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1. Vezetői összefoglaló* 

A költségvetés számos jogcímen keresztül kapcsolatban áll a vasúti piaccal, ezért a KTT 
számára elengedhetetlen, hogy világos képet kapjon a vasúti piacról, valamint annak 
kiemelt szereplőjéről, a MÁV Csoportról. Ahhoz, hogy a KTT technikai kivetítéseiben, a 
költségvetési törvényjavaslatok véleményezése, vagy szaktörvények árazása során fel 
tudja mérni a vasúthoz kapcsolódó költségvetési kockázatokat, szükségszerű a piac és a 
MÁV Csoport működési mechanizmusainak ismerete. 

A műhelytanulmány célja, hogy bemutassa a vasúti piacon és ezen belül a MÁV 
Csoportban az elmúlt 10 évben lezajlott változásokat, kiemelt figyelmet fordítva az iparág 
költségvetési kapcsolataira. A tanulmány csupán múltbeli eseményeket és a jelenlegi 
helyzetet írja le, de nem keresi a kialakult problémák felelőseit és szakmapolitikai 
megoldási alternatívákat sem vázol fel a problémák megoldására. Az elemzés 
kiindulópontot kíván adni mindazon kutatók, szakmapolitikusok és laikusok számára, akik 
szeretnék megismerni a vasúti rendszer működésének mozgatórugóit, vagy megoldási 
javaslatot szeretnének kínálni a vasút súlyos gondjaira. 

A KSH legfrissebb, 2008. évi adatai alapján a vasúti piac egésze 213 Mrd Ft-tal járult hozzá 
a GDP értékéhez,1 ami a GDP 0,93%-át jelenti. A vasúti piac legnagyobb szereplője, a 
MÁV Csoport, 2008-ban 198 Mrd Ft költségvetési támogatásban részesült. Ez az összeg a 
GDP 0,86%-át teszi ki. Az összehasonlításból látható, hogy a költségvetés közel annyit 
fordított a vasúti piacon tevékenykedő állami tulajdonban lévő monopóliumára, mint az 
egész vasúti szektor által megtermelt GDP. 

A MÁV Csoport az elmúlt tíz évben 2010. évi árakon számolva2 átlagosan 31%-kal több 
költségvetési juttatásban3 részesült a költségvetési törvényben tervezetthez képest.4 A 
vállalatcsoport átlagosan évi 183 Mrd Ft forrást kapott a költségvetésből. A normatív 
termelési támogatáson és fogyasztói árkiegészítésen túlmenően a költségvetés 
rendszeresen más tőkeinjekciókkal is segíti a vállalat működését. Ilyen 
többlettámogatásnak tekinthetők a hitelátvállalások, a tőkeemelések és a CARGO 
értékesítéséből származó bevétel MÁV részére történő átengedése. 

A rendszeres és ad hoc állami támogatások ellenére a MÁV Csoport hitelállománya 2010-
re 289 Mrd Ft-ra nőtt, melyből a 189 Mrd Ft állami garanciával fedezett. A vállalatcsoport 
jelentős állami támogatási igénye és a támogatási összegek hektikus változása, valamint a 

                                            
* A szerző köszönetet mond Szabó Eszternek és Krekó Istvánnak, a MÁV Zrt. munkatársainak a tanulmány 
során nyújtott számos adatszolgáltatásért és szakmai tanácsért, Romhányi Balázsnak kitartó észrevételezési 
munkájáért, valamint Elek Péternek a DEA számítások elvégzéséért. A műhelytanulmány a szerző 
véleményét tükrözi.

 

1 
Vasúti piacként definiáltuk a TEAOR ’08 6010 és 6321 tevékenységeket, amelyek valójában nagyobb piacot 

fednek le a vasúti piacnál. Azonban TEAOR ’08 besorolás alapján nem lehet különbontani a kizárólag vasúti 
tevékenységhez kapcsolódó kiegészítő tevékenységeket, így például a pályavasúti tevékenységet, ezért a 
szárazföldi szállítást segítő tevékenységeket vettük figyelembe, amivel túlbecsültük a vasúti piac bruttó 
hozzáadott értékét.

 

2
 Az MKKT makromodelljében szereplő GDP-deflátorral számolva. 

3
 Az anyagban költségvetési juttatás/támogatás alatt értjük a költségvetés összes MÁV Csoporthoz tartozó 

költségét, beleértve a költségtérítést, az átvállalt kamatterheket, az állammal szemben fennálló tartozások 
elengedését, a létszámleépítési támogatást stb.  
4
 Nem tervezett támogatásként definiáljuk a költségvetési törvényben, a MÁV Csoporthoz tartozó 

előirányzatok és a zárszámadásban szereplő teljesülés közötti különbözetet, így például nem tervezett 
támogatásnak minősülnek a hitelátvállalások, az állammal szemben fennálló tartozások elengedése, illetve a 
CARGO értékesítéséből származó bevétel átengedése. Tervezett támogatásnak minősül azonban a 2007. évi 
tőkeemelés. 
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felhalmozott adósságállománya önmagában kiemelkedő költségvetési kockázattá minősíti a 
vasútvállalatot, ezért a KTT figyelemmel kíséri annak gazdálkodását. 

1. ábra: A központi költségvetés MÁV Csoporttal kapcsolatos terhei 2000–2010 
(Mrd Ft, 2010. évi árakon számolva) 
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Forrás: Költségvetési és zárszámadási törvények és azok indoklásai, 2000–2010, MÁV és 
leányvállalatainak éves beszámolói 2000–2009, 2010. évi KTT-kalkuláció. 

Az Európában zajló vasúti piacliberalizáció hatására hazánkban is elindultak a 
reformfolyamatok, azonban az Európai Unió által előírt piacszerkezeti átalakítások csak 
részben valósultak meg, ezért az Európai Bizottság kötelezettségszegési eljárást indított 
Magyarországgal szemben.  

A piacszerkezeti átalakítások kudarcát bizonyítja, hogy a vasúti piac nyitottságát jelző 
liberalizációs index (LIB) alapján Magyarország a 27 vizsgált állam közül csupán a 21. 
helyezést érte el 2007-ben, lemaradva minden környező országtól, és három helyet hátrébb 
csúszva 2004. évi pozíciójához képest.  

A magyar vasúti piac átalakítását célzó intézkedések folyamatos kudarca azzal 
magyarázható, hogy Magyarországnak jelenleg sincs hosszú távú közlekedési stratégiája. 
Az állam nem gondolta újra szerepét, nem döntött a vasúti személyszállítási 
közszolgáltatás és pályahálózat hosszú távú finanszírozási kérdéseiről, valamint a 
vasútfejlesztés irányairól. Az állam részéről folyamatos bizonytalanság tapasztalható, 
hiszen 2004 óta hat közlekedésért felelős miniszter,5 hat MÁV-vezető,6 két miniszteri 
biztos7 és több tucat vasúti reformjavaslat született. A folyamatosan változó célok és a 

                                            
5
 Kóka János 2004–2007, Kákosy Csaba 2007–2008, Szabó Pál 2008, Molnár Csaba 2008–2009, Hónig 

Péter 2009–2010, Fellegi Tamás 2010. 
6  

Gaál Gyula, Mándoki Zoltán, Heinczinger István, Kamarás Miklós, Andrási Miklós, Szarvas Ferenc. 
7 
Antal Dániel, Antali Károly. 
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költségvetés aktuális helyzete által determinált finanszírozási helyzet ellehetetlenítette a 
vasúti reform szakszerű végrehajtását. 

Az európai uniós szabályozás miatt a MÁV Csoport vállalati struktúráját át kellett alakítani. 
Bár az uniós előírások szerint csak a pályavasúti és a vállalakozó vasúti tevékenységek 
számviteli szétválasztása kötelező, a MÁV számvitelileg elkülönült pályavasúti és 
intézményileg elkülönült személyszállítási, árufuvarozási és vontatási tevékenységet 
alakított ki. A jelenlegi struktúra jogilag megfelel az európai uniós követelményeknek, 
azonban a szerkezet e követelményeknél jóval szétaprózottabb. A fő tevékenységek 
mentén szétválasztott szervezeti struktúra önmagában nem lenne probléma, de az egyes 
tevékenységekhez tartozó eszközök és források ma is keverednek a vállaltcsoport tagjai 
között, ezért tevékenységükben nem „tiszta” leányvállalatok jöttek létre. A MÁV Csoport 
szétválasztási problémája rontja a vállalatcsoport átláthatóságát, és torzítja a 
leányvállalatok eredményét. 

A vállalatcsoport hatékonysági szintje nem javult érdemben az átszervezéseknek 
köszönhetően, viszont rendkívül bonyolult és intenzív kapcsolatrendszer alakult ki a MÁV 
Csoport tagjai között. Megvizsgálva a vállalatcsoport, a költségvetés és a piac között 
fennálló kapcsolatokat megállapítható, hogy a MÁV Csoport szorosabb kapcsolatban áll a 
költségvetéssel, mint a piaccal. A vállalatcsoporton belüli tranzakciók nagyságrendje pedig 
arra utal, hogy a létrehozott vállalati részek nem képesek egymás nélkül ellátni feladatukat. 
A vállalatcsoport minden tagjának működése valójában két főtevékenységet szolgál, a 
személyszállítási és a pályavasúti feladatok ellátását. A belső tranzakciók intenzitása a 
jelenlegi vállalati struktúra természetes velejárója, hiszen a szétválasztás nem 
eredményezett piacképesebb, hatékonyabb leányvállalatokat, a vállalatcsoport továbbra is 
egy egységként működik, amelybe jelenleg elsősorban a START-on keresztül érkezik 
költségvetési forrás a tevékenységek ellátásához. 

A vállalatcsoporton belüli és kívüli pénzmozgásokból arra következtethetünk, hogy a 
vállalatcsoport konszolidált eredményét elsősorban a költségvetési támogatás mértéke, míg 
a leányvállalatok eredményét az egymás közötti tranzakciók iránya és értéke határozza 
meg. 

A MÁV Csoport a számtalan hatékonyságnövelő intézkedés, mellékvonal-bezárás és 
létszámleépítés ellenére sem tudott hatékonyabb működési struktúrára váltani, ráfordításai 
tovább nőttek, üzemi tevékenysége továbbra is veszteséget termel.  

Az eddigi tapasztalatok alapján a mellékvonal-bezárással nem oldható meg a MÁV Csoport 
finanszírozási gondja, mert Magyarország jogszabályi kötelezettségei miatt, függetlenül 
attól, hogy folyik-e személyszállítás az adott pályaszakaszon, a MÁV köteles működőképes 
pályát fenntartani. Ennek következtében a személyszállítási üzemszünettel csak a változó 
költségeket lehet megtakarítani, amely elenyésző a pályafenntartási és a központi 
költségekhez képest.  

Költségcsökkentő intézkedésnek szánták a vasutasok létszámának folyamatos 
csökkentését, azonban a leépítésekkel párhuzamosan igen jelentős béremelések történtek, 
s ez eliminálta a csökkenő létszám költségmegtakarító hatását.  

A MÁV jelenleg nem rendelkezik olyan komplex, teljes körű vezetői információs rendszerrel, 
amely naprakész információkat tartalmazna a költségek és bevételek vonalszintű, 
állomásszintű alakulásáról, az utasok pontos létszámáról és az utazási igényekről. Ezért 
önmagában az adatok bizonytalansága megkérdőjelez minden olyan intézkedést, amelynek 
célja az utasok bizalmának visszanyerése, a menetrend optimalizálása vagy adott 
vonalszakaszon történő személyszállítás szükségességének megítélése.  
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A 2010 júliusában hatályba lépő 2010. évi LXXIV. törvény eltörölte a KF Tv. által 
bevezetett, a többségi állami tulajdonú vállalatok számviteli eredményének költségvetési 
elszámolására vonatkozó szabályokat. A szabályozás alapján a MÁV Csoport 2009. évi 
konszolidált 27,9 Mrd Ft veszteségét a 2010. évi költségvetésben kiadásként kellett volna 
elszámolni. Az elszámolási szabály eltörlése torzítja a költségvetés konzisztenciáját, mert 
a nyereséges vállalatoktól származó osztalékbevétellel szemben, az állami vállalatok 
vesztesége aszimmetrikus módon nem jelenik meg a költségvetésben. A szabályváltozás 
számos költségvetési kockázatot tartósított, hiszen a vállalatok rövid és hosszú távú 
finanszírozási gondjai ad hoc jelleggel merülnek majd fel. 

A hazai elszámolási rendszer nem veszi figyelembe, hogy a MÁV Csoport pénzügyi 
szempontból szorosabb kapcsolatban áll a költségvetéssel, mint a piaccal. A 
vállalatcsoport finanszírozása alapján inkább az államháztartás részének tekinthető, nem 
pedig piaci szereplőnek. Bár az európai uniós elszámolási szabály (ESA) csak a START-
ot definiálta az államháztartás részeként, a MÁV Csoport felépítése és a vállalatcsoporton 
belüli pénzmozgások egyértelműen megmutatják, hogy a START oldaláról érkező állami 
támogatás valójában a MÁV Csoport egészét finanszírozza, ezért érdemes lenne az ESA 
elszámolási szabály ezen részének újragondolása. 

A műhelytanulmányban először röviden bemutatjuk a vasúti piac szabályozási 
környezetének megváltozását és az ehhez kapcsolódó piacszerkezeti változásokat. Ezt 
követően felvázoljuk az egyes piaci szereplők funkcióját és hatáskörét. Külön részben 
tárgyaljuk a MÁV Csoport szervezeti struktúrájának változásait, és elemezzük a jelenlegi 
vállalatrészek közötti kapcsolatrendszert. Végigkövetjük a MÁV Csoport átalakítását célzó 
reformok vállalati gazdálkodásra gyakorolt hatásait. Végül értékeljük a hazai és az európai 
uniós állami vállalatokra vonatkozó költségvetési elszámolási szabályok változását. 

2. A vasúti piac szabályozása az EU-ban 

Az EU először 1996-ban publikált Fehér Könyvet a vasúti szektorról, amely rávilágított arra, 
hogy az ágazatban jelentős strukturális reformokra van szükség ahhoz, hogy a vasúti 
közlekedés az európai egységes belső piac részévé válhasson. Az EU fontos szerepet 
szán a vasúti közlekedésnek – mert a leginkább környezetkímélő szállítási forma –, ezért 
célul tűzte ki a vasút szállítási teljesítményének és a közlekedési módok közötti 
munkamegosztásban betöltött szerepének növelését. A legtöbb európai uniós tagállamban 
az állami monopóliumként működő vasúttársaságok állandó finanszírozási gondja és 
átláthatatlan gazdálkodása arra késztette az EU-t, hogy szabályozási, piacszerkezeti 
szempontból is reformlépésekre szánja el magát. A célok eléréséhez több irányelv is 
született,8 azonban ezek nem bizonyultak elegendőnek, a vasút piaci részesedése tovább 
zuhant. Az igazi reformtörekvések 2001-ben egy újabb Fehér Könyv megszületésével 
indultak el, amely több mint 60 javaslatot tartalmazott a vasúti rendszer 
versenyképességének növelésére. Azóta az EU három vasúti csomagot készített, amelyek 
több irányelvet és rendeletet tartalmaznak. 

Az első vasúti csomag9 legfontosabb eleme az állam és az állami monopóliumként működő 
vasúttársaságok szétválasztása. A vasúttársaságoknak független irányítási, igazgatási, 
gazdasági státusszal és az államétól elkülönített vagyonnal, költségvetéssel és 
könyveléssel kell rendelkezniük. További kötelezettség a vasúttársaságok vertikális 
szétválasztása, amely azt jelenti, hogy a szállítási tevékenységeket (árufuvarozás, 
személyszállítás) és az infrastruktúra működtetését számvitelileg elkülönítetten kell kezelni, 

                                            
8
 A Tanács irányelve (1991. július 29.) a közösségi vasutak fejlesztéséről (91/440/EGK).  

9
 Első vasúti csomag: 12/2001/EK-irányelv, 13/2001/EK-irányelv, 14/2001/EK-irányelv, 16/2001/EK-irányelv 
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azonban szervezeti vagy tulajdonosi szétválasztás nem kötelező. Az elkülönített könyvelés 
célja az integrált vasúttársaságok gazdálkodásának átláthatóbbá tétele, és a 
keresztfinanszírozás megakadályozása. Az európai uniós szabályozás arra törekedett, 
hogy a verseny eszközével kényszerítse ki a vasúttársaságok hatékonyabb működését. A 
vasúti piac az állami monopóliumok piaca volt Európában, minden országban egy integrált 
vasúti szolgáltató tevékenykedett, amely ellátta a személyszállítási, árufuvarozási és 
pályavasúti szolgáltatásokat is. A szabályozás azonban kötelezővé tette a közösségi 
feltételeknek megfelelő működési engedéllyel rendelkező árufuvarozó vasúttársaságok 
megkülönböztetésmentes hozzáférésének biztosítását a vasúti infrastruktúrához és a vasúti 
szolgáltatásokhoz, vagyis az áruszállítási piac liberalizációját. Magyarország számára a 
transzeurópai vasúti árufuvarozási hálózat megnyitásának határideje 2006. december 31. 
volt.10  

A csomag továbbá előírta, hogy független szervezetnek kell végeznie a vasútvállalatok 
működésének engedélyezését, a pályakapacitások elosztását, a pályahasználati díjak 
meghatározását és a közszolgáltatási kötelezettségek teljesítésének ellenőrzését. 

A második vasúti csomag11 tovább bővítette a liberalizációt, már nem csak a transzeurópai 
hálózaton, hanem a teljes hálózaton biztosítani kellett a szabad hozzáférést. A csomag 
továbbá rendelkezett a vasúti rendszerek közötti átjárhatóság fejlesztéséről, a 
vasútbiztonsági kérdésekről és az Európai Vasúti Ügynökség felállításáról. 

A harmadik csomag12 legfontosabb eleme a vasúti személyszállítási közszolgáltatáshoz 
kapcsolódó rendelkezések, amelyek előírják a közszolgáló vasúttársaság pályázati úton 
történő kiválasztását, a közszolgáltatási szerződés szükségességét és a túlfinanszírozást 
elkerülő közszolgáltatási ellentételezést. A csomag rendelkezett a nemzetközi vasúti 
személyszállítás 2010-es liberalizációjáról, a vasúton utazók jogairól, valamint a 
mozdonyvezetők képesítéséről. 

Az európai uniós szabályozás szelleméből következően a MÁV Csoporton belül 
legalább számvitelileg elkülönült pályavasúti és vállalkozói vasúti üzletágat kellett 
létrehozni, továbbá független szabályozó hatóságot és kapacitáselosztó szervezetet. 

3. A magyar vasúti piac átalakulása 

3.1. A magyar vasúti piac keresleti oldalának átalakulása 

A magyar vasúti piac az európai uniós nyomás hatására az elmúlt hat évben drasztikus 
átalakuláson ment keresztül. A 2. ábrán három évre mutatjuk be a piaci szerkezet 
átalakulását. 

A legnagyobb változások az árufuvarozási piacon történtek, számos új piaci szereplő jelent 
meg, megtörve ezzel a CARGO egyeduralmát. A Nemzeti Közlekedési Hatóság (NKH) 
adatai szerint jelenleg 23 vasúti árufuvarozó engedélyes tevékenykedik a vasúti 
árufuvarozási piacon. A személyszállítási piacon már az 1990-es évektől megjelent a MÁV 
Nosztalgia Kft., amely állami támogatás nélkül, turisztikai utazásokat bonyolít. Mellette 
megszületett a MÁV-ból kiváló személyszállítási közszolgáltató társaság, a START. 

                                            
10 Magyarország az EU-csatlakozáskor derogációt kért és kapott a vasúti infrastruktúra diszkriminációmentes 
hozzáférésére vonatkozóan, így 2004–2006 között Transzeurópai Vasúti Áruszállítási Hálózat teljes éves 
kapacitásának csupán 20%-át kellett megnyitnia.  
11

 Második vasúti csomag: 2004/49/EK-irányelv, 2004/50/EK-irányelv, 2004/51/EK-irányelv, 881/2004/EK-
rendelet. 
12

 Harmadik vasúti csomag: 2007/58/EK-irányelv, 2007/59/EK-irányelv, 1370/2007/EK-rendelet, 
1371/2007/EK-rendelet, 1372/2007/EK-rendelet. 
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2. ábra: A magyar vasút piac szerkezeti átalakulása, 2004–2008 

 

2004-ben létrejött a mindenkori közlekedésért felelős miniszter alá tartotó kapacitáselosztó 
szervezet, a Vasúti Pályakapacitás-elosztó Kft. (VPE). A szabályozó hatóság szerepét, 
amelyet korábban szintén a MÁV töltött be, 2006-tól a Magyar Vasúti Hivatal (MVH),13 majd 
2008-tól a NKH vette át.14 Mindezen változások előfeltétele a MÁV szervezeti átalakítása 
volt. 

3.2. A MÁV szervezeti átalakítása 

A magyar vasúti piac szerkezeti átalakításához elengedhetetlen volt a MÁV szervezeti 
átalakítása, azonban általánosan elmondható, hogy a reformfolyamat különböző fázisai 
többszöri nekifutás ellenére is csak részben valósultak meg. 

Az első átalakítási kísérletet már az 1993. évi vasúti törvény tartalmazta, amely 
rendelkezett a pályavasúti és a vállalkozói vasúti tevékenységek megfelelő 
elkülönítéséről.15 Azonban csak hat évvel később, 1999-ben jelent meg a MÁV Rt. átfogó 
reformjáról szóló 2373/1999. (XII. 27.) Korm. határozat, amely szerint 2000. április 15-ig ki 
kell dolgozni a pályavasúti társaság alapításának módját, és 2001. január 1-jéig meg kell 
alapítani a társaságot. 2001-ben újabb megerősítést nyert a vertikális szétválasztás 
szükségessége a vasút reformjának egyes elemeiről szóló 2330/2001. (XI. 21.) Korm. 
határozatban, de az átalakításra továbbra sem került sor. 2003-ban égetővé vált a 
probléma, hiszen Magyarország európai uniós csatlakozásával 2004-től az áruszállítási 
piac számára már diszkriminációmentes hozzáférést kellett biztosítani a vasúti 
infrastruktúrához, amely elkülönült pályavasúti üzletágat feltételez.16 2003-ban ezért újabb 

                                            
13

 A Magyar Vasúti Hivatalról 275/2006. (XII. 23.) Korm. rendelet. 
14 A Nemzeti Közlekedési Hatóságról szóló 263/2006. (XII. 20.) Korm. rendelet módosításáról szóló 156/2008. 
(VI. 6.) Korm. rendelet. 
15

 A vasútról szóló 1993. évi XCV. törvény 2. §, 5. bekezdés. 
16

 Magyarország 2004-től csak részlegesen, a transzeurópai hálózaton nyitotta meg vasúti hálózatát, 2006-ig 
haladékot kapott a teljes liberalizációra. 
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program indult a szétválasztásra,17 amely 2003. január 1-jétől írta elő az elkülönült 
nyilvántartási és könyvelési rendszert. 

A MÁV PV tényleges számviteli elkülönítése ma is kérdéses. Elsőként a MÁV pályavasúti 
működtetéshez szükséges engedélyezési eljárása során derült ki, hogy a pályahálózathoz 
kapcsolódó vállalati és földhivatali nyilvántartások nem egyeznek meg. Mivel a vállalat 
tulajdoni lapokkal nem tudta igazolni, hogy az általa nyilvántartott pályahálózat valóban a 
tulajdonában áll, a vállalat évekig engedély nélkül végezte pályavasúti tevékenységét. Az 
NKH 2008-ban valószínűsítve, hogy a MÁV „az érintett hálózati elemet ténylegesen 
működteti”, de „a működtetési jogosultság igazolása jogi nehézségbe ütközik”, azzal a 
feltétellel adta ki az engedélyt, hogy a MÁV a hiányosságokat 2011. december 31-ig 
pótolja.18 Később a leányvállalatok leválasztása során számos más tevékenységhez tartozó 
elem a MÁV PV-nál maradt, míg bizonyos pályavasúti elemek más leányvállalatokhoz 
kerültek át.  

Az átalakításokat nehezítette, hogy a vállalatcsoporthoz 2007-ben még több mint 100 
vállalat tartozott. Ezek számát – felszámolás, végelszámolás, értékesítés révén – évről évre 
csökkentik, így 2008. december 31-én a MÁV-nak már „csak” 53 vállalatban volt 
részesedése.19  

A legjelentősebb szervezeti változások 2006-ban kezdődtek el, amikor a MÁV 
leányvállalatokba szervezte különböző tevékenységeit. 2006. január 1-jétől a CARGO 
árufuvarozási, 2007. július 1-től a START személyszállítási, 2008. január 1-től a TRAKCIÓ 
vontatási és a GÉPÉSZET gépészeti tevékenysége vált ki. A CARGO-t értékesítették 2007-
ben, amelyet az EU Versenyhatósága 2008. november 25-én jóváhagyott.20 A START-hoz 
kerültek a személyszállító vasúti kocsik, azonban a személyszállítási tevékenységet – 
vontató eszközök hiányában – csak a TRAKCIÓ közreműködésével képes végezni. A 
TRAKCIÓ-hoz kerültek a mozdonyok, amellyel elsősorban a START-ot szolgálja ki 
(vontatásból származó árbevételének 70%-a kapcsolódik személyszállításhoz), továbbá 
árufuvarozó vasúttársaságok (elsősorban a CARGO) részére nyújt vontatási szolgáltatást. 
Mind a START, mind a TRAKCIÓ működéséhez elengedhetetlen a GÉPÉSZET munkája, 
hiszen a vasúti eszközök folyamatos karbantartást igényelnek. Mindhárom leányvállalat az 
anyavállalat központi szolgáltatásait veszi igénybe az egyéb feladatok ellátásához, és a 
MÁV PV által üzemeltetett pályahálózatot használja, amely továbbra is az anyavállalat 
üzletágaként működik. 

Bár az EU csupán a pályavasút és a vállalkozói vasút szétválasztását írta elő, a MÁV-ot 
további részekre darabolták. A MÁV Csoport struktúrája ritka az Unióban, az európai 
államvasutak szétválasztása legtöbb országban önállóan is működő pályavasúti és 
vállalkozói vasúti vállalatokat eredményezett, a vontatási tevékenység pedig a vállalkozói 
vasutakon belül található.21 Az Európai Vasúti Ügynökség nem ismeri el a különálló 
vontatási tevékenységet, így a TRAKCIÓ-nak személyszállítási és árufuvarozói engedélyt 
is be kellett szereznie ahhoz, hogy szolgáltatást nyújthasson a START és a CARGO 
részére. 

                                            
17

 A vasúti tevékenységek vasúti társaságon belüli számviteli elkülönítéséről szóló 34/2003. (V. 28.) GKM–PM 
együttes rendelet. 
18

 A MÁV működési engedélye országos pályahálózat működtetési tevékenység végzésére (HU OP 2008 
0001) 
19

 A MÁV tájékoztatása szerint 30 vállalatban többségi, 23 vállalatban kisebbségi tulajdonnal rendelkezik. 
20

 M/5096 RCA/MÁV CARGO. 
letölthető: http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/case_details.cfm?proc_code=2_M_5096 
21 Hasonló struktúra figyelhető meg Ausztriában: 
http://www.oebb.at/infrastruktur/de/_p_Netzzugang/EVU_am_Netz/Sonstige_Eisenbahnverkehrsleistungen/O
eBB_Traktion_GmbH/index.jsp. 

http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/case_details.cfm?proc_code=2_M_5096
http://www.oebb.at/infrastruktur/de/_p_Netzzugang/EVU_am_Netz/Sonstige_Eisenbahnverkehrsleistungen/OeBB_Traktion_GmbH/index.jsp
http://www.oebb.at/infrastruktur/de/_p_Netzzugang/EVU_am_Netz/Sonstige_Eisenbahnverkehrsleistungen/OeBB_Traktion_GmbH/index.jsp
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Önmagában a fő tevékenységek mentén szétválasztott vállalati struktúra nem jelentene 
problémát, hiszen bizonyos vállalati méret felett a gazdálkodás átláthatóságához szükség 
lehet a szeparációra, azonban a szervezeti átalakítások során eszközeiben és 
tevékenységeiben nem „tiszta” leányvállalatokat hoztak létre. Például a CARGO 
leválasztása során az árufuvarozó társaság magával vitte a vasúti határforgalmak 
lebonyolításához szükséges szerződéseket, amelyet az „egy állam–egy vasút” időszakában 
még az államok kötöttek egymással, ezért a liberalizáció kezdeti szakaszában a CARGO 
közbenjárása nélkül nem lehetett átjutni a határon. A CARGO leválasztás után nem lehetett 
pontosan meghatározni, hogy bizonyos eszközök hová kerültek, például a MÁV kimutatásai 
szerint 13 877 darab vasúti járművet apportált 26 274 Mrd Ft értékben a CARGO-ba, míg a 
CARGO kimutatása szerint a MÁV az apporttal mindössze 13 701 darab teherkocsit 
juttatott a tulajdonába.22 

A START megalakításakor hasonló kritikaként fogalmazódott meg, hogy a MÁV könyveiben 
maradt a személyszállítási tevékenységhez kapcsolódó ingatlanvagyon, amelynek 
rendezését 2009-ben a kormány ismét kiemelt feladatként jelölt meg.23 A START 
kiválásakor az MVH a személyszállítási engedély kiállításakor jelezte, hogy a vállalat 
számviteli politikája és a MÁV-val szembeni vevői és szállítói kapcsolatainak könyvelése 
nem felel meg a szétválasztási szabályoknak, ezért a két vállalat nem lesz képes rendezni 
a közöttük fennálló szerződések teljesítése során keletkező számlázási vitákat.24 

A TRAKCIÓ kiválásakor a vállalat először nem kapta meg működési engedélyét, mert 
többek között szakmailag alkalmatlan volt a MÁV-tól elkülönült számviteli rendszer 
működtetésére. Az akkori tervek szerint a TRAKCIÓ és a MÁV között létrejövő számviteli 
szolgáltatási szerződés keretében a MÁV szervezetén belül történt volna a TRAKCIÓ 
könyvelése is, így a TRAKCIÓ csupán a bizonylatokon keresztül vitathatta volna az egymás 
közötti tranzakciókat.25  

Az elmúlt 10 évben a MÁV Csoporthoz tartozó vállalatok számának csökkentése, a 
folyamatos portfóliótisztítás jelentősen javította a vállalatcsoport átláthatóságát. A 
portfólió csökkentésével párhuzamosan azonban a fő tevékenységeket különálló 
leányvállalatba szervezték ki. A számvitelileg elkülönült MÁV PV és intézményileg 
elkülönült személyszállítási, árufuvarozási és vontatási tevékenység, elveiben 
megfelel az európai uniós elvárásoknak, azonban annál jóval szétaprózottabb 
szerkezetet jelent. Önmagában a fő tevékenységek mentén szétválasztott vállalati 
struktúra nem jelentene problémát, azonban a szervezeti átalakítások során 
eszközeiben és tevékenységeiben nem „tiszta” leányvállalatokat hoztak létre, mely 
torzítja a vállalatcsoport átláthatóságát és a leányvállalatok eredményének 
értékelését. Az állandóan változó vállalatstruktúra külső szemlélő számára 
lehetetlenné teszi a vállalati gazdálkodás nyomon követését, a beszámolókban 
szereplő adatok idősoros összehasonlítását.  

 

 

 

                                            
22

 Az ÁSZ jelentése a vasúti közlekedés korszerűsítésének ellenőrzéséről, 2010. július. 
letölthető: http://www.asz.hu/ASZ/jeltar.nsf/0/D5DD9110B187BD35C12574860051E62B/$File/0815J000.pdf 
23

 1133./2009. (VIII. 7.) Korm. határozat a helyközi közösségi közlekedés átalakításáról. 
24

 A Magyar Vasúti Hivatal 80/2007. számú határozata, MVH-O/13. 
letölthető: http://www.nkh.hu/vasut/images/stories/Hatarozatok/2007.%20ev%20hatarozatai/junius/80.pdf. 
25

 A Magyar Vasúti Hivatal 157/2007. számú határozata. 
letölthető: http://www.nkh.hu/vasut/images/stories/Hatarozatok/2007.%20ev%20hatarozatai/december/157.pdf 

http://www.asz.hu/ASZ/jeltar.nsf/0/D5DD9110B187BD35C12574860051E62B/$File/0815J000.pdf
http://www.nkh.hu/vasut/images/stories/Hatarozatok/2007.%20ev%20hatarozatai/junius/80.pdf
http://www.nkh.hu/vasut/images/stories/Hatarozatok/2007.%20ev%20hatarozatai/december/157.pdf
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3. ábra: A MÁV szervezeti ágrajza, 2009 

 

Forrás: MÁV Csoport 2009. évi konszolidált beszámolója. 

A szervezeti átalakítások kezdeti nehézségeinek legfőbb okát az átgondolatlan, 
kidolgozatlan stratégiában kell keresni. A dinamikusan változó tulajdonosi elvárások 
lehetetlenné teszik a vállalatcsoport hosszú távú stratégiájának kidolgozását, a 
konzisztens döntéshozatalt, valamint a szükséges intézkedések megfelelő szakmai 
színvonalon történő végrehajtását. A leányvállalatokat gyorsan, gondos szakmai 
előkészítés nélkül hozták létre, ami önmagában indokolja a szétválasztási 
problémákat. 

3.3. A Nemzeti Fejlesztési Minisztérium szerepei 

A Nemzeti Fejlesztési Minisztérium, illetve a mindenkori közlekedésért felelős miniszter 
három szerepet lát el: megrendelő, szabályozó és tulajdonos. A helyközi személyszállítási 
közszolgáltatás megrendelőjeként olcsó és jó minőségű szolgáltatást szeretne biztosítani 
az állampolgárok számára. Tulajdonosként hatékony, nyereséges, növekvő vállalatot 
szeretne látni vállalati portfóliójában, amely a lehető legkevesebb állami forrást igényli. 
Szabályzóként igyekszik olyan szabályokat kialakítani a vasúti piacon, amelyek biztosítják 
az EU által előírt piacszerkezeti átalakulásokat, egyenlő feltételeket biztosítanak a piaci 
szereplők számára a tisztességes verseny kialakulása érdekében. (A Minisztérium 
szerepeit részletesen kifejtjük a 6.1. – 6.3. részben) 

A három szerepkör érdekei ellentétesek, ezért a döntéshozók folyamatosan 
elnapolják a döntéseket, késleltetik a tényleges reformokat, valamint a reformok 
irányának kijelölése során belső feszültség tapasztalható.  
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3.4. A kapacitáselosztó szervezet szerepe 

A kapacitáselosztó szervezet (VPE) azzal a céllal jött létre 2004-ben, hogy a vasúti 
kapacitásokat az integrált vasúttársaságoktól26 (MÁV, GySEV) jogilag és intézményileg is 
független szervezet ossza szét a piacon tevékenykedő vasútvállalkozások között, és 
meghatározza a hálózat-hozzáférési díjakat (HHD). A kapacitáselosztó szervezet felett 
azonban a tulajdonosi jogokat a NFM gyakorolja, így a minisztérium közvetetten képes 
befolyásolni a VPE tevékenységét és a hatósági árakat. A forgalomirányítást továbbra is a 
vasúti pályahálózat-üzemeltető vállalatok végzik, ami nehezen választható el a menetvonal-
kijelöléstől, így kérdéses, hogy a kapacitáselosztó szervezet a menetvonalak kiosztásával 
mennyiben képes diszkriminációmentesen biztosítani a hozzáférést.  

A HHD-k az elmúlt években gyakorlatilag változatlanok voltak, még az infláció ütemét sem 
követték. A 2005. évi új vasúti törvény alapján a HHD-nak tükrözniük kell az adott 
pályavasúti szolgáltatás igénybevételéhez közvetlenül kapcsolódó költségeket, 
ráfordításokat és az infrastruktúra üzemeltetéséhez nyújtott állami támogatásokat. A 
kapacitáselosztó szervezet a 2007. évi adatok alapján elkészítette a költségalapú HHD első 
kalkulációját, amely kimutatta, hogy ha költségalapú árakat alkalmaztak volna 2007-ben, 
akkor mintegy 48 Mrd Ft-tal több HHD-bevétel folyt volna be. A számítás azzal a 
feltételezéssel élt, hogy az állam nem nyújtott támogatást a MÁV PV részére.27 

Bár a kapacitáselosztó szervezet kalkulációja szerint jelentős áremelésre lenne szükség 
ahhoz, hogy a MÁV PV legalább nullszaldós legyen, a magyar vasúti infrastruktúra a 
jelenlegi árszint mellett is a legdrágábbak közé tartozik Európában. Mivel Magyarország 
könnyen elkerülhető vasúton, egy esetleges áremeléssel „kiárazhatjuk” a magyar vasúti 
pályaszolgáltatásokat a nemzetközi piacról. Az ellentmondást kétféleképpen lehetne 
orvosolni. Egyrészről az állam támogatást nyújthat a MÁV PV-nak, hogy ezzel 
ellensúlyozza az áremelés szükségességét, másrészt, tulajdonosként 
hatékonyságnövelésre ösztönözheti vállalatát.  

Az állam finanszírozási nehézségek miatt nem kötötte meg a MÁV-val a pályahálózat 
működtetésére vonatkozó szerződést, ezért a költségvetés 2010-re nem is tervezett 
költségtérítést a MÁV PV részére. Ezzel a költségvetés elhalaszthatta a pályahálózat 
működtetésének pénzügyi terhét, de tovább feszítette a MÁV finanszírozási feszültségeit.  

A HHD emelésére 2011-től van lehetőség,28 de a NFM (KHEM) részéről már érkezett arra 
vonatkozó ígéret, hogy a MÁV 2011-ben 53 Mrd Ft-os állami támogatást kap az áremelés 
elkerülése érdekében.29 A VPE azzal a feltevéssel számolta ki a 2010/2011. évi menetrendi 
évre vonatkozó HHD-t, hogy az állam betartja a támogatásra vonatkozó ígéretét. A 
kalkuláció szerint azonban még 53 Mrd Ft sem elegendő ahhoz, hogy elkerülhető legyen a 
HHD emelése.30 A magasabb díjak nem jelentenek megoldást a MÁV PV anyagi gondjaira, 
hiszen pályadíjbevételeinek 80%-a a MÁV valamely leányvállalatától származik, és csupán 
20% külső piaci forrásból. A pályahálózatot használó külső szereplők számára azonban 
versenyhátrányt jelent a HHD emelkedése. 

                                            
26

 Az integrált vasúttársaságok pályavasúti és vállalkozói vasúti tevékenységet is folytatnak. 
27

 Díjképzési módszertan: http://www2.vpe.hu/hu/dijkepzesi-modszertan; Díjszámítási dokumentáció: 
http://www2.vpe.hu/hu/dijkepzesi-dokumentum-2010-2011menetrendi-ev.  
28

 A CARGO értékesítése során az állam kötelezettséget vállalt arra, hogy a hálózat-hozzáférési díjak 
reálszinten nem emelkednek 2011-ig. 
29

 Hónig Péter miniszter levele, letölthető: http://www2.vpe.hu/hu/allami-szerepvallalas. 
30

 Díjszámítási Dokumentum 2010/2011 menetrendi év:  
http://www2.vpe.hu/hu/dijszamitasi-dokumentum-2010-2011-menetrendi-ev. 

http://www2.vpe.hu/hu/dijkepzesi-modszertan
http://www2.vpe.hu/hu/dijkepzesi-dokumentum-2010-2011menetrendi-ev
http://www2.vpe.hu/hu/allami-szerepvallalas
http://www2.vpe.hu/hu/dijszamitasi-dokumentum-2010-2011-menetrendi-ev
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A VPE tényeges függetlensége a jelenlegi jogi és szervezeti formája miatt 
megkérdőjelezhető. A kapacitáselosztó szervezet a hálózat-hozzáférési díjak 
meghatározására vonatkozó európai uniós előírásokat – késve – csak a következő 
menetrendi évtől vezeti be. A VPE előzetes számításai alapján azonban egyértelműen 
megállapítható, hogy vagy az állam jelentős szerepvállalására, vagy a MÁV PV 
hatékonyságának növelésére van szükség a versenyképes pályadíjrendszer 
kialakításához. 

3.5. A magyar vasúti piacon elért változások mértéke 

A liberalizáció fejlődéséről a Deutsche Bahn megbízásából az IBM Global Business Service 
készített nemzetközi összehasonlító tanulmányt a 25 vasúti rendszerrel rendelkező EU-
tagállam, valamint Svájc és Norvégia bevonásával 2004-ben, majd 2007-ben. Az elemzés 
két mutatóból, a közösségi jog hazai jogrendszerbe történő átültetésének szintjét mérő 
index (LEX) és a gyakorlatban tapasztalható piacra lépési akadályokat vizsgáló index 
(ACCESS) súlyozott összegéből készítette el a vasúti piac nyitottságát mérő liberalizációs 
indexet (LIB). A mutatószámok alapján Magyarország a 27 állam közül csupán a 21. 
helyezést érte el 2007-ben, lemaradva minden környező országtól, és három helyet hátrébb 
csúszva 2004. évi pozíciójától. A két indexet külön-külön vizsgálva, Magyarország a LEX 
esetén a 18. helyen állt 2007-ben, amellyel megőrizte 2004. évi helyét. Az ACCESS alapján 
azonban négy helyet visszacsúszva, csak a 22. helyet érte el.  

A tanulmány egy különálló, a verseny dinamikáját számszerűsítő indexet (COM) is közöl a 
vállalatok létszáma, piaci részesedése és egyéb jellemzők alapján. A COM index 
pozitívabb képet fest Magyarország vasúti liberalizációjának sikerességéről: míg 2004-ben 
a 20. helyen állt az ország, 2007-ben 15. helyre lépett előre.  

A Bizottság 2006-ban készített jelentést a vasúti piacok átalakulásának folyamatáról, 
amelyben jelezte, hogy súlyos elmaradások vannak az első vasúti csomag végrehajtásával 
kapcsolatban.31 Ezt követően a Bizottság 2008 júniusában eljárást indított 24 tagállammal 
szemben az első vasúti csomag megfelelő végrehajtásának elmulasztása miatt.32 Az 
eljárás, mely 2010-ben zárult, végül 13 tagállammal, köztük Magyarországgal szemben 
mondta ki a jogsértést.33 A Bizottság megállapította, hogy Magyarország nem biztosította 
kellő mértékben a vasúti pályahálózat-működtető függetlenségét, továbbá a vasúti 
pályához való hozzáférésre vonatkozó rendelkezéseket nem megfelelően hajtotta végre. 

Az eddig készült elemzések alapján megállapítható, hogy Magyarország sem papíron, 
sem a gyakorlatban nem ért el jelentős áttörést a magyar vasúti piac megnyitása 
ügyében. 

4. A MÁV gazdálkodása 

Az előző fejezetekben bemutattuk, hogy milyen piaci körülmények között és hogyan alakult 
ki a MÁV Csoport jelenlegi vállalati struktúrája. Ebben a fejezetben azt vizsgáljuk, hogy a 

                                            
31 A Bizottság jelentése az Európai Parlamentnek, a Tanácsnak, az Európai gazdasági és Szociális 
bizottságnak és a Régiók Bizottságának az első vasúti csomag végrehajtásáról. COM(2006) 189  
letölthető: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2006:0189:FIN:EN:PDF 
32

 Az Európai Bizottság közleménye (2008.06.26.) 
letölthető:http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=IP/08/1031&format=HTML&aged=0&lang
uage=HU&guiLanguage=en#fn1 
33

 Az Európai Bizottság közleménye (2010.06.24.) 
letölthető:http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=IP/10/807&format=HTML&aged=0&langu
age=HU&guiLanguage=hu. 

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2006:0189:FIN:EN:PDF
http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=IP/08/1031&format=HTML&aged=0&language=HU&guiLanguage=en#fn1
http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=IP/08/1031&format=HTML&aged=0&language=HU&guiLanguage=en#fn1
http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=IP/10/807&format=HTML&aged=0&language=HU&guiLanguage=hu
http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=IP/10/807&format=HTML&aged=0&language=HU&guiLanguage=hu
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vállalatcsoport egyes tagjai hogyan kapcsolódnak a költségvetéshez, egymáshoz és a 
piachoz. 

4.1.  Pénzmozgások a vállalatcsoport, a piac és a költségvetés között 

A MÁV Csoport pénzmozgásait MÁV által szolgáltatott adatok, valamint a vállalatok 2009. 
évi beszámolói alapján mutatjuk be. Az adatszolgáltatás olyan mátrixokból áll, amelyek 
tartalmazzák a MÁV, a START, a TRAKCIÓ, a GÉPÉSZET és a MÁV többi teljes körűen 
konszolidált vállalkozásainak egymással szemben elszámolt ráfordításait és bevételeit 
2009-ben. A MÁV Csoport 2009. évi konszolidált beszámolójában az anyavállalatot és 10 
leányvállalatát teljes körűen konszolidálták, további 17 társult vállalatot equity módszerrel, 
míg hét leányvállalatot, négy társult vállalatot és tíz egyéb részesedési viszonyban álló 
vállalatot részesedésként kezeltek.34 

A KTT a vállalat gazdálkodásának elemzése során csak a teljes körűen konszolidált 
vállalatokat veszi figyelembe, mert döntő részt e vállalatok működése határozza meg a 
MÁV Csoport konszolidált eredményét, továbbá e vállalatokra vonatkozóan rendelkezünk 
megfelelő minőségű és mennyiségű adattal. 

Külső bevételként és ráfordításként értelmezzük mindazon tranzakciókat, amelyet a teljes 
körűen konszolidált vállalatok valamely más módszerrel konszolidált vállalattal vagy 
harmadik féllel bonyolítanak.35 Ezzel felülbecsüljük a vállalat külső kapcsolatainak szerepét, 
vagyis az elemzés során kialakított vállalati kép piacképesebb társaságot mutat, mint a 
valóság. Belső bevételként és ráfordításként értelmezzük mindazokat a tranzakciókat, 
amelyeket a teljes körűen konszolidált vállalatok egymással szemben számolnak el. 

Az elemzés célja, hogy megvizsgáljuk, milyen szoros kapcsolat áll fenn a vállaltcsoport, a 
költségvetés, illetve a piac között. További cél, hogy meghatározzuk a költségvetésből a 
vállalatcsoportba érkező támogatások eredetileg mely vállalati tevékenység finanszírozását 
szolgálják, és valójában hol használják fel őket.    

4.1.1. Bev®telek 

A 4. ábrán szemléltetjük az anyavállalat, a három legnagyobb leányvállalat és a többi teljes 
körűen konszolidált vállalat bevételi forrásait és azok arányát az összes bevételhez képest. 

2009-ben a MÁV bevételeinek 32%-a származott külső piaci szereplőktől, ami elsősorban a 
hálózat-hozzáférési díjakból származó bevételt takar. Bár önmagában a 32% nagyon 
alacsony értéket jelent, az anyavállalat ezzel is a „leginkább piacorientált” vállalatrésznek 
minősül. A különböző vasúti tevékenységek leválasztása előtt a MÁV részesült az összes 
állami támogatásban, de ma már a különböző tevékenységekhez tartozó állami 
támogatások a leányvállalatokon keresztül érkeznek a MÁV Csoportba. A MÁV-nál maradó 
pályavasút üzemeltetéséhez szükséges állami költségtérítés 2009-ben elmaradt, így a MÁV 

                                            
34 

2000. évi C. törvény a számvitelről 3. § (1) alapján: 
2. pont: leányvállalat az a gazdasági társaság, amelyre az anyavállalat meghatározó befolyást képes 
gyakorolni; 
4. pont: társult vállalkozás az a – konszolidálásba teljes körűen be nem vont – gazdasági társaság, ahol az 
anyavállalat vagy a konszolidálásba bevont leányvállalata jelentős részesedéssel rendelkezik, mértékadó 
befolyást gyakorol a gazdasági társaság üzleti és pénzügyi politikájára. Mértékadó befolyást gyakorlónak 
tekintendő az a vállalkozás, amely egy másik gazdasági társaságnál legalább a szavazatok 20 százalékával 
közvetlenül vagy közvetetten rendelkezik; 
5. pont: egyéb részesedési viszonyban lévő vállalkozás az a gazdasági társaság, ahol az anyavállalat vagy 
annak leányvállalata nem gyakorol mértékadó befolyást a gazdasági társaság üzleti és pénzügyi politikájára, 
amely nem tartozik a 2–4. pont szerinti vállalkozások közé. 
35 

Az eredménykimutatásban szereplő bevételi és kiadási sorok összegéből kivonjuk a MÁV által szolgáltatott 
belső elszámolások során keletkező bevételeket és ráfordításokat. 
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1 Mrd Ft-nál is kevesebb támogatásban részesült. Az anyavállalat bevételeinek 67%-a 
valamely leányvállalattól származik. Ez a bevétel a piaci bevételhez hasonlóan a hálózat-
hozzáférési díjakból származik, illetve egyéb központi szolgáltatásokért járó bevételt jelent. 

4. ábra: A MÁV teljes körűen konszolidált vállalatainak bevételi forrásai, 2009  
(millió Ft) 
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Külsőbevétel:
6 019 (13%)

Támogatás: 0 (0%)

Külsőbevétel: 6 122 (15%)

Támogatás: 152 (0,4%)

 

Forrás: Saját készítésű ábra a MÁV adatszolgáltatása és a vállalatok 2009. évi beszámolója 
alapján. 

A GÉPÉSZET függ a legnagyobb mértékben a vállalatcsoporttól, bevételeinek több mint 
87%-a valamely leányvállalattól származott 2009-ben. A GÉPÉSZET fő feladata a START 
és a TRAKCIÓ eszközparkjának karbantartása és javítása. A maradék 13% bevétel 
harmadik féltől származott, a költségvetésből nem részesült semmilyen támogatásban. 

Bár a TRAKCIÓ megalapításakor nagy reményeket fűztek ahhoz, hogy a vállalat a piacra 
lépő árufuvarozó és személyszállító vasúttársaságok vontatási igényét kielégítve, önálló 
erős leányvállalattá növi ki magát, a bevételi források megoszlása alapján bevételeinek 
csupán 14%-a származott a piacról, míg 80%-a a vállalatcsoporton belülről, elsősorban a 
START-tól. Az arányok kialakulását valószínűleg jelentősen befolyásolta, hogy a vasúti 
árufuvarozási piac teljesítménye 2009-ben több mint 20%-ot zuhant, ezért a vontatási igény 
is lecsökkent, szemben a személyszállítással, amelyet az állam továbbra is közel azonos 
szinten rendelt meg.   

A START elsősorban az állami támogatásokból finanszírozza működését, hiszen 
bevételeinek 80%-a valamilyen támogatási jogcímen érkezett hozzá 2009-ben, míg a 
maradék 20%-a jegyár-bevételből származott. 
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A vállalatcsoport egészét vizsgálva, 
megállapítható, hogy a vállalaton belül 
elszámolt bevételek csupán 23%-a 
származik külső piaci szereplőktől, míg 30%-
ot tesz ki a költségvetési támogatás. A 
maradék 47% belső bevétel, vagyis a 
befolyó piaci és támogatási bevételek 
átlagosan egyszer megfordulnak a 
vállalatcsoporton belül. Ez a gyakorlatban 
azt jelenti, hogy minden egyes 
vállalatcsoporton kívülről érkező forint 
legalább egy leányvállalatnak átadásra kerül 
valamilyen áru vagy szolgáltatás vásárlása 
révén. Tekintettel arra, hogy a 
vállalatcsoportban a START külső és 

támogatási bevételei adják a teljes bevétel körülbelül 50%-át, a pénzáramlások elsősorban 
a START bevételeinek szétosztása az anyavállalat és leányvállalatok között.  

A vállalatcsoport számára tényleges pénzügyi forrást csak a külső bevételek és a 
támogatások jelentenek, hiszen a belső bevételek csupán e források továbbadogatása 
révén keletkeznek, ezért a konszolidált vállalati beszámolóban a belső bevételeket kiszűrik.  

A vállalatcsoport három bevételi forrással rendelkezik: az állami támogatással, az 
utasoktól származó jegyár-bevétellel és az árufuvarozók származó vontatási és 
hálózat-hozzáférési díjakkal. A támogatás és a piaci szereplőktől származó bevétel 
arányából arra következtethetünk, hogy a MÁV Csoport bevételi oldalon szorosabb 
kapcsolatban áll a költségvetéssel, mint a piaccal, mivel tevékenységének több mint 
felét állami támogatásból finanszírozza. 

4.1.2. R§ford²t§sok 

A bevételekhez hasonlóan az 5. ábrán szemléltetjük az anyavállalat, a három legnagyobb 
leányvállalat és a többi teljes körűen konszolidált vállalat ráfordításait és azok arányát az 
összes ráfordításhoz képest. 

A MÁV ráfordításainak 88%-a külső piaci szereplőkhöz kapcsolódik. A külső ráfordítások a 
személyi ráfordításokból, valamint vásárolt anyagok és szolgáltatások költségeiből tevődik 
össze. A vásárolt áruk és szolgáltatások egy része a pályaüzemeltetéshez kapcsolódik, egy 
részét pedig a MÁV leányvállalatainak értékesíti tovább, ennek köszönhető, hogy 
bevételeinek 67%-a a vállalatcsoporton belülről érkezik.    

A GÉPÉSZET az anyavállalathoz hasonlóan elsősorban (84%) harmadik féllel számol el 
ráfordítást, ami azzal indokolható, hogy a ráfordítások főként a dolgozók bérének 
megfizetésekor és a vasúti járművek szereléséhez, karbantartásához szükséges 
eszközbeszerzéseknél jelentkeznek. 

A TRAKCIÓ ráfordításai körülbelül fele-fele arányban oszlanak meg a vállalatcsoport és a 
külső szereplők között. A belső ráfordítások háromnegyede a MÁV-hoz kapcsolódik, mert a 
vontatáshoz szükséges gázolajat, valamint a vontatási energiát a MÁV szerzi be, majd 
továbbértékesíti a TRAKCIÓ-nak. A maradék ráfordítás a GÉPÉSZET mozdony-
karbantartási munkáinak megfizetése. 
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5. ábra: A MÁV teljes körűen konszolidált vállalatainak ráfordításai, 2009 (millió Ft) 
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Forrás: Saját készítésű ábra a MÁV adatszolgáltatása és a vállalatok 2009. évi beszámolója 
alapján. 

A START az egyedüli leányvállalat, amelynél a belső ráfordítások (79%) meghaladják a 
külső ráfordításokat (21%). A START az állami költségtérítés egészét a vállalatcsoport 
tagjainak fizeti tovább. A START a MÁV-nak HHD-t fizet személyszállítási tevékenysége 
után, a TRAKCIÓ részére megfizeti a vontatási szolgáltatást (a START csupán vasúti 
kocsikkal, rendelkezik nincs vontatási kapacitása), végül a GÉPÉSZET-nek kifizeti a kocsik 
karbantartásának költségeit. A START nem képes a vállalatcsoport többi tagja nélkül ellátni 
személyszállítási tevékenységét, egy utazásszervező vállalatnak tekinthető. 

A bevételekhez hasonlóan a ráfordítások elemzése azt mutatja, hogy a 
vállalatcsoport tagjai szorosabb kapcsolatban állnak egymással, mint a piaccal. A 
vállalatcsoport egészét vizsgálva megállapítható, hogy a vállalaton belül elszámolt 
ráfordítások 41%-a kapcsolódik külső piaci szereplőkhöz, míg 59%-ot tesznek ki az 
egymással szemben elszámolt ráfordítások. 

4.1.3. Elsz§mol§sok egyenlege 

A fentiekben bemutatott külső és belső elszámolások eredőjeként megkapjuk, hogy az 
anyavállalat és a leányvállalatok milyen eredményt értek el piaci kapcsolataiknak (külső 
egyenleg), illetve a vállalatcsoportnak (belső egyenleg) köszönhetően. A 6. ábra közepén 
jelöljük a belső kapcsolatokat, a kis körökben pedig az egyes csoporttagok 2009. évi 
mérleg szerinti eredményét. A belső nagy körből kiágazó nyilak jelzik a belső elszámolások 
egyenlegét, míg a külső nyilak a külső (piaci) egyenleget. A nyilak iránya megmutatja 
honnan hová áramlik a pénz a vállalatcsoporton keresztül. 
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6. ábra: A belső és külső bevételek és ráfordítások nettó egyenlege a vállalatcsoport 
tagjainál, 2009 (millió Ft) 

 

Forrás: Saját készítésű ábra a MÁV adatszolgáltatása és a vállalatok 2009. évi beszámolója 
alapján. 

A vállalatcsoporton belüli tranzakciók egyenlege 2009-ben a START-on kívül minden 
vállalatnál pozitív volt, vagyis a vállalatok belső eredményt könyvelhettek el, számukra 
előnyös a vállalatcsoport felépítése és működése. A csoporttagság legnagyobb 
haszonélvezője maga az anyavállalat, amely 120 Mrd Ft belső eredményre tett szert 
azáltal, hogy az általa megvásárolt árukat és szolgáltatásokat továbbértékesítette 
leányvállalatainak, illetve saját maga is szolgáltatást nyújtott számukra. A GÉPÉSZET 33 
Mrd Ft, a TRAKCIÓ 21 Mrd Ft, az egyéb teljes körűen konszolidált vállalatok pedig 32 
Mrd Ft belső eredményt értek el a vállalatcsoporton belüli tranzakciók révén. A START az 
egyedüli vállalat, amely negatív egyenleggel zárt a vállalatcsoporttal folytatott elszámolások 
eredményeként. Mivel a START nem rendelkezik minden a személyszállítási szolgáltatás 
nyújtásához szükséges eszközzel és emberi erőforrással, ezért a vállalatcsoport tagjaitól 
rendeli meg a közszolgáltatáshoz szükséges egyes részfeladatok elvégzését, amelyet a 
közszolgáltatási költségtérítésből fizet ki.   

A vállalatcsoportba nettó szemléletben csak a START-on keresztül érkezett mintegy 180 
Mrd Ft külső forrás. A MÁV PV a pályahálózat indokolt költségeinek bevétellel nem fedezett 
költségeire 689 millió Ft költségtérítést kapott az államtól, amely elhanyagolható a START 
költségtérítéséhez és a ténylegesen felmerült költségekhez képest is. Az anyavállalat és a 
többi leányvállalat vállalatcsoporton kívüli partnerekkel szembeni egyenlege negatív volt, 
vagyis a pénz kiáramlik rajtuk keresztül a vállalatból. A Csoport egyetlen tagja sem 
piacképes.  
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A MÁV volt az egyedüli veszteséges vállalat a csoportban 2009-ben. A 121 Mrd Ft belső 
pozitív egyenleg sem tudta kiegyenlíteni a piaci kapcsolatokon elszenvedett 155 Mrd Ft-os 
negatív külső egyenleget. A TRAKCIÓ, a GÉPÉSZET és az egyéb teljes körűen 
konszolidált vállalatok némi pozitív mérleg szerinti eredménnyel zárták az évet, a belső 
pozitív egyenlegük kompenzálni tudta a külső kapcsolatokon keletkező veszteségeket. A 
START szintén némi pozitív eredményt ért el 2009-ben, vagyis a költségtérítés elegendő 
volt arra, hogy a személyszállítás bevétellel nem fedezett indokolt költségeit fedezze, így a 
START a vállalatcsoportra alapozva meg tudta szervezni a közszolgáltatást. 

A vállalatcsoport hatékonysági szintje nem javult érdemben az átszervezéseknek 
köszönhetően, viszont rendkívül bonyolult és intenzív kapcsolatrendszer alakult ki a 
csoport tagjai között. A bemutatott pénzmozgások alapján megállapítható, hogy a 
vállalatcsoport konszolidált eredményét elsősorban a költségvetési támogatás 
mértéke, míg a leányvállalatok eredményét az egymás közötti tranzakciók iránya és 
nagyságrendje határozza meg. A főbb leányvállalatok mérleg szerinti eredménye 
pozitív, de ez csak a belső pénzmozgásoknak köszönhető, a vállalatok a piacon nem 
lennének képesek önállóan megállni helyüket. 

Külső elemzők számára a vállalatcsoport jövőbeli konszolidált teljesítményére 
vonatkozó előrejelzést megnehezíti a vállalatcsoporton belül lejátszódó tranzakciók 
bonyolultsága és magas értéke. A jelenlegi vállalati struktúra megnehezíti az állami 
támogatás útjának és végső kedvezményezettjének felderítését.  

4.2.  Pénzmozgások a vállalatcsoport tagjai között 

Az előző részben többször utaltunk arra, hogy a vállalatcsoport tagjai nagyon szoros 
kapcsolatban állnak egymással, valamint kiszámoltuk, hogy mely vállalatok milyen 
egyenleggel zárnak a belső elszámolások révén. Ebben a részben egy mátrix segítségével 
bemutatjuk, hogy az egyes leányvállalatok milyen tranzakciókat folytatnak a vállalatcsoport 
más tagjaival, és végül milyen nettó pozícióban zárnak egymással szemben. 

A belső elszámolások rendszerét leegyszerűsítve, azt lehet mondani, hogy egy belső 
tranzakcióhoz kapcsolódó bevétel és ráfordítás összege a vállalatcsoport szintjén 
kinullázza egymást, hiszen az egymástól igénybe vett szolgáltatások értékét a vevő vállalat 
kiadásként, míg az értékesítő vállalat bevételként számolja el. Ennek következtében a 
csoporttagok mérleg szerinti eredményének összege meg kellene hogy egyezzen a 
Csoport konszolidált eredményével. Ezzel szemben a gyakorlatban számos olyan 
elszámolási eset fordulhat elő, amelyek miatt az egymás közti elszámolások eredője nem 
nulla, vagy az eredmények összege nem egyezik meg a konszolidált eredménnyel. 

Előfordulnak egyoldalú elszámolások, amelyek során csak az egyik csoporttag 
elszámolásában jelenik meg a vállalatok közötti kapcsolat. Például a START nem ismeri el 
a TRAKCIÓ által jogosnak tartott 10 millió Ft-ról szóló vontatási számlát, melynek 
következtében a TRAKCIÓ pert indított. A START az óvatosság elve alapján 10 millió Ft 
céltartalékot képez a várható kötelezettségekre, mely csak az ő könyvelésében jelenik 
meg. Amennyiben a bíróság a START-nak ad igazat, a TRAKCIÓ értékvesztést könyvel el, 
mely csak nála jelenik meg ráfordításként. Hasonló egyoldalú elszámolásként jelentkezhet 
például a késedelmi kamat, kötbér vagy a le nem vonható általános forgalmi adó. 

Előfordulhatnak olyan tranzakciók is, amelyek mindkét fél elszámolását érintik, a tranzakció 
azonban mégsem nulla értéken jelenik meg a konszolidált beszámolóban. Például a MÁV 
elad egy 50 Mrd Ft értékű mozdonyt a TRAKCIÓ-nak 80 Mrd forintért. A MÁV 50 Mrd Ft 
egyéb ráfordítást és 80 Mrd Ft bevételt számol el a tranzakció során, míg a TRAKCIÓ 80 
Mrd Ft ráfordítást, és eszközei között megjelenik a mozdony. Az eszközt a Szt. szerint nem 
lehet felértékelni, pedig a halmozott adatok alapján ez történt. Ezért a mozdony értékét a 
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konszolidációban le kell csökkenteni 30 Mrd Ft-tal, amely egyéb ráfordításként jelentkezik, 
vagyis a tranzakció végül rontja a MÁV Csoport eredményét. 

Ugyanilyen tranzakciót jelent az apportálás, ami nagyon jelentős tétel a MÁV Csoportban. 
Az apportálás elszámolása tovább növeli a konszolidált és halmozott eredmény közötti 
különbözetet. 

A MÁV Csoport elszámolásait jelentősen befolyásolják az állami támogatás elszámolásával 
kapcsolatos számviteli szabályok. A MÁV több állami támogatást kapott eszközök 
megvásárlásához és felújításához, amelyet a Szt. előírásainak megfelelően el kell határolni, 
mert a támogatásokat az értékcsökkenéssel arányosan kell elszámolni bevételként. A 
támogatásból megvalósuló eszközök többségét a MÁV apportálta, vagy valamely 
leányvállalatának értékesítette. A tranzakciók során az eszközökhöz kapcsolódó, halasztott 
bevételt fel kellett oldani, ami az egyedi beszámolóban jelentős bevételt jelentett. A 
konszolidáció során a halasztott bevételt feloldani nem lehetett, hiszen az eszköz nem 
került a vállalatcsoporton kívülre. A konszolidált eredmény ezért az egyedi beszámolókban 
szereplő eredmények összegéhez képest erőteljes romlást mutat. 

Az egymás közti elszámolásokat a 7. ábra mátrixában foglaljuk össze. A mátrix 
függőlegesen – az osztott négyzet felső háromszögében – fekete számmal tartalmazza a 
vállalatok egymással szemben elszámolt bevételeit. Vízszintesen – az osztott négyzet az 
alsó háromszögében – fehér számmal szerepelnek az egymással szemben elszámolt 
ráfordítások. A fehér körök az elszámolások közötti különbségeket tartalmazzák, amelyek a 
fenti okok miatt vagy eszközsoron, vagy egyoldalú elszámolásként jelentkeznek. 

7. ábra: A MÁV és a leányvállalatok közötti elszámolások 2009. (millió Ft) 

 

Forrás: Saját készítésű ábra a MÁV adatszolgáltatása és a vállalatok 2009. évi beszámolója alapján 

Elsőként a leányvállalatoktól a MÁV felé irányuló pénzmozgásokat vizsgáljuk meg, vagyis 
azt a szituációt, amikor a leányvállalatok vásárolnak valamilyen terméket vagy szolgáltatást 
az anyavállalattól. E tranzakciókat a függőleges B.1.-es oszlop tartalmazza.  
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A felső háromszögben látható, hogy a MÁV mennyi bevételt realizált a tranzakciókból, az 
alsóban pedig a leányvállalatok által kifizetett összeget. Megállapítható, hogy a MÁV a 
START-tal áll a legszorosabb kapcsolatban, mivel a vállalatcsoporton belülről érkező 
bevételeinek 65%-a származik a személyszállító társaságtól. A 2009. évi éves beszámoló 
alapján a START HHD költsége 78 Mrd Ft-ot tett ki, ami megmagyarázza az anya- és a 
leányvállalat közötti pénzügyi kapcsolt 80%-át. A MÁV második legintenzívebb kapcsolata 
a TRAKCIÓ-val áll fenn, belső bevételeinek 27%-a származik a vontatótársaságtól. A 
TRAKCIÓ elsősorban vontatási energiát és üzemanyagot vásárol a MÁV-tól. A GÉPÉSZET 
és az egyéb teljes körűen konszolidált vállalatok 6-7 Mrd Ft értékben vásárolnak anyagot 
és szolgáltatásokat az anyavállalattól. 

Összességében a MÁV 152 Mrd Ft belső bevételre tesz szert a leányvállalatoktól, 
elsősorban a START-tól (65%) és a TRAKCIÓ-tól (27%). Ezzel párhuzamosan a 
leányvállalatok 147 Mrd Ft ráfordítást számolnak el, így az elszámolási 
aszimmetriákból származó eltérés mintegy 4,7 Mrd Ft, amely túlnyomó többségben 
az egyéb teljes körűen konszolidált vállalatokkal folytatott elszámolások során 
keletkezik.  

Amennyiben az ellentétes irányú pénzforgalmat vizsgáljuk meg, jóval mérsékeltebb 
pénzmozgást találunk. A mátrix vízszintes R.1. sora azokat a tranzakciókat szemlélteti, 
amelyben a MÁV rendel valamilyen szolgáltatást a leányvállalatoktól, ezért az adott tétel a 
MÁV-nál a leányvállalatokkal szemben elszámolt ráfordításként, míg a leányvállalatoknál a 
MÁV-tól származó bevételként jelenik meg.  

Ebben az esetben a MÁV az egyéb teljes körűen konszolidált vállalataival áll a 
legszorosabb kapcsolatban, belső ráfordításainak 70%-a hozzájuk kapcsolható. Ezt követi 
a TRAKCIÓ, melytől a MÁV vontatási szolgáltatásokat vesz igénybe 8 Mrd Ft értékben. A 
MÁV-tól a START és a GÉPÉSZET felé irányuló pénzmozgás elhanyagolható. 

Összességében a MÁV 31 Mrd Ft ráfordítást számol el leányvállalataival szemben, 
elsősorban az egyéb teljes körűen konszolidált vállalataival (70%) és a TRAKCIÓ-val 
szemben (26%). A leányvállalatok összesen 43 Mrd Ft bevételt realizálnak az 
anyavállalattól, így az elszámolási aszimmetriából származó eltérés mintegy 12 
Mrd Ft, amely túlnyomó többségben az egyéb teljes körűen konszolidált vállalatokkal 
folytatott elszámolások során keletkezik. 

Az elszámolások nettó egyenlegeként a MÁV végül 121 Mrd Ft belső eredményre tett 
szert az elszámolások révén 2009-ben. A MÁV egyedül az egyéb teljes körűen 
konszolidált vállalataival szemben zárt negatív egyenleggel, velük szemben 27,8 
Mrd Ft belső veszteséget kellett elszámolnia. A többi leányvállalattal folytatott 
tranzakciók eredményeként a START-tól 98 Mrd Ft, a TRAKCIÓ-tól 33 Mrd Ft, míg a 
GÉPÉSZET-től 5,9 Mrd Ft belső eredményt realizált.  

A MÁV példáján keresztül bemutatott pénzáramlásokat az összes vállalatra nézve ki lehet 
számolni. Így végül megállapítható, hogy az elszámolások egyenlegeként honnan hová 
áramlik a pénz a vállalatcsoporton belül. 

A 8. ábrán az összes nettó egyenleget feltüntettük, a nyilak színe jelzi a pénz forrását, míg 
irányuk a pénzáramlások útját. 
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8. ábra: A MÁV és legnagyobb leányvállalatai közötti pénzmozgások, 2009 (millió Ft) 

MÁV

MÁV
GÉPÉSZET

MÁV
START

MÁV
TRAKCIÓ

EGYÉB
KONSZOLIDÁLT
VÁLLALATOK

 

Forrás: Saját készítésű ábra a MÁV adatszolgáltatása és a vállalatok 2009. évi beszámolója 

alapján. 

Megállapítható, hogy a START-tól áramlik a legtöbb forrás a vállalatcsoport tagjaihoz, mert 
a START személyszállítási tevékenységét csak a vállalatcsoport többi tagjának szoros 
közreműködésével tudja ellátni. A START által vásárolt áruk és szolgáltatások 
ellenértékeként a MÁV 98 Mrd Ft-ot, TRAKCIÓ 65 Mrd Ft-ot, GÉPÉSZET 22 Mrd Ft-ot, 
egyéb konszolidált vállalatok 0,6 Mrd Ft-ot kapnak. A vállalatcsoport a START 
szervezésében szétosztott forrásokból biztosítja a vasúti közlekedést Magyarországon. 
Fontos látni, hogy a START csupán szervezi a személyszállítást, minden egyéb feladatot – 
például az utazóközönség fizikai mozgatását – a vállalatcsoport valamely tagja végzi el, 
ezért a személyszállítási tevékenységhez az egész MÁV Csoportra szükség van.  

A TRAKCIÓ egyedül a START-tal szemben zárt pozitív belső egyenleggel, az összes többi 
vállalattal szemben negatív szaldóval. A TRAKCIÓ tevékenységéhez két vállalat 
elengedhetetlen, egyrészről a MÁV, amelytől vontatási energiát és üzemanyagot vásárol, 
másrészről a GÉPÉSZET, amely karbantartási tevékenységével biztosítja a mozdonyok 
üzemképességét. A TRAKCIÓ a MÁV-nak 33 Mrd Ft-ot, míg a GÉPÉSZET-nek 17 Mrd Ft-
ot ad a számára nélkülözhetetlen szolgáltatásokért. A START létezése nem előfeltétele a 
TRAKCIÓ tevékenységének, de jelenleg a legfontosabb megrendelője.  

A GÉPÉSZET kiszolgáló szerepet tölt be a vállalatcsoportban, a START és a TRAKCIÓ 
eszközeit tartja karban, amelyért a START-tól 22 Mrd Ft-ot, a TRAKCIÓ-tól 17 Mrd Ft-ot 
kap. Egyedül az anyavállalattal szemben zárt negatív eredménnyel, amelynek 6 Mrd Ft-t 
kell fizetnie, elsősorban a javítási, karbantartási munkákhoz szükséges anyagok 
beszerzése miatt. 
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Az egyéb teljes körűen konszolidált vállalatok, méretükhöz képest igen jelentős összegekre 
tesznek szert a vállalatcsoport belső elszámolásai révén. Az egyéb vállalatok csupán a 
GÉPÉSZET-tel szemben zártak negatív eredménnyel, míg az anyavállalattal szemben 28 
Mrd Ft, a TRAKCIÓ-val szemben 0,8 Mrd Ft, a START-tal szemben 0,6 Mrd Ft belső 
eredményt számoltak el. A MÁV-val való szoros kapcsolatukat az indokolja, hogy e 
vállalkozások jellemzően a vállalatcsoport egészét érintő horizontális (ingatlanügyek, 
informatikai szolgáltatások) feladatokat látnak el, ezért elsősorban az anyavállalattal állnak 
kapcsolatban.  

A MÁV, mint anyavállalat a legfontosabb összetartó kapocs a rendszerben, a legtöbb 
tranzakció rajta keresztül zajlik. A START, a TRAKCIÓ és GÉPÉSZET munkájához 
elengedhetetlen szolgáltatásokat nyújt, amelyért cserébe jelentős forrásokhoz jut 
leányvállalataitól. 

A 8. ábra nemcsak a pénzáramlásokat, de a vállalatcsoporton belüli függőségi viszonyokat 
is jól szemlélteti. A nyilak kiindulópontjánál elhelyezkedő vállalat tevékenysége függ a 
nyilak végpontjában elhelyezkedő vállalattól. Minél több nyíl indul ki egy vállalatból, annál 
jobban függ a vállalatcsoporttól. Ennek megfelelően a START függ a legnagyobb 
mértékben a MÁV Csoporttól, míg a MÁV és az egyéb leányvállalatok tevékenysége 
függetleníthető a leginkább a vállalatcsoporttól.   

A vállalatcsoport tagjai közötti pénzmozgások tovább erősítették a piaci kapcsolatok 
vizsgálata során levont következtetéseket, amely szerint a vállalatcsoport tagjai 
között nagyon szoros és bonyolult kapcsolatrendszer alakult ki a szétválasztások 
után. A kapcsolatok intenzitásának oka a vállalatok nagyfokú egymásra utaltsága, 
hiszen a két főtevékenység ellátásához sok esetben a vállalatcsoport minden tagjára 
szükség van. A belső tranzakciók intenzitása a jelenlegi vállalati struktúra 
természetes velejárója, hiszen a szétválasztással a leányvállalatok nem lettek 
piacképesebbek, hatékonyabbak, a vállalatcsoport továbbra is egy egységként 
működik, amelybe jelenleg a START-on keresztül érkezik forrás a tevékenységek 
ellátásához. 

5. A MÁV Csoport hatékonysága 

A vasúti rendszerek és a vasúttársaságok hatékonyságának összehasonlítása nagyon 
nehéz, mert jelenleg nem állnak rendelkezésre megfelelő minőségű és mennyiségű 
adatbázisok. A UIC és az EU is számos adatot közöl, azonban ha ezen adatokat 
összevetjük a magyar forrásokkal, láthatjuk, hogy azok nem pontosak, vagy más statisztikai 
módszertannal készültek, vagy egyszerűen a tagállamoknak, vasúttársaságoknak nem állt 
érdekében a valós adatokat nyilvánosságra hozni. Az adatok bizonytalansága miatt minden 
összehasonlítás, elemzés csak bizonyos erős feltételezések mellett értelmezhető. 

Az éves beszámolókban szerepelő pénzügyi mutatókon túl a leggyakrabban a munkaerő-
állományon keresztül szokás a vasutak hatékonyságát vizsgálni. Annak megítélésére, hogy 
mekkora munkaerőlétszám indokolt egy vasúti rendszer hatékony üzemeltetéséhez, több 
mutatószám létezik.  

Az egyik a vasúti pálya vonalhosszához viszonyítja a munkaerő-állományt, feltételezve, 
hogy a vasúti forgalom és az ahhoz kapcsolódó munka mennyisége arányos a pályahálózat 
méretével. E mutató alapján Magyarországon 2008-ban hat fő jutott egy kilométer hosszú 
vasúti pályára, ami Európában átlagosnak tekinthető.   
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A másik mutatót a Világbank36 készítette 2005. évi adatok alapján, amely az egy forgalmi 
egységre jutó (leüzemeltetett vonatszám) alkalmazottak számát vizsgálta meg. Ez alapján 
már jóval árnyaltabb képet kapunk, Magyarországon 347 309 forgalmi egység jut egy 
alkalmazottra, ami 53 százaléka az EU–15 átlagának, vagyis munkatermelékenysége fele 
az európai átlagnak. 

A KTT az EKB37 és az OECD38 lineáris programozási módszertanból (data envelopment 
analysis, DEA) kiindulva saját hatékonyságvizsgálatot végzett az EU–27 vasúti 
rendszeréről. A nemzetközi szervezetek ezzel a módszerrel olyan komplex piacok 
hatékonyságát vizsgálták, mint az oktatás, vagy az egészségügy. A DEA módszer abból 
indul ki, hogy hatékonyság mérésének legegyszerűbb mutatója az output és az input 
hányadosa. A valóságban azonban minden iparág többféle inputból állít elő többféle 
outputot. A DEA program az inputok és outputok lineáris kombinációjából elméleti 
inputot/outputot állít elő oly módon, hogy az egyes inputokhoz/outputokhoz rendelt súlyok 
minden esetben maximalizálják a változók lineáris kombinációinak hányadosát. 
Elemzésünkben inputként definiáltuk a vasúti szektornak nyújtott állami támogatást, a 
vasúti infrastruktúra hosszát, valamint a humánerőforrást. Outputként tekintettünk a vasúti 
árufuvarozási (tonnakilométer) és személyszállítási (utaskilométer) teljesítményekre.39  

Az elemzés során egymáshoz viszonyítjuk a tagállamok vasúti rendszereinek hatékonysági 
értékeit. A rendelkezésre álló inputokból a legtöbb outputot termelő vasutak 
hatékonyságának értéke 1 (100%), a többi vasút hatékonyságát, pedig ehhez a 
referenciaértékhez mérjük. A leghatékonyabb vasutak egy hatékonysági konvex burkot 
alkotnak, vagyis a módszer képes az eltérő körülmények között működő vasúttársaságok 
összehasonlítására is. A magyar vasúti rendszer a 25 vizsgált tagállam közül a 21. helyre 
került (1,75 értékkel). A környező országok közül megelőzte Szlovákiát és Csehországot, 
azonban Románia és Lengyelország a referenciát jelentő határvonalon helyezkedik el.  

A költségvetés számára legfontosabb mutatót vizsgálva, ha a MÁV Csoport olyan hatékony 
lenne ma, mint a DB, akkor a vállalatcsoport 200 Mrd Ft-tal kevesebb állami támogatásból 
tudná a jelenlegi szolgáltatási színvonalat nyújtani.  

Mindegyik mutatószám támadható, hiszen nem lehet teljes mértékben objektív 
összehasonlítást készíteni olyan komplex iparágak esetében, amelyek működését a 
gazdasági hatásokon túl még jelentős állami beavatkozások is befolyásolják. Az adat 
elérhetősége és minősége tovább gyengíti a vizsgálatok hitelességét, azonban ennek 
ellenére úgy véljük, hogy Magyarország számára jelzésértékű, hogy a magyar vasúti 
rendszer minden hatékonyságvizsgálat során átlagon aluli eredményt ér el.  

5.1.  A MÁV Csoport hatékonyságnövelését célzó reformok 

A vasúti reformok általános célja a MÁV Csoport veszteségének csökkentése és egy 
fenntartható gazdálkodási modell kialakítása volt. A következőkben három olyan példát 

                                            
36

 Peter D Thomson előadása: World Bank Support for the Realization of the South East European Railway 
Transport Area 2007. Tirana.  
Letölthető: http://www.seetoint.org/index.php?option=com_rubberdoc&view=doc&id=77&format=raw. 
37 

European Central Bank [2005]: Cross-country efficiency of secondary education provision a semi-
parametric analysis with nondiscretionary inputs. Working paper series No. 494 / June 2005.  
Letölthető: http://www.ecb.int/pub/pdf/scpwps/ecbwp494.pdf 
38 

Health status determinants [2008]: Lifestyle, environment, health care resources and efficiency. Economics 
Department Working Papers, No. 627.  
Letölthető: 
http://www.oecd.org/officialdocuments/displaydocumentpdf/?cote=ECO/WKP(2008)35&doclanguage=en 
39 

A részletes adatokat lásd a Függelék F1. táblázatát. 

http://www.seetoint.org/index.php?option=com_rubberdoc&view=doc&id=77&format=raw
http://www.ecb.int/pub/pdf/scpwps/ecbwp494.pdf
http://www.oecd.org/officialdocuments/displaydocumentpdf/?cote=ECO/WKP(2008)35&doclanguage=en
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mutatunk be, amely a legtöbb embert érintette Magyarországon a sztrájkokon és a vasúti 
személyszállítási forgalom szüneteltetésén keresztül.  

5.1.1. L®tsz§mle®p²t®sek, b®rharc 

Míg 1980-ban a magyar vasúti szektor 136 000 főnek adott munkát, 2009-ben ez a létszám 
a MÁV Csoport konszolidált beszámolója alapján 40 654-re apadt. Hasonló folyamat ment 
végbe egész Európában a vasúttársaságok szervezetátalakításainak köszönhetően. A 
folyamatos létszámcsökkenés egyik oka a vasúti szektorban megvalósuló 
technikai/technológiai újítások, amelyek kiváltják az élőmunka egy részét. Másrészt a 
szocialista rezsim bukása után megkezdődött az addig megszokottá vált kapun belüli 
munkanélküliség felszámolása. 

A folyamatos létszámcsökkentés ellenére a MÁV Csoport költségstruktúrájában még 
mindig a személyi jellegű ráfordítások jelentik a legnagyobb költségtényezőt, meghaladva 
az anyagi jellegű ráfordításokat is. A MÁV Csoport személyi jellegű ráfordításainak aránya 
az összes ráfordításon belül 38%, ami nemzetközi összehasonlításban átlagon felüli arányt 
jelent (9. ábra). 

9. ábra: Az európai állami vasúttársaságok költségstruktúrája, 2008 (%) 

 

Forrás: UIC, 2008. 

Ennek részben az az oka, hogy a leépítésekkel párhuzamosan folyamatos és igen jelentős 
béremelések történtek. A vasúttársaság 2001-ben bérfelzárkóztatási programot indított a 
vasutasok megfelelő szintű javadalmazása érdekében, amellyel 2005-re a 
versenyszférabeli, 2007-ben pedig a nemzetgazdasági átlagbéreket is meghaladták a MÁV 
Csoport átlagfizetései (10. ábra). A MÁV Csoport kiemelkedően magas átlagbér-
növekedését nem indokolja a szellemi és a fizikai dolgozók arányának változása.  

2008-ban figyelhető meg először a bérnövekedés megtorpanása, amikor a vállalat 
bérnövekedési üteme jóval elmaradt a nemzetgazdaság és a versenyszféra ütemétől. A 
bérek csupán nominál szinten tartásával 2008-ban vasúttársaság átlagbére megegyezetett 
a nemzetgazdasági átlagbérekkel, és 3%-kal meghaladták a versenyszféra szintjét. 
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10. ábra: A MÁV Csoport átlagbérei és növekedési üteme, 2002–2008 (Ft, %) 
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Forrás: MVH, MÁV. 

A szellemi és a fizikai alkalmazottak fizetéseinek elkülönült vizsgálata rávilágít arra is, hogy 
az egyes leányvállalatok között nagy eltérések vannak az átlagbérek tekintetében. 

11. ábra: A fizikai és szellemi alkalmazottak átlagbére a MÁV Csoportban, 2008 
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Forrás: a MÁV és leányvállalatainak 2008. éves beszámolója, KSH 
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A 11. ábra alapján megállapítható, hogy a 2008-ban fizikai alkalmazottak bére egyedül a 
MÁV-nál egyezik meg a versenyszféra és a költségvetési szektor átlagbéreivel, a START-
nál és a GÉPÉSZET-nél 24%-kal meghaladják azt. A TRAKCIÓ fizikai alkalmazottai több 
mint kétszeresét keresik a versenyszférában dolgozó társaiknál, továbbá átlagbérük a 
nemzetgazdasági átlagbér 238%-ára rúg. Összességében a fizikai alkalmazottak azonos, 
vagy jóval nagyobb átlagbérrel rendelkeznek a MÁV Csoportban, mint más szektorok 
dolgozói. 

A TRAKCIÓ fizikai alkalmazottainak kiemelkedő bére azzal magyarázható, hogy a vállalat 
dolgozóinak többsége mozdonyvezető. A mozdonyvezetők Európa legtöbb államában jóval 
többet keresnek, mint a nemzetgazdasági átlagbér (1. táblázat). 

1. táblázat: Nettó havi mozdonyvezetői fizetések és arányuk a nemzetgazdasági 
átlagfizetésekhez, 2007 (EUR) 

Megnevezés 
Német-
ország 

Svájc 
Spanyol-
ország 

Hollandia 
Francia-
ország 

Olasz-
ország 

Nettó havi átlagbér 2147 2116 1187 1965 1588 1388 

25 éves mozdonyvezető, 2 éves 
munkatapasztalattal, gyermek nélkül 

1588 
(74%) 

3157 
(149%) 

2650 
(223%) 

1820 
(93%) 

2770 
(174%) 

1850 
(133%) 

40 éves mozdonyvezető, 17 éves 
munkatapasztalattal, két gyermekkel 

1928 
(90%) 

4985 
(236%) 

3140 
(264%) 

2425 
(123%) 

2770 
(174%) 

2300 
(166%) 

Forrás: Eurostat, Sprechblase (http://sprechblase.files.wordpress.com/2007/11/eurolok.jpg.) 

A magyar mozdonyvezetők nemzetgazdasági átlagbérekhez viszonyított aránya a spanyol 
és a svájci bérviszonyokhoz áll a legközelebb. A nemzetközi összehasonlításból az is 
kiderül, hogy a mozdonyvezetők fizetése és az ország pénzügyi helyzete nem áll szoros 
kapcsolatban egymással. A bérarány a szegényebb országok közé tartozó 
Spanyolországban a legmagasabb, de a második helyen a leggazdagabbak közé tartozó 
Svájc áll. Valószínűsíthető, hogy az adott országban kialakult érdekérvényesítő erő 
határozza meg a fizetések mértékét. 

A szellemi alkalmazottaknál azonban teljesen más bérarányok érvényesülnek. Egyedül a 
GÉPÉSZET szellemi alkalmazottjainak átlagbére éri el a versenyszféra béreit, a START, a 
TRAKCIÓ és a MÁV szellemi foglalkozású dolgozóinak átlagbérei a versenyszféra 
átlagbéreinek 60, a költségvetési szféra béreinek 70%-át érik el.  

Összességében megállapítható, hogy a folyamatos leépítésekkel párhuzamosan igen 
jelentős béremelések történtek, amelyek eliminálták a csökkenő létszám 
költségmegtakarító hatását.  

A vasutasok bére az elmúlt nyolc évben elérte és kismértékben meg is haladta a 
nemzetgazdasági átlagbért. A fizikai és szellemi foglalkoztatásúak bérkülönbségei 
azonban nagyon élesek a vállalaton belül és a nemzetgazdasági átlaghoz képest is. 
Míg a fizikai alkalmazottak bére jóval magasabb, mint a nemzetgazdasági átlagbér, 
addig a szellemi alkalmazottak a nemzetgazdasági átlagbér 60–70%-át keresik. 

5.1.2. A mell®kvonal-bez§r§sok hat§sa 

A beszámolók alapján a MÁV PV a legveszteségesebb vállalata a MÁV Csoportnak, a 
költségmegtakarítási intézkedések legtöbb esetben mégis a személyszállítást sújtják. A 
személyszállításban a hatékonyságot az egy utaskilométerre jutó támogatás összegével 
szokás mérni, ami csak a közszolgáltatási költségtérítést és a fogyasztói árkiegészítést 
figyelembe véve, 2010-es árakon számolva 11-ről 27 forintra nőtt az elmúlt tíz évben.  
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A MÁV Csoport gazdálkodásának átalakítását célzó javaslatok többsége mellékvonal-
bezárási javaslatokat is tartalmazott, amelyeket 2007-ben, majd 2009-ben a kormány el is 
fogadott. 2007-ben 14, 2009-ben 25 vonalszakaszon állították le a személyszállítási 
közszolgáltatást, aminek költségcsökkentő hatása azonban az alábbi három tényező miatt 
elmaradt.  

A mellékvonal-bezárás mindkét esetben azt jelentette, hogy a kormány nem rendelt meg 
személyszállítást az érintett szakaszokon (a menetrend változott), nem pedig a pálya 
tényleges felszámolását. A magyar vasúti pályahálózat megcsorbítására nincs lehetőség, 
mert az infrastruktúra döntő része nemzetközi szerződésekben védett. Magyarország 
Európai Unióhoz történő csatlakozását rögzítő szerződés közlekedéssel foglalkozó 
melléklete térképen mutatja be a transzeurópai közlekedési hálózatok magyarországi 
szakaszait, köztük a Transzeurópai Vasúti Áruszállítási Hálózatot (TVÁH).40 A 2001/12/EK-
irányelv41 a TVÁH részeként definiálja a térképen megjelölt szakaszokon túlmenően, adott 
esetben kerülő útvonalként használható infrastruktúrát,42 több végső felhasználót 
kiszolgáló, illetve kiszolgálni képes terminálokhoz vezető, valamint egyéb telephelyekhez 
és létesítményekhez szükséges szárnyvonalakat. Magyarországnak diszkriminációmentes 
hozzáférést kell biztosítani ezen pályaszakaszokhoz, vagyis a személyszállítás 
szüneteltetésétől függetlenül az állam pályafenntartási kötelezettsége fennmarad. Ennek 
köszönhető, hogy a hálózati üzletszabályzat (HÜSZ)43 továbbra is tartalmazza az érintett 
szakaszokat, az árufuvarozók továbbra is használhatják a pályákat. A magyar vasúti 
pályahálózat több mint 95%-a a TVÁH része, ezért gyakorlatilag tényleges 
pályabezárásokra nincs lehetőség. 

A személyszállítás szüneteltetésével sújtott vasúti pályaszakaszokra a MÁV minimális, a 
pálya alapszintű fenntartásához szükséges összeget fordítja csupán, jelentős beruházásra, 
felújításra, korszerűsítésre évek óta nincs pénze. A mellékvonalakhoz tartozó 
pályaköltségeket nem lehet érdemben csökkenteni, mert a TVÁH pályák fenntartása 
kötelező, megtakarítható beruházási extraköltségek pedig eddig sem jelentkeztek a 
mellékvonalakon.  

További fennmaradó költséget jelentenek a mellékvonalakra lebontott központi költségek. 
Valószínűsíthető, hogy a MÁV központi költségeinek elosztása során aránytalanul nagy 
költséget számolt el az érintett mellékvonalak terhére, ahhoz képest, hogy azokon 
ténylegesen mekkora költségek jelentkeztek. Ezt bizonyítják a 2004-ben induló kísérleti 
térségi vasúti program eredményei is.44 A program azzal a céllal indult, hogy új 
gazdálkodási modelleket dolgozzanak ki a mellékvonalak üzemeltetésére, amelyek 
tartalmazzák a központi költségvetéssel összefüggésben lévő költségtérítési 
konstrukciókat. A program keretében a Nógrád-Vidéki Térségi Vasutat és a Körös-Vidéki 
Térségi Vasutat leválasztották, a MÁV 2006-tól különálló elszámolási rendszert alakított ki 
számukra. A MÁV-on belüli és a különálló gazdálkodási eredmények összehasonlítása 
egyértelművé tette, hogy a különálló modellként működő térségi vasutak költségei 40%-kal 
csökkentek azáltal, hogy csak a ténylegesen felmerülő, indokolt költségeket számolták el 
az adott vonalszakaszra.45 
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 Az Európai Unióhoz való Csatlakozási Szerződés 8. Közlekedéspolitika melléklete 
letölthető: http://eur-lex.europa.eu/hu/treaties/dat/12003T/pdf/hu025_l236.pdf. 
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Az Európai Parlament és a Tanács 2001/12/EK irányelve (2001. február 26.) a közösségi vasutak 
fejlesztéséről szóló 91/440/EGK tanácsi irányelv módosításáról. 
42

 Különösen a 2001/14/EK-irányelv értelmében túlzsúfoltnak minősülő infrastruktúrát megkerülő útvonalakat. 
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A vasúti személyszállítás szüneteletetése a vasúti keresletre sincs jó hatással, hiszen az 
utazóközönség átszokik más közlekedési eszközökre, így a közlekedés újbóli elindításakor 
nehezebb őket visszacsábítani vasútra. További problémát okoz, hogy az elhagyott vasúti 
vonalakon jellemzően nagyobb a lopás, rongálás aránya, s a javítás, pótlás jelentős 
költségeket róhat a vasúttársaságra.  

A 2009-ben bejelentett új menetrend várható hatása a fenti megtakarítási korlátokat 
figyelembe véve a MÁV Csoport szintjén 2-3 Mrd Ft-ra tehető. 

Az eddigi tapasztalatok alapján a mellékvonal-bezárással nem oldható meg a MÁV 
Csoport finanszírozási gondja. Az ÁSZ vasúti rendszerről készült jelentéséből46 
kiderül, hogy 2007-ben a közszolgáltatás szüneteltetése éves szinten csupán 766 
millió forinttal javította a MÁV eredményét, amely akkori veszteségének körülbelül 
6%-a. A mellékvonalakat a jogszabályi kötelezettségek miatt nem lehet teljes 
mértékben felszámolni, ezért függetlenül attól, hogy folyik-e személyszállítás az adott 
szakaszon, a MÁV köteles működőképes pályát fenntartani, így ezen szakaszokra 
fordított minimális ráfordítás nem spórolható meg. A MÁV központi költségeinek 
elszámolása során 40%-kal több költséget számolt el mellékvonalaira, mintha azok 
önálló kistérségi vasútként működnének, azonban e központi költségek üzemszünet 
esetén is fennmaradnak.    

A MÁV minden vonalán veszteséges, mégsem szünteti meg tevékenységét, ezért 
valószínűsíthető, hogy közgazdasági értelemben a fedezeti pont alatt, de az 
üzemszüneti pont felett termel. Ebben az esetben azonban a tevékenység folytatása 
jelenti a veszteségminimalizáló magatartást, ezért a mellékvonalakon bevezetett 
üzemszünet nem racionális döntés.  

5.1.3. ¦temes menetrend hat§sa 

Az ütemes menetrend olyan menetrendet jelent, amelyben a járatok kiszámíthatóan, 
azonos időközönként követik egymást, míg az integrált ütemes menetrend a járatok 
összehangolását, az átszállási idők minimalizálását is magában foglalja. Bár Európában 
már 100 évvel ezelőtt kihasználták az ütemes menetrend előnyeit, Magyarországon először 
1991-ben a Budapest–Vác–Szob (70.) vonalon vezették be, majd 2004-ben a 70–71. 
vonalon az első integrált ütemes menetrend is megjelent. Már a bevezetéskor élénk vita 
bontakozott ki az ütemes menetrend várható hatásairól, és azóta az utazások pontos 
regisztrálásának hiánya miatt ma is vitathatók a kimutatott eredmények. Szakcikkekben és 
a sajtóban is többször megjelentek különböző mértékű utasforgalom-növekedési adatok, 
azonban a START tájékoztatása szerint nincs integrált statisztikai rendszerük, amely a 
teljes hálózaton, vonalszinten megmutatná a bekövetkezett forgalomváltozást. Például egy 
szakcikk szerint a 70–71. vonalon három év alatt 14%-kal nőtt az utaskilométer 
teljesítmény,47 míg a START 2007. évi sajtónyilatkozata szerint 2006-hoz képest 31%-kal 
nőtt az árbevétele azon vonalakon, amelyeken 2006 decemberében ütemes menetrendet 
vezettek be.48 

A menetjegyek többségére automatikusan rányomtatják az indulási és érkezési állomást, 
ami alapján a fővonalakon figyelemmel kísérhető a forgalomváltozás. Sok helyen azonban 

                                                                                                                                                   
letölthető: http://www.slideshare.net/MVH/a-trsgi-vasti-ksrlet-rtkelse-lehetsges-trsgi-modellek. 
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 Az ÁSZ jelentése a vasúti közlekedés korszerűsítésének ellenőrzéséről, 2010. július. 
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 Borza Viktor–Kormányos László [2007]: Integrált ütemes menetrend bevezetése a MÁV Rt. Budapest – 
Vác–Szob és Budapest–Veresegyház–Vác elővárosi vonalain; Borza Viktor–István György–Kormányos 
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ma sincs digitális jegyértékesítés, így a menetrend hatását az adott vonalszakaszon 
értékesített jegyárak bevételeiből bizonyos feltételezések melletti becslik.  

A nemzetközi tapasztalatok és a hazai becslések alapján valószínűsíthető, hogy az ütemes 
menetrend növelte az utasforgalmat, de tekintettel az adatok hiányosságára, nehéz 
megmondani, hogy pontosan mennyivel. A KSH adatai szerint a vasút személyszállítási 
utaskilométer-teljesítménye az elmúlt öt évben folyamatosan és jelentősen csökkent,49 az 
utasszám pedig stagnált, vagy szintén csökkent. A vasúti személyszállítás iránti kereslet 
csökkenése a START menetdíjbevételében is tükröződött. Lehet, hogy a negatív 
tendenciák még nagyobbak lettek volna ütemes menetrend nélkül, azonban ezt pontos 
felmérés hiányában nem lehet bizonyítani. 

Az utasstatisztikai adatok bizonytalansága miatt nem állapítható meg egyértelműen 
az ütemes menetrend hatása. Önmagában az adatok bizonytalansága megkérdőjelez 
minden olyan intézkedést, amelynek célja az utasok bizalmának visszanyerése, a 
menetrend optimalizálása vagy adott vonalszakaszon történő személyszállítás 
szükségességének megítélése. 

6. A MÁV Csoport és a költségvetés kapcsolata 

A 3. fejezetben bemutattuk a vasúti piac szereplőit és tevékenységüket. Ezen belül külön 
kifejtettük, hogy az állam három szerepkörrel rendelkezik, melyek ellentétes érdekeket 
képviselnek. Az alábbiakban szerepkörönként mutatjuk be, milyen kapcsolatban áll az 
állam és a vállalatcsoport.  

6.1. A „jogszabályalkotó” és a MÁV Csoport kapcsolata 

Jogszabályalkotóként az állam a MÁV Csoportra és önmagára is feladatokat és 
kötelezettségeket ró.   

A MÁV Csoportnak, mint gazdasági társaságnak, ugyanolyan jogszabályoknak kell 
megfelelnie, mint bármely más, nem állami tulajdonú gazdasági társaságnak. A 
vállalatcsoport a hatályos Gt. és a Szt. szabályainak megfelelően működik, az 
adótörvényeket betartva adózik és befizeti a munkavállalói után a kötelező járulékokat.  

Az állam az általános piaci szabályokon túlmenően, a közlekedési szektorra és ezen belül a 
vasúti ágazatra több speciális ágazati szabályt határoz meg.  

A jogszabályalkotó a vasúti piacra vonatkozó speciális szabályokat a vasúti közlekedésről 
szóló 2005. évi CLXXXIII. törvényben (Vtv.) határozta meg, mely az uniós irányelveknek 
megfelelő piaci kereteket alakított ki Magyarországon. A törvény tisztázta az állam, az 
önkormányzat, a szabályozó hatóság és a kapacitáselosztó szervezet feladatait, továbbá 
rendelkezett a vasúti infrastruktúrához való diszkriminációmentes hozzáférésről, az 
engedélyezési eljárásokról és a vasútbiztonsági kérdésekről. A törvényt számos rendelet és 
határozat egészíti ki, melyek a részletszabályokat pontosítják. A MÁV Csoport számára a 
pályavasúthoz és a személyszállításhoz kapcsolódó rendelkezések jelentenek működési 
korlátot. 

Magyarországon az országos törzshálózati vasúti pályát és tartozékait magában foglaló 
vasúti infrastruktúra működtetését csak olyan gazdasági társaság végezheti, amelynek 
egyedüli tagja (részvényese) a Magyar Állam. Jelenleg a MÁV jogosult az országos vasúti 
pályahálózat üzemeltetésére. A pályahálózat elemeinek egy része a MÁV tulajdonában van 
(631 Mrd Ft értékben), azonban vannak olyan vagyonelemek, melyek állami tulajdonúak 
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(370 Mrd Ft értékben), és a MÁV vagyonkezelési szerződés alapján üzemelteti azokat. A 
vagyonkezelési jog a MÁV számára lehetővé teszi, hogy hasznosítsa a vagyonkezelt 
pályát, de a vagyonkezelt eszközökre elszámolt amortizációnak megfelelő összeget köteles 
a kincstári vagyon pótlására, bővítésére, felújításra fordítani.50 A MÁV 
vagyongazdálkodását korlátozza, hogy a pályahálózathoz minden vasúti engedélyesnek 
hozzáférést kell biztosítania,51 de a pályahasználatáért a kapacitáselosztó által 
meghatározott szabályozott árakat (HHD) kell alkalmaznia.52 

A Vtv. alapján az államnak a vasúti pályahálózat működésére vonatkozó szerződést kellene 
kötnie a MÁV-val, melyben az állam kötelezettséget vállalna arra, hogy a MÁV által 
üzemeltetett pályahálózat működtetésével kapcsolatban felmerült, és a hálózat-hozzáférési 
díjból, valamint a vasúti társaság egyéb üzleti tevékenységéből nem fedezett, indokoltnak 
elismert költségeit megtéríti. A Vtv. 2006. január 1-jén lépett hatályba, de a pályahálózat 
működésére vonatkozó szerződés aláírására máig nem került sor. A közlekedésért felelős 
minisztérium költségvetési forráshiányra hivatkozva folyamatosan elhalasztja a 
szerződéskötést. A pályahálózat finanszírozását az állam megrendelő szerepénél 
tárgyaljuk. 

A Vtv. alapján az állam feladata, hogy megállapítsa a vasúti személyszállítási 
közszolgáltatási kötelezettséget és személyszállítási közszolgáltatási szerződést kössön a 
közszolgáltatást végző vasúti társasággal.53 Továbbá a közszolgáltatási szerződésben 
rögzített feltételeknek megfelelően a központi költségvetésből megtérítse közszolgáltató 
vasúti társaság közszolgáltatási kötelezettségéből eredő, bevétellel nem fedezett 
költségeit.54 

A vasúti személyszállítási közszolgáltatási szerződés megkötésére csak 2010. január 29-én 
került sor a START és a KHEM között. A késlekedés oka szintén költségvetési eredetű. Az 
állam azonban nem halogathatta tovább a szerződéskötést, mert 2009. december 3-án 
hatályba lépett a 1370/2007/EK rendelet, mely megnyitotta a nemzetközi személyszállítási 
piacot, kötelezővé tette a közszolgáltatási szerződés megkötését és versenytárgyalási 
eljárást írt elő a közszolgáltatások beszerzésére. A rendelet a kötött pályás közlekedési 
módok közül egyedül a vasúti személyszállítás esetén tette lehetővé a versenytárgyalás 
nélküli, közvetlen szolgáltatóválasztást, amellyel élt is Magyarország és tendereztetés 
nélkül kötött kétéves közszolgáltatási szerződést a START-tal. A személyszállítási 
közszolgáltatás finanszírozását az állam megrendelő szerepénél tárgyaljuk. 

A START gazdálkodását jelentősen befolyásolja, hogy a személyszállítási jegyárak 
szabályozott árak. Az állam pontosan meghatározza a teljes árú, és a kedvezményes 
menetjegyek árait kilométer-kategóriánként.55  

A jegyár-bevételen túl a vasúttársaság bevételeit növeli az államtól kapott fogyasztói 
árkiegészítés. A fogyasztói árkiegészítés eredeti célja, hogy az állam a termelői árnál 
alacsonyabb szinten tudja tartani bizonyos szolgáltatások árát, azáltal hogy a szolgáltatók 
árbevételét kiegészíti az önköltségi árra.56 A fogyasztói árkiegészítés nem csak a vasúti, 
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hanem minden közforgalmú személyszállításra vonatkozik, vagyis a Volánok, a BKV és 
más személyszállító társaságok is igényelhetik. 

2003-ban új törvény született a fogyasztói árkiegészítésről,57 amely fix összegű 
árkiegészítést rendelt minden kedvezménykategóriához. Az árkiegészítés új mértéke 
azonban nem éri el a jegyár-bevétel 100%-ra történő kiegészítéséhez szükséges összeget. 

A MÁV Csoport gazdálkodását jelentősen befolyásolja, hogy mind a pályahálózat- 
üzemeltetés, mind pedig a személyszállítási közszolgáltatás területén hatósági 
árszabályozással szembesül, melyek determinálják bevételét. A vállalatcsoport csak 
akkor tud nagyobb árbevételre szert tenni, ha képes a keresletet növelni az általa 
nyújtott szolgáltatások iránt. Az állam jogalkotóként nem tartotta be saját 
jogszabályait, késve született meg a személyszállítási közszolgáltatási szerződés, 
továbbá a vasúti pályahálózat üzemeltetésére vonatkozó szerződést költségvetési 
forráshiány miatt ez ideáig nem kötötték meg.  

6.2. A „megrendelő” és a MÁV Csoport kapcsolata 

Az államnak megrendelőként két vasúti szolgáltatást kell megrendelnie. Az egyik a vasúti 
pályahálózat működtetése, a másik a vasúti személyszállítási közszolgáltatás.  

A pályahálózat üzemeltetésére vonatkozó szerződés hiányában a pályahálózati 
szolgáltatások szükséges mennyisége, minősége és finanszírozási igénye nem 
meghatározható. Az elmúlt öt évben az állam a pályavasút fenntartásához kapcsolódó 
pénzügyi terheket csak részben, vagy a személyszállítás támogatásán keresztül viselte, 
vagy egyáltalán nem vállalta fel. 

A 2006. évi költségvetés és a támogatásokat részletező rendelet még nem tartalmazott 
különálló költségtérítést a pályahálózat üzemeltetéséhez.58 2007-ben a releváns 
kormányrendelet 9,5 Mrd Ft költségtérítést irányzott elő a MÁV PV számára, azonban a 
rendeletet négyszer módosították. Az első módosítás csupán a START leválását 
tartalmazta, a második azonban egybemosta a MÁV pályavasúti és személyszállítási 
tevékenységéhez tartozó költségtérítést és az eredeti 44,4 Mrd Ft költségtérítést 94,4 Mrd 
Ft-ra emelte.59  A MÁV beszámolója alapján 2007-ben végül 24,2 Mrd Ft támogatásban 
részesült. A MÁV 2008-ban 8,8 Mrd Ft költségtérítést vehetett igénybe a pályahálózat 
fenntartásához,60 2009-ben már csak 389 millió Ft-ot,61 míg 2010-ben a költségvetés nem 
irányzott elő a pályahálózathoz kapcsolódó költségtérítést számára.62 Függetlenül attól, 
hogy a 2010. évi költségvetés nem számolt a pályavasút részére költségtérítéssel, a 
kormányrendeletben 23 Mrd Ft költségtérítést biztosított számára.63  

                                            
57 A fogyasztói árkiegészítésről szóló 2003. évi LXXXVII. törvény 
58

 A gazdálkodó szervezetek 2006. évi egyedi termelési támogatásáról szóló 26/2006. (II. 7.) Korm. rendelet 
59

 A gazdálkodó szervezetek részére nyújtott 2007. évi egyedi termelési támogatásokról, költségtérítésekről 
szóló 52/2007. (III. 26.) Korm. rendelet 
60

 Az egyes gazdálkodó szervezetek részére nyújtott 2008. évi egyedi támogatásokról, ellentételezésekről, 
valamint az egyéb vállalati támogatások keretében nyújtott termelési támogatásokról szóló 55/2008. (III. 26.) 
Korm. rendelet 
61

 Az egyes gazdálkodó szervezetek részére nyújtott 2009. évi egyedi támogatásokról, költségtérítésekről, 
valamint az egyéb vállalati támogatások keretében nyújtott termelési támogatásokról 110/2009. (V. 22.) Korm. 
rendelet 
62

 Az egyes gazdálkodó szervezetek részére nyújtott 2010. évi egyedi támogatásokról, költségtérítésekről, 
valamint az egyéb vállalati támogatások keretében nyújtott termelési támogatásokról szóló 20/2010. (II. 9.) 
Korm. rendelet 
63

 Az egyes gazdálkodó szervezetek részére nyújtott 2010. évi egyedi támogatásokról, költségtérítésekről, 
valamint az egyéb vállalati támogatások keretében nyújtott termelési támogatásokról szóló 20/2010. (II. 9.) 
Korm. rendelet módosításáról szóló 249/2010. (X. 19.) Korm. rendelet  
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Az Unió Magyarországgal szemben megindított kötelezettségszegési eljárásának egyik 
oka, hogy nem született meg a vasúti pályahálózat működésére vonatkozó szerződés, így 
az állam nem vállalt kötelezettséget arra, hogy a pályahálózat bevétellel nem fedezett, 
indokolt költségeit megtéríti. A költségtérítés összege, mely az elmúlt években 
folyamatosan csökkent, nem képes finanszírozni a MÁV PV hiányát.  

2. táblázat: A MÁV által üzemeltetett pályahálózat költségtérítése és adózott eredménye 
(Mrd Ft) 

Megnevetés 2006. 2007. 2008. 2009. 2010. 

Költségtérítés a MÁV által működtetett vasúti 
pályahálózathoz 

0 24,2 8,8 0,4 23,0* 

Vasúti pályahálózat működtetésének adózott 
eredménye 

-33,1 -7,2 -25,5 -35,8 n.a. 

Forrás: MÁV és START éves beszámolói 2006-2009. * terv 

A MÁV PV eredményét az állami támogatás mértéke és a vasúti árufuvarozás 
teljesítménye határozza meg, mivel külső HHD bevétele csak ebből származik a MÁV 
Csoportnak. 

Az állam 2010-ben, négy éves késéssel rendelte meg elsőként szabályosan a vasúti 
személyszállítási közszolgáltatást. A szolgáltatás megrendelése valójában a menetrend 
jóváhagyását jelenti, amit az állam eddig is megtett, de szerződés hiányában nem volt 
egyértelmű mennyi fog fizetni a szolgáltatásért.  

A START közszolgáltatási szerződése pontosan tartalmazza, mely költségeket ismer el az 
állam indokolt költségként és hogyan kell kiszámolni a bevétellel nem fedezett indokolt 
költségeket. A 2010. évi költségvetési törvény és az azt pontosító rendelet 2010. évre 
122,4 Mrd Ft költségtérítést irányzott elő a START részére. Ennek ellenére 2010 
januárjában az állam olyan közszolgáltatási szerződést írt alá START-tal, amely alapján a 
bevétellel nem fedezett indokolt költségek 148 Mrd Ft-t tettek ki. A szerződésnek 
megfelelően a rendeletet módosították.64 

A START megalakulása óta közel nullszaldós, vagyis megállapítható, hogy az állam 
megtérítette számára a bevétellel nem fedezett indokolt költségeket, függetlenül attól, 
hogy a szerződéskötésre csak 2010-ben került sor. 

3. táblázat: A MÁV és a START személyszállítási közszolgáltatási költségtérítése és a 
tevékenység adózott eredménye (Mrd Ft) 

Megnevezés 2006. 2007. 2008. 2009. 2010. 

Vasúti személyszállítási 
közszolgáltatás költségtérítése 

MÁV 120,0 94,4 0,3 0,9 144,8** 

START - 66,3 160,0 165,2 0,0 

Adózott eredménye 
MÁV SZÜ -34,8 0,0 0,9* -1,1* n.a. 

START - 0,3 0,1 0,0 n.a. 

Forrás: MÁV és START éves beszámoló 2006-2009. 

* keskeny nyomközű személyszállítás; ** terv 

Összességében megállapítható, hogy az állam késéssel ugyan, de megkötötte a 
vasúti személyszállítási közszolgáltatási szerződést a START-tal. A START adózott 
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 Az egyes gazdálkodó szervezetek részére nyújtott 2010. évi egyedi támogatásokról, költségtérítésekről, 
valamint az egyéb vállalati támogatások keretében nyújtott termelési támogatásokról szóló 20/2010. (II. 9.) 
Korm. rendelet módosításáról szóló 121/2010. (IV. 16.) Korm. rendelet 
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eredményéből arra következtethetünk, hogy az állam a személyszállító társaság 
2007-es megalakulása óta ellentételezi a megrendelt személyszállítási 
közszolgáltatáshoz kapcsolódó bevétellel nem fedezett indokolt költségeket 
függetlenül attól, hogy a szerződéskötésre csak 2010-ben került sor. Az államnak 
jogszabályi kötelezettsége lenne a pályahálózat üzemeltetésére vonatkozó szerződés 
megkötése, és annak megfelelően a bevétellel nem fedezett, indokolt költségek 
megtérítése. Mivel az állam sem a szerződéskötési, sem a finanszírozási 
kötelezettségének nem tesz eleget, ezért a költségtérítés előrejelzése bizonytalan, 
esetleges. 

6.3.  A „tulajdonos” és a MÁV Csoport kapcsolata 

Tulajdonosként az állam számos formában befolyásolhatja a MÁV Csoport gazdálkodását. 
Egyrészről az üzleti tervek jóváhagyásával és a beszámolók elfogadásával alakíthatja a 
vállalat gazdálkodását, fejlesztési irányait. Másrészről sokféleképpen forráshoz juttathatja 
vállalatát, például tőkeemelés útján, az állammal szemben fennálló tartozások 
elengedésével, vagy garanciát vállalhat a vállalatcsoport hitelfelvételeihez. Az állam az 
elmúlt években többször rákényszerült arra, hogy kisegítse a MÁV Csoportot.  

4. táblázat: A MÁV Csoportnak nyújtott tulajdonosi többletforrások (Mrd Ft) 

Megnevezés 2002. 2003. 2004. 2005. 2006. 2007. 2008. 2009. 

Tőkeemelés - 3,8 3,3 9,0 - 111,6 - - 

Hitelátvállalás 121,1 - - - - - - - 

CARGO értékesítéséből származó 
bevétel 

- - - - - - 102,5 - 

MÁV-tól átvállalt hitelek 
kamatterhei 

23,8 5,6 5,0 3,1 6,2 2,5 2,2 1,6 

Forrás: ÁSZ jelentés 2008, Zárszámadások 2002-2009. 

Az állam rendszeresen pótolta a vállalat csökkenő tőkéjét, azonban 2006-ban a vállalat 
olyan rossz eredménnyel zárta az évet, hogy a saját tőke -31 Mrd Ft-ba fordult át, ezért 
szükségessé vált a vállalatcsoport újratőkésítése. Az állam 2007-ben 111,6 Mrd Ft 
tőkeemelést hajtott végre, majd 2008-ban a MÁV-nál hagyta a CARGO értékesítéséből 
származó 102,5 Mrd Ft-ot. 

Az állam 2000-ben és 2002-ben több hitelt átvállalt a MÁV Csoporttól, melyek után az 
államot jelentős kamat és tőketörlesztés terheli. A hitelátvállalás mellett az állam sok 
esetben külső forrásbevonáshoz nyújt állami garanciát, mert a vállalatcsoport kockázati 
besorolása miatt, ma már önállóan hitelképtelen. A MÁV Csoport jelenleg 289 Mrd Ft 
hitellel rendelkezik, amelyből 189 Mrd Ft állami garanciával fedezett. A MÁV szétválasztása 
során a hitelek többsége a MÁV-nál maradt (242 Mrd Ft hitelállomány, amelyből 149 
Mrd Ft-ot állami garancia fedez). A 149 Mrd Ft-os állami garanciás hitelállomány 76%-a 
működési hitel, vagyis az állam a vállalat által felvett hiteleken keresztül finanszírozta a 
MÁV-ot. Tekintettel arra, hogy a MÁV még állami garanciavállalás mellett is kockázati 
tényezőt jelent, az általa felvett hitelek kamata nagyobb, mint az állampapíroké. Ebből 
következik, hogy az állam ily módon történő vállalati finanszírozása az adott évben ugyan 
nem jelent terhet a költségvetés számára, azonban a kamatkülönbségeken keresztül a 
közvetlen veszteségtérítés finanszírozása valójában drágul. 

Megállapítható, hogy az állam eddig mindig helyt állt a tulajdonában lévő vállalat 
veszteségéért, sok esetben igen jelentős egyszeri tőkeinjekciókkal, vagy 
garanciavállalással segítette a MÁV Csoport működését.  
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6.4.  Az állam és a MÁV Csoport kölcsönös függőségi viszonya 

A MÁV Csoport piaci, belső és a költségvetéshez kapcsolódó finanszírozási 
kapcsolatrendszeréből arra következtethetünk, hogy a MÁV Csoport és az állam kölcsönös 
függőségi viszonyban áll egymással. A MÁV Csoport legjelentősebb pénzügyi forrása a 
költségvetés, melytől a normatív termelési támogatáson és fogyasztói árkiegészítésen 
túlmenően, rendszeresen más tőkeinjekciókat is kap. Annak ellenére, hogy az állam, 
folyamatos finanszírozási nehézségekkel küzd, előbb-utóbb kénytelen helytállni a 
tulajdonában lévő vállalatcsoport veszteséges működéséből fakadó hiányért.  

A finanszírozás két fő formában történhet. Egyrészről az állam megrendelő szerepében 
rendszeresen, normatív jelleggel biztosíthatja a személyszállítási közszolgáltatásért 
valamint a pályahálózat üzemeltetéséért járó költségtérítést. Másrészről az állam a MÁV 
Csoport és a költségvetés aktuális finanszírozási helyzetétől függően ad hoc jelleggel 
nyújthat plusz tőkeinjekciókat a vállalatcsoportnak.  

A vezetői összefoglalóban bemutatott 1. ábrán látható, hogy az állam inkább a második 
finanszírozási módot preferálta az elmúlt 10 évben. A 2000–2010 közötti időszakot tekintve 
a vállalatcsoport 2010. évi árakon65 számolva átlagosan évente 183 Mrd Ft állami 
támogatásban részesült. Az 1. ábrán folytonos vonallal jelöltük a támogatások 2000–2010 
között tervezett szintjének átlagát 2010. évi árakon. Ehhez képest a tervezett (pontozott 
vonal) és a tény (szaggatott vonal) támogatási szint is jelentősen ingadozik. Jellemzően 3–
4 évig a referenciaszint alatti összeget terveztek és fizettek ki a társaságnak, majd a 
finanszírozási gondok többlettámogatást kényszerítettek ki, amelyek tőkeinjekció, 
hitelátvállalás vagy tőkeemelés formájában jelentek meg. Annak ellenére, hogy az állam 
megrendelőként nem fizeti meg a vállalat bevétellel nem fedezett indokolt költségeit, 
tulajdonosként kénytelen az ily módon elveszített tőkét visszapótolni a vállalatba. A tény és 
tervszámok összehasonlításából látható, hogy az állam sok esetben nem tudta felmérni a 
MÁV Csoporthoz tartozó következő évi finanszírozási szükségletet, így a támogatások 
összege évközben jelentősen megemelkedett. 

Az 1. ábrán az is megfigyelhető, hogy a hitelállomány ellentétes irányba mozog az egyszeri 
tőkeinjekciókkal. Amikor a MÁV egy-egy nagyobb támogatásban részesül, akkor a 
hitelállományból valamennyit sikerül lefaragni, azonban a vállalat hatékonysága nem 
növekszik, ezért hosszú távon a hitelállomány újra felemelkedik az eredeti szintre, majd 
meghaladja azt. 2002-ben a hitelátvállalás eredményeként 140 Mrd Ft-ról 28 Mrd Ft-ra 
sikerült csökkenteni a hitelállományt, amely négy év alatt újra megnőtt 314 Mrd Ft-ra. 2007-
ben a tőkeemelés hatására 314 Mrd Ft-ról 247 Mrd Ft-ra, majd 2008-ban a privatizációs 
bevételből 220 Mrd Ft-ra szorították vissza a hitelállományt, mindezek ellenére 2010-ben 
ismét 242 Mrd Ft-tal nyitott a hitelállomány.  

Az állami garanciavállalás szintén függőségi kapcsolatot teremtett a két fél között, hiszen a 
MÁV Csoport a hitelgaranciák lehívásán keresztül képes lenne kikényszeríteni az állami 
forrásbevonást. Amennyiben a MÁV bármelyik garanciás hitelét nem törlesztené határidőre, 
a hitelező bank lehívhatná az állami garanciát. A garancia lehívása miatt – az Áht. 
vonatkozó előírása szerint a MÁV Csoportnak az állammal szembeni, adók módjára 
behajtható kötelezettsége keletkezne, amelyet nyilvánvalóan ugyanúgy nem tudna 
teljesíteni, mint az eredeti hiteltartozást. Ennek a helyzetnek két közvetlen következménye 
van: (1) a MÁV többi hitelének nagy része is azonnal lejárttá válik („cross default” klauzula) 
(2) a tulajdonos állam lépéskényszerbe kerül. Az alábbi lehetőségek közül választhat: (1) 
elengedi a tartozásokat, (2) felszámolásba viszi a céget, (3) azonnal feltőkésíti. Különös 
tekintettel a nem esedékes hitelek esedékessé válásának veszélyére, az államnak 
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nyilvánvalóan nem érdeke a MÁV késedelembe esése. Mindennek következtében a MÁV 
finanszírozási nehézsége közvetlen kölcsönös függőséget eredményez. 

A MÁV Csoport a jogszabályok alkotta keretek között tevékenykedik, de piaci 
szerepéből adódóan monopolista viselkedést folytat, mely természetszerűleg 
magában hordozza a monopóliumok gazdálkodásából eredő hatékonyság-
veszteséget. Az állam sok esetben alulbecsüli a MÁV Csoport finanszírozási igényét, 
továbbá igyekszik a költségvetés aktuális helyzetéhez simítani a MÁV Csoportnak 
fizetett támogatásokat, vagyis meghatározza a finanszírozás ütemét. Az állam nem 
tud kitörni a hármas szerepéből fakadó ördögi körből, ezért a vasúti rendszer 
problémája konzerválódott. 

6.5. A magyar elszámolási szabályok 

A takarékos állami gazdálkodásról és a költségvetési felelősségről szóló 2008. évi LXXV. 
törvény (KF Tv.) fektette le az állami vállalatok költségvetési elszámolásának szabályait. 
KF Tv. új, 5. bekezdéssel egészítette ki az Áht. 8. §-át, amely szerint a többségi állami 
tulajdonban lévő gazdasági társaságok számviteli eredményének állami tulajdonra jutó 
arányos részét a mérlegkészítés évében költségvetési tételként kell elszámolni. A 
veszteséget kiadásként, a nyereséget bevételként kell elszámolni. A jogszabály nem 
fogalmazott egyértelműen arra vonatkozóan, hogy az adott vállalat éves beszámolóját 
vagy éves összevont (konszolidált) beszámolóját kell-e alapul venni. A vállalatok 
tulajdonosi szerkezete változatlan a két beszámolóban, így bármelyik megfelel a törvény 
előírásainak. Az MKKT véleménye szerint a vállalatok valós pénzügyi helyzetét a 
konszolidált beszámoló mutatja meg teljes körűen. 

A Magyar Államnak 100%-os tulajdoni részesedése van a MÁV-ban, ezért a vállalat 2009. 
évi –27,9 Mrd Ft konszolidált veszteségét a 2010. évi költségvetésben kiadásként kellett 
volna elszámolni.  

Az állami vállalatok számviteli eredményére vonatkozó szabályt azonban soha nem 
alkalmazták, mert a 2010 júliusában hatályba lépő 2010. LXXIV. törvény, az MKKT 
erőteljes kritikája ellenére,66 eltörölte. Az elszámolási szabályok eltörlése számos 
költségvetési kockázatot tartósított, hiszen a vállalatok rövid és hosszú távú finanszírozási 
gondjai ad hoc jelleggel merülnek majd fel. Az állam továbbra is el tudja rejteni éveken 
keresztül a MÁV Csoporthoz – elsősorban a közszolgáltatáshoz és a pályahálózat 
üzemeltetéséhez – kapcsolódó finanszírozási gondjait. További hátránya, hogy az 
elszámolási szabályok eltörlése miatt a vállalatokkal kapcsolatos tulajdonosi döntéseket 
nem a racionális vállalati viselkedés, hanem a költségvetés aktuális helyzete határozza 
meg. Jó példa erre a MÁV-val megkötendő pályahálózat-üzemeltetési szerződés, 
amelynek megkötését az állam finanszírozási gondja miatt halogatja, továbbfokozva ezzel 
az amúgy is csőd közelében lévő vasútvállalat anyagi nehézségeit. 

A hazai elszámolási rendszer alapján az állami vállalatok nem részei az 
államháztartásnak, ezért adósságállományukat nem kell államadósságként elszámolni. 
Amennyiben beleszámolnánk a MÁV adósságállományát, a GDP-hez mérve az 
államadósság körülbelül 1,1 százalékponttal nőne.  

Az állami vállalatok hazai elszámolási szabályainak eltörlése torzítja a költségvetés 
konzisztenciáját, mert a nyereséges vállalatoktól származó osztalékbevétellel 
szemben az állami vállaltok vesztesége aszimmetrikus módon nem jelenik meg a 
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http://www.mkkt.hu/download/000/227/MKKT%20v%C3%A9lem%C3%A9ny%2020100628.pdf


 

40 
 

költségvetésben. Az elszámolási szabályok eltörlése számos költségvetési 
kockázatot tartósított, hiszen a vállalatok rövid és hosszú távú finanszírozási 
gondjai ad hoc jelleggel merülnek majd fel. Az állam továbbra is el tudja rejteni a 
MÁV Csoporthoz – elsősorban a közszolgáltatáshoz és a pályahálózat 
üzemeltetéséhez – kapcsolódó finanszírozási gondjait. További hátránya, hogy az 
elszámolási szabályok eltörlése miatt a vállalatokkal kapcsolatos tulajdonosi 
döntéseket nem a racionális vállalati viselkedés, hanem a költségvetés aktuális 
helyzete határozza meg.  

A kormány számára a jelenlegi szabályozás mellett nyitva áll a hitelfelvételen 
keresztüli finanszírozás kiskapujának lehetősége. A MÁV Csoportnál fennálló 
mintegy 242 Mrd Ft-os állami garanciával fedezett adósság nem számít bele az 
államadósságba, így az állam hitelgaranciákon keresztül továbbra is úgy tudja 
finanszírozni vállalatát, hogy az éveken keresztül nem rontja a költségvetés 
egyenlegét. Ezzel a módszerrel azonban olyan kötelezettségeket ró a vállalatra, 
illetve közvetetten az államra, amelyért előbb-utóbb jóval magasabb árat kell majd 
fizetnie. 

6.6.  Az európai uniós elszámolási szabályok 

Az állami vasúttársaságok költségvetési terhei nem csak Magyarország számára jelentenek 
problémát. Az Európai Unió először 2004-ben készített felmérést arról, mennyit költenek a 
tagállamok a vasúti közszolgáltatásra és a vasúti infrastruktúrára. A vasúttársaságok 
önbevallása szerint az EU–15-ben évi 35 Mrd eurót költenek a vasúti szektorra. A 
vasúttársaságok csupán 33 százaléka nyilatkozott a támogatásokról, így ezt az összeget az 
Európai Unió 50 Mrd euróra, vagyis az EU–27 GDP-jének 0,5%-ra becsülte.67 

12. ábra: A vasúti szektorra költött állami források a GDP arányában kifejezve 
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Forrás: DG Competition, Eurostat 
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Később az állami támogatások szigorodó európai uniós szabályai miatt a tagállamok 
számára kötelezővé tették a vasúti szektornak nyújtott állami támogatások bemutatását. A 
kiépülő adatbázis alapján az EU–27 államai 47,6 Mrd eurót költöttek a szektorra 2008-ban. 
Magyarország GDP arányosan relatíve sokat költ vasútra, hazánkat csak Luxemburg, 
Belgium és Csehország előzi meg a ranglistán (12. ábra). 

A magyar elszámolási szabályokkal szemben az European System of Account (ESA), 
amely az EU elszámolási szabályzata, a START-ot az államháztartás részeként definiálja. 
Az ESA azokat a vállalatokat is a központi kormányzat részének tekinti, amelyek az 
általuk előállított terméket/szolgáltatást ingyen vagy nem piaci áron értékesítik.68 Az ESA 
piaci árként azt az árat definiálja, amely mellett az értékesítésből befolyó összeg legalább 
50%-ban fedezi a termék/szolgáltatás előállítási költségeit.69 A START az állami 
támogatás magas aránya miatt teljesíti az ESA-kritériumot. 

Az ESA a START eredményét és adósságállományát 2007. július 1-től, a vállalat 
megalapításától számolják el. Mivel a START eddig mindig 1 Mrd Ft alatti eredményt ért 
el, illetve a MÁV szétválasztása során a hitelek az anyavállaltnál maradtak, a START 
elszámolása nincs érdemi hatással az ország ESA-egyenlegére. 

A 4. fejezetben bemutatott vállalatcsoporton belüli intenzív gazdasági kapcsolatok és 
pénzáramlások, valamint a külső források állami túlsúlya és a piaci források alacsony 
aránya felveti annak lehetőségét, hogy a MÁV Csoport egészének ESA minősítési 
kritériumok szerinti vizsgálata milyen eredménnyel zárulna. Elképzelhető, hogy helyesebb 
és jóval reálisabb képet mutatna az ESA mutató, ha nem csupán a START, hanem az 
egész vállalatcsoport ESA szerinti elszámolásra kerülne. 

A MÁV-val kapcsolatosan további elszámolási tételként merülhet fel a privatizáció és az 
állammal szembeni tartozások elengedése. A CARGO értékesítéséből származó állami 
bevételt közvetett privatizáció eredményeként befolyó pénzügyi bevételként kellett 
elszámolni, amelynek nincs hatása az ESA-egyenlegre. Az ESA azonban veszteséges 
vállalat tőkeemeléseként értékeli azt, ha ezen összeg a MÁV-nál marad, ami rontja az 
egyenleget. Amennyiben az állam elenged bizonyos követeléseket a MÁV-val szemben, 
vagy adósságot vállal át tőle, az szintén rontja az ESA-egyenleget.  

Az ESA-elszámolás csak a START-ot minősíti az államháztartás részének, annak 
ellenére, hogy a fentiekben bemutatott vállalati felépítés és vállalatcsoporton belüli 
pénzmozgások egyértelműen megmutatják, hogy a START oldaláról érkező állami 
támogatás valójában a MÁV Csoport egészét finanszírozza. 

7. Kutatási irányvonalak 

A tanulmányból kiindulóan számos kutatási irányvonal és fejlesztési javaslat 
megfogalmazható.  

Az elemzésben bemutatott szabályozási környezet, a bonyolult kapcsolatrendszerek és az 
azokból eredő motivációk eredményeként a MÁV Csoport érdemben nem tudott javítani 
működési hatékonyságán, az állam pedig nem tudott fenntartható finanszírozási 
konstrukciót kialakítani vállalatával szemben. Kérdés, hogyan lehet oly módon 
megváltoztatni a szabályokat, vagy az állami szerepeket, hogy a piaci szereplők 
érdekkövető magatartása a társadalom számára többletértéket termelő vasúti rendszert 
eredményezzen?  
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Egyrészről érdemes lenne megvizsgálni milyen finanszírozási konstrukciók, állami szerepek 
léteznek a világ más országaiban? Létezik-e best practice, és ha igen adaptálható-e 
Magyarországon? Valószínűsíthetően nincs két egyforma vasúti rendszer, mégis a legtöbb 
államban hasonló jellegű problémákkal szembesülnek a döntéshozók. Az is segíthetné a 
megalapozott szakmai döntéshozatalt, ha rendelkezésre állnának olyan leíró tanulmányok, 
melyek bemutatják, hogyan oldottak meg egyes részproblémákat bizonyos országok, 
kezdve a műszaki problémáktól, a kapun belüli munkanélküliség jelenségén át, az optimális 
vállalati struktúra kiválasztásáig.  

Ahhoz azonban, hogy bárki értelmezhető és hasznosítható elemzéseket tudjon elvégezni 
elengedhetetlen a magyar adatok elérhetősége és átláthatósága, továbbá a nemzetközi 
adatok módszertani összehangolása és nyilvánossága. Jelenleg a MÁV Csoport számos 
adatot publikál éves beszámolójában és a kutatók részére is rendelkezésre bocsát 
adatokat, azonban a személyszállítási piac modellezéséhez elengedhetetlen az egységes, 
naprakész utaskövető rendszer kiépítése. Ez a rendszer mind az állam számára – a 
megfelelő közszolgáltatások megrendeléséhez –, mind a MÁV Csoport számára – a 
kapacitások optimalizációjához – szükséges. A nemzetközi adatok valóságtartalma, 
módszertani egységessége erősen megkérdőjelezhető. Az államok és a vasúttársaságok 
nem szívesen teszik közzé támogatási adataikat, így a vasúti rendszerek 
összehasonlíthatósága és a megfelelő best practice kiválasztása nehéz. 

Véleményünk szerint, aki a vasúti rendszer megreformálásról szeretne ésszerű szakmai 
vitát folytatni, elengedhetetlen, hogy áttekintse az elmúlt évek eseményeit, tisztában legyen 
a piaci szabályozással és átlássa a piaci szereplők viselkedésének, reakcióinak és 
motivációinak mozgatórugóit. Reméljük, hogy ezzel a műhelytanulmánnyal sokak számára 
segítettünk eligazodni a vasúti rendszer útvesztőiben. 
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Függelék 

F1. táblázat: A DEA elemzés során alkalmazott adatok és a vizsgálat eredménye (2008) 

Ország 

INPUT OUTPUT 

Hatékonysági 
pont 

Üzemeltetett 
vasúti hálózat 
hossza (km) 

Állami támogatás a 
vasúti szektornak 
(millió EUR) 

Alkalmazottak 
létszáma            
(1000 fő) 

1000 
millió 
(ukm) 

1000 
millió 
(tkm) 

DE 33855,00 8435,00 79,36 81,76 115,65 1,0000 

EE 919,00 16,11 3,39 0,27 5,94 1,0000 

ES 15041,00 1019,40 20,64 23,97 10,48 1,0000 

FR 29901,00 9694,80 169,36 84,97 40,63 1,0000 

LV 2263,00 43,87 13,99 0,95 19,58 1,0000 

LT 1765,00 9,04 10,82 0,40 14,75 1,0000 

LU 275,00 410,50 3,11 0,35 0,28 1,0000 

NL 2896,00 2812,40 31,10 16,00 6,98 1,0000 

AT 5664,00 706,60 14,17 10,84 21,92 1,0000 

PL 19627,00 313,23 120,38 20,19 52,04 1,0000 

PT 2842,00 80,10 4,33 4,21 2,55 1,0000 

RO 10777,00 19,06 48,29 6,88 15,24 1,0000 

SE 11022,00 1591,02 8,91 11,02 23,12 1,0000 

UK 16218,00 5712,29 55,75 52,68 24,83 1,0000 

DK 2641,00 988,67 8,26 6,28 1,87 1,0195 

IT 16861,00 8319,84 64,12 49,80 23,83 1,1086 

SI 1228,00 153,00 4,91 0,83 3,52 1,2347 

FI 5919,00 461,14 7,74 4,05 10,78 1,2601 

BE 3513,00 2665,70 27,10 10,40 8,57 1,3481 

IE 1919,00 921,90 5,57 1,98 0,10 1,4845 

HU 7892,00 813,67 43,07 8,29 9,87 1,7513 

SK 3622,00 287,89 35,56 2,30 9,30 1,9500 

EL 2552,00 396,80 7,38 1,66 0,79 1,9573 

BG 4144,00 120,13 17,89 2,34 4,69 2,1354 

CZ 9486,00 1612,79 59,21 6,80 15,44 2,6873 

Források:  

Naturális adatok: European Commission [2010]: Statistical pocketbook 2010 
http://ec.europa.eu/transport/publications/statistics/statistics_en.htm 

Állami támogatás: Subsidies to the railway sector, EU-27 (2001–2008) 
http://ec.europa.eu/competition/state_aid/studies_reports/ws4_41.xls 
 

http://ec.europa.eu/transport/publications/statistics/statistics_en.htm
http://ec.europa.eu/competition/state_aid/studies_reports/ws4_41.xls
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Kiss Áron: A magas jövedelműek bevallott jövedelmének rugalmassága (pdf, 2010. 
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http://www.mkkt.hu/download/000/264/kulonado_kissaron_10aug4.pdf

