
DR. KÀNY A ERNŐ, a közlekedéstudományok doktora 

KÖZHASZNÁLATÉT TÁVOLSÁGI KÖZLEKEDÉSI ESZKÖZÖK 
NÉHÁNY GAZDASÁGI JELLEMZŐJE 

A közhasználatú közlekedési eszközök elterjedtségét és részesedését a 
szállí tásokban műszaki és gazdasági tulajdonságaik szabják meg. Emel le t t 
műszaki tula jdonságaik és azok a feltételek, amelyekkel szállításaikat végzik, 
visszahatnak gazdasági mutatóik alakulására, de ezen túlmenően szállításaik 
használati értékére, a szállítások minőségére is. A szállítások használati é r téke 
közismert, hiszen ha a szállító eszközöknél a kapacitás rendelkezésre áll, akkor 
a ta r i fán kívül éppen a használati ér ték dönt i el — adot t esetekben — a válasz-
tás t . Ennek numerikus kifejezése mégis csak speciális esetekben lehetséges, 
akkor is csak közelítően. Lényegében ugyanez a helyzet a használati ér téken 
belül a szállítások minőségét illetően is. Ennek ellenére kétségtelen, hogy külön-
féle szállítóeszközökkel eltérő minőségben jönnek létre a szállítások, használat i 
ér tékük nem egyenlő. A fogyasztói oldalhoz hasonlóan ál ta lában a szállítások 
létrehozása oldalán is eltérő áldozatok, ráfordítások jelentkeznek, amelyek a 
közlekedési eszközök faj tá inál jellemzően alakulnak és számszerűsíthetők is. 
Hangsúlyozva, hogy adot t esetekben a hatékony szállítási módot természetesen 
a két oldal egybevetése határozza meg, a következőkben a ráfordítási oldallal, 
a közlekedési eszközök néhány gazdasági jellemzőjével foglalkozunk, a hazai 
viszonyok alapján. 

Az 1. és 2. ábra különféle közlekedési eszközöknél a szállított hasznos 
súly és az önsúly százalékos a rányá t m u t a t j a . Ennek az aránynak alakulása 
befolyásolja a szállítás energiaszükségletét és egyéb ráfordításait , va lamin t 
többnyi re az eszközök előállításának költségét is. 

Az 1. ábra szerint ez az a rányszám a vasúti áruszállításnál a legkedve-
zőbb; nagyobb, mint a hajózásnál és a gépjárműveknél és többszörösen jobb, 
mint a légiközlekedésnél. Ennek a lapvető oka a sínpályából ered, amelynek 
kicsi az ellenállása és vezeti a já rmüveket . Ezáltal lehetővé válik, hogy egyet-
len von ta tó já rmű sok — haj tógépet nem tar ta lmazó — kocsit továbbí tson. 
Ez a vasút legfőbb műszaki, de egyben gazdasági előnye is, mer t nagy mórték-
ben növeli az egy egységben tovább í tha tó áru- vagy utasmennyiséget, jó 
alkalmazkodási lehetőséget biztosít a szállítás volumenéhez és fokozza a p á l y a 
átbocsátóképességét. Viszont ismeretes, hogy a sínpályán hosszú a fékú t , 
ami a közlekedés különleges szabályozását , illetve biztosító berendezések léte-
sítését teszi szükségessé. Ez növeli a ráfordí tásokat , de egyút ta l csökkenti a 
baleseti veszélyt. 

Ismeretes, hogy a csak áru befogadásra szolgáló járműegységek össze-
kapcsolása gépes járművekkel a gépjárműközlekedésnél is lehetséges és elő-
nyös, de az összekapcsolható j á rművek száma meg sem közelítheti a vasú t i 
tehervonatszerelvények járműegységeinek mennyiségét. A belvízi hajózásnál 
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— sőt ko r l á tozo t t abban tengeren is — használa tosak a h a j t ó m ű nélküli uszá-
lyok, egy-egy j á r a t b a n azonban csak n é h á n y uszály szál l í tható, ezért a ha jó -
zásnál önsúly t ek in t e t ében kisebb az a lka lmazkodás i lehetőség az egy egységben 
szál l í tandó mennyiséghez, mint a va sú tná l . A repülőgépek hasznos sú lyának 
kedvezőt len a r ánya az önsúlyhoz képes t csak a szállítás időszükséglete i r án t 
különösen érzékeny á r u k szállításánál engedi meg a légi közlekedés szerepvál-
lalását^ az áruszál l í tásban. 

Érdekes, hogy amíg a hasznos súly és holt súly a r á n y a tek in te tében az 
áruszál l í tásnál a v a s ú t i közlekedés a legelőnyösebb, addig személyszállítás-
nál (2. ábra) a vasú t a r ányszáma a legrosszabb, jobb a repülőgépeké és sokka l 
j o b b az autóbuszoké. Finnek oka a b b a n t a lá lha tó , hogy a vasú t i közlekedésnél 
az idők folyamán igyekeztek a kényelmi igényeket a fa j lagos önsúly növelése 

Megközelítő átlagos érték 
Gyakoribb értékek 

7. ábra A szállított hasznos súly és 
az önsúly viszonya százalékban 
áruszállításnál, az üres menetek 

beszámításával 

Megközelítő átlagos érték 
Gyakoribb értékek 

2. ábra Az ülőhelyek alapján számí-
tott hasznos súly és az önsúly viszo-
nya százalékban, személyszállítás-

nál 
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árán is messzemenően kielégíteni. Hozzájárul t a fajlagos önsúly növekedésé-
hez a sebesség növekedése is. Emel le t t a könnyű szerkezetű vasúti személy-
kocsik gyár tása a legújabb időben is eléggé szűk körre korlátozódik, mer t a 
különleges minőségű acélból és a könnyű fémekből gyá r to t t kocsik drágák . 
Lényeges fejlődés inkább csak a vasúti motorvonatok kocsijainál muta tkozik . 
A vasúti közlekedésnél az üzemeltetési költségek kevésbé helyezik előtérbe a 
személykocsik önsúlyának csökkentési kérdését, mint az autóbuszoknál, a 
repülőgépeknél és a személyautóknál; u tóbbiak közül is leginkább a kisebb 

t ípusoknál, amelyeknél az üzemanyag-fogyasztás igen lényeges kérdés. Ezek-
nél a járműveknél a szerkezeti anyagok megválasztásával és igen gondos 
konstrukcióval igyekeznek az önsúlyt csökkenteni. Az autóbuszoknál és még-
inkább a repülőgépeknél hozzájárult a fajlagos önsúly csökkenéséhez a nagyobb 
típusok kialakítása is. 

A szállítás energiafogyasztásánál a mozgatot t súlyon kívül a menetellen-
állás és az energiahordozók á ta lakí tásának hatásfoka játszik még fontos sze-
repet . 

A 3. ábra szerint az egyes közlekedési eszközök mozgatot t tonnánkén t i 
—- fajlagos — menetellenállása nagy eltéréseket m u t a t és a fellépő ellenállást 
erőteljesen befolyásolja a sebesség. A menetellenállás és a sebesség közöt t 
mérések eredményeiből kialakítot t összefüggések az irodalomból ismeretesek. 
Legnagyobb a rányban a hajók menetellenállását befolyásolja a sebesség. 
Kis sebességeknél az összes közlekedési eszközök között a hajók ellenállása a 
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legkisebb, 25 km/ó-nál nagyobb sebességnél azonban m á r fe lü lmúl ja a vasú t i 
szerelvényekét és 60 km/ó sebességnél m á r mintegy ötszöröse amannak . Ez az 
o k a a ha jók viszonylag kis sebességének. Nagyobb sebességek elérése m i a t t 
ú j a b b a n hordszárnyas , illetve légpárnás személyszállító h a j ó k a t is épí tenek. 
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— Tájékoztató átlagos érték 

— Ggakoribb értékek 

1 - Tehervonat 
2 - Szeméigvonat 
3 - Gyorsvonat 
4 - Teherautó 
5 - Távolsági autóbusz 
6 - Személyautó országúton 
7 - Teherhajó (belvízi) 
8 - Személyhajó ( belvízi) 

4. ábra Forgalmi sebességek 

A vasút i szerelvények menete l lenál lása a s ínpálya anyaga és a p á l y a 
horizontál is és ver t ikál is vonalvezetése m i a t t igen kedvező. A vasút i p á l y á n 
k i sebb emelkedők fo rdu lnak elő és n a g y o b b sugarúak az ívek, mint közúton. 
A fa j l agos menetel lenál lás csak min tegy hatod-hetedrésze a keményburko la tú 
ú t o n haladó gép já rmüvekének . Emel le t t , a vágányoka t csak r i tkán belepő 
hó tó l és a széltől e l tek in tve , az áb rán szereplő átlagos é r t ékeke t csak az emel-
kedők , az ívek és a já rműszerkeze t befolyásol ja . Ezzel szemben gép já rmű-
veknél ezeken a t ényezőkön kívül az ú t p á l y a f a j t á j a és á l l apo ta is erősen k i h a t 
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a fajlagos ellenállásra. Földutakon, vagy rossz állapotú útburkola tnál az ábrán 
szereplő értékek többszörösre növekednek. 

Az ábrán szereplő tá jékozta tó jellegű menetellenállások egyenletes sebes-
ségnél érvényesek. A gyorsítások, emelkedők és ívek további ellenállást okoz-
nak. 

A 4. ábra az indulási és az érkezési hely között i átlagos sebességek (for-
galmi sebességek) hazai közepes értékeit tar ta lmazza. A fe l tünte te t t sebességek 
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5- " " " generátor kapcsaitól számítva 
6- " о mozdony áramszedőjétől számítva 

5. ábra Átlagos üzemi hatásfok 

a menetidőkön kívül a szállítás közben előforduló állásidőket is tar ta lmazzák. 
A menet közben előforduló legnagyobb sebességek az ábrán szereplőknél jóval 
nagyobbak, viszont a szállítási sebességek — amelyek a rakodási stb. időket is 
tar ta lmazzák — az áruszállítások során az ábrán szereplőknél kisebbek, külö-
nösen a vasútnál ós a hajózásnál. Ezeknél a szállítási sebesség alig éri el az 
ábrán szereplő sebesség ötödrészét. Ez t figyelembe véve az áruszállítás sebes-
sége legkisebb a hajózásnál, ma jd a vasútnál. Ezeknél 2—8-szor nagyobb a 
gépjárműveknél, bár nagyobb szállítási távolságnál, speciális gyors- és expressz 
vonatokkal nagyobb áruszállítási sebesség érhető el, m in t gépjárművekkel. 
Csővezetékes szállításnál a sebesség 2—6 km/ó (kőolajnál). , 

A személyszállítás sebessége legkisebb a hajózásnál , jóval nagyobb az 
autóbuszoknál, távolsági értelemben még nagyobb a vasútnál és kiemelkedően 
nagy a repülőgépnél. 
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A maximális sebességet i l le tően vasú t t a l és személyau tóva l kb . egyenlő 
sebesség érhető el, e l tekintve a speciális, nem közlekedési célra épül t j á rmű-
vektő l . Repülőgéppel 10—15-ször n a g y o b b sebesség is elérhető, m i n t vasú ton 
v a g y autóbusszal . 

A sebességnövelés minden közlekedési ágnál nehéz fe lada t , nagy áldoza-
t o k a t kíván, de t apasz t a l a t szer int a fejlődés tö rvénye , ha tú l zo t t erőltetése 
n e m is látszik indokol tnak . 

Gr/ótkm 
Kcal/átkm 

f / Z szén: 4350 kcal/kg 

ЛЩ Diesel-olaj: 10.000 kcal/kg 

[gggj Keraszin: 10 000 kcal/kg 

1 - Gőzmozdonyos vonat 
2 - Villamos mozdonyos vonat 
3 - Motoros mozdonyos vonat 
4 - Teherautó 
5 - Motoros hajó 
6 - Repülőgép 

6. ábra Az áruszállítás összes tüzelőanyag fo-
gyasztása a szokásos menetrendi sebességeknél 
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Az 5. ábra átlagos üzemi viszonyok között mu ta t j a az energiafelhasználás 
átlagos hatásfokait. Üzemi viszonyok közöt t az előforduló legjobb hatásfokok a 
következők (vasúti járműveknél a mozdony vonóhorgán mérve): 

— vasúton gőzmozdonynál és ha jónál széntüzelés esetén 8 ,5% 
— vasúton gőzmozdonynál és ha jónál fűtőolaj tüzelésnél 14,0 ,, 
— villamos mozdonynál (az erőmű rostélyától) 26,0 ,, 
— diesel mozdonynál és hajónál 25,0 ,, 
— Ottó-motoros közúti gépjárműnél 18,0 ,, 
— Diesel-motoros közúti gépjárműnél 25,0 ,, 

Az átlagos üzemi hatásfokok fentieknél az ábra szerint kisebbek, viszont 
kísérleti meneteken lényegesen jobb hatásfokok voltak elérhetők. 

A 6. ábra különféle közlekedési eszközöknél az árutonna-kilométeren-
kénti tüzelőanyagfogyasztás tá jékozta tó ér tékei t muta t ja , természetes egységek-
ben ós kcal-ban. Az ábrában szereplő értékek a következő a lapadatoknál 
érvényesek. 

Fűtőér tékek : 
szén 4 350 kcal/kg 
gázolaj (keraszin) 10 000 ,, 

Hasznos súly és önsúly aránya 1. ábra szerinti. 

Sebességek : 
vasút (menetrendi alapsebesség) 40 km/ó 
gépjármű (menet tar tam sebesség) 40 ,, 
ha jó (menet tar tam sebesség) 15 ,, 
repülőgép (blocksebesség) 250 ,, 

A fe l tün te te t t fogyasztások fedezik a tolatások, üresmenetek és egyéb 
kiegészítő tel jesí tmények energiaszükségletét is; vasútnál és gépjárműnél 
közel vízszintes pályára, villamos vonta tásná l az erőmű rostélyára, gépjármű-
nél közepes állapotú kemény útburkola t ra , hajónál normális vízállásra és oda-
vissza i rányra érvényesek. 

H a az energiahordozók egységárát 

ér tékben vesszük számításba, akkor az árutonna-ki lométerenkénti t á j ékoz ta tó 
jellegű költségek a következők: 

Az energiahordozók egységárai — még arányukat tekin tve is — egyes 
országokban elég nagy eltérést m u t a t n a k . Ez befolyásolja a használt szállító-
eszközök a rányá t . 

szénnél 60 Ft /q, illetve 
gázolajnál 2,10 Ft /kg, ill. 

138 Ft/10ekcal 
210 

gőzmozdonyos továbbításnál 
villamos mozdonyos továbbí tásnál 
Diesel-mozdonyos továbbí tásnál 
teherautónál 
Diesel-motoros hajónál 
repülőgépnél 

9,0 fillér/átkm 
4,2 
3,6 

17,8 
0,9 

50,0 
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Személyszáll í tásnál az energiahordozó fogyasz tás t á j ékoz ta tó m e n n y i -
ségeit a 7. á b r a m u t a t j a . I t t az a lapul v e t t sebességek a következők: 

vasút (mene t r end szerinti alapsebesség) 
távolsági au tóbusz (mene t t a r t am sebesség) 
személyautó 
repülőgép 

80 km/ó 
80 „ 
80 „ 

300 „ 

Az ülőhely-ki lométerenként i t á j é k o z t a t ó energiaköltségek a következők : 

gőzmozdonyos vona t 2,6 fillér/ülőhelykm 
villamos mozdonyos vona t 1,1 
motoros mozdonyos vona t 0,9 
távolsági au tóbusz 2,7 
személyautó 10,0 
repülőgép 6,3 

Gr/ú/őhelykm 

40-

Kcat/ülőhelykm 

V 400 

Gr/úlőhelykm 
Kcal/ülóhelykm 

Szén: 4350 kcal/kg 

ЩЩ Diesel-olaj: Ю.000 kcal/kg 

188881 Keraszin: 10.000 kcal/kg 

1 - Gőzmozdonyos vonat 

2. - Villamos mozdonyos vonat 
3 - Motoros mozdonyos vonat 

4 - Távolsági autóbusz 
5 - Személyautó 
6 - Repülőgép 

7. ábra A személyszállítás összes tüzelőanyag fogyasztása a 
szokásos menetrendi sebességeknél 
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I 

A szállítási munka termelékenységét a vasutak nemzetközi s ta t i sz t iká já -
ban az á ru tonnak i lométe r és u taski lométer összegében — a képze t t tonnaki lo-
méte rben — kifejezet t szállítási m u n k á r a ve t í tve fejezik ki. Ez az e l járás a 
h a g y o m á n y o k b a n gyökerezik, ugyanis régebben a vasu t ak nem t u d t á k elég 
megbízha tóan elhatárolni a kétféle szállí tásra fo rd í to t t m u n k á t . F e n n m a r a -
dásá t csak a megállapítási mód egyszerűsége indokolja , m e r t a kétféle szállí-
tási p r o d u k t u m egységének lé t rehozása nem egyenlő munkamenny i sége t 
igényel és vál tozásuk a ránya sem egyenlő, különösen a motoros közút i közle-

ч> 

S 

\ £ 

<u 
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1- vasút 

2 - folyami hajó 

3 - gépjármű 
á - repülőgép 

8. ábra Munkatermelékenység 

kedés kifejlődése ó ta . Az a lább iakban a 8. ábrán b e m u t a t j u k ilyen a lapon a 
munkate rmelékenység t á j ékoz t a tó é r téké t mind a vasú tná l , m ind a többi köz-
lekedési ágnál, noha a gép já rmű és a légi közlekedésnél a kétfé le szállítás f a j -
lagos munkaszükségle te még sokkal el térőbb, mint a vasú tná l és a ha józásnál . 

A közlekedési ágaza toknak a 8. á b r á n felső szakadozot t vonallal jelölt és az 
ágaza t i ny i lván ta r t á soknak megfelelő ada ta i összehasonlí tásra alig a lka lma-
sak, m e r t á l ta lában nem a szállítások létrehozásához szükséges összes m u n k a -
rá ford í tás számításbavételével képze t tek . Nevezetesen a m u t a t ó képzésénél 
s zámí tá sba vet t lé tszám nem fogla l ja magában : 
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a ) a vasút i közlekedésnél a j á r m ű j a v í t ó és egyéb üzemi vál lalatok lét-
s z á m á t , viszont m a g á b a n foglal je len tékeny mennyiségben fenn ta r tássa l és 
építéssel foglalkozó m u n k a e r ő t ; 

b) a ha józásnál a j av í tó ipar, a k ikö tők és a pá lya lé t számát ; 
c) a gép já rmű közlekedésnél az a u t ó j a v í t ó ipari vá l la la tok és a közutak 

l é t számát ; 
d) a légi közlekedésnél bizonyos kiegészítő tevékenységek lé tszámát . 

1- vasút 
2 - folyami hajó 
3 - gépjármű 
4 - repülőgép 

9. ábra Önköltségi arányok az áru-
szállításnál 

1- vasút 
2- folyami hajó 
3- autóbusz 
4 - repülőgép 

10. ábra Önköltségi arányok az. 
utasszállításnál 

Közös ér te lmű nevezőre a m u t a t ó k a szervezeti és számvitel i adot t ságok, 
v a l a m i n t elméleti akadá lyok mia t t csak hozzávetőlegesen hozhatók . Az épí-
tés i és gyártási , v a l a m i n t az egyéb nem szállítási prof i lba t a r tozó tevékenység 
levonásával , viszont a te l jes f enn t a r t á s i tevékenység számításbavételével 
hozzávetőlegesen becsülhető ér tékeket az áb r a tel jes vonallal ha tá ro l t részei 
m u t a t j á k . Összehasonlí tásra ezek a munka te rmelékenység i muta tószámok 
m á r a lka lmasabbak , de ezek is csak fel tételesen. Nem t a r t a lmazzák pl. — kevés 
kivétel lel — az áruszál l í tás i f o lyama tban néha többszörösen is szereplő rako-
dások munkará fo rd í t á sa i t . 

Elkülöní tve vizsgálva a közlekedési ágaknál az áruszál l í tás és a személy-
szál l í tás munkatermelékenységét , má r mindenképpen ezek tényleges munka-
r á f o r d í t á s á t kell a lapul venni, i lyen f o r m á n a munka te rmelékenység a követ-
kező t á j ékoz t a tó számada tokka l je l lemezhető: 
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Áruszál l í tás: 
vasú t 17(1 • 103 á ru tkm/ lé t szám, év 
fo lyami hajózás 300 • 103 ,, 
gép jármű 30 • 103 ,, 
rejmlés 13 • 103 ,, 
csővezeték 800 • 103 ,, 

Személyszállí tás : 
vasú t 220 • 103 u taskm/ lé tszám, év 
hajózás 50 • 103 ,, 
gép já rmű (autóbusz) 200 • 103 ,, 
repülés 95 • 103 ,, 

A szállítási teljesítmény önköltsége pon to sabban meghatározha tó , m i n t 
a munkatermelékenység . A jelenlegi haza i szállítási fel tételeknél az önköltsé-
gek a r á n y á t a közlekedési ágazatoknál a 9. és 10. áb ra m u t a t j a . Megjegyezzük, 
hogy a pá lya költségei csak a vasúti önköl tségben szerepelnek. 

* 

Befejezésül ismét hangot kell adn i azoknak a t a n u l m á n y bevezető részé-
ben vázolt minőségi ós feltételbeli e l téréseknek, amelyek megkívánják , hogy 
a b e m u t a t o t t gazdasági m u t a t ó k a szükséges mérlegeléssel kerül jenek össze-
hasonlí tásra . À száll í tások átlagos forgalmi feltételeinek változása, vagy az 
eszközök műszaki jellemzőinek lényeges módosulása a muta tószámok ér tékei t 
je lentékenyen módos í t j a . Ugyanígy a d o t t szállítások speciális feltételei is. 

Érkezett: 1966. május hó. 
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