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A Magyar Vasúti Egyesülés

Á Alapítás: a magyar vasúti szektor többszerelőssé válásával (2006 )

Á Küldetés: hozzájárulás egy kormányciklusokon átívelő 

közlekedéspolitika és ezen belül vasútpolitika

kialakításához,

a hazai vasúti szektor fejlődésének előmozdítása, 

a vasúti társaságok hatékonyságának növelése, 

a magyar vasút érdekeinek képviselete bel- és

külföldön egyaránt

Á Tagjaink :
állami 

tulajdonban
MÁV Zrt, GySEV Zrt, MÁV-START Zrt , MÁV-

TRAKCIÓ Zrt

magán-
tulajdonban

MÁV Cargo Zrt

Central European Railway Zrt , Magyar 
MagánvasútZrt,

MátraiErőműZrt , Train Hungary Kft, 

Szentesi VasútépítőKft., Eurocom Zrt, KÖZGÉP 
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A magyar vasúti szektor helyzete - áruszállítás

A múlt örökségeként a vasúti szektor részaránya még 20% feletti, 
de a vasút relatív súlya –a dinamikusan növekvő piacon –
fokozatosan csökken. 

Már a klasszikus vasúti ömlesztett áruk (cukorrépa, 
építőanyagok) terén is fogalmat nyer a közút a vasúttól.
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A magyar vasúti szektor helyzete - személyszállítás

A teljes helyközi közösségi közlekedés piaca 5%-os csökkenés 
után stabilizálódni látszik. 

A vasúti személyszállítás részaránya 45% alá csökkent.

Forrás: KSH
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A vasút relatív versenyhelyzete

ÁA magyar vasúti pályahasználat díja a hatodik legmagasabb az Európai 
Unióban.

ÁA közúthálózat mindössze 2,3% - a „fizetős”, míg a vasúthálózat minden 
kilométere díjköteles.

ÁAz infrastruktúra-használat költsége a vasúti közlekedés összes 
költségének 35- 40% - a, míg ugyanez a közúti közlekedés esetében alig 
néhány százalékot jelent.

Ǿŀǎǵǘ ƪǀȊǵǘ

IłƭƽȊŀǘ ƘƻǎǎȊŀ 7.900 km 31.000 km

5ƝƧƪǀǘŜƭŜǎ ƘłƴȅŀŘ 1005 2,3% (700km)

LƴŦǊŀǎǘǊǳƪǘǵǊŀƘŀǎȊƴłƭŀǘ ƪǀƭǘǎŞƎŜ3,50 Ft/ tonnakm 0,20 Ft/ tonnakm
όŀ ŦƛȊŜǘǃǎ ǳǘŀƪƻƴύ

- ƧǀǾŜŘŞƪƛ ŀŘƽ ōŜǎȊłƳƝǘłǎłǾŀƭ3,50 Ft / tonnakm 1,20 Ft / tonnakm



Egy érdekes példa

adatok: millió Ft

2005. évi adatok
vasúti 

személyszállítás
Volán társaságok

Ráfordítások összesen169 313 149 950

Infrastruktúra hozzáférés63 764 ~ 0

Anyagjellegű költségek46 014 24 944

Üzemanyag/vontatási energia

ebből jövedéki adó

15 182

3 367

29 025

12 943

Munkaerőköltség 15 271 66 805

Egyéb (különféle adók, 
pénzügyi ráfordítások stb.) 

29 082 15 618

1 ülőhelykilométer költsége

7,82 Ft
4,35 - 5,92 Ft

Számtani átlaga:

5,14 Ft

Infrastruktúra 
költség nélkül, de 

jövedéki adóval:

4,88 Ft

Forr§s:  Vol§n t§rsas§gok 2005. ®vi audit§lt p®nz¿gyi besz§mol·i, illetve a 

MĆV Zrt szem®lysz§ll²t§si ¿zlet§g§nak audit§lt p®nz¿gyi besz§mol·ja



Externáliák – tételesen

szem®lysz§ll²t§s§rusz§ll²t§s

vas¼tkºz¼tvas¼t/kºz¼tvas¼tkºz¼tvas¼t/kºz¼t

Baleset 0,9 3,1 29% 0,1 6,8 1,4%

Zaj 3,9 1,3 300% 3,5 5,8 60,3%

LevegŖszennyez®s4,9 20,0 24,5% 4,0 32,0 12,5%

£ghajlatv§ltoz§s5,3 8,9 59,6% 4,7 15,0 31,3%

A term®szeti t§j 

megv§ltoztat§sa
0,7 0,8 87,5% 0,5 2,2 22,7%

Torl·d§sok, egyebek3,8 4,3 88,4% 5,0 8,7 57,5%

¥sszesen:19,5 38,5 50,6% 17,8 70,5 25,2%

adatok: euro/1000 ukm illetve átkm

Forrás: INFRAS és IWW közös tanulmány, 2000

A vasút „előnye” az externáliák terén 50% illetve 75%, ami a 
tanulmány elkészítése óta feltehetően tovább erősödött.



Magyarország versenyképessége szempontjából…

ÁDemográfiai folyamatok (öregedés), kőolaj árváltozások ($100+/hordó), 
technológiai fejlődés (kötöttpálya hatékonyabb, közút stagnál), az 
externáliák internalizálása okozta költségnövekedés, a közúti infrastruktúra 
kapacitás-korlátai (nem növelhető a kínálat a forgalom bővülésével 
arányosan) mind a közúti közlekedés hatékonyságának romlását 
vetítik előre (egyéni és közösségi egyaránt) = DRÁGUL és LASSUL.

ÁA fenntartható fejlődés, az éghajlat-változási és energia-stratégiák 
célkitűzéseinek teljesítése mind a vasút előtérbe helyezését indokolják.

ÁVasúti hálózatsűrűség: a magas hegyekkel tűzdelt területeket levonva 
(Auzstria, Szlovákia, Lengeylország, Franciaország, Svájc) kijelenthetjük, 
hogy a magyar hálózat kontinentális Európa vasútsűrűségéhez 
igazodik .

ÁA vasúti hálózat színvonala: a fő minőségi paraméterek tekintetében 
(pályasebesség, pályaterhelhetőség, többvágányúság, biztosító 
berendezések színvonala, villamosítottság, állomási technológia) messze 
elmarad a hazai hálózat az EU15-ök átlagától.

ÁVasútfejlesztés: sokkal egyszerűbb, mint az útépítés.



Létező fejlesztési tervek: NFT II. KÖZOP

Source : CEE Bankwatch Network & Friends of the Earth Europe (April 2007) , 
Community of European Railways presentation at CEE Rail conference (May 2007)

Source : CEE Bankwatch Network & Friends of the Earth Europe (April 2007) , 
Community of European Railways presentation at CEE Rail conference (May 2007)

A közúti 
infrastruktúra-
fejlesztés volt az 
elmúlt 15 év 
prioritása.

A vasúti fejlesztések 
részaránya: 

27% + 7% (előváros).

Tekintettel a 
magyar vasúti 
hálózat évtizedes 
lemaradására, a 
2007 -13 közötti 
KÖZOP-tól mai 
formájában nem 
várhatunk 
áttörést.



Fenntartható közlekedés a vasúton

ÁA vasúti pályahasználati díjak érdemi (20- 30% -os) csökkentése; és 
ezzel párhuzamosan 

ÁA díjköteles úthálózat kiterjesztése és a használat-arányos útdíjrendszer 
bevezetése.

ÁA vasúti pályahálózat működtetésére vonatkozó és a személyszállítási 
közszolgáltatási szerződések megkötése.

ÁAz „egy viszonylat egy vállalat elv” és ezen belül a „100 km+” szabály 
érvényre juttatása: távolsági viszonylatokon a vasút közszolgáltatási 
jogának elismerése és közúti ráhordó menetrend kialakítása.

ÁAz EU által engedélyezett kombinált (konténeres és Ro-La) fuvarozást 
támogató közszolgáltatási szerződés megkötése.

ÁA közúti externáliák beépítése a közút tényleges költségeibe.



Következtetések

ÁMagyarország fenntartható fejlődése, a középtávon is jelentősen növekedő 
mobilitási igények megkerülhetetlenné teszik a vasút fejlesztését. 

ÁA közlekedés terén vállalt emisszió-csökkentési és energia-hatékonysági 
feltételek nem teljesíthetők a vasút fokozott szerepe nélkül.

ÁA közút-vasút reális összehasonlíthatóvá tétele érdekében a vasúti  
pályadíjak jelentős csökkentése mellett a díjköteles közúthálózat 
kiterjesztése és a használat-arányos útdíj- rendszer bevezetése, 
valamint a közúti externáliák fokozott internalizálása szükséges és indokolt.

ÁA vasúti technológiák életciklusához igazodó, hosszú- távon kiszámítható 
finanszírozási struktúra kialakítása. 



Köszönöm 
megtisztelő figyelmüket!

www.hungrail.hu



A vasúti technológia hatékonysága

kategória vasút* autóbusz

egy ülőhely beszerzési költsége 30 évre6 millió Ft2 millió Ft

fajlagos energiafogyasztás+ +++

fajlagos externáliák + ++

egy ülőhelyre eső évi karbantartás+ +

egy munkavállalóra eső ükm ++ +

menetrendi  és menetbiztonság+++ +

terület-hatékonyság ++ +

átlagsebesség ++ +

* villamos motorvonat

Forr§s: CER 2005



Fenntartható közlekedés a mellékvonalakon

ÁValamennyi mellékvonal esetében meg kell vizsgálni, hogy a 
viszonylaton ébredő mobilitási igényekhez milyen arányban választanák az 
utasok a közösségi közlekedést, ha ráhordó-közút + vasút üzemmódban 
működne figyelembe véve a hosszú-távú demográfiai folyamatokat, az 
állami szolgáltatások centralizálását, a foglalkoztatási igényeket, valamint a 
gazdaságosság szempontjait.  

ÁA komodalitáson alapuló helyközi közösségi közlekedési rendszer érdekében 
ösztönözni kell a hatékony módváltást lehetővé tevő átszállási pontok
kialakítását (az autóbusz-pályaudvarok vasútállomások mellé telepítését) és 
a párhuzamos autóbuszos járathálózatot rá- és elhordó jellegűvé 
alakítani, illetve kisebb autóbuszok üzembeállítása is indokolt.

ÁA mellékvonalak működtetésére integrált térségi vasútvállalatokat kell 
létrehozni, amelyek közszolgáltatási szerződésekkel rendelkezve, a MÁV-
tól eltérő HÜSZ-szel (a mellékvonali szolgáltatási színvonalhoz igazodó 
alacsonyabb pályadíjakkal) működnének.  Ennek jogi feltételeit meg kell 
teremteni.

ÁSzintén meg kell teremteni a jogi feltételeket arra, hogy az érintett 
önkormányzatok ROP- forrásokért pályázhassanak a térségi vasutak 
fejlesztéséhez.


