




Tisztelt Olvasók!

Kiadványunkkal a MOL-csoport logisztikai tevékenységét, annak eszközeit és mûködtetési folyamatait
szeretnénk megismertetni Önökkel. Bemutatjuk azt is, hogy a jelenlegi rendszer milyen piaci igények
kielégítése érdekében és milyen fejlesztések hatására alakult ki. 

A logisztika versenyképességének legfontosabb tényezôi a vevôközpontúság és a költséghatékonyság, 
a szállítási és tárolási feladatok költség-idô optimum mentén történô végrehajtása. A szervezet kiemelten
fontos feladata a finomítókból kikerülô termék minôségének megôrzése a teljes rendszerben, egészen 
a vevô tárolótartályáig, illetve a töltôôállomáson vásárló fogyasztó gépkocsijának tankjáig.

Az elmúlt évtizedben végbement változások egyik következményeként az olajiparban a verseny már nem
elsôsorban termékek, kereskedôk vagy finomítók, hanem egyre inkább integrált olajtársaságok ellátási
láncai között folyik. Igen jelentôs versenytényezôvé vált a piaci változásokra való gyors reagálás, a vevô-
központúság, az alapanyagellátás - finomítás - disztribúció - értékesítés tevékenységsor összehangolása.

A MOL logisztikai tevékenységét – az egyéb szervezetekéhez hasonlóan – egy folyamatos fejlôdési
folyamat jellemzi. Az 1990-es évek elsô felében megindult nagyszabású mûszaki fejlesztések eredmé-
nyeként a tároló telepeink minden tekintetben megfelelnek az Európai Unió szigorú környezetvédelmi
elôírásainak. Ezzel párhuzamosan megtörtént a töltési rendszerek és a tankautópark modernizálása,
automatizálása is. A logisztikai tevékenység mûködésének egészét egy igen korszerû informatikai 
rendszer támogatja, melynek segítségével egyrészt lehetôvé vált a folyamatok mind pontosabb tervezése
és végrehajtása, másrészt pedig nôtt a vagyonbiztonság.

A MOL Termékelôállítás és Kereskedelem Divíziójában (TKD) 2001-tôl kezdôdôen fokozatosan és sikeresen
megvalósult a teljes ellátási lánc mentén történô gondolkodás, az ennek megfelelô döntéshozatal 
és feladat-végrehajtás. A MOL Logisztika szervezete az ellátási lánc integráns részeként mûködik.
Tevékenységét elsôsorban a TKD teljes egészének eredményességén keresztül lehet értékelni.

A MOL nemzeti határokon túli terjeszkedésével a logisztikai rendszer és annak mûködtetése is regionális
méretûvé vált. Nyolcszázhetvenegy töltôállomásunk és mintegy 14 ezer üzleti vevônk ellátásáról egy
2530 km hosszú csôvezetékkel és 6 országban összesen 41 saját, illetve bérelt tároló teleppel rendelkezô
integrált logisztikai szervezet gondoskodik. Az évente megmozgatott árumennyiség mintegy 25 millió tonna.

A logisztikai tevékenységnek, ezen belül különösképpen az üzleti vevôkkel fennálló szerzôdések teljesí-
tésének, a vevôkiszolgálás pontosságának és általános színvonalának kiemelt szerepe van abban, hogy
vevôink milyen mértékben elégedettek társaságunk tevékenységével. A Logisztika szervezet, az ott 
dolgozó szakemberek pontos és lelkiismeretes tevékenysége, valamint a területen megvalósított
fejlesztések és az innovatív szellem jelentôs mértékben hozzájárultak ahhoz, hogy az elmúlt idôszakban
az egyre erôsödô regionális versenyben a MOL-csoport megerôsítette piaci pozícióit. 

Horváth Ferenc
ügyvezetô igazgató

MOL-csoport

3



Kôolajipari logisztika 
a csôvezetékek elôtti idôszakban
Magyarországon

A szénhidrogén-szállítási eszközök és mód-
szerek fejlôdése szervesen kapcsolódik
az olajipar fejlôdéséhez. Az évtizedek
során folyamatosan változott a külön-
bözô szénhidrogén-származékok iránti
igény. Új termékek jelentek meg, ame-
lyeknek a szállítása is új módszereket
igényelt. A szénhidrogén-szállítási rend-
szerek kialakulásában az ország földrajzi
helyzete, valamint a történelmi, gazdasá-
gi, gazdaságpolitikai hatások is fontos
szerepet játszottak.

A kezdetek (1865–1918)

Ennek a korszaknak
az elejére esett a
kôolaj-feldolgozás
elsô célterméke, a
petróleum elterje-
dése. A kezdetben
külföldi eredetû, el-
sôsorban világítás-
ra használt termék

göngyölegben szállítva került a vásárlókhoz.
Magyarországon 1865-tôl kezdve létesültek 
kis petróleumfôzô üzemek, melyek romániai és
galíciai, késôbb pedig hazai eredetû kôolajat
dolgoztak fel. A késztermék nagyobb részét hor-
dókban, kisebb részét vasúti tartálykocsikkal
szállították a fogyasztókhoz. A századfordulón
már nagyüzemnek minôsülô olajfeldolgozó 
üzemek létesültek. Pozsonyba és Budapestre
elsôsorban dunai uszályokkal, Fiumébe tengeri
hajókon érkezett a kôolaj. A galíciai kôolajat
vasúti tartálykocsikkal szállították a finomítókba.
A századforduló után már nagyobb kapacitású
finomító üzemek épültek. A petróleum mellett –
az automobilizmus megindulásával – megjelent
a benzin és a gázolaj. Mivel az igények nem tették
szükségessé a szállítási technológia fejlesztését,
a kôolajipar gyors fejlôdését a hozzá kapcsolódó
logisztika nem követte. (A kôolajszállítást hajók-
kal, vasúti tartálykocsikkal gazdaságosan megol-
dották.) Ugyanez volt jellemzô a késztermékek
szállítására is.

A két világháború között (1918–1939)

Az I. világháborút le-
záró békeszerzôdést
követôen a nagy üze-
mek többsége és a kô-
olaj-lelôhelyek az el-
csatolt országrészek-
ben maradtak. Az új
országhatáron belül
csak két közepes
nagyságú finomító és
négy kisebb üzem
maradt. A Duna mel-
lett lévô csepeli és

almásfüzitôi finomítók uszályos kôolajellátásra
épültek, a kisebb üzemek pedig tartálykocsin
kapták a kôolajat. Bár nyersanyag csak külföldi
forrásból állt rendelkezésre, a finomítók száma
és kapacitása folyamatosan növekedett. 

A késztermékek szállításában némi változást
hozott az elsô tankautók megjelenése az ország-
ban, ugyanakkor a korszerûtlen úthálózat és az
autók alacsony száma miatt a tankautós szállítás
részesedése alacsony volt. A szállítások zömét
vasúton és göngyölegben bonyolították le. 
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Tankautós szállítás a csôvezeték elôtti idôszakban

Kôolajtermék 
hordóba töltése

Kôolaj tartályos szállítása
vasúton



A Logisztika helye és szerepe 
a MOL szervezetében

A MOL-ban a mai Logisztika szervezet
elôdje az 1948 júniusában létrejött
Ásványolajforgalmi Rt. volt. Az 1957-tôl
ÁFOR néven mûködô vállalat közel
három és fél évtizeden keresztül az
Országos Kôolaj- és Gázipari Tröszt
(OKGT) tagvállalata volt.

A MOL 1991 októberében alakult meg. 
A szervezeti változásokat követôen a kôolajter-
mékek tárolásával és szállításával kapcsolatos
tevékenységet a Marketing és Kereskedelmi Igaz-
gatósághoz tartozó Terméktárolási és Szállítási
Szervezet (TTSz) végezte.

1996-ban az alapfolyamatok átvilágítását
követôen jelentôs átszervezés történt: a CPR
(Core Process Redesign) hatékonyságjavítási
program eredményeként megalakult az önálló
Logisztika szervezet. 2001 óta a Logisztika 
az akkor létrejött Termékelôállítás és Keres-
kedelem Divízió (TKD) integráns része. 

A Logisztika tevékenységét a TKD két
másik jelentôs szervezetével, a Kereske-
delemmel és a Finomítással összehangoltan,
az Ellátási Lánc Menedzsment (Supply Chain
Management - SCM) koordinálásában végzi.
2004. január 1-jével létrejött a Slovnaft
hasonló tevékenységû területét is magában
foglaló integrált Logisztika.

A Logisztika szervezet feladata a MOL alap-
anyag-ellátásának operatív irányítása, a saját
termelésû és az importált szénhidrogének
készletgazdálkodási, tárolási és szállítási fel-
adatainak ellátása, a trading és a régiós
kereskedelmi tevékenység logisztikai hátterének
biztosítása. 

Ezen túlmenôen a Logisztika végzi a kereske-
delmi szerzôdések követelményeinek megfelelô,
pontos és minôségközpontú vevôkiszolgálás
szervezését és irányítását, továbbá a logisztikai
rendszerek költség- és kapacitásoptimalizálás
melletti mûködtetését.
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A Logisztika helye az ellátási láncban



A Logisztika megalakulásakor több mint
kétezren dolgoztak a szervezetnél. A  szervezeti
változások, a telepbezárások és általában a
hatékonyságjavulás eredményeként azonban
jelentôsen csökkent a létszám. Az 1990-es 
években a MOL kiszervezte a közúti szállítást 
és a karbantartást a Moltrans Kft-be és a
Pentaszervíz Kft-be. A szervezeti átalakulások
következtében a funkcionális szervezetek (pl. 
IT, tervezés és kontrolling, humán támogatás) is
kikerültek a Logisztika szervezeti állományából. 

2002-ben – a logisztika minôségmegtartó
szerepét hangsúlyozandó – a Logisztikához
került a Minôségellenôrzés szervezet. 2004-ben
a Slovnaft integrációja miatt nôtt jelentôsen a
Logisztikánál dolgozók száma. Ma a szervezet
létszáma mintegy 1300 fô.

A Logisztika 1996 óta rendelkezik a szervezet
valamennyi tevékenységére és telephelyére
kiterjedô, az ISO 9001 szabvány szerint tanú-
sított minôségbiztosítási rendszerrel.
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A csôvezeték-rendszerek
kiépülése

Az 1930-as évek közepétôl kezdve jelentôs
változások történtek a magyar olajiparban. Ezek 
a logisztikai tevékenységre is hatással voltak. 
A háborús elôkészületek részeként növekedett
az olajiparba fektetett tôke, új üzemek jöttek
létre. Sikerrel járt a magyarországi szén-
hidrogén-kutatás is: Zala megyében jelentôs
mennyiségû kôolajat és földgázt találtak. A ter-
melés emelkedése nyomán több kôolajvezeték
épült meg, melyek üzemeltetése gazdaságos
volt (a kôolajimport 1939-ben szûnt meg). 

1939-1942 között több mint 300 km hosszú
kôolaj-távvezetéket fektettek le a zalai termelô
mezôktôl Budapestig, Almásfüzitôig, Pétig, majd
késôbb Szônyig. A csepeli finomítót a Lovászi-
Bázakerettye-Újudvar-Budapest olajtávvezeték
látta el, errôl épült leágazás Szônybe és Pétre. 
A kôolajvezetékek, valamint a 100 km földgáz- és
a csaknem 100 km terméktávvezeték megépítése
komoly változást jelentett a szállítási ágazatban.

A II. világháború következtében a vasúti tar-
tálykocsipark, a dunai tankhajóflotta és a tank-
autópark gyakorlatilag megsemmisült. Ezek
pótlása, beszerzése nehézségekbe ütközött,
mert a berendezések hazai gyártása a háború
után megszûnt. 

1951-ben Zalában, Nagylengyel térségében
újabb olajmezôt fedeztek fel. Az itt kitermelt kô-
olaj feldolgozására létesült a következô évben 
a Zalai Aszfaltgyár, amely késôbb a Zalai
Kôolajipari Vállalat nevet vette fel. A termelés
megindulásakor már mûködött a Nagylengyel-
Zalaegerszeg kôolajvezeték, a feldolgozandó
alapanyag ezen érkezett az új finomítóba.

A hazai kôolajtermelés az 1950-es és az 1960-
as években viszonylag lassan nôtt, míg a kôolaj-
fogyasztás 7-10 évenként megduplázódott. 

Az 1950-es évek végétôl kezdve Magyar-
ország mindinkább behozatalra szorult. Az
importot a Szovjetunióval kötött hosszú távú
szerzôdések tették lehetôvé.

Az import kôolaj kezdetben vasúton érkezett. 
Az igények gyors növekedésével a vasúti szállí-
tás – hasonlóan a többi közép-európai szocia-
lista országban tapasztaltakhoz – egyre több
nehézségbe ütközött. A Szovjetunió javaslatára
1958-ban napirendre került a kôolaj gazdasá-
gosabb, csôvezetéken történô szállításának
kérdése. A KGST keretében hamarosan megál-
lapodás született a Barátság kôolajvezeték-
rendszer megépítésérôl, amely a Volga menti
lelôhelyeket kötötte össze Lengyelországgal, az
NDK-val, Csehszlovákiával és Magyarországgal. 

A Csehszlovákián keresztül hazánkba érkezô,
évi 3,5 millió tonna kapacitású Barátság I.
kôolajvezeték magyarországi szakaszának
építése 1961-ben kezdôdött, a következô évben
pedig már üzembe helyezték a Kápolnásnyékig
tartó szakaszt (innen a még a II. világháború
alatt épített vezetéken szállították a kôolajat
tovább Szônybe). Az elsô szállítmány 1962
szeptemberében érkezett. 1965-ben elkészült 
a százhalombattai leágazás, így az ugyanebben
az évben üzembe lépô Dunai Kôolajipari
Vállalathoz már csôvezetéken érkezett az import
kôolaj. Az idôközben felfedezett alföldi olajme-
zôkhöz is vezeték épült: 1970-ben készült el 
a 160 km hosszú, 2 millió tonna/év kapacitású
Algyô-Százhalombatta csôvezeték.

Kôolajvezeték

A Barátság kôolajvezeték magyarországi fogadóállomása
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Mivel az ország kôolaj-felhasználása és im-
portja évrôl évre nôtt – és az akkori iparpolitika
további dinamikus emelkedést prognosztizált –,
a hatvanas évek második felében világossá vált,
hogy a Barátság I. vezeték és a vasúti szállítás
nem lesz képes a növekvô igények kielégítésére.
Így fel kellett készülni egy nagyobb kapacitású
kôolajvezeték építésére, amely a százhalombat-
tai finomító mellett az akkor már megépítésre
tervezett tiszaújvárosi (akkor leninvárosi) fino-
mítót is képes ellátni szovjet alapanyaggal.
1969-ben Moszkvában írták alá a Barátság-II.
kôolaj távvezetéki egyezményt. A fôvezetékrôl
Ungvár térségében leágazó, Magyarországra
Tiszaszentmártonnál belépô vezeték 1972-ben
készült el, ennek maximális éves kapacitása 7,9
millió tonna.

Az iparpolitika töretlenül növekvô – 2000-re
már évi 20 millió tonnás – kôolaj-felhasználással
számolt, melynek biztosításához újabb ellátási
források biztosítására, s a behozatalhoz újabb
csôvezeték építésére lesz szükség. Az 1974-ben
aláírt Adria Kôolajvezeték Egyezmény értel-
mében 1978-ra megépült a horvátországi
Omisaljból induló, évi 10 millió tonna kapacitású
vezeték, mely egyben összeköttetést teremtett 
a Barátság kôolajvezeték-rendszerrel. 

A csôvezeték Berzence mellett lép át Magyar-
ország területére és Százhalombattánál ér véget. 

Az Adria vezetéken kezdetben iraki és iráni
kôolaj érkezett, de ez – részben a magasabb
tranzitdíjak miatt – nem váltotta ki a szovjet,
majd orosz importot. Csehszlovákia felé tranzit-
szállítások is történtek az Adria és a Barátság I.
vezetéken keresztül. A délszláv háborúk idején 
a vezeték üzemeltetése szünetelt, azóta a szál-
lítások rendszertelenek. 

1978-ra alakult ki a ma is létezô, összesen
850 kilométeres magyarországi kôolajvezeték-
rendszer, amelynek kapacitása ma is bôségesen
elegendô az ország folyamatos és biztonságok
kôolaj-ellátásához. (Az évtizedekkel korábban
elôre jelzett nagyarányú kereslet-növekedés
nem következett be.) 

1992 óta csaknem kizárólag a Barátság II.
vezetéken érkezik import kôolaj, de az ellátás-
biztonság miatt fontos szerepe van a Barátság I.
és az Adria vezetéknek is. Az Adria vezeték
további jelentôsége, hogy az általa biztosított
potenciális versenyhelyzet javítja a MOL
alkupozícióját az orosz beszállítóival szemben.
Ezen túlmenôen a vezeték potenciális lehe-
tôséget teremt az orosz kôolaj Adriai-tengerre
történô tranzitjára, ahonnan az tankhajóval akár
Észak-Amerikába is eljuthat.
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A XX. század középsô harmadában erôteljesen nö-
vekedett a szénhidrogének részaránya a világ ener-
giaellátásában. Ma már hatalmas mennyiséget, naponta
több mint 10 millió tonna kôolajat „indítanak útra” a 
termelôk a felhasználókhoz. Geológiai és földrajzi
adottság, hogy a nagy termelô- és fogyasztókörzetek
többnyire távol vannak egymástól. A nagy távolság
felértékeli a szállítás szerepét, fontossá válik az op-
timális szállítási mód megválasztása. 

A kôolajtermékek esetében is fontos a disztribú-
ciós költségek minimalizálása. Bár ezeket többnyire
kisebb távolságra szállítják, de a jellemzôen szûk fajla-
gos árrések nem „viselnének el” magas logisztikai
költségeket.

A vasúti és közúti szállítás elsôsorban kisebb meny-
nyiségek kis távolságra való szállítása esetén indokolt.
Ezeknek a  beruházási igénye – amennyiben a közút
illetve a vasút már rendelkezésre áll – viszonylag ala-
csony, fajlagos üzemeltetési költségük viszont magas.

A vízi úton való szállítás gazdaságossága miatt az
interkontinentális kôolajszállítmányok legnagyobb
része tengeri úton jut el a rendeltetési helyére. Ma
mintegy 3500 olajszállító tanker gondoskodik errôl. 

A tengeri olajszállítás története kb. 100 évre tekint
vissza, ez alatt az idô alatt folyamatosan nôtt a hajók
átlagos mérete, és így csökkent a szállítás fajlagos
költsége. Napjainkban több mint 400 hajó tartozik 
az úgynevezett VLCC (very large crude carrier)
kategóriába, tehát képes 160-320 ezer tonna kôolaj
szállítására. Megjelentek a még nagyobb, ULCC
(ultra large crude carrier) tankerek is. A vízi szállítás
hátránya az, hogy a földrajzi adottságok korlátozzák.
A kontinenseken belüli szállítások lebonyolítására a
csôvezetékek a legalkalmasabbak. 

A csôvezetéki szállítás elônye a szállítás folya-
matossága, a földrajzi adottságokhoz való alkal-
mazkodás és a biztonság. A környezetvédelmi és a
gazdaságossági  szempontok mellett az is lényeges,
hogy a csôvezetékek alkalmazása esetén a legki-
sebbek a szállítási veszteségek. Bár a távvezeték
építésére felhasznált vas mennyisége megközelíti 
a hasonló hosszúságú vasúthoz szükséges vas-
mennyiséget, fenntartási és üzemeltetési költsége
töredéke annak – elsôsorban az alacsony fajlagos
energia- és élômunka felhasználásnak köszönhetôen.
Hátránya viszont a nagy beruházási költség.

A kôolajvezetékek átmérôje jellemzôen 20-60 cm,
de például a transzalaszkai csôvezeték 120 cm
átmérôjû. A termékvezetékek átmérôje rendszerint
kisebb. Az Amerikai Egyesült Államok rendelkezik 
a leghosszabb vezetékrendszerrel: a termékvezeté-
keket is beleértve körülbelül 200 ezer mérföld (320
ezer km) hosszúságú. A volt szovjet tagállamok is
jelentôs vezetékhálózattal rendelkeznek, amelynek
fontos szerepe van Európa kôolajellátásában is.

Fontosabb nemzetközi kôolajszállítási útvonalak
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Szállítási módok költségeinek aránya különbözô távolságra 
való szállítás esetén

VLCC – very large crude carrier 
(„nagyon nagy méretû kôolajszállító tanker”)



A kôolaj-beszállítás folyamata

A kôolaj-beszállítás ütemezése a Dunai
Finomító desztillációs üzemeinek tervezett havi
feldolgozási programja alapján készül. A napi 
ütemezés meghatározásakor figyelembe kell
venni a fényeslitkei és a százhalombattai tárolótér
kapacitását, a biztonságos készletszintet, vala-
mint az esetleges tranzitszállításokat is. Emellett 
a szállítási terv összeállításakor törekedni kell 
a távvezeték egyenletes leterhelésére is.

Az ukrán határhoz közeli Fényeslitkén történik 
a Barátság II. vezetéken érkezô kôolaj fogadása
és mérése a MOL és az oroszországi csôve-
zetéket üzemeltetû Transznyefty vállalat kép-
viselôinek jelenlétében. A kôolaj minôségi
jellemzôinek meghatározása akkreditált laboratóri-
umban történik. A fogadás és a kiszállítás folya-
matossága érdekében a kôolaj a fényeslitkei 4 db
20 000 m3-es tartály valamelyikébe áramlik. 
A tartályok közül egybe fogadják, egybôl kitárol-
ják, egyben ülepítik a kôolajat, egyben pedig vagy
kôolajat tárolnak, vagy pedig üzemen kívül van.

A Fényeslitkérôl a Dunai Finomítóba tartó csô-
szakasz kapacitása – attól függôen, hogy hány
távvezetéki szivattyú üzemel – óránként 
600-1080 m3. A kôolaj a százhalombattai finomító-
ba érkezik, ahol mérôkörökön keresztül a kôolajos
tárolótartályokba áramlik.

Termékvezetékek

Magyarországon 1966-1975 között nagymér-
tékben fejlôdött a motorizáció, és ebben az 
idôszakban jelentôs modernizáció történt 
a mezôgazdaságban is. Ezek a folyamatok 
az olajtermékek iránti igények jelentôs nö-
vekedését eredményezték. Ennek megfelelôen
korszerûsíteni kellett a kôolajtermékek forgal-
mazására létesített hálózatot, mely az 1948-ban
létrehozott Ásványolajforgalmi Rt. (1957-tôl
ÁFOR) feladata volt. A hatvanas évek elején a
vállalat még több száz kis kapacitású (50-100
m3-es) telep üzemeltetésével bonyolította le 
a termékek forgalmazását. Akkoriban szinte 
minden nagyobb vasútállomáson mûködött olaj-
termék-tároló telep, melyek ellátása vasúti
kocsikon történt.

1965-ben adták át az elsô termékvezetéket
Százhalombatta és Szajol között. Nagyrészt az
1970-es években a vállalat egy több mint 1200
kilométeres termékvezetékes elosztóhálózatot
épített ki, melyhez kapcsolódóan 20 korszerû
elosztótelepet építettek, és a kisebbekbôl sokat
bezártak. A jellemzôen 6'', 8'' és 12'' átmérôjû,
óránként 60-400 m3 kapacitású csôvezetékeken
11 nagy teljesítményû távvezetéki indító szivattyú
gondoskodik a kôolajtermékek mozgatásáról. 

A termékvezeték-hálózat úgy épült meg, hogy
Százhalombattáról kiindulva összekapcsolta a
finomítókat, és így lehetôség nyílt az egyes
finomítói körzetek közötti termékmozgatásra is. 
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Nem minden kôolajtermék szállítható csô-
vezetéken. A szállíthatóságot alapvetôen
meghatározza a termék viszkozitása, illetve
az, hogy a termék komponensei, illetve azok
kémiai tulajdonságai milyen hatással vannak
a csô anyagára. A fûtôolaj csak korlátozott
mértékben, a bitumen pedig egyáltalán nem
alkalmas csôvezetéken történô szállításra.
Erôsen korrozív tulajdonsága miatt a vegy-
ipari benzin szállítása esetén a szokásosnál
gyakrabban kell ellenôrizni a csövek fal-
vastagságát. Erre az úgynevezett intelligens
„csôgörényezést” alkalmazzák.
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Magyarországon



Két csôvezeték köti össze Szajolon keresztül 
a százhalombattai és tiszaújvárosi finomítót,
melyek mindkét irányban üzemeltethetôk. 
A vezetékek körülbelül 2,5 millió tonna/év
kapacitása a TVK alapanyag-ellátása mellett
lehetôséget biztosít benzinkomponensek és gáz-
olaj-alapanyagok Százhalombattáról Tiszaújvá-
rosba történô szállítására. Szintén két vezeték
üzemel Százhalombatta és Komárom között –
kiváló lehetôséget nyújtva ezzel az exportra
szánt áruk uszályba töltésére és vízi úton
történô továbbszállítására. 1984-ig, a komáromi
kôolaj-feldolgozás megszûnéséig az egyik
vezetéken kôolajat továbbítottak a Komáromi
Kôolajipari Vállalathoz.

Több hôerômû, a TVK, valamint a Ferihegyi
Repülôtér közvetlenül csatlakozik a MOL ter-
mékvezeték-rendszerére. Nagy jelentôséggel 
bír továbbá az ukrán és az orosz termékveze-
tékrendszerhez összeköttetést biztosító Keleti
(korábban Összefogás) termékvezeték, amelyen
jelenleg 0,2 % kéntartalmú gázolaj érkezik a
Tiszai Finomítóba, ahol a termék kéntelenítése
történik meg. 

A terméktávvezeték-rendszer nyolc logisztikai
telep (Csepel, Szajol, Komárom, Pécs, Székes-
fehérvár, Ebes, Dombóvár, Füzesabony) áru-
ellátását biztosítja motorbenzinekbôl és gáz-
olajokból. Csak az algyôi telep ellátása történik
vasúton. (A telepi kiszállítások túlnyomó több-
ségét viszont a közúti kiszállítás képezi, 
de – elsôsorban export célú – kiszállítások
történnek uszályon és vasúton is.)

Terméktávvezetékek mûködtetése

Az évtizedek során nagymértékben nôtt a termék-
vezeték-rendszeren továbbított mennyiség, és
bôvült a termékek skálája. Napjainkban a heti 
szállítások volumene eléri a 200-240 ezer tonnát,
és tucatnyi termékféleség (motorbenzinek, moto-
rikus gázolajok, vegyipari alapanyagok, erômûvi
tüzelôolaj, JET-A1 repülôgép-üzemanyag és félkész
termékek) szállítása történik csôvezetéken.

A terméktávvezetéki szállításra hetente két-
szer 3-4 napos program készül, amely figyelembe
veszi a kereskedelmi igényeket, a csövekben lévô
anyagmennyiséget, a telepek forgalmát, készlet-
szintjét, a finomító várható kibocsátását, az egyéb
(közúti, vasúti, uszályos) kiszállításokat, a csô-
vezetéken árut fogadó vevôk (pl. Malév, TVK)
megrendeléseit, a kiszolgáló létesítmények
rendelkezésre állását. Az egyeztetések után a
programot a Központi Diszpécserszolgálat veszi
át végrehajtásra.

Távvezetékes szállítás csak akkor indítható, ha
a biztonságos szállításhoz szükséges feltételek
adottak mind a feladó és a fogadó ponton, mind a
vezetéken, valamint rendelkezésre áll a szállítandó
termék megfelelô mennyiségben és minôségben.
A vezetékekben a kôolajtermékek egymás utáni,
úgynevezett „dugós” szállítása folyik. Annak
érdekében, hogy a fogadótelepeken a minôség
megôrzése mellett a különbözô minôségû ter-
mékek szétválaszthatók legyenek, a hálózatban
egyidejûleg 30-40 „termékdugó” pontos helyét
kell nyomon követni.

A telepen található fogadó állomáson történik 
az érkezô áruféleségek szétválasztása és mérése.
A szétválasztás a sûrûség, a szín, illetve a feladás
adatainak segítségével döntôen mûszeres mérés-
sel megy végbe. A szállítás közben, a különbözô
termékek „találkozásakor” keletkezett keveréket,
a fázisolajat elkülönítik, majd újrafeldolgozásra
kerül a finomítóban. A tartályba való betárolás csak
ezután kezdôdhet.
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Távvezeték rendszer



A mai csôvezetéki irányítási 
és üzemfelügyeleti rendszer
kialakítása

Az 1990-es évekre a termékvezetékek átlagos
életkora meghaladta a 20 évet, de 50 éves
csövek, 30 éves szivattyúállomások is üze-
meltek. Elavultak az átadás-átvételi pontokon
kialakított mérôeszközök is, ami megnehezítette
a szállított mennyiségek elszámolását, így
esetenként vissza kellett térni a tartályok szint-
méréséhez. A felügyeleti, irányítási rendszer
sem felelt meg a kor követelményeinek.
Mindezek veszélyeztették a csôvezetéki szállítás
üzembiztonságát.

További problémát jelentett az árukeveredés: 
a terméktávvezeték-rendszerben alkalmazott
szállítási mód az úgynevezett „multi-batch”,
tehát amikor a vezetékben elválasztóelem alkal-
mazása nélkül szállítják az egyes, már végsô
minôségre kikevert termékeket, így azok köz-
vetlenül érintkeztek és keveredtek. Az egyes ter-
mékek szétválasztása manuálisan történt,
például szín alapján. A keverékmennyiséget
többek között a terméksorrend megfelelô
meghatározásával igyekeztek csökkenteni (a
kevert árut a zalaegerszegi finomítóba szállí-
tották újrafinomításra, ami számottevôen növelte 
a költségeket).

Az 1990-es évek elejétôl gyakran fúrták meg
a vezetékeket illegális termékvételezés céljából,
ami a vállalatnak okozott gazdasági kár mellett
többnyire komoly környezetszennyezéssel is járt.
Nyilvánvalóvá vált, hogy a vezetékhálózat a MOL
által üzemeltetett létesítmények közül a legvéd-
telenebb és a szándékos emberi beavatkozásnak
leginkább kitett objektum. Klasszikus ôrzés-
védelemre (kerítés, kamerák, ôrök) azonban kor-
látozott a lehetôség, csak korszerû elektronikus
technika biztosíthatja az állandó kontrollt.

A biztonság növelése érdekében indult el
1994-ben a méréskorszerûsítési program, majd
a kôolaj- és terméktávvezetéki felügyeleti rend-
szer bevezetése. 

Az üzemfelügyeleti rendszer a vezetékhálózat
teljes körû, központi ellenôrzésére szolgál. Ez
egy komplex, a MOL teljes kôolaj- és olaj-
termék-vezetékrendszerére kiterjedô rendszer,
távmûködtetô, táv-adatátviteli és termékkövetô
modulokkal. A rendszer létrehozásáért 1999-ben
a MOL Rt., valamint a fejlesztésben és a kivi-
telezésben részt vevô Cason Rt. Innovációs
Díjban részesült, amit a további fejlesztések
elismeréseként 2004-ben az Innovációs Kamara
kiemelt elismerése követett.

A felügyeleti rendszer négy alapvetô feladatot
lát el:

–  technológiai felügyelet,
–  termékkövetés, 
–  szivárgás és csôtörés érzékelés,
–  jövedéki elszámolás (a terméktávvezetéki

rendszer jövedéki adóraktárként üzemel).

A rendszeren belüli kommunikációt teljesen
újszerû módon, vezeték nélküli adatátvitellel
(GPRS) oldották meg. Ennek feladata a tech-
nológiai adatok – a csôvezetéken átáramlott
mennyiség, sûrûség, nyomás és hômérséklet –
továbbítása mellett az ôrzés-védelmi funkciót
ellátó térfigyelés és behatolás-jelzés. Az új rend-
szer elônyei közül kiemelendô az üzemeltetési
költségek jelentôs, mintegy 50 %-os csökke-
nése, ami elsôsorban annak köszönhetô, hogy 
a beépített „intelligens” eszközök csak akkor
továbbítanak adatot, ha az említett paraméte-
rekben változás történik. 
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Üzemfelügyeleti rendszer

A jövedéki termékek mérésének számítómûve, a GEOFLO



A vezeték nélküli adatátviteli rendszer másik
nagy elônye az igen magas fokú üzembiztonság,
aminek jellemzô mutatója a 99,9 %-os rendel-
kezésre állás. 

Az 1999-re kialakított korszerû irányítási
rendszer minimális létszám melletti üzemel-
tetést tett lehetôvé, és elôsegítette, hogy a ter-
mékek nagykereskedelmi üzemanyag-tároló
telepekre történô eljuttatása a változó vevôi
igényeknek megfeleljen. Követelménnyé vált
ugyanis – mind eladói, mind pedig vevôi oldalról
– a korábbiaknál alacsonyabb készletszint,
miközben az ellátás biztonsága nem sérülhetett.

Az irányítási rendszer tökéletesítésének egy
igen jelentôs további eredménye a csôveze-
tékeken belüli minôségromlás nélküli pontos ter-
mékelválasztás. Ezt az teszi lehetôvé, hogy
egyes adagok („termékdugók”) helye mindig
pontosan ismert, így nagymértékben csökkent 
a kétféle termék „találkozásánál" keletkezô,
késztermékként nem, csak újrafeldolgozásra 
felhasználható keverék.

A rendszer segítségével már igen kis mennyi-
ségû olajtermék-elfolyást (szivárgás, csôtörés,
megfúrás) azonnal érzékelni lehet a logisztikai
diszpécserközpontban, a csôvezeték sérülési
helyének pontos meghatározásával. Az érzéke-
lés és helymeghatározás a folyadékok jó hullám-
vezetô képességének kihasználására épül. 
Az elsôdleges cél ilyenkor a gyors beavatkozás,
így a termékveszteség és az elfolyás okozta
környezeti kár minimalizálható. A MOL és 
a Cason a százhalombattai finomító és a TVK
tiszaújvárosi üzeme között az ikertermékek
továbbítására épülô csôvezeték felett körülbelül
50 cm-rel egy sûrû szövésû háló beépítését 
is tervezik, aminek esetleges megérintésekor 
a rendszer még azt megelôzôen jelez, hogy a
csôvezetéken tényleges sérülés bekövetkezne. 

Központi diszpécser terem
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A vasúti fuvarozás 
szerepének átalakulása

A vasúti szállításnak fontos, bár csökkenô
szerepe van a finomítók által gyártott termékek
fuvarozásában, az export lebonyolításában és 
a finomítók alapanyag-ellátásában is. Jelenleg 
a vasúti disztribúció legfontosabb feladatai 
a következôk:

– alapanyag-beszállítás,
– a TVK-nál keletkezô „ikertermékek” szál-

lítása (az új Százhalombatta-Tiszaújváros
csôvezeték megépítéséig),

– a csôvezetékkel nem rendelkezô algyôi
nagykereskedelmi tárolótelep ellátása,

– export szállítás,
– vevôkiszolgálás (ez korlátozott, mivel kevés

vevô rendelkezik az ehhez szükséges ipar-
vágánnyal és vasúti lefejtôvel).

Az áru jellegénél fogva a vasúti szállításhoz
speciális tartálykocsik szükségesek. A vállalat
saját és bérelt fuvareszközöket egyaránt használ
(a saját vasúti tartálykocsik aránya alig több mint
10%), és törekszik a zárt, irányvonatos szállításra. 

A százhalombattai finomítóban 3 nagyteljesít-
ményû vasúti töltô mûködik a gázolajok, motor-
benzinek, aromások, JET A-1, fûtôolajok és egyéb
áruk töltésére. Ezek együttes töltési kapacitása
2,5 millió tonna/év. Emellett a cseppfolyós gázok
töltésére egy 150 ezer tonna/év kapacitású vasúti
töltô üzemel, továbbá bázisolajok, bitumenek és
kén vasúti töltésére is van lehetôség. A finomí-
tóból éves szinten mintegy 1,2 millió tonna árut
szállítanak ki vasúton. A vasúti beérkezések
jelentôs hányadát a hazai kôolajok és nyers-
kondenzátumok, a TVK-tól származó BT-frakció, 
a sztirol és az import áruk (vegyipari benzin,
petróleum) teszik ki. Éves szinten a vasúti beszál-
lítások 1,5 millió tonna körül vannak.

A tiszaújvárosi finomítóban üzemeltetett
vasúti ponttöltôn gázolaj töltését végzik,
kizárólag export-célokra. A vasúton kiszállított
éves menynyiség mintegy 200 ezer tonna.
Vasúton érkezik Tiszaújvárosba a gazolin és 
az izo-pentán, amit benzinkomponensként 
hasznosítanak. 

Néhány csôvezetéken ellátott magyarországi
logisztikai teleprôl (Komárom, Székesfehérvár,
Pécs, Ebes, Szajol) is történik vasúti kiszállítás,
elsôsorban export célállomásokra. A vasúton
ellátott algyôi bázistelep jellemzôen Szajolból
kapja az árut. 

Hosszú távon a vasút szerepe fokozatosan
háttérbe szorul. Korábban a fûtôolaj-szállításban
volt kiemelt jelentôsége, de a változó környezet-
védelmi szabályozással, illetve piaci igényekkel
összhangban végrehajtott finomítói fejleszté-
seknek, mindenekelôtt a maradékfeldolgozásnak
köszönhetôen a nehéz kénes fûtôolaj gyártása
megszûnt, a kis kéntartalmú fûtôolaj pedig
veszített korábbi piaci szerepébôl. A maradék-
feldolgozás 2001 novemberében történt bein-
dulásával ugyanakkor új termékként megjelent 
a petrolkoksz, melynek szállítása elsôsorban
vasúton történik.
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Az irányvonatos szállítás, szemben az úgy-
nevezett szórt forgalommal, általában ala-
csonyabb fuvardíjat, gyorsabb árutováb-
bítást, a speciális fuvareszközök hatéko-
nyabb, gazdaságosabb kihasználását teszi
lehetôvé. Az irányvonatos szállítás meg-
valósításának elôfeltétele a viszonylag nagy
mennyiségekre vonatkozó szállítási igény.

Vasúti szállítás



Tendenciaként megfigyelhetô, hogy a vasúti
fuvarozás rovására a csôvezetékes szállítás,
illetve a tankautóval történô szállítás aránya nô.
Ez utóbbi a vevôösszetételnek is köszönhetô,
hiszen a legfontosabb célcsoportnak tekintett
végfelhasználók többsége technikailag nem
képes vasúti kocsik fogadására, lefejtésre. 

A többnyire kis vagy közepes éves mennyi-
ségeket vásárló vevôk ráadásul viszonylag kis
készlettel dolgoznak, egyrészt a korlátozott
tároló kapacitások miatt, másrészt likviditási
okból. Ezek a vevôk így gyakran és egyszerre
viszonylag kis mennyiségeket rendelnek. Ezen
igények kielégítésére csak a vasútnál jóval
rugalmasabb közúti szállítás alkalmas.

Uszályos szállítás

A vasútnál gazdaságosabb uszályos szállítást
már a XIX. században is alkalmazták kôolaj szál-
lítására. A kôolajtermékek esetében ezt a
fuvarozási módot csak késôbb, Magyarországon
az 1950-es évektôl kezdték használni. Uszályon
érkezett fûtôolaj Csepelre kezdetben
Komáromból, késôbb Százhalombattáról, az
1960-as évektôl pedig a Kalocsához közeli
Ordasra szállítottak uszályon gázolajat.

Ma a MOL két Duna melletti egysége, a száz-
halombattai Dunai Finomító és komáromi
tárolótelep rendelkezik uszálytöltôvel, ahonnan
kizárólag exportszállítmányok indulnak Ausztria
és Németország felé. A vízi szállítás elônye 
a viszonylagosan alacsony költség, hátránya
pedig az, hogy a mindenkori vízállás, illetve
idôjárási körülmények jelentôsen befolyásol-
hatják a Duna hajózhatóságát. Alacsony vízállás
esetén például korlátozhatják a hajók merülését,
így azok csak részleges kihasználtsággal hasz-
nálhatók. Télen, erôsebb jégzajláskor szünetel 
a hajózás.

Uszálytöltô

Különbözô szállítási módok megoszlása 1997-ben 
és 2004-ben
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Petrolkoksz vasúti töltése



Nagykereskedelmi
tárolótelepek rekonstrukciója
és racionalizálása

A MOL alacsony hatékonyságú, elaprózott,
jórészt korszerûtlen és a szükségesnél nagyobb
kapacitású nagykereskedelmi tárolótelep-
hálózatot örökölt az ÁFOR-tól, amelynek
racionalizálása rövidesen elkezdôdött. Ezzel
párhuzamosan, egységes koncepció alapján
ment végbe a hosszabb távon mûködésre terve-
zett telepek rekonstrukciója. A folyamat célja
tehát egyrészt a nagy kapacitású, gazdaságosan
üzemeltethetô tárolók mûszaki és környezet-
védelmi célú fejlesztése, másrészt a kisebb
kapacitású, gazdaságtalan mûködésû tárolók
bezárása volt. A rekonstrukcióról és a raciona-
lizálásról szóló döntés meghozatala nem sokkal
a MOL megalakulását követôen történt. A fej-
lesztés részben világbanki finanszírozással való-
sult meg. A nagyszabású program végrehajtásá-
nál a MOL – akárcsak az üzemanyagok 1990-es
évek elejétôl megvalósult minôségfejlesztésénél
– még jóval Magyarország Európai Uniós tagsá-
ga elôtt az EU irányadó és egyre szigorodó
mûszaki, illetve környezetvédelmi elôírásait
vette figyelembe. 

A fejlesztésnek
lökést adott az új,
korszerû nem-MOL
tulajdonú üzemanyag-
tároló telepek megje-
lenése is. Eredeti
céljukat tekintve ezek
többnyire az ország

stratégiai készleteinek tárolására létesültek, de
szabad kapacitásukat bérbe adták a liberalizált
olajgazdaságban megjelent új piaci szereplôk-
nek (emellett egyéb módokon is megindult és
erôsödött a verseny a tárolási tevékenység
területén).

A hosszabb távon üzemeltetendô telepek
fejlesztése során korszerûsödött a tartálypark. 
A szivárgásveszély csökkentése érdekében
megtörtént a földfeletti állóhengeres tartályok
dupla fenékkel történô ellátása, a benzin-
féleségeket tároló tartályokban pedig belsô
úszótetô is kialakításra került. A földalatti
fekvôhengeres tartályok duplafalúsítása is meg-
valósult. 

A tartályparkot korszerû elektronikus tar-
tályszintmérô- és folyamatirányító rendszerekkel
is ellátták. A felsorolt fejlesztések segítségével –
a hatósági elôírásoknak való megfeleltetésen túl

– megszûnt, illetve minimalizálódott a kör-
nyezetszennyezés, jelentôsen csökkentek a
tárolás-forgalmazás során fellépô párolgási
veszteségek, a korszerû és pontos készlet-
figyelés lehetôségének megteremtésével pedig
javult a MOL készletgazdálkodásának haté-
konysága.
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Tartálytetô beemelése

Tartálypark

Korábban a tartályokat merevtetôvel látták
el, ahol a folyadékszint és a tetô között – a
fogyásnak megfelelô mértékben – kisebb-
nagyobb gáztér alakult ki. Az úszótetôs
tartályokban a tetô mindig a folyadék szint-
jén helyezkedik el, így gáztér nem tud
kialakulni. Ez a rendszer csökkenti annak 
a lehetôségét, hogy a tartálytérben robba-
násveszélyes elegy alakuljon ki, mérsékli 
a tartálylégzésbôl eredô mennyiségi vesz-
teségeket, valamint a párolgás miatti
környezetterhelést.



Megkezdôdött ugyanakkor az elavult, gaz-
dasági szempontból nem hatékony telepek
bezárása, amely egy hosszú, éveken keresztül
fokozatosan megvalósuló, napjainkban is tartó
folyamat. 1992-ben még 63, 1994-ben 40-45
telep mûködött Magyarországon, 1995 végére
ezek száma 21-re csökkent. 1996-ban újabb
racionalizálási „hullám” történt. Bezárták a
kiskapacitású salgótarjáni, sátoraljaújhelyi,
bajai, békéscsabai, ceglédi és ócsai telepeket,
amelyek – az utóbbi kettô kivételével –
csôvezetéki kapcsolattal sem rendelkeztek.
Minden bezárt, gazdaságtalan telep (Gyôr és
Kecskemét kivételével) felszámolásra került. 
Az állóhengeres tartályokat és egyéb beren-
dezéseket lebontották, a föld alatti tartályokat
kiemelték, elvégezték a szükséges földmun-
kákat, az olajszennyezés miatti talajcserét
(amire fôként a régi „vasutas” telepek esetében
volt szükség), megtörtént a talajvíz tisztítása. 
A telepfelszámolásokkal kapcsolatban kisebb
környezetvédelmi utómunkák részben még ma 
is folynak.

A kisebb telepek bezárásával csökkent a
telepek ellátási költsége, javult a kapacitás-
kihasználtság, és jelentôs mûködési költség
megtakarítást sikerült elérni. A telepi készletek
szintjének optimalizálása, a kiszállítások
zökkenômentességének biztosítása, valamint a
jövedéki törvény elvárásainak maradéktalan
betartása érdekében létfontosságúvá vált a
telepi és az úton lévô készletek pontos nyilván-

tartása és a telepi rendszerek összehangolt
mûködtetése. Ez a telepi felügyeleti rendszerek
kifejlesztésével és bevezetésével valósult meg.
A párhuzamosan végrehajtott mûszaki, számí-
tástechnikai és szervezeti korszerûsítésnek,
továbbá a tervezési pontosság növekedésének
köszönhetôen emelkedett a vevôkiszolgálás
megbízhatósága és általános színvonala. 

További fejlesztések jelenleg
is folynak; ezek elsôsorban 
a közúti töltôknél használt
vezérlô szoftverek korsze-
rûsítésére irányulnak. Ezzel
a kiszolgált termékmennyi-
ség elszámolásának meg-
bízhatósága nô. 

További cél a töltés ponto-
sabbá és biztonságosabbá té-
tele a túltöltés elleni védelem
széleskörû alkalmazásával.
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Tankautó töltése

Mosonmagyaróvár

Csorna
Gyôr

Vép

Sümeg

Zalaegerszeg I. telep

Nagykanizsa
Marcali

Kaposvár

Veszprémvarsány

Tata

Bp. Gyömrôi u.

Ócsa

Cegléd

Kecskemét

Szentes

Kistelek

Orosháza

Békéscsaba

Szeghalom

Polgár

Nyíregyháza

Nyírbogdány

Sátoraljaújhely

Miskolc

Szécsény Salgótarján

Füzesabony

Tiszaújváros

Szajol

Algyô

Pécs

Dombóvár

Székesfehérvár

Csepel

Komárom

Százhalombatta

Dunaújváros

Simontornya
Kalocsa

Tolna-Mözs

Bonyhád

Baja

Barcs

A  MOL jelenlegi hazai nagykereskedelmi telepei
és az 1993-2006 idôszakban bezárt illetve
bezárandó telepek

Bezárás
idôpontja:

Megmaradó telep
Termékvezeték

1993
1994
1995
1996
1999
2000
2004
2005
2006

A tankautók túltöltésének veszélye fennállhat
akár emberi hiba, akár az automata töltô
mérôjének meghibásodása esetén. 
A túltöltés elleni védekezés alsó töltésnél hasz-
nált eszköze a LIBERTY nevû elektronikus
rendszer. A tankautóra csatlakoztatott beren-
dezés érzékeli a rekeszek telítettségét, és
automatikusan megszakítja a töltési folyama-
tot. Felsô töltésnél a tankautó sofôrjének
töltés közben behúzva kell tartania egy kap-
csolót, amelyet elengedve a töltés azonnal leáll.



A tankautópark fejlesztése

A logisztikai telepekrôl való kiszállítás, akár-
csak ma, már az 1950-es években is elsôsorban
speciális tankautókkal történt. Az ÁFOR flottája
ekkor 70-80 jármûbôl állt, ezek kapacitása
jellemzôen néhány ezer liter volt. A motorbenzin
és a gázolaj mellett pakurát és petróleumot is
gyakran szállítottak közúton. Mivel a töltôál-
lomások száma nagyon alacsony – 60-70 – volt,
a tankautós fuvarozási tevékenységben a végfel-
használók – közöttük nagyszámú ipari üzem –
kiszolgálása kapott nagyobb hangsúlyt.

Az olajtermék-felhasználás növekedésével, a
töltôállomás-hálózat fokozatos bôvülésével a szál-
lítási feladatok is gyorsan nôttek. Az 1970-es
években a tankautók száma elérte a 300-at,
ezután azonban ez fokozatosan csökkent. 

A rendszerváltást követôen újszerû feladatot
jelentett az új kiskereskedelmi piaci szereplôk
igényeinek megfelelô ellátása, továbbá a gazda-
sági diverzifikáció – a hagyományos nagyfogyasz-
tók egy részének megszûnése, s ezzel egyidejû-
leg nagyszámú új vállalkozás megjelenése – 
és az erôsödô verseny követelményeinek 
való megfelelés. 

A nagykereskedelmi tároló telepek fejlesz-
téséhez kapcsolódó projekt volt a tankautópark
korszerûsítése, mely a kis kapacitású, korsze-
rûtlen jármûvek kivonásával egyidejûleg kor-
szerû, a korábbihoz viszonyítva lényegesen
nagyobb töltési sebességet lehetôvé tevô tech-
nikához igazodóan nagy kapacitású tankautók
beszerzését jelentette.

A jelenlegi, a MOLTRANS Kft. által üze-
meltetett jármûállomány alig több mint száz
tankautóból áll, de a tankautók átlagos mérete a
korábbi flottáénál jóval nagyobb. A jármûvek
nagyobb része nyerges szerelvény. Ezek 35 m3-
es, 5 rekeszes alumíniumtartállyal és két
átfolyásmérôvel vannak felszerelve. A kisebb
tételeket rendelô vevôkhöz, illetve az olyan
helyekre, ahová nagyobb jármûvel nem lehet
bemenni, kisebb, 13-15 m3-es tankautók viszik 
a megrendelt árut. 
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Nyerges szerelvény

Automata tankautótöltés - felültöltés

Automata tankautó töltô Százhalombattán, 
a Dunai Finomító területén



A szivattyúval felszerelt jármûvek föld feletti
tartályok töltésére is alkalmasak. A folyamatos
fejlesztésnek köszönhetôen a tankautók összes-
ségében igen korszerûek és megbízhatóak.
Csak 2004-2005-ben 45 új nyergesvontató
került beszerzésre, és folytatódott a meglévô
tankautók és tartály-félpótkocsik felújítása is
(mérôrendszer korszerûsítése, szivattyús turbi-
nás lefejtô-rendszer beépítése). 

Mivel az üzemanyagok iránti igény szezo-
nálisan ingadozik, a MOL idôszakosan külsô
fuvarozók szolgáltatásait is igénybe veszi; a
velük szemben támasztott követelmények
ugyanolyan szigorúak, mint a saját tankautó-
parkra vonatkozók.

A MOL jelenlegi közel 7000 nagykeres-
kedelemben beszerzô belföldi vevôjének na-
gyobbik részéhez a társaság, illetve a vele
szerzôdéses kapcsolatban lévô fuvarozó vál-
lalkozások tankautói juttatják el az általuk
vásárolt üzemanyagokat, PB-termékeket, bitu-
ment és egyéb kôolajszármazékokat.

Központi fuvarszervezés kialakítása

Míg korábban az egyes bázistelepek vették
fel és teljesítették a megrendeléseket, 2002-tôl –
a közúti szállításra vonatkozóan – mind a ren-
delésfelvétel, mind a fuvarszervezés központilag
történik.

A vevôi igények több csatornán, telefonon,
faxon, illetve az interneten keresztül is beér-
kezhetnek, és a SAP számítógépes rendszerben
rögzítésre kerülnek. A fuvarszervezési egység 
a rendelésállomány, a következô napon ren-
delkezésre álló tankautópark, illetve a telepek
készleteinek ismeretében egy optimalizáló
szoftver segítségével határozza meg, hogy
melyik vevôt, melyik teleprôl, melyik tankautó
fogja kiszolgálni. Ebben a rendszerben történik 
a MOL töltôállomások ellátása is, a folyamato-
san figyelt készletszint alapján. A fuvarfeladatok
„kiosztása” során figyelembe veendô szempont
az is, hogy a vevôk mekkora és milyen típusú
(pl. szivattyúval felszerelt) tankautó fizikai foga-
dására készültek fel (a vevôk egy része –
részben, vagy egészben – saját fuvareszközzel
gondoskodik rendelésének elszállításáról). 

A Szombathelyhez közeli vépi telep 2005. évi
bezárását követôen a nyugat-magyarországi
vevôk kiszolgálása részben a Slovnaft
finomítójából, Pozsonyból történik.

Az értékesítés legnagyobb hányadát adó
motorhajtóanyagok kiszállítását a rendelést
követô munkanapon vállalja a MOL. A kiszál-
lítások jellemzôen munkanapokon történnek, 
a hétvégi szállítás lehetôségét a „kamionstop”
korlátozza. 
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PB-gáz szállító tartályautó



Vegyipari termékek logisztikája

A magyar petrolkémiai ipar legjelentôsebb
vállalata, a TVK Rt. a MOL-csoport tagja. A TVK
alapanyag-ellátását a MOL végzi: az évi közel
1,7 millió tonna vegyipari alapanyag döntô
részét (vegyipari benzin, vegyipari gázolaj)
csôvezetéken szállítja a TVK részére a száz-
halombattai finomítóból. Erre a célra szolgál a
Százhalombatta-Tiszaújváros közötti 236 km
hosszúságú termékvezeték, melynek szabad
kapacitását a MOL a Tiszai Finomító, illetve a
régió részére történô gázolajkomponens, illetve
kész gázolaj szállításra használja.

A TVK-nál a pirolízis során keletkezô mellék-
termékeket („ikertermékek”) a MOL megvásárol-
ja, és kisebb részét (alacsony kéntartalmú xilol
frakció) a tiszaújvárosi, nagyobb hányadát (ben-
zol-toluol frakció, magas kéntartalmú xilol frak-
ció) pedig a százhalombattai finomítóban hasz-
nosítja. Az alacsony kéntartalmú xilol frakció
csôvezetéken jut át a Tiszai Finomítóba, míg a
benzol-toluol (BT) és a magas kéntartalmú xilol
frakció vasúton érkezik Százhalombattára.

Jelenleg folyamatban van egy újabb távveze-
ték megépítése Tiszaújváros és Százhalombatta
között, amely várhatóan 2006 végére készül el.
A vezeték alkalmas lesz a benzol-toluol és xilol
frakciók Százhalombattára történô szállítására
(összesen 278 kt/év), a szabad kapacitás pedig
egyéb termékek mozgatására használható fel. 

Az alapanyagok és az ikertermékek szállítási
mennyiségében bekövetkezô növekedés miatt 
a MOL nagyarányú fejlesztést hajt végre Tisza-
újvárosban és Százhalombattán annak érde-
kében, hogy a megnövekedett logisztikai fela-
datok mûszaki feltételei rendelkezésre álljanak.

A logisztika minôségmegôrzô
tevékenysége

A logisztikai rendszernek és az azt üzemel-
tetôknek kiemelt fontosságú feladata a termék-
minôség megôrzése. A termékeknek ugyanis
nemcsak a „finomító kapujában” kell minden
tekintetben megfelelniük a minôségi elôírások-
nak, hanem a töltôállomásokon, illetve a nagy-
kereskedelemben vásárlók esetében a vevô
telephelyén lévô tárolótartályba történô kiszol-
gálás pillanatában is. Az 1990-es évek közepéig
számos megalapozott panasz merült fel a MOL-
termékek minôségével kapcsolatban, melyek
sok esetben az akkori logisztikai eszközök és
folyamatok hiányosságaira voltak visszavezet-
hetôk. Ez a probléma annak ellenére jelent-
kezett, hogy a finomítók jelentôs „minôségi 
tartalékkal” dolgoztak.

Az 1990-es évek második felében számottevô
erôfeszítések történtek a Logisztika minôség-
megôrzô képességének javítására. Ez egyrészt
bizonyos mûszaki-technológiai fejlesztéseket
jelentett (pl. a korábbi korróziós problémák
megszüntetését), másrészt pedig a logisztikai
folyamatok igen részletes, szigorú szabályozá-
sát, a minôségellenôrzési tevékenység erôsítését.
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Minôségellenôrzô labor

Etiléntartály a TVK-ban, elôtérben csôvezetékkel



Stratégiai készletek tárolása

A Nemzetközi Energia Ügynökség (IEA) megala-
kulása és feladatai

A kôolaj, illetve a kôolajtermékek biztonsági
készletezésének szükségességét az elsô világ-
piaci olajárrobbanást (1973) követôen fogal-
mazták meg a kôolajigényüket jelentôs részben
importból fedezô fejlett ipari országok, melyek
1974-ben megalakították a Nemzetközi Energia 
Ügynökséget (IEA). A szervezet legfontosabb
feladata az energiaellátás biztonságának meg-
teremtése volt. A kôolajimporttól való függôség
részbeni mérséklésére a tagországok – a piaci
szereplôk részvételével, versenysemleges módon
– biztonsági készleteket hoztak létre, melyek
szabályozott és egyeztetett körülmények között
használhatók fel. A készletek felszabadítására
akkor kerülhet sor, ha a kôolaj- és olajtermék-
ellátásban súlyos zavarok következnek be, ami
miatt a termelés és a fogyasztás egyensúlya 
felbomlik. A szervezet, akárcsak az Európai Unió,
90 napi fogyasztásnak megfelelô mennyiségû 
készlettartási kötelezettséget ír elô tagjai számára.

Magyarországon a piacgazdaságra történô
áttérést követôen merült fel a piaci alapú bizton-
sági készletezés szükségessége. Ekkoriban az
ország átlagosan mindössze 2-3 hétre elegendô
folyékony szénhidrogén tartalékkal rendelkezett,
de elôfordult, hogy a készletek négy naposra
csökkentek. 1993-ban, a volt szocialista orszá-
gok közül elsôként született meg az IEA ajánlá-
sain alapuló, a Nyugat-Európában alkalmazott
gyakorlatot figyelembe vevô törvényi szabá-
lyozás. Az 1993. évi IL. törvény rendelkezett 
a stratégiai célú kôolaj-készletezésrôl, illetve a
Kôolaj- és Kôolajtermék Készletezô Szövetség
(KKKSz) megalakításáról.  

A KKKSz 1998 végére létrehozta az ország 90
napos zökkenômentes mûködését biztosító,
több mint 1,2 millió tonnás kôolaj- és olajtermék-
tartalékot, amellyel Magyarország teljesítette 
az EU és az IEA csatlakozásának feltételeként
megfogalmazott, a törvény elôírásaiban foglalt
kötelezettségeit. 

A szövetség kezdeményezésére öt tároló-
társaság létesült (IPR Celldömölk Rt., IPR
Vámosgyörk Rt., Petrotár Kft., Kôolajtároló Rt.,
Terméktároló Rt.), amelyek ma teljesen vagy
részben a KKKSz tulajdonában állnak. A tár-
saságok az elmúlt 10 év során új, korszerû
tárolókapacitásokat hoztak létre. 

A KKKSz tárolásra, illetve beszerzésre
vonatkozó nyilvános pályázatain a MOL is rend-
szeresen részt vett. A Szövetség készleteinek
mintegy harmadát a MOL telephelyein tárolja
hosszú távú rendelkezésre tartási szerzôdések
alapján. Az 1996-ban a MOL többségi tulajdo-
nával alapított Kôolajtároló a Dunai és a Tiszai
Finomító területén épített 4 illetve 2 darab 
80 000 m3-es kôolajtárolót a biztonsági kész-
letezésre; ez a cég 2001-ben a KKKSz tulajdo-
nába került. A MOL kôolajtermékeket is tárol a
KKKSz megbízásából, a két finomító mellett
komáromi és szajoli telepein.

Biztonsági készletek tárolása
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A MOL és a NATO kapcsolata

A MOL és a NATO közötti üzleti kapcso-
latoknak több mint egy évtizedes múltja van. 
A MOL rendszeresen részt vett a NATO dél-
szláv országokba irányuló üzemanyag-
beszállítási pályázatain, és számos esetben
megnyerte azokat.

Az amerikai kormány képviselôi elsô ízben
1995. november elején – még Magyarország
NATO-tagsága elôtt – keresték meg a MOL-t
JET A-1 repülôgép-üzemanyag biztosítása,
tárolása, szállítása ügyében. Többfordulós tár-
gyalásokat követôen megállapodás született
arról, hogy a MOL a dombóvári bázistelep teljes
tárolókapacitását, valamint a szükséges
üzemeltetési struktúráját az amerikai kormány
rendelkezésére bocsátja. 

A szerzôdéskötést jelentôs mûszaki
elôkészítés elôzte meg. Szükség volt a telep tel-
jes leürítésére, majd a tartályok, vezetékek
tisztítására és átmosására. A szivattyútér és a
tankautó töltô technológiai átkötése, továbbá
speciális szûrôk beszerzése és beépítése is
szükségessé vált. Ki kellett alakítani a megfelelô
adalékoló rendszert, és egyéb technikai
eszközök is beszerzésre kerültek.

1999-ben a NATO boszniai hadmûveleteinek
kiindulási bázisa a Ferihegyi repülôtér volt. 

Az innen felszálló harci helikopterek számára
úgynevezett „into-plane” (gépbe-töltve) szerzô-
dés keretében a MOL biztosította az üzem-
anyagot, részben saját termelésbôl, részben
pedig – mivel az igények meghaladták a MOL fino-
mítójában elôállítható mennyiséget – importból. 

A folyami úton érkezô termék lefejtése
aszázhalombattai logisztikai létesítményekben
történt, majd – a helyi gyártású légi üzemanyag-
gal együtt – a JET A-1 csôvezetéken érkezett 
a Ferihegyi Repülôtérre. Ez rendkívül össze-
hangolt termelési, kereskedelmi és logisztikai
tevékenységet igényelt, amelynek teljesítése a
NATO által elvárt magas színvonalon történt,
mind a termékminôség, mind pedig a logisztikai
szolgáltatás tekintetében.

2005 szeptemberében a Honvédelmi Minisztérium
szerzôdést írt alá a MOL Rt-vel, melyben a társa-
ság vállalta, hogy krízishelyzet esetére meghatáro-
zott tároló kapacitásait, továbbá szállító és töltô
eszközeit megfelelô mûszaki szinten, a NATO rendel-
kezésére tartja, valamint szükség esetén biztosítja
a NATO üzemanyag-igényének kielégítésére szol-
gáló repülô- és gépjármû-üzemanyagot. E szerzô-
déskötéssel a NATO történetében elsôként
Magyarországon valósul meg, hogy a nagymeny-
nyiségû üzemanyag biztosítását nem olyan katonai
üzemeltetésben lévô tárolókkal oldják meg, melyek
megépítése és fenntartása jelentôs anyagi ráfor-
dítást igényel, hanem a nemzetgazdaságban
meglévô, kisebb fejlesztéseket igénylô, a MOL
telephelyein található létesítményeinek tartós bér-
letével. A kecskeméti repülôtéri tároló csôvezetéki
csatlakozással rendelkezik, így lehetôség van
közvetlenül a MOL rendszerébôl való feltöltésre is.
A külsô tárolók fejlesztése és a csôvezeték építése
NATO forrásokból történt.
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NATO üzemanyagszállító repülôgépek 



A MOL és a légiközlekedés

A világ legtöbb repülôterén a repülôgépek 
üzemanyag-ellátását úgynevezett „into-plane”
(gépbe-töltés) szolgáltatás keretében közvet-
lenül az olajtársaságok végzik.  

Magyarországon a legjelentôsebb repülôtéri
kiszolgálás a Ferihegyi nemzetközi repülôtéren
valósul meg, ahol a repülôgépek üzemanyag-
ellátásának 70%-át a Repülôtéri Üzemanyag
Kiszolgáló (RÜK) Kft. végzi, amely a Malév, 
a magyar nemzeti légitársaság igényein kívül az
ott leszálló más légitársaságok üzemanyag-
felvételének jelentôs részét is biztosítja. A RÜK
Kft. a JET A-1 sugárhajtómû üzemanyagot szál-
lítási és kereskedelmi szerzôdés keretein belül 
a MOL Rt-tôl vásárolja. 

Az elmúlt években jelentôs külföldi befek-
tetôk részvételével megkezdôdött a vidéki
(Debrecen, Sármellék, Gyôr-Pér) repülôterek
fejlesztése. Ez látványos JET A-1 sugárhajtómû
üzemanyag igénynövekedést okozott. A MOL 
a gyártókapacitásának maximalizálásával fel-
készült a megnövekedett igények kielégítésére.

A Malév a JET A-1 üzemanyag-igényének biz-
tonságos ellátása érdekében egy 38 km hosszú 
terméktávvezetéket építtetett Százhalombatta 
és Budapest Ferihegy között 1983-1984-ben. 
A kerozinszállító vezetéket a MOL jogelôdje, az
ÁFOR helyezte üzembe és jelenleg is a MOL
üzemelteti. 

A JET A-1 üzemanyag több szûrôn áthaladva,
szigorú minôségellenôrzés mellett kerül a repü-
lôgépek tartályaiba.
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A JET A-1 sugárhajtómû-tüzelôanyag (kero-
zin) a korszerû sugárhajtású repülôgépek 
és a turbinás helikopterek üzemanyaga. 
A repülôgépek hajtására szolgáló sugárhaj-
tómûvek fejlesztését az 1930-as években
kezdték meg. Az elsô sugárhajtómûves
repülôt Hans von Ohain alkotta meg 1939-
ben Németországban. A sugárhajtómûves
repülôgépek a 70-es években kezdtek elter-
jedni az egész világon.
A sugárhajtómû-üzemanyag felhasználható-
ságának legfontosabb szempontja a termék 
tisztasága, víz- és mechanikai szennyezôdés
mentessége. Ezt nemcsak az elôállításnál,
hanem a forgalmazásnál és a felhasználásnál
is szem elôtt kell tartani.
A kerozin szállítása rendkívüli körültekintést
igényel, történjék akár távvezetéken, tank-
autóval vagy más módon.



A MOL-csoport regionális logisz-
tikai rendszere és tevékenysége

A MOL-csoport értékesítésének célpiaca 
a közép-kelet-európai régió, mely Magyarorszá-
got, Szlovákiát, Lengyelországot, Csehországot,
Ausztriát, Romániát, Szerbia-Montenegrót,
Boszniát, Horvátországot és Szlovéniát foglalja
magában. Ezek azok a területek, amelyek –
részben vagy egészben – gazdaságosan ellát-
hatók a MOL-csoport csôvezetékkel elérhetô
nagykereskedelmi tárolóiból.

A MOL egy évtizede törekszik arra, hogy 
a közép-kelet-európai régióban növelje értéke-
sítését és erôsítse piaci pozícióit. Az 1990-es
évek közepétôl a regionális terjeszkedés elsô-
sorban töltôállomások építését jelentette a
Magyarországgal szomszédos országokban.
2000-tôl kezdôdôen a vállalat egy sor akvizíció-
val bôvítette piacát: 2000-ben kisebbségi, majd
2002-re többségi részesedést szerzett a szlová-
kiai Slovnaft olajvállalatban, 2003-ban 25%-os
tulajdonosa lett a horvát INA-nak, 2004-pen
pedig megszerezte a Shell romániai leányválla-
latát, valamint egy osztrák olajtermék-keres-
kedelmi vállalkozás, a Roth Heizöle többségi
részesedését. 

A MOL, a Slovnaft és az INA belföldön
piacvezetô, és a régió több országban is jelentôs
pozíciókkal rendelkezik.

A MOL és a Slovnaft logisztikai rendszere
integráltan, közös irányítással mûködik. Erôssé-
gei a csôvezetéken történô kôolaj-beszerzés
lehetôsége, továbbá a közel 1700 kilométeres
terméktávvezeték és a hatékony üzemanyag-
tároló-telep rendszer; utóbbiaknak kulcsszerepe
van a belföldi piacok ellátásában. A költségek
optimalizálása érdekében egymás belföldi pia-
caira is szállít a két vállalat: Szlovákia keleti
részét részben a Tiszai Finomító látja el, a 
nyugat-magyarországi vevôk egy része pedig
Pozsonyból kapja az árut.

A MOL és a Slovnaft finomítóiból kikerülô 
termékek fele, mintegy 6 millió tonna harmadik
piacokon, nagyrészt a régión belül talál vevôre;
az értékesítési volumen alapján a legfontosabb
külföldi piacok Ausztria és Csehország. A MOL-
csoport legtávolabbi üzemanyag piaca Német-
ország (Bajorország). Ennek a hatalmas árumeny-
nyiségnek a mozgatásához fejlett logisztikai
rendszerre és összehangolt tevékenységre 
van szükség. 
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A MOL-csoport üzemanyagpiaci részesedése 
a régió országaiban

Slovnaft vasúti tartálykocsi

Mozdony Slovnaft színekben



A MOL üzleti céljai között szerepel, hogy
külföldi értékesítésén belül az úgynevezett
„bulk", azaz nagy tételekben történô, szolgál-
tatás-nyújtás nélküli, viszonteladóknak történô
értékesítést egyre inkább váltsa fel a külföldi
töltôállomások és végfelhasználók közvetlen
ellátása. Ez azt jelenti, hogy nagyszámú helyi
vevôt kell viszonylag kis tételekkel kiszolgálni. 
E feladat teljesítésekor a logisztikai tevékeny-
séggel szemben – a költséghatékonyság mellett
– igen fontos elvárás a gyorsaság – a megren-
deléstôl számított rövid idôn belüli termék-
kiszolgálás – és a megbízhatóság.  Az ezen
elvárásnak való megfeleléshez szükséges a
megfelelô helyi logisztikai háttér (tároló telepek,
szállítóeszközök) biztosítása.

A fenti cél elérése érdekében a MOL-csoport
az Avanti cégtôl megvásárolta a Bécshez közeli
korneuburgi nagykereskedelmi üzemanyag-
tároló telepet, melyet jelentôs fejújítást kö-
vetôen 2003. szeptember végén nyitott meg. 

A korneuburgi telep uszályon és vasúton is
ellátható a százhalombattai és a pozsonyi
finomítókból, valamint a komáromi bázisteleprôl.
A Roth cég 2004. évi megvásárlásával három
újabb teleppel bôvült a MOL-csoport ausztriai
eszközparkja.

A Slovnaft pozsonyi finomítója közvetlen
csôvezetéki kapcsolattal rendelkezik a cseh
terméktávvezeték-rendszerhez (CEPRO), ami
költséghatékony szállítást tesz lehetôvé. 

A MOL-csoport nagymértékû csehországi
jelenlétét több, a csôvezetékhez kapcsolódó
telephez történô hozzáférés és egy bérelt telep
is támogatja. 

A lengyelországi vevôk ellátása három bérelt
teleprôl történik, ezekre vasúton érkezik az
üzemanyag Pozsonyból és Tiszaújvárosból. 

A délszláv piacok ellátása vasúton és közúton
történik. Ezekbe az országokba jelentôs mennyi-
ségû bitument is szállít a MOL, mely termék
jellemzôen közúton jut el a megrendelôkhöz. 
A bitumenszállító tankautók töltése Százhalom-
battán történik.

Romániában, ahol a MOL jelentôs, országos
lefedettséget biztosító kiskereskedelmi hálózat-
tal rendelkezik, még nagyobb feladat hárul a
logisztikára, hiszen több mint 130 töltôállomás
folyamatos ellátását kell biztosítania részben
saját, részben a helyi finomítóktól vásárolt
üzemanyagokkal. E feladat ellátásához a vállalat
saját telepet üzemeltet Tileagden, továbbá bérelt
telepet Brassó közelében (Prejmer). 
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A korneuburgi tároló

A MOL-csoport logisztikai rendszere

A MOL-csoport két legnagyobb finomítója
(Százhalombatta és Pozsony) között jelenleg
nincs távvezetékes kapcsolat. 
A két ország terméktávvezeték-hálózatának
összekapcsolásának lehetôsége jelenleg
vizsgálat alatt áll, amely figyelembe veszi 
az egymás közti termékáramok jelenlegi 
és várható nagyságrendjét, folyamatosságát.
Az összeköttetéssel megvalósulna a magyar
és a cseh hálózat közötti kapcsolat, és a fi-
nomítók között félkész termékek szállítására
is mód nyílna.
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Jegyzetek




