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KÖLTSÉGELMÉLETI PROBLÉMÁK A KÖZLEKEDÉS 
GAZDASÁGI VIZSGÁLATÁNÁL 

A probléma felvetése 

A közlekedés fejlődésével párhuzamosan jelentkezik a közlekedés költ-
ségének problemat ikája is. A helyvál toztatás lebonyolításának kezdeti, szer-
vezetlen korszakában, amikor a mai értelemben ve t t közlekedésnek még 
csak a csirái léteztek, a felmerülő áldozatok kérdése csak egyéni szinten mu ta t -
kozott . Később, a közlekedési eszközök szükségszerű koncentrálódásától 
kezdve, felmerült a közlekedési tel jesí tmények vállalati költségeinek kérdése 
is, m a j d a legújabb időben a problémakör népgazdasági, sőt a gazdasági élet 
egyre fokozódó integrálódásának ha tásá ra már világgazdasági horizontra 
is k i ter jed. 

Ennek a fo lyamatnak nyilvánvalóan kettős oka van : a közlekedési 
szükségletek fejlődése és a lebonyolítás során felmerülő áldozatok növekedése. 

À közlekedési szükségletek fejlődését a lakosság lé tszámának növeke-
dése, a kereskedelem, az ipar és a mezőgazdaság fejlődése, valamint a maga-
sabb életszínvonalra való törekvésnek alapvetően a közlekedéssel szemben 
megmutatkozó igényei okozzák. A lebonyolítás során felmerülő áldozatok 
növekedése ezután éppen a közlekedéssel kapcsolatban jelentkező egyre 
nagyobb mennyiségi és minőségi igények következménye. Ez a fejlődés termé-
szetes, törvényszerű és folyamatos, ezért egyre erőteljesebben jelentkezik 
az a törekvés, hogy minél megbízhatóbban megismerjük a megalapozott 
igényeket és értékeljük ezek jövőben vá rha tó mutatói t , t ovábbá a kielégítésnél 
minél inkább biztosítsuk a közlekedésgazdaság funkcionálásában és fejlesz-
tésében az opt imum megközelítését. 

Az optimumkeresés során sok tényezőt kell mérlegelni. Ezek közöt t 
az egyik legnagyobb érdeklődést keltő tényező a szolgáltatás költsége, még-
pedig mindhárom emlí tet t szinten. Az érdeklődés egyaránt élénk mind szocia-
lista, mind tőkés gazdasági rendben. Különböző azonban a két gazdasági 
rendben az érdeklődés rugója és ennek megfelelően a vizsgálati terület is. 
A rugó tőkés gazdaságban a profi t ra , szocialista gazdaságban az életszín-
vonal emelésére irányuló törekvés. A vizsgálat tőkés gazdasági rendben a 
piac minél nagyobb részének megszerzésére és a befekte te t t tőke minél nagyobb 
hozamának elérésére, a szocialista gazdaságban a felmerülő költségek helyes 
megállapítására, a csökkentési lehetőségek felkutatására , valamint a köz-
lekedés optimális szervezési és fejlesztési módjának kipuhatolására irányul. 

A fennálló eltérések ellenére kívánatosnak látszik a tőkés gazdaság 
költségelméleti problémáiról is megemlékezni, bár bennünket a szocialista 
gazdaság közlekedésének költségelméleti problémái érdekelnek közvetlenül. 

A problémakör tisztázása a legújabb időben sokat fej lődött . Eloszlot t 
például az a sokáig uralkodó téves nézet, hogy a közlekedési szolgáltatások 
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differenciált költségei sem vállalati, sem népgazdasági szinten nem állapít-
ha tók meg elég megbízhatóan. Ennek ellenére még mindig sok a megoldatlan 
kérdés, illetőleg a köztudatba felületes szemlélet folytán á tment megálla-
pí tás . 

A következőkben ezek közül a ráfordítások csökkentéséről, a pá lya 
költségeiről, ezek felosztásáról és fedezéséről, az értékcsökkenési leírásról, 
végül a közlekedési teljesítmények önköltsége és népgazdasági ráfordí tása 
közöt t i eltérésről lesz szó. 

A közlekedési ráfordítások csökkentése 

A közlekedési teljesítmények létrehozása a társadalom termelő erői 
jelentős részének felhasználását k ívánja . Az életszínvonal emelkedésével és a 
közösségi kapcsolatok fejlődésével ezek a felhasználások nemcsak abszolút 
mennyiségükben, hanem relatíve is folyton növekednek. A közlekedés jelen-
tősége a népgazdasági ágak közöt t egyre fokozódik. E m i a t t a közlekedés 
gazdasági vizsgálatánál az egyik súlyponti kérdés a felhasználások komplex 
ér tékmuta t ójának, az önköltségnek mikénti alakulása. Ugyanúgy, min t a 
termelés többi szektorával , a közlekedéssel szemben is fennáll az a követel-
mény, hogy a termékelőállí tás egységnyi költsége folyamatosan csökkenjék. 
Ezzel összefüggésben bizonyos értelemben fennáll az a törekvés is, hogy a 
közlekedés minél kevesebbet használjon fel a társadalom össztermékéből. 

A közlekedés gazdasági vizsgálatánál felmerül a kérdés ennek a két súly-
pon t i követelménynek helyes értelmezése tekintetében. Ugyanez a két kérdés 
másképpen úgy is fogalmazható: 

1. hogy va jon elvárható-e a közlekedési teljesítmények mennyiségi 
muta tó inak egységére eső ráfordítás, illetve a termékegységek önköltségének 
folyamatos csökkenése; 

2. hogy a népgazdaság egyetemes érdekei szempontjából kívánatos , 
vagy éppen szükséges-e átmenetileg, esetleg általában is a forgalmi tel jesí tmé-
nyek hatalmi korlátozásával törekedni a közlekedési ráfordítások csökken-
tésére. 

Az első kérdés megválaszolásánál döntő tényezőként merül fel az a 
gyakran nem kellően értékelt tény, hogy a közlekedés igen különböző minő-
ségi muta tókkal képes szolgáltatni — és szolgáltat ja is — termékeit , olyannyira, 
hogy az anyagi termeléshez hasonlóan, a közlekedésnél is, a termékféleségek 
sokasága létezik. A fajlagos önköltség vonatkozásában ennek konzekvenciái 
a közlekedés ágazat i viszonylatában közismertek és elfogadottak, de sokkal 
kevésbé mél tányol tak egy-egy ágazaton belül. Azt eléggé tudatosan elismer-
jük , hogy a közlekedés ágazatainak részvételi aránya befolyásolja a szállítások 
összességének faj lagos ráfordí tását , mégpedig a ráfordítások egyes fa j t á iná l 
esetleg növekedő értelemben, arról azonban hajlamosak vagyunk megfeled-
kezni, hogy a szolgáltatások minőségének változása egy bizonyos közlekedési 
ágazaton belül is ugyanerre vezethet . Az ilyen helytelen globális szemléletnek 
a z u t á n az lehet a következménye, hogy elhanyagolva a szolgáltatások egyéb-
k é n t lehetséges és kívánatos minőségi fejlesztését, egyik-másik közlekedési 
ágaza t tó l elvándorolnak olyan forgalmak, amelyeknek elvándorlása a nép-
gazdaságra káros és amelyek megfelelő minőségi fejlesztésnél nem vándorol-
n á n a k el tőle. Az ilyen minőségi fejlesztés sok esetben növelné az illető ága-
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zat fajlagos önköltségét, de csökkentené a szállítások összességének ráfordí-
tásai t . Ezen túlmenően az sem ritkaság, hogy a szolgáltatások minőségi fej-
lesztését — és ezzel együtt ennek önköltségi konzekvenciáit — mindentől 
függetlenül egyszerűen a növekvő igények kényszerítik ki. Vajon valóban az 
egységnyi önköltség növekedésével ál lunk-e ilyenkor szemben? Nyilvánvalóan 
nem, hanem egy másik termékféleség önköltségével. H a ezt nem vesszük 
figyelembe és ilyen esetekben is mereven ragaszkodunk a költségszínvonal 
csökkentéséhez, akkor lemaradhatunk a fejlődésben, gá to lha t juk az életszín-
vonal növekedését és kárt okozhatunk a népgazdaságnak. Amennyire vi tán 
felül szükséges azonos t e rmékfa j t a önköltségét teljes figyelemmel és folya-
matosan csökkenteni — és ez sok évtizedes tapasztalat szerint a közlekedés-
nél is bizonyí thatóan lehetséges —, annyi ra t isztán kell lá tnunk azt is, hogy a 
minőség fejlesztésével lényegében más t e rmékfa j t ák kerülnek a közlekedésnél 
előállításra ós ezeknek az előzőktől különböző lesz az önköltségük is. 

Áttérve a második kérdésre, minden további nélkül nyilvánvaló, hogy 
minden olyan korlátozás kívánatos és szükséges, amely felesleges szállítási 
teljesítmények megszüntetésével igyekszik a közlekedés népgazdasági ráfor-
dításait csökkenteni. Ilyenek például és eminensen azok a korlátozó intéz-
kedések, amelyek az ésszerűtlen szállításokat igyekeznek kiküszöbölni. 
Ugyanez vonatkozik a közlekedés egyes ágazatainak ama forgalmi teljesít-
ményeire, amelyek spontán az illető ágaza tná l jelentkeznének, de a népgazda-
sági ráfordítások csökkentése végett kívánatos , hogy másfa j t a közlekedési 
eszközzel kerüljenek lebonyolításra. Hasonlóképpen szükségesnek kell minő-
síteni minden olyan közlekedési tel jesí tménykorlátozást is, amely a baleset-
védelmet szolgálja, vagy a közlekedés gyorsabb és kul turá l tabb lebonyolódá-
sát segíti elő. El kell fogadni, hogy az ilyen és más hasonló korlátozások a 
közlekedés jellegzetességei közé tar toznak és sokkal inkább közlekedésszer-
vezésnek, mint korlátozásnak minősülnek. 

Előfordulnak azonban olyan korlátozások is, amelyeknek indítéka a 
közlekedési ráfordítások csökkentése, de ennek fejében indokolt közlekedési 
teljesítmények maradnak el. Ilyenek lehetnek az energiahordozókban, közle-
kedési eszközökben, általában a kapaci tásban mutatkozó hiány következté-
ben bizonyos időszakokban átmeneti leg bevezetet t korlátozások a személy-
szállítási teljesítményeknél, vagy bizonyos árufaj táknál , továbbá például az 
egyéni használatra szolgáló gépkocsik mennyiségi felfutásának fékezése, kap-
csolatban a tömegszállító járművek erőteljesebb fejlesztésével. A ráfordítások 
ilyen természetű csökkentéseit általános gazdaságpolitikai szempontok indo-
kolják, többnyire csak átmenetileg szükségesek és nyilvánvalóan nem csak a 
közlekedés jellegzetességei. 

A pálya költségei 

A közlekedésgazdaság egyik legsajátosabb problémája a pályaköltség. 
A probléma korántsem újkeletű, de egyre inkább kiszélesedik. 

Régi probléma a pályaépítés hata lmas költségeinek előtermetése, viszont 
előfeltétele a gazdasági és kulturális fejlődésnek, lévén a közlekedés a gazda-
sági élet elsőrendű ösztönző ereje, a gazdasági expanzió alapvető tényezője. 
Ezt felismerve, a gazdasági élet fejlődésére súlyt helyező országokban az 
állam segítségével, társadalmi összefogással, gyakran külföldi kölcsönökkel 
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t e t t é k lehetővé a belvízi hajózás, a vasú t és az úthálózat pályájának kiépí-
tését . Kont inensünkön ez a fo lyamat a vasút i pá lyát illetően nap ja inkban 
már kisebb keretekben, a közutaknál , a csővezetékeknél és a légi közlekedés-
nél egyre fokozódva ta r t , sőt a a belvízi csatornák építése is nagy fe ladatokat 
jelent. 

Altalános az a törekvés, hogy a közlekedési pályák létesítésének, folya-
matos fenn ta r tásának és üzemének költségeit a pálya használói és haszonél-
vezői viseljék. Kényszerí tő erővel előtérbe helyezik a problémával való fog-
lalkozást mind tudományos , mind kormányzat i szinten a pályának és fejlesz-
tésének részben a közösségre háruló nagy terhei, ezenkívül szoeialista gazda-
ságban a közlekedési ágazatok közöt t az igazságos versenyfeltételek biztosítá-
sának óhaja, tőkés gazdasági viszonyok közöt t pedig a társadalomra káros 
konkurrencia csökkentésének követelő szükségessége. A megoldást azonban 
bonyolul t elméleti és gyakorlati problémák késleltetik, sőt gátolják. 

Közelebbről a következő problémák muta tkoznak : 
1. Egyes közlekedési ágazatok — elsősorban a vasút — elvileg pá lyá juk 

költségeit is viselik, mások ugyanezen költségek viselésétől — legalábbis 
névlegesen — mentesülnek. 

2. Egységes állásfoglalás kialakí tása a pályaköltségek komponenseinek 
kijelölésére. 

3. A közúti terhekből a motorizált forgalomnak, illetőleg a víziút költ-
ségeiből a forgalomnak be tudha tó hányad meghatározása. 

4. Megosztási kulcs a járműkategóriák között . 
5. Egyrészről azoknak a létező adóknak, illetékeknek és vámoknak 

qual i ta t iv és quan t i t a t iv meghatározása, amelyek a közlekedés egyes ágazatai-
nál a pályaköltségek fedezésére szolgálhatnak, másodszor azok az ál lamtól 
élvezett ju t ta tások , amelyek úgy foghatók fel, hogy a közlekedési ágazat á l ta l 
viselt pályaköltségek részbeni fedezését jelentik. Utóbbiaknak ellentételeként 
azok a különleges terhek, amelyeket az egyes közlekedési ágazatok kormány-
zati intézkedések folytán viselnek. 

6. A pályaköltségek viselésének tarifális ha tása és ennek érvényesítése 
esetén a várha tó közgazdasági következmények. 

A probléma összetevőinek már ez a vázlatos felsorolása is sejteti, hogy a 
pályaköltség milyen bonyolult, sok érdeket és érdekeltséget mélyrehatóan 
érdeklő kérdés. Éppen ez az oka, hogy a kérdéscsoport élénken foglalkoz-
t a t j a a közlekedési ágazatokat , a nemzetközi közlekedési szerveket és a köz-
lekedési kormányza toka t . 

Abban ma m á r elvileg egységesnek tek in the tő álláspont alakult ki, hogy 
valamennyi közlekedési ágazatnak egyformán viselnie kell pályaköltségeit, 
bá r tőkés gazdaságokban ú j abban olyan — költségelméleti szempontból 
ugyan elfogadhatat lan — javaslatok is vannak, hogy minden közlekedési 
ágazat mentesül jön ezektől a költségektől. Ezt az u tóbbi szokatlanul hangzó 
álláspontot elsősorban a Szállí tómunkások Nemzetközi Szövetsége képviseli,1 

azzal az indokolással, hogy a versenyfeltételeket egalizálni kell. Csak kurió-
zumként említem meg azt a másik szélsőséges elgondolást, amely szerint a 
közlekedési ágazatok állandó költségeit, köztük a pályaköltségek tú lnyomó 
részét is, közössé tegyék és ezeket a költségeket vagy a közületek fedezzék, 

1 L á s d : E u r ó p a i G a z d a s á g i B i z o t t s á g , Belső Szá l l í t á sügy i Bizo t t ság , W (Trans ) 
268, 1959. 
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vagy ugyanazon szál l í tmányra azonos ú tvámot vessen ki a közület, bármilyen 
is a közlekedési eszköz.2 

Eltekintve ezektől a különleges és elszigetelt javaslatoktól , az egységes 
elvi álláspont gyakorlat i megvalósításának részleteiben egységes álláspontról 
viszont már korántsem beszélhetünk. A véleménykülönbségek a pályaköltsé-
gek meghatározásánál, feloszlatásánál és ezek számításba jövő ellentételei-
nek minősítésénél muta tkoznak . 

A pályaköltségek összetevőinek meghatározását illetően számos probléma 
merül fel. Tőkés gazdaságban az egyik az, hogy a pályaköltségek az évi kar-
bantar tás i , leírási, üzemeltetési és egyéb költségeken kívül vajon az ú j be-
ruházások költségeit is öleljék-e fel (ez a tényleges költségek figyelembevéte-
lének módszere), avagy utóbbiak helyett a pálya jelenlegi értéke u tán számí-
to t t törlesztéseket és kamatköltségeket vegyék-e számításba (ez az ipari szám-
viteli módszer). A vi ta nem dőlt cl. Szocialista gazdaságban ez a probléma 
nein létezik, mert az üzemi költségekbe nem kerülnek beszámításra sem az ú j 
beruházások költségei, sem kamatköltségek. A beruházások költségeiről a 
népgazdasági terv keretében történik gondoskodás, előzetes széles horizontú 
hatékonysági vizsgálat u t án . Ennek során az akt ív és passzív hatások kerül-
nek mérlegelésre, ezeken belül többnyire a megtérülés is, amely egyébként 
numerikusan hasonlít a kamatozáshoz. 

De nem sikerült még mindeddig egységes és egyértelmű felfogást ki-
alakítani az említet t költségkomponensek t a r t a lmá t illetően sem, és ez már 
bizonyos mértékben vonatkozik a szocialista gazdaságokra is. 

A pálya karban ta r tás i és felújítási költségeinek számbavételénél elvileg 
kétféle eljárási mód lehetséges: az egyik a tényleges, a másik a számítot t költ-
ségek figyelembevételének módszere. Karban ta r t ásná l a tényleges költségeket 
fogadva el, fennáll az a gyakran indokolt kétely, hogy ezek az egyes időszakok-
ban nem azoknak a szükséges ráfordításoknak ér tékét fejezik ki, amelyek meg-
felelnek a változó természeti hatások és forgalmi igénybevételek okozta ama 
elhasználódásnak, amelyet a karbanta r tás keretében kell helyreállítani. Isme-
retes továbbá, hogy a pálya karbantar tásának minősége és felúj í tásának szük-
séges időpont ja, valamint egy-egy évre eső költsége közöt t szoros összefüggés 
van. Ez a körülmény az t tenné indokolt tá, liogy a tényleges karbantar tás i 
költségekkel párhuzamosan a tényleges felújítási költségek kerüljenek számba-
vételre és ez esetben u tóbbiakat ne diktál t kulcsok a lapján állapítsák meg. 
A tényleges felújítási költségek számbavétele teljes hálózatoknál nem is volna 
kifogásolható, ha azok nem bővülnének és a forgalom okozta igénybevételek 
nem vál toznának. Ezek a feltételek azonban nem teljesülnek és mivel a vonat-
kozó trendvonalak növekvő irányzatúak, a felújítási munkák terhére eső 
pályaelhas/.nálódás helyreállításának valóságos költsége mindig nagyobb, 
mint amennyi ezen a címen egy-egy évben tényleges költségként felmerül. 
Részint ez a körülmény, részint az a gazdasági követelmény, hogy a felújítási 
munkák elhanyagolásával a pályák állapota ne romoljék le, a másik számba-
vételi lehetőséget helyezi előtérbe és arra vezet, liogy a felújí tási költség ne 
a végzett felújítási munkáknak megfelelő összegben, hanem felújítási leírási 
kulcsok és a pályák értéke alapján kerüljenek számbavételre. 

2 L á s d : Európa i Gazdaság i Bizot tság, Belsó Szál l í tásügyi Bizot t ság , a T i tká r ság 
jegyzete , W (Trans) 247, 1968. 
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Ezzel az ál talánosan köve te t t eljárással kapcsolatban jelentkezik a 
fe lúj í tás i leírás pá lyafa j tánként i helyes összege megállapításának igénye, 
t o v á b b á a már emlí tet t összefüggés mia t t szükségszerűen felmerül az a kíván-
ság, hogy a ka rban ta r t á s i költség is tervszámok alapján kerüljön számba-
vételre. Tapasztalat szerint a felújí tási és karbantar tás i munkák műszaki el-
határolása kellő szabályozással megoldható és a végrehajtási fegyelem bizto-
s í tása esetén gyakorlati lag is megoldottnak tekinthető. Ilyen szempontból 
t e h á t az említet t kívánságok teljesítésének nincs akadálya . Problematikus 
azonban az így elhatárol t munkák zárt időszakonként végzendő mennyisé 
gének és azok költségeinek helyes megtervezése. 

Utalva arra, hogy a felújítási költségek megállapításához fűződő kér-
désekkel részben még ez a fejezet, részben egy későbbi fejezet foglalkozik, 
n e m lehet vitás, hogy mind ezek, mind a pálya karbantar tás i költségei szocia-
l is ta tervgazdálkodást folytató országokban megbízhatóbban tervezhetők 
meg, mint tőkés gazdálkodásnál és tekinte t te l az előbbi szektorban kötelező 
tervfegyelemre, a végrehaj tásnál is ugyanez a helyzet. Ennek következtében 
tervgazdaságokban a tervezet t költségek és a ténylegesen felmerült költségek 
lényegében egyeznek és így kiküszöbölhető az elvi ellentét a karban ta r tás i 
költségek tényleges számbavétele és a felújítási költségek diktál t volta közöt t . 
A problémának ez a része tehát viszonyaink között megoldottnak tekinthető . 

A pálya leírási költségét illetően szintén két felfogás áll egymással szem-
ben . Az egyik szerint a pálya — mint egész — nem cserélhető, ka rban ta r tás i 
és felújí tási munkákka l olyan ál lapotban kell ta r tani , hogy a forgalom le-
bonyol í tását állandóan, legfeljebb helyenkinti rövid idejű megszakításokkal, 
lehetővé tegye. Ezér t a pálya leírási költsége csak egy részből, a felújí tási 
részből áll. Ez a felfogás a pályaköltségeknél el tekint a leírás beruházási 
hányadának számításbavételétől . Amennyiben valamely pályarész végleg 
használaton kívül kerül, azt a mérlegen vezetik keresztül. Ez a felfogás elvi-
leg nem zárja ki azt , hogy a pálya cserélhető, egyedi felszerelési tárgyainál 
beruházási leírási hányad is számbavételre kerüljön, bár ha azoknak ér téke 
viszonylag kicsi, akkor egyszerűsítés céljából attól eltekint, viszont a felújítási 
h á n y a d összegét megfelelően módosí t ja . 

A másik felfogás a pályaleírásnál beruházási hányadot is számításba 
vesz és ezt is figyelembe veszi a pályaköltségek közöt t . Ez a felfogás szocia-
l is ta gazdaságban há t t é rbe szorult. Tőkés gazdaságban a törlesztések összegét 
a kamatköltségekkel együt t többnyire az annuitás-számítás klasszikus kép-
letével számítják ki: 

a = Аг — 

( 1 + * ) " - ! 

ahol a — az amortizáció és a tőke kamatának állandó évi összege; 
A — az amort izálandó beruházási összeg; 
i — a kamat láb ; 
n — a számításba ve t t é le t t a r t am. 
Érdekes, hogy a tőkés gazdaság egyes ágazatai elvetik a beruházási 

költségek ilyen számbavétel i mód já t és azt a 

n 

képletből számít ják ki, kamatos-kamat nélkül. 
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Az annuitás képletében az amortizálandó beruházási összeget a pályá-
nál, mint nem cserélhető objektumnál, residuális-maradék-érték nélkül és 
nem az eredeti, hanem az utánpótlási értékben veszik számításba. A kamatlá-
ba t általában az államkölesönöknek megfelelő értékben fogadják el. 

Az élet tar tamra vonatkozóan az a felfogás alakult ki, hogy az nemzet-
közi viszonylatban egységesen nem állapítható meg, mert nagyságát befolyá-
solják az éghajlati és gazdasági feltételek, a szerkezet és a beépítet t anyagok 
mineműsége, továbbá a fenntartási munkák szokásos terjedelme. 

Tervállamokban a pályával kapcsolatos költségszámítás mentesül az 
annuitás-számítás problémáitól is, mer t a pályával kapcsolatos beruházások 
és megtérülések kérdése áthelyeződött a hatékonysági vizsgálat területére. 
A szükséges pályaköltségek fedezetéről a gazdaságpolitika a népgazdaság 
mindenkori egyetemes érdekeinek és lehetőségeinek megfelelő forrásból gondos-
kodik. Ezt meggondolva, nem látszik indokoltnak aggályoskodni a különböző 
közlekedési ágazatok kimutatható pályaköltségeiben esetleg mutatkozó 
kisebb relatív hibák miatt , ami a problémáknál további egyszerűsítést tesz 
lehetővé. Továbbra is nagy figyelmet kell azonban fordítani a különféle 
pályafaj ták karbantar tás i és felújítási költségeinek helyes megtervezésére, 
különösen a változó forgalmi igénybevételek független változóinak függvé-
nyében. Ha bizonyos gazdaságpolitikai megfontolások vagy kényszerek követ-
keztében a tervezett költségek akár felfelé, akár lefelé átmenetileg eltérnek a 
műszakilag valóban szükséges értéktől, akkor gazdasági megfontolásoknál 
a műszaki költségnormáknak megfelelő értéket kell mérvadónak elfo-
gadni. 

A pálya üzemeltetési és egyéb költségei közé ál talában a világítási, 
tisztítási, jelzőszolgálati, közlekedésrendészeti, ellenőrzési, adminisztrációs 
és igazgatási költségeket sorolják. 

A vasút és közút szintbeni keresztezésének üzemeltetési költségei álta-
lában a vasútat terhelik. Egyes vélemények szerint ezek egyrészét a közúti 
forgalomnak kellene viselnie, mert felmerülésük részben a közúti forgalomnak 
tudha tó be. Az útkeresztezési műtárgyak átalakítási költségeinek többnyire 
felerészét tekintik vasúti és felerészét közúti költségnek. Más felfogás szerint 
a műtárgyak költségeit annak a forgalomnak kell viselnie, amely az átalakí-
tásra okot szolgáltat és a másik fuvarozási ágazat csak azokat az előnyöket 
tartozik megtéríteni, amelyek az átalakításból nála jelentkeznek. Ez a fel-
fogás kevésbé általános. 

Az említett üzemeltetési és egyéb költségek tényleges megállapítása 
nagy nehézségekkel jár. Tőkés viszonyok között a konkurrens érdekeltségek 
sa já t érdekeik előtérbe helyezésével igyekeznek a kérdést minél bonyolul-
tabbá tenni és túlzot t pontossági igényeket támasztani. Viszonyaink között 
az üzemeltetési és egyéb költségek nehezebben megfogható részeinél szakszerű 
becsléssel megelégedhetünk. 

A pálya költségeinek felosztása 

A vasúti pálya költségeinek felosztási problémája felmerül az egyes 
forgalmak és szállítmányok vonatkozásában, a forgalom nagyságától vagy 
más fogalmazásban a járművek munkájá tó l függő és független értelemben, 
végül a hálózat egyes vonalait illetően. 
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A vonatkozó vizsgálatok, ajánlások és szabályozások szerint a pályaköltsé-
gek egyes komponensei a forgalomfajták közöt t a követ kezőképpen oszthatók fel : 

a ) a pályafelügyelet költségei a vonatkilométerek arányában; 
b) a pályafenntar tás és felújítás költségei pontossági sorrendben 

— vagy a vonatnemek tonnakilométerei; 
— vagy a vonatnemek elegytonnakilométerei arányában; 

c) az épületek karbantar tás i és felújítási költségeinek egyrésze a rendel-
te tés alapján, többi része az a, vagy b, pont szerint osztható fel. 

A forgalomfajtákon belül az egyes szállítmányokat terhelő költségek 
az elegytonnakilométerre vet í tet t egységköltség alapján vehetők számításba. 

Ezek a felosztási módok általánosan elfogadottak ugyan, de pontosak-
n a k nem tekinthetők. Ugy látszik azonban, hogy ezt a hiányosságot nincs 
mód kiküszöbölni. A teljes pontosság elérését akadályozzák a költségszempont-
ból csak megközelítően értékelhető és nyi lvántar tható dinamikus hatások, 
tolatások és természeti hatások. 

Az egyes vonalak pályaköltségei az illető vonalra vonatkozó költség-
normákból, illetve tényszámokból legnagyobb részükben pontosan megálla-
p í tha tók . Jellemzők alapján végzett költségfelosztásra csak a több vonal 
forgalmát szolgáló létesítményeknél van szükség. 

Kevésbé megoldott probléma a pálya forgalomtól függő és független 
költségeinek szétválasztása, amire pedig többféle gazdasági vizsgálatnál van 
szükség. Ennek oka az, hogy a pályaköltségek pontos felosztásának eddig 
emlí te t t akadályaihoz ú jabb nehézség járul, mégpedig az, hogy a pálya egyes 
kategóriáinak és alkatelemeinek elhasználódását más-más arányban okozzák 
a természeti hatások és a forgalmi igénybevételek. A nehézségek csak külön-
leges statisztikai megfigyelésekkel, adatnyi lvántar tásokkal és feldolgozások-
kal hidalhatok át , amelyek eredményeként az egyes pályajellegekre és részekre 
a forgalom bizonyos határértékeire érvényes, változó nagyságú szorzószámok 
állapíthatók meg. A megfelelő szorzószámokkal szorozva az egyes pálya-
szakaszok, vagy vonalak pályaköltségét, megkapjuk annak a forgalom nagy-
ságával összefüggésbe hozható hányadát , majd ezek összegezésével a hálózat 
egészére adott időszakban elfogadható értéket. 

Ilyen feldolgozást több vasút végzett és ismeretesek megközelítő pontos-
ságú szorzószámok. 

Még problematikusabb a közúti pálya költségeinek felosztása. Ez azon-
nal nyilvánvalóvá válik, ha meggondoljuk, hogy az u t aka t különféle forgalmi 
kategóriák használják, de ezeken kívül az utaknak egyéb haszonélvezői is 
vannak . Tőkés gazdaságban növelik a probléma bonyolultságát az egymással 
szemben álló érdekeltségek, amelyek igyekeznek a megoldást saját javukra 
befolyásolni. Nem is sikerült a költségfelosztásra egyetlen országban sem 
hivatalos irányelveket megállapítani, még kevésbé nemzetközileg elfogadott 
elvekben megállapodni, bár a probléma vizsgálatával minden gazdaságilag fej-
l e t t országban behatóan foglalkoznak. Lényegében csak az kristályosodott ki, 
hogy a költségfelosztást a következő fázisokban kell végezni: 

1. A teljes úthálózat összes költségeinek felosztása a forgalomra és az 
egyéb közvetett haszonélvezőkre. 

2. A forgalomra hárí tható költségek felosztása a motoros járművekre és 
az egyéb forgalomra. 

3. A motorizált forgalomra eső költségek felosztása az egyes jármű-
kategóriákra. 
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Az utak egyéb közvetet t haszonélvezői közé tar toznak a lakosok, a 
kereskedelmi és ipari létesítmények, a hatóságok, a honvédelem, a rendőrség, 
a tűzoltóság, a közművek stb. Az egyéb fogalom részvevői a gyalogjárók, 
a fogatolt járművek, az állatok, a kerékpárosok, a közúti vasútak, a mező-
gazdasági járművek s tb . 

Az emlí te t t kategóriák között az útköltségek elvileg a következőképpen 
oszthatók fel:3 

1. A forgalmat azok a költségek terhelik, amelyek el tűnhetnének, ha 
az utakon nem volna forgalom. 

2. A motorizált forgalmat azok a költségek terhelik, amelyek el tűnhetné-
nek, ha nem volna motorizált közlekedés és az egyéb közúti forgalom nem 
növekedne. 

3. Az egyéb közvete t t haszonélvezőket és az egyéb forgalmat azok a 
költségek terhelik, amelyek el tűnnének, ha az utak csak a motoros forgalom 
céljaira szolgálnának. 

4. Az említet t kategóriákat közösen terhelik azok a költségek, amelyek 
az 1, 2 és 3 pont a lapján nem különí thetők el. Ezek alkalmas vetítési alap, 
pl. a közvetlenül felosztott költségek a rányában oszthatók fel. 

A gyakorlati költségfelosztás csak akkor ígér megközelítően meghízható 
eredményt , ha ú t fa j t ánkén t végzik. Az au tóu tak tó l el tekintve azonban, ame-
lyeknek költségei közvetlenül a motorizál t forgalmat terhelik, már a probléma 
rövid át tekintése is meggyőz arról, bogy a költségfelosztás több vonatkozás-
ban csak szubjekt ív értékeléssel végezhető el. Emia t t fennáll az eredmények 
i rányí tot tságának és v i ta thatóságának veszélye, különösen a forgalom és a 
közvete t t haszonélvezők közötti viszonylatban, de jelentékeny mérvben a 
motorizált forgalom és az egyéb forgalom közötti költségfelosztásnál is, sőt a 
felosztás harmadik fázisától sem vá rha tó egzakt pontosság. 

A végzett vizsgálatok egyik összefoglalása4 szerint nagy autóforgalmú 
országokban nagyságrendben a következő költségszázalékok muta tkoznak 
valószínűnek a gépkocsiforgalom terhére: 

1. Úthálózat fel javítása és bővítése, a rendőrség és a jelző-
berendezések költségei 100% 

2. Karbanta r tás i , felújítási, igazgatási és adminisztrációs 
költségek: 

a) kizárólag gépkocsiközlekedésre engedélyezett u takná l . . 100% 
b) főutaknál 95% 
c) másodrendű utaknál 55% 
d) bekötő u taknál 40—50% 
e) u tcáknál 60—65% 

A motorizált forgalomra há r í t o t t költségek felosztása a gépkocsi kate-
góriák közöt t szokásos vagy konvencionális eljárással, vagy elemző módszerrel. 

Az egyszerű konvencionális e l járásnál a költségeket többnyire a b ru t tó -
tonnakilométerek arányában oszt ják fel. Ennek részletezőbb módjánál szoká-
sosak a következő vetítési alapok: 

3 N a t i o n s Unies , Bu l le t in a n n u e l do s t a t i s t i q u e s de t r a n s p o r t s E u r o p é e n s , 1956. 
4 L á s d a 3. l á b j e g y z e t e t . 
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— a városi u t a k karbantar tás i és felújítási költségeinél a jármű km és a 
já rművek statikus helyfoglalásának szorzata, 

— a városi u t ak világítási költségeinek fele a személygépkocsikat terheli , 
másik fele nem terhel i a gépkocsi forgalmat ; 

— a közlekedési rendőrség, a forgalomellenőrzés, a jelzők, jelzések, ú t -
megjelölések és az országutak világítási költségeinél a já rmű km; 

— országutak karbantar tás i és felújí tási költségeinél a jármű km és a 
já rművek dinamikus helyfoglalásának5 szorzata. 

— országutak alapzatának megerősítési költségeméi a jármű km X a 
másfélszeres járműsúllyal ; 

— egyéb költségeknél a felosztott költségek összege. 
Az elemző módszernél megkísérlik megállapítani, hogy az egyes gép-

kocsikategóriák a költségek milyen hányadának okozói. E célból a költsé-
geknél a következő megkülönböztetést igyekeznek tenni: 

a) Olyan költségek, amelyeket kizárólag valamely meghatározot t gép-
kocsikategória okoz. Ezek a költségek az illető gépkocsikategória terhére 
í rha tók . Ilyen köl tségek: a parkolási költségek, a nehéz gépkocsik6 m ia t t 
szükséges műtárgy és ú t t es t megerősítési, illetve javítási költségek. 

b) Olyan költségek, amelyeket több meghatározot t gépkocsikategória 
együt tesen okoz, és a költségek összege a szóban forgó gépkocsik kilométer 
fu tá sáva l vagy forgalmának más jellemzőjével szoros összefüggésben változik. 
Ezek a költségek az illető gépkocsik közöt t a jellemző felmerült mennyiségei 
a rányában oszthatók fel. Ebbe a költségcsoportba bizonyos felújítási és bőví-
tési költségek és az ú j u tak építési, valamint fenntar tás i s tb . költségei ta r toz-
h a t n a k . 

c) Olyan költségek, amelyeket a forgalom egésze okoz és amelyek a 
forgalom intenzitásával együtt , de világosan meg nem határozható összefüggés 
szerint változnak. Ezek becsléssel vagy konvencionális eljárással oszthatók 
fel. Ide sorolhatók a rendőrségi, jelzési, világítási, az a és b csoportba nem 
sorolt ú t fenntar tás i költségek. 

d) Egyéb költségek. Ezeket csak konvencionális módon lehet felosztani. 
A vázlatosan i smer te te t t elemző költségfelosztási módszer igen munka-

igényes, ezért a lkalmazására r i tkán, inkább csak különleges vizsgálatoknál 
kerülhet sor. 

A gépkocsikategóriák között i költségfelosztási problémával kapcso-
l a tban érdemes r á m u t a t n i arra az ú j abban muta tkozó nagy figyelemre, amely 
a nehéz járművek7 okozta útköltségre irányul. Л vonatkozó vizsgálatok szerint 

5 A d i n a m i k u s h e l y f o g l a l á s t ú g y s z á m í t j á k ki, h o g y a j á r m ű 1 mé te r r e l n ö v e l t 
szé lességét m e g s z o r o z z á k a j á r m ű h o s s z á n a k és 0 ,208 V - n a k a z összegével, aho l а V = 
= j á r m ű sebessége, k m / ó r a . 

6 A t e n g e l y n y o m á s és egy ú t k e r e s z t m e t s z e t e n a z á t h a l a d á s o k s z á m á n a k az ú t t e s t 
a l a k v á l t o z á s á r a k i f e j t e t t v i szonylagos h a t á s á r ó l a s zámos k ísér le t e r e d m é n y e k é n t k ido l -
g o z o t t köve tkező k é p l e t n y ú j t t á j é k o z t a t á s t : 

о = к • P (1 + a log n) 
a h o l к — a z a n y a g minőségé tő l f ü g g ő á l l a n d ó , 

P — a t e n g e l y n y o m á s , 
a — e g y ü t t h a t ó = 0 ,25 ~ 0 ,8 , 
n — a z á t h a l a d á s o k s z á m a . 

' Nehéz j á r m ű v e k e n t ö b b n y i r e a z 5 t o n n á n á l n a g y o b b t e n g e l y n y o m á s ú g é p j á r -
m ű v e k e t é r t ik . 
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a talaj- és domborzati viszonyoktól függően az útköltségeknek 22—35%-a 
megtakar í tható lenne, ha nehéz gépjárművek nem közlekednének. 

Л belvízi hajózás pályájának költségei a folyamok és folyók szabályo-
zási, a kikötők építési és felszerelési, a létesítmények karbantartási , leírási 
és üzemeltetési költségeiből, továbbá víz jelzőszolgálati, rendészeti, baleset-
megelőzési, igazgatási és adminisztrációs költségekből alakul ki. 

A víziutnak azonban — még a közútnál is nagyobb mértékben — a for-
galmon kívül egyéb haszonélvezői is vannak . Először is ismeretes, bogy a 
folyamok és folyók szabályozása nagyrészben az árvizek elhárítása miat t 
szükséges. Haszonélvezői a víziutaknak a vízi erőművek, az öntözött mező-
gazdasági területek, az ivóvíz ellátó üzemek, a gyárak az ipari vízellátás révén, 
a szenny vízlevezetés, a halászat, a honvédelem, a víziút melletti lakosság. 

Л haszonélvezők nagy tábora indokolja, hogy a hajózási forgalmat a 
pálya költségeiből csak azok a hányadok terheljék, amelyek közvetlenül a 
forgalom miat t merülnek fel. Ezek felosztása a hajókategóriákra a közüténál 
sokkal kisebb jelentőségű és könnyebben megoldható. A pályaköltségek rész-
ben közvetlenül terhelhetők, részben konvencionális eljárással oszthatók fel 
a hajókategóriákra. 

A közlekedésnek a pályaköltségek fedezésével összefüggésbe hozható terhei 

Amint ismeretes, a vasutak teljes egészében és közvetlenül viselik 
pályájuk költségeit. Deficites vasutak azonban szubvenciót élveznek, és ez 
az állami ju t ta tás a pályaköltségek részbeni vagy teljes átvállalásának is fel-
fogható. Ezzel szemben mutatkoznak azok a kiegyenlítő terhek, amelyeket 
a vasutaknak a közérdekű szolgáltatások kötelezettségei révén viselniük kell. 
Ide tartoznak a díjszabási kötelezettségek, mint például a földrajzi egyenlő-
sítés, a közérdekű tarifakedvezmények, továbbá az üzemi kötelezettségek, 
például a közérdekből fenntar to t t forgalmak, a szállítási és menetrendi kény-
szer stb. 

A teherviselés, illetőleg a rentabilitás tiszta helyzetképének megismerése 
céljából a vasutak időnkint igyekeznek összegszerűen értékelni közérdekű 
szolgáltatásaik terheit. így például az NSZK közlekedésügyi minisztériumá-
nak tudományos bizottsága az elmúlt évek egyikében kiszámította8 részint a 
vasúti pálya népgazdasági költségeit, részint a kiegyenlítő terheket. Л kiszá-
mítot t népgazdasági költségek a következők: 

a ) a pálya újrabeszerzési költségének 6%-os 
kamata 870 millió DM 

b) felújítás, karbantar tás stb 850 ,, 

Összesen: 1630 millió DM 

Ebből a DB közvetlenül fedezett 780 milliót, fedezetlen maradt 850 
millió DM. Ezzel szemben a bizottság a kiegyenlítő terheket a következő 

•összegekben értékelte: 

« D e u t s c h e Verkohrs Ze i t ung , 1954. V I I I . 17. 
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a ) polit ikai terhek . 
b) ellátási terhek . . 
c) szociális tar i fa stb 

512 millió DM 
350 
862 

Összesen 1724 millió DM 

Az ilyen vizsgálatok érdekes eredményekre vezetnek, közérdekű t á j é k o z -
t a t á s t n y ú j t a n a k , rávilágítanak a való helyzetre és gyakorlatilag is haszno-
saknak minősí thetők, függetlenül at tól , hogy a kormányzat az á l ta lános 
gazdaságpolit ikai szempontok mérlegelésével ado t t időszakban milyen el-
határozásra ju t . 

A gépjárműközlekedés közvetlenül nem viseli ugyan a pálya költségeit , 
de szintén vannak kiegyenlítő terhei. Ezek a közhasználatú já rművekné l 
lehetnek a vasútéhoz hasonló, de ál talában kisebb a rányú tarifális és üzemi 
terhek, továbbá adók, vámok ós illetékek, nevezetesen beszerzési adók, vámok 
és illetékek, gép já rmű adók és üzemeltetési adók és vámok (folyékony üzem-
anyag adók, ú t v á m o k ) . Az adók, vámok és illetékek nagysága, fa j tá i és j á rmű-
kategóriák szerinti megállapítási módja különböző. A pályaköltségek kiegyen-
lítéseként olyan arányban vehetők számításba, amilyen arányban megálla-
pí tásuk kulcsa meghaladja a gazdaság többi szektorának hasonló kulcsszámait . 
Ez a feltétel lényegesen megnehezíti a kiegyenlítő terhek összegének reális 
értékelését. Ennek ellenére az ilyen irányú vizsgálatok nem nélkülözhetők. 
Az egyes országokban végzett számbavételek az irodalmi adatok szerint9 

nagy szórást m u t a t n a k , aminek természetesen elsősorban objektív okai van-
nak (a fajlagos terhek különbözősége, a gépjármű-forgalom nagyságának és az 
útiköltségeknek viszonylagos eltérései). Általánosabb az a megállapítás, hogy a 
gépjárművek kiegyenlítő terhei nem fedezik az útköltségeknek a gép já rművekre 
eső részét, bá r előfordulnak ellenkező megállapítások is (pl. Svédországban, 
Franciaországban). Mindezek a megállapítások azonban jórészben becslé-
sekre támaszkodnak, mert amint az előzőkből már ismeretes, ez idő szer in t 
sem a gépjárműveket terhelő útköltségeket, sem a közületeknek a gépjármü-
vekből származó bevételeit nem lehet objekt íven megállapítani. Ez a körül-
mény, valamint a vonatkozó költségek és bevételek megismeréséhez fűződő 
érdekek a probléma megoldását az érdeklődés homlokterében t a r t j á k . 

Ismeretes, hogy az értékcsökkenési leírás része az üzemi köl tségnek. 
K é t részből áll: hazai szóhasználat szerint beruházási hányadból és fe lúj í tás i 
hányadból . 

A beruházási hányad mechanikus kiszámítása igen egyszerű, mer t csak 
el kell osztani az állóeszközök kategóriánként i ér tékét számításba ve t t élet-
ta r ta lmukkal . A valóságban azonban a hányad helyes értékelése sok nehéz-
séggel jár. 

Nem té rve ki az állóeszközök értékének különféle megállapítási lehető-
ségeire, nevezetesen az eredeti beszerzési érték, az utánpót lási érték, illetőleg 
ezeknek a selejtezéskor visszanyerhető értékkel csökkentet t összege közö t t i 

9 L á s d p ó l d á u l a z E u r ó p a i G a z d a s á g i B i z o t t s á g Ú t ü g y i Szaké r tő B i z o t t s á g á n a k 
1959. a u g u s z t u s h ó 31-én ke l t W (Trans) 266 s z á m ú j e l en té sé t . 

Az értékcsökkenési leírás problémája 
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választásnak viszonyaink között eldöntött problematikájára,10 foglalkozzunk 
mindjárt a vitásabb kérdéssel: az élettartam megállapításával. 

Az élettartam megállapításával kapcsolatban mind a tőkés, mind a 
szocialista szektorban az a felfogás, hogy nem kielégítő a műszaki élettarta-
mot venni számításba, hanem a gazdasági élettartamot kell mérvadónak 
tekinteni, mert a műszaki fejlődés következtében az eszközök általában már 
műszaki avulások bekövetkezte előtt gazdaságilag elavulnak, tökéletesebb 
és olcsóbb gépek, berendezések megjelenése miatt további használatuk gazda-
ságtalanná válik. 

Műszakilag avultnak akkor tekintendő valamely eszköz, ha állapota 
miatt tovább nem használható, vagy ha megnövekedett karbantartási és 
üzemeltetési költségei és az azonos ú j eszköz hasonló költségei közötti meg-
takarítás bizonyos normaidőn belül fedezi a régi eszköz esedékes főjavítási 
költsége és az ú j eszköz beszerzési ára közötti különbséget. A beszerzéstől 
eddig az időpontig eltelt idő az eszköz műszaki élettartama. 

Ez az életi ar tam a műszaki fejlődés következtében csökkenhet akkor, 
ha mód van nem azonos, hanem azonos célt szolgáló, de olyan tökéletesebb 
eszköz beszerzésére, amelynek gazdasági mutatói kedvezőbbek, mint amilye-
nek a régi eszközé annak új állapotában voltak. Az ily módon bekövetkezett 
élettartam-csökkenést okozza a gazdasági avulás, más elnevezéssel az erkölcsi 
kopás. A lecsökkent élettartam pedig az elméletileg helyesen ériékelt gazda-
ságos élettartam. Nem lehet tehát vitás, hogy az eszközök leírási költségének 
megállapításánál a műszaki fejlődés figyelembevételével meghatározott gazda-
ságos élettartam számításba vétele a helyes. 

A tulajdonképpeni probléma nem is ez, hanem az, hogy értékelhető-e 
előre az eszközöknek ez a gazdaságos élettartama? 

A válasz lehető megközelítése végett először nézzük meg, hogy az egy-
szerűbb feladat, a műszaki élettartam egyértelműen meghatározható-e előre, 
az eszköz leírási hányadának megállapításakor. 

Az előrebocsátottak szerint ezt az élettartamot lényegében az eszköz 
műszaki állapota romlásának trendvonala határozza meg. Viszont az eszköz 
műszaki állapotára hatást gyakorol: 

a) az eszköz anyagainak minősége; 
b) a használat során fellépő terhelés, ill. igénybevétel nagysága; 
c) az üzemeltetés szakszerűsége és az üzemanyagok minősége; 
d) a karbantartási munkák minősége; 
e) végül a természeti hatások. 

Figyelemmel arra, hogy fejtegetéseink közlekedési eszközökre vonatkoz-
nak, tekintsük át, hogy a felsorolt befolyásoló tényezők hatásai az eszközök 
műszaki élettartamára megbízhatóan értékelhetők-e előre? 

Az a, pontban szereplő tényező az üzembevételkor ismertnek tekinthető, 
a szerkezeti anyagok hatása a műszaki élettartamra tehát általában előre is 
jól értékelhető. 

A terhelésnek üzembevételkor csak a megengedett felső határa ismert, 
a használati idő alatti átlagos terhelés csak megközelítően értékelhető. Emiat t 

10 Tőkés gazdaságokban a f e lú j í t á s ra kerü lő o b j e k t u m o k n á l a residuális é r t ékke l 
c sökken te t t u t ánpó t l á s i é r téke t , a f e lú j í t á s ra n o m kerülő o b j e k t u m o k n á l a te l jes u t á n -
pót lás i é r t éke t veszik á l t a l á b a n számí tásba . 
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ennek a tényezőnek hatása az é le t t a r tamra már kevésbé l á tha tó előre. Ennek 
ellenére hoszabb idő óta használt eszközfaj táknál a terhelés hatása az élet-
t a r t a m r a gyakorlati tapasztalatok a lapján általában kielégítően értékelhető. 

Az üzemeltetés szakszerűsége és az üzemanyagok minősége közlekedési 
eszközöknél a használat folyamán meglehetős-különbségeket muta tha t . Szingu-
láris esetektől e l tekintve azonban szakszerű üzemvezetéssel és a ka rban ta r -
tás i munkák szükségszerű megszervezésével ennek a két tényezőnek a ha tá sa 
is korlátozható ós biztosítható az előirányzott szint t a r tása . 

Értelemszerűen ugyanez érvényes a karbantar tás i munkák minőségének 
az é le t ta r tamra k i fe j t e t t hatására is. 

A természeti hatások a legkülönfélék lehetnek ugyan, de hosszabb idő-
t a r t a m r a mind a hatások, mind azoknak az é le t tar tamra gyakorolt befolyása 
á l t a lában elfogadhatóan értékelhető. Lényegesen különbözők lehetnek azon-
ban a természeti hatások országonkint, még inkább vi lágtájankint , és főleg 
ez az oka annak, hogy nemzetközi viszonylatban azonos közlekedési eszkö-
zökre nem lehet teljesen egyenlő é le t t a r t amoka t kijelölni. A közlekedés nem-
zetközi szervei ezért csak ajánlásokat dolgoztak ki az egyes eszközfajták élet-
1 a r t amának megállapítására. 

E rövid á t tekintés után különösebb aggály nélkül elfogadhatjuk az t az 
ál láspontot , hogy hosszabb idő óta használt eszközfajták műszaki é le t t a r t ama 
a gyakorlati igényeket kielégítő pontossággal országonkint ál talában előre 
meghatározható . 

Ezek u tán kíséreljük meg azt vizsgálni, hogy vajon értékelhető-e előre 
az ún. „erkölcsi kopás" hatása is, tehát hogy jogosan elvárható-e a gazdaságos 
é l e t t a r t am eszközfaj tánként i megbízható előirányzása? 

Ha nem mindig tapaszta lható őszinteséggel nyúlunk a problémához, 
akko r egyetér thetünk abban, hogy csak akkor várható el az emlí te t t hatás 
megbízható előirányzása 

— először, ha előrelátható a műszaki fejlődés, mégpedig gazdaságilag 
számszerűen értékelhető formában; 

— másodszor: ha az így értelmezett műszaki fejlődés évenkénti üteme-
zésben lá tha tó előre. 

És ebhez a két — talán szigorú, de aligha indokolatlan — feltételhez 
hozzáfűzhetünk még egy harmadika t is, mégpedig azt, hogy az éppen szük-
ségesnek muta tkozó távla tban és szektoronkénti bontásban előrelátható 
legyen a beruházásra rendelkezésre álló összeg, valamint szektorokon belül 
ugyanakkor a beruházások hatékonysági sorrendje. Hiába létezik ugyanis 
a meglevőnél gazdaságosabb eszköz, hosszabb-rövidebb ideig kényszerűségből 
mégis a meglevőt kell használni, ha a kívánatos eszköz beszerzésére gazdasági 
okok mia t t nincs lehetőség. 

Annak ellenére, hogy ezek a felsorolt feltételek szigorúak, mégis vannak 
esetek — és nem is r i tkán —, amikor ezek teljesülnek és az erkölcsi kopás 
ha tása előre értékelhető. Erre elsősorban a rövidebb é le t ta r tamú és műszaki-
lag érzékelhetően fejlődésben levő eszközöknél van lehetőség. Ezeken a terü-
leteken azután valóban érdemes valószínűségszámítási el járásokat is végezni. 

A beruházási leírás kérdésének tárgyalása során végül érdemes meg-
említeni, hogy tőkés gazdaságokban a beruházási leírás, illetőleg az o t t szoká-
sos szóhasználat szerint az ipari törlesztés kiszámítására háromféle módszer 
használa ta közöt t folyik vita. Az első és legáltalánosabban használt módszer 
szerint az évi t örlesztési részleteket — az annui tásokat — úgy kell kiszámítani, 
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hogy az évi törlesztési részleteknek meghatározott kamat l ábba l tőkésítet t 
összege „ú j ra te rmel je" az ob jek tumnak a kamatok tőkésítésével növelt 
újrabeszerzési ér tékét . Ennek megfelelően a törlesztési részleteket az annuitás 
klasszikus képletével számít ják ki. Л másik felfogás szerint az évi törlesztési 
részletet az objektum utánpótlási ér tékének n-ed részeként kell megállapítani, 
figyelmen kívül hagyva a kamatos-kamatokat . Ezt a felfogást a közlekedés 
területén a hajózási érdekeltség képviseli. A harmadik vélemény szerint a 
törlesztéseket úgy kell időben elosztani, hogy az első évekre nagyobb összeg 
essék, mint a későbbi évekre (degresszív leírási kulcs megállapításával). Ezt 
a felfogást nyilvánvalóan a vállalkozói kockázat csökkentésének óhaja táp-
lál ja. 

Szocialista viszonyok között ennek a vitának nincs t a l a ja . 
A leírási költség felújítási hányadáva l kapcsolatban kevesebb az elvi 

probléma, de nem kevésbé lényeges a gyakorlati végrehajtás következetessége 
és fegyelme. Elvi szempontból problematikus lehet a ka rban ta r tás i munkák 
és a felúj í tás keretében végzendő m u n k á k eszközcsoportonkénti elhatárolása, 
a felúj í tás keretében végzendő főjaví tások periódusának meghatározása, 
továbbá az egymást követő főjaví tások általában növekvő költségösszegének 
előirányzása. E problémák kielégítő megoldásánál nem nélkülözhetők a gya-
korlati tapasztalatok és a stat isztikai kiértékelések. 

A leírási költség tárgyalásának befejezéseként szükségesnek látszik rá-
muta tn i két zavart okozó körülményre. 

1. Nem lehet helyeselni, hogy ugyanazon közlekedési ágazaton belül 
a vállalatok egyik csoport ja a fu tás i tel jesí tmény egységére vet í tve számít ja 
a leírási költséget, másik csoportja pedig időegységre ve t í tve . Kívánatos 
mielőbb egységes e l já rás t bevezetni. 

2. Előfordul, hogy bizonyára indokolt gyakorlati pénzgazdálkodási meg-
fontolásokból kiindulva, időnként egymástól különböző, d ik tá l t leírási kulcsok 
a lapján számít ják ki a leírási költségeket. Gazdasági megfontolásoknál ter-
mészetesen nem az így könyvelt tényleges költségeket, hanem az elméletileg 
és gyakorlatilag megalapozott leírási kulcsokkal számítható költségeket keil 
következetesen számításba venni. 

A közlekedési teljesítmények önköltsége és népgazdasági ráfordítása közötti 
eltérések 

A közlekedési teljesítmények vállalati önköltségén — röviden önkölt-
ségén — ezeknek a tel jesí tményeknek a fuvarozási vállalatnál felmerülő költ-
ségeit, vagy méginkább ezeknek a teljesítmények egységére ju tó összegét, 
népgazdasági ráfordí tásán pedig a fuvarozásra felhasznált termelési tényezők-
nek a közösségre háruló valóságos költségeit é r t jük . A két költség egymástól 
szükségszerűen különbözik, egymást nem helyettesítheti, de mindkét kate-
gória ismerete szükséges. Az önköltséget a fuvarozási tel jesí tmények vállalati 
és ágazati , a népgazdasági ráfordí tás t ezek népgazdasági értékelése céljából 
kell ismerni. 

A két kategória között i különbség tárgyalása előtt szükségesnek látszik 
utalni arra az ismert, de ennek ellenére a gyakorlatban teljes volumenében 
r i tkán számításba vehető körülményre, hogy a közlekedési vállalat összes 
könyvel t költsége nem azonos a fuvarozási teljesítmények valóságos önköltsé-
gével. A különbséget a következők okozzák: 
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] . a költségkönyvelés időpont ja és a tényleges ráfordí tás ideje közöt t 
egyes tételeknél eltérés van; 

2. a könyvelt összes költségek egy része nem a fuvarozási teljesítménye-
ke t terheli; 

3. a diktál t költségek többnyire nem fedik a valóságos ráfordí tásokat . 
Az önköltségszámítások pontat lanságának egyik oka éppen az, hogy 

közismert nehézségek mia t t az emlí te t t eltérések kellő gondosság esetén is 
csak megközelítően értékelhetők. Ez a megállapítás általános érvényű, koránt-
sem vonatkozik csupán a fuvarozási teljesítmények önköltségére. 

Az azonban t i sz tázot tnak tekinthető, hogy a pontos önköltséget hogyan 
kellene megállapítani. Ehhez a feltételezett önköltséghez képest is eltérést 
m u t a t a népgazdasági ráfordítás. Az eltérés meghatározása azonban tételes 
és összegszerű ér telemben többé-kevésbé problematikus. 

Elvileg a közlekedési tel jesí tmények népgazdasági ráfordítása úgy 
vezethető le a helyes — normalizált — önköltségből, hogy utóbbiból levonjuk 
a közlekedési vállalat által viselt, de a társadalmi közösség terhére eső költsé-
geket, viszont hozzáadjuk a társadalmi közösség ál ta l viselt, de valóságban 
a fuvarozást terhelő költségeket. 

Ennek során a népgazdasági ráfordításnál nem kell számításba venni 
az önköltség következő elemeit: 

a) a közlekedési eszközöket, fenntar tás i anyagokat , energiahordozókat 
és üzemanyagokat terhelő adóknak, vámoknak és illetékeknek illetve árrések-
nek azt a részét, amely a termékeket hasonló címen átlagosan terhelő mértéket 
meghaladja; 

b) a hatósági műszaki ellenőrzés vagy vizsgálat költségeinek azt a ré-
szét, amely meghaladja azok tényleges felmerülési költségeit; 

c) az önköltségbe beszámítot t leírási költségeket. 
Ezeken kívül nem kell beszámítani a népgazdasági ráfordí tásba a közle-

kedési forgalmi adónak a termékek forgalmi adójának átlagos mértékét meg-
haladó részét. 

Viszont a népgazdasági ráfordí tásnál számításba kell venni az önköltség-
ben nem szereplő alábbi költségeket: 

a) az adókat , vámoka t és illetékeket olyan mértékben, amilyen mérték-
ben ezek a közlekedési vállalatoknál kisebbek, mint átlagosan a termékeknél; 

b) a hatósági műszaki ellenőrzés és vizsgálat tényleges felmerülési költ-
ségének a közlekedési vállalatokat terhelő összegét meghaladó részét; 

c) a leírási költségekből a közlekedési eszközökre fordí tot t összeget. 
d ) a vállalat közlekedési teljesítményeinek létrehozása érdekében a 

társadalmi közösség ál tal viselt pályaköltségeket és egyéb költségeket. 
Ezeken kívül számításba kell venni a népgazdasági ráfordításoknál a 

közlekedési forgalmi adókulcs és a termékek átlagos adókulcsa közötti különb-
ségből a fuvarozási teljesítmények javára muta tkozó összeget. 

Л csupán globálisan felsorolt kiegyenlítő tételeknek összegszerű meg-
állapítása több esetben csak becsléssel lehetséges. Persze kívánatos, hogy a 
becsült hányad minél kisebb legyen. 

Tőkés gazdaságban a nehézségek még nagyobbak. 1 1 Ennek jellemzéséül 
elegendő például csak az ellátási terhek kérdését, vagy még sokkal inkább a 
kamat - és egyéb pénzügyi terhek problémájá t említeni. Л törlesztési és kamat -

1 1 E u r ó p a i G a z d a s á g i B izo t t ság , W (Trans) 247. 1958. 
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terheknél az a felfogás kezd kialakulni, hogy ezeket csak a járműveknél veszik 
figyelembe, a helyhezkötöt t berendezéseknél az ú j beruházások évi átlagos 
költségeit javasolják számításba venni, már az önköltség megállapításánál is. 

Következtetések 

Az előadottak m u t a t j á k , hogy a közlekedés gazdasági vizsgálatánál 
bőven vannak költségelméleti problémák, holott csak egynéhány legfontosabb 
kérdéssel foglalkoztunk. 

A népgazdaság érdekei nem engedik meg, hogy a problémák mellett 
lebecsülésből elhaladjunk, vagy azokat eleve megoldhatat lanoknak minő-
sítsük. De a másik irányban a tú lzo t t — különösen a pontosság tekintetében 
túlzó — kívánságok sem fogadhatók el méltányosaknak. Bizonyos ésszerű 
megalkuvástól nem lehet eltekinteni, amelynél elsősorban a vizsgálat célja 
és annak pontossági igénye a mérvadó. E tekintetben helyénvaló párhuzamot 
vonni a költségelméleti problémák megoldásának pontossági foka és az egyéb 
gazdasági, sőt a műszaki számítások pontossági foka között . A műszaki számí-
tások mellőzésére, vagy továbbfej lesztésük elhanyagolására nyilvánvalóan 
senki sem gondol, holott pontossági fokuk gyakran jóval kisebb, mint a költ-
ségszámításoké és a színvonal fejlesztésének kilátásai sem nagyobbak. 

Л költségproblémák fokozatos megoldását a számviteli rendszerek 
összehangolásával, ezenkívül eminensen költségelméleti vonatkozásban a 
problémákat t isztán látó és elfogulatlanul kezelő módszertani kutatásokkal , 
gyakorlati szempontból pedig elsősorban a statisztikai adatok megbízható-
ságának és szükséges terjedelmének biztosításával lehet előbbre vinni. Л tár-
gyalt problémák a világ minden t á j á n élénken jelentkeznek, megoldásukat 
a gazdasági élet követeli. Fontosságukat a tervál lamokban felismerték és már 
eddig is igen szép eredményeknek lehet tünk tanúi. 

Ez a dolgozat — többnyire csak a problémák felvázolásával és kibontá-
sával — ezeknek az eredményeknek tel jesebbé tételét igyekszik szolgálni. 

É r k e z e t t 1961. m á j u s h ó b a n . 
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