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Az Állami Számvevőszék a COVID-19 vírusjárvány 2020. év eleji magyarországi megjelenése óta fo-
lyamatosan elemzi a járvány gazdasági és társadalmi hatásait, ennek keretében a közlekedési infra-
struktúra fejlesztésének értékelése most került sorra.  

Az elemzés a közlekedési, ezen belül is kiemelten a vasúti infrastruktúra fejlesztéseket a gazdasági 
fenntarthatóság nézőpontjából és közpénzügyi aspektusból értékelte. Mindez egyrészt azzal indokol-
ható, hogy a közlekedési infrastruktúra fejlesztések jelentős nagyságrendű költségvetési forrást igé-
nyelnek, amely hatást gyakorol a központi költségvetés kiadásaira, valamint a gazdasági növekedésre, 
közvetetten az államadósság-mutató alakulására. Másrészt a végrehajtott beruházások jelentősen be-
folyásolják a gazdasági növekedést, valamint Magyarország nemzetközi versenyképességét  is.  

A COVID-19 vírusjárvány hatására jelentősen megváltoztak a fogyasztói szokások a vasúti áru- és 
személyszállítás területén. A COVID-19 vírusjárvány megjelenését követő időszakban bevezetett kor-
látozó intézkedések és a digitalizáció felgyorsulásának eredményeképpen a munkáltatók egyre na-
gyobb mértékben tértek át az otthoni munkavégzés lehetőségére, amely így csökkentette a munka-
helyre ingázók számát.  

A belföldi vasúti személyszállításban az előző év azonos időszakához viszonyítva nagyságrendileg 
40%-kal csökkent 2020. év egyes negyedéveiben az utasok száma, illetve a nemzetközi személyszállítás 
volumene is jelentősen (78,1%-kal) elmaradt a járvány előtti időszakban tapasztalt szinttől. A 2021. év 
I-III. negyedévében a belföldi és a nemzetközi vasúti személyszállítás teljesítménye folyamatosan nö-
vekedett, azonban ennek ellenére is mindkét területen közel 25%-kal elmarad a pandémia előtti idő-
szak teljesítményétől. A személyszállítás esetén fontos figyelembe venni, hogy ezen belül meghatározó 
jelentőségű a hazai, belföldi személyszállítás részaránya.  

A vasúti áruszállítás tekintetében a változást mutatja, hogy nemzetközi viszonylatban egyre jelen-
tősebb mennyiségű áru terelődött át az elmúlt időszakban a közútról a vasútra (a nemzetközi vasúti 
áruszállítás teljesítménye 2020. II. negyedévben 20,0%-kal, míg a 2020. IV. negyedévben 21,0%-kal nö-
vekedett az előző év azonos időszakaihoz viszonyítva).  A 2021. év I-III. negyedévében a belföldi vasúti 
áruszállítás teljesítménye növekedett, azonban ennek ellenére elmaradt a pandémia előtti időszak tel-
jesítményétől. A nemzetközi vasúti áruszállítás esetén ugyanakkor továbbra is megfigyelhető a 2019. 
évi szintet meghaladó teljesítmény. Fontos körülményt jelent a fejlesztések szempontjából, hogy a vas-
úti áruszállításon belül a nemzetközi áruszállítás részaránya jóval nagyobb a belföldi áruszállításhoz 
képest. 

Fontos szempontot jelent a COVID-19 vírusjárvány lefutása alapján, hogy a vasúti szolgáltatás iránti 
kereslet változása mennyiben lesz átmeneti, vagy hosszabb távon is érezteti majd a hatását.  Mindez a 
vasúti infrastruktúra fejlesztések tekintetében jelentős bizonytalanságot okoz, mivel e tényező befo-
lyásolja a végrehajtott fejlesztések kihasználtságát, közvetetten a gazdasági fenntarthatóság elvének 
érvényesülését.  

A COVID-19 vírusjárvány negatív hatásai miatt paradigmaváltás indokolt a vasúti infrastruktúra fej-
lesztések esetén, amely egyaránt érvényes a személy- és az áruszállításra. A COVID-19 vírusjárvány 
miatt megváltozott utazási és munkába járási szokásokat, illetve az áruszállítás esetén tapasztalható 
változásokat indokolt a közlekedési, ezen belül a vasúti infrastruktúra fejlesztések tervezése és az ezek-
ről történő döntések meghozatala során figyelembe venni, fókuszálva a gazdasági fenntarthatóság el-
vének teljesülésére.  

A pandémia alatt tapasztalható igénybevételi adatok alapján jellemzően a vasúti áruszállítás fel-
tételeit javító fejlesztések felelhetnek meg a gazdasági fenntarthatóság elvének. E fejlesztések egyúttal 
támogatják a gazdasági növekedést is. A vasúti személyszállítást érintő fejlesztések esetén indokolt  
figyelembe venni, hogy az állam egyre többet költ e szolgáltatás biztosítására ugyanakkor a kihasznált-
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ság nem igazolja ezt vissza, vagyis a gazdasági fenntarthatóság követelménye korlátozottan érvénye-
sül. 

A vasúti fejlesztések és a kapcsolódó koncepciók tartalmának értékelése azért is aktuális kérdés, 
mert a következő uniós ciklus keretében, illetve a következő évi központi költségvetésben is jelentős 
források állnak rendelkezésre a vasúti infrastruktúra fejlesztése érdekében. 
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Az elemzés célja annak értékelése, hogy a közlekedési – különösen a vasúti – infrastruktúra fejlesztések 
mennyiben veszik figyelembe a járványhelyzet okozta változásokat, a fogyasztói és gazdasági igények átala-
kulását, megtörtént-e a fejlesztések tervezésével kapcsolatos paradigmaváltás1. Az elemzés célja továbbá 
annak bemutatása, hogy a COVID-19 vírusjárvány milyen hatásokat gyakorolt a közlekedési – kiemelten a 
vasúti – forgalomra. Az elemzés eredményeként tényszerű, objektív választ kaphatunk a járványügyi helyzet 
és az aktuális gazdasági körülmények közlekedési – elsősorban vasúti – infrastruktúra beruházásokra gyako-
rolt hatásairól. Emellett az elemzés áttekinti, hogy milyen főbb vasúti infrastruktúra fejlesztések valósultak 
meg 2014-2020 között, illetve várhatóak és ezek milyen szempontok alapján értékelhetőek. E szempont o k 
közül jelen elemzés a közlekedési ágazat gazdasági és közpénzügyi hatásaira figyelemmel a  gazdasági fenn-
tarthatóság szempontját helyezi az értékelés középpontjába.  

Az elemzés a 2014-2020 közötti időszakra vonatkozóan a témában nyilvánosan elérhető szakirodalmi  
forrásokat, elemzéseket, jelentéseket, megjelent publikációkat, cikkeket használta fel. Az elemzés elvégzé-
sét támogatták az ÁSZ által korábban közzétett – a tárgyhoz kapcsolódó – elemzések, mint például „A hely-
közi közösségi közlekedés”, a „Járványhelyzet és munkaerőpiac” és a „Távmunka, otthoni munkavégzés, le-
hetőségek, kockázatok”, valamint a COVID-19 vírusjárvány gazdasági folyamatokra gyakorolt hatásaival fog-
lalkozó „A piaci verseny szempontjai a COVID-19 világjárvány időszakában a védekezési eszközök tekinteté-
ben”. Az elemzés során értékelt közlekedési infrastruktúra általános jellemzőinek bemutatásához a Központi  
Statisztikai Hivatal (KSH) és az Eurostat adatbázisai szolgáltak támogatásként. A 2020. évi vasúti fejlesztések 
költségvetési adataihoz a Magyarország 2020. évi központi költségvetéséről szóló  
2019. évi LXXI. törvény végrehajtásáról szóló törvényjavaslat szolgált forrásként. Az elemzés elkészítéséhez  
továbbá információforrást nyújtottak a Kormány honlapján, illetve a gazdasági hírportálokon publikált tájé-
koztatások, beszámolók, valamint a két hazai vasúttársaság (MÁV Zrt. és a GYSEV Zrt.) honlapjain közzétett 
szakmai cikkek, adatok. Továbbá az Innovációs és Technológiai Minisztérium (ITM) által az ÁSZ rendelkezé-
sére bocsátott dokumentumokat (vasúti közlekedésfejlesztési stratégiák, koncepciók, projektek előrehala-
dásról szóló jelentések, elemzések, COVID-19 vírusjárvány vasúti infrastruktúra fejlesztésekre gyakorolt ha-
tásait értékelő jelentések) is felhasználta az elemzés. 

Az elemzés az adatok alakulását trendelemzés és összehasonlítás módszerével, az eredményeket diagra-
mok és táblázatok alkalmazásával szemlélteti. Az elemzett időszak a vasúti infrastruktúra forgalmi és igény-
bevételi adatainak alakulása esetében 2016. év és 2021. III. negyedév közötti időszakra terjedt ki. Az elem-
zési időszak az uniós programozási ciklusokhoz igazodott, így a megvalósult  fejlesztési programok tekintet-
ében az elemzés a 2014-2020 közötti időszakra fókuszált, míg a folyamatban és tervben lévő fejlesztések 
esetében az alapvető időintervallum ot a 2021-2027 közötti időszak jelentette. 

Az elemzés nézőpontja, mércéje, kritériuma 

Az elemzés közpénzügyi nézőpontból , kiemelten a gazdasági fenntarthatóság szempontjából tárta fel 
azokat az összefüggéseket, befolyásoló tényezőket, amelyek a közlekedési – különösen a vasúti –  
infrastruktúra fejlesztéseket érintik. Az elemzés egyrészt értékelte a fejlesztési koncepciók összeállítása  
során meghatározó tényezőket, másrészt arra is kereste a választ, hogy e tényezők milyen további  
költségvetési , gazdasági hatásokat idéznek elő.  

                                                                        
1 A COVID -1 9 vírusjár vá ny előtti időszakba n meghatár ozot t célok megvált ozta tá sa a külső környe zeti feltétele k hatására.  
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Az ÁSZ az Országgyűlés legfőbb pénzügyi- gazdasági ellenőrző szerveként az Állami Számvevőszékről szóló 
2011. évi LXVI. törvény 5. § (13) bekezdésére figyelemmel elemzések és tanulmányok készítésével támogatja  
a Költségvetési Tanács munkáját. Az ÁSZ így a koronavírus-járvány kezdete óta kiemelt figyelmet fordít a 
COVID-19 vírusjárvány gazdasági és társadalmi hatásaira, amelynek keretében az elmúlt időszakban számos  
elemzést készített. A jelen elemzési téma még nem került értékelésre a vírushelyzet időszaka alatt.  

A közlekedési infrastruktúra fejlesztése a gazdasági növekedés egyik fontos összetevője. A fejlesztések 
ugyanis egyfelől fokozzák a gazdasági szereplők gazdasági és beruházási aktvitását (a megfelelő állapotú 
infrastruktúra tőkebefektetés vonzó hatású), másfelől a felújított, korszerűbb, modern technológián alapuló 
infrastruktúra elősegítheti a szállítási, közlekedési ágazat áruszállítási teljesítményének növekedését hozzá-
járulva az export volumenének emelkedéséhez. A belföldi személyszállítást érintő közúti infrastruktúra fej-
lesztések leginkább a munkaerő-piac szempontjából lényegesek, hiszen hosszú távon biztosítják a munka-
helyre történő eljutást, ezáltal a munkaerő rendelkezésre állását.  Mindemellett a közlekedési infrastrukt ú ra  
beruházások Magyarország nemzetközi, illetve regionális versenyképessége szempontjából is kiemelt jelen-
tőségűek az áruszállítás vonatkozásában, valamint a turizmus alapfeltételének is tekinthetőek. 

A gazdasági vonatkozás mellett a közlekedési infrastruktúra fejlesztések társadalmi aspektusból is ki-
emelt jelentőségűek, hiszen egyfelől e területtel az állampolgárok egy jelentős része nap, mint nap valami-
lyen formában találkozik, másfelől a gazdasági növekedés minden állampolgár életminőségét befolyásol ja . 
A közlekedési feltételek biztosítás érdekében így jelentős társadalmi szükséglet mutatkozik, amelyre az ál-
lampolgárok az államtól várnak megoldást.  

Az ÁSZ szempontjából a jelen elemzési téma értékelése gazdasági és társadalmi aspektusból is fontos , 
hiszen egyfelől a közlekedési infrastruktúra színvonalának növelése befolyásolja az állami szolgáltatás minő-
ségét, amely így közvetetten a közszolgáltatásokba vetett állampolgári közbizalmat, valamint az igénybev é-
tel mértékét is emelheti. Másfelől az infrastruktúra fejlesztésekhez jelentős nagyságrendű költségvetési for-
rás kerül felhasználásra, amely kihat a költségvetés kiadásain, valamint a gazdaságfejlesztő hatásokon ke-
resztül az államadósság-mutató alakulására. E megközelítésből eredően a téma értékelésére a gazdasági  
fenntarthatóság szempontjából kerül sor.  
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1.1. A közlekedési infrastruktúra fejlesztések általános kérdései 

A közlekedést egyrészről csoportosíthatjuk ágazat szerint személy- és áruszállításra, másrészről terület 
alapján belföldi és nemzetközi közlekedésre.  A közúti és vasúti közlekedési ágazat főbb jellemzőit, és a leg-
fontosabb ágazati különbségeket az 1. ábra mutatja be. 

1. ábra: A közúti és a vasúti közlekedési rendszer összehasonlítása 

 
Forrás: Jászberényi, Munkácsy (szerk.) , 2018 alapján, ÁSZ szerkesztés  

A közlekedési infrastruktúra fejlesztések meghatározásánál a döntéshozók különböző – gazdasági, kör-
nyezetvédelmi , társadalmi – nézőpontokat vehetnek figyelembe, így a koncepciók tervezés során egy alap-
vető választási döntés áll elő a szempontok érvényesítését illetően. Általános megközelítésként többek kö-
zött értelmezhető az elérhetőség biztosítása a szállítási módok versenyképességének fejlesztése, a közleke-
dési módok összehangolása, illetve a környezetterhelés csökkentése . 

1.1.1. Elérhetőség biztosítása gazdasági és társadalmi szempontból 

A közlekedés alapfunkciója az elérhetőség biztosítása, amely a kiindulási pozíció és az úti cél közötti  
eljutást teszi lehetővé egy bizonyos eljutási idő alatt. A közlekedés elsődleges funkcióját gazdasági szem-
pontból a személyszállítás és az árufuvarozás jelenti. Társadalmi szempontból a közlekedési motiváció le-
het például munkába járás, oktatási intézmény megközelí tése, egészségügyi intézmény felkeresése, vásár-
lás, ügyintézés vagy szabadidős tevékenység. (Jászberényi, Munkácsy (szerk.), 2018) 

Egy adott térség gazdasági fejlettségét, versenyképességét, népességmegtartó, illetve tőkebefekte tés  
vonzó erejét a közúti és vasúti közlekedés alapfunkciójának számító elérhetőség képes befolyásolni .  Ugyan-
akkor az elérhetőség szempontjához szorosan kapcsolódik a megfelelő minőség (idő és eszköz tekinteté be n ) 
is, mivel e két tényező egymást erősítve képes növelni a kihasználtságot. „Az elérhetőség, megközelíthet ő sé g 
az utazási időigény és a piac méretének kombinációjából adódik, mutatja, hogy a régióban előállított termé-
kek és szolgáltatások milyen gyorsan és könnyen jutnak el a megrendelőkhöz, implicit módon a közlekedési  
infrastruktúra minőségét is jelzi.” (Lengyel , 2003, 287. o.) A definícióból arra következtethetünk, hogy az  
elérhetőség az infrastrukturális fejlesztések által tovább javítható, amely pozitív hatást eredményezhet a 
gazdasági és társadalmi folyamatokra. A közúti közlekedésnek versenyelőnye származik a vasúttal szemben 
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a tér- és időbeli kötetlenségéből, a rugalmasságából, a háztól házig szállítás biztosításából. A közúti közleke-
dés legfőbb előnye a vasúttal szemben így a jobb elérhetőség biztosítása. 

1.1.2. Szállítási módok versenyképessége – a vasúti személy- illetve áruszáll ít á s 
versenyképessége a távolság és reláció vonatkozásában 

A személy- és áruszállítás annak jellegétől, mértékétől, a szállítási időkerettől függően közúton és vas-
úton, illetve egyik vagy másik szállítási módot kizárva is megvalósulhat. A rövid távú személy- és áruszállítás  
ugyanis jellemzően inkább közúton valósul meg, míg a távolabbi, nagyobb tömegű szállítási igényeket na-
gyobb arányban a vasúti közlekedés szolgálja ki. A közúti közlekedéstől eltérőn a vasúti közlekedés alapve-
tően a nagyméretű és súlyú (konténeres ) áruk, illetve a nagyobb tömegek személyszállítására alkalmas, mi-
vel a közúthoz képest alacsonyabb fajlagos szállítási költségének köszönhetően hosszabb távra gazdaságo-
sabb. (Jászberényi, Munkácsy (szerk.), 2018) A nagyobb szállítási távolságok esetében azonban a közúti és 
a vasúti közlekedés szorosabb versenyhelyzetben áll egymással.  A vasút ugyanis nagy tömegű, jellemzően 
romlandó áruk logisztikai központok közötti szállítását szolgálja, míg a központokból az áruszállítás általában 
közúton történik. Ez jellemző például a Kína és Európa közötti szállításra is.  

1.1.3. A közlekedési módok közötti összehangoltság a személy- és áruszállítás területén 

A közúti és vasúti közlekedés egyik fontos kapcsolódási lehetősége az intermodális központok létreho-
zása, amely a személy- és áruszállítási folyamatban egyaránt képes biztosítani a közlekedési módok össze-
kapcsolódását . Az intermodális csomópontok létrehozása a közlekedéspoli tikai fejlesztések egyik fő célkitű-
zése, hiszen ezáltal a jövőben a közúti és vasúti közlekedés kombinált2 igénybevételével egy költséghat é k o-
nyabb és környezetkímélőbb működtetési rendszer valósulhat meg. A csomópontok továbbá gördüléke n y-
séget tesznek lehetővé és ellensúlyozhatják a vasúti háztól-házig történő szállítás hiányát, mivel a szállítási  
időveszteség jelentősen lecsökkenthető. Az intermodális csomópontokat így a logisztika egyik összetevőjé-
nek tekinthetjük, amelyek kialakítása megoldást jelenthet a közlekedési módok közötti minél gyorsabb és  
költségkímélőbb váltásra. (Jászberényi, Munkácsy (szerk.), 2018) 

1.1.4. A környezetterhelés csökkentése 

A közlekedési hálózat fejlesztésével, működtetésével szembeni elvárások között a globális felmelege dés  
okozta klímaváltozás következtében egyre inkább előtérbe kerül a közlekedés okozta környezetterhel és  
csökkentésének követelménye. Ezzel összhangban a közlekedési infrastruktúra fejlesztések tekinteté be n 
egyre inkább előtérbe kerül a szén-dioxid-kibocsátás csökkentés, illetve az elektromos mobilitást biztos í tó 
hálózati infrastruktúra kialakítás követelménye. A közlekedés módok közül környezetvédelmi szempont b ól  
a vasúti közlekedés versenyelőnye jellemző a közúti közlekedéssel szemben, hiszen kisebb az energiafel -
használása és a környezetkárosí tó hatása a közúti közlekedéshez képest alacsonyabb fajlagos károsanya g 
kibocsátás és a zajterhelés miatt.  

A környezeti hatások, fenntarthatóság követelményeire tekintettel a vasúti infrastruktúra fejlesztések az 
elkészült beruházások által elérhető széndioxid-kibocsátás , por- illetve zajterhelés csökkenés szempontjá b ól  
is értékelhetőek. 

1.2. A gazdasági fenntarthatóság általános szempontrendszere 

A közlekedést érintő gazdasági tevékenységek (beruházások, szállítási teljesítmények) a szállítás, raktá-
rozás nemzetgazdasági ágazaton keresztül hatnak hazánk makrogazdasági mutatóira . A közlekedési infra-
struktúra fejlesztések egyrészt a beruházási aktivitás fokozásán keresztül szoros kapcsolatban állnak a gaz-
dasági növekedéssel, másrészt a felújított, korszerűbb, modern technológián alapuló infrastruktúra  – a meg-
felelő nagyságrendű utazási igény rendelkezésre állása esetén – elősegítheti a szállítási, közlekedési ágazat 

                                                                        
2 A kombi ná lt szállítás lényege, hogy nem az áru kerül átrakodásra  a szállítási módok váltakozása során, hanem maga a szállítóeszköz (hétközna pi 
nevén szállítókont é nert, vagy pótkocs it ) kerül áthelyezésre . 
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személy- és áruszállítási teljesítményének növekedését. A közúti és vasúti áru- és személyszállítás meghatá-
rozó tényezője az ágazat teljesítményének, mivel az összteljesítmény döntő része e kettő közlekedési infra-
struktúra által valósul meg. (KSH, 2019a) 

Az ágazatban megvalósított beruházások és a szállítási teljesítmények alakulása hatást gyakorol a nem-
zetgazdaság bruttó hozzáadott értékére , ugyanis a beruházások támogatják a termelékenység növeked és ét  
azáltal, hogy ösztönzik az innovációt és a technológiai megújulást. Ennek köszönhetően az infrastrukt ú ra  
fejlesztések kedvező irányú változásokat indíthatnak el a munkatermelékenység alakulásában, valamint az  
innovációs és digitalizációs folyamatok hatékonyságában. A termelékenység növekedése az egy főre jutó 
GDP emelkedésében jelent fontos szerepet, míg az innováció a versenyképesség javításának és a fenntart-
ható gazdasági növekedés szempontjából meghatározó tényező.  

A közlekedési infrastruktúra fejlesztések lehetőséget nyújtanak a turisztikai kínálat bővítéséhez is, amely 
elősegítheti a gazdasági növekedést. A közlekedés ugyanis közvetetten a turizmus ágazaton keresztül is ha-
tást gyakorol a gazdaság összteljesítményére, mivel a közlekedési infrastruktúra a turizmus alapfeltételén e k, 
a turisztikai termék elemének tekinthető. A közlekedési infrastruktúra kiépítettsége és fejlettsége befolyá-
solhatja többek között egy adott desztináció megközelíthetőségét és a turisztikai kínálat minőségét, amelyet 
befolyásol többek között az igénybe vehető közlekedési módok, valamint a járművek minősége.  (Gonda, 
2018)  

A közlekedési infrastruktúra biztosítja a munkaerő mobilitását, a munkahelyek elérés ét, amely funkció 
kedvezően befolyásolja a munkaerő-piaci folyamatokat . (KSH, 2017) A közlekedési infrastruktúra kihasz-
náltságát így meghatározzák a munkaerő-piaci változások, azaz a foglalkoztatottság és a munkanélkül is é g 
alakulása, továbbá a vállalatok térbeli elhelyezkedése.  

A közlekedési infrastruktúra fejlesztése az ország versenyképessége  szempontjából is kiemelt jelentő-
ségű. A közlekedési infrastruktúrát érintő beruházások ugyanis a szállítási költség csökkentésére is kedvező 
hatást hordoznak, támogatják a munkaerő mobilitását, munkahelyteremtő és munkahely megtartó képes-
séggel bírnak. Ezt a kialakított gazdasági központok rendelkezésre állásának és a környező területekről mun-
kába járók utazásai szokásainak figyelembe vétele mellett a vasúti hálózat sűrűsége, a vasúti vonalak minő-
sége (gyors és megbízható közlekedésre alkalmas), a vonalhálózat vezetése és a sűrűn lakott területek kö-
zötti összhang, valamint a vasútvonalak melletti infrastruktúra lakosság számára kedvező feltételeinek ki-
alakítása biztosíthatja. Összességében a kedvező infrastrukturális feltételek tőkevonzó, gazdaságfejles zt ő 
képességgel bírnak, mindemellett csökkentik az utazási, szállítási időket, amellyel gyorsabban és költségha-
tékonyabban valósulhat meg a személy- és áruszállítás. (MNB, 2020) 

A nemzeti vagyonról szóló 2011. évi CXCVI. törvényben (Nvtv.) foglaltak alapján az állam kizárólagos tu-
lajdonába tartoznak az országos törzshálózati vasúti pályák és azok tartozékai.3  Az Nvtv. előírásaira figye-
lemmel alapvető követelmény a vagyont kezelővel – állammal – szemben a nemzeti vagyon megőrzése, ér-
tékének és állagának védelme, rendeltetésének megfelelő, az állam mindenkori teherbíró képességéhez iga-
zodó, elsődlegesen a közfeladatok ellátásához és a mindenkori társadalmi szükségletek kielégítéséhez szük-
séges, egységes elveken alapuló átlátható, hatékony és költségtakarékos működtetése, értéknövelő haszná-
lata, hasznosí tása és gyarapítása . A bemutatott jogszabályi háttér alapján látható, hogy a törvényi előírás -
ban meghatározott elvek főképp a gazdasági fenntarthatóságot helyezik előtérbe.  

A közúti és vasúti közlekedési infrastruktúra területén a közelmúltban számos állami beruházás indult,  
illetve több projekt megvalósí tása, előkészítése jelenleg is tart. Az infrastruktúra fejlesztésekhez jelentős  
nagyságrendű költségvetési forrás kerül felhasználásra, amely kihat a költségvetés kiadásain, valamint a gaz-
daságfejlesztő hatásokon keresztül az államadósság-m utató alakulására.  

A közlekedési infrastruktúra fejlesztések tervezése során fontos kiemelni, hogy a gazdasági fenntartha-
tóság egy megkerülhetetlen tényezőt jelent, az államnak célszerű ezt a nézőpontot prioritásként kezelnie .  

                                                                        
3 Nvtv. 4. § (1) bekezdés h) pontja, és a 7. § (2) bekezdése 
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Ezáltal célszerű olyan infrastruktúra beruházásokat tervezni és megvalósítani, amelyek egyfelől hozzájárul -
nak a szállítás, raktározás nemzetgazdasági ágazat teljesítményének javulásához, másfelől támogatják az  
állampolgárok munkavállalás célból történő utazásait az elérhetőség és a közlekedési módok összehangolt-
ságának biztosításával. Az elemzés értékelése szerint a gazdasági fenntarthatóság az infrastruktúra fejlesz-
tések tekintetében többek között a következő szempontokat foglalja magába.  

➢ a vasúti infrastruktúra fejlesztések mennyiben járulnak hozzá: 
• a szállítás, raktározás nemzetgazdasági ágazaton keresztül a nemzetgazdaság beruházás i  

aktivitásához; 

• a szállítás, raktározás ágazat bruttó hozzáadott értékének növekedésére; 
➢ a vasúti infrastruktúra fejlesztések mennyiben képesek ösztönözni a foglalkoztatottság javítását: 

• a szállítás, raktározás nemzetgazdasági ágazaton belül; 
• a teljes nemzetgazdaság tekintetében;  

➢ a vasúti infrastruktúra fejlesztések figyelembe veszik-e az áruforgalomban leginkább érintett főbb 
kereskedelmi partnerországokat a kivitel és behozatal tekintetében; 

➢ a vasúti infrastruktúra fejlesztések mennyiben támaszkodnak szakmai szempontok alapján megala-
pozott fejlesztési dokumentum okra; 

➢ a vasúti infrastruktúra fejlesztések mennyire veszik figyelembe a turizmus szükségletei t ; 
➢ a vasúti infrastruktúra fejlesztések mennyire veszik figyelembe az utazási szokások (pl. távmun ka 

elterjedéséből adódó) változását; 
➢ a vasúti infrastruktúra fejlesztések mennyire veszik figyelembe az ország más európai országok kal  

szembeni versenyhátrányait (pl. gyorsvasutak hiánya); 
➢ a vasúti infrastruktúra fejlesztések mennyiben járulnak hozzá az intermodális közlekedés megvaló-

sulásához. 

1.3. A vasúti infrastruktúra jellemzőinek alakulása 
Hazánkban 2007-2020 között 426 km-rel csökkent a meglévő vasútvonal hossza a vonalhálózat optima-

lizálása miatt, amelynek során a közúti közösségi közlekedéssel kerültek helyettesítésre az adott vonalsza-
kaszok. (KSH STADAT 24.1.2.3.) A vonalhossz csökkenése nemzetközi viszonylatban nem egyedi, hiszen 
2007-2018 között az Eurostat által vizsgált 25 ország közül csupán nyolc esetében történt vonalhossz növe-
kedés. (Eurostat, 2018b)  

A vasúti közlekedés elérhetőségét a vasútvonalak hosszának változása mellett a vonalhálózat sűrűségé-
vel is jellemezhetjük. Hazánk a terület alapú megoszlás szerinti sorrendben 2018. évben az európai országok 
között a negyedik (83,1 km/ezer km2), míg a lakosság szerinti megoszlásban a hatodik (79,1 km/100 ezer 
lakos) legsűrűbb vonalhálózattal rendelkezett. (Eurostat, 2018b alapján, ÁSZ számítás) A magyar vasútháló-
zat teljes hosszából 2019. évben 7 246 km tartozott a MÁV Zrt., míg 440 km a GYSEV Zrt. üzemeltetésé b e. 
Ugyanebben az évben a MÁV Zrt. vonalhálózatának csupán 29,5%-án működött automata térközbiztosí tás 4,  
míg a hálózat 2,5%-án alkalmazták az ETCS5 vonatbefolyásoló rendszert. Az alacsonynak számító arányok a  
biztosítóberendezések és a központi forgalomirányítási rendszerek fejlesztésének elmaradását mutatják, 
amelyhez továbbá az is kapcsolódik, hogy 2019. évben a hálózat vasútállomásainak csak 66,8%-a volt bizto-
sított. (MÁV-Csoport Stratégia, 2019) Az áruszállítást érintő vonalakon a biztonsági berendezések fejleszté-
sének folytatása tovább csökkentheti az üzemzavarokat, javíthatja a vasúti közlekedés megbízhatósá gá t, 
gyorsaságát (pl. az ETCS hiányában nem használható ki a 160 km/h-s pályasebesség), mérsékelheti a szállítási  
időt és a vasút üzemeltetési költségeit, amely így javíthatja a hazai vasúti áruszállítás nemzetközi verseny-
képességét . 

                                                                        
4 a vasúti jelző- és biztosít óbe re nde zés egyik formája 

5 Europea n Train Control System, azaz Egysége s Európai Vonatbe fol yásol ó Rendszer rövidíté se, amelyne k elsődlege s feladata a von atok közleke dé -
sének felügyel et e, a forgalom biztonsá gá na k növelé se, valami nt az interope ra bi lit ás , a különféle informati kai rends zer e k együtt működése . (ETCS, 

2007) 
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1.4. A hazai közúti és vasúti infrastruktúra nemzetközi kapcsolódási 
pontjai 

Az országhatáron belüli közlekedési infrastruktúra kialakítása és fejlesztése során gazdasági és társadalmi  
szempontból különösen nagy jelentőséggel bírnak a közlekedési hálózatok nemzetközi kapcsolódási pontja i .  
Az EU működéséről szóló szerződés (EUMSZ) alapján a Maastrichti Szerződés célkitűzésként fogalmazza  
meg, hogy a régiók összekapcsolása kiemelt prioritású a transzeurópai hálózatok (TEN) révén. A TEN az ener-
giaipari (TEN-E), a távközlési (eTEN) és a közlekedési (TEN-T) ágazatok összekapcsolását rögzíti. Az ágazatok 
fejlesztése során alapvető célkitűzés a belső piachoz és a foglalkoztatottság növekedéséhez való hozzájáru-
lás a környezetvédelmi célok figyelembevétele mellett. A TEN-T lehetővé teszi az áruk és a személyek gyors  
és egyszerű eljutását az EU-n belül egyrészt az ún. „törzshálózaton”, amely az unió legfontosabb stratégia i  
csomópontjai t kívánja összekötni 2030-ig, másrészt az ún. „átfogó hálózaton”, amelynek célja valamenn yi  
uniós régió összekapcsolása 2050-ig. (Európai Parlament, 2017) A TEN-T kilenc törzshálózati folyosóból áll,  
amelyet az elemzés 1. melléklete mutat be. Továbbá a TEN-T hálózatnak vannak olyan elemei is, amelyek 
nem részei a törzshálózati folyosóknak.  

A vasútvonalak tekintetében a szomszédos országokkal 27 vonal köti össze hazánkat, amelyből 19 vo-
nalon személyszállítás is történik. (KTI, 2017 és MÁV, 2020a alapján, ÁSZ számítás) Hazánkban a személy-
szállítás nagy része a MÁV Start Zrt. szolgáltatásával valósul meg, míg az ország észak-nyugati részén (a 27 
vasútvonalból 6 vonal esetében) a GYSEV Zrt. látja el a vasúti szolgáltatást.  

A nemzetközi áruszállítás szempontjából meghatározó kérdést jelent a határátlépések időigény é ne k 
minimalizálása. E vonatkozásban a megfelelő személyi és tárgyi feltételek rendelkezésre állása elősegítheti  
a vasúti áruszállítás versenyelőnyének növekedését a közúti áruszállítással szemben.  

A hazai közúti és vasúti infrastruktúra nemzetközi kapcsolódási pontjai egyfelől a hazai áruszállítás tel-
jesítményének, a nemzetgazdaság külkereskedelmi forgalmának biztosítása szempontjából fontosak. Más-
felől a Magyarországot érintő nemzetközi kereskedelmi folyosók a hazánkon átmenő tranzitforgalmat biz-
tosítják. Ebből látható, hogy az infrastruktúra kiterjedt és a fejlesztések meghatározása összetett kérdést 
jelent. 
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A kiépült vasúti infrastruktúra igénybevételi adataira hatást gyakorolhatnak egyfelől a megvalósult beru-
házások és a folyamatban lévő fejlesztések, másfelől az infrastruktúrát igénybevevők szokásai, illetve vala-
milyen külső hatás által megváltozott igények. A külső hatások – mint például a COVID-19 vírusjárvány miatt 
kialakult pandémia , vagy az utóbbi időben felgyorsuló digitalizáció – olyan folyamatokat is beindíthatn a k, 
amelyek nemcsak rövid, hanem hosszú távon is átalakítják a közlekedési  szokásokat, illetve az egyes közle-
kedési formák iránti igényeket. A COVID-19 vírusjárvány például felgyorsította az infrastruktúra elemeinek 
technologizálását a digitalizáció nyújtotta lehetőségek kihasználásával és alkalmazásával. A digitalizáció a 
közlekedési infrastruktúra igénybevevői oldalát is érintette, hiszen a személyes kontaktusok elkerülése ér-
dekében a lehetőségekhez mérten az erre alkalmas ágazatokban a munkáltatók a digitalizáció előnyeit és  
lehetőségei t kihasználva távmunkát vezettek be.  

A COVID-19 vírusjárvány 2020 márciusában világjárvánnyá nőtte ki magát. A vírussal szembeni védekezés  
egyik leghatásosabb eszköze az állampolgárok közötti személyes találkozások minél alacsonyabb szintre való 
szorítása. Ennek a védekezési mechanizmusnak a hatása leginkább a személyszállításban jelent meg a mun-
kába, iskolába ingázók, valamint a turisztikai célból utazók számának csökkenésén keresztül. Ezt a hatást az  
elemzés a következőkben a belföldi és nemzetközi személyszállítás alakulásán keresztül számszerűsítve is 
bemutatja. Továbbá a COVID-19 vírusjárvány hatása szempontjából értékelésre kerülnek a belföldi- és nem-
zetközi áruszállítás teljesítményadatai és azok tendenciái. 

2.1. Belföldi és nemzetközi vasúti személyszállítás alakulása  

Hazánkban a pandémia a 2020. II. negyedévtől kezdődően éreztette hatását, amely kiterjedt a gazdasági  
folyamatokra és a közlekedés re is. A belföldi személyszállítás teljesítményét (utasforgalmát) 2019. I. ne-
gyedév és 2021. III. negyedév között a 2. ábra mutatja be. 

2. ábra: Belföldi vasúti személyszállítás teljesítménye  
2019. I. negyedév és 2021. III. negyedév6 között ezer főben kifejezve 

 
Forrás: KSH 24.2.1.15. alapján, ÁSZ szerkesztés  

A 2. ábra alapján megállapítható, hogy az előző év azonos időszakához képest a COVID-19 vírusjárván y 
következtében 2020. II. negyedévre a vasúti személyszállítás 58,2%-kal (21 258,9 e fővel) esett vissza. A 

                                                                        
6 A 2021. I-II. negyedé vi adatok előzetes adatok. 
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2021. I. és III. negyedéve közötti időszakban – a járvány visszaszorulására figyelemmel – a vasúti belföldi  
személyszállítás teljesítménye növekedett ugyan, azonban a 2019. II. negyedévi adatoktól még jelentősen –  
7 547,9 e fővel – elmaradt. Ez alapján az látható, hogy a 2021. év III. negyedévében a vasúti közlekedés még 
mindig nem volt olyan preferált az utasok részéről, mint a pandémia bekövetkezése előtti időszakban.  

A 2. ábra alapján arra lehet következtetni, hogy a pandémia miatti védekezés és a digitalizáció felgyor-
sulásának eredményeképpen változások történtek az utazási szokásokat illetően, amelyek az utasok számá-
nak csökkenését okozták a vasúti közlekedés ben. A munkáltatók egyre nagyobb mértékben tértek át a digi -
talizáció által biztosított otthoni munkavégzés lehetőségére, amely így nélkülözte a munkahelyen történő 
személyes megjelenés kötelezettségét és csökkentette a munkahelyre ingázók számát. (ÁSZ, 2021a) Az ÁSZ 
a 2021. évi „Távmunka, otthoni munkavégzés, lehetőségek, kockázatok” című elemzésében rámutatott arra , 
hogy az otthoni munkavégzésben dolgozók aránya a pandémia megjelen ésével jelentősen megemelked et t,  
amely a pandémia első hulláma után (2020 nyarán) nem esett vissza a korábbi szintre, hanem beépült a 
vállalati kultúrába. 2020. márciusa előtt a távmunkában (rendszeresen, vagy alkalmanként) foglalkozta t ot-
tak aránya 3,0% alatt volt, amely arány 2020. évben lekövette a járvány terjedésének hullámzását: 2020 
májusára 17,2%-ra emelkedett, 2020 augusztusában 5,5%-ra csökkent, 2021 januárjában 11,6%-ra növeke-
dett. (KSH STADAT 9.17.3.) A COVID-19 vírusjárvány hatására előtérbe kerülő távmunka a jövőben, mint a 
közlekedésben résztvevők számának alakítását befolyásoló tényezőként azonosítható. Továbbá az utazás i  
szokások megváltozásának részeként az állampolgárok más utazási alternatívát választottak (pl. kerékpár, 
személygépjármű), illetve a munkába járó ingázók mellett az oktatásban résztvevők utazási szokásai is át-
alakultak, hiszen 2020 márciusától az oktatási intézmények áttértek a digitális oktatásra. (COVID-19 Tájé-
koztató, 2020)  

A 2. ábra alapján az is látható, hogy a COVID-19 vírusjárvány a belföldi vasúti személyszállítást 2020. II.  
negyedévben érintette a legsúlyosabban, míg a 2020. IV. és 2021. I. negyedévi forgalmat  közel azonos mér-
tékben sújtotta, mivel a szezonalitást tekintve az előző év azonos időszakához viszonyítva 2020. II. negyed-
évre 58,2%-kal, 2020. IV. negyedévre 39,4%-kal, míg 2021. I. negyedévre 43,0%-kal csökkent az utasok 
száma.  

A COVID-19 vírusjárvány a belföldi mellett a nemzetközi személyszállításra  (utasforgalomra) is jelentős  
hatást gyakorolt, amelynek számszerűsített eredményeit a 3. ábra mutatja.  

3.ábra: Nemzetközi vasúti személyszállítás teljesítménye  
2019. I. negyedév és 2021. III. negyedév7 között ezer főben kifejezve 

 
Forrás: KSH 24.2.1.16. alapján, ÁSZ szerkesztés 
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A 3. ábra szemlélteti, hogy a COVID-19 vírusjárvány hullámainak kedvezőtlen hatása a nemzetközi sze-
mélyszállításra az igénybevételi adatok alapján már 2020. I. negyedévében megmutatkozott, ugyanis jelen-
tős csökkenés történt az előző év azonos időszakához képest. Az értékelt időszakban a mélypontot a 2020. 
II. negyedévi adat mutatja, amely szerint a vasúti közlekedés az előző év azonos időszakához képest 96,0%-
kal, 804,6 ezerről 32,0 ezer főre esett vissza. A COVID-19 vírusjárvány terjedését akadályozó korlátozó intéz-
kedések (határzárak) miatt drasztikusan lecsökkent igénybevételi adatok gyakorlatilag a teljes nemzetk öz i  
személyszállítási tevékenység megállását jelentették.  

2020. III. negyedévre az igénybevétel mértéke ugyan mérsékelten emelkedett, de messze elmaradt az 
előző év ugyanezen időszakához képest, majd a 2020. IV. és 2021. I. negyedévre tovább csökkent az utasok 
száma. A nemzetközi vasúti személyszállítás teljesítménye ugyanis a szezonalitást figyelembe véve a 2020. 
IV. negyedévre az előző év azonos időszakához képest 90,4%-kal, 920,1 ezerről 88,4 ezer főre, majd 2021. I.  
negyedévre 83,5%-kal 437,2 ezer főről 72,2 ezer főre csökkent.  Az igénybevételi adatok tendenciája növe-
kedésnek indult a 2021. II. és III. negyedévben, azonban még így is jelentősen (28,8%-kal ) elmaradt a COVID-
19 vírusjárvány előtti időszak adatához képest.  

A belföldi és a nemzetközi személyszállítás területén az utazási szokás változása jelentős hatást gyakor olt 
a MÁV Zrt. árbevételének alakulására. A 2020. évi konszolidált éves beszámoló adatai alapján a személyszá l -
lításból eredő árbevétel a 2019. évi 64,1 Mrd Ft-ról a 2020. évben 33,9 Mrd Ft-ra csökkent, amely 47,1%- os  
csökkenésnek felel meg. (MÁV Zrt, 2021) Ezzel párhuzamosan a központi költségvetés által vasúti személy-
szállítási közszolgáltatások költségtérítése jogcímen a MÁV Zrt. (és ezen belül is a MÁV -START Zrt.) részére 
juttatott költségvetési támogatás a 2019. évi 156,8 Mrd Ft-ról 237,7 Mrd Ft-ra emelkedett. E növekedés be n 
jelentős szerepet játszott a 2019. évi időszakhoz képest alacsonyabb utasforgalom.  

2.2. Belföldi és nemzetközi vasúti áruszállítás teljesítményének  
alakulása 

A belföldi és nemzetközi vasúti áruszállítási teljesítményének (szállított áruforgalmának) alakulását 2019. 
I. negyedév és 2021. III. negyedév között a 4. ábra szemlélteti. 

4. ábra: Belföldi és nemzetközi vasúti áruszállítás teljesítménye 2019. I. negyedév és  
2021. III. negyedév között  (Az adatok millió árutonna-kilométerben kifejezve) 

 

Forrás: KSH STADAT 24.2.1.3., 24.2.1.4, alapján, ÁSZ szerkesztés  

A 4. ábra alapján látható, hogy a belföldi vasúti áruszállítás teljesítménye a COVID-19 vírusjárvány miatt 
a 2020. II. negyedévben az előző év azonos időszakához viszonyítva  18,2%-kal csökkent, míg nemzetk öz i  
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viszonylatban 20,0%-kal növekedett. Az utóbbi változás mérsékelte a belföldi vasúti áruszállítás összteljesí t-
ményének csökkenését. A COVID-19 vírusjárvány következtében a 2020. IV. negyedévi belföldi vasúti áru-
szállítás teljesítménye az előző év azonos időszakához képest 15,5%-kal, míg a nemzetközi vasúti áruszállítás  
21,0%-kal növekedett.  

A 2021. I. negyedévben az előző év azonos időszakához viszonyítva a vasúti áruszállítás belföldi teljesít-
ménye 6,5%-kal emelkedett, ugyanakkor a nemzetközi teljesítmény 5,3%-kal visszaesett. Különösen figye-
lemre méltó trend, hogy a 2021. II. negyedévi belföldi és nemzetközi adatok csökkentek (a belföldi 18,1%-
kal, míg a nemzetközi 4,2%-kal) az előző év azonos időszakához képest. A 2021. III. negyedévben az előző 
negyedév adataihoz képest a nemzetközi vasúti áruszállítás teljesítménye kis mértékben csökkent, ugyan-
akkor a belföldi vasúti áruszállítás teljesítménye 23,1%-kal növekedett.  

Az áruszállítás teljesítményének tendenciája alapján arra következtethetünk, hogy a koronavírus-jár vá n y 
hatása különösen a 2020. II. és IV. negyedévi belföldi vasúti szállítás teljesítményét érintette kedvezőtle n ül .  
Emellett a 4. ábra azt is mutatja, hogy a belföldi vasúti áruszállítás teljesítménye emelkedett a 2021. év I. és  
III. negyedéve közötti időszakban, de még így is jelentősen elmarad a pandémia előtti időszak szintjétől.  

A közlekedési infrastruktúra fejlesztések szempontjából fontos trend, hogy nemzetközi viszonylatban, az 
utóbbi években jelentősebb mennyiségű áru terelődött át a közútról a vasútra, amelyet megerősí t az a tény, 
hogy a nemzetközi vasúti áruszállítás teljesítménye 2020. II. negyedévben 20,0%-kal, míg a 2020. IV. negyed-
évben 21,0%-kal növekedett az előző év azonos időszakaihoz viszonyítva. A nemzetközi vasúti áruszállítás  
teljesítményének élénkülését az a tendencia is igazolja, hogy a vasúton szállított áruk tömege a 2019. IV. 
negyedévi 9 554,7 ezer tonnáról 2020. IV. negyedévre 11 004,0 ezer tonnára, 15,2%-kal növekedett, míg 
ugyanezen időszakban a közúton szállított áruk tömege 8 182,2 ezer tonnáról 7 635,7 ezer tonnára, 6,7%-
kal csökkent. (KSH STADAT 24.2.1.4.)  

A COVID-19 vírusjárvány idején nemzetközi szinten a vasúti személyforgalom korlátozása (járatritkí tá-
sok), a felszabaduló pályakapacitás és a nemzetközi viszonylatban akadálymentes áruszáll ítás kedvező ha-
tást gyakorolt a tehervonatok menetidejének alakulására, amely versenyelőnyt jelentett a közúti áruszállí -
tással szemben. Mindez jól mutatja azt, hogy a vasúti infrastruktúra rendelkezésre állása mellett a szállítási  
idő hosszúsága is befolyásolja a vasúti szállítás versenyképességét. A szállítási időre többek között hatást 
gyakorol az ütemes közszolgáltatást célzó személyszállítási menetrend rendelkezésre állása, valamint a pá-
lyakapacitást korlátozó intézkedések minimalizálása.   

A nemzetközi közúti és vasúti áruszállítás mellett a  járványhelyzet a vízi és légi szállítás teljesítmén yé re 
is hatást gyakorolt. A védőfelszerelések sürgős szállítására a vállalatok ugyanis a gyorsabb szállítási idő miatt 
a tengeri helyett a légi szállítást részesítették előnyben. (ÁSZ, 2021c) 



 

18 

 E L E M Z É S  

 

3.1. A gazdasági fenntarthatóság főbb tényezőinek értékelése  
Az elemzés 1.2 alfejezetében feltárt gazdasági fenntarthatóság kérdéskörei közül a gazdasági növeke dés  

szempontjából kiemelt jelentőséggel bír a szállítás, raktározás ágazat beruházásainak, az ágazat bruttó hoz-
záadott értékének, valamint az ország külkereskedelmi forgalmával kapcsolatos adatok alakulása. A  
COVID-19 vírusjárvány okozta gazdasági sokk kezelése miatt előtérbe került a beruházásösztönző gazdaság-
politika, amely a szállítás, raktározás nemzetgazdasági ágazatot is érintette. A következőkben ezért a beru-
házások teljesítményadatai mellett a költségvetési kapcsolatok is bemutatásra kerülnek.  

3.1.1. Beruházások, fejlesztések és költségvetési kapcsolatok  

A szállítás, raktározás ágazat beruházási teljesítményének aránya 2016. évtől a 2018. évig emelkede tt 
(12,8%-ról 15,8%-ra), majd ezt követően 2020. évig csökkenő trendet vett fel és 13,7%-ra mérséklődött a 
teljes nemzetgazdaságon belül. (KSH 2020) A folyamat mögött leginkább az ágazaton belül 2018. évig uniós  
forrásból megvalósuló fejlesztések, valamint a 2020. évi csökkenés mögött a COVID-19 vírusjárvány okozta  
gazdasági visszaesés hatása húzódott. A 2020. évben a gazdasági visszaesés fékezése, illetve a gazdaság mi-
előbbi talpra állítása érdekében előtérbe került a beruházások, fejlesztések szerepe. A beruházások gazda-
ságélénkítő hatása által ugyanis felgyorsítható a válságból történő kilábalás, másrészt a fejlesztések hosz-
szabb időtávban valósulnak meg, ami így támogatja a  fenntartható gazdasági növekedést. Ezzel összhangba n 
a Kormány a Gazdaságvédelmi Alap terhére a közlekedés fejlesztési támogatásokra a 2020. évben  
447,4 Mrd Ft többletkiadást fordított (ÁSZ, 2021b), amely a költségvetésben tervezett kiadások teljes-
ülésével (303,5 Mrd Ft) együttesen 750,9 Mrd Ft beruházásösztönző állami kiadást jelentett. A 2020. 
évi költségvetési törvényben szereplő főbb vasúti infrastruktúra fejlesztések előirányzatainak és teljesítésé-
nek adatait az 1. táblázat mutatja. 

1. táblázat A 2020. évi költségvetésben megjelenő vasúti fejlesztések és azok teljesítése  

Költségvetési fejezet megnevezése 
Eredeti 

előirányzat 
(Mrd Ft) 

Teljesítés 
(Mrd Ft) 

Teljesítés 
(%) 

XVII. Innovációs és Technológiai Minisztérium 

Keskeny nyomtávú vasúti fejlesztések 0,0 1,5 - 

Vasúthálózat fejlesztése 36,4 63,0 173,1% 

Budapest-Belgrád vasútvonal magyarországi sza-
kaszának felújítása 

63,6 80,9 127,2% 

Vasúti személyszállítási gördülőállomány fejlesz-
tése 

0,0 35,5 - 

XIX. Uniós fejlesztések 

Kohéziós Alap támogatásból megvalósuló projek-
tek 

0,0 0,4 - 

Európai Hálózatfinanszírozási Eszköz (CEF) projek-
tek 

115,5 122,2 105,8% 

Mindösszesen 215,5 303,5 140,8% 

Forrás: Magyarország 2020. évi központi költségvetésé rő l szóló 2019. évi LXXI. törvény végrehajtásáról szóló  

2021. évi CXVL törvény alapján ÁSZ számítás és szerkesztés  
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3.1.2. A bruttó hozzáadott érték alakulása 

A szállítás, raktározás ágazat nemzetgazdasági szintű bruttó hozzáadott értékből való részesedésé ne k 
alakulást 2014-2020 között az 5. ábra mutatja.   

5. ábra A szállítás, raktározás nemzetgazdasági ágazat bruttó hozzáadott értékének alakulásáról 
2014-20208 között  

 
Forrás: KSH STADAT 21.1.1.6. alapján ÁSZ számítás és szerkesztés  

Az 5. ábra alapján látható, hogy a szállítás, raktározás ágazat bruttó hozzáadott értéke 2014-2019 között 
minden évben növekedett (átlagosan 6,5%-kal), amellyel így az ágazat támogatta a gazdasági növekedést. A 
2020. évre számított közel 6,0 százalékpontos visszaesés a COVID-19 vírusjárvány okozta negatív gazdasági  
és társadalmi hatásokkal hozható összefüggésbe. Az ábráról az is kitűnik, hogy az ágazat hozzáadott értéké-
nek részesedése a teljes nemzetgazdaságon belül 2016-2020 között folyamatosan csökkent, a 2016. évi  
6,6%-ról 2020. évre 5,6%-ra esett vissza. Ebből az látható, hogy a többi nemzetgazdasági ágazat bruttó hoz-
záadott értékének hozzájárulása a nemzetgazdasági értékhez az időszakban dinamikusabb ütemben emel-
kedett.  

3.1.3. Külkereskedelmi forgalom alakulása 

A közlekedési infrastruktúra állapota hazánk külkereskedelmi forgalmának szempontjából is fontos sze-
repet tölt be az áruforgalom (export, import) biztosításán keresztül. A 2020. évi adatok alapján az export 
tekintetében Magyarország öt legfontosabb partnere Németország (29,2 Mrd euró), Szlovákia (5,6 Mrd 
euró), Olaszország és Románia (5,4 – 5,4 Mrd euró), valamint Ausztria (4,5 Mrd euró). Az import hazánk öt 
legnagyobb partnere Németország (24,4 Mrd euró), Kína (7,7 Mrd euró), Ausztria (5,8 Mrd euró), Lengyel -
ország (5,7 Mrd euró), valamint Csehország (5,0 Mrd euró). (KSH, 2021) Mindemellett Magyarország föld-
rajzi elhelyezkedése ideális feltételeket kínál a Nyugat-Európából és a Keletről (Oroszország, Kína) érkező 
áruforgalom raktározása, elosztása, továbbítása szempontjából. (ÁSZ, 2020)  

A vasúti infrastruktúra fejlesztések szempontjából meghatározó lehet, hogy a vasúti nemzetközi áruszál -
lítás tonnában mért volumene országonként hogyan alakul, mely országok számítanak hazánk főbb keres-
kedelmi partnereinek. Mindezt a 6. ábra mutatja be.     

                                                                        
8 A 2020. évre előzetes adatok álltak rendelkezé sr e 
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6. ábra A vasúti nemzetközi áruszállítás kiviteli és behozatali volumene  
az öt legfőbb kereskedelmi partner tekintetében  2020. évben 

 
Forrás: KSH, 2021 alapján ÁSZ szerkesztés  

A 6. ábra alapján látható, hogy Magyarország öt legfontosabb kereskedelmi partnere a vasúti nemzetk öz i  
áruszállítás tekintetében a 2020. évben Olaszország, Ausztria, Németország, Szlovákia és Románia  volt. A 
vasúti közlekedés esetében a belföldi helyett egyre inkább a nemzetközi áruszállítás került előtérbe, amelyet 
az elemzés 2.2 alfejezete már korábban bemutatott. Ezzel összhangban hazánk külkereskedelmi forga lmá-
nak növelését szem előtt tartva a vasúti infrastrukt úra fejlesztések megtervezése során fontos szempont 
lehet az, hogy a fejlesztések mennyire veszik figyelembe az áruforgalomban leginkább érintett főbb keres-
kedelmi partnerországokat a kivitel és a behozatal tekintetében. 

3.2. A 2014-2020 között megvalósult vasúti fejlesztések hatásai 

A 2014-2020 közötti időszakban a vasúti infrastruktúra beruházások leginkább a TEN-T szakaszon történő 
fejlesztési kivitelezésekre, a vasútvonal villamosítására, az állomás-korszerűsítésekre, a vasúti hidak felújítá-
sára, valamint az informatikai, irányítástechnikai fejlesztésekre irányultak. A fejlesztések forrásának alaku-
lását a 2. táblázat mutatja. 

2. táblázat: A 2014-2020 között megvalósult vasúti fejlesztésekhez felhasznált források alakulása  
Mrd Ft-ban 

Fejlesztések megnevezése   Uniós forrás* Hazai forrás Összesen 

TEN-T szakaszon történt fejlesztési kivitelezések 281,6 0,0 281,6 
Vasútvonal villamosítása (226,8 km) 167,4 0,0 167,4 

Állomáskorszerűsítések 75,5 5,8 81,3 
Vasúti pályaszakasz felújítás 0,0 19,1 19,1 

Vasúti hidak korszerűsítése 6,7 2,4 9,1 
Informatika, irányítástechnika, mobil jegyvásárlás  12,9 6,7 19,6 

Összesen 544,1  34,0  578,1 
A finanszírozás aránya 94,1% 5,9% 100,0% 

*: Az uniós előírások alapján ehhez kapcsolódóa n minimum 15,0%-a hazai forrás. 

Forrás: NKS, 2020 alapján, ÁSZ szerkesztés 

A 2. táblázat alapján látható, hogy a vasúti fejlesztések értékéből 94,1%-os (544,1 Mrd Ft) arányt képvi -
seltek az uniós forrásokból történt fejlesztések, míg a hazai fejlesztési forrás aránya csupán 5,9% - os  
(34,0 Mrd Ft) részt tett ki. A fejlesztések két legmeghatározóbb területét (az összes forrás 77,7%-át) a 
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TEN-T pályaszakaszokon történt fejlesztések és a vasútvonal villamosítások jelentették, amelyek kizárólag 
uniós forrásból valósultak meg. (NKS, 2020) 

A megvalósult fejlesztések a következő területeket érintették.  

➢ A TEN-T vonalak fejlesztése támogatta a nemzetközi áruszállítás teljesítményének növelését, va-
lamint segítette a partnerországokkal való külkereskedelmet.  

➢ A pályaszakaszok felújítása a menetrendszerűen közlekedő vonatok arányának növelését szol-
gálta, amely egyrészt csökkentő hatást gyakorolt az üzemeltetési, szállítási költségekre, másrészt 
támogatta a személy- és áruszállítás teljesítményének emelkedés ét.  

➢ A felújított és villamosított vasútvonalak, az informatikai fejlesztések, valamint a beszerzett új  
motorvonatok együttesen a vasúti infrastruktúra javulását szolgálták, amely kedvező hatást gya-
korolt a munkaerő mobilitására , a szállítási költségek csökkentését, ezáltal a személy- és áruszál -
lítás teljesítményének növekedésére. 

3.3. Folyamatban lévő főbb vasúti fejlesztések  
A felülvizsgált NKS-ben foglaltak szerint a folyamatban és tervben lévő vasúti fejlesztések a környez et re 

gyakorolt negatív hatások (pl. légszennyezettség, zaj) csökkentésére, a közlekedési forgalmi torlódások fel-
számolására, az utazási idő csökkentésére, a közlekedésbiztonság növelésére, a gazdaság hatékonyságá na k 
elősegítésére, valamint a klímavédelmi szempontok érvényesülésére irányulnak. (NKS, 2020) Utóbbi célki -
tűzés összhangban áll a legfrissebb uniós klímavédelmi irányelvekkel, amely szerint az EU azt tűzte ki célul ,  
hogy 2050-ig fokozatosan csökkentse üvegházhatásúgáz-kibocsátását, és gazdasága klímasemlegessé vál-
jon. (EU Zöld Megállapodás, 2019) A felülvizsgált NKS szerint az energiafelhasználás csökkentése azért is 
kiemelt jelentőségű az ágazatban, mivel a közlekedési szektor adja Magyarország végső energiafelhaszn álá-
sának kb. a negyedét. Ezért szükséges a kőolajalapú energiafelhasználás csökkentése, amelyet a vasútvona-
lak villamosítása szolgál. (NKS, 2020)  

A felsorolt elvek alapján a fejlesztések leginkább a környezetvédelmi szempontokat helyezik előtérbe.  
Ezt erősíti az a tény is, hogy az Európai Parlament 2017 decemberében elfogadott állásfoglalásában rögz í -
tette annak szükségességét, hogy a közlekedési ágazat nagyobb mértékben járuljon hozzá az uniós éghajlati  
célok megvalósításához többek között a multimodalitásba és a tömegközlekedésbe történő beruházáso k o n 
és a digitalizáció szerepének erősítésén keresztül. (EU, 2020) Az elemzés által kiemelt folyamatban lévő fej-
lesztéseket és azok forrásának megoszlását a 3. táblázat szemlélteti. 

3. táblázat: A folyamatban lévő vasúti fejlesztések várható projektköltségeinek alakulása Mrd Ft-ban 

Fejlesztés Uniós forrás Hazai forrás Összesen 

Vasútvonalak átépítése 485,6 0,0 485,6 
Összekötő vasúti híd fejlesztése 37,9 0,0 37,9 
Tram-train rendszer fejlesztése (Szeged-Hódmezővásárhely) 60,7 0,0 60,7 

Vasútvonal korszerűsítése 4,2 0,0 4,2 
Az új paksi atomerőm ű-építés szállításaihoz kapcsolódó pálya -  
és biztosítóberendezés felújítások 

0,0 7,0 7,0 

A vasútvonalak mentén meglévő fényvezető optikai kábel  ge-
rinchálózat kiépítése 

0,0 2,0 2,0 

375 db új jegykiadó automata telepítése 0,0 4,6 4,6 
Összesen 588,4  13,6 602,0 
A finanszírozás aránya 97,7% 2,3% 100,0% 

Forrás: NKS, 2020 alapján, ÁSZ szerkesztés  

A 3. táblázat adatai rávilágítanak, hogy a 2014-2020 közötti időszakhoz képest (lásd. 2. táblázat) is lénye-
gesen alacsonyabb a hazai források részaránya. A 2014-2020 között megvalósult beruházások esetén 
ugyanis 5,9%, míg a jelen táblázatban kiemelt fejlesztések tekintetében csupán 2,3% a hazai források rés z-
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aránya, ami egyben az uniós programok meghatározó szerepének megerősödését is jelenti.  A 2014-2020 kö-
zötti időszakban megvalósult fejlesztések összesen 578,1 Mrd Ft-ból valósultak meg, míg a 3. táblázatban 
bemutatott folyamatban lévő beruházások várható projektköltsége 602,0 Mrd Ft. A folyamatban lévő fej-
lesztések döntő részét (485,6 Mrd Ft) a vasútvonalak átépítésével kapcsolatos beruházások jelentik. A vasúti  
fejlesztések eredményeképpen 2023. évre 660 km vasútvonal felújításának befejezése várható, valamint fo-
lyamatban van 200 km új vasútvonal építése és 440 km vasútvonal villamosítása. (NKS, 2020) 

Az elővárosi kötöttpályás közlekedés szempontjából lényeges fejlesztésnek tekinthető a Szeged-Hó d m e-
zővásárhely között kiépülő „tram-train” (vasút-villamos) rendszer, amely 60,7 Mrd Ft uniós forrásból való-
sulhat meg. A fejlesztés leginkább az adott térségben támogatja a munkaerő-piaci folyamatokat, a személy-
szállítás teljesítményének növekedését. 

3.4. Tervben lévő főbb vasúti fejlesztések  

A 2021-2027 közötti időszakra tervezett vasútfejlesztések finanszírozása tekintetében is az uniós támo-
gatások a meghatározóak. A tervezett fejlesztések nettó összköltség igénye 4 799,0 Mrd Ft . A felmerülő 
fejlesztési igények nagyságára tekintettel a későbbiekben a fejlesztések priorizálása válhat szükségessé, 
amely során azok a projektek kerülhetnek előtérbe, amelyek a gazdaságfejlesztési célokat szolgálják, így a 
tervben lévő fejlesztések esetében a tervezés és végrehajtás során felértékelődhet a gazdasági fenntartha-
tóság szempontú megközelí tés.  

A tervezett beruházások legfontosabb területei közé tartozik a személyszállító vasúti járművek beszer-
zése (21 nagykapaci tású elővárosi motorvonat tervezett beszerzési összköltsége 122,7 Mrd Ft), az állomások 
és megállók korszerűsítése (Debrecen állomás vágányhálózatának átépítése, jegykiadó automaták, esőbeál -
lók telepítése, tervezett összes költsége: 193,0 Mrd Ft), a TEN-T hálózat további pályafejlesztése (tervezett 
összes költsége: 3 233,0 Mrd Ft), valamint a nem TEN-T vasút-korszerűsí tések (tervezett összes költsége: 
673,0 Mrd Ft). (ITM, 2019) A fejlesztések a vasúti hálózat minőségének javításával, az utasok és fuvaroztat ó k 
magas színvonalú kiszolgálásával biztonságos, gyors és kényelmes elérhetőséget kívánnak biztosítani a gaz-
dasági fenntarthatóság feltételeinek megteremtése érdekében. 

A TEN-T hálózat pályafejlesztése között szerepel többek között a Budapest-Belgrád vasútvonal fejlesztése 
is, amely kialakítása gazdaságpoli tikai jelentőségű, ugyanis a beruházással Magyarországon valósulhat meg 
a Kínából származó termékek egyik legjelentősebb logisztikai központja, ezáltal az EU hazánk közvetítésé v el  
juthatna hozzá a termékekhez. A fejlesztés egyrészt elősegítheti , hogy hazánk minél több hasznot tudjon 
elérni a Kína és Európa között növekvő vasúti teherszállítás forgalmából . Másrészt a beruházás felpörget h eti  
a vasútvonal mentén lévő iparfejlesztéseket, amelyek a térség gazdasági helyzetére kedvező hatásokat gya-
korolhatnak.  

A kiemelt vasúti infrastrukturális fejlesztések között szerepel a nagysebességű vasútvonalak fejlesztésé-
nek, megvalósí tásának tervezése. A nagysebességű vasútfejlesztés első sorban a személyszállító vonatok te-
kintetében releváns beruházási irány. Ebbe a körbe tartozik a Budapest-Varsó és a Budapest-Kolozsvár nagy-
sebességű vasútvonalak tervezése, amelyek kapcsán a vonatkozó kormányhatározatok9 részletes megvaló-
síthatósági tanulmány elkészítéséről rendelkeztek. A nagysebességű vasútvonalak megvalósítása verseny-
képes utazási időt biztosít a közúttal szemben, támogatja a nyugat-európai nagysebességű hálózatba tör-
ténő integrálódást. (Innotéka, 2020) A Budapest–Varsó vasútvonal esetében a végleges megvalósíthatós á gi  
tanulmány tervezett befejezése 2021. március volt, míg a Budapest–Kolozsvár tekintetében a megvalósí t ha-
tósági tanulmány – sikeres közbeszerzés esetén –tervezett befejezése 2022. I. negyedév. (Innotéka, 2020) A 
projektek megvalósí thatóságát a hatástanulmányok eredményei és az aktuális gazdaságfejlesztési célkitűzé-
sek, valamint a COVID-19 vírusjárvány miatti bizonytalanságok befolyásolhatják. A fejlesztések a gazdasági  
fenntarthatóság szempontjából leginkább a személyszállítás teljesítményére gyakorolhatnak pozitív hatást,  

                                                                        
9 1151/2 01 8 (III.26. Korm. határozat és 1174/2 0 18 (III.18.) Korm. határozat  
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illetve a turizmus igényeinek magasabb fokú kiszolgálásához járulhatnak hozzá.  A beruházás megvalósít ásá-
val megszüntethető hazánk versenyhátránya a gyorsvasutak tekintetében más európai országokkal szem-
ben.  

Tervezett fejlesztések a MÁV-Csoport stratégiája alapján 

A tervezett vasúti infrastruktúra fejlesztések végrehajtása alapvetően a  NIF Zrt. feladata, amelynek ke-
retében együttműködik a MÁV-Csoporttal. A MÁV-Csoport Stratégiája 2030-ig ugyan bemutatja a tervezett 
fejlesztési programokat, azonban a programokhoz csupán becsült („-tól –ig”) összegeket határoz meg. Ennek 
magyarázata, hogy a fejlesztési projektekről a döntés különféle kormányzati stratégiák, támogatási progra-
mok keretében történik, finanszírozásuk, kidolgozásuk, megvalósításuk is ennek függvénye. A stratégiába n 
tervezett programok tartalma illeszkedik ugyan az NKS célkitűzéseihez a személyszállítás és az  árufuvaro zás  
tekintetében is, azonban más időtávra készült, mint a stratégia. (Az NKS ugyanis 2014-2030, 2050-ig kitekin-
téssel, míg a MÁV-Csoport Stratégia 2019-2030 időszakra.) A MÁV-Csoport Stratégia szerint tervezett prog-
ramok és azok várható finanszírozási adatait a 4. táblázat mutatja. 

4. táblázat: A tervezett programok és azok lehetséges finanszírozása 2030 -ig Mrd Ft-ban 

Program neve EU-s forrás 
Hazai támo-

gatás 

MÁV Csoport 
saját forrása, 

hitel 

Fejlesztések 
költsége össze-

sen 

Mobilitási igényeket kiszolgáló mű-
ködtetési program 

0,0 0,0 5,0 5,0 

Budapest elővárosi vasútfejlesztés i  
program 

700,0 - 1200,0 100,0 - 400,0 0,0 800,0 - 1600,0 

Nagyvárosi vasúti elővárosi, inter-
modális program 

180,0 - 260,0 30,0 - 58,0 11,0 220,0 - 330,0 

Komplex állomásfejlesztési progra m  20,0 0,0 50,0 -60,0 70,0 - 80,0 

Minőségi távolsági közlekedés i  
program 

904,0 - 1104,0 0,0 1,0 905,0 - 1105,0 

Vasúti árufuvarozásfejlesztési prog-
ram 

40,0 - 70,0 0,2 - 20,2 0,4 - 10,4 40,6 - 100,6 

Járműállomány korszerűsítési prog-
ram 

400,0 - 500,0 140,0 - 200,0 260,0 - 300,0 800,0 - 1000,0 

Vagyonrendezési program 0,0 0,0 14,0 - 21,0 14,0  - 21,0 

Határon túli vasúti közlekedésf ej-
lesztési program10 

n.i. n.i. n.i. n.i. 

Hatékony, fenntartható működ te-
tési program11 

n.i. n.i. n.i. n.i. 

Összesen: 2244,0 - 3154,0 270,2 - 678,2 334,0 - 379,4 2854,0 - 4241,6 

Forrás: MÁV-Csopo rt Stratégia , 2019, 11. o. alapján, ÁSZ szerkesztés  

A 4. táblázatban szereplő tíz vasútfejlesztési program közül a tervezett fejlesztési költségek nagyságát 
tekintve kiemelt fejlesztésnek értékelhető a Budapest elővárosi vasútfejlesztési program, a minőségi távol -
sági közlekedési program és a járműállomány korszerűsítési program. A 2030. évig tervezett vasúti fejlesz-
tések EU-s forrása 74,4-78,6%, a hazai támogatás aránya 9,5-16,0% között várható, míg a hitel hányada  
8,9-11,7% között prognosztizált. A programok előkészítésével és megvalósításával kapcsolatosan a stratégia  
egy ütemtervet tartalmaz, amely szerint valamennyi programok előkészítése 2019. évben megkezdődött. A 

                                                                        
10 A stratégia készítésé ne k időpont já ba n még nem volt tervezhet ő, további előkészít é st követ ő kormá nyzat i döntése kt ől függ . (n.i.: nincs informá -
ció) 

11 A 2030-ig jó állapotba kerülő kulcshál óza t hoz kapcsol ódó, a fejleszt ése k végreha jtá sá val együtt növekvő állami forrásigé ny 2030 után  hosszút á -
von nem növekszi k a költség-hat é konyság javulása követke zt é be n. (n.i..: nincs informá ci ó) 
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programok megvalósí tásának időtávja programonként eltérő, 2023. év és 2030. év vége között változ ik.  
(MÁV-Csoport Stratégia, 2019, 12.o) 

A tervezett programok közül kiemelendőek a pályasebesség és a tengelyterhelés növelését célzó fejlesz-
tések, amelyek a személyszállítás és az árufuvarozás esetében is növelnék a vasút versenyképességét a köz-
úttal szemben, továbbá hozzájárulnának a vasúti áruszállítást teljesítményét fokozásához, a külkereskedel m i  
kapcsolatok biztosításához, kapacitások bővítéséhez .  

Az EU Bizottság által a 2020. évben kiadott, a 2011. évben kiadott Uniós közlekedéspolitikai fehér köny-
vet felváltó Fenntartható és intelligens mobilitási stratégia 2030-ig a nagy sebességű vasúti közleked és , 
2050-ig a vasúti teherforgalom megkétszereződésével számol uniós szinten. (EU Bizottság, 2020) Ez az uniós  
elvárás így meghatározó tényezője a vasúti infrastruktúra fejlesztési irányoknak. 

A tervezett vasúti fejlesztések keretében – a beruházások foglalkoztatottságot növelő következm é n ye 
miatt – továbbá javulhatnak hazánkban a mobilitási feltételek, amelyek így kedvező hatást gyakorolha t na k 
a munkaerő-piaci folyamatokra nemzetgazdasági szinten és a szállítás, raktározás ágazaton belül is . 
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A fejlesztési programokat meghatározó keretek 

Magyarország uniós tagállam, ezért fontos, hogy a közlekedés fejlesztési stratégiája illeszkedjen az EU 
közlekedéspolitikájához. A tagállamok közös célja az, hogy az egyes országok eltérő műszaki és adminisztra-
tív akadályai felszámolásával, létrehozzák az egységes európai közlekedési térséget. A közúti és a vasúti köz-
lekedési infrastruktúra fejlesztések irányának, célkitűzésének keretrendszerét, ezért a hazai jogszabályok és  
stratégiák mellett az uniós irányelvek is meghatározzák. 

Hazai jogszabályok, szereplők  

Hazánkban a vasúti közlekedésről szóló 2005. évi CLXXXIII. törvény (Vasút tv.) tartalmazza a vasúti közle-
kedéssel kapcsolatos állami feladatokat. A törvény meghatározza az állam vasúti közlekedéssel, személyszá l -
lítási közszolgáltatással, vasúti áruszállítással és infrastruktúra -működtetéssel kapcsolatos feladatait, to-
vábbá az állami tulajdonban lévő vasúti infrastruktúra fejlesztésével kapcsolatos feladatokat. A vasúti infra-
struktúra fejlesztésével és működtetésével kapcsolatos feladatait az állam többségi tulajdonában álló gaz-
dasági társaságok útján, a MÁV-Csoport tagjai12 által látja el. (MÁV Zrt. 2019) További szereplőként a  GYSEV 
Zrt. említendő, amely Magyarországon és Ausztriában tart fenn és üzemeltet vasúti pályahálózatot.  

A nemzeti vagyonról szóló 2011. évi CXCVI. törvényben foglaltak alapján az állam kizárólagos tulajdonába 
tartoznak az országos törzshálózati vasúti pályák és azok tartozékai. Az állam kizárólagos gazdasági tevé-
kenységei közé tartozik az országos törzshálózati vasúti pályán történő személyszállítás és árufuvarozás. Az  
országos törzshálózati vasúti pályát és tartozékát magában foglaló pályahálózat, vagy olyan vasúti pályahá-
lózat működtetését, amelynek országos törzshálózati vasúti pálya vagy annak tartozéka a része, kizárólag az  
állam vagy az a gazdasági társaság végezheti, amelynek egyedüli tagja vagy részvényese az állam, vagy amely 
az állam közvetlen vagy közvetett többségi tulajdonában áll13. 

Az ITM-et irányító innovációért és technológiáért felelős miniszter a Kormány tagjainak feladat - és ha-
tásköréről szóló 94/2018. (V.22.) Korm. rendelet 132. § (2) bekezdés alapján többek között irányítja, szervez i  
és összehangolja a közlekedési hálózati infrastruktúra fejlesztését, míg a közlekedéspolitikáért felelős állam-
titkár az ITM Szervezeti és Működési Szabályzatáról szóló 4/2019. (II. 28.) ITM utasítás 34. § -ának a) pontja  
alapján a kormányzat ágazati célkitűzései alapján meghatározza a közlekedéspoli tika fejlesztési irányait, ösz-
szehangolja a közlekedéspoli tikai célkitűzéseket, a közlekedésfejlesztés fő irányait, a közlekedési szolgálta-
tásokkal kapcsolatos koncepcionális kérdéseket, valamint szervezi, önállóan irányítja és felügyeli a közleke-
déspolitikai feladatok végrehajtását. 

A 94/2018 (V.22.) Korm. rendelet 17. § (1b) pontja szerint a Miniszterelnökséget vezető miniszter a köz-
lekedésért felelős miniszterrel együttműködésben elkészíti és a Kormány részére benyújtja a Budapestet és  
a Budapesti Agglomeráció Területrendezési Tervéről szóló törvény szerinti más budapesti agglomeráci ó h oz  
tartozó településeket érintő állami, nem önkormányzati hatáskörbe tartozó közlekedési infrastruktúra - f ej-
lesztésekre vonatkozó előterjesztéseket, valamint a jogerős építési vagy létesítési engedélyek megszerzé-
séig, a kivitelezési tervek elkészültéig és a kivitelezés megindításáról és a kivitelezéshez szükséges források 
biztosításáról szóló kormánydöntés meghozataláig összehangolja és irányítja e fejlesztések előkészítését, 
tervezését és engedélyeztetését. 

Az ITM megbízásából a közúti és a vasúti infrastruktúra-fejlesztési feladatokat a NIF Zrt. látja el, úgy, mint 
gyorsforgalmi utak, vasútvonalak építése, felújítása, vasútvonalak villamosítása. Ezen kí vül a társaság fel-
adatkörébe tartozik többek között az intermodális csomópontok és a vasúti GSM-R14 rendszerek kiépítése 

                                                                        
12 MÁV-S T A RT Zrt., MÁV FKG Kft., MÁV KFV Kft., MÁV-H É V Zrt., Záhony-Port Zrt., MÁV Szolgáltat ó Központ Zrt., MÁV Vagon Kft.  

13 Az Nvtv. 4. § h) pontja, a 12. § (1) bekezdé s f) és i) pontjai, valamint a (6) bekezdé se határoz za meg. 

14 Global System for Mobile Communi cati ons – Rail(wa y) , GSM900 technol óg iá n alapuló, kifejezett e n vasúti felhaszná lá sr a szánt fejleszté s, amely 
egyszerr e alkalma s hang- és adatátvitelr e.  (MÁV, 2020b) 
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is. (NIF Zrt, 2021). A NIF Zrt. feladata a Vasút tv. alapján közreműködőként az országos jelentőségű és egyéb 
vasútvonalakon, az azokhoz kapcsolódó ingatlanokon, valamint a vasútvonalak megállóhelyei megközel í t é-
sének fejlesztése érdekében létrehozott parkolók és kapcsolódó létesítmények, tekintetében központi költ-
ségvetési és uniós támogatásból beruházási (létesítés, felújítás és fejlesztés) feladatok ellátása az állam ja-
vára. 

Uniós célok 

Az Európai Bizottság (Bizottság) a 2020. évben publikálta a „Fenntartható és intelligens mobilitási straté-
gia – az európai közlekedés időtálló pályára állítása” címmel (EU Bizottság, 2020) az „uniós közlekedésp ol i -
tikai fehér könyvet” (EU Bizottság, 2011) felváltó stratégiát. A dokumentum rámutat arra, hogy a COVID19 -
vírusjárvány miatt is az egységes piac védelme létfontosságú az EU számára. A válság rámutatott arra, hogy 
a közlekedés, valamint a társadalmi, egészségügyi és gazdasági hatások alapvető szerepet játszanak abban 
az esetben, ha a személyek, az áruk és a szolgáltatások szabad mozgását súlyosan, vagy akár teljesen korlá-
tozzák. A dokumentum szerint az ellátási láncok megőrzése, valamint az összekapcsoltsággal és a közleke-
dési tevékenységgel kapcsolatos összehangolt európai megközelítés elengedhetetlen a válságok leküzdésé-
hez és az EU stratégiai autonómiájának és ellenálló képességének megerősí téséhez .  A dokumentum négy 
kiemelt területet jelöl ki, amelyek közé a következők tartoznak: A kibocsátásmentes járművek, a megújul ó 
és alacsony szén-dioxid-kibocsátású üzemanyagok és a kapcsolódó infrastruktúra, Kibocsátásmentes repü-
lőterek és kikötők létrehozása, A városok közötti és városi mobilitás fenntarthatóbbá és egészséges e bb é 
tétele, és az áruszállítás környezetbarátabbá tétele. (EU, 2020) 

Az uniós közlekedéspolitikai irányok fontos dokumentuma továbbá a Bizottság 2018 májusában megje-
lent „Európa mozgásban. Fenntartható mobilitás Európában: biztonságos, összekapcsolt és tiszta közleke-
dés” című közleménye is, amely a közlekedésbiztonság, az összekapcsoltság és automatizál t mobilitás, vala-
mint a fenntarthatóság területétre vonatkozóan fogalmaz meg célkitűzéseket. (Közlekedésbiztonság, 2020) 
Továbbá a közlekedéspoli tikai irányok meghatározásában – a tiszta és fenntartható mobilitás a klímasemle-
ges EU érdekében irányelvre figyelemmel – egyre nagyobb szerepet kap a klímavédelem is. (Consil iu m, 
2021) 

A közlekedési infrastruktúra fejlesztéseket meghatározó főbb hazai 
stratégiák  

A közúti infrastruktúra fejlesztések alapját a nemzeti szinten megfogalmazott stratégiai célkitűzések je-
lentik, amelyek meghatározásáért az ITM felelős. A stratégiai célkitűzések jelölik ki azokat a fejlesztési irá-
nyokat, területeket, amelyek a közlekedési infrastruktúrán keresztül támogathatják az ország versenyké p es-
ségét és fenntartható gazdasági növekedését. A vasúti közlekedési infrastruktúra fejlesztéseket érintő célki -
tűzések meghatározásában a MÁV-Csoportra és a GYSEV Zrt.-re is fontos szerep hárul, hiszen e két társaság 
felelős a vasúti infrastruktúra működtetéséért és fejlesztéséért, valamint a megfelelő színvonalú vasúti szol-
gáltatások nyújtásáért.      

Nemzeti Közlekedési Infrastruktúra-fejlesztési Stratégia (2014-2050) 

A Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM) (az ITM jogelődjeként) és a Közlekedésfejlesztési Központ 
2014. évben készítette el az NKS-t15. A dokumentum célul tűzte ki a 2014-2050 közötti időszakra a közleke-
dési infrastruktúra fejlesztése által a gazdasági folyamatok támogatását, Magyarország versenyképessé gé-
nek javítását és a mobilitási feltételek biztosítását. A stratégia az alábbi főbb gazdasági, társadalmi, közleke-
dési célok eléréséhez kíván hozzájárulni : 

➢ környezetre gyakorolt negatív externális hatások mérséklése; 
➢ a gazdaság hatékonyságának, növekedésének elősegítése; 
➢ munkaerő-piaci folyamatok javítása; 
➢ elérhetőségi feltételek javítása; 

                                                                        
15 Az 1486/20 1 4. (VIII. 28.) Korm. határozat ba n került elfogadásra . 
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➢ nemzetközi kapcsolódási pontok erősítése; 
➢ a közösségi közlekedés előnyben részesítése, fejlesztése; 
➢ az áruszállításban a tranzit forgalom megtartása, fejlesztése; 
➢ szállítási szolgáltatások javítása; 
➢ közlekedési infrastruktúra javítása.  

Az NKS fókuszában alapvetően a 2030-as célállapot elérése áll, (kitekintés jelleggel 2050-re is), amely 
első üteme az uniós költségvetési ciklushoz igazítva 2020. évre került meghatározásra. A fejlesztési költségek 
összege forráskorláttal és forráskorlát nélkül is tervezésre került. A stratégiában foglaltak szerint a célkitű-
zések végrehajtásának finanszírozási és megvalósíthatósági korlátja lehet. A finanszírozást elsősorban az  
uniós programok és a költségvetési források rendelkezésre állásával kapcsolatos feltételek korlátozhatják. A 
stratégia szerint a megvalósíthatósági korlát akkor értelmezhető, ha az egyes fejlesztések társadalmi hasz-
nossága ugyan magas, azonban az előkészítés, megvalósítás szakasza hosszú időt igényel. (NKS, 2014) A köz-
úti és vasúti fejlesztési költségigényeket a stratégiai időtávokra vonatkozóan az 5. táblázat mutatja. 

5. táblázat: A fejlesztési költségigények stratégiai időtávonként Mrd Ft -ban 

Szegmens  
2020. forráskorlát 

esetén 
2020. forráskorlát 

nélkül 
2030. 2050. 

Közúti 

Elsődleges megvalós í t ás  440,0 620,0 620,0 n.a.16 
Javasolt megvalósítás 100,0 790,0 1 790,0 n.a. 

Előkészítési igény 15,0 65,0 130,0 n.a. 
Összesen 555,0 1 475,0 2 540,0 4 000,0 

Vasúti 

Elsődleges megvalós í t ás  160,0 160,0 160,0 n.a. 

Javasolt megvalósítás 580,0 1 920,0 3 150,0 n.a. 
Előkészítési igény 40,0 140,0 290,0 n.a. 

Összesen 780,0 2 220,0 3 600,0 6 060,0 
Összes közlekedési szegmens 2 405,0 5 365,0 8 110,0 12 410,0 
Közút aránya 23,1% 27,5% 31,3% 32,2% 

Vasút aránya 32,4% 41,4% 44,4% 48,8% 

Forrás: NKS, 2014 alapján, ÁSZ szerkesztés  

A stratégiában úgy tervezték meg a költségigényeket, hogy az elsődleges megvalósí tású fejlesztési esz-
közök 2020. évig, valamint a finanszírozási korlát függvényében a javasolt megvalósítású fejlesztési eszközök 
közel teljes mértékben megvalósulnak, továbbá megkezdődik az előkészítési igényű fejlesztési eszközök elő-
készítése. (NKS, 2014) A táblázat adatai alapján látható, hogy forráskorláttól és stratégiai időtávtól függetle-
nül a vasúti fejlesztések költségigénye magasabb, mint a közúté . A két közlekedési szegmens a pénzügyi  
tervezés szerint 2020. évre nagyságrendileg a közlekedési szegmens összes költségigényének 50%-át teszi  
ki, míg 2050-ra kitekintve már az arány a tervek alapján 81,0%-ra növekedne. Ezen kívül a stratégiában az  
infrastruktúra fejlesztések harmadik legmeghatározóbb elemét a városi közösségi közlekedés tervezett költ-
ségigényei jelentik.  

Az NKS-ben foglalt célkitűzések megvalósulásának előrehaladásáról 2020 májusában készült el az NKS 
megvalósí tásának áttekintése című dokumentum (felülvizsgált NKS), amely a 2014-2019 közötti időszakra  
vonatkozó NKS főbb eredményeit mutatja be. (NKS, 2020)  

A MÁV-Csoport stratégiája (2020 -2030) 

A MÁV-Csoport Stratégiája 2019 novemberében került összeállításra 2020-2030 közötti időszakra vonat-
kozóan a személyszállítás és az árufuvarozás tekintetében, amely a jövőbeli feladatokra és irányokra, cé-
lokra, továbbá fejlesztési elképzelésekre irányul. A MÁV-Csoport célkitűzései között szerepel például a ha-
tékony hálózat működtetése és egy olyan utasbarát, árufuvarozási, logisztikai igényekhez alkalmazkodó vas-

                                                                        
16 Nincs adat, mivel a stratégia nem határozott meg konkr ét összeget .  



 

28 

 E L E M Z É S  

úti szolgáltatás, amely műszaki és pénzügyi szempontból fenntartható, mindemellett figyelemmel van a kör-
nyezeti szempontokra és az energiatakarékosságra. A MÁV-Csoport stratégiájában megfogalmazott célkitű-
zések megvalósulását a jövőben támogathatja például a stratégia keretében meghatározott mobilitási igé-
nyeket kiszolgáló működtetési program, a nagyvárosi vasúti elővárosi, intermodális program, a komplex ál-
lomásfejlesztési program, a minőségi távolsági közlekedési program, a határon túli vasúti közlekedésfejl esz-
tési program, valamint a vasúti árufuvarozás-fejlesztési program. Utóbbi program többek között a 300 km-
nél hosszabb távolságú közúti árufuvarozás 30%-ának a vasúti hálózatra terelését célozza meg. A program a 
vasúti árufuvarozás teljesítményét a 2019. évihez képest 30,0%-kal javítaná. (MÁV-Csoport Stratégia, 2019) 

A GYSEV Zrt. stratégiája (2018 -2023) 

A GYSEV Zrt. nemzetközi kapcsolódás szempontjából fontos szerepet tölt be, mivel a személyszállítás és 
az árufuvarozás tekintetében összeköti Magyarországot és Ausztriát a Győr-Sopron-Bécs vasútvonalon ke-
resztül. A GYSEV Zrt. legutóbb 2017. évben aktualizálta stratégiáját, amely a vasúti társaság tevékenysé gé-
hez kapcsolódó célkitűzéseket 2018-2023 közötti időszakra határozta meg. A GYSEV Zrt. tevékenysége fenn-
tartásához és magasabb színvonalon történő ellátásához szükséges infrastrukturális eszközfejlesztés ei a pá-
lyaszakaszok villamosítására, intermodális csomópontok kialakítására (ehhez kapcsolódóan kijelölt állomá-
sokon a P+R, B+R kialakítására, rendszerek intenzív infrastrukturális fejlesztésére), motorvonatok beszerzé-
sére, valamint informatikai fejlesztésekre irányulnak. (GYSEV, 2017) 

A MÁV-Csoport és a GYSEV Zrt. stratégiájában megfogalmazott célkitűzések fő irányai azonosak, azonban 
más időtávra kerültek megfogalmazásra. Mindkét vállalat a fejlesztések során fontosnak tartja az intermo-
dalitás, az állomásfejlesztés és a nemzetközi vasúti forgalom területét, amely irányok az NKS-ben fogla l t 
célkitűzésekkel is összhangban állnak.  

A közlekedési infrastruktúra fejlesztéseket támogató uniós programok  

Az előző fejezetben bemutatott közlekedési infrastruktúra fejlesztések stratégiai célkitűzéseinek megva-
lósításához uniós és hazai programok, és azokhoz rendelt források szükségesek. Az unió által kialakított prog-
ramok az EU költségvetéshez igazítottak, így az elemzés szempontjából a 2014-2020 és a 2021-2027 között i  
programozási ciklus is releváns. A két programozási ciklus eltérő prioritásokat és célkitűzéseket tartalmaz, 
amelyekhez különböző összegű források kapcsolódnak.  

Integrált Közlekedésfejlesztési Operatív Program (2014 -2020) 

A hazai közlekedési infrastruktúra fejlesztése érdekében 2014-ben az NKS megalkotásával egyidejűle g 
hazánk elfogadta az Integrált Közlekedésfejlesztési Operatív Programban (IKOP) meghatározott prioritáso-
kat és forrásokat. Magyarország számára 2014-től az IKOP alapján 2 598,6 Mrd Ft támogatás állt rendelke-
zésre a közúti fejlesztésekre. Az IKOP négy fő prioritásának célkitűzéseit és forrásait a 6. táblázat mutatja. 
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6. táblázat: Az IKOP négy fő prioritásának célkitűzései és forrásai  

A prioritások célkitűzései 
Rendelkezésre álló for-

rás összege és alapja 
Rész-
arány 

1. A nemzetközi közúti elérhetőség javítása azokon a közutakon, 
amelyek a TEN-T hálózathoz tartoznak.  

606,9 Mrd Ft  

(KA) 
23,4% 

2. A nemzetközi vasúti és vízi elérhetőség javítása, azoknak a vo-
nalaknak a fejlesztésével, amelyek a TEN-T hálózathoz tartoznak. 

1 262,2 Mrd Ft 

(KA) 
48,6% 

3a. A fenntartható városi közlekedés fejlesztése és az elővárosi 
vasúti elérhetőség javítása. 

296,7 Mrd Ft  

(KA) 

19,2% 3b. A vissza nem térítendő támogatás a nem TEN-T vonalakon ta-
lálható közösségi közlekedés fejlesztésére, állapot megőrzésé re, 
közlekedésbiztonsági beavatkozásokra a kötött pályás és a nem 
kötött pályás közösségi közlekedéshez tartozó beruházásokhoz. 

203,4 Mrd Ft (ERFA) 

4. A TEN-T hálózat közúti elérhetőségének javítása a megyei jogú 
városok közúti kapcsolatainak fejlesztésére, melyek kapcsolód n ak 
a TEN-T hálózathoz. 

229,4 Mrd Ft (ERFA) 8,8% 

Összesen 2 598,6 Mrd Ft 100,0% 

Forrás: 1247/2016 (V.18.) Korm. határozat alapján, ÁSZ szerkesztés 

A 6. táblázat adatai alapján látható, hogy a négy prioritás közül a közúti és a vasúti infrastruktúra fejlesz-
tését támogatja leginkább ezen uniós program. A közúti fejlesztésekhez kapcsolódik az első és a negyedi k, 
míg a vasúti beruházásokhoz a második prioritás. A prioritásokhoz kapcsolódó célkitűzések alapján az IKOP 
a TEN-T vonalak (közút és vasút egyaránt) fejlesztését támogatja, amely így elősegíti az uniós közlekedés p o-
litikai célok megvalósítását. A TEN-T vonalak fejlesztésének előtérbe helyezése hazánk számára leginkább a 
gyorsforgalmi közúthálózat bővítése és a vasúti hálózat minőségi jellemzőinek javítása miatt előnyös.  

Integrált Közlekedésfejlesztési Operatív Program (IKOP) Plusz 2021-2027 

Az IKOP folytatásaként a 2021-2027 közötti időszakra vonatkoz óan került kialakításra az Integrált Közle-
kedésfejlesztési Operatív Program (IKOP) Plus. Az IKOP-hoz hasonlóan az IKOP Plusz támogatási formái kö-
zött a kötöttpályás közösségi közlekedés fejlesztések mellett megjelennek a kombinált közlekedési módok 
elősegítésére, illetve a motorizált közlekedés környezetbarátabbá tételére irányuló programok is. Az IKOP 
Plusz ugyan folytatja az IKOP prioritások célkitűzéseit, azonban a megvalósításra egy új keretrendszer került 
kialakításra. Az IKOP Plusz prioritásaihoz kapcsolódó fejlesztések finanszírozását az ERFA és a KA fogja bizto-
sítani. Az IKOP Plusz tervezett forrásait a 7. táblázat foglalja össze. (NKS, 2020), (IKOP Plusz, 2021) 
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7. táblázat: Az IKOP Plusz három fő prioritásának célkitűzései és tervezett forrásai alapok szerint  

A prioritások célkitűzései 
Tervezett forrá-
sok összege és 

alapja 
Részarány 

1. A környezetbarát infrastruktúra kialakítása, a környezetszen n ye-
zés csökkentése. A beruházások leginkább a TEN-T hálózat részét 
nem képző elővárosi, kötött pályás közlekedési szakaszok fejlesztése, 
szűk keresztmetszetek megszűntetése, kombinált közlekedési t bizto-
sító csomópontok kiépítése, illetve informatikai és üzemanyagt ölt ő 
infrastruktúra fejlesztésére irányul. 

469,6 Mrd Ft 
(KA) 

42,7% 
265,4 Mrd Ft 

(ERFA 

2. A rugalmas, biztonságos, gyors TEN-T vonalak és a hozzá kapcso-
lódó intermodális csomópontok fejlesztése a TEN-T vízi és vasútháló-
zat szakaszain.  

313,9 Mrd Ft 
(KA) 

29,6% 
195,2 Mrd Ft 

(ERFA) 
3. A nemzeti, regionális és helyi mobilitás elősegítése, a TEN-T vona-
lakhoz való hozzáférés javítása, illetve a nemzetközi mobilitás javí-
tása.  

179,5 Mrd Ft 
(KA) 

27,7% 
297,4 Mrd Ft 

(ERFA) 
Összesen 1 721,0 Mrd Ft 100,0% 

Forrás: IKOP Plusz, (2021) és NKS, (2020) alapján, ÁSZ szerkesztés  

A 7. táblázatban foglalt célkitűzések alapján látható, hogy az IKOP-hoz hasonlóan az IKOP Plusz is legin-
kább a TEN-T hálózatok fejlesztésére irányul, és a közúttal szemben a vasúti közlekedésre vonatkozó beru-
házásokat részesíti előnyben. Az előzetes adatok szerint ugyanis 32,2 Mrd Ft-tal több forrást biztosít a má-
sodik prioritásra, mint a harmadikra. Az IKOP-tól eltérően azonban az IKOP Plusz hangsúlyosabban megjele-
níti a kombinált közlekedési módok, illetve a környezetkímélőbb technológiák támogatását. 

A 2021. évtől várhatóan a 2021-2027 közötti időszakra meghatározott valamennyi uniós operatív prog-
ramot tekintve a Partnerségi Megállapodás tervezete szerint mindösszesen 26 232,9 Mrd Ft forrás áll Ma-
gyarország rendelkezésére, amelyen belül értelmezhető a közlekedésfejlesztési cél. Az összes uniós forrás  
része a Next Generation EU elnevezésű 7,0 Mrd euró (kb. 2 511,3 Mrd Ft) összegű eszköz, amelynek célja a 
pandémia okozta veszteségek helyreállítása. (ITM, 2020) 

Európai Hálózatfinanszírozási Eszköz 

Az Európai Hálózatfinanszí rozási Eszköz (CEF) egy olyan 2013. évben létrehozott uniós program, amely a 
szállítás, a digitális gazdaság és az energiaügy területéhez kapcsolódó projekteket finanszírozza. A CEF a köz-
lekedés területén a vasúti és közúti infrastruktúra fejlesztések tekintetében az átjárható és multimodál is  
hálózatokat, valamint a biztonságos mobilitást célozza. A CEF elsősorban a TEN-T hálózatokon többek között 
támogatja a szűk keresztmetszetek felszámolását, a hosszú távon fenntartható és hatékony közlekedés i  
rendszerek létrehozását, valamint a közlekedési módok integrálásának és összekapcsolásának optimalizá lá-
sát. A közlekedési ágazat finanszírozására a program a 2014-2020 közötti időszakban 24,1 Mrd eurót biztosí t.  
(Európai Parlament, 2020) Magyarország számára ebből 1,1 Mrd euró (kb. 387,0 Mrd Ft) került biztosításra , 
amelyet hazánk teljes mértékben lekötött. (Közlekedésvilág, 2019)   

A 2021-2027 közötti időszakra elfogadott uniós költségvetési ciklusra vonatkozó pénzügyi keret szerint 
az Európai Hálózatfinanszí rozási Eszköz program CEF 2 néven tovább folytatódik, a finanszírozására 2018. 
évi árakon számolva 10,0 Mrd euró áll rendelkezésre, amelyből a Magyarország részére rendelkezésre álló 
keret 0,7 Mrd euró. (EU Bizottság, 2021)  
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1. sz. melléklet 

A TEN-T törzshálózati folyosói 

 

atlanti folyosó, balti-adria i folyosó, mediterrán folyosó, északi-tengeri–balti folyo s ó, 
északi-tengeri–mediterrán folyosó, keleti/ke le ti-mediterrán vasúti árufuvarozási fo-
lyosó, Rajna–A lpok folyosó, Rajna–Duna folyosó, skandináv– medite rrán folyosó  

Forrás: Európai Bizottság, 2013  
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árutonna-kilométer 
Egy tonna tömegű áru egy kilométer távolságra való elszállítása. (KSH, 
2009) 

B+R 

A vasútállomáson biztosított lehetőség a kerékpárok kényelmes és bizton-
ságos elhelyezésére, a kerékpár és vonat kombinálásának támogatása . 
(GYSEV Zrt., 2021) 

desztináció 
A turisták által kiválasztott földrajzi területegység, célterület. (Pécsi Tudo-
mányegyetem, 2011)  

GSM-R 
A GSM-R forgalomirányító rendszere kapcsolatot teremt a mozdonyvez e-
tők, a pályán dolgozók és az állomások között. (MÁV, 2020c) 

helyközi személyszállí tás i  
szolgáltatás 

Országos, regionális illetve elővárosi személyszállítási szolgáltatás. (2012. 
évi XLI. tv.) 

intelligens közleked és i  
rendszerek 

Olyan rendszerek, amelyekben információs és kommunikációs technoló gi -
ákat alkalmaznak a közúti közlekedés területén, beleértve az infrastrukt ú-
rát, a járműveket és a felhasználókat is, a forgalomirányításban és a mobi-
litás kezelésében, valamint a más közlekedési módokhoz való kapcsolód ás i  
pontok vonatkozásában. (2010/40/EU Irányelv) 

intermodális csomópont 

Az intermodális csomópont a településhálózat és a többsíkú közlekedé sh á-
lózat különféle egymásra épülő kapcsolódási tereiben spontán létrejövő 
és/vagy tudatosan kialakítandó többfunkciós, kapcsolódásokat – utazás i  
láncokat – átszállásokat magas szintű szolgáltatásokkal biztosító csomó-
pont. (Magyar Útügyi Társaság, 2012. 4.o.) 

interoperabili tás 
A különböző informatikai rendszerek együttműködésre való képessége . 
(Consilium, 2019) 

közfeladat 

Jogszabályban meghatározott állami vagy önkormányzati feladat, amit az  
arra kötelezett közérdekből, jogszabályban meghatározott követelm é-
nyeknek és feltételeknek megfelelve végez, ideértve a lakosság közszolgá l -
tatásokkal való ellátását, továbbá az állam nemzetközi szerződésekben vál-
lalt kötelezettségeiből adódó közérdekű feladatokat, valamint e feladatok 
ellátásához szükséges infrastruktúra biztosítását is. (Vagyon tv. 3. § (l) be-
kezdés 7. pont) 

közlekedési mobilitás 
„A (közlekedési) mobilitás a tágan értelmezett, látens szükségleteket is ma-
gában foglaló helyváltoztatási igények és az utazások összessége.” (Jász-
berényi M., Munkácsy A. (szerk.) (2018). 2. o.) 

közösségi közlekedés 

Alapvető utazási igényeket kiszolgáló szolgáltatás, mely meghatár ozott vi-
szonylatokon és paraméterek szerint, szabályozott ár ellenében történik. 
(NKS, 2014) 

közszolgáltatás 

Olyan általános érdekű személyszállítási közszolgáltatások nyújtása, ame-
lyeket egy szolgáltató – amennyiben saját gazdasági érdekeit venné figye-
lembe – ellenszolgáltatás nélkül nem, vagy nem olyan mértékben vagy 
nem ugyanolyan feltételekkel végezne el. (1370/2007 EK rendelet) 
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MÁV-Csoport 

„A MÁV-csoport 175 éves múlttal rendelkező, a magyar állam tulajdoná-
ban lévő vasúttársaság. 2021. februárjától hivatalos megnevezése MÁV -
VOLÁN-csoport, mivel 2021. januárjában a Volánbusz Zrt. teljesjogú leány-
vállalatként csatlakozott a céghez. A MÁV-csoporthoz tartozó mintegy 30 
vállalat széles körű tevékenységet folytat, amelyek közül kiemelkedik – a 
magyar állammal kötött közszolgáltatási szerződések alapján nyújtott – a 
pályaműködtetés és személyszállítás. Mindemellett a vállalatcsoport kü-
lönféle szolgáltatásokat nyújt árufuvarozó vasúti társaságoknak, hazai és 
külföldi vállalkozásoknak egyaránt, valamint felelős az állami vidéki és elő-
városi buszos közlekedés biztosításáért.” (MÁV, 2021b) 

multimodális A különböző közlekedési módok eltérő utakhoz történő igénybevételét je-
lenti. (ÁSZ, 2019, 55.o.) 

P+R 

„Parkolni és utazni”, amelyet közvetlenül egy autóbusz-, vasúti vagy egyéb 
tömegközlekedési megálló vagy pályaudvar mellett, vagy annak közvetlen 
közelében hoztak létre, hogy a városba tartók ott leparkolhassák gépjár-
művüket, és átszállhassanak a városközpontba tartó közösségi közleked és i  
eszközre. (NKS, 2014) 

pandémia Több kontinensre kiterjedő világjárvány. (WHO, 2010) 

tram train rendszer 

„villamos-vasút”, A tram-train olyan elővárosi kötöttpályás közleked és i  
módot és kapcsolatot jelent, mely a szomszédos települések városi villa-
mosvasút vonalait (hálózatait) nagyvasúton keresztül kapcsolja össze, biz-
tosítva így a gyors és átszállásmentes belvárosi kapcsolatokat. (Főmte rv , 
2021) 

személyszállítási közszolgá l -
tatás 

Közszolgáltatási szerződés alapján végzett személyszállítási szolgáltatás . 
(2012. évi XLI. tv.) 

szűk keresztmetszet 

A szűk keresztmetszet egy folyamatban mindig az a pont, aminek a kapaci -
tása (munkatempója, teljesítménye, áteresztő sebessége) meghatár ozz a  
az egész folyamat maximális tempóját; a szűk keresztmetszet a folyamat 
leghosszabb ciklusidővel rendelkező művelete. (Leanszótár, 2021) 
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ÁSZ Állami Számvevőszék 

Bizottság Európai Bizottság 

CEF Európai Hálózatfinanszí rozási Eszköz (2014-2020)  

CEF2 Európai Hálózatfinanszí rozási Eszköz 2.0 (2021-2027) 

COVID-19 koronavírus-járvány 

e fő ezer fő 

ERFA Európai Regionális Fejlesztési Alap 

eTen transzeurópai távközlési hálózat 

EU Európai Unió 

EUMSZ Európai Unió működéséről szóló szerződés  

GDP Bruttó hazai termék (gross domestic product) 

GYSEV Zrt. Győr-Sopron-Ebenfurti Vasút Zrt. 

IKOP Integrált Közlekedésfejlesztési Operatív Program 

ITM Innovációs és Technológiai Minisztérium  

ITM SZMSZ 
az Innovációs és Technológiai Minisztérium Szervezeti és Működési Szabályzatá-
ról szóló 4/2019. (II. 28.) ITM utasítás 

KA Kohéziós Alap 

km kilométer 

Kn kilonewton 

KSH Központi Statisztikai Hivatal 

KTI Közlekedéstudományi Intézet Nonprofit Kft. 

M Ft Millió forint 

MÁV FKG Kft. MÁV Felépítménykarbantartó és Gépjavító Kft. 

MÁV KFV Kft. MÁV Központi Felépítményvizsgáló Kft. 

MÁV Vagon Kft. MÁV Vagon Vasúti Jármű Gyártó és Javító Kft. 

MÁV Zrt. Magyar Államvasutak Zrt. 

MÁV-START Zrt. Magyar Államvasutak-Start Vasúti Személyszállító Zrt. 

MIOP Mobilitás Operatív Program  

Mrd euró Milliárd euró 

Mrd Ft Milliárd forint 

NFM Nemzeti Fejlesztési Minisztérium 

NIF Zrt. Nemzeti Infrastruktúra Fejlesztő Zrt. 

NKS Nemzeti Közlekedési Infrastruktúra-fejlesztési Stratégia 

Nvtv. 
a nemzeti vagyonról szóló 2011. évi CXCVI. törvény (hatályos: 2011. december 
31-étől) 

RFC Vasúti árufuvarozási folyosó 

TEN 
Transzeurópai Hálózatok (TEN = TransEuropean Networks) a közlekedés, a táv-
közlés és az energia európai hálózatainak gerincelemeit foglalják magukban 

TEN-E Transzeurópai energiaipari hálózat 

TEN-T Transzeurópai közlekedési hálózat 

TIK Kiemelt társadalmi igényeken alapuló közútfejlesztések  

WHO World Health Organization – Egészségügyi Világszervezet 

Záhony- Port Zrt. Záhony-Port Záhonyi Logisztikai és Rakománykezelési Szolgáltató Zrt. 
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megállapításáról 

1486/2014. (VIII.28.) Korm. határozat a Nemzeti Közlekedési Infrastruktúra-fejlesztési Stratégiáról 

1592/2018. (XI.22.) Korm. határozat a debreceni Észak-Nyugati Gazdasági Övezet kialakításával összefüggő közúti, 
vasúti és közmű infrastruktúra fejlesztések megvalósításáról, valamint a fejlesztésekkel összefüggő 
kormányhatározatok módosításáról  

4/2019. (II. 28.) ITM utasítás az az Innovációs és Technológiai Minisztérium Szervezeti és Működési Szabályzatáról  

Európai Uniós jogszabályok 

2010/40/EU Irányelv az intell igens közlekedési rendszereknek a közúti közlekedés területén történő kiépítésére, 
valamint a más közlekedési módokhoz való kapcsolódására vonatkozó keretről  

1370/2007 EK rendelet a vasúti és közúti személyszállítási közszolgáltatásról, valamint az 1191/69/EGK és az 
1107/70/EGK tanácsi rendelet hatályon kívül helyezéséről 

1316/2013/EU rendelet az Európai Hálózatfinanszírozási Eszköz létrehozásáról, a 913/2010/EU rendelet 
módosításáról és a 680/2007/EK és 67/2010/EK rendelet hatályon kívül helyezéséről  

2021/1131 sz. bizottsági végrehajtási határozat 
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