
 

 

1. A vasúti áruszállítás helyzete és jellemz i 
Magyarországon 

Az áruszállítás tekintetében egészen az 1980-as évek végéig a vasúti 
szállítás dominanciája volt jellemz  Magyarországon, ami els sorban 
annak volt köszönhet , hogy a volt KGST tagországokban korlátozottan 
érvényesültek azok a hatások, amelyek közúti szállítás el retörését 
eredményezték a nyugati országokban. Hazánkban az extenzív gazdasági 
fejl dés, a termelésben az ipari szemlélet volt jellemz , jelent s volt a 
feldolgozatlan ipari anyagok szállítási mennyisége a kohászatban, 
bányészatban, cukorgyártásban, épít iparban, amely ágazatok a gazdaság 
húzóágazatának számítottak és a vasúti áruszállítások nagy hányadát 
képezték. A késztermékek elosztására a magas szállításigényesség volt a 
jellemz , a termékek eljuttatása a fogyasztóhoz nem közvetlenül, hanem 
központi ellátórendszereken keresztül történt, általában budapesti 
központtal. Ez az elosztás nagy és koncentrált árumozgást indukált, ami 
biztosította a vasúti fuvarozás további megrendeléseit. Er sítette továbbá 
a vasúti potenciált a közúti úthálózat és autópálya-hálózat 
elmaradottsága, és az alacsony motorizáció, a közúti járm park alacsony 
és korszer tlen szintje.  

 

 

A vasúti áruszállítás hazánkban az 1970-es években érte el a 
legnagyobb teljesítményt (az áruszállítás 60%-a történt vasúton), majd a 
80-es években lassú csökkenés kezd dött. 1990-ben a vasúti szállítás 
részaránya az összes szállítási teljesítményen belül 43% volt.  
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Ett l jóval kezvez tlenebb volt a helyzet a nyugat-európai vasúti 
áruszállítás tekintetében, az 1970-es években a vasúti áruszállítás 
részaránya az összes szállítási teljesítményen belül 31% volt, 1990-ben 
pedig nem érte el a 20%-ot. Ez a visszaesés az áruszállítási 
összteljesítmény folyamatos növekedése és a közúti szállítás térhódítása 
mellett  következett  be,  aminek  az  egyik  f  oka  az  volt,  hogy  a  kisebb  
mennyiég , értékes áruféleségek fuvarozásában nem sikerült 
széleskör en vonzóvá tenni a vasúti áruszállítást a vállalkozások számára 
és ezzel piaci részesedését meg rizni. 

 

 

Magyarországon a rendszerváltást követ en a vasúti szállítást érint  
kedvez tlen hatások egyszerre, egyid ben és sokkszer en érvényesültek. 
Er teljesen visszaesett a termelési és áruszállítási volumen, megsz nt a 
hagyományos KGST piacok Magyarországon átmen  tranzitforgalma, 
megsz ntek a vasúti szállításra orientált nagy ipari és mez gazdasági 
vállalatok, a kohászat jóval kevesebb alapanyagot igényelt, a malmok 
kiszolgálása csaknem teljes egészében közúton bonyolódott, az 
épít iparban a házgyárak megsz ntek, a cukorgyárak csaknem 
mindegyike megszüntette tevékenységét, a lakossági szénfelhasználás a 
töredékére esett vissza. Ugyanakkor megkezd dött az autópálya-hálózat 
jelent s fejlesztése és az újonnan megjelen  multinacionális kereskedelmi 
vállalatok áruelosztó központjai nem vasútvonal, hanem autópálya 
csomópontok mellé települtek, valamint megjelentek azok a kis és 
középvállalatok, amelyek áruszállítása els orban közútra korlátozódott.  
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Mindezek a jelenségek a vasúti áruszállítási teljesítmények drasztikus 
csökkenéséhez vezettek az 1980-as és 90-es években, 2001-ben a hazai 
vasúti áruszállítás teljesítménye (7,7 md tkm) nem érte el az 1980-as 
teljesítmény harmadát sem. Ugyan a 2000-es években kisebb növekedés 
figyelhet  meg, de ez a növekedés megtorpant és a 2010-es években a 
vasúti áruszállítási teljesítménye állandósulni látszik évi 9 md tkm 
értéken, ami az összes szállítási teljesítmény 17-18%-ának felel meg.  

 

 

forrás: KSH 
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Az áruszállítás szererkezetének változása Magyarországon  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

forrás: KSH 

Összességében megállapíthatjuk, hogy hazánkban az áruszállítás 
tekintetében az utóbbi 25 évben a közúti áruszállítás dinamikus 
növekedése következett be els sorban a vasúti áruszállítás 
rovására, és mára az európai uniós országokéhoz nagyon hasonló 
munkamegosztás alakult ki az egyes szállítási módok között. 

 

  

 

 



 

 

 

A közúti áruszállítás határtalan térhódítása azonban számos 
problémát okozott az Európai Unióban és hazánkban is. A megnövekedett 
tehergépkocsiforgalom miatt a közutak zsúfolttá váltak, a sz k 
keresztmetszeteken és a határátkel kön állandósultak a torlódások. 
Megnövekedett a balesetveszély valamint a környezetterhelés, ami 
közvetetten az életmin ség romlásához vezetett.  

 



 

 

2. A közúti és a vasúti áruszállítási módok összehasonlító 
elemzése 

Az  MLSZKSZ  2012.  évi  elemzése  rámutat  arra,  hogy  a  fuvarozók  
els sorban azért választják a közúti szállítást a vasút helyett, mert az 
lényegesen olcsóbb, gyorsabb és terv szerint ütemezhet .  

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

Azt azonban nem szabad elfelejteni, hogy a teherjárm vek 
környzetkárosító hatása igen nagy, égéstermékeikkel a leveg t, 
hulladékanyagaikkal a talajt és a vizeket terhelik. Az általuk keltett zaj és 
rezgések az út menti épített környezetet teszik tönkre, károsak a 
lakosságra. Az autópályák és utak betonnal fedett területei pedig egyre 
nagyobb területeket vonnak el az egyébként növénnyel borított 
földfelszínb l.  

 

 

 

 

 

 

 

A közúti áruszállítás közvetlen el nyei a vasúti szállítással 
szemben 

a közút vonalhálózata a legs bb, a fuvarozók, a megbízók 
és az átvev k telephelyei könnyen megközelíthet k, 
lehet ség van háztól házig való szállításra, 
ebb l kifolyólag nincs szükség átrakásra, nincs átrakási 
veszteség (szóródás, sérülés, id ráfordítás), 
az áru továbbítása közúton gyorsabb a vasútnál, 
az áru útja jól nyomon követhet ,  
az áru végig a gépkocsivezet  felügyelete alatt van, 
a szállítás rugalmasan alakítható a speciális igényekhez, 
a tarifák tekintetében nagyobb a mozgástér. 

A közúti áruszállítás közvetett hátrányai a vasúti 
szállítással szemben 

jóval kedvez tlenebb energiafelhasználás, 
jóval magasabb környezetszennyezés, 
jóval magasabb zaj és rezgésártalom, 
jóval nagyobb területigény, 
jóval magasabb balesetveszély. 
 



 

 

Energiafelhasználás: a közúti szállítás energiaigénye tonna kilométerre 
vetítve nagyjából ötszöröse a vasúti szállításnak. A vasút jobb 
energiahatékonyságának alapvet  okai a kisebb gördülési ellenállás, a 
nagyobb tömeg  szállítható árumennyiség, valamint az 
energiafelhasználás függetlensége a forgalmi helyzett l.  

 

 
forrás: Michelbergel Pál 

 
 
Leveg szennyezés: a vasúti és a közúti szállítás közötti különbség a 
károsanyag kibocsátás (leveg be kerül  gázok és szilárd részecskék) 
szempontból is szembet . 
 
 

  
vasúti 

szállítás 
közúti 

szállítás 
szénhidrogének 0,13 0,18 
CO 0,18 0,54 
CO2 7 107,8 
NOx 0,52 2,87 
por, korom 0,04 0,07 
összesen 7,87 111,46 
 forrás: Tulipant Gergely 
 
 

 
 
Víz és talajszennyezés: A közúti áruszállítás során keletkez  
kipufogógázok nagyobb hányada (60-80%) a leveg be, kisebb hányada 
azonban a talajba kerül. E melett a forgalmi pályák felületi szennyez dései 
(fékek, gumi, festék, aszfalt, bitumen, valamint az útfenntartáshoz 
használt kemikáliák), a sof rök által eldobált hulladék és az 
árufuvarozásból elfolyó, szétszóródó anyagok a talajba onnan pedig az 
útkörnyezeti vízrendszerekbe jutnak. 
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Területfelhasználás: a közúti pályák (utak, autópályák) hazánk 
területnek mintegy 1%-át, a vasútvonalak a 0,02 %-át foglalják el, 
aminek következtében az érintett területeken nincsen növény és állatvilág 
a maga biológiai sokszín ségével. Egy kétszer két sávos autópálya átlagos 
szélessége 37,5 méter, míg egy átlagos kétpályás vasúti pálya szélessége 
ennek kevesebb mint a fele (13,7 m). 
 

 
 
Zajkibocsátás: A közúti közlekedés és szállítás által okozott zaj 
alapvet en eltér a vasúti közlekedés és szállítás által okozott zajtól. A 
közúti zaj általában monoton, folyamatos, kisebb hangnyomásszint  és 
alacsonyabb frekvenciatartományú mint a vasúti zaj. A vasúti zaj viszont a 
járm vek ritkább közlekedése miatt id nként, egyedi zajterhelést okozva 
lép fel, ekkor viszont nagyobb hangnyomásszint  mint a közúti közlekedés 
zajkibocsátása.  
 

 



 

 

 
Balesetek: A magyarországi évente több mint 20.000 ember sérül vagy 
hal meg közlekedési balesetben, ezen balesetek 99%-a közúton történik.  
Sajnos a közúti balesetek egyre nagyobb hányadát okozza a 
megnövekedett tehergépjárm  forgalom: a tehergépkocsik vezet i 
sokszor nem tartják be a közlekedési, közlekedésbiztonsági szabályokat, 
gyakori a sebességtúllépés, valamint a járm  megengedettnél nagyobb 
terhelése, sok esetben nem megfelel  a járm vek m szaki állapota sem. 
Mindezek valamint a közutakon kialakuló zsúfoltság, forgalmi dugók 
fokozott balesetveszélyhez vezet a közutakon. A vasúti közlekedésnél a 
KSH statisztika nincsen megbontva áru- és személyszállításra, de 
együttesen tekintve is kedvez  a helyzet: a vasúti balesetek száma évek 
óta stagnál, a vasúti balesetben megsérült és meghalt személyek száma 
együttesen 2006-ig visszamen leg egyik évben sem érte el a 200 f t. 

 
A vasúti és közúti balesetek számának és sérültjeinek alakulása 
 

 
forrás: KSH 

 

2006 2007 2008 2009 2010 2011
Közúti balesetek száma 20 977 20 635 19 174 17 864 16 308 15 827
Tehergépkocsi által 
okozott közlekedési balesetek aránya 0,97% 0,83% 1,02% 1,06% 1,23% 1,30%
Közúti balesetben megsérült 
személyek száma (f ) 27977 27452 25369 23274 20917 20172
Közúti balesetben meghalt személyek 
száma (f ) 1 303 1 232 996 822 740 638
Vasúti balesetek száma 147 137 155 180 142 147
Vasúti balesetben megsérült 
személyek száma (f ) 98 92 60 86 70 76
Vasúti balesetben meghalt személyek 
száma (f ) 65 59 115 91 82 84
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Összességében megállapítható, hogy a legnyomósabb érv a vasúti 
fuvarozással szemben az, hogy lassú és rugalmatlan, míg a közúti 
szállítással szemben, hogy sokkal jobban terheli a természeti, illetve az 
emberi környezetet, mint a vasúti árutovábbítás.  „ A közúti fuvarozás 
egységnyi teljesítményre vetítve nagyjából ötször annyi energiát és 
hatszor annyi területet igényel, mint a vasúti, közben több százszor annyi 
környezetterhelést és személyi sérülést okoz.” (Leveg  Munkacsoport 
2010.)  

 
A két áruszállítási mód el nyeinek kihasználása érdekében, a 

rugalmasság, a háztól házig való szállítás, a gazdaságosság és nem utolsó 
sorban a környezetkímél  jelleg megtartására alakultak ki az ún. 
kombinált fuvarozási módok, amely során több szállítási ágazat 
(esetünkben a közúti és a vasúti) együttesen vesz részt az adott szállítási 
feladat megoldásában.  A távolsági szállítást a környezetkímél bb és a 
nagyobb távolságokra gazdaságosabb vasúton, míg a vasúti pálya 
rakodási pontjaira történ  fel és elfuvarozást közúton végzik. De a 
hagyományos szállítási rendszerekkel szemben a helyi, illetve körzeti és a 
távolsági szállítás csatlakozási helyein nem közvetlenül az árut rakják át, 
hanem az árut tartalmazó konténert, vagy magát az egész 
szállítójárm vet.  

 

Hagyományos szállításban a közúti és a vasúti szállítási módok 
együttm ködése 

 

 

Kombinált szállításban a közúti és a vasúti szállítási módok 
együttm ködése 

 

 

 



 

 

Konténeres szállítás esetén az út nagy részén vonaton, az út 
legelején és legvégén azonban közúton szállítják az árut. A konténerek 
átrakása a szállítójárm vek között ún konténerterminálokon, a konténerek 
le és felrakása pedig a feladó és a címzett telephelyén történik speciális 
rakodóeszközökkel, amelyek segítségével könnyen mozgatható a 
konténer. Az üres konténerek mozgatásához pedig emel targoncákat 
használnak. A konténeres szállításban természetesen nemcsak a vasút-
közút, hanem a vízi és közúti szállítás együttm ködése is elképzelhet , a 
vízi szállítás lassúsága miatt azonban ez kevésbé terjedt el. 

 

 
 

 



 

 

Hugepack szállítás esetében magát a tehergépkocsit szállítják 
speciális vasúti szállító kocsikon, így az átrakás szintén kikerülhet  a 
szállítási láncban. Ro-La forgalomnál (Rollende Lanstrasse- Gördül  
orzságút) a a közúti szerelvények egy homlok-rakodón át felhajtanak az 
alacsony rakfelület  vasúti kocsikra, a célállomáson pedig „saját kerekén” 
gördülnek le a szerelvényr l. A vasúti szállítás közben a gépkocsi-vezet k 
a szerelvényhez kapcsolt személykocsiban utaznak, a megérkezés után 
pedig folytathatják útjukat a lerakóhelyre. A rendszer el nye, hogy nem 
igényli a közúti járm vek különleges kialakítását, valamint egyszer  és 
gyors a fel- és lehajtás. A személyjelleg  ráfordítások és az anyagjelleg  
ráfordítások is jelent sen csökkennek (üzemanyag, ken anyag, gumi, 
szervizköltség). Megtakarítható az autópályadíj vagy az úthasználati díj 
egy része, hátránya viszont az, hogy költséges a különleges vasúti kocsik 
beszerzés és fenntartásuk is drágább, mint a hagyományos 
tehervagonoké. A kíséretlen forgalomnál csak az árut tartalmazó 
felépítmény: a félpótkocsi, pótkocsi vagy a csereszekrény kerül fel a 
speciális, süllyesztett alvázú, leng hidas kocsira, tehát a rakodási 
egységek a vontató járm  nélkül teszik meg útjuk egy részét vasúton két 
vasúti átrakóhely (terminál) között.  

 

 

 

 



 

 

Hazánkban a kombinált szállítási rendszerek az EU-val 1990-ben 
kötött társulási szerz dés hatására kerültek el térbe. A Közösség az 1990-
es évek elején kezdett el kiemelten foglalkozni a vasúti közlekedési és 
szállítási ágazattal, els sorban a piacok szabályozott megnyitására 
irányuló politikával igyekezett életet lehelni a vasutakba, és véget vetni a 
hálózatok földrajzi szétaprózottságából ered  m ködési nehézségeknek. 
Az „alapk ” letételére 1991-ben került sor azzal az Irányelvvel 
(1991/440/EGK), amely el írta a vasúti infrastruktúra gazdálkodásával és 
a vasúti közlekedési szolgáltatásokkal kapcsolatos számviteli események 
elkülönítését.  Többek  között  ez  az  Irányelv  nyitotta  meg  az  utat  a  
független, átlátható gazdálkodás és a vasúttársaságok közötti jöv beli 
verseny el tt. A piac megnyitásának el segítését célzó intézkedések 
második csomagja 2001. március 15-én lépett érvénybe az 2001/12 
2001/13 2001/14 EK irányelvek valamint a 2010-ig szóló 
közlekedéspolitika Fehér Könyvének elfogadásával. Ezek a teljesség 
igénye a következ  elvárásokat fogalmazzák meg a vasúti személy és 
áruszállítás számára: 

 a vasúti közlekedés versenyképességét hosszút távon fenn kel 
tartani, 

 a vasúttársaságokat a gazdasági társaságokhoz hasonlóan kell 
üzemeltetni és irányítani, 

 a vasúttársaságok tevékenységének a piaci igényekhez kell 
igazítani, 

 egyenl  és megkülönböztetés nélküli hozzáférést kell biztosítani a 
vasúti infrastruktúrához minden tagországnak az erre kijelölt transz-
európai hálózaton, 

 a fenntartható fejl dés érdekében mérsékelni kell az egyes 
közlekedési és szállítási módok egyensúlytalanságait a 
környezetbarát közlekedési és fuvarozási módok er sítésével és a 
kombinált fuvarozás el térbe helyezésével. 

Az utolsó pontban megfogalmazott elvárást és az EU 2030-ig készített 
prognózisát is tekintetbe véve úgy t nik, hogy a távlati cél a vasút 
áruszállítás 1990-évi részarányának (20%) visszaállítása az egyre 
növekv  áruszállítási teljesítményben. Magyarország vonatkozásában ez 
azt  jelenti,  hogy  a  vasút  jelenlegi  teljesítményét  (9  md  tkm)  az  
áruszállításban nagyjából 10%-kal, jelenlegi részarányát (18%) nagyjából 
2%-kal lenne indokolt növelni a közeljöv ben.  

 

 



 

 

  

 
 

 



 

 

3. A közútról a vasúti fuvarozásra átterhelhet  
áruféleségek vizsgálata 

Ha a vasúti áruszállítás szállításban betöltött szerepér l és 
teljesítményének növelésér l beszélünk, nem szabad figyelmen kívül 
hagyni azt a tényt, hogy a szállítási teljesítményt a szállított 
árumennyiség mellett a megtett távolság is nagyban befolyásolja. Igaz 
ugyan, hogy a 2000-es évek elején a közúti áruszállítás er teljes 
növekedése majd stagnálása figyelhet  meg, ez azonban annak volt 
köszönhet , hogy a kisebb mértékben növekv , majd csökken  
árumennyiséget egyre nagyobb távolságokra fuvarozták. A vasút 
csökken  részesedését pedig az okozta, hogy csaknem ugyanakkora 
szállított árumennyiség mellett a szállítási távolsági nem n ttek akkora 
mértékben, mint a közúti szállítás esetében. 
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Közúti szállítás 
teljesítménye  
(millió tkm) 

Szállított 
áruk 

mennyisége  
közúton 
(millió 
tonna) 

Szállítási 
távolság 

(km)  
közúton 

Vasúti szállítás 
teljesítménye  
(millió tkm) 

Szállított 
áruk 

mennyisége  
vasúton 
(millió 
tonna) 

Szállítási 
távolság 

(km)  
vasúton 

2001 12 500 130 96 7 731 50 154 
2002 17 143 217 79 7 752 50 154 
2003 18 199 214 85 8 109 51 160 
2004 20 598 213 97 8 749 52 169 
2005 25 138 229 110 9 090 51 179 
2006 30 495 251 122 10 167 55 186 
2007 35 804 243 147 10 137 54 188 
2008 35 743 258 138 9 874 52 192 
2009 35 373 230 154 7 673 42 181 
2010 33 721 200 169 8 809 46 192 
2011 34 528 183 189 9 118 47 192 
2012 33 735 166 204 9 093 46 197 

forrás: KSH adatai alapján saját szerkesztés 

Tehát ha az a kérdés, hogy a vasúti áruszállítás teljesítménye hogyan 
növelhet  meg  a  közeljöv ben  a  kívánatos  10  md  tkm-es  szintre,  
akkor az nagyjából 5 millió tonna áru közútról vasútra történ  
átterhelésével valósítható meg. Mert:  

46 m t * 197 km + 5 m t * 204 km = 9 md tkm + 1 md tkm = 10 md 
tkm 
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A Leveg  Munkacsoport kutatási jelentése szerint a következ  
áruféleségek és mennyiségek rövidtávon és alacsony költséggel 
terhelhet k át a közúti fuvarozásból a vasúti szállításra ez irányú 
kormányzati elkötelezettség mellett. 

 Átterhelhet  éves mennyiség      
(e tonna) 

belföldi gabona 300 
belföldi cukorrépa 300 
belföldi fa 500 
belföldi k  és kavics 630 
belföldi dolomit és m trágya 250 
belföldi gépkocsik 20 
belföldi konténerek 180 
belföldi cement 80 
export-import ROLA, 75 ezer 
kamion 

1500 

export gabona 500 
export vegyi áruk 400 
export gépkocsik 125 
export-import konténerek 200 
import m trágya 100 
export-import fa 250 
import szója 500 
Összesen 5755 

forrás: Az áruszállítás közútról vasútra történ  átterelésének lehet ségei 
Magyarországon Tanulmány, Leveg  Munkacsoport 

 

Belföldi gabona 
 
A term területr l a gabona jelenleg dönt en közúton kerül a 
gabonatárolókba, kever telepekbe és malmokba. Két meghatározó cég (a 
gy ri és a szabadegyházi szeszgyár) feldolgozó kapacitása meghaladja a 
régiók termel képességét és mivel mindkét üzem vasútvonal mellett 
fekszik, lehet ség lenne a távolabbi termel  régiókban történ  termelés 
vasúti szállítására. Ez kb. 300-400 ezer tonna többlet vasúti fuvarozást 
eredményezhet. 

Belföldi cukorrépa 

A rendszerváltozás el tti kilenc cukorgyárból jelenleg már csak egy 
cukorgyár m ködik Magyarországon (Kaposváron). A termel területr l 
100 kilométer távolságon belül közúton, ennél nagyobb távolságról pedig 
dönt en vasúton kerül beszállításra a cukorrépa. A vasútra átterelhet  
mennyiség kb. 300 ezer tonna cukorrépa. 

 



 

 

Belföldi fa 
 
A fa belföldi fuvarozása alapvet en er vi fára terjed ki, ami évi mintegy 
3 millió tonnás forgalmat jelent; ebb l kb. 1,2 millió tonna fuvarozása 
történik vasúton. Megfelel  vasúti szolgáltatás és versenyképes díjak 
mellett 500 ezer tonna terelhet  át közútról vasútra. 
 
Belföldi k  és kavics 
 
A magyarországi k - és kavicsbányákból (Nyékládháza, Hegyeshalom, 
Adony, Délegyháza, Gyékényes, Uzsabánya, Tálya, Nógrádkövesd) a 
mintegy 3,5-4 millió tonna áru felét közúton, felét vasúton szállítják a 
felhasználókhoz. Az ellátatlan területeken (ahol nincs kavics- vagy 

bánya) az Alföld és Közép-Magyarország forgalmából legalább évi 630 
ezer tonna szállítását lehetne a közútról a vasútra visszaterelni. 
 

 

Export gabona 
 
Az évi átlagos magyar gabonaexport általában 3 millió tonnát tesz ki, 
els sorban Koper, Rotterdam és Rijeka irányába. Ebb l vasúti 
forgalomban kb. 1,2-1,4 millió tonna, közúton kb. 1 millió tonna, hajóval 
pedig 0,6 millió tonna gabona kerül kiszállításra. A gabonaexport 
tekintetében mintegy 500 ezer tonna áru vasúti fuvarozását lehetne 
megvalósítani. 
 
Import szója 
 
A gabonaimport alapvet en szójára terjed ki, amelyet els sorban a 
rotterdami és a koperi kiköt kön keresztül kerül Magyarországra. Mivel 
Magyarországon nincsen regionális elosztó központ, a zártvonatos 
fuvarozás nem alkalmazható. A szójaimport így közúton kerül a 
felhasználókhoz, kis mennyiségekben. Összességében mintegy 500 ezer 
tonna szója vasútra terelése lehetséges, ha megfelel  helyre sikerül vasúti 
depókat telepíteni. 
 
Export fa 
 
A korábbi évekhez képest a t zifa exportja jelent sen csökkent, jelenleg 
kb. 200 ezer tonna. A forgalom dönt en közúton bonyolódik le Délnyugat-
Magyarország területér l Észak-Olaszországba. Ebb l a forgalomból kb. 
100-120 ezer tonna terelhet  át vasúti fuvarozásra. 
 
 
 
 



 

 

Export-import kamionforgalom 
 
A szlovákiai Dunaszerdahely termináljáról évi kb. 35-40 ezer konténert 
terítenek közúton magyarországi felhasználók részére. Ennek számottev  
része, kb. 10 ezer konténer a budapesti terminálokról optimálisan 
kiszolgálható lenne – egy megfelel  színvonalú és árazású 
Dunaszerdahely-Budapest vasúti összeköttetéssel.  
 
A kísért (ROLA) forgalomban Kiskundorozsma–Wels viszonylatban évi 55-
60 ezer kamiont, Sopron–Wels viszonylatban pedig 50 ezer kamiont 
fuvaroztak vasúton az EU b vítése el tt. Ma 35 ezer kamion kerül 
elszállításra. Az igénybevev k 90 százaléka török kamion. Ennek alapvet  
oka a vasúti és a közúti úthasználati díjak jelent s (kb. 5-szörös) 
különbsége. Az úthasználattal arányos közúti díj bevezetése tehát 
jelent sen növelhetné a kamionok vasúti fuvarozását. A kiskundorozsmai 
ROLA terminál kapacitása napi 6 pár vonat lebonyolítására alkalmas, ami 
évi 70 ezer kamion vasúti fuvarozásának felel meg.  
 
A kísért forgalomban jelent s a FÁK-országok irányából érkez  kamionok 
mennyisége, itt adott a kamionok vasútra terelésének a lehet sége, így 
évente mintegy 30-50 ezer kamionnal lehetne tehermentesíteni a 
magyarországi közutakat. 
 

 
 



 

 

 

 
 
 
 

Összességében az állapítható meg, hogy mind az unió mind a magyar 
kormányzat részér l érezhet  a szándék a környezetet kevésbé terhel  
vasúti és a kombinált vasúti-közúti áruszállítás szerepének a növelésére, 
amely kormányzati szándék els sorban a következ  áruféleségek 
tekintetében  valósulhat  meg:  k  és  kavics,  fa,  gabona,  szója  és  
cukorrépa. A projekt keretében fejlesztésre kerül  integrált vasúti 
motorkocsi rendszernek els sorban ezen áruféleségek szállítására kell 
alkalmasnak lennie, olyan módon a közúti be és kiszállítás és az átrakás 
lehet sége biztosított legyen. 

 
  

 


