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SAJTÓKÖZLEMÉNY

Kamionról vasútra, de hogyan?

A kamionforgalomból eredő haszon eltörpül azon károk mellett, amelyeket okoz. Csak néhány adat a sok közül: a közúti fuvarozás egységnyi teljesítményre vetítve tízszer annyi energiát és hatszor annyi területet igényel, mint a vasúti, miközben sok százszor annyi, személyi sérüléssel járó balesetet okoz. Viszont óriási tartalékok vannak a vasúti teherszállításban, amit feltárva a kamionforgalom jelentősen visszaszorítható a gazdaság teljesítményének visszafogása nélkül. Ezt állapította meg a Levegő Munkacsoport új tanulmánya. 

„Az áruszállítás közútról vasútra történő átterelésének lehetőségei Magyarországon” című tanulmány szerint számos olyan áru létezik, amelyek szállításának vasútra terelése fizikailag igen rövid idő alatt megoldható, csak akarat kell(ene) hozzá. Ilyenek például egyes mezőgazdasági termékek és építőanyagok. Szintén jelentős kihasználatlan lehetőség a kamionok vasúton történő szállítása, a Ro-La. 

Ily módon egy-két éven belül az éves szállítási teljesítményből viszonylag kis költséggel közel évi 6 millió tonna áru terelhető át közútról vasútra. Bár ez a közúton szállított árutömegnek mindössze 2,5 százaléka, tonnakilométerben mérve (vagyis a megtett távolsággal is számolva), jóval többet jelent, mivel a vasúti szállítás általában nagyobb távolságokra történik, mint a közúti. A tanulmány megállapítása szerint fizikailag annak sincs akadálya, hogy akár évi 30 millió tonna áru kerüljön át közútról vasútra, és ez tömegében 12 százaléka, a tonnakilométerben mért teljesítményben viszont már 25–30 százaléka a mai éves közúti teherszállítási teljesítménynek. Ennyi fuvar vasútra terelése már jelentősen csökkentené a közútra és (ami a legfontosabb) az emberekre, a környezetre nehezedő terheket. A fizikai lehetőségek kihasználásának azonban komoly műszaki, gazdasági és szabályozási feltételei vannak. 

Elengedhetetlen, hogy a kormányzat kialakítsa a fenntartható közlekedés modelljét, és egy intézkedési tervet készítsen a megvalósítására. Ennek része kell, hogy legyen a versenyfeltételek fokozatos kiegyenlítése, beleértve a közúti fuvarozásnak biztosított egyoldalú kedvezmények felszámolását. A szükséges lépések közül a Levegő Munkacsoport szerint messze a legfontosabb a „használó fizet” és a „szennyező fizet” elv következetes érvényesítése a teherfuvarozásban. Amíg ugyanis a vasúti teherszállítók megfizetik a tevékenységük költségeit, addig a nehéz tehergépkocsik üzemeltetői csak a töredékét fedezik az általuk okozott költségeknek.

A tanulmány a New York-i székhelyű Közlekedés és Fejlesztéspolitikai Intézet (Institute for Transportation and Development Policy, ITDP) megbízásából készült egy átfogóbb európai tanulmány részeként, amely azt vizsgálja, miként lehet csökkenteni a közúti teherfuvarozás által okozott környezeti károkat, különös tekintettel az éghajlatvédelemre.

A teljes tanulmány innen tölthető le:
 http://levego.hu/sites/default/files/arufuv-vasut-2010-08v.pdf 

További felvilágosítás: Vargha Márton, 06-30-350-1835, vargha.marton@levego.hu 

Budapest, 2010. szeptember 16.

A teherszállítás átterelését segítő legfontosabb feladatok a vasút háza táján
(A tanulmány alapján)

Amint az az ábrán látható, a MÁV a nyolcvanas években a mainál jóval nagyobb teljesítményre is képes volt. Az utóbbi évtizedekben azonban teljesítőképessége sokat romlott – mindenekelőtt azért, mert a mindenkori kormányzat a közúti teherszállítást részesítette előnyben. Ezen a helyzeten mielőbb változtatni kell. Előbb-utóbb Magyarországon is lesz használatarányos útdíj, és erre a vasútnak is fel kell készülnie. 
1. ábra: A MÁV összes áruszállítási teljesítménye 1980 és 2002 között
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Forrás: KTI Közlekedéstudományi Intézet Nonprofit Kft., Transorg

Legalább öt évre szükséges megkötni a vasúti pályainfrastruktúra-működtetési (köz)szerződést, amellyel kiszámíthatóvá válik a pályavasút finanszírozása. Ezzel megkezdődhet a vasúti operatív tevékenységek versenyképességét alapvetően meghatározó hazai pályavasutat működtető szervezet mentalitásának megváltoztatása. Szolgáltatói attitűdre kell váltaniuk a ma érvényesülő „költségmegtakarítás mindenáron” szemléletről, mert csak így tudnak a legnagyobb társadalmi hasznosság elérése érdekében cselekedni. A szerződésben rendezni kell az országos, illetve az állami tulajdonú vasúti pályát tartalmazó térségi és elővárosi vasúti pályahálózat működtetésével kapcsolatban felmerült, indokoltnak elismert költségek állam általi megtérítésének szabályait, valamint az országos vasúti pályahálózat fejlesztésének, illetve megszüntetésének szabályait.

A Nemzeti Közlekedési Hatóság, illetve Vasúti Pályakapacitás-elosztó Szervezet (VPSZ) feladata lenne a költség-haszon elemzés, illetve környezetvédelmi hatástanulmány készítése a hálózat-hozzáférési díjak módosításáról szóló döntések előtt. Nincs ismeretünk arról, hogy ezek elkészülnek-e, de az utóbbi évek díjmódosításainak a vasúti teherszállítást visszaszorító hatása alapján gyanítható, hogy nem. 2009 elején például drasztikusan emelkedett a pályavasúti és vontatási díj a vasúti mellékvonalakon. Azóta a MÁV Cargo (hatályos Árufuvarozási Üzletszabályzata 4. sz. módosítása értelmében) csak külön megállapodás alapján végez vasúti áruszállítást és kapcsolódó szolgáltatásokat azokon a MÁV pályaudvarokon, ahol az áruforgalom kiszolgálása alacsony szintű vagy időszakos. Ez olyan magas költségeket ró az ügyfelekre, amelyeket azok már képtelenek kifizetni. Emiatt a korábban ilyen állomásokon bonyolított áruforgalom nagy része a közúti fuvarozóknál jelenik meg, tovább növelve a közutak forgalmát.

Felül kell vizsgálni a jelenleg alkalmazott vasútigazgatási díjak rendszerét, tekintettel arra, hogy indokolatlan adminisztrációs terhet és költségeket rónak a vasúti operátorokra, hiszen a közúti és a vízi közlekedésben nincsenek hasonló természetű díjak.  

A vasútfejlesztési program finanszírozása túlnyomó részben uniós támogatások által valósul meg. Fontos, hogy a vasúti projektek előkészítésére is jusson forrás, és hogy az előkészítés időben kezdődjön meg. Az Unió és egyben hazánk érdeke, hogy a beruházások megfeleljenek az uniós célkitűzéseknek, és a legnagyobb társadalmi-gazdasági hasznosságot eredményezzék.

A tengelyterhelés fontos versenyképességi és hatékonysági kritérium az árufuvarozás számára. Az Európában megkövetelt tengelyterhelés 225 kN, amelynek csak a hazai hálózat töredéke felel meg (a teljes hálózat 4,5%-a, és a TEN-T hálózat 13%-a). A hálózat további 78%-án külön engedéllyel, csökkentett sebességgel lehet 225 kN tengelyterheléssel közlekedni. Ennek megváltoztatását és a kétvágányú vasúti vonalak kiépítésének, valamint az abnormálisan sok sebességkorlátozás mielőbbi felszámolásának szükségét is figyelembe kell venni a fejlesztési források elosztásánál. 
Égető feladat az iparvágányok helyzetének rendezése, ahol a rendszerváltozást követően nagy zűrzavar alakult ki. Alapvető gátja az iparvágányos forgalom fellendülésének a saját célú vasúti pályák és azok földterületeinek tulajdonviszonyi rendezetlensége, illetve a MÁV által kezelt vontatóvágányok és iparvágányok lepusztult állapota.
Jelentősebb szállítások esetén sokszor van rá lehetőség, hogy az építő- és egyéb anyagokat az út teljes hosszán vagy legalább egy részén vasúton szállítsák. Ezért amennyiben van rá lehetőség, akkor állami megrendelések esetén – például útépítéseknél – elő kell írni, hogy kötelezően vasúton szállítson a vállalkozó. Magánberuházásoknál pedig a beruházás engedélyezésének legyen feltétele, hogy a beruházó alaposan megindokolja, miért nem a vasutat használja. (Nem lehet szempont, hogy a részbeni vasúti szállítás – a többlet átrakodások miatt – látszólag költségesebb az állam részére. Egyrészt, amennyiben tehergépkocsik szállítják az anyagot, az érintett települések lakói sokkal több kárt szenvednek, mint amekkora összeget az állam esetleg megtakarít. Másrészt – amint azt a Legfelsőbb Bíróság 1999. május 13-án kelt, Gf.IV.30.879/1998/17. számú ítéletében megállapította – környezetveszélyeztetés esetén a gazdasági érdekek nem mérlegelhetők.) 
Amikor egy új termelőegység beruházását az állam támogatja, a támogatás előfeltételéül kell szabni, hogy a létesítmény vasúton megközelíthető legyen, valamint hogy vasúton szállítsanak minden olyan esetben, amikor az műszakilag lehetséges és gazdaságilag ésszerű. Ezenkívül megfelelő állami ösztönzésről is gondoskodni kell. Már a fejlesztési terület kiválasztásakor legyen szempont a jó vasúti kiszolgálás. 

A kombinált fuvarozás az egyetlen olyan vasúti fuvarozási forma, amelynek állami támogatását az EU engedélyezi, tekintettel arra, hogy fontosnak tartja annak szerepét a közlekedéspolitikában megcélzott közlekedési módváltásban. A pályahasználati díjkedvezményeken keresztül évente nyújtott állami támogatás mértékét jelentősen – legalább a mai szint háromszorosára, azaz 2,7 milliárd Ft-ra – indokolt növelni mindaddig, ameddig a közúti úthasználati díjak mértéke nem éri el a szükséges mértéket. Ez a támogatás kell ahhoz, hogy a budapesti és a vidéki terminálok közötti antennaforgalom feléledjen, és lerövidüljön a konténerszállításban az a távolság, amit kamionon kell megtenni. Piackonform szabályozással, amely az externális költségeket is figyelembe veszi, versenyképessé kell tenni a vasúti kombinált fuvarozás szállítási díjait a kevésbé környezetbarát, vagyis a közúti fuvarozási móddal szemben. A környezetkímélő szállítási mód versenyképességének javítása érdekében a vasúti tarifák támogathatók, kedvezmények adhatók nemcsak a kísért Ro-La forgalomban, hanem a kíséretlen konténerfuvarozásban is. Erre van már példa Európában: Ausztriában mind a kísért Ro-La, mind a nem kísért konténerforgalom állami támogatásban részesül.

Jelentősen javulna a vagonkihasználás, ha kiküszöbölnék azt a hatékonyságvesztést, amely a sebesség- és súlykorlátozásokból, valamint a villamosítottság hiányosságai miatti gyakori mozdonycserékből adódnak. Ez csökkentené a további vagonok bérlésének és beszerzésének szükségességét, s így mérsékelné a vasúttársaságok üzemi költségeit, tehát a fuvarköltséget.
Viszonylag kis költséggel egy-két év alatt éves forgalomban a következő mennyiségű áru lenne átterelhető közútról vasútra:

	Az áru jellege
	Átterelhető éves mennyiség

	belföldi gabona
	300 ezer tonna

	belföldi cukorrépa
	300 ezer tonna

	belföldi kő és kavics
	630 ezer tonna

	belföldi dolomit és műtrágya
	250 ezer tonna

	belföldi gépkocsik (Suzuki)
	20 ezer tonna

	belföldi konténerek elő- és utófuvarozása 
	100 ezer tonna

	belföldi cement
	80 ezer tonna

	export-import ROLA, 75 ezer kamion
	1500 ezer tonna

	export gabona
	500 ezer tonna

	export vegyi áruk
	400 ezer tonna

	export gépkocsik
	125 ezer tonna

	export-import konténerek
	200 ezer tonna

	import műtrágya
	100 ezer tonna

	export-import fa
	250 ezer tonna

	import szója
	500 ezer tonna

	belföldi fa
	500 ezer tonna

	Összesen
	5755 ezer tonna
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