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

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

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

rozások, saját tranzit vámkezeléserozások, saját tranzit vámkezelése
•• TTerminál és depóerminál és depó
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Jelentõs szakmai párbeszéd színhelye volt az
idei szállítmányozási konferencia. Kiadónk
rendezvénye ismételten elnyerte a szakma elis-
merését. Színvonalas elõadások, kerekasztal-
beszélgetések jellemezték a Szállítmányozás
2006 kétnapos programját, a rendezvényen
csaknem kétszáz résztvevõt köszönthettünk. A
konferencia fõtámogatójának, a MÁV Cargo
Groupnak köszönhetõen a vasúti áruszállítás
változásai és legfontosabb kérdései kerültek
középpontba. A sikert jelzi, hogy a konferencia
elsõ napján már megállapodtunk a jövõ évi fõ-
támogatóval is. A Szállítmányozás 2007 fõtá-
mogatója a GySEV Zrt. lesz. A konferencia
idõpontja – november második hete – és hely-
színe változatlan. Partnerünk, a Computer-
world jóvoltából informatikai szekcióüléssel
bõvült az idei program.

A szállítmányozási szakma szerint szükség lenne a piacra
lépés feltételeinek szabályozására – hangsúlyozta nyitóelõ-
adásában Kautz István, az MSzSz elnöke. A magyar szállít-
mányozás elsõ számú topmenedzsere úgy vélekedett, hogy a
Közlekedési Fõfelügyelet, illetve a létrejövõ Nemzeti Köz-
lekedési Hatóság gazdája lehetne a szabályozásnak és ellát-
hatná az engedélyezõ vagy regisztrációs feladatokat. Ezzel
kapcsolatban Horváth Zsolt Csaba, a Közlekedési Fõfel-
ügyelet fõigazgatója kijelentette: a fõfelügyelet egyelõre
annyit tud vállalni, hogy betiltja a szakmai és etikai szabá-
lyokat be nem tartó vállalkozások tevékenységét.

Kozák Tamás elnök-vezérigazgató a fõtámogató MÁV
Cargo Group nevében köszöntötte a konferencia résztvevõit.
Dr. Berényi János, a Magyar Vasúti Egyesülés elnök-vezér-
igazgatója ebben a tisztségében debütált a konferencián. A
magyar szállítmányozás számára megtisztelõ volt, hogy az
elõadók között üdvözölhettük Marco Sorgettit, a CLECAT
fõtitkárát és Polgár Lászlót, brüsszeli közlekedési attasén-
kat. A konferencia elõadásairól és fogadásáról mostani lap-
számunkban tudósítunk, a további beszámolókat a Navigátor
decemberi számában publikáljuk.

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

Jövõre ismét találkozunk.

Sikeres szállítmányozási konferencia



A szállítmányozási tevékenység szabá-
lyozása „szakállas téma”, immár 10
éve foglalkozik vele a szövetség. A
’90-es évek közepén merült fel a kér-
dés, amikor rövid idõ alatt mintegy 50
cég alakult. Ezek nagy része kényszer-
vállalkozás volt. Sokszor látszott esély
valamilyen szabályozás kormányzati
elfogadására, de a szervezet mindig
kudarcot vallott e téren, legutóbb az
EU-csatlakozást közvetlenül megelõzõ
idõszakban. Tavaly a közúti fuvarozók
a minisztériumnál követelték a szállít-
mányozók szigorú szabályozását, ami
ellen azok tiltakoztak, mert a fuvaro-
zók nem szakmaiságot, hanem pénz-
ügyi garanciákat követeltek. Mára a
szállítmányozói piac lecsillapodott, a
meglévõ cégek megfelelnek az MSzSz
által szabott kritériumoknak, a tagok
egyike sem jutott csõdbe vagy vált fi-
zetésképtelenné. A piac beállt, és a

szállítmányozó cégek megfelelõ szín-
vonalú szolgáltatást tudnak nyújtani.
De nemcsak a régi, hanem az új EU-
tagállamok jó részében is van szabá-
lyozás! A jelenleg alakuló hatósági
környezetben az MSzSz szerint a
Nemzeti Közlekedési Hatóság lehetne
egy regisztrációs vagy engedélyezõ
szerv, amirõl a szövetség szívesen tár-
gyalna. Kautz István a téma kapcsán
azon véleményét hangsúlyozta, hogy
„mûködni tudunk, de az lenne a nor-
mális állapot, ha lenne egy szabályozás
vagy regisztrációs eljárás”.

A felelõsségbiztosítás kérdése az a
terület, amely a leginkább megoldott.
Az MSzSz minden tagja rendelkezik
felelõsségbiztosítással. Ezzel különö-
sebb baj nincs. A szakmai színvonalat
jelzi, hogy nagyon kevés a kárese-
mény. A gond leginkább akkor kezdõ-
dött, amikor a multinacionális cégek-

nek teljes körû szolgáltatást próbáltak
eladni, mint szállítmányozó és logiszti-
kai cégek, és megjelentek olyan nem-
zetközi és belföldi forgalmak, raktáro-
zást és disztribúciót érintõ tételek, ahol
a megbízói oldal teljes körû felelõssé-
get várt el. De ha a szállítmányozó al-
vállalkozóval dolgozik, akkor például
a nemzetközi forgalom esetén rögtön
szembetalálja magát a CMR Egyez-
ménnyel, amely csak korlátozott fele-
lõsséget nyújt. Vannak olyan küldemé-
nyek, amelyek 80-100 millió forintot is
érnek, erre nem nyújt semmi teljes fe-
dezetet. A biztosítókkal sokat tárgyalt
az MSzSz, de csak némi eredményt si-
került elérni zárt technológiák esetére,
azonban ez sem teljes körû. A követ-
kezményi kár kérdésében még kisebb
az esély a biztosítókkal kötendõ meg-
állapodásra. A logisztikai szolgáltatás-
nál az érkezésre is garanciát kell vállal-
ni, a megbízó nem fogad el magyaráz-
kodást. A határidõ elmulasztása ko-
moly károkat okozhat számára, amit a
szállítmányozóra át akar hárítani. Van-
nak más típusú következményi károk,
például amikor a koszos kocsi az áru
minõségének romlását okozza. E téren
remény sincs a biztosítással való lefe-
dezésére, a kár sok esetben fel sem
mérhetõ elõre. A kár ilyen típusú ren-
dezését a nemzetközi szállítások is bo-
nyolítják, ami tovább nehezíti a bizto-
sítás kérdését.

A szállítmányozást 2007-ben a
Schengeni Egyezményhez való csatla-
kozás, az idegenforgalom növekedése
befolyásolhatja. Továbbá a román-bol-
gár csatlakozás kettõs hatással járhat (a
negatív hatás a vámügynököket érinti,
a jelenlegi forgalom 30 százaléka a ro-
mán forgalom, ami teljesen ki fog es-
ni), a forint ingadozása a jövõben is
folytatódik (ez a fejlesztésekre is nega-
tívan hat, mert azokat deviza alapú hi-
telekkel fedezik jellemzõen, amit év
végén az aktuális árfolyamon át kell ér-
tékelni a könyvelésben). 2006-ban a
fuvareszközök „elfogytak”, a vasút, a
hajózás, de még a közút terén is olyan
eszközhiány tapasztalható, ami akadá-
lyozza a forgalmat. Ennek egyik oka a
termelés helyének távolodása a fo-
gyasztási helyektõl, egyre nagyobb vo-
lumen mellett egyre messzebb kell fu-
varozni. Ez hosszabb fuvareszköz-le-
kötési idõvel jár. A legnagyobb válto-
zások a vasút területén várhatók a kö-
vetkezõ 3-4 évben: a szabad pályahasz-
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Kautz István:

Regionális együttmûködés szükséges

A Szállítmányozás 2007 konferencia nyitóelõadását Kautz
István, a Magyar Szállítmányozói és Logisztikai Szolgáltatók
Szövetsége (MSzSz), valamint a MASPED-csoport elnöke
tartotta. Áttekintette a szállítmányozás, a szabályozás és a fe-
lelõsségbiztosítás aktuális kérdéseit. A jelenlegi gondok és di-
lemmák mellett az elnök úr a közeljövõ kihívásairól, vala-
mint a szállítmányozó cégek közötti együttmûködés szüksé-
gességérõl is szót ejtett elõadásában.



nálat, az árufuvarozási kényszer meg-
szûnte, a magán vasúttársaságok meg-
jelenése, a kis állami vasutakat a na-
gyobb országok államvasútjai felvásá-
rolhatják (ez az államvasutak közötti
harchoz is vezethet, nemcsak a magán-
állami harchoz). Az EU igazán csak
egy árufuvarozási ágazatot támogat: a
kombinált forgalmat. A közútnál egyre
több szigorítás jön, ami önköltség-nö-
vekedést eredményez, de nagy változás
nem várható. Forgalom-eltolódás
azonban lehet a bolgár és román vállal-
kozások javára. A tengerentúli forga-
lomban további egyenletes növekedés
prognosztizálható úgy a légi közleke-
désben, mint az ázsiai importban. A ro-
mán csatlakozással Constanta is teljes
jogú EU-kikötõvé válik térségünkben
Koper mellett, ami élesebb versenyt
vetít elõre, de kérdés az is, hogy mi-
lyen szerepet tölt be a jövõben Rijeka.
A logisztikai szolgáltatások legna-
gyobb kérdése, hogy mi lesz a Buda-
pest környékén meglévõ hatalmas fö-
lös raktárkapacitások sorsa és hatása. A
fogyasztási cikkekhez köthetõ logiszti-
ka biztos üzletnek tûnik, az ipari lo-
gisztikánál továbbra is nagy kérdés,
hogy hány termelõ megy át a szomszé-
dos, alacsonyabb bérköltségû orszá-
gokba vagy épp Kínába. Egyre na-
gyobb távolságokon történik a nemzet-
közi munkamegosztás. A volumenek
növekedése a szállítmányozó társasá-
gok forgalmán is meglátszik. A vasúti
és közúti forgalom is növekedett 2006-
ban. „Ma már nem elég magyar spedi-
tõrnek lenni, a feladatok ma már nem-
csak Magyarországról szólnak (ha ex-
portról, importról beszélünk), sokkal
inkább arról, hogy egy teljes régióban
kell ezt a szolgáltatást biztosítanunk” –
mondta Kautz István.

A Szállítmányozási Szövetség tagjai
között sok a kis és középvállalkozás.
Az új Nemzeti Fejlesztési Tervben és
az EU-támogatásoknál a régiós projek-
tek kerülnek elõtérbe. Egy ilyen horde-
rejû projektet a kis és közepes cégek
egyedül nehezen tudnak lebonyolítani.
Együttmûködés lenne szükségeses a
nagyok és kicsik között, aminek híján a
külföldi, tõkeerõsebb, jobb kapcsola-
tokkal rendelkezõ cégek lekörözhetik a
magyar cégeket. „Egy jobb kooperá-
ció, közös projektekben való gondol-
kodás egyik fél érdekeit sem sérti, és
van olyan üzlet ma még Magyarorszá-
gon és a világban, ahol nemcsak az
egyik, hanem mindkettõ vagy mindhá-
rom résztvevõ elégedett tud lenni és
profitot tud termelni és azt okosan el-
tudják egymás között osztani” – e
mondattal zárta elõadását Kautz Ist-
ván.

�
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Egy ország vagy egy hatóság nem attól mû-
ködik jól, hogy sok elõírással rendelkezik,
hanem attól, ha az ott érvényben lévõ szabá-
lyok minden érintett által átláthatók és zök-
kenõmentesen, hatékonyan alkalmazhatók.
Ezen elv mentén újul meg a Közlekedési Fõ-
felügyelet (KFF) tevékenysége. Mindez egy
ügyfélbarátabb, de azonos mércével mérõ,
nem utolsósorban pedig karcsúbb szervezet-
tel mûködõ közlekedési hatóságot jelent
majd – mondta Horváth Zsolt Csaba, a KFF
fõigazgatója.

A Közlekedési Fõfelügyelet közelmúltban kinevezett új
vezetõje elõadásában a közlekedéspolitika és a hatóság vi-
szonyrendszerérõl, kapcsolódási pontjairól beszélt, ami sza-
vai szerint nem könnyû feladat, hiszen a KFF végrehajtó ha-
tóság, ezáltal közvetlenül nem formálója a magyar közleke-

dési politikának. Közvetett módon azonban hatással van a
stratégiai döntésekre, hiszen olyan hatóságról van szó,
amelyhez rengeteg fontos és hasznos adat, információ érke-
zik be. Ezek megfelelõ feldolgozása és értelmezése, vagyis
a hatóság egyik feladata szerepet játszik a hosszú távú szak-
mai döntések elõkészítésében.

Horváth Zsolt Csaba szerint az összeurópai közlekedés-
politika alakítói elõtt álló egyik nagy kihívás az, hogy ki-
egyenlítse az Európai Unióban a keleti és nyugati részek kö-
zötti mentalitásbeli és infrastrukturális különbségeket, a ha-
zai közlekedési politika célja és feladata pedig az, hogy a ki-
alakuló új struktúrában jól pozícionálja Magyarországot.

Amíg a keleti szomszédainknál az autópályák jóformán
még csak a tervezõasztalon léteznek, addig a nyugati olda-
lon már a Blue Banana, vagyis a Kék Banánnak nevezett –
nagyjából Birmingham és Milánó közti fejlett gazdaságú ré-
giókon átívelõ – övezet érintkezik Magyarországgal. Köztu-
dott, hogy ez utóbbi területeken a közlekedési infrastruktúra
rendkívül fejlett. A kérdés az, hogy – mondhatni a két vég-
let között elhelyezkedõ – Magyarországon a közös európai
közlekedéspolitikát hogyan sikerül elképzelésekké, majd
konkrét eredményekké formálni. A tét pedig az, hogy Ma-
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Horváth Zsolt Csaba, a Közlekedési Fõfelügyelet fõigazgatója:

Ügyfélbarát és azonos mércével mérõ
hatóság megteremtése a cél



gyarországból vagy a térségbõl egy jó értelemben vett tran-
zitország, regionális elosztóközpont lesz, vagy csupán átjá-
róház.

„Az, hogy mely irányba megyünk majd, a hazai logiszti-
kai szolgáltatókon is múlik” – jegyezte meg Horváth Zsolt
Csaba, aki szerint a cégeknek a fejlesztésekkel és a szakmai
képzésekkel azt kell szolgálni, hogy képesek legyen az árut
megállítani. Lényegesnek nevezte azt is, hogy azok a nagy
szolgáltatók is jelen legyenek Magyarországon, amelyek sú-
lyuknál fogva nem csak Európában, de a globalizálódó vi-
lágban is képesek meghatározni azt, hogy hol legyenek az
átrakó-, illetve döntési pontok.

Mindennek ismeretében a hazai közlekedéspolitikai és
közlekedési szakma célja egyszerûen megfogalmazható:
olyan fenntartható közlekedést kell biztosítani, amely képes
megõrizni a korábbi, már meglévõ közlekedési rendszerek
mûködõképességét. A KFF vezetõje itt példaként említette,
hogy míg Nyugat-Európában a vasúti közlekedés részaránya
8, addig hazánkban 20-25 százalékos, és miközben Magyar-
országon a lakosság mintegy 40 százaléka használja a kö-
zösségi közlekedést, addig tõlünk nyugatra ez az érték mind-
össze 16-18 százalék. A közösségi közlekedés fejlesztésénél
pedig nem csupán a környezetvédelemre vagy a közösségi
érdekekre kell a hangsúlyt helyezni, hanem tömegáru-szállí-
tásra, azon belül pedig a vasúti közlekedés fejlesztésére is.

Ez utóbbival kapcsolatban Horváth Zsolt Csaba felhívta a
figyelmet arra, hogy az unió korábban a vasúti közlekedést –
mondhatni – kivételezettként kezelte, azonban az utóbbi idõ-
ben ez szándék gyengülni látszik, mivel az európai vasút az
ezredfordulót követõen összességében nem volt képes a várt
szolgáltatási minõségváltásra. A jelenlegi elképzelések már
inkább arról szólnak, hogy a vasúti közlekedést ott és akkor
kell elõnyben részesíteni, ahol és amikor képes a közúti szál-
lítással azonos minõségû szolgáltatásokat biztosítani.

Magyarországon a fuvarozási eszközállomány biztosítása
és modernizálása is lényegi kérdés. A vasúti közlekedés ese-
tében itthon a fuvareszközök átlagéletkora 22-28 év, szem-
ben az EU-átlaggal, amely 15 év. A közút esetében hazánk-
ban a jármûvek átlagéletkora 11-12 év, míg az unió egészé-
ben 7-8 év. Hasonlóan kedvezõtlen a kép a hajózás tekinte-
tében, egyedüliként a légi közlekedés az, amelyben viszony-
lag jól állunk. Ezek a számadatok önmagukban keveset
mondanak, azonban ha a közlekedésbiztonság szemszögébõl
nézzük a kérdést, máris szomorú összefüggéseket láthatunk
– mondta a KFF fõigazgatója. Amíg az unió 2000-ben pub-
likált törekvése az volt, hogy az EU egészében 2010-re felé-
re kell csökkenteni a halálos balesetek számát – és számos
országban 2005-re ezt 35 százalékkal képesek is voltak
csökkenti –, addig itthon 5 százalékkal növekedett a halálos
kimenetelû balesetek száma. Közismert, hogy a gazdasági
kutatók szerint egy halálos áldozat egy-egy ország számára
mintegy egymillió dolláros GDP-kiesést eredményez, Ma-
gyarországon pedig évente 1400 ember veszti életét közle-
kedési balesetben – fûzte hozzá Horváth Zsolt Csaba. A KFF
vezetõje emlékeztetett arra, hogy a közlekedésbiztonság fej-
lesztésére a II. Nemzeti Fejlesztési Tervbõl jelentõs anyagi
források nyerhetõk el, ezért nagyon lényeges, hogy a közle-
kedésért és közlekedésben dolgozó szervezetek milyen cé-
lokkal tudnak hozzájárulni a szükséges összegek elnyerésé-
hez és helyes felhasználásához.

Horváth Zsolt Csaba elõadását a hazai logisztikai szektor
esélyeinek elemzésével folytatta. Véleménye szerint ez az
iparág jelentõs fejlõdésre képes, és ezt igazolja az a tény is,
hogy míg az unióban a GDP 4 százalékát adja ez az iparág,

addig itthon ez az arány csupán 1 százalék. A sikerhez, vagy-
is a versenyképesség növeléséhez az infrastruktúra fejleszté-
se a kulcs. A valódi gyûjtõ és elosztó szerep kialakításáról
csak azt követõen beszélhetünk, ha az alapinfrastruktúra
elkészül, vagyis többek között az országhatárig futnak az
autópályák, megépül a budapesti körgyûrû, és megfelelõ
szintre hozzuk a IV. és V. európai közlekedési korridor hazai
szakaszát képezõ vasútvonalakat. Az eredményekhez arra is
szükség van, hogy ezek a fejlesztések egy idõben valósulja-
nak meg, és a logisztikai központok, terminálok is kapcso-
lódjanak az említett infrastruktúrákhoz.

Ebben a kérdésben az államnak az is fontos feladata,
hogy rendezze a logisztikai központok kérdését. Korábban
egy ilyen központ létesítéséhez elegendõ volt egy adatlap
pontos kitöltése, pedig kis ország vagyunk ahhoz, hogy terü-
letkijelöléssel határozzuk meg a nemzetközi áruforgalom
irányát. Ez, vagyis a logisztikai csomópontok létrejötte egy
önmûködõ, a gazdasági realitás által szabályozott folyamat,
amelybe az államnak csak akkor kellene segítõsen beavat-
koznia, amikor már támogatásra érdemes, mûködõ kezde-
ményezést lát – mondta Horváth Zsolt Csaba.

A KFF vezetõje ezt követõen az általa vezetett hatóság át-
alakításról beszélt. Mint mondta, a hatóság akkor mûködik
jól, ha tevékenysége jó értelemben véve alig vehetõ észre, ha
nem akadályoz, hanem minden érintett szereplõnek azonos
szolgáltatást nyújt, azonos irányelvek mentén, vagyis egyen-
lõ, objektív mércével mér. Ahhoz, hogy ez így legyen, a ha-
tóságnál megkezdõdött egy jelentõs átalakulási folyamat.
Ennek egyik részeként a jelenlegi 22 fõ szervezeti egységbõl
3 lesz, miközben a mostani 2400-as dolgozói létszám várha-
tóan 2000 alá csökken. A hatóság vezetõje itt jegyezte meg,
hogy a KFF-nél csak azoknak a munkatársaknak lesz he-
lyük, akik nem akadályozzák, hanem segítik a szolgáltató-
kat. A piac felügyeletének eredményességéhez ugyancsak
szükség van arra, hogy a szabályozási rendszer átlátható, el-
lentmondás nélküli legyen. A KFF jelenleg körülbelül 2000
különféle engedélyt, továbbá mintegy 200-fajta szakhatósá-
gi engedélyt ad ki. Egy ország, egy terület vagy egy hatóság
pedig nem akkor mûködik jól, ha sok szabállyal dolgozik,
hanem akkor, ha elegendõ számú és átlátható rendelkezés
van érvényben. Ahhoz, hogy a piaci szereplõk számára egy
valóban áttekinthetõ szabályozási rendszer jöjjön létre, a
KFF megtette az elsõ lépéseket, többek között 12 jogszabály
módosítását kezdeményezte a különbözõ minisztériu-
moknál.

Az ügyfélközpontú gondolkodás azonban nem jelenti azt,
hogy a hatóság ellenõrzési és felügyeleti tevékenysége gyen-
gülni fog: a KFF-nek továbbra is megvan a lehetõsége arra,
hogy szigorúan betartassa a szakmai vagy etikai normákat és
ezzel – közvetett módon – segítse a tiszta versenyt, nem utol-
sósorban pedig a közlekedés biztonságát.

A KFF jobbító erõfeszítésinek sikeréhez azonban szükség
van az iparági szereplõk partneri együttmûködésére is – fo-
galmazott Horváth Zsolt Csaba, aki hozzátette: nagyon fon-
tos, hogy legyenek olyan szakmai érdekképviseleti szerve-
zetek, akik átfogóan, az egész szakma érdekeit szem elõtt
tartva tudják megfogalmazni – például a KFF felé is – az
iparág igényeit, elvárásait.

A KFF vezetõje elõadása végén céljaikat összegezve el-
mondta: arra törekszünk, hogy korszerû, gyorsan mûködõ
hatóság legyünk, amely – az általa képviselet szakmaisággal
– olyan döntéseket hoz, amelyek minden más, stratégiai
vagy végrehajtói döntésnek biztos alapot adnak.

11
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Alapelv: „együttmûködve versenyezni”

Kozák Tamás Kautz István elõadásá-
nak továbbgondolásával kezdte mon-
dandóját. A szabályozások a vasúti te-
rületen a piacnyitás és az interoperabi-
litás megteremtésének zálogai. Uniós
szinten azokban az ágazatokban, ahol
kiegyenlített piac van, a versenyjoggal
szabályoznak. Az úgynevezett nagy pi-
acnyitás az EU-ban utoljára a vasút te-
rületén történt meg, és ez csak szabá-
lyozás útján volt lehetséges.

„Talán érdekes lehet, hogy mi a
MÁV Cargo-csoportnál hogyan látjuk
azt a piacot, ami a tevékenységünket és
jövõnket befolyásolja” – mondta Ko-
zák Tamás. Nyugat-Európa közepén
található egy meghatározó gazdasági
régió (Blue Banana), ami katalizátor-
szerepet tölt be az unió gazdaságában.
Elemzõk szerint Kelet-Közép-Európá-
ban is kialakulóban van egy ilyen gaz-
dasági központ, amely hajtómotorja le-

het a térség gazdasági növekedésének,
és ebbe a térségbe Nyugat-Magyaror-
szág is beletartozhat. Ha csak arra gon-
dolunk, hogy az elmúlt évek logisztikai
beruházásainak 20-25 százaléka Gyõr
környékén valósult meg, akkor ez való-
ban annak a jele, hogy enneke a körvo-
nalazódó gazdasági centrumnak a ré-
szévé tud válni legalább az ország egy
része. A másik nagy körvonalazódó
gazdasági erõtér Budapest és annak
környéke, ahol a logisztikai beruházá-
sok bõ fele valósult meg, noha csak a
népesség 20-25 százaléka él itt. A lo-
gisztikai háttér fejlõdése kedvezõ ha-
tást gyakorolhat az ipari növekedésre
is: csak pár példa erre a BILK és a
Páty, Gyál vagy épp Bicske környékén
megvalósuló logisztikai parkok. Ahogy
haladunk keletre, a harmadik nagy be-
folyásoló tényezõ Románia és Bulgária
európai uniós csatlakozása, amelynek

Kozák Tamás:

Kozák Tamás, a MÁV Cargo Zrt. elnök-vezérigazgatója elõ-
adásában elemezte a térség gazdasági központjait, kitért a
román-bolgár EU-csatlakozásra, a kelet-nyugati forgalomra,
Záhony kérdésére és a logisztikai központok számának növe-
kedésére. A hazai és európai fuvarpiaci részarányok elemzé-
sét követõen a piacnyitás újabb fejezetére hívta fel a figyel-
met, majd ismertette a MÁV Cargo piaci jelenlétét.



hatása eleinte fõleg az adminisztráció
csökkenésében, a könnyebb határátjá-
rásban érhetõ majd tetten. „Ilyen szem-
pontból az egyik szemünk sír, a másik
nevet. Nekünk is elég komoly szállít-
mányozási bevétel-kieséssel kell szá-
molnunk a vámolással kapcsolatos te-
vékenységek kiesése miatt” – mondta
Kozák Tamás. Moszkvát sem szabad
figyelmen kívül hagyni. Az orosz gaz-
daságpolitikában megfigyelhetõ egy-
fajta aktivizálódás, ami érzõdik Ma-
gyarországon is. Habár Záhony 3,5
évenként újra és újra slágertéma, de ta-
lán most valami történik. Érzik a gaz-
daságpolitika alakítói is, hogy most va-
lamit tenni kell. A keleten megfigyel-
hetõ ébredés nálunk is megfigyelhetõ
kelet felé. A következõ öt évben Zá-
hony versenyképessége Ágcsernyõhöz
képest és a kelet-nyugati forgalomban
betöltött részesedése attól függ, hogy a
következõ 1-2 hónapban mit lépünk. A
kelet-nyugati forgalomban versenyhát-
rányban vagyunk a magas pályahasz-
nálati díjak miatt a szlovák és a lengyel
vasúttal szemben. „Eddig csak Ágcser-
nyõvel mértük össze magunkat, de na-
gyon büszkék most sem lehetünk, ha a
teljesítéseket nézzük, azonban janu-
ártól a román-ukrán átmeneten egy
újabb logisztikai központ is felveszi a
versenyt!” – mondta Kozák Tamás. A
másik, a versenyképességet alapvetõen
befolyásoló tényezõ, hogy az uniós ka-
pukban mennyi idõ alatt tud kialakulni
egy tényleges hozzáadott értéket kép-
viselõ logisztikai központ. „E téren az
elmúlt években semmi konkrét lépés
nem történt, az utolsó pillanatban va-

gyunk, hogy ténylegesen lépjünk, és
ehhez vannak is talán biztató jelek.”

A gazdasági térségek kialakulásával
párhuzamosan kialakulnak a régiós lo-
gisztikai központok. Magyarországon
még nem elterjedt gyakorlat, de Nyu-
gat-Európában megfigyelhetõ jelenség,
hogy a multinacionális cégek a logisz-
tikai tevékenységeket kiszervezik, ami
újabb piacot jelent az e piacon jelen lé-
võ vállalatok részére. A logisztikai
költségek aránya 10-20 százalék körül
mozog egy átlagos termelõ cégnél. A
hagyományos szállítmányozó piac át-
alakulóban van, egyre inkább a logisz-
tika részévé válik, ahogy a logisztika is
a szállítmányozás részévé. Az a hagyo-
mányos üzleti logika, hogy a szállítmá-
nyozó a fuvarozó és a fuvaroztató kö-
zött egyfajta koordináló szerepet lát el,
a határok elmosódása miatt változik.
Az értéklánc optimalizálása minden te-
rületen zajlik.

Magyarországon a vasúti fuvarozás
részaránya 21-22 százalék körül volt
tavaly, Kelet-Közép-Európában 30 szá-
zalék, de ez csökkenõ tendencia a köz-
úti fuvarozás javára, szerencsére lassu-
ló ütemben. Nyugaton ez a részarány
kisebb, de a vasúti fuvarozás volumene
az utóbbi években lassan növekszik.
Ma már kilenc bejegyzett magánvasút
mûködik Magyarországon, és jövõre
tovább nõ a számuk. A piacnyitás tehát
megkezdõdött. 2007. január 1-jétõl
megszûnik a derogáció hatása, bármely
külföldi vasút vállalhat elvileg belföldi
fuvarokat is Magyarországon. Ezzel a
lehetõséggel azonban vélhetõen január
2-án még nem élnek majd a MÁV
Cargo versenytársai. Ez már csak azért

sem mehet gyorsan, mert a vasútüzemi
hatósági engedélyeket, igazolásokat a
külföldi vasutaknak is be kell szerezni-
ük. A nemzetközi és tranzitszállítás
részaránya nõ az összes szállított
mennyiségen belül. Elemzõk szerint a
fajlagos költségek miatt a vasúti szállí-
tás 3-500 km-es szállítási távolság fe-
lett válhat a közútinál elõnyösebbé.

A vasúti árufuvarozásban olyan je-
lenségek vannak, amelyek a légi közle-
kedésben 5-7 éve voltak megfigyelhe-
tõk. 3-5 éven belül kialakulhat az a 3-4
nagy stratégiai szereplõ, amelyik alap-
vetõen meghatározza az uniós vasúti
fuvarpiac képét. Ez persze nem jelenti
a magánvasutak eltûnését, de kialakul-
nak olyan nagy stratégiai partnerségi
kapcsolatok, amelyeket figyelembe
kell venni. A szolgáltatási színvonal ja-
vításával függnek össze a vasút szere-
pét erõsítõ stratégiai célok. Elsõk kö-
zött a pontosság javítása említhetõ,
amiben most nem a vasút az élenjáró.
A jelenlegi tehervonat-átlagsebességet
növelni kell, a 2-3 órás határtechnoló-
giai idõket le kell csökkenteni 40-60
percre, míg az üres futások jelenlegi
30-40 százalék feletti arányát 30 száza-
lék alá kell levinni. Az egyik legna-
gyobb baj az erõforrások hiánya és az
infrastruktúra rossz állapota (ezért ne-
hezen tartható a menetrendszerûség). 

A MÁV Cargo mint vasúti operátor
végzi a szolgáltatást meghatározó piaci
tényezõként, leányvállalatai révén pe-
dig komplex logisztikai (MÁV Kom-
biterminál) és szállítmányozási (MÁV-
TRANSSPED) szolgáltatásokat nyújt
ügyfeleinek.

SZÁLLÍTMÁNYOZÁS2006.  NOVEMBER

13

1996 2006



Kovács Imre, a MÁV Cargo vezérigazgató-
helyettese elõadásában felvázolta azokat az
elveket, prioritásokat, amelyek a következõ
évben jellemezni fogják a társaság lépéseit.
Hatékonyságnövelõ intézkedések, vagon-
park-fejlesztések, átláthatóbb struktúra irá-
nyába történõ lépések, új termékek, elektro-
nikus adatkommunikációs fejlesztések hiva-
tottak növelni a forgalmat és a nyereséget.

„Az életünk tanulásból áll, mások tapasztalataiból próbál-
juk leszûrni a tanulságot. Azt a hibát nem akarjuk elkövetni,
amit mások már elkövettek, ami jót csinálnak, azt pedig meg-
próbáljuk átvenni. A MÁV Cargo olyan üzletpolitikát folytat,
amely lehetõvé teszi a szállítmányozó cégek egymás mellett
élését. Egy ilyen konferenciát nem lehetne az osztrák vasúti
szállítmányozó cégek között megrendezni, mert más az üzlet-
politikájuk” – e gondolatokkal kezdte elõadását Kovács Imre.

„Sok vád éri a nemzeti vasutakat, hogy hatalmukkal visz-
szaélve nehezítik a magánvasutak piacra lépését. Õszintén
szólva én mehetnék valami versenyhivatalhoz, hogy mennyi-
vel nehezebb a helyzetem, mint egy magánvasútnak. Egy
magánvasút, amely üzleti vállalkozás, egy üzleti lehetõség
megnyílása esetén kocsit bérel, felújíttat vagy vesz és máris
fuvaroz. Nálunk ez nem mûködik! Teljes egészében állami
tulajdonú cégként közbeszerzés, pályáztatások terhelik a
munkánkat, ha eszközt szeretnénk bérelni, akkor is közbe-
szereztetnünk kell. Aki még nem élt ilyen keretek között, el-
képzelni sem tudja, milyen korlátokat jelent ez az üzleti
szférában” – mondta el Kovács Imre.

A német infrastruktúra nem hasonlítható össze a magyar-
ral, az ott megszokott minõségi garanciák nyújtása itt sajnos
komolyan fel sem merülhet.

A jövõ egyik nagy kérdése, hogy a magánvasutak milyen
hatással lesznek a vasúti árufuvarozási piacra. A magánvas-
utak jellemzõen ott jelennek meg, ahol nagy mennyiségû tö-
megáru szállításáról van szó (Németország, Lengyelország,
Románia). Magyarországon azonban nincsenek meghatározó
tömegáru-szállítások, ezért kicsi a magánvasutak lehetõsége a
gyors térnyerésre. Az évi 46 millió tonnás fuvarmennyiségbõl
ugyanis nagyon nehéz irányvonati rendszert megszervezni, a
Cargo vonatainak kevesebb mint fele irányvonat. A Cargo
ezért a közúttal szeretne versenyezni, nem a magánvasutakkal.

A tranzitszállításban a jövõben csak menetrendszerinti
vonatokat továbbítanak, illetve olyanokat, amelyek átvételé-
rõl déli szomszédaink nyilatkoznak. Ettõl a határátmenetek
környékén átvételi kapacitás híján veszteglõ tehervonatok
számának mérsékelését várják.

A MÁV-val kötött szerzõdéseket újra kell gondolni és pi-
aci alapokra helyezni. Növelni kell a pályavasút felelõsségét
az infrastruktúra használhatóságáért, hogy ne lehessen szin-
te minden fennakadást vis majorként kezelni. A pályahasz-
nálat díja az egyik legmagasabb Európában. Ha az osztrák
árakon vehetnék a pályahasználatot, az 15 milliárd forinttal
csökkentené a költségeket. E problémák egyformán sújtják
valamennyi piaci szereplõt, ezért egységes fellépés szüksé-
ges akár a Magyar Vasúti Egyesülés útján.

A MÁV Cargo megalapítása az utolsó utáni pillanatban
történt, a céget terheli a meglévõ struktúra, amely a fejlõdés
gátja. „A privatizációtól azonban nincs oka félnie a cargó-
soknak, ez egy hatalmas üzleti lehetõség. A vevõ ugyanis
nemcsak piacot, hanem egy piaci értéket is kap. A privatizá-
ció további létszámleépítéssel sem jár majd, a Cargo ugyan-
is már most is Európa egyik leghatékonyabb, árufuvarozást
végzõ vállalata” – mondta Kovács Imre.

Az idei eredmény várhatóan meghaladja a 2,5 milliárd fo-
rintot. Miközben a következõ 7 évben legalább 20 milliárd
forintot kell a tehervagonok rendelkezésre állásának növelé-
sére költeni. Jelenleg 8000 üzemképes vagonnal rendelkezik
a cég, miközben 13 ezer van állományban. Új kocsik beszer-
zésére nincs remény, azok az acélárak miatt olyan drágák,
hogy az kigazdálkodhatatlan, de egy korszerû mozdony da-
rabja is egymilliárd forint felett van. A következõ három év-
ben több mint 4 milliárd forintot fordítanak IT fejlesztések-
re, amivel jelentõs hatékonyságnövelés érhetõ el mind a
Cargo, mind a fuvaroztatók részérõl. Ugyancsak stratégiai
kérdés a vontatási kapacitás rugalmas, megfelelõ minõség-
ben való biztosítása, amely saját mozdonypark 2007-tõl tör-
ténõ fokozatos felállításával érhetõ el. Jövõ év végére akár
30 saját mozdonya is lehet a MÁV Cargónak.

További cél a következõ évben a korszerû szolgáltató vál-
lalattá válás feltételeinek megteremtése. Ennek része keres-
kedelmi stratégia és szervezet kialakítása, az üzleti folyama-
tok korszerûsítése, folyamatmenedzsment rendszer kialakí-
tása, a vasúti árufuvarozásra vonatkozó szabályozás kialakí-
tásában való aktív részvétel és lobbitevékenység, valamint a
sikeres privatizáció elõsegítése.

Az árufuvarozó vasutak számára problémás, hogy a terve-
zett, EU-forrásokból megvalósuló beruházások személyszál-
lítás-orientáltak. A 160 km/órás kiépítési sebességet a teher-
vonatok biztosan nem tudják kihasználni, hiszen sem moz-
dony, sem kocsi nincs ehhez. Sokkal kevesebb pénzért lehet-
ne árufuvarozás-frekventált vonalakat fejleszteni. 

„Mi szeretne lenni a MÁV Cargo? Magyarországon meg-
határozó súlyúak szeretnénk lenni a vasúti árufuvarozásban,
Közép-Európában egy stratégiai partnerhálózatban szeret-
nénk dolgozni, a teljes körû vasúti árufuvarozási tevékeny-
ségben mi szeretnénk az elsõk lenni, értéknövelt szolgáltatá-
sokkal a vállalatcsoportunkon keresztül szeretnénk egy ma-
gánszolgáltató vállalat lenni” – ismertette az üzletpolitikát
egy mondatban Kovács Imre.
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Kovács Imre:

A MÁV Cargo esélyei



Dr. Berényi János a márciusban alakult Ma-
gyar Vasúti Egyesülés elnök-vezérigazgatója-
ként elõször szerepelt a szakmai nyilvános-
ság elõtt, ezért elõadásának központi eleme
volt az új szervezet bemutatása, majd a vas-
úti piac európai tendenciáinak áttekintése, az
EU vasúti politikájának, valamint a vasút és
közút közötti verseny elemzése következett.

A Magyar Vasúti Egyesülést ez év márciusban alapította
meg öt vasút: a MÁV, a MÁV Cargo, a GySEV, a CER és az
MMV. Azóta csatlakozott még három országos vasúti mûkö-
dési engedéllyel rendelkezõ társaság: a Mátrai Erõmû, a
MÁV-Hajdú és a Train Hungary. Még nem tag a Floyd, de
remélhetõleg csak egyelõre. Az egyesülés célja a közös bel-
földi és külföldi érdekképviselet, a magyar kormányzati sze-
replõkkel való kapcsolattartás, a vasúti szabályozások meg-
felelõ minõségû megalkotásának elõsegítése, a nemzetközi
fórumokon való egységes fellépés és képviselet biztosítása.
A cél a maga teljességében képviselni a vasutasokat. Az
egyesülés nyitott, nemcsak fuvarozókat várnak, hanem bár-
mely, vasúti téren tevékenykedõ szervezetet, céget.

Az EU-ban a közlekedés adja a GDP 7 százalékát, foglal-
koztatja a munkavállalók 5 százalékát. Az EU alapelveinek
gyakorlati megvalósulása a közlekedés nélkül elképzelhetet-
len. A három alapelv – az áruk, személyek, szolgáltatások
szabad áramlása – a közlekedés nélkül elképzelhetetlen. Eu-
rópában a ’90-es évek elsõ felében kimondták, hogy szükség
van a vasútra, de egy transzparens, átláthatóan mûködõ vas-
útra van szükség, amelynek infrastruktúrájához szabad hoz-
záférést kell biztosítani az ezt igénylõknek. A vasút térvesz-
tése azonban nem állt meg, ezért az EU részérõl sokkal
hangsúlyosabban kellett megforgalmazni a vasúttal szembe-
ni követelményeket, elvárásokat. Ennek fontos része a vas-
utak mûszaki egységesítése, amelynek elõsegítésére felállí-
tották az Európai Vasúti Ügynökséget. E folyamat koordiná-
lásában hazai részrõl a Magyar Vasúti Egyesülés vesz részt.

A fuvarpiaci helyzet azonban továbbra is torz. Ennek két
legfõbb oka a vasúti és közúti infrastruktúra-használati díjá-
nak különbözõ mértéke (a közút jelenleg olcsóbb) és a vasúti
infrastruktúra állami támogatásának nem elégséges mértéke.
A közúti szállítás növekedési üteme ma is nagyobb, mint a

vasúté. A közút jobban eleget tud tenni a komplex logisztikai
tevékenységek iránti igénynek, az EU-bõvítés hatására az ol-
csóbb keleti fuvarozók nyugaton 30 százalékkal lejjebb vitték
a fuvardíjszintet, ezért a közúti forgalom növekedése messze
felülmúlja a vasútit. A vasúti közlekedés részaránya az EU 15
tagállamában a teherszállításban 10 százalék alá, a személy-
szállításban 7 százalék alá csökkent, és az új EU-tagállamok-
ban is folytatódott a közúti szállítás térnyerése.

„Az EU a vasutakkal szemben kétszínû politikát folytat”
– jelentette ki Berényi János. A szavak szintjén ugyan elis-
merik a vasút elõnyösebb voltát, a gyakorlatban azonban az
unió nehezen tud ellenállni a vasútinál erõsebb közúti lobbi-
nak. Az infrastruktúra-pénzek többsége továbbra is a közúti
fejlesztéseket célozza EU-szerte. A vasutat preferáló politi-
ka a támogatásban kevéssé jelent meg.

Az állam a magas vasúti infrastruktúra-használati díjon
keresztül fölözi le az áruszállítást végzõ vasutak bevételeit.
Ezzel a lehetõséggel térségünk államai elõszeretettel élnek
is. „Azonban amit az állam megnyer a réven, elveszti a vá-
mon! Egy flexibilisebb árképzés elõnyösebb volna a vasúti
fuvarozás versenyképességének növeléséhez, és nem kéne
borzolni a kedélyeket olyan döntésekkel, mint amit a Ma-
gyar Vasúti Hivatal a közelmúltban hozott az év közbeni,
egyoldalú fuvarkedvezmény megvonásáról. Az érintett vas-
útvállalatok pert kezdeményeztek a hivatallal szemben, ami
egy nagyon bátor lépés volt” – vélekedett Berényi János.

Tovább nehezíti a helyzetet, hogy a közúti jármûvek a
vasúttal ellentétben csak hellyel-közzel fizetnek az út hasz-
nálatáért, és ahol fizetni is kellene, az is könnyen megkerül-
hetõ alsóbbrendû utakon, jelentõs környezeti károkat okozva
ezzel. Ez komoly versenyhátrány a vasutak számára, ami
bújtatott állami támogatásként is felfogható a közút javára,
ennek révén a közúti szállítás iránti kereslet nagyobb mérté-
kû, mint a valós költségek esetén lenne. A közút használói
által meg nem fizetett környezeti kár mértékét a Levegõ
Munkacsoport évi 1000 milliárd forintra teszi. E pénzbõl a
magyar vasutat fel lehetne hozni európai színvonalra.

Szót kell ejteni a „jövõ kamionjairól”, a 25,5 méteres, 60
tonna összsúlyú Megalinerekrõl és Gigalinerekrõl, amelyek-
rõl egyre több szó esik EU-s vasúti összejöveteleken is. E köz-
úti jármûvek kétszer akkorák, mint a ma közlekedõ jármûvek.
Ha két ilyen kamion egymás mögé kerül, meg sem lehet elõz-
ni. Fajlagosan azonban jóval alacsonyabb fuvarköltségeket le-
het velük elérni, ami egy újabb, szinte behozhatatlan hátrányt
jelenthet a vasútnak. Mi lehet erre a vasutak válasza? – teszik
fel a kérdést vasúti konferenciákon. Megfogalmazódott, hogy
a mai átlagos, 550 méter hosszú és 1000-1200 tonnás vonatok
helyett 1000 méter hosszú, 2000 tonnás vonatokat képezze-
nek, de ezek közlekedtetésére az európai vasúthálózat zöme
alkalmatlan. Erõs lobbija van ezeknek a közúti jármûveknek,
elsõsorban Skandináviában, Hollandiában és Németország-
ban külön korridorokat akarnak kijelölni a közlekedésükre.

„Az európai vasutakat továbbra is a nemzeti bezárkózás, a
féltékenység és nem az együttmûködés jellemzi. A korláto-
kat az emberi fejekben a legnehezebb lebontani. Az USA-
ban és Japánban már 50 százalék felé közelít a vasút részará-
nya a teherforgalomban, nálunk 10 százalék alatt van. Pedig
itt is vannak nagy távolságok!” – idézte a tõzsdei bevezetés
elõtt álló német vasút vezetõjét, Hartmut Mehdornt az elõ-
adó. E különbségek jó részét a német vezetõ is az interopera-
bilitás hiányára vezette vissza.
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Dr. Berényi János:

„Kétszínû” vasútpolitika az unióban



A bázeli központú Intercontainer-Interfrigo
(ICF) az év derekán a korábbi Pannoncont
Kft.-ben 100 százalékos tulajdonrészt szer-
zett, majd a céget – amely júliustól az Inter-
container Hungray nevet vette fel – beépítet-
te a cégcsoport szervezetébe. Ezzel a lépéssel
a magyarországi cég a korábbinál jelentõ-
sebb szerepet tölt be az ICF hálózatában,
mint ahogy Magyarország is kiemelkedõ fon-
tossággal bír a svájci vasúti operátor számá-
ra – közvetítette Franz Böninek, az ICF veze-
tõjének üzenetét a konferencián elõadó
Grausz Imre, az Intercontainer Hungary
ügyvezetõ igazgatója, aki a cégcsoport szem-
szögébõl a vasúti áruszállítás hosszabb távú
magyarországi, valamint délkelet-európai
esélyeit is elemezte és értékelte.

„Az ICF csaknem 40 éve van jelen a kombinált árufuva-
rozási piacon, és mögöttünk lévõ évtizedek tapasztalati alap-
ján bátran mondhatjuk, hogy a Magyarországgal és magyar-
országi ügyfelekkel való kapcsolat és együttmûködés kivá-
ló” – kezdte értékelését Grausz Imre. Jelenleg az ICF Euró-
pában – mintegy 2700 speciális vasúti kocsiból összeálló –
150 vonatot közlekedtet hetente, ami évente több mint 500
ezer TEU küldeményt és 610 millió TEU-kilométert, vég-
eredményben pedig 180 millió eurós forgalmat jelent – is-
mertette a cégcsoport eredményeit Grausz Imre. A magyar-
országi leányvállalat vezetõje fontos lépésként említette,
hogy az ICF ebben az évben a minõség biztosítása és javítá-
sa érdekében új, saját személyzettel rendelkezõ forgalom-
felügyeleti irodákat nyitott Szabadkán a szerb–magyar,
Dimitrovgrádban a szerb–bolgár, valamint Kapikulében, a
török–bolgár határon. Ezek az irodák felelnek az ICF délke-

let-európai úgynevezett shuttle, azaz közvetlen vonatainak
zökkenõmentes operatív irányításáért.

Eközben az ICF megvált az Intercontainer Austria GmbH-
ban meglévõ részesedésétõl, azonban ez a cég továbbra is az
ICF ügyfele maradt, és a délkelet-európai forgalom egyes ré-
szeiben továbbra is az Intercontainer operatív partnere ma-
radt, az Intercontainer Basel és Intecontainer Hungary alkot-
ta ICF-csoportnak. Ez utóbbi vállalat, vagyis az Intercon-
tainer Hungary Kft. ez év júliusában szervezõdött újjá a ko-
rábbi Pannoncont Kft. alapjain, azt követõen, hogy az ebben
a cégben lévõ 40 százalékos részesedését 100 százalékra nö-
velte az ICF. Ezzel a lépéssel nem változott meg az a hely-
zet, hogy a volt Pannoncont Kft. munkatársai továbbra is a
már megszokott szolgáltatásokat nyújtják a budapesti köz-
pontban, valamint Budapest MAHART-kikötõben, a Zá-
honyban és Tiszaújvárosban lévõ kirendeltségeken. Mind-
ezek mellett az Intercontainer Hungary Kft. a magyar forgal-
makkal kapcsolatban az operatív feladatok egy részét is át-
veszi a bázeli központtól, majd 2007. január 1-jétõl teljes
körû felelõséggel jegyzi a magyarországi forgalmak egy ré-
szének lebonyolítását, a beszállítókkal való tárgyalási jogot,
így a forgalom tervezését és ellenõrzését is. Ez jól mutatja,
hogy az Intercontainer Hungary rendkívül fontos szerepet
tölt be az ICF-csoportban, ahogy Magyarország is az ICF
hálózatában – tolmácsolta Franz Böni gondolatait Grausz
Imre. Hazánk szerepérõl szólva elmondta: úgy az export, im-
port, mint a dél-európai tranzit szempontjából Magyarország
nagy jelentõséggel bír az ICF számára. Összesen heti 50 vo-
natuk közlekedik Magyarországról vagy Magyarországra a
Hamburg–Bremenhaven–Budapest BILK, a Mannheim–
Sopron, a Wanne–Sopron, a Sopron–Bukarest, a Sopron–
Szkopje, a Sopron–Thesszakoniki és Athén, a Sopron–Isz-
tambul és természetesen a Budapest–Koper útvonalon.
Emellett további vonatprojektek lehetõségét is folyamatosan
vizsgáljuk. Ezek eredményérõl pedig idõben tájékoztatjuk
majd partnereinket, mondta Grausz Imre, aki – élve az alka-
lommal – a Szállítmányozás 2006 konferencián jelentette be,
hogy 2007 kezdetétõl a logisztikai és hajózási szakma szá-
mára egy új, zártvonati összeköttetést kínálnak Budapest
BILK terminálról Bukaresten keresztül a Fekete-tengeri
Constanta kikötõjébe.

Az Intercontainer Hungary ügyvezetõje ezt követõen
Franz Böni értékelését mutatta be arról, miként ítéli meg az
ICF a magyar és délkelet-európai piacok további fejlõdési
lehetõségeit. „Közép- és Délkelet-Európa iparosodása és az
uniós országokkal lebonyolított árucsere az elkövetkezendõ
években erõsen növekedni fog. Az új nemzetközi munka-
megosztás biztosítani fogja az intenzív forgalomnövekedést,
az outsourcing és offshoring (tevékenység kiszervezési és
kihelyezési) folyamatok továbbra is kedvezni fognak a kö-
zép- és délkelet-európai székhelyû cégeknek. A nemzetközi
áruforgalom mindezek mellett az arányosnál erõsebben nö-
vekszik majd. Az EU tervezett keleti bõvítése további impul-
zusokat ad majd az egyébként most is erõs fejlõdésnek” –
mutatott rá elemzésében Franz Böni, aki ennek alátámasztá-
sára egy kutatási eredményt említett. A Deutsche Bank
Research egyik tanulmánya szerint a Németország és Délke-
let-Európa viszonylatában az áruforgalom az 1997 és 2015
közötti idõszakban jelentõs – Magyarország esetében 250,
európai átlagban pedig 200 százalékos – növekedésére lehet
számítani.
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Grausz Imre, az Intrecontainer Hungary igazgatója:

Magyarország az ICF hálózatában



A konferencia második napján a program
kissé átalakult, mert a hallgatóságot érintõ
aktualitásokat részletekbe menõen ismertet-
ték az elõadók. Elsõként Polgár László
brüsszeli közlekedési attasé taglalta az Euró-
pai Unió új közlekedéspolitikájának irányel-
veit, a régebbi prioritásokból kiindulva. Ösz-
szességében megállapította, hogy már nem
megvalósíthatatlan célokat tûztek ki, jobban
igazodnak a piaci folyamatokhoz.

A 2001-ben megjelent Fehér Könyv (White Paper) tíz év-
re szóló cselekvési programot vázolt fel, amelyet félidõben,
azaz idén felülvizsgáltak a szakemberek. Maga az Európai
Bizottság (EB) és a tagállamok az Európai Tanácsban (ET)
is megerõsítették a korábban megfogalmazott fõ irányvona-
lakat, de azok hangsúlyait bizonyos területeken áthelyezték,
rugalmas eszköztár kialakításával.

Az EB jelentése a jelenlegi helyzetkép felvázolásában – so-
kat vitatott módon – a saját sikertörténeteit sorolja az eltelt
idõszakról, nevezetesen hogy a testület idõarányosan mennyi-
re jól áll a szükséges jogszabályok megalkotásában (kivéve az
úthasználati díjak szabályozását), liberalizálták a vasúti árufu-
varozást vagy például milyen fejlõdés következett be a forga-
lomelterelõ beruházásokat támogató Marco Polo-program ré-
vén. Konszolidálódott a légi közlekedési és a hajózási piac,
nõtt a környezettudatos gondolkodás szerepe. Az alternatív
energiaforrások használata és a közlekedés terrorizmus elleni
védelme terén is számottevõ eredmények születtek. Az elõadó
a lelkesen üdvözölt gondolatokról szkeptikusan szólt: szemé-
lyes véleménye szerint az elkövetkezõ, 2010-ig tartó idõszak
feladatait úgy kellett volna meghatározni, hogy a bekövetke-
zett változásokat a kitûzött célokhoz mérve elemzik.

A megújított Fehér Könyv legfontosabb megállapítása,
hogy a rendelkezésre álló statisztikai adatok alapján a forga-
lomnövekedést nem sikerült leválasztani a GDP növekedé-
sérõl, ráadásul a közút részaránya mindenhol jobban bõvült
a vasúténál. E szoros összefüggés tendenciája várható a
2020-ig terjedõ idõszakban is, ezért az új cél már nem a
GDP és a forgalom „elszakítása” és a vasúti szállítás „erõl-
tetése”. Ez természetesen nem azt jelenti, hogy az EU elfor-
dult a környezetbarát közlekedési módoktól, csak éppen nem
érdemes a piaci igények ellenében tennie.

Az új cselekvési program is négy feladat köré csoportosít-
ja a teendõket. Az elsõ a fenntartható mobilitás célkitûzése,
amely egyfelõl a közlekedésbõvülésrõl annak negatív hatá-
sait hivatott leválasztani, mégpedig úgy, hogy a környezet-
barát technológiákat továbbra is ösztönzik, de a tényleges át-
térést csak ott várják el, ahol az célszerû. A logisztika és az
intermodalitás fejezetei mellett egy új fogalommal is kezd-
hetünk ismerkedni: ez a ko-modalitás, amely az egyes köz-
lekedési módok közötti szükségtelen párhuzamok elkerülé-
sére irányul.

A következõ prioritás a védelmi témákról szól és az ener-
getikai-környezetvédelmi kérdéseket taglalja. Az ET ugyan
nem fogadta be azt a kezdeményezést, hogy egységesen
adóztassák meg az üzemanyagokat, de a városi közlekedés
fejlesztése és az utasjogok biztosítása terén jelentõs elõrelé-
pések várhatók.

A harmadik feladatcsoportban az innováció fejlesztése
kap fontos szerepet az EU új közlekedéspolitikájában. Az
áruszállító-logisztikai területen széleskörû egyeztetés indult,
amely például a szûk keresztmetszetek kiküszöbölésében
nyújthat segítséget, de a túlszabályozást igyekeznek elkerül-
ni a szakemberek.

Végül, de nem utolsósorban prioritást kapott az EB „szív-
ügye”, a nemzetközi képviselet uniósítása. A vasúti államkö-
zi megbeszéléseken az EU nehézkesen juttatja érvényre el-
képzeléseit, de az EB nem csügged, inkább küldetésnek te-
kinti ezt a célt, még akkor is, ha nem fogadja osztatlan lelke-
sedés.

Az október 12-ei ET-ülés résztvevõi elégedettek voltak a
Fehér Könyv felülvizsgálatával, de megjegyezték, hogy az
ágazat – a közlekedésbiztonsági terület kivételével – keve-
sebb jogszabályt hordozzon, helyettük más eszközöket, pél-
dául a Marco Polo-programot kellene elõnyben részesíteni.
Az EU stratégiája emellett a még szorosabb együttmûködé-
seket, a folyamatos egyeztetéseket és a hatásvizsgálatok
megerõsítését szorgalmazza.
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Polgár László, brüsszeli közlekedési attasé:

Új közlekedéspolitika az unióban



Csizmadia István, a Nemzeti Fejlesztési Ügy-
nökség (NFÜ) alá tartozó Környezetvédelem
és Infrastruktúra Operatív Program Irányí-
tó Hatóság (KIOP IH) igazgatója elõadásá-
ban hangsúlyozta: hazánk pillanatnyilag
csak a Strukturális Alapok révén részesül
uniós forrásokból, de a 2007–2013-as idõ-
szakban már a Kohéziós Alapból is finanszí-
rozhatóak lesznek az ÚMFT operatív prog-
ramjai.

Az operatív programok (OP) azok a fejlesztéspolitikai
dokumentumok, amelyek már ágazati és regionális szinten
fogalmazzák meg azt, hogy a 2007 és 2013 között hazánkba
érkezõ, csaknem hétezer milliárd forintnyi fejlesztési forrást
milyen arányban és mire fordítsuk. Az OP-ok végleges,
Brüsszelbe benyújtandó változatának elkészítéséhez az NFÜ
munkatársai – az ÚMFT összeállításához hasonlóan – ezút-
tal is számítottak a szakmai, érdekképviseleti, társadalmi
szervezetek, a gazdasági, az önkormányzati, a tudományos
és a civil szféra képviselõinek javaslataira, véleményére.

A társadalmi egyeztetés november 20-ig tartott a Közle-
kedési Operatív Programról (KözOP), amelyet az elõadó
olyan képlékeny finanszírozási megállapodásnak nevezett,
amelyet szép szólamokkal és csúf megjegyzésekkel egyaránt
illettek. Komoly vitára ad okot, hogy a Fehér Könyv idei
változásai (például a közlekedésbiztonsági célkitûzések,
utasjogok) nem jelennek meg az operatív programban, de
látni kell, hogy a hazai viszonyok (például a mozgáskorláto-
zottak körülményei) nem is adottak hozzá. Az igazgató
ugyanakkor hozzátette, hogy az Európai Unió maga sem ad
konkrét stratégiát erre vonatkozóan.

A KözOP a közlekedésfejlesztés területén négy prioritási
tengelyt határoz meg: az ország és a régióközpontok nem-
zetközi elérhetõségének javítása; a térségi elérhetõség javí-
tása; a közlekedési módok összekapcsolása, gazdasági köz-
pontok intermodalitásának és közlekedési infrastruktúrájá-
nak fejlesztése; valamint a városi és az agglomerációs kö-
zösségi közlekedés fejlesztése. A KözOP-ra a végleges dön-
téstõl függõen 1361-1802 milliárd forint áll rendelkezésre. 

A KIOP az eddigi idõszakban 110 milliárd forintból gaz-
dálkodott, amelybõl 65 milliárd forintos keret jutott a közle-
kedési infrastruktúra fejlesztésére. Az összeg jelentõs részét,
55 milliárd forintot fordítottak közútra, csupán 10 milliárd
forintból fejlesztették a vasúti közlekedést. A KIOP ugyanis
alapvetõen nem a szolgáltatások színvonalának közvetlen
emelésére, hanem az infrastruktúra fejlesztésére helyezi a
hangsúlyt, például gyorsforgalmi utak építésére, sávszélesí-
tésekre.

Az ipari parkok és logisztikai szolgáltató központok
(LSZK) támogatásáról szólva Csizmadia István kifejtette: a
KIOP mellett a Gazdasági Versenyképesség Operatív Prog-

ramban (GVOP) kaptak helyet az ez irányú fejlesztések, de
abban csak elenyészõ mértékben. Viszont szükség volt oda is
kihelyezni, hiszen Magyarországon nemcsak a kimondottan
logisztikai szolgáltatók végeznek logisztikai jellegû beruhá-
zásokat, hanem egyéb elszámolható tevékenységek is sorol-
hatóak e szakterületbe. Az is lényeges kérdés, hogy csak
azoknak nyújtsanak támogatást, akiknek „kerítésen belül”
szükségük van rá, vagy mindenkinek, hiszen az LSZK-k kül-
sõ infrastruktúrája is elmaradott sok esetben.

Ezzel kapcsolatban az elhangzott elõadás felvetette a ré-
gióközponttá válás problémáját is. Az igazgató véleménye
szerint az LSZK-kkal foglalkozó prioritás a legkevésbé ki-
dolgozott – mind céljaiban, mind stratégiájában – az ÚMFT-
ben, ezért az OP-ok kidolgozása során a konferencia részt-
vevõitõl is vár hozzászólást.
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Csizmadia István:

Az uniós források felhasználása
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Marco Sorgetti, az Európai Vámügyintézõk
és Szállítmányozók Szövetségének (CLE-
CAT) fõtitkára az általa képviselt szervezet
tevékenységén keresztül festett képet arról,
hogy a szállítmányozási szakma miként tud-
ja megjeleníteni és érvényesíteni érdekeit az
uniós jogalkotási mechanizmusokban.

Az 1958-ban alapított CLECAT – amelynek magyar rész-
rõl ettõl az évtõl már teljes jogú tagja a Magyar Vámügyi
Szövetséget, a Magyar Szállítmányozói és Logisztikai Szol-
gáltatók Szövetségét, valamint a Vám, Jövedéki és Agrár
Szolgáltatók Szövetségét tömörítõ Konföderatív Tanács – 24

ország vámügyi és szállítmányozási szakmai érdekképvise-
leteit, cégeit képviseli az Európai Unió döntéshozó intézmé-
nyei elõtt. Ezt mindenekelõtt rendkívül alapos, az érintett
vállalatok tevékenységének minden mozzanatát, érdekeit fi-
gyelembe vevõ szakmai elõkészítõ munkával teszi. Ennek
részét képezi a tudományos igényû kutatás valamennyi fõ
szállítási módozat, valamint a vám és logisztika, illetve ellá-
tási lánc esetében. „Ha nincs közös szállítmányozói tudat, és
nem rendelkezünk a saját szakmánkra vonatkozó pontos el-
képzelésekkel, valamint az ezeket alátámasztó megkérdõje-
lezhetetlen adatokat és számokat felvonultató felmérésekkel
és elõrejelzésekkel, gyakorlatilag nem tudunk lobbizni az
unió különbözõ döntéshozó testületeinél. Erre azonban óriá-
si szükség van, ugyanis az Európai Parlamentben vagy Ta-
nácsban ma meghozott döntések – bár hatásuk rövid távon
alig érezhetõ – hosszú távon, akár 50 évre is meghatározzák
a szakmánk jövõjének alakulását” – fogalmazott Marco Sor-
getti. A CLECAT fõtitkára megjegyezte, hogy szervezetük
úgy próbálja meg érvényesíteni az érdekeket, hogy – a jövõ
fejlõdésérõl érthetõ modelleket, víziókat készítve – a szak-
mai kérdéseket politikai kérdésekké alakítja, hiszen a dön-
téshozók, vagyis például az Európai Parlament politikusai az
ilyen formába öntött kérdéseket tudják hatékonyan és gyor-
san megvitatni. Mindennek az a legfõbb értelme, hogy az
unió olyan stratégiákat alkosson és olyan döntéseket hozzon,
amelyek a lehetõ legtöbb fél, így a különbözõ tagországok és
szakmák, iparágak számára elfogadhatóak, és azért, hogy
olyan szabályozás szülessen, amit a piaci mechanizmusok
nem írnak felül rövid idõn belül. A piaci realitástól elszakadt
rendelkezések ugyanis visszavetik a logisztikai és szállítmá-
nyozási ipar teljesítményét is, ami pedig az uniós GDP-nek
összességében több mint 13 százalékát adja, vagyis a szállít-
mányozó és logisztikai szektor eredményessége az unió va-
lamennyi polgárának az érdeke.

Ahhoz, hogy az említett folyamatok, vagyis az érdek-
egyeztetés és érdekérvényesítés sikerhez vezessen, minden
érintettnek erõfeszítéseket kell tennie. A szállítmányozási,
logisztikai szektor vállalkozásaira vagy vállalataira háruló
feladat többek között az is, hogy figyelemmel kísérjék a te-
vékenységüket közvetlenül vagy közvetetten érintõ szabá-
lyozások változásait, lehetõleg még a döntéshozatal elõtt.
Saját országukban pedig lobbizzanak azért, hogy az összeu-
rópai fórumokon õket is képviselõ szakpolitikusok aktívan
és a logisztikai, szállítmányozási ipar vállalatainak érdekeit
is szem elõtt tartva dolgozzanak az európai törvényhozás kü-
lönbözõ szintjein. Azok a vállalkozások, amelyek nem lesz-
nek naprakészek a mindennapi üzletmenetben, az ügyfeleik-
kel folytatott kommunikációban adódó problémák miatt
könnyen piacvesztéssel számolhatnak – figyelmeztetett
Marco Sorgetti.

A fõtitkár elõadásában kitért a magyar logisztikai és szál-
lítmányozási szakma esélyeire is, jónak minõsítve azokat,
többek között az ország kedvezõ földrajzi helyzete és a fõ
közlekedési folyosók adta elõnyök miatt. A jó lehetõség ki-
aknázásához azonban szükség van a helyes felismerésekre,
azokat követõen pedig a konkrét lépésekre. Ezek között az
egyik legfontosabbnak az északi és a mediterrán régiókkal
való kapcsolódási pontok fejlesztését említette Marco Sor-
getti.

Marco Sorgetti:

Tendenciák az unióban



Bár a konkrét támogatási lehetõségek
várhatóan csak a jövõ év elején látnak
napvilágot, amikor Brüsszel jóváhagy-
ja a november végéig benyújtott opera-
tív programokat (OP), az elõadó fon-
tosnak tartotta felhívni a jelenlévõ vál-
lalkozások képviselõinek figyelmét ar-
ra, hogy saját pénzügyi tervük készíté-
sekor számoljanak az uniós pénzekkel.
Ezeket a támogatásokat pillanatnyilag
egyetlen keretösszegben látjuk, de az
ország hét évre szóló stratégiai célkitû-
zéseinek megfelelõen érkeznek majd
hazánkba: az Új Magyarország Fej-
lesztési Terv (ÚMFT), a végrehajtására
megfogalmazott OP-ok, majd a belõ-
lük eredõ, kiemelt projektek megvaló-
sítását célzó, részletes akciótervek
alapján, amelyek pályázati felhívások
tervezeteit is tartalmazzák majd. – Re-
kordnagyságrendû forrás áll rendelke-
zésünkre, de ezeket le is kell tudni hív-
ni, és ehhez még nagyon sokat kell ten-
ni – vázolta a jövõt a vezetõ mene-
dzser.

A logisztikai szolgáltatók számára
fontos beavatkozási területek négy
operatív program tervezetében is fel-
lelhetõk: a Gazdaságfejlesztési Opera-
tív Programban (GOP) a saját telepen
belüli beruházásokra; a Közlekedési
Operatív Programban (KözOP) a köz-
úthálózat és a MÁV fejlesztésére, vala-
mint egyéb közlekedésirányítási és 
-biztonsági feladatokra; a Regionális
Operatív Programokban (ROP-ok) he-
lyi vállalatfejlesztésre, eszközbeszer-
zésekre; továbbá a Társadalmi Meg-
újulás Operatív Programban (TÁMOP)
a szakemberek képzésére. Ezek végle-
ges változatai indulnak útjukra Brüsz-
szelbe november végén, a széleskörû
társadalmi egyeztetést követõen.

A GOP célja elõsegíteni a magyar
gazdaság hosszú távon fenntartható
növekedését. Ez négy eszközzel érhetõ
el: K+F munkával és innovációval a
versenyképességért; a vállalkozások
(kiemelten a kis- és középvállalkozá-
sok) jövedelemtermelõ képességének
erõsítésével; az információs társada-
lom és a modern üzleti környezet erõ-
sítésével; valamint a pénzügyi eszkö-
zök technikai prioritásával. A tervezet
javaslata szerint a végleges döntéstõl
függõen 588-882 milliárd forint jut
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Dr. Ascsillán Endre:

Hogyan részesülhet a hazai logisztika
minél jobban az uniós tortából?

Dr. Ascsillán Endre, a könyvvizsgáló, pénzügyi, jogi és adóta-
nácsadó cégek körében piacvezetõ PricewaterhouseCoopers
(PwC) vezetõ menedzsere az európai uniós támogatások kap-
csán nemcsak a Közlekedési Operatív Programról (KözOP)
beszélt, hanem bemutatta a résztvevõknek a 2007–2013 közöt-
ti idõszak finanszírozási forráslehetõségeinek széles körét 24,6
milliárd euró, azaz hozzávetõleg hétezer milliárd forint érték-
ben. – A brüsszeli költségvetés által jóváhagyott keret olyan
alapból való, amelynek Magyarország is befizetõje, és ebbõl
közvetett vagy közvetlen módon – más ágazatokhoz képest
sokkal kedvezõbb mértékben – mintegy kétezer milliárd forint
a fuvarozói, szállítmányozói és logisztikai szolgáltatói szektor-
ra szabadul. Igaz, az összeg jelentõs hányada központi infra-
strukturális fejlesztésekre fordítódik – mondta az elõadó.



ezekre az elõirányzatokra, ebbõl 12 százalék, azaz 70-105
milliárd forint az ágazat szempontjából fontos harmadik pri-
oritásra, vagyis a telepen („kerítésen”) belüli logisztikai
megoldások korszerûsítésére, például informatikai fejleszté-
sekre, csarnok- és útépítésre – nevezetesen valamennyi inf-
rastruktúra- és telephelyfejlesztésre, ideértve az intermodális
áruforgalmi csomópontok logisztikai szolgáltatásainak javí-
tását. Ez ötszöröse annak a forrásnak, amely a Nemzeti Fej-
lesztési Terv (NFT I.) keretében, a 2004–2006-os idõszak-
ban állt rendelkezésre ugyanerre a célra.

Az eltelt hónapok egyik legfontosabb tanulsága az volt,
hogy a tervezés során rendkívül fontos olyan nagyságrendû
támogatásokat nyújtani a projekteknek, amelyek valóban
elõmozdítják a fejlesztéseket. Logisztikai területen például
kapacitásnövelés céljára a második körben legfeljebb 120
millió forint támogatást lehetett igényelni, holott egy-egy
komolyabb beruházás jellemzõen 1,5-2,5 milliárd forintba
került. Lengyelországban 300-400 millió forintos nagyság-
rendig emelték fel a határt és kevesebb projektet támogattak,
de így hatékonyabban értek célt. – Ugyanakkor véget ért a
tanulási folyamat a szolgáltatók számára is, a következõ cik-
lusban már a fenti feladatcsoportokban megfogalmazott
szempontok mentén, jól átlátható módon elkészített üzleti
tervekkel kell jelentkezni a pályázatokon. Ebben továbbra is
segítséget nyújt mind az államigazgatás, mind az erre szako-
sodott szervezetek, cégek, mint például a Pricewaterhouse-
Coopers – fejtegette a támogatási szakember.

A következõ beavatkozási terület az 1600-1800 milliárd
forintos keretösszeggel rendelkezõ KözOP-ban található,
amely az elérhetõség javítását célozza az ország versenyké-
pességének növelése és a társadalmi-területi kohézió erõsíté-
se végett, környezetkímélõ közlekedési módok és a közössé-
gi közlekedés fejlesztése révén. Ezen belül fontos célkitûzés
az ország nemzetközi és az egyes térségek saját elérhetõsé-
gének javítása, de a logisztikai szolgáltatók számára különö-
sen az a terület lényeges, amely a különbözõ közlekedési
módok összekapcsolásáról és a gazdasági központok közle-
kedési infrastruktúrájának fejlesztésérõl szól. Ide tartozik
például az 500-600 milliárd forintos vasútfejlesztés a MÁV
és a GySEV részérõl, de a KözOP által javasolt pénzügyi
tábla a keretösszeg mindössze 2,3 százalékát, azaz mintegy
negyven milliárd forint támogatást irányoz elõ erre a célra.

Abban mindenki egyetért, hogy Magyarország jó logisz-
tikai adottságokkal bír, tehát nagy lehetõségeink vannak.

– A dolgok mélyére nézve azonban sem az alapinfrastruk-
túra (például éppen a vasúthálózat), sem az egyéb elõkészí-
tõ munkák jelenlegi színvonala nem engedi, hogy ezeket a
„kincseket” kiaknázzuk – állapította meg az elõadó, hozzá-
fûzve, hogy személyes szívfájdalma a Szegedet érintõ
schengeni projekt meg nem valósulása az elmúlt pénzügyi
idõszakban. Aggodalmát fejezte ki a záhonyi térség és a Du-
naújvárosi Logisztikai Szolgáltató Központ sorsát illetõen
is, hiszen velünk szemben a keleti szomszédaink gõzerõvel
készítik elõ a saját regionális projektjeiket, és ezzel veszély-
be kerülhet a térségi központtá válás magyar érdeke. Értet-
lenségének is hangot adott, hogy a szaktárca miért támogat-
ja jobban Gyõr-Gönyût, mint például Dunaújvárost; támoga-
tási szakemberként õ maga abban lát nagyobb potenciált, en-
nek dacára még mindig csak alközpontként szerepel a ter-

vekben. A PwC vezetõ menedzsere nemzetgazdasági szem-
pontból egyúttal javasolta is a kijelölt helyszínek felülvizs-
gálatát.

A fent részletezett GOP-ban és KözOP-ban szerepelõ lo-
gisztikai tárgyú beavatkozások tartalmilag kiegészülnek az
egyes ROP-ok ezen területeket érintõ, a közlekedési és lo-
gisztikai infrastruktúra fejlesztését célzó beavatkozásaival.
Az Észak-Alföldi ROP (ÉAROP) szakirányú célkitûzése az
iparterületek infrastrukturális és szolgáltatás-fejlesztése. Ez
lényegében azt jelenti, hogy az ÉAROP társfinanszírozója
kíván lenni olyan logisztikai projekteknek, amelyek a
Debrecen–Nyíregyháza–Záhony térségében találhatók. A
dél-alföldi és a dél-dunántúli ROP logisztikai központok
külsõ elérhetõségének javítását célozza (a meglévõ ipari par-
kok kapacitásának átalakításával együt), tehát itt új közpon-
tok létesítésében már nem gondolkodnak. Az észak-magyar-
országi ROP négy-öt intermodális csomópontról szól, bár
ennek mikéntjét a szakemberek még nem igazán látják. Az
mindenesetre nagyon valószínû, hogy megfontolt és elõké-
szített megoldásokkal ki lehet majd használni az ukrán és
szlovák határokon várhatóan bõvülõ forgalmat. Három ROP
(a közép-dunántúli, a nyugat-dunántúli, valamint részben a
közép-magyarországi) is szorgalmazza az együttmûködõ
klaszterek kialakítását egyes ágazatokban; ez kiváló lehe-
tõség például a Magyar Logisztikai Klaszter érvényesülésé-
nek is.

A negyedik beavatkozási terület a TÁMOP, amely hor-
dozza a korábbi idõszak tanulságait, amikor is a szakképzés,
felnõttképzés és vállalaton belüli képzés terén a rendelkezés-
re álló 17 milliárd forintos uniós támogatásból mindössze 2
milliárdot sikerült lehívni. Ezt a jövõben mindenképpen job-
ban ki kell használni, és erre remény is van, mivel az efféle
költségeknek már 50-60 százalékát teremthetik meg az uni-
ós források.

Dr. Ascsillán Endre azzal zárta elõadását, hogy számíta-
nak a jövõ év eleji érdeklõdés-rohamra, amire sajnos õk ma-
guk is csak információkavalkáddal válaszolhatnak, hasonló-
an a 2004-2006-os idõszakhoz, amelyet sok bírálat is ért er-
rõl az oldalról. – Meggyõzõdésem, hogy ma Magyarorszá-
gon a kelleténél több hivatal foglalkozik információ-szolgál-
tatással, és nem ártana ésszerûsíteni az ágazatonkénti tanács-
adást sem. A PwC már tett javaslatot a szaktárcának a be-
szállítói szektor finanszírozási forráslehetõségeinek kezelé-
sére, ami nálunk jelenleg négy intézmény hatásköre, Szlová-
kiában pedig már rég egy csatornán áramlik az információ a
vállalkozások felé – kezdeményezte ismét az elõadó, majd
hozzátette: a konferencián részt vevõ szakmai szervezetek-
nek, vállalkozásoknak az elkövetkezõ három-négy hónap-
ban célszerû átgondolni saját, öt-tíz évre szóló tervüket, jól
megfogható, jól körülhatárolt módon, akár az érdekképvise-
letekkel, akár a támogatásokat kezelõ Nemzeti Fejlesztési
Ügynökséggel és annak regionális hivatalaival egyeztetve. 
– A korábbi nem megfelelõ elõkészítések miatt most tûzol-
tómunka folyik, adott projektekbõl fejtik vissza a célkitûzé-
seket. Ez egyébként önmagában hasznos is, de ebben a hely-
zetben különösen nagy szükség van az érintett üzleti világ-
ból érkezõ észrevételekre, fejlesztési igényekre – szorgal-
mazta a hallgatóság közremûködését a pénzügyi szakember.

Varga Violetta
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Interneten a konferencia:
www.szallitmanyozas2006.hu
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A MAGYAR SZÁLLÍTM

Kocsis Mária Magdolna

Siklós Csaba

A Magyar Szállítmányozásért Díjat a Magyar
Szállítmányozók Szövetsége 2003-ban alapította.
Idén negyedik alkalommal ítélte oda az MSzSz a
szakmai életmûdíjakat azoknak a szakemberek-
nek a hosszú idõn át végzett munkáját elismerve,
akik a magyar szállítmányozás mûvelésében, fej-
lesztésében elismerésre méltó érdemeket szerez-
tek. A szállítmányozó szakma rangját emelte azon
kiemelkedõ kollégák sora, akik az elõzõ években
kaptak ilyen díjat, illetve ezúttal vették át elõször
azt.

Az MSzSz elnöksége fontosnak tartotta, hogy
olyan vezetõ személyiségek munkáját is elismer-
je, akik esetleg nem szállítmányozóként mûköd-
tek, de támogatásukkal, korrekt együttmûködé-
sükkel segítették a magyar szállítmányozókat, il-
letve a Szövetség munkáját.

A Magyar Szállítmányozásért Díj 2006. évi ki-
tüntetettjei:

Kocsis Mária Magdolna,
Siklós Csaba,
Vernes János.

Kocsis Mária Magdolna az Eurosped alapítá-
sával és vezetésével vált a magyar szállítmányo-
zás kiemelkedõ személyiségévé. Pályafutásának
elsõ idõszaka a Volán Tefuhoz kötõdik. Õ volt a
szakma elsõ vezérigazgató-nõje, de még ennél is
fontosabb megemlékezni arról a kiemelkedõ
fegyvertényrõl, amivel a Volán Tefu nemzetközi
közúti árufuvarozását kifejlesztette. 

Kocsis Mária Magdolna 1989-ben, egy kétszo-
bás lakásban alapította az Eurosped Kft.-t, ame-
lyet ma már a piacvezetõ közúti szállítmányozó
cégek között tarthatunk számon. Irányításával a
cég évrõl évre töretlenül fejlõdött. Tevékenysé-
gükben – bár profiljukat folyamatosan bõvítették
– mindig is meghatározó volt a közúti szállítmá-
nyozás. A székesfehérvári logisztikai központjuk
forgalma is elõsegíti, hogy az Eurosped Zrt. a kö-
zeljövõben belép a „hatmilliárdosok” klubjába.
Kocsis Mária Magdolna az Eurosped Zrt. elnöke-
ként különös figyelmet szentel a fiatal szakembe-
rek nevelésére is. Az sem véletlen, hogy munka-
társa kapta az egyik idei Termék és Logisztika
díjat.

Siklós Csaba azon kiemelkedõ szakemberek
közé tartozik, akik a másik oldalról segítették a
magyar szállítmányozókat. A GySEV Zrt. vezér-
igazgatójának legnagyobb érdeme a szállítmá-
nyozók szemében, hogy speditõr cégeket tulaj-
donló vasúti fuvarozó vállalkozás vezetõjeként
semleges maradt és speditõrbarát üzletpolitikát
folytatott. Közlekedési miniszterként és a MÁV,
illetve a Malév elnökeként is a tõle megszokott
korrekt együttmûködés híve maradt. 

Siklós Csaba a GySEV szakmai vezetõjeként
segítette és támogatta a céghez tartozó speditõr
cégeket, amelyek közül elsõsorban a Raabersped
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és a Raaberfreight tartozik a legjobbak közé. Re-
méljük, hogy Siklós Csabát aktív nyugdíjasként is
támogatóként és szakmai partnerünkként tarthat-
juk számon. Nyugdíjas éveihez jó egészséget kí-
vánunk, és egyúttal gratulálunk ahhoz, hogy a
MÁV igazgatóságának tagjává választották.

Vernes János a Magyar Szállítmányozásért
Díj legfiatalabb kitüntetettje. Ennek ellenére már
több évtizede a vasúti szállítmányozás kiemelke-
dõ személyisége. Nevéhez fûzõdik a Chemoldan-
zas sikertörténete. Vezetésével vált az egykori
svájci-magyar vegyes vállalat meghatározó ma-
gyarországi vasúti szállítmányozó céggé és ma-
radt mindaddig, amíg õ volt az ügyvezetõ igazga-
tó. A múlt évben mint az utódcég Chemol Logis-
tics felügyelõ bizottságának elnöke vonult vissza.
Három évtizedes sikeres szállítmányozó pályafu-
tása a Chemolimpexhez és a Chemoldanzashoz
fûzõdik, amelyek ma már a magyar szállítmányo-
zás történetének elismerésre méltó fejezetei.

Kocsis Mária Magdolnának, Siklós Csabának
és Vernes Jánosnak a magyar szállítmányozók
egész közössége nevében mondunk most köszö-
netet, és gratulálunk a példamutatóan sikeres pá-
lyájukhoz, mindhármuknak további sikereket és
jó egészséget kívánunk!

A Magyar Szállítmányozási
és Logisztikai Szolgáltatók Szövetsége

Siklós Csaba, Kocsis Mária Magdolna és Vernes János

Vernes János
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Szállítmányozók és fuvarozók találkozója
a Hotel Corinthia Aquincumban

A szállítmányozók és fuvarozók ma már ha-
gyományos konferenciafogadása szinte ott
folytatódott, ahol tavaly abbamaradt. Kautz
István még Gustav Potschalkót is idézte, aki-
nek múlt évi beszéde már közszájon forog a
szakmában: a sikerhez szerencse is kell.

Több mint száz szaktekintélyt és topmene-
dzsert láthattunk vendégül a Hotel Corinthia
Aquincumban. Ma már az is hagyomány, hogy
ezen a fogadáson adják át a Magyar Szállít-
mányozásért Díjakat. Az idei kitüntetettek:
Siklós Csaba, Kocsis Mária Magdolna és
Vernes János. A szokásos születésnapi köszön-
tõk tovább emelték a hangulatot. Az idei kon-
ferencia is sokáig emlékezetes marad szá-
munkra.

Gelencsér Kálmán és Siklós Csaba
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Kozák Tamás mondott pohárköszöntõt

Kozák Tamás, Horváth Zsolt Csaba, Siklós Csaba, Iszak Tibor és Kovács Imre
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Kautz István gratulál Kocsis Mária Magdolnának és Siklós Csabának

Horváth Zsolt Csaba a kollégák körében
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A 75 éves Gelencsér Kálmánt, a Masped nyugalmazott vezérigazgatóját utódja, Kautz István és legkedvesebb tanítványa,
Varga Zoltán köszöntötte

A 70 éves dr. Bárány István pályafutásának emlékezetes éveirõl beszélt a fogadáson
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Dr. Józan Tibort, a GySEV nyugdíjba vonult vezérigazgató-helyettesét 60. születésnapja alkalmából köszöntötték

Dr. Józan Tibornak Péchy László és Kiss Gyula gratulál
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Torma Imre tíz éve fõtitkára a Szállítmányozó Szövetségnek. A szakma kiemelkedõ személyiségét jubileuma alkalmából
Kiss Pál, a Magyar Közlekedési Kiadó tulajdonosa és vezetõje köszöntötte

Torma Imre, Gelencsér Kálmán és Péchy László



30

SZÁLLÍTMÁNYOZÁS 2006.  NOVEMBER

Vernes János és Stefan Tatrai az egykori „chemolos” évekre emlékezett

Kiss Gábor, Kocsis László és Csiszár Károly
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Megbízóik körében a Raabersped menedzsmentje
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Marco Sorgetti, a CLECAT fõtitkára a konferencia alkalmából érkezett Budapestre és tárgyalt dr. Berényi Jánossal, a
Konföderatív Tanács soros elnökével, valamint Torma Imrével, az MSzSz fõtitkárával. Mint ismeretes, Magyarországot a Kon-

föderatív Tanács képviseli az európai szövetségként mûködõ CLECAT-ban                                                  Fotó: Izsák Éva

Marco Sorgetti Budapesten



Néhány hete beszélgettem
Wáberer Györgyel, a Wabe-
rer’s Holding fõvezérével,
akkor még a Révész Euro-
trans felvásárlásáról, a Mul-
ticontról és a Csepeli Sza-
badkikötõrõl. Elmaradt a
kedves kérdések köre a to-
vábbi tervekrõl és az MKFE
körüli történésekrõl, mivel
akkor azonnali hatállyal va-
csoráznia kellett Révész Bá-
linttal és Szemerey Lóránd-
dal. Gondoltam egyet és az
esélytelenek nyugalmával is-
mét megkerestem Wáberer
Györgyöt. Ismét elegáns ho-
tel, ismét elegáns vendéglá-
tás. Bizonyára, mert kedvel.
De lehet, hogy másért.

– November elsején ötvenéves let-
tél. Isten éltessen! Zavar, ha emlékez-
tetnek az idõ múlására?

– Minden jónak tudok örülni.
– Úgy hallottam, a születésnapi há-

zibulid nem mindennapira sikerült. Kik
voltak a vendégek?

– A magánéletem az enyém, nem
szeretnék róla beszélni.

– Mit kaptál ajándékba? Mit lehet
neked adni?

– Azt gondolom, hogy ha ezen az
úton jársz, nem lesz interjú.

– Zárkózott ember vagy, igazán nem
ismer senki. Te ismered magad?

– Nem lehetsz sikeres, ha nem is-
mered magad és ha nem tudod, hogy
bizonyos értelemben egyedül vagy a
világon.

– Mit jelent egyedül lenni a vilá-
gon?

– Sporthasonlattal élnék. Egy hosz-
szútávfutó versenyen fontos minden,
ami elõzõleg veled történt, honnan jöt-
tél, ki vagy, mit ad neked a családod,
mit kaptál az élettõl, de ott és akkor
csak az számít, hogy hogyan teljesí-
tesz. Akkor és ott dõl el, ki és mi vagy
igazán.

– Hosszútávfutó vagy? Indultál a
maratonin?

– Küzdõ típusnak tartom magam.
Kellenek a kihívások és igen, lefutot-
tam a maratonit.

– Gyõztél?
– Amit akartam, elértem.
– Ötvenévesen mindent elértél?
– Muszáj így kérdezni?
– Mit értél el az életben?
– Megkaptam az élettõl azt a lehetõ-

séget, hogy az, amit szeretek csinálni,
az az enyém.

– Mit szeretsz csinálni? Miért lettél
a közúti fuvarozás vezére, a szállítmá-
nyozás elviseltje, a logisztikai szolgál-
tatások irigyeltje?

– Biztosan interjút akarsz? Mert azt
gondolom, hogy helyénvaló kérdés
lenne az, hogy miért nem más csinálta
meg azt, amit én.

– Miért lettél a Volán Tefu privatiza-
tõre?

– Mert az akkori vezérigazgató nem
járult hozzá, hogy mint korábban so-
kan, a cégtõl egy kis ingatlant vásárol-
jak meg piaci feltételekkel a számítás-
technikai cégem számára.

– Viccelsz?
– Nem. Komolyan. Úgy gondoltam,

hogy akkor és ott igazságtalan volt az
eljárás velem szemben. Ezért a már
sokszor kiírt privatizációs pályázatot
megvettem, mert tenni akartam vala-
mit. Ez sikerült.

– Csak rajtad múlt?
– Mit lehet erre tízegynehány év

távlatából válaszolni? Természetesen
nem. Hiszen nagyon sok olyan ember-
rel dolgoztam, akik hozzájárultak ah-
hoz, hogy együtt sikeresek legyünk.

– Kik ezek az emberek?
– A munkatársaim. Azok, akikkel

együtt dolgoztam és építjük azt a válla-
latot, amelyik ma Közép-Kelet-Európa
egyik meghatározó logisztikai szolgál-
tatója.

– Reklám nincs ingyen. Szóval mik
a jövõ céljai?

– Fejlesztjük a BILK-et, a Szabad-
kikötõt. Jövõre külföldön terjeszke-
dünk. Most elsõsorban Románia érde-
kel.

– Az MKFE-rõl legközelebb?
– Legközelebb.

www.integratorforum.hu
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Ötvös Nándor:

Wáberer György 50 éves

Újabb Waberer’s-bõvítés
Újabb, vasúti kapcsolattal ellátott raktárbázis építésérõl döntött a Waberer’s
Holding. Wáberer György bejelentette, hogy a csaknem egymilliárd forintos
beruházás révén a Waberer’s Holding Zrt. többségi tulajdonában lévõ BILK
Logisztikai Zrt. 2007. április végére 9600 négyzetméternyi korszerû raktár-
ral bõvül. A BILK százhektáros területének csaknem hetven százaléka lesz
beépítve 2009 elejéig, addigra a raktárak, valamint az irodák összterülete el-
éri a kétszázezer négyzetmétert.



– Mit jelent ez a változás?
– Engedje meg, hogy a kérdés meg-

válaszolása elõtt röviden bemutassam
az Union Eckstein GmbH-t és az UTA
szolgáltatásait. Az UTA évtizedek óta
Európa egyik piacvezetõ szolgál-
tatásikártya-forgalmazója. Az UTA-
kártyák biztosítják a fuvarozók részére
többek között az üzemanyag-vétele-
zést, az autópályadíjak, a tehergépjár-
mûvek javítási költségeinek igénybe-
vételét halasztott, utólagos fizetés mel-
lett. A fuvarozó döntésétõl függõen
bármelyik benzin-, olajforgalmazó töl-
tõállomáson tankolhat, hiszen a kártya
kúthálózat-független. Ügyfelünk
ugyanakkor fizetheti például a német,
olasz stb. autópályadíjat, igénybe vehe-
ti a GO Boxot minden kötöttség nélkül.
A legnagyobb elõny azonban abban je-
lentkezik, hogy az igénybe vett szol-
gáltatások fizetése utólag történik. Az
UTA szolgáltatási kártya egy olyan
készpénzkímélõ eszköz, amely teljes
biztonságot nyújt a fuvarozó cégeknek.
Végig az úton biztonságban van a fu-
varozó, biztonságban van a fuvarozó
cég, mert az UTA mindenhol segít a
váratlan események során is. A meg-
bízható útitárs, hogy röviden fogal-
mazzunk.

És most a kérdésre válaszolva: mi
változott? Az UTA szolgáltatásait ez
évtõl kezdõdõen nyugat-európai min-
tára végzi. A fuvarozó cégek az UTA-
kártya igénybejelentése után egy minõ-
sítõ eljárás keretében kerülnek bevizs-
gálásra, kicsik, nagyok egyaránt. Ha
valakinek egy autója, másvalakinek 50
autója van – hasonló mércével, de a
nagyságrendnek megfelelõen kerül mi-
nõsítésre. Nálunk nincs különbség kis
és nagy cég között, számunkra min-
denki ügyfél.

A minõsítés keretében egy hitellimit
kerül meghatározásra. A hitellimit el-
éréséig az ügyfelünk szabadon hasz-
nálhatja az UTA szolgáltatási kártyát
és veheti igénybe a széles körû szolgál-
tatásokat. Újdonság, hogy 2006 nyará-
tól az UTA kedvezni akar a magyar fu-
varozóknak, ezért csökkentettük a
szolgáltatási díjakat, bevezettük az
euróalapú elszámolást, ami azért is
fontos, mert a jövõben a fuvarozókat
az árfolyamveszteség nem érinti.
Ugyanakkor január 1-jétõl a külföldi
áfavisszaigénylésben is új lehetõséget
kínálunk. Az UTA automatikusan jóvá-
írja a következõ számlájában az elõzõ
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UTA Magyarországon

Sofõrök készpénz nélkül

Új fejezet kezdõdik az UTA-szolgáltatások magyarországi
forgalmazásában. Tulajdonos- és ügyvezetõváltás mellett
döntött az európai hálózatot mûködtetõ német Union Tank
Eckstein GmbH. Mint ismeretes, a budapesti Mintrade Kft.
volt az UTA kizárólagos képviselõje az elmúlt években. A kö-
zelmúltban azonban az UTA közvetlenül is megjelent Ma-
gyarországon, és a Mintrade Kft. 100 százalékos megvásárlá-
sával tovább bõvítette direkt szolgáltatásainak forgalmazását
hazánkban. Nagy István kapott ügyvezetõ igazgatói megbí-
zást, akit a Creditreform hazai vezetõjeként ismer a szakmai
közvélemény.



számlából visszaigényelhetõ áfát az
adott ország törvényeinek megfelelõ
minimum adóvisszaigénylési összeg
elérése esetén. Kisebb fogyasztású
ügyfeleknek természetesen mûködik a
negyed-, fél- vagy teljes éves vissza-
igénylés.

– Nem szokványos napjainkban,
hogy egy nyugati vállalkozás engedmé-
nyeket ad magyar cégeknek, ez tényleg
újdonság. Mire utal a szlogen: VÁLT-
SON UTA SEBESSÉGRE?

– A szlogennel két üzenetet szeret-
nénk eljuttatni a fuvarozó társadalom-
hoz.

Az UTA egyrészt a meglévõ és Ma-
gyarországon ismert kártyaszolgálta-
tók mellett alternatívát kíván ajánlani,
kúthálózat-független kártyát pluszszol-
gáltatásokkal, másrészt ösztönözni
akarjuk az ügyfeleket a kártya kiváltá-
sára.

Az UTA-kártya elõnye elsõsorban
nemzetköziségében rejlik. Ma már
nemcsak Nyugat-Európában, hanem
Kelet-Európában és a legutóbb csatla-
kozott EU- és potenciális EU-orszá-
gokban is használható. Az UTA-
hálózat egyre bõvül. Jelenleg több mint
22 000 töltõállomáson és kb. 15 000
egyéb szolgáltatási ponton vehetik
igénybe szolgáltatásainkat ügyfeleink.

– Készpénz nélkül Európában? Ez
is lehetne a jelszavuk?

– Valóban ez a célunk, hiszen a
készpénz biztosítása a legnehezebb fel-
adat ma a magyar fuvarozóknak. Ter-
mészetesen az utólagos fizetés nem azt
jelenti, hogy az UTA hosszú távú hitelt

biztosít a vállalkozásoknak, hanem azt,
hogy a szolgáltatást nem elõre és nem
azonnal, hanem utólagosan kell ki-
egyenlíteni. Ebben szigorúak vagyunk,
hiszen a lehetõséggel, a bizalommal él-
ni lehet és kell, de nem szabad vissza-
élni.

– Ismert a fuvarozók helyzete: az
EU-csatlakozás óta egyre nehezebb, és
Románia, Bulgária csatlakozása is fel-
tételezhetõen tovább ronthatja a felté-

teleket. Az UTA hogyan segíthet a fuva-
rozóknak szolgáltatásaival?

– Az UTA-tól Nyugat-Európában
már megszokott szolgáltatási minõség
bevezetésével jelentõsen tudunk segí-
teni a fuvarozók versenyképességének
javításán. A cégünknél egy ügyfélköz-
pontú munkafolyamat került beveze-
tésre annak érdekében, hogy kényel-
mes és korszerû szolgáltatást biztosít-
sunk a fuvarozó cégeknek.

Munkatársaink munkaidõn túl is
állnak az ügyfelek rendelkezésére, és a
nemzetközi fuvarozás területén szer-
zett széles körû egyedülálló ismerete-
ikkel, információszolgáltatással segítik
a fuvarozó vállalkozásokat. Az UTA
több mint 1500 dolgozója, nemzetközi
hálózata elõnyt jelent ügyfeleink részé-
re. Ugyanakkor ne felejtsük el, hogy az
UTA-kártya igénybevétele – az utóla-
gos fizetés biztosítása – segít a folya-
matosan likviditási problémákkal küz-
dõ cégeknek is. Az UTA szigorú elszá-
molási rendszere ugyanakkor a nem fi-
zetõ vállalkozások kizárásával elõsegí-
ti a tisztességes piaci szereplõk érvé-
nyesülését, ezáltal a piac „tisztuláson
megy keresztül”, csak a tisztességes
fuvarozó vállalkozások maradnak élet-
ben, javítva saját piaci helyzetükön.
Értékarányos szolgáltatásunkkal arra
törekszünk, hogy a fuvarozók a felada-
taikra tudjanak összpontosítani, és
minden más problémájuk megoldásá-
ban a segítségükre legyünk.

Nem véletlenül hangsúlyozzuk:
UTA-KÁRTYA = a megbízható úti-
társ!
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A CBRB gázolaj jegyzése a vizsgált idõszak elsõ felében 50,00 EUR/100 l érték felett volt. Az idõszak második felében
azonban ismét 47 és 50 EUR/100 l közé csökkent a gázolaj jegyzése.

Az ARA-kikötõkben dunai relációkba ismét csökkent a feladott szója és magnezit mennyisége. Emellett MCP, útszóró
só és ércek kerültek még berakásra. Rajnai, majnai kikötõk, illetve a német csatornák irányába folyamatos volt az árukíná-
lat, energetikaiszén-, gabona-, szója-, agyag-, érc-, magnezit-, gipsz-, mûtrágya- és ócskavasrakományok szerepeltek az áru-
kínálatban. A fuvardíjak a kisvízi pótlékoknak köszönhetõen emelkedtek.

A Majnán gabona-, cement-, kálisó-, homok-, kavics- és ócskavasrakományok kerültek feladásra elsõsorban rajnai, illet-
ve holland rendeltetéssel. A Felsõ-Duna német szakaszán a tartósan alacsony vízállás következtében jelentõsen megugrott
a könnyítések száma. Nagyobb mennyiségû rönkfa is feladásra került osztrák kikötõkbe.

Ausztriában folyamatosan rakodtak acélárut, gabonát és mûtrágyát. Az alacsony vízállás miatt a hajók csak korlátozott
merüléssel, az átlagosnál kisebb mennyiségeket tudtak fuvarozni.

Szlovákiában továbbra is a gabona- és acélárurakományok kerültek berakásra. A vízállás miatt itt is jelentõsen csökken-
tek az egyes hajókban feladott mennyiségek.

Magyarországon acéláru, gabona és olajos magvak szerepeltek az árukínálatban. A feladásra váró nagy árumennyiség és
az alacsony vízállás következtében tovább nõtt az igény a hajótérre. A fuvardíjak az emelkedõ igények és a kisvízi pótlékok
miatt emelkedtek. Az Al-Duna irányába folyamatos a gabonafélék fuvarozása.

Fuvardíjtükör

A fuvardíjtükör különbözõ áruféleségek súlyozottan átlagolt €/mto fuvardíjai alapján készült, ezért fuvardíjindexként inkább csak tenden-
ciákat mutat. Hosszú távú együttmûködés, házi vagy különmegállapodások nem összehasonlíthatók az itt közölt adatokkal. A díjtételek az
adott reláció legtávolabbi pontjára vonatkozóan elért és nyilvánosságra került legmagasabb összeget tartalmazzák, komplett rakományok-
ra. A díjak minden pótlékot (pl. kisvízi és gázolajpótlék) és illetéket (pl. csatornailleték stb.) tartalmaznak. Ahol nincs adat, ott nem tör-
tént említésre érdemes árumozgás. Vizsgált idõszak: 2006. október 15.–november 15.

Berakó
Kirakó

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

ARA-kikötõk – 9,90 17,70 22,70 24,20 –

Felsõ-Rajna 9,60 – 18,00 – – –

Ausztria 23,30 22,70 – – 5,70 –

Szlovákia 24,80 25,30 5,80 – – –

Magyarország 28,20 29,10 12,30 – – 19,00

Constanta – – – – 12,60 –
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Hajózási rovatunk a Fluvius Kft.
szakmai támogatásával készült.

Nemzetközi belvízi
hajózási nap
Würzburgban
Több hajózási eseménynek volt házi-
gazdája 2006. október 5-én Würz-
burg. A történek címszavakban.
– Wolfgang Tiefensee német közlekedési

miniszter tovább erõsítve a német közleke-
déspolitika eddigi törekvéseit egyértelmûen
állást foglalt a belvízi hajózás fejlesztése
mellett, ennek keretében kiemelte a flotta
modernizálását (az elõzõ, kb. 20 éves tá-
mogatott modernizálási program 10 éve zá-
rult le, Magyarországon sosem volt), a né-
met hajózás támogatott beépítését az euró-
pai árufuvarozási logisztikai rendszerbe,
valamint a Duna Straubing–Vilshofen kö-
zötti szakasza hajózási viszonyainak javítá-
sát.

– Hans Spitzner bajor államtitkár a Duna
fenti szakaszának kiépítésére egyedüli
kompromisszumos megoldásként az ún. C
változatot, azaz az Aicha térségében meg-
építendõ vízlépcsõt tartja elfogadhatónak,
ennek megvalósítása érdekében Bajoror-
szág teljes befolyását beveti.

– Heinz Hoffmann, a Német Hajózási Szö-
vetség (BDB) és egyben az Európai Hajó-
zási Szövetség (EBU) elnöke, az MSG
(Majnai Hajózási Szövetkezet) elnök-igaz-
gatója e minõségeiben utoljára lépett pódi-
umra. Nyugdíjba vonulása alkalmából a
német belvízi hajózás frank királyaként és
egyben eddigi legnagyobb húzóerejeként
búcsúztatták. 1957-ben kezdett dolgozni az
MSG-nél üzletkötõként, 2001-tõl volt a
szövetkezet elnöke.

– Rinus de Korte az EBU új elnöke belépõ-
jében a Heinz Hoffmann által kiépített pá-
lya folytatása mellett foglalt állást.

– A VBW (Egyesület a Belvízi Hajózásért és
Hajóutakért) e napra idõzítette éves köz-
gyûlését. Günter Dütemeyer igazgató nyitó-
beszédében a következõ idõszak legfonto-
sabb feladataiként a közlekedéspolitikai
lobbizás keretében a Duna kiépítését, a ha-
józási kutatás-fejlesztést, az EU-NAIADES
program megvalósítását és a „félkész”
CMNI (Budapesti Egyezmény) teljessé té-
telét jelölte meg.

Magyar Belvízi Fuvarozók Szövetsége

Projektekre osztjuk a pénzt?
A 2006. november 16-i újságokban a Gazdasági és Közleke-
dési Minisztérium közzétette a közlekedési operatív prog-
ram projektlistáját. Az elmúlt évek, évtizedek tapasztalatai
alapján nem meglepõ, amit olvashatunk. Az operatív prog-
ram által támogatott 54 projektbõl 38 a közút, 7-7 a vasút és
a városi és elõvárosi közlekedés fejlesztését, míg 1-1 projekt
a közlekedési módok összekapcsolását és a víziközlekedést
támogatja.

A víziközlekedés egyetlen projektje a Gyõr-Gönyü Kikötõ továbbfej-
lesztése, amelyet a minisztérium (akkor még KHVM) álmodott meg sok-
sok évvel ezelõtt. Akkor évi 1-1,5 millió tonna rakodására tervezték a po-
zsonyi kikötõ magyar ellenpárjaként, mert mertek nagyot álmodni. A kikö-
tõben a statisztika szerint 2005-ben a be- és kirakott áruk mennyisége 295
ezer tonna volt.

A laikusokban persze felvetõdhet a kérdés: a hajósok miért zúgolódnak
már megint, legalább kapnak valamit.

A válasz: azért, mert:
– Az elmúlt két évben 19, illetve 20 dm évi átlagos merüléssel lehetett

az amúgy minimum 25 dm-re „kalibrált” Dunán hajózni, és ez, meg
persze a bevételkiesés „kicsit frusztrálja” a hajós és fuvaroztató társa-
dalmat. A bevételkiesés ellehetetleníti a hajózási társaságok mûködé-
sét, fejlesztésekre, beruházásokra nem marad forrás. A hajók 50-70
százalék közötti kihasználhatósága drasztikusan leszûkíti többek kö-
zött a magyar gabonaexport lehetõségeit és veszélyezteti a magyar
gabona versenyképességét;

– A hajózás elismerten a legkörnyezetkímélõbb fuvarozási mód, de a
mûvelõi a magyar közlekedés mindenkori irányítóinál mindig háttér-
be szorulnak a közúttal és vasúttal szemben, támogatottsága a nullá-
hoz konvergál;

– A hajók sorban futnak zátonyra pl. Dunaföldvárnál a hajóútban, ahol
idõnként egy méterrel is alacsonyabb a vízszint a kelleténél;

– A hajósok minden pályázatból és kedvezményes hitellehetõségbõl ki
vannak zárva, pusztán azért, mert hajósok, míg az EU-s (fõképp né-
met és holland) kollégáik folyamatos nyílt és burkolt állami támoga-
tásokat kapnak (éljenek az egyenlõ versenyfeltételek!);

– A fejlesztési terv, amelyben kevéssé gondoltak a belvízi árufuvaro-
zásra és az abban dolgozókra, a 2007–2013 közötti idõszakról szól,
tehát legalább még a következõ hét év a belvízi árufuvarozás számá-
ra hét szûk esztendõ lesz.

A közlekedéspolitikusaink az eredményt látva kétséget kizáróan nem
vették figyelembe, hogy a belvízen elfuvarozott évi kb. 5 millió tonnának
(a magyar kikötõk éves átlagos teljesítménye az utóbbi két évben) az álta-
luk „agyontámogatott” közútra terelt része további dugókat és környezet-
szennyezést fog okozni. Amikor majd a 2x3 sávos autópályákat 2x6 sávos-
ra kell átépíteni, mert a személyautóknak már nem lesz hely a sorban álló
kamionok miatt, álljanak meg egy percre és emlékezzenek a hét szûk esz-
tendõ alatt a támogatás hiánya következtében ellehetetlenített magyar ha-
józásra. A közlekedéspolitikusok részérõl több figyelmet kapna talán a ha-
józás, ha többszöri kérésének eleget téve a közúti és vasúti lobbi mellett ál-
láspontja kifejtésére szót kapna a külföldi mellett a hazai mértékadó köz-
lekedési, logisztikai és szállítmányozási tárgyú konferenciákon is.

Magyar Belvízi Fuvarozók Szövetsége



Idén ünnepli magyarországi piaci
jelenlétének 10. évfordulóját a
Renault Trucks. Ennek, valamint
az utóbbi másfél évben végbe-
ment jelentõs típusújításoknak és
kínálatbõvítésnek köszönhetõ si-
kereket a magyarországi képvise-
let november 16-án egy rendha-
gyó partival ünnepelte meg. Az
eseményre szerkesztõségünk is
meghívást kapott. Nem hagytuk
ki. Cikkünkben beszámolunk ar-
ról, hogy a kerek évfordulón mi-
vel rukkolt elõ a francia márka.

A borongós novemberi délutánon a
Renault Trucks Hungária 10. születés-
napi partijára, egy francia kisvárosba
igyekeztünk. Látszólag egyszerû me-
netnek tûnt, mert ez az RT Ville névre
keresztelt település a Hungexpo, vagy-
is a budapesti vásárváros területén vert
tanyát. A valóság azonban az, hogy ta-
lán elõbb értünk volna Franciaország-
ba, mint ahogy a Róbert Károly és a
Hungária körút viszontagságain átver-
gõdve megközelíthettük az expo terü-
letét.

Burgundia jóféle sajtjait, borait kí-
náló RT Ville azonban hamar elfeled-
tette a benzingõzös araszolást. A kisvá-
ros pedig annyira nem volt kicsi, hogy
az utcáin ne fért volna el egy EURO 5-
ös 500 lóerõs Magnum, egy 450 lóerõs,
ugyancsak EURO 5-ös Premium
Route, egy Midlum 220.12-es Medi-
um, valamint egy 450.26-os, 6x4-es
Kerax, amely éppen RT Ville infrast-
rukturális fejlesztéseinél serénykedett.

Mivel ilyet még nem csináltunk,
ezért – szigorúan teszt üzemmódban –
kipróbáltuk a gyártó diagnosztikai mû-
szerét, a Diag NG3-at is. Bátorságun-
kat és frissen szerzett szaktudásunkat
kiváló sajtokkal jutalmaztuk.

Miután a kisváros népe elcsendese-
dett, Philippe Gorjux, a Renault Trucks
Hungária ügyvezetõ igazgatója jelent
meg RT Ville fõterén, hogy megkö-
szönje a magyar ügyfelek töretlen hû-
ségét és figyelmét, amivel kitüntették a
„francia márkát”. „Az elmúlt bõ egy
évben teljesen megújult a Renault
Trucks termék- és szolgáltatáskínálata.
Ezt a folyamatot zárja le ez az ünnep-
ség, amely egyfajta French Touch, azaz
francia érintés. Ez az érintés – bár ha-
szongépjármûvekrõl van szó – a Re-
nault Trucks termékein is nyomon kö-
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Jubileumi VIP-party

10 éve Magyarországon a Renault Trucks

RT Ville vendégei – a 10. évfordulót ünnepelték

Philippe Gorjux megköszönte tíz év bizalmát
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vethetõ. Ezen jegyek és tulajdonságok
közé tartozik a barátságosság, az inno-
váció és a hatékonyság” – jegyezte
meg Philippe Gorjux, aki az említett
értékeket az üzlet nyelvén is tolmácsol-
ta. „A barátságosság számunka azt je-
lenti, hogy egész Európában, sõt más
kontinenseken is az ügyfeleink közelé-
ben vagyunk, figyelünk az igényeikre
és arra, hogy a leghatékonyabban és
legjobban végezhessék azt a munkáju-
kat, amelyhez termékeinket használ-
ják. Az innováció jelenik meg azokban
a mûszaki megoldásokban, amelyeket
az itt kiállított jármûvekben is felfe-
dezhetnek. Ezek pedig nem l’art pour
l’art, azaz nem önmagukért való fej-
lesztések, hanem tetten érhetõk a jár-
mûvek teljesítményében, a vezetési
komfortban és nem utolsósorban a
közlekedési biztonságban, valamint a
környezeti terhelés csökkentésében” –
mondta az RT Hungária vezetõje. Ez
utóbbi erényhez – a közép-európai em-
ber fülének, így a mi fülünknek is meg-
lepõ, de értelmezhetõ és értékelendõ –
gondolatot fûzött hozzá: „a Renault
Trucks tisztább közlekedésért folyta-
tott erõfeszítései a tudatos állampolgá-
ri tevékenységet szolgálják”. A harma-
dik elemrõl, vagyis a hatékonyságról
Philippe Gorjux elmondta: „ez nem
más, mint tökéletes kombinációja az
önsúlynak, a hasznos tehernek, a nyo-
matéknak, a kereskedelmi sebesség-
nek, a robosztusságnak, az üzem-
anyag-fogyasztásnak, valamint a Re-
nault Trucks hálózatában dolgozók
szakértelmének. Olyan kombináció,
amely megköveteli, hogy a fogyasztás,
mobilitás, megbízhatóság és biztonság
tekintetében a legjobbak között szere-
peljünk, sõt bizonyos esetekben refe-
renciává váljunk.”

Az RT Hungária ügyvezetõjének be-
széde meggyõzõnek bizonyult, ugyanis
az est egyik vendége, az ismert sportri-
porter, Hajdú B. István jelent meg RT
Ville fõterén, hogy az RT Hungária
munkatársainak márkaismeretét és ke-
reskedelmi érzékét alaposan próbára té-
ve bevásároljon a Renault Trucksnál. A
képzeletbeli cég képzeletbeli kosarába
bõven került a francia gyártó termékei-
bõl, így a kisáru-fuvarozásra, a disztri-
búciós feladatokra, a hosszú távú fuva-
rozásra vagy éppen az építõipari vagy
kommunális célokra szabott jármûvek-
bõl egyaránt, sõt – nem kis bátorsággal
– megvásárolta a Magnum Hannover-
ben bemutatott és hamarosan a magyar
piacon is kapható, limitált szériában
gyártott változatát, a Vegát is.

A nagybevásárlás után nem megle-
põ, hogy RT Ville népe jó hangulatban
töltötte az estét, Berkes Gabriella mu-
sicalénekes sanzonestje pedig igazi
desszertnek számított.
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Kedvezményes 
elõfizetési akció 

MAGYAR
KÖZLEKEDÉS:

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

légiközlekedés, logisztika, 
szállítmányozás

NAVIGÁTOR:

• exkluzív gazdasági magazin
szállítmányozóknak,
fuvarozóknak
és logisztikai
menedzsereknek

Megrendelhetõ:
Magyar Közlekedési Kiadó Kft.

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

Lapterjesztõ: 
Kovács Eszter

M E G R E N D E L É S

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

Több példány megrendelése esetén 20% kedvezmény.

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

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

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

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

A megrendelés elküldhetõ levélben, illetve faxon is.

 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
aláírás
P. H.
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Transforwarding  Hungária  Kft.
Member of the Broekman Group

H-2046  Depo  Törökbálint

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

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

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

LANDO Hungaria Szállítmányozási
Korlátolt Felelõsségû Társaság
H–1046 Budapest IV., Kiss Ernõ u. 3.

Tel: 36 (1) 231-0956
36 (1) 231-0120,
36 (1) 231-0121

Fax: 36 (1) 231-0957

e-mail: info@lando.hu
www.lando.hu
– Európai hálózat,

– Komplett- és részrakományok közúti szállítása,

– Rendszeres gyûjtõjáratok szerte Európában,

– Heti rendszerességû román export gyûjtõforgalom,

– 2007-tõl szerb export gyûjtõjáratok!

Együtt
az európai utakon

Gemeinsam
auf Europas Wegen

LANDO-csoport






