kártya alapszíne
sárga. A mûhelykártya érvényessége 1
év, a kártya alapszíne piros, fényképpel
ellátott. Az ellenõri kártya érvényessé-
ge 2 év, a kártya alapszíne kék, fény-
képpel ellátott. 

A digitális tachográfkártyák haszná-
latával megszûnnek a korongok által
okozott nehézségek, mivel a kártya
akár 28 napi adat tárolására is képes. A
KFF munkatársai ugyanakkor felhív-
ják a gépjármûvezetõk figyelmét arra,
hogy ha felváltva vezetnek analóg és
digitális tachográffal felszerelt jármû-
vet, akkor két hétre visszamenõleg a
korongokat is maguknál kell tartani és
az arra felhatalmazott ellenõrnek át
kell adni.

Abban az esetben, ha a kártya elve-
szik, ellopják vagy hibásan mûködik, a
sofõr 15 napig vezethet kártya nélkül,
de tudnia kell igazolni, hogy ezen idõ-
szak alatt önhibáján kívül nem hasz-
nálta a kártyáját.

Kuklai Katalin
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Nincs több visszaélés az üzemanyaggal, nincs többé fáradt sofõr

Évekig elhúzódik a digitális tachográf
elterjedése
Az uniós szabályok értelmében május 1. után az AETR
egyezmény hatálya alá tartozó jármûveket már csak digitális
tachográffal lehet üzembe helyezni. A digitális menetíró ké-
szülékekhez négyféle kártyát gyártanak: jármûvezetõi,
üzembentartói, ellenõri és mûhelykártyát, amelyeket a terü-
letileg illetékes közlekedési felügyeletnél lehet kérvényezni. A
szakemberek szerint akár 8-10 évet is igénybe vehet, mire a
papírkorongos változatot teljes mértékben felváltja a digitá-
lis készülék.
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Az elsõ kártyák

Szilvási Bertalan bemutatja a kártyákat a sajtó
képviselõinek

Megkezdõdött a digitális tachográfhoz tartozó gépjár-
mûvezetõi kártyák kiadása. Az elsõ kártyákat Szilvási
Bertalan fõosztályvezetõ-helyettes adta át a Közleke-
dési Fõfelügyelet Baross utcai központjában.

Fotó: Kiss Árpád

A kártya elsõ oldala

A kártya hátoldala
Szilvási Bertalan átadja az elsõ elektronikus kártyát

Varga László gépjármûvezetõnek
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HAJÓZÁS

A CBRB gázolaj jegyzése 53 és 55 euró/100 l érték között mozgott a vizsgált idõszakban.
Az ARA-kikötõkben folyamatosan visszaesett a berakható áruk mennyisége a dunai kikötõk irányába. A rakományok

iránti kereslet növekedésével a fuvardíjak csökkentek. Elsõsorban kokszolható szén, szója, magnezit és érc kerültek berakás-
ra. Rajnai, majnai kikötõk, illetve a német csatornák irányába energetikaiszén-, szója-, homok-, agyag-, érc-, gipsz- és
ócskavasrakományokat fuvaroztak a hajók. 

A Majnáról cement-, kálisó-, kavics-, homok- és ócskavasrakományokat indítottak fõleg rajnai, illetve holland rendelte-
téssel, illetve szóját osztrák kikötõkbe. A Felsõ-Duna német szakaszán továbbra is könnyítések nélkül tudtak áthaladni a
hajók, sõt pár napra még nagyvízi zárlatot is el kellett rendelni. Viszonylag kis mennyiségben került berakásra rönkfa, illet-
ve érc.

Ausztriában gabona-, projekt- és acélrakományok raktak hajóba. Mindkét irányban megnõtt a feladott mûtrágya mennyi-
sége.

Szlovákiában gabona-, acél-, vasérc- és projektrakományok szerepeltek az árupalettán. A tartósan magas vízállás miatt a
hegymenõ hajózás jelentõsen lassult. 

Magyarországon folyamatosak maradtak az acél- és gabonarakodások, illetve projektrakományok is berakásra kerültek.
Az al-dunai rendeltetéssel feladott gabona mennyisége továbbra is csökkenõ tendenciát mutat.

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. május 15.–június 15.

Berakó
Kirakó

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

ARA-kikötõk – 10,80 17,00 21,70 22,90 –

Felsõ-Rajna 8,50 – 16,40 – – –

Ausztria 21,20 21,30 – – 5,50 –

Szlovákia 23,10 23,60 5,50 – – –

Magyarország 26,50 27,10 – – – 16,00

Constanta – – – – 10,50 –
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Hajózni nem muszáj?

A hajózással marginálisan foglalkozó,
ezért a fenti egyértelmûséget elsõ kéz-
bõl osztani nem tudó szakmai, illetve a
laikus, de érdeklõdõ olvasók részére
szeretnénk ezúton reális tájékoztatást
adni a hajózásról, hogy ne járjanak
úgy, mint a nagymarosi vízlépcsõ elle-
ni támadások idõszakában, amikor
csúsztatásokkal, sok esetben igaztalan
állításokkal hangolták a közvéleményt
a vízlépcsõ megépítése ellen. A követ-
kezmény ismert: százmilliárdokban
mérhetõ anyagi kár, valamint – nem
mellékesen – a Szigetköz tönkretétele.

A környezetvédelmi szervezetek, il-
letve a nevükben sokszor önjelölt nyi-
latkozók gyakran a hajózást tekintik a
Duna legfõbb ellenségének. 

A közvéleményt a jövõbeli 2,5 mé-
teres merülésû „brutális uszályok” kör-
nyezetrombolásával riogatják. A dunai
országok flottái már a II. világháború
után 2 méteres, illetve 2,1 méteres me-
rülésû hajókkal kezdtek dolgozni, majd
az ’50-es évek második felétõl, a toló-
hajózás elterjedésével folyamatosan
építették a 2,5, illetve 2,8 méteres ma-
ximális merülésû jármûveket. A Raj-
nán ekkor már 3-3,8 m-es merülésû ha-
jókat kezdtek építeni a gazdaságosság
növelése (áttételesen a környezetvéde-
lem!) érdekében.

Egyre többször elhangzik: a hajókat
építsék át a folyókhoz, a folyókat pedig
hagyják meg eredeti állapotukban.

A hajózás jövõjével, újabb, gazdasá-
gosabban üzemeltethetõ hajók kifej-
lesztésével egyetemek, kutatóintézetek
foglalkoznak. Igaz, Hollandiában és
Németországban folyamatosan cseré-
lik a régi hajókat újakra, amelyek 20-
30 év alatt termelik ki a több millió
eurós vételárukat, de ezzel párhuzamo-
san folyamatosan kiépítik, bõvítik a ví-
zi utakat, szabályozzák, csatornázzák a
folyókat, sõt új csatornákat építenek.

Évente 3-400 új hajót építenek,

azonban módosított kialakításukkal, új
technológiák alkalmazásával is csak
részeredmények érhetõk el, önmaguk-
ban megoldást nem jelentenek. A Raj-
nán és a Dunán üzemelõ több mint
9000 önjáróhajó utólagos átépítése
sem jelent megoldást, azon túlmenõen
a beruházás a hajók többségének életé-
ben nem térülne meg.

Egyes, a napokban megjelent nyilat-
kozatok szerint Európában hamarosan
megszûnik a hajózás árualapját biztosí-
tó ipari és mezõgazdasági termelés,
ezért a hajózást meg kell szüntetni. „A
folyami teherhajózásra pont annyi
szüksége van a társadalomnak, mint a
macskaszõr-allergiára…”. Ezen állítá-
sok szerint a belvízen el nem szállított
árumennyiséget kamionnal kellene el-
fuvarozni!!! Ugye, ezt senki nem gon-
dolta komolyan?

A nemzetközi kutatóintézetek (pl. a
bécsi Via Donau), a Közlekedéstudo-
mányi Intézet és Brüsszel közlekedési
szakemberei is minden elõrejelzésük-
ben legalább 2015-ig a hajózással fu-
varozandó árualap folyamatos, 15-20
százalékos növekedését jósolják.

Az elmúlt év végén a gabonakeres-
kedõk a hajósok szemére vetették,
hogy – egyébként éppen az alacsony
vízállás miatt – nem tudtak kiszállítani
néhány százezer tonna gabonát. Aki is-
meri a gabonapiacot, az tudja, hogy a
kötések többségében egyszerre 5-10
ezer tonna áru tengeri elhajózására van
igény. Az ilyen nagyságrendû tengeri
hajókhoz pedig problémás kamionok-
kal odaszállítani az árut Constanta (kb.
1300 km) vagy Amsterdam (kb. 1500
km) kikötõjébe, de amint a közelmúlt-
ban a vasutas kollégáktól hallottuk, a
szezonális vagonhiány miatt ez még
vasúttal sem egyszerû feladat.

A statisztikák szerint az elmúlt évek-
ben a magyar dunai kikötõkben hajóba
rakott, illetve hajóból kirakott áruk

mennyisége 4,3 millió és 5,9 millió
tonna között változott (elõbbi a 2003.
évi, utóbbi a 2005. évi adat, a tenden-
cia tehát igazolja az elõzõ növekedési
ütemet). Amennyiben azt feltételezzük,
hogy egy kamion 25 tonna árut szállít
(ekkor a többségük már túl van rakva
és széttapossa az utakat), akkor egy kö-
zepes évben 5 millió tonnát 200 000
többlet kamionfuvarral tudnának elfu-
varozni, természetesen a jelenlegi köz-
úti fuvarmennyiségen felül. Még bele-
gondolni is ijesztõ.

A legutóbbi témához kívánjuk még
megjegyezni azt is, hogy az EU nem
azért kívánja a hajózást fejleszteni – az
ott is erõs közúti és vasúti lobbi ellené-
re –, mert az illetékesek egy nap így
ébredtek. Azért szorgalmazzák a hajó-
zás fokozott térnyerését, mert minden
mutatójában kedvezõbbek a környezet-
re gyakorolt hatásai, mint más fuvaro-
zási ágaknak (pl. a szén-dioxid-kibo-
csátás: közút 164, vasút 48,1, hajó 33,4
g/tkm), legkisebbek a környezetre gya-
korolt externális költségei (a vasúténak
egyharmada, a közúténak egy tizenket-
tede).

Ezúton is szeretnénk tudatosítani,
hogy a folyószabályozás, a hajósok ál-
tal áhított vízmélység biztosítása nem
egyenlõ a meder kibetonozásával. Akik
ezt a rémképet vizionálják, nem látták
még pl. a Duna–Majna-csatornát vagy
a bécsi vízlépcsõt és környezetüket.
Egy folyó szabályozásakor, sõt még
egy mesterséges csatorna építésekor is
tekintettel kell lennünk a természetre,
olyan rehabilitációt kell végrehajta-
nunk, amely élhetõ környezetet teremt.
Hajóskorunkból tudjuk, láttuk, hogy a
nyári hétvégéken mennyien sétálnak,
kerékpároznak a szépen rendezett Du-
na-parti sétányokon, kerékpárutakon,
fürdenek a folyóban, hányan nézelõd-
nek a hajózsilipekben. A mellékelt fo-
tókon látható, hogyan készült a Duna-
Majna-csatorna.

A Duna kihasználtsága kb. 20 száza-
lékos. A teherhajók ritka felbukkanása
pontosan azzal magyarázható, hogy az
év jelentõs részében nincs meg a meg-
felelõ vízmélység számukra. A hajók
számának növekedése azonban nem je-
lenti a vízi élõvilág életfeltételeinek
romlását, sõt. A Rajnán pl. az elmúlt
évtizedekben 50-szeresére duzzadt ha-
jóforgalom ellenére most a 30-40 éve
eltûnt halfajok hemzsegnek a folyóban.

Nem tartozik szorosan a hajózáshoz,
de a folyószabályozás kapcsán min-
denképpen meg kell említenünk, hogy
ennek vízgazdálkodási és árvízvédelmi

Hajózási rovatunk a Fluvius Kft.
szakmai támogatásával készült.

Az uniós és magyar közlekedéspolitikai törekvésekben, dön-
tésekben egyre markánsabban jelenik meg a belvízi hajózás
támogatása. Környezetvédelmi és gazdasági szempontok egy-
aránt indokolják a fojtóan növekvõ közúti forgalom vízi útra
terelését. Sajnálatos módon e – szakmai körökben amúgy evi-
dens – nézet nem egyetemleges, idõnként a hazai médiában is
közreadnak ettõl sarkalatosan eltérõ véleményeket.
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szerepe is van. Napjainkban egyre jel-
lemzõbbek a klímaváltozással össze-
függõ szélsõséges idõjárási jelenségek
és az ezek miatt bekövetkezõ aszályos
idõszakok, illetve áradások. Mindkét
esetben segítséget jelent a vízlépcsõs
folyamszabályozás. A tárolt vízmeny-
nyiség használható öntözésre és állan-
dósítja a környezõ terület talajvízszint-
jét. A nagy mennyiségû csapadék miat-
ti árhullámokat is könnyebb levezetni,
hiszen ha idõben leengedik a tározók-
ból a vizet, fogadni tudják a többlet
vízmennyiséget, és ezzel „levágják” az
árhullám csúcsát. Lehet, hogy bizo-
nyos körökben nem népszerû gondolat,
de el kell ismerni, hogy 2002-ben és az
idei tavaszon is jelentõsen mérsékelte a
keletkezett károkat a sokat szidott bõsi
vízlépcsõ. Hiányában a rekordvízállást

még inkább „testközelbõl” érezhették
volna a budapestiek. Még szerencse,
hogy nem így lett.

Mi, hajósok – minden ellenkezõ hí-
resztelés ellenére – nem utáljuk sem a
környezetet, sem a környezetvédõket,
csak konstruktív, elõretekintõ és kom-
promisszumkész gondolkodással sze-
retnénk építeni a közös jövõnket.

A hajósok élettere a folyó. Sokan
nem tudják, hogy súlyos büntetésre
számíthat az a hajós, aki nem vezeti a
környezetvédelmi naplót, amellyel do-
kumentálja a szennyezõ anyagok gyûj-
tõhelyre történt szabályos leadását. A
hajósok szeretik és óvják is a folyót,
jobban, mint bármely „parti” ember
vagy szakma. A hajósok jó része végsõ
nyughelyéül is a Dunát választja (bele-
szóratja a hamvait), és nem azért, hogy

még egyszer utoljára szennyezze azt,
hanem azért, mert az egész életét a ví-
zen élte. A miénk egy ilyen ragaszkodó
szakma!

Reméljük, hogy sikerült a hajózással
kapcsolatos nézeteket jó irányban be-
folyásolnunk, és egyre többen látják,
vallják:

A hajózás nem a környezetünk el-
lensége, hanem a környezetvédelem
eszköze.

Magyar Belvízi Fuvarozók
Szövetsége

Bencsik Attila, elnök

Kruppa Ferenc, elnökségi tag

Pauza László, hajóskapitány

Az építkezést megelõzõ állapot Az új meder kialakítása a közvetlen környezet épségének
maximális védelmével készült

A meder kiépítését követõen sor került a természetvédelmi és
ökológiai területek kialakítására

A helyreállítást követõen szigorúan védett terület ad otthont
a ritka és honos állat- és növényvilág számára
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ELÕFIZETÉS

Kedvezményes 
elõfizetési akció 

MAGYAR
KÖZLEKEDÉS:

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

légiközlekedés, logisztika, 
szállítmányozás

NAVIGÁTOR:

• exkluzív gazdasági magazin
szállítmányozóknak,
fuvarozóknak
és logisztikai
menedzsereknek

Megrendelhetõ:
Magyar Közlekedési Kiadó Kft.

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

Lapterjesztõ: 
Slezák Gabriella

M E G R E N D E L É S

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

Több példány megrendelése esetén 20% kedvezmény.

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

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

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

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

A megrendelés elküldhetõ levélben, illetve faxon is.

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



HIRDETÉS 2006.  JÚNIUS

42

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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További részletek iránt érdeklõdjön a helyi szállítmányozónál vagy az Emirates SkyCargo budapesti irodájában: +36 (29) 550-570




