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Saat eks.

NSV Liidu rahvamajanduses on raudteetransport juhtivake
ja kdige keerulisema majandusega transpordiliigiks. Raudtee~
tranespordiga on kokkupuuteid kdigil NSV Liidu kodanikel. Exi-
ti sagedased on need kokkupuuted majandusalal tddtajatel,
kes saavad v0l saadavad enamiku veoseid raudteetranspordi
kaudu. Selleplirast eeldab raudteetranspordi ratsionaalne ka-
sutamine vastavate algteadmiste omandamist k&igi majandus~
ala tbdtajate poolt.

Kehtivad Sppeprogrammid nduavad réudteetranspordi ra-
handuse organiseerimise pdhijoonte tundmist ka rahanduse ja
krediidi eribaru iilidpilastelt. K&eaélgv dppevahend késit-
lebki vastavat teemat "Rahvamajandusharude rahanduse" kursu-
sest. Ta on miératud Tartu Riikliku Ulikooli Majandustea—
dusk¢nna rahanduse ja krediidi eriharu IV, kursuse iilidpilas—
tele. Tdiendava materjalina v3ib ta leida kasutamist Sppe—~
aines "Kaubaveod ja veotariifdd".

Autor.



l. SISSEJUHATUS.

Raudteetransport etendab NSV Liidu majanduselus viéga
téhtsat osa. Raudteedel, mille kogupikkus ulatus 1959.aastal
1igi 124 miljoni kilomeetrini, veeti samal aastal 1750 mil-
Jonit tomni kaupu ja ligikaudu 1900 miljonit reisijat. Veo—-
sekéive moodustas 1429 miljardit tonnkilomeetrit ja reisi-
Jate kiilve lile 160 miljardi reisijakilomeetri. Veose- ja
reisijate kéibes oli raudteetransport kdige teiste transpor-
diliikide hulgas esikohal. 1958.aastal hdlmas ta 81,2% veo—-
se— ja ligikaudu 77% reisijate kéibest ( 5, 12 ).

Raudteetranspordi juhtiv osa on seletatav rahvamajandu-
se poolt transpbrdile esitatavate nduetega. Sotsialistliku
tootmise tormiline areng kogu NSV Liidu 22,4 miljoni ruut-—
kilomeetri suurusel territooriumil nduab massilisi ja odavaid
vedusid. Kéesolevates tingimustes on suuteline seda kdige
paremini teostama raudteetransport.

Kiesoleval seitseaastakul teeb raudteetransport 1l#bi
miirkimisviitirse arengu. Veosekliive suureneb 1800 -~ 1850 mile
Jardi tonnkilomeetrini, s.o. 40 - 45% vdrra. Kuid kvantita~—
tiivesele kasvule kaasneb veelgi suurem kvalitatiivme kasv,
1965.aastal transporditakse raudteel 85 - 87% kdigist veos—
$est elektri- ja mootorveduritega ( 4 ). 1959.aastal oli
vastav nlitaja 33,5% ( 5 ). Ulatuslikult hakatakse rakendama
automaatika ja telemehaanika uusimaid vahendeid. Uute v3im—
sate vedurite efektiivseks Hrakasutamiseks pannakse olemas—
olevas raudteevdrgus maha vihemalt 70 000 kilomeetrit uusi,
peamiselt rasket tiiipl r6dpmeid. Selle tulemusena tduseb
seitseaastaku kestel t68viljakus raudteetranspordis 34 - 37%
ja alaneb omahind vihemalt 22% vdrra. Uldises veosekéibes
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moodustab raudteetranspordi osatéhtsus seitseaastaku 1l3pul
ligikaudu 73,3%. Osatéhtsuse mdningane alanemine tuleneb
teiste tramspordiliikide, peaasjalikult aga torujuhtmete
kaudu toimuva transpordi ja meretranspordi eriti kiiretem—
polisest kasvust. Esimene nendest kasvab umbes 5,6-kordselt,
teine ligikaudu 2-kordselt ( 4 ).

Raudteetransport on valdavaks transpordiliigiks ka Ees~
ti NSV-s. Eesti NSV raudteedel, mille kogupikkuseks on kées-
oleval ajal 1387 kilomeetrit, veeti 1959. aastal 19 miljonit
tonni kaupu ja iile 30 miljoni reisija. Veosekdéiive oli ligi~-
kaudu 2480 miljonit tonnkilomeetrit, reisijate kdive aga um-
bes 770 miljonit reisijaskilomeetrit ( 1, 2, 3 ). Veose- ja
reisijate kéiibe poolest ( vastavalt tonnkilomeetrites ja
reisijakilomeetrites ) oli raudteetransport teiste trans-
pordiliikide hulgas esikochal. 1958, aastal oli tema osatéht-
sus veosekiiibes 61,4% . Kauba ja reisijate vedude mahus
( vastavalt tonnides ja reisijates ) oli raudteetransport
autotranspordi jérel teisel kohal ( 1 ). Autotranspordi esi-
koht on siin pdhjustatud suhteliselt arenenud teedevdrgust
ja lilhimaavedude suurest arvust. Autotranspordi liihimaavedu-
dega on teatavastl haaratud ka enamik raudteetranspordis vee-
tavaid kaupu. Suhteliselt hea teedevdrgu t5ttu etendab auto-
transport iseseisva transpordiliigina kiillaltki téhtsat osa
ka pikemates vedudes.

Seitseaastaku jooksul kasvab vedude maht Eesti raudtee-
del vidhemalt 50 -~ 60% vdrra. Laiar88pmelisel raudtecl pea—
aegu kahekordistub vedude maht, kitsartépmelisel raudteel
aga tduseb umbes iihe kolmandiku vdrra. Vedude kaev tagatakse
pohimiselt t86 kvalitatiivsete n#iitajate ( vaguniringe, ron-
gi kaal, veduri SopHevane l#bisdit, tobviljakus jt. ) paran-
damisega. Minnakse tédielikult file diiselveduritele. Kitsa-
roopmelist raudteed teenindavad diiselvedurid tédies ulatuses
Juba 1959. aastast alates. Eesti NSV iildises veosekiéibes
moodustab raudteetranspordi osatéhtsus 1965. aastal 51,7%
(1 ). Selle mdningane alanemine on tingitud peamiselt me—

retranspordi veosekéibe enam kui 2,2-kordsest suurendamisest.
Viimane tuleneb omakorda peaasjalikult vlliskaubanduse vedu—
de kiirest kasvust.
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2. RAHANDUSE ORGANISEERIMISE ALUSED RAUDTEETRANS-
PORDIS. RAUDTEETRANSPORDI TO0 POHINAITAJAD.

Raudteetranspordi juhtimine lasub NSV Liidu Teedeminis~
teeriumil. Territoriaalselt jaguneb kogu NSV Liidu raudtee~-
vdrk nn. Raudteedeks, néditeks Oktoobriraudtee, Eesti Raudtee,
Omeki Raudtee, Léti Raudtee jt. Iga Raudtee, juhituna vasta-
va raudteevalitsuse poolt (n#éit. Eesti Raudteevalitsus), ku-
jutab endast keerulist isemajandavat organisatsiooni. Tema
koosseisu kuulub terve kompleks mitmesuguseid lilisid ja et~
tevdotteid. Raudtee iilesandeks on vedude organiseerimine ja
raudteetranspordi edasiarendamine temale kinnistatud raudtee-
de vdrgus, s.o. NSV Liidu territooriumi vastaval osal.

Iga Raudtee (MesesHas nmopors, Jopora) koosseisu kuu-
luvateks liinimajanduse pdhiliilideks on teejaoskonnad (orTne-
JIeHUA JOoporwu ), kelle iilesandeks on vedude organiseerimine
Ja kindlustamine Raudteele kinnistatud raudteevdrgu kindlaks
métiratud osal ( Tapa Teejaoskond jne. ). Teejaoskonna koos—
seisu kuuluvad omakorda veduridepood, vagunidepood, reisija-
te piirkondlikud, sorteerimis- ja kauba-jaamad jmt. 1liilid.
Teejaoskondadest eraldi asuvateks pdhiliilideks on vedurite
pdhidepood ja vagunijaoskonnad. Spetsiaalsete transpordiette—
vdtete kdrval kuuluvad sageli Raudtee koosseisu ka mitmesu~—
gused tdsstusettevdtted ( remonditehased jt. ), ehitusorga-
nisatsioonid, kaubandusorganisatsioonid jt. pdhitegevuse
normaalseks funktsioneerimiseks vajalikud 1lilid.

Isemajandavaks pdhiliiliks on raudteetranspordis Raudtee.
NSV Liidu Teedeministeeriumi poolt on temale eraldatud oma
pdhi~ ja kéibevahendid. Riigipangas ja Ehituspangas on Raud-
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teel oma kontod ( arveldus—, erilaenu—; eelarvelised- jt.
kontod ). Vedudeat, abiettevdtete td8dest jm. tegevusest
saab Raudtee kindlaid sissetulekuid, millest kaetakse pdhi-
tegevuse ( ekspluatatsiooni ) jt. kulud. Sissetulekute iile-
kaalu puhul saadakse kasumit. K5ik Raudteel kujunevad fi-
nantssuhted kajastuvad tema tulude ja kulude bilansis.

Iga Raudtee annab valmistoodangut, mis viljendub veos—
te ja reisijate veos. Osa valmistoodangust, kus vedu algab
Jja 13peb sama Raudtee piirides, toodetakee tHielikult antud
Raudtee poolt. Kui veosed ja reisijad lébivad kaht v3i ena—
mat Raudteed, siis kujuneb 1dplik toodang nende Raudteede
tihise koostdd tulemusena.

Isemajandamige siivendamise eesméirgil el piirduta raud-
teetranspordie ainult Raudteede isemajandamisega. Isemajan—
damisele viiakse ka Raudtee majanduslikud alliiksused. Ise-
majandamine toimub teejaoskondades, veduri~ ja vagunidepoo-
des, jaamades jt. alliiksustes. Selleks varustatakse vastavad
liilid pohi~ ja kéibevahenditega. Neil on Juriidilise isiku
digused, iseseisev bilanss, pangakontod, krediidi kasutamise
Sigus ning tulude ja kulude bilanss. Nad tt6tavad kindla
tootmisplaani alusel.

Valmistoodangut Raudtee {ilalméirgitud alliiksused ei an-
na. Nende tootmistegevuse tulemuseks on raudteetranspordi
tehnoloogilise protseeailﬁkaikud osad vdi operatsioonid, na-
gu vedurite ja vagunite t88, tee korrashoid jne. Vedude kui
1ldpetatud toodangu seisukohalt moodustavad nad pooltoodangu,
mida ei saa realiseerida 1oplikule tarbijale.

Toodud pdhjustel ei ole isemajandamine nimetatud 1liili-
des téielik. Tegemist on nn. Raudteesisese isemajandami-
sega, millel on teatud analoogia to&stusettevittesisese ise-
majandamisega. Oma toodangu annavad vastavad liilid iile jérk-
Jérgult, kuni see koondub ldpptulemusena teejaoskondade két-
te ning moodustab paljude teejaoskondade iihise kouostdd tule-
musena tervikliku toodangu. Kuid isemajandamise aste on nen-
des liilides siiski mérksa téielikum tsehhide isemajandamisest
tébstusettevottes. Seda vSisime néha juba eespool, kui loet-
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lesime nende 8igusi ja vahenditega varustatust. Mittetéieli-
ku isemajandamise téielikum vorm on i{ihelt poolt pdhjustatud
eriliilide territoriaalsest eraldatusest. Teiselt poolt on
suuremate isemajandamise Jiguste olemasolu tingitud ka liksi-
kute liilide t88 iseseisvamast iseloomust. Nii néiteks ei
pruugi iga konkreetne veos ldbida antud Raudtee kdiki tee-
jaoskondi, jaamu jt. alliiksusi. Kahe {ihenimelise alliiksuse
t88maht vdib teineteisest oluliselt erineda.

Ulalmérgitud alliiksuste sisemuses vdidakse veelgi siiven—
dada isemajandamist. Nii on v8imalik viia isemajandamisele
veduridepoo tsehhe, veduribrigaade, vagunidepoo tsehhe jt.
tootmisiiksusi. Nende liilide isemajandamine on oma sisult léa-
hedane toostusettevittesisesele isemajandamisele.

Mdnedes tootmisiiksustes ei sdltu tétde maht ja kulude
suurus kuigi suurel mié#iral veose- ja reisijate k#éibest, vaid
on suhteliselt plisiv. Siia kuuluvad teede jooksvat korras—
hoidu teostavad teedistantsid, signalisatsiooni- ja sidedis-
tantsid, energiajaoskonnad jmt. Niisugustele liilidele koos-
tetakse ekspluatatsioonikulude eelarved ning nende kulud kae-
takse Raudtee vahenditest nn. eelarvelise finantseerimise
korras.

T66 keerukuse ja paljuliililisuse tdttu esineb raudtee—
transpordis palju mitmesuguseid majandusliku tegevuse néita-
jaid. Esitame nendest alljérgnevalt ainult kdige pdhilisemad,
mis on vajalikud rahanduskiisimuste paremaks mdistmiseks.

Vedude maht ( veoste transportimine ) tonnides, mis ku-
Jjutab endast teatud perioodil veetud materiaalsete védrtuste
kaalulist kogust.

Veosektive tonnkilomeetrites, mis véljendab veetud ma-
teriaalsete vadirtuste kaalulist kogust koos veokauguse ar-—
vessevitmisega. Ta véljendab raudteetranspordi t66 mahtu
kaupade veol.

Reisijate vedu ( reisijate transportimine ), mis ise-
loomustab teatud perioodil veetud reisijate arvu.

Reisijate k#iive reisijakilomeetrites, mis véljendadb vee-

tud reisijate arvu koos veokauguse arvessevdtmisega. Ta vél=-
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jendab raudteetranspordi toémahtu reisijate veol.

Uldkéive ting-tonnkilomeetrites, mis saadakse veosek#i-
be tonnkilomeetrite ja reisijate kéibe reisijakilomeetrite
liitmise tulemusena. Liitmisel vdrdsustatakse reisijakilo-
meeter tonnkilomeetriga. Saadud néitaja on oma iseloomult
tinglik. Teda kasutatakse raudteetranspordi iildise t&Smahu-
védljendamiseks.

Keskmine veokaugus kilomeetrites, mis saadakse veosekdi-
be jagamisel vedude mahuga. See néitab, mitme kilomeetri
kaugusele keskmiselt veeti antud perioodil veosed. Analoo-—
loogiliselt saadakse keskmine reisiliikluse kaugus.

Keskmine S8pdevane pealelaadimine vagunites saadakse
periocodis pealelaaditud vagunite arvu jagamisel kalendri-

pdevade arvuga. Teda on vdimalik arvutada nii ting- ( 2-tel-
jelistes ) kui ka fiilisilistes vagunites. Analoogiliselt saa—
dakse keskmine S&péevane mahalaadimine vagunites. Molemad
néitajad iseloomustavad raudteetranspordi t86 efektiivsust
kaupade vedamisel.

Kaubavaguni ringe O0p#evades kujutab endast ajavahemik-
ku iihest pealelaadimisest jérgmise pealelaadimiseni. See
saadakse jérgmiselt:

) keskmine tdttavate vagunite arv perioodis

keskmine GOpédevane pealelaadimine perioodis

tootavate vagunite vagun-8&pédevade arv perioodis

b)

pealelaadimiste arv perioodiex

Néditaja iseloomustab vagunipargi kasutamist. Tema tép-
semaks kujuks on avaldises b toodud kuju, eriti siis, kui ta
véljendatakse tingvagunites.

x) Vagunite ringe néitaja arvutamisel Raudteede 13ikes
Jja madalamates liikides liidetakse pealelaaditud vagunite
arvule veel naabritelt saadud koormaga vagunite arv.



Veduri keskmine StpHevane 1ébisdit kilomeetrites saadak-
se perioodi jooksul rongide vodamiaeks tehtud vedur-kilo-
meetrite ja tdotavate vedurite vadur—ébp&ovade arvu jagati-
sena. Ta iseloomustab vedurite kasutamist.

Rongi tehniline kiirus ( km/tunnis ), mis saadakse jérg-
miselt:

rong—kilomeetridx

rong-tunnid liikluses

Rongi kommertskiirus ( km/tunnis ), mis saadakse jarg-
miselt:
rong=kilomeetrid

rong-tunnid liikluses ja seisus

Tehnilise kiiruse néitaja iseloomustadb rongi puhast
liikluskiirust, arvestamata seisuaega. Kommertskiiruse néi-
taja iseloomustab tegelikku ekspluatatsioonilist kiirust,
milles kajastuvad ka rongi kdik seisuajad.

Rongi keskmine bruto-~ ja netokaal tonnides arvutatakse
Jjérgmiselt:

{ildine 14bisdit tonnkilomeetrites ( bruto, neto )

ldabisedit rong-kilomeetriteex

Rongi kaal s&ltub peamiselt veduri veojdust, vaguni tii-
bist, teeprofiilist, kasutatavatest r&Spmetest ja tee seisu-
korrasts °

inhinéitajate kaudu avaldub kujukalt raudteetranspordi
areng, mille kohta esitame alljérgnevalt mdningad andmed.

x) Rongkilomeetrid on vdrdsed rongide veol tehtud ve-
dur—kilomeetritega.
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Tabel ot

Eesti NSV raudteetranspordi t66 bmwwdmwﬁmgmunx

Néitajad i 1920 1939 1950 1955 1958

Veoste saatmine milj.t 0,7 3,0 5,8 8,0 8,9

Veoste saabumine milj.t 0,7 3,0 5,4 8,0 8,7

Veosekéive milj.t/km 93,4 302,8  1076,0  2144,0 2365,0

Reisijate vedu milj.inim. S o0 19,0 2552 28,3
Reisijate kéive milj.reig.—

km 16,4  348,0 605,0 759,0 721,0

x) Allikas 1-

xx) Andmed on ainult

laiardtpmelise

raudtee kohta.
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3. EKSPﬂUATATSIOONIKULUD JA OMAHIND
RAUDTEETRANSPORDIS.

Raudteetranspordis tehtavate kulude seas on spetsiaal-
se iseloomuga ekspluatatsioonikulud, mis tulenevad raudtee
pdhitegevusest, s.0. vedude organiseerimisest. Raudtee siis-
teemis olevate tédstus—, kaubandus-, materiaal-tehnilise
varustamise jt. ettevdtete kulud ei erine oluliselt sama-—
nimelistest kuludest vastavates rahvamajandusharudes.

Ekspluatateioonikulude struktuuri m##rab kindlaks raud-
teetranspordi t88 spetsiifika. Temale, nagu transpordile
iildse, on iseloomulik pdhimaterjali puudumine, sest raudtee
toodang ei esine materiaal—-esemelisel kujul. Kuluelementide
13ikes on ekspluatatsioonikulude struktuur NSV Liidu raudteel
kéesoleval ajal ligikaudu jﬁrgmine:x

tootasu koos sotsiaalkindlustuse eraldistega ... 45%
BEEEALE: ot vnie somminitimo s s besiipaa sa e Vot em vad GOP
' elektrienergia cecsscdscoosscssscosssveccssessss 2%
BATErJalEd s cviacisnrsvesasinsvevivenimosssesnessne OB
veereva koosseisu keskmine remont .eecceeeeece.. 5%
amortisatsioonieraldised ...ccoccecccscccccccccs 18%
FTL R s I PSRRI S RN R L R

Péhilised muudatused kulude struktuuris toimuvad peami-
selt tobtasu osatéhtduse vihenemises Ja elektriemergia osa-
tdhtsuse suurenemises kiitusekulude arvel. Esimene nendest tu-
leneb tddviljakuse tdusust, teine muudatus on seotud elekt-
rivedurite jérjest ulatuslikuma kasutamisega.

Iga Raudtee piirides planeeritakse Ja arvestatakse ku—
lusid raudteeteenistuse (Cnyx6a ) harude 13ikes. Iga teenis=
tusharu on seotud kindlate téSoperatsioonidega ja tema kaudu
tehakse vastavate totde lébiviimisega seotud kulud. Kulud
omakorda jagunevad pdhi- ja lisakuludeks. PShikulud on vahen—-

X) Allikas 18.
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ditult seotud tootmisprotsessiga, lisakulude hulka kuuluvad
tsehhi, ettevdtte iild-, haldus- jm. kulud. Kulude jaotamist
raudteeteenistuse harude vahel iseloomustavad jérgmised and-
med:
Tabe k. I
Ekspluatatsioonikulude jaotamine raudteeteenistuse
harude vahel 1957. aastal.”

( %-des )
Teenistusharud Oaszgzgus
Veduriteenistus cccccccecccsscscccces 41,3
Teeteenistus ceeceevceccncincnccnnns 9,7
VABUNLEEARTTEEUR oo s cvessnnsravonievies 9,6
Liiklusteenistus cccccecccccccconnee 8,2
Reisijate-teéenistus ecccececeecccene 2,6
Veoteenistus (kommertsteenistus) ... 2,3
Signalisatsiooni- ja sideteenistus.. 1,8
Elektrifitseerimine ...ccccceccaneee 0,3
Hooned ja ehitised ccececcvccccecesns 0,4
Taastamisorganid ccececececcesccceces 0,2
Kokku pOhikulud ceeccecscscscsse 76,4
Teejaoskondade ja raudteevalitsuste
BULUA Covihdvianiv saniaen oo svms onn e ente 23,6

K8ik kOKKU seecccecscccccncecss 100,0

%) pllikae 18.
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Iga teenistusharu piirides jaotatakse kulud vastavale
harule iseloomulikkudeks kuluriihmadeks, allriihmadeks ja ar—
tikliteks. Nii n#iteks on liiklusteenistuses téhtsamateks
kuluriihmadeks jaamade ja rongide kulud. Jaamade kulude koos-—
seisus on t#htsamateks allrihmadeks jaamade ekspluatatsioo-
nikulud ja jaamade tehniliste vahendite remondikulud. Jaa-
made ekspluatatsioonikulude koosseisus aga on kuluartiklid:
1) rongide vastuvdtt, man8Sverdamine ja Hrasaatmine spetsia-
ligseeritud kaubajaamades, 2) rongide vastuv6tt ja érassatmi-
ne muudes jaamades, 3) manbSverdamine muudes jaamades.

Ekspluatatsioonikulude planeerimise iliksikasjalik kord
s51tub raudteeteenistuse harust voi liilist. Kuid k&ikides
harudes ja lilides on siiski domineeriv kulude planeerimise
normatiivne meetod, Selleks kasutatakse mitmesuguseid md&t-
iihikuid ja nende kohta véljatddtatud kulunorme. Esitame nen-
dest néitena mdningad.

Rongide vastuvdtu ja Hrasaatmise kulud arvestatakse
ithe rongi kohta, manttverdamiskulude arvestamise aluseks on
1000 tingvagunit, vedurite kulud planeeritakse 10 000 bruto-
tonnkilomeetri kohta kehtestatud normide alusel, teede jooks-
va korrashoiu kulude planeerimine toimub raudteeliini 1 ki-
lomeetri kohta viljatsttatud normide kohaselt jne. jne.

To8tasukulude planeerimise aluseks on tdétajate arv Ja
keskmine ttotasu, kusjuures plaaniline ttdtajate arv mééra-
takse kindlaks kolmel moodusel: 1) t&6de mahu ja td6normide
abil tiikitd8liste kohta, 2) teenindavate punktide ja objek-—
tide arvu ja iga punkti v3i objektli teenindamiseks vajalike
koosseisude alasel alalise valvepersonali jt. tddtajate ka-
tegooriate kohta, 3) kinnitatud koosseisude alusel haldus-—
majanduspersonali kohta.

Materjalide ja mitmesuguste muude kulude planeerimine
toimub neljal viisil.

1. Planeerimine t88de mahu, td86iihiku kohta kehtestatud
kulunormi ja materjali hinna kaudu. Niiviisi méHratakse
kindlaks materjalide je kiituse kulud pShiliste t&dde kohta.
(Kiituse ja elektrienergia kulu veduritele, kulud jooksvale
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remondile jt.).

2. Planeerimine i{ihe té6taja kohta kehtestatud kulunor-
mi%' alusel kutsealade jﬁrgi. Sel viisil m##ratakse kindlaks
niisugused kulud, mis s3ltuvad peamiselt t8bdtajate arvust
( eririietuse, vormiriietuse hinnaalanduse, seebi jt. puhas~
tusvahendite, véikeinventari jt. kulud).

3. Planeerimine teatavat 1liiki seadmete arvu ja nende
kohta kehtestatud kulunormide alusel. Seda moodust kasuta-
takse kulude kohta, mille suurus sdltub peamiselt seadmete
arvust ( teede jooksev korrashoid, signalisatsiooni~ ja si-
deseadmete korrashoid, hoonete korrashoid jne.).

4., Planeerimine majanduslike iliksuste ja nende kohta
kehtestatud kulunormide alusel. See moodus leiab rakendamist
peamiselt lisakulude planeerimisel.

Enamik ekspluatatsioonikulusid planeeritakse raudtee-
transpordis detsentraliseeritult, s.o. vahenditult vastavaid
kulusid tegevates liilides. Kuid teatud kulud on raudteetrans-
pordi spetsiifikast tingitult allutatud tsentraliseeritud
planeerimisele.

Tsentraliseeritult planeeritakse kaubavagunite keskmise
remondi kulud. Kaubavagunite park on alalises liikumises.
Vagunid liiguvad pidevalt ilihest NSV Liidu rajoonist teise
ning neid ei saa kinnistada i{ihegi Raudtee juurde. Sellepérast
planeerib ja arvestab neid kulusid Teedeministeerium. Raud-
teede vahel jaotatakse nad hiljem proportsionaalselt tehtud
tonnkilomeetritele. :

Iseéirasusi esineb raudteetranspordis ka amortisatsiooni
arvestamisel. Raudtee pdhivahendite taastootmise plaanikin-—
del organiseerimine eeldab kdikide liilide arendamise ja lai-
endamise kindlat koordinatsiooni. See nduab kapitaalmahutus-
te ja nende allikate ranget tsentraliseerimist. Teiselt
poolt nduab amortisatsioonisummade paindlikku kasutamist ka
kaubavagunite pargi suur liikuvus. Nendel kaalutlustel ar-
vestab amortisatsiooni tsentraliseeritud korras jHllegi Tee-
deministeerium. Tema mé&rab kindlaks ka iga Raudtee eksplua-
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tatsioonikuludesse kantavad‘amdrtisatsioonisummad. Léhtealu-
seks on amortisatsiooninormid, keskmiselt 6,5% pdhivahendite
maksumusest. Kapitaalremondiks suunatakse sellest 5,2% ja
pdhivahendite uuendamisekes ( renovatsiooniks ) 1,3%. ( 18 ).
Ekspluatatsioonikulude baaéil kujuneb raudteetranspordis
toodangu omahind. Eespool néigime, et raudteetranspordi t&6-
mahu kdige lildisemaks néitajaks on ilildkédive ting-tonmnkilo-
meetrites. Vastavalt sellele on ka omahinna kdige lildisemaks
néitajaks ilildkéibe ting-tonnkilomeetri omahind. See saadakse
kdigi ekspluatatsioonikulude ja iildkédibe ting-tonnkilomeetri—
te arvu jagamisel.

See néitaja sisaldab nii kauba=- kui ka reisijate veo
kulusid. Tegelikult on kéesoleval ajal lihe reisija vedu iihe
kilomeetri kaugusele ligikaudu 1,8 korda kallim kui kauba
tonni vedu sama kaugele ( 14 ). Sellep#irast kalkuleeritakse
eraldi ka kaubaveo tonnkilomeetri ja reisijate kéibe reisi-
Jakilomeetri omahinnad.

Nimetatud omahindade kalkuleerimiseks jaotatakse eks—
pluatatsioonikulud kauba- ja reisijate veo kuludeks, kusjuu-
res esialgu jdetakse reisijate veo kulude hulka ka posti-

Jja pagasiveo kulud. Viimane on pdhjustatud posti- ja pagasi-
veost reisirongides. Enamik ekspluatatsioonikuludest on seo-
tud nii kauba- kui reisijate veoga. Sellepdrast on kulude
jaotamine vdrdlemisi keerukas toiming. Niinimetatud puhas-
teks, kas ainult kauba- v3i reisijate veoga seotud kuludeks
on liksnes veoteenistuse ja reisijate-teenistuse kulud. Kuid
nende osatdhtsus on kdigi ekspluatatsioonikulude koosseisus
kokku ainult ligikaudu 5% ( vt. tabel 3).

Jaotamise l&biviimiseks liigitatakse kdik raudteetee—
nistuse. erinevates harudes ja liilides kasutatavad kuluar-
tiklid otsesteks ja kaudseteks. Otsesed on niisugused kulud,
mis on pdhjustatud kas ainult kauba- vdi reisijate veost.
Néditeks kuuluvad liiklusteenistuse kuludest rongide vastu-
vdtu, manddverdamise ja &rasaatmise kulud spetsialiseeritud
kaubajasmades ainult kaubaveole. Kaudsed kulud, mis on seo—
tud nii kauba=- kui ka reisijate veoga, jaotatakse kindlate
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Jaotusaluste ja nende abil tuletatud koefitsientide kaudu.
Nii nditeks jaotatakse teeteenistuse kulud kauba- ja reisi-
Jjate veo vahel éra proportsionaalselt kauba- ja reisirongi-
de poolt tehtud brutotonnkilomeetritele, signalisatsiooni-
Jja sideteenistuse kulud proportsionaalselt rong-kilomeet
ritele, rongide vastuvdtu ja #rasaatmisé kulud segajaamades
proportsionaalselt rong-kilomeetritele jne. jne. Jaotuse alu-
sed on valitud voimalikult selliselt, et nad kindlustaksid
sisuliselt dige jaotuse.

Jaotamise tulemusena saadakse kaubavedude tonnkilomeet-—
ri ja reisijakilomeetri (koos posti- ja pagasiveo kuludega)
omahinnad. Edasi toimub reisijakilomeetri omahinna puhasta-
mine. Selleks jaotatakse kulud jéllegi otsesteks ja kaudse-
teks. Reisijate veo otsesteks kuludeks on néiteks pileti-
majanduse, vagunisaatjate jms. kulud. Kaudsed kulud jaotatak-
se mitmesuguste jaotusaluste abil, kusjuures kasutatavamaks
on reisi-, posti- ja pagasivagunite poolt lébitud telg-ki-
lomeetrid.

Ldpliku jaotamise tulemusena saadakse reisijakilomeetri
( puhastatud ), pagasi tonnkilomeetri ja postivaguni telg-
kilomeetri omahinnad. Viimase omahinna tuletamine antud ku-
jul, s.o. telg-~kilomeetri omahinnana, on pdhjustatud posti
véikestest kaalulistest kogustest ja sellest, et posti te-
gelikult ei kaaluta.

Koik iilalmérgitud omahinnad kalkuleeritakse NSV Liidu
raudtee kohta tervikuna ning ka iga Raudtee kohta. Erinevate
kaupade ja reisijate veo eri liikide omahindnu raudteetrans-
pordis ei kalkuleerita. See pole praktiliselt vdimalik ku-
lude jaotamise véiga suure tinglikkuse tdttu, sest iihes kau-
barongis veetakse sageli néiteks mitut 1liiki kaupu. VYasta-
vaid arvestusi, mis on vajalikud tariifide véljatootamiseks
ja teisteks otstarveteks, tehakse analiilitilise t0o korras.

Esitatud omahindade alusel saab otsustada, kui palju
léheb maksma veoste, reisijate, posti- ja pagasivedu raud-
teetranspordi t68 vastava mddtiihiku kohta. Nende andmete
vordlemine teiste transpordiliikide vastavate néditajatega
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loob teatud aluse erinevate transpordiliikide t88 majandus—
liku efektiivsusr hindamiseks. Vdrdlevad andmed on toodud
selle kohta twbelis 4. Nad iseloomustavad raudteetranspordi
suhtelist odavust. Haudteetranspordi odavust tuleks eriti
esile t8sta veel Lellepérast, et jde-~ ja autotranspordi oma-
hinnale peaks tervikliku pildi saamiseks juurde lisama veel
10-15% teede korrashoiu kulude arvel. Viimased tehakse rii-
gieelarve summadest jm. allikatest ning ei kajastu vastava-
te vedude omahinnas.

Tabed 4

NSV Liidu iildkasutatava transpordi vedude
keskmine omahind 1957. aastal.™

(kopikates)
Moot- Transpordiliik
Veollik | inix | Raud-| Mere-| Jse- | Auto-|Toru-| ohu
tee Juht- | trans-
mete port
kaudu
Uldkéive |}1h€7| 3,48 | 2,48 | 3,13 | - - -
t/km
Veosekéive|t/km | 3,16 | 2,28 | 2,76 | 69,66| 1,32 voss
Reisijate |reis.
kéive /km 6,00 (17,31 |10,98 | 8,10 =~ 30,00

Kuid ainuiiksi nende andmete alusel oleks vedude majan—
dusliku efektiivsuse rahvamajanduslik hindamine siiski eba-
8ige. Igasugune vedu toimub kahe kindla punkti vahel. Neid
punkte vdivad omavahel iihendada mitu erinevatele transpordi-
liikidele kuuluvat ja erineva pikkusega liiklusteed. Uhe ja
sama kaaluga veose toimetamine iihest punktist teise annab
sel juhul igat teed pidil erineva hulga tonnkilomeetreid. Veo-
kulud kogunevad igas transpordiliigis vastava tonnkilomeet-
rite arvu ja omahinna korrutisena. Rehvamajanduslikult on
antud konkreetsel juhul kdjge odavam see transpordiliik, kus

x) Allikas 18.
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vedu, vaatamata selle v3i teise transpordiliigi tonnkilo-
meetri omahinnale, kahe punkti vahel tuleb k&ige odavam.
Toodangu v8i tbdde omahinnad kalkuleefitakse ka Raudtee ise-
majandavates alliikeustes. Esitame nendest alljérgnevalt md—
ned .

Teejaoskonnas kalkuleeritakse kaubaveo ja reisiliiklu-
se vaguni telg-kilomeetri omahinnad.

Veduridepoos kalkuleeritakse brutotonnkilomeetri oma-
hind nii kauba veol kui ka reisiliikluses, vedurite iliksik—
88idu vedurkilomeetri omshind, majandusliikluse vedur-tunni
omahind Jjne. !

Vegunidepoos kalkuleeritakse telg-kilomeetri omahind
Jja vagunite remontide ja lilevaatuste omahinnad kauba- ja
reisivagunite ( 2-teljelises arvestuses ) kohta remondi 1lii-
kide jargi. ;

Kaubajaamades kalkuleeritakse rongil teelesaatmise oma-
hinnad transiitrongide, omaformeeritud téiskaaluliste ron-
gide, omaformeeritud téiskoosseisuliste tiihirongide jmt.
téénditajate kohta,

Reisijate jaamades kalkuleeritakse rongi teelesaatmise
omahinnad omaformeeritud kaug—-, kohalike- ja linnaldbedaste
rongide, transiitrongide jm, t68néitajate kohta. Toodud néi-
disloetelu ei haara kaugeltki k&iki raudteetranspordis kasu-
tusel olevaid omahinna n#éitajaid, vaid toob ainult #ra téht-
samad., Vastavate omahindade kalkuleerimine eeldab viéga mit-
mesuguste kulude jéotuse aluste kasutamist. Nendeks on ve-
dur-kilomeetrid ( veduridepoodes ), otsesed kulud, pdhitoo-—
liste téotasu jt. nditajad.

Arvukate omahindade kasutamine aitab siivendada ja konk-
retiseerida omahinna alandamise eest peetavat vditlust. Igas
to6ldigus on tootajatel sellega olemas ttdtulemuste majandus-
lik efektiivsuse hindamise kindel kriteerium.

Omahinna alandamiseks on raudteetranspordis véga palju
vdimalusi. Kédesoleval seitseaastakul on ndhtud ette tdsta
tsdviljakust 34-37% voérra ja alandada omahinda véhemalt 22%.
See tagatakse peamiselt raudtee tehnilise rekonstrueerimise,
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vedude parema organiseerimise ja {ildise kokkuhoiureziimi sii-
vendamise abil.

Eriti téhtis koht on tddviljakuse t3stmise ja omahinna
alandamise eest peetavas vditluses raudtee tehnilisel re-
konstrueerimisel. Omahinda alandad auruvedurite asendamine
elektri~ ja mootorveduritega, kus peamine kokkuhoid saavu-
tatakse kiituse kokkuhoiu ja veduribrigaadide td8tajate t65-
viljakuse t3stmise teel. Omahind alaneb suurema kandejduga
mocerniseeritud vagunite ulatuslikuma kasutusele vdtmise tu-
lemusena. See saavutatakse remondi-, mandtverdamise-, kiitu—
se~ ja energiakulude ning rea teiste kulutuste viéhendamise
arvel. Samuti alandavad omahinda teede rekonstrueerimine
( raskete rtSpmete kasutamine, liiprite tihedam paigutami-
ne ), peale~ ja mahalaadimise t88de mehhaniseerimine, side—
Ja signalisatsiooni automatiseerimine jm. tehnilised abindud.

Vedude parema organiseerimise seisukohalt etendab oma~-
hinna slandamisel silmapaistvat osa vedurite ja vagunite tii-
hisditude vidhendamine, nende vdimsuse ja kandejdu té&ielikum
#@rakasutamine, marsruutvedude osatéhtsuse tdstmine jt. abi-
ndud.

Ligikaudse ettekujutuse raudteetranspordl tehnilisest
rekonstrueerimisest ja vedude organiseerimise parandamisest
gaadava majandusliku efektl kohta annab alljérgnev tabel.
(°vt. tabel 5 ).

Tabelis on esitatud omahinna alandaemise vdimalikest
abindudest ainult moéningad pdhilisemad. Kuid isegi nende el-
lurakendamine, nagu néditavad vastavad arvﬁtused, vdimaldab
alandada kaubavedude omahinda praeguse tasemega vOrreldes
ligikaudu 75% vdrrae Sellest jHéreldub, et ldéhematel aastatel
on meie késutuses raudteevedude odavdamise viga suured re-
servid.

6. -21-



Tabel Se

Tehniliste Jja organisatsiooniliste abindude mdju
omahinnale Hmcmamoﬁambmuouawmx

.

Omahinna tase % |nmmb

eoerWWWMHMMWooMmMMWNwwl Auruvedur Elektrivedur | Elektri- Mootor- Mootor-
)| BJl-2oM vedur vedur vedur
H-8 T9-2 To-3
Elektri- ja mootorvedu-
rite kasutusele vdimine
veoste vedamisel 100 48,3 47,7 45,9 39,8

Kaheteljeliste kaubava—
gunite asendamine nelja-

Elektrivedurite kasutamisel

Auruvedurite kasutamisel

teljelistega 2-teljeline 4-teljeline 2-teljeline 4-teljeline
100 87,6-87,4 100 89,8-89,3
Marsruutveod Segarong Marsruutvedu
100 96,5

Vagunite tilhisGitude
véhendamine

Praegune tase

Védhendamine 10% vdrre

100

99,1

X) Allikad 3,13y 18,
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4. SISSETULEKUD JA AKUMULATSIOON RAUDTEETRANSPORDIS.

Raudteetransport saab tema poolt teostatud vedude ja
muude t8&de eest sissetulekuid kindlate tariifide alusel.
Sissetulekute arvel kaetakse ekspluatatsioonikulud. Sissetu-
lekute lilekaal kuludest moodustab kasumi. ;

Sissetulekute koosseis ja struktuur sdltuvad pdhiliselt
veose~ ja reisijate kéibe struktuurist. Iseloomustame seda
alljérgnevalt 1957. aasta andmetegax:

L) N0t e Veoab Civesiaiai s ia TS
2) reisijate veost c...cev... 20,8%
3 DagRivEORE i vs s essner e s Dy
4) pontiveost <.l i nisives 039
5) sissetulekud teenustest ja
13ivudest ceceecececccccee  1,9%
6) muud sissetulekud e....... 0,3%

Peamine osa sissetulekutest laekub kauba— ja reisijate
veoet. Nende suurus sdltub raudtee tdSmahust ( veose— ja rei—
sijate kdibest ) ja veotariifidest.

Transporditariifid kujutavad endast transpordi toodangu
realiseerimishinda. Na? méératakse kindlaks Valitsuse poolt.
Nende kujundamise aluseks on vedude omahind ning neisse pla-
neeritakse ka raudteetranspordis loodud puhastulu. Sellega
loovad tariifid vajalikud eeldused raudteetranspordi rentaab-
liks todks.

Teiselt poolt on tariifide llesandeks kaasaaitamine veo-
sekéibe ratsionaalsemale korraldamisele. Tariifide abil v&i-
deldakse liiga kaugete, liiga liihikeste, vastastikuste jt.
ebaratsionaalsete vedude vastu. Rahvamajanduslikult t&htsa-
mate kaupade vedu aga toimub soodustatud tariifidega. Peale
selle vdetakse tariifide kujundamisél suurel mé#dral arvesse
ka veetavate kaupade hinda. Massilisi ja raskekaalulisi kau-

23 Hitkas 16,
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pu ( ehitusmaterjalid, kiitus, mitmesugused toorained jt. ),
mille hind on vdrdlemisi madal, veetakse suhteliselt madala-
te tariifidega. Hinnalisemate kaupade ( valmistoodang, pdl—
lumajandussaadused jt. ) vedamine toimub seevastu mérksa kor-
gemate tgpiitidega. Sellega soodustavad transporditariifid
rahvamajanduslikku hinnakujundamise plaanipérast protsessi.

Kaubaveotariifid liigitatakse raudteetranspordis iild-,
eri-, eelies—~, kohalikeks ja teenistuslikeks tariifideks.

Uldtariifid on niisugused, mis kehtivad vastava kauba-
1liigi kohta kogu NSV Liidu raudteevdrgus. Siia kuulub tarii-
fide Enamik. Eritariifid kehtestatakse teatud kindlate veo-
seliikide kohta kindlates veosuundades v0i ajavahemikkudel.
Nendega taotletakse vastavate vedude pidurdamist ( kdrgen-
datud eritariifid ) v&i soodustamist ( madaldatud eritarii- «
f£id ).

Kérgendatud eritariifid kehtivad lildréeglina teatud
veostele suundades, kus on véimalikud ebaratsiornaalsed vas-
tastikused veod, veetranspordiga paralleelsetes veosuundd-
des navigatsiooniperioodil, uutel, ajutiselt ekspluatatsi-
ooni antud liiniosadel jm. juhtumitel.

Madaldatud eritariifid kehtestatakse kaupade vedamisel
raudtee~ ja veetranspordi segaiihenduses, kaupade vedamisel
rajoonidesse, mille majanduslikku arengut on vaja soodustada,
suundades, kus esineb palju vagunite tithisdite jt. juhtumi-
tel.

Eelistariifid on iildtariifidest madalamad. Neid kasuta-
takse teatud kaupade voi teatud organisatsioonidele veetava-
te kaupade vedamisel. p

Kohalikud tariifid kehtivad teatud kaupadelé antud Raud-
tee piirides. Kohalike vedude kdrgema omahinna t&ttu ( liihe-
mad veokaugused ) on nad iildtariifidest tavaliselt kdrgemad,
kuid vdivad teatud juhtumitel olla ka madalamad.

Teenistuslikud tariifid leiavad kasutamist raudteetrans-
pordis oma ‘vajadusteks teostatavatel vedudel. Nad on iildta-
riifidest madalamad.

S8ltuvalt veetava kaubakoguse suurusest liigituvad kau-
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baveo tariifid:

1) marsruuttariifid, mida kasutatekse marsruutvedude puhul.
Vodrreldes teiste veoviisidega on nad kdige madalamad;

2) végun—tariifid, mida vdetakse tervelt vagunilt, sdltumata
vagunl koormamisest kaubasaatja poolt. Vagun-tariif on
kéesoleval ajal tariifide vdtmise peamiseks mooduseks;

3) véikesaadetiste tariifid, mida vdetakse véikesaadetiste
eest llhisvagunites. Teiste veoviisidega vdrreldes on nad
kdige kdrgemad.

Veokiirusest sdltuvalt liigituvad tariifid kaubaveo
(suure) ja véikese kiiruse tariifideks. Esimesed on teistest
ildreeglina kaks korda kdrgemad.

Eespoocl mérgitud alustest léhtudes silistematiseeritakse
kaubaveotariifid kas nn. tabelfariifideks vdi skeemtariifi-
deks. Tariifitabeliteks nimetatakse niisuguseid tariife, mis
kehtestatakse kindlas summas kauba tonnilt vO6i vegunilt ve-
damise eest kahe kindla punkti vahel. Tariifiskeemideks ni-
metatakse niisuguseid tariife, mis kehtestatakse kindla méé-
rana kaubaveo tonnkilomeetri v&i vagunkilomeetri kohta ta-
riifiskaalas ettenédhtud veokaugustele.

Praktiliselt on lihtsam kasutada skeemtariife, milles-
se on paigutatud ka kehtivate tariifide enamik. Skeemtarii-
fide kasutamist hdlbustavad tariifijuhendid, mide on 4. Ta~
riifijuhend nr. 1 sisaldab tariifide rakendamise pdhireeglid,
veoste nomenklatuuri ja klassifikatsiooni ning ilild=, eri- ja
teenistuslikud tariifid. Tariifijuhend nr. 2 kujutab endast
veoste nomenklatuuri téhestikulist jérjekorda, mis hdélbustab
tariifijuhendi nr. 1 kasutamist. Tariifijuhend nr. 3 sisal-
dab veotasu arvutamiseks vajalikke arvestustabeleid. Tarii-
fijuhendis nr. 4 on toodud &ras tariifi edltuvus veokaugusest.

Tariifid sdltuvad veokaugusest. Kuid nende kasutamise
hdlbustamiseks ei muutu tariifiméér iga kilomeetri, vaid
teatud vahemaa tagant. Selle alusel kujunevad nn. tariifi-
védndid, kus veokaugused jaotatakse kindlateks vahemaadeks.
Kokku on 126 tariifivédndit, mis haaravad veokaugusi kuni
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13 500 kilomeetrini. Kogu tariifivodndi vahemaa ulatuses
vdetakse veotasu veose tonni eest muutumatus suuruses, mis
arvutatakse tariifivéondi keskmise kauguse alusel. ( N&it.
65 km vdéndi 61 - 70 km piirides, 620 km vidndil 601 - 640 km
piirides jne. jne. ) ( 16 ).

Médra, millega tariifiskeem algab ( I v6tndi maér ),
nimetatakse tariifi algméiaraks. Edaspidi alaneb tonnkilomeet-
ri veotasu jJérk-jérgult, sest kaugemate vedude omahind on
samuti madalam. Majanduslikult pdhjendatud maksimaalsest
veokaugusest peale J&#b tariif kas samaks vdi hakkab jérk-
Jjérgult tdusma. Viimane moodus leiab rakendamist niisuguste
kaupade kohta, mille liiga kauged veod ei ole rahvamajandus-
likult paratamatud.

Ulevaate mdningate kaupade veotariifide muutumisest
8dltuvalt veokaugusest ja selle kooskdlast kaubaveo tonnki-
lomeetri omahinnaga annavad jédrgmised joonised ( vt. joon.
Tedni g

Reisijate veotariifid jagunevad raudteel ilild-, linna-
léhedasteks, kohalikeks ja eritariifideks.

Uldtariifideks nimetatakse tariife, mis kehtivad kogu
NSV Liidu raudteevdrgus, vidlja arvatud linnaléhedased ja
ajutiseks liikluseks avatud liinid. Nad diferentseeritakse
88ltuvalt kaugusest, samuti védndite jérgi, kusjuures sama
voondi piirides olevatele jaamadele kehtivad lihesugused pi-
letihinnad. Kaugemate s&itude puhul alaneb tariifiméér.

Piletihinna arvutamise aluseks on kdvas iildvagunis keh-
tivad tariifiméérad. S8it mugavustega on seotud juurdemaksu-
ga. Juurdemaksud lisatakse piletihinnale platskaardi, kupee-
ritud vaguni, pehme vaguni, spetsiaalse magamisvaguni ning
kiirrongide vdi ekspress~rongide kasutamise eest .

Linnaldihedased tariifid kehtivad linnade, t&dstuskes-
kuste ja nende l&hikonnas asuvate asulate vahelistel liini-
del kurseerivatel linnaldhedastel rongidel. Nende rongide
kasutamine on suuremalt jaolt tingitud inimeste t&Skohale ja
sealt tagasi sdidust. T66tajate huvidest l&htudes on linna-
léhedased tariifid lildtariifidest madalamad.
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Kohalikud tariifid ei kujuta endast iildreeglina sdidu~
tariife, vaid on tasuks mitmesuguste muude teenuste ( pile-
tite eelmiilik v3i koju kéttetoomine, kéisipakkide hoidmine
jne. ) eest. Sidutariifidena kehtivad kohalikud tariifid
ainult ajutises ekspluatatsioonis olevatel liinidel. Uldta-
riifidest on nad sel juhul i{ildreeglina kdrgemad.

Eritariifid kehtivad teatud asutuste ( postivagunite
saatjate, sdjaviielaste jt. ) tdStajate vdi isikute kategoo-—
riate ( ilimberasujate edelonid jt. ) suhtes. Nad on iildtarii-
fist madalamad.

Kauba ja reisijate veo tariifide kdrval esinevad raud-
teetranspordis veel mitmesuguste teenuste ( pagasiveo, laa—
dimistotde jt. ) eest kehtestatud tariifid. Kuld nende alu-
sel laekuvad sissetulekud, nagu eespool négime, on viéga véi-
kese osatéhtsusega. Peale selle saab raudteetransport sisse—
tulekuid ka mitmesuguste trahvide jt. maksete n&ol, millede
osatéhtsus on ilildistes sissetulekutes samuti véike.

Sissetulekute planeerimine on raudteetranspordis teiste
rahvamajandusharudega vdrreldes mérksa komplitseeritum. Se—
da pShjustab raudteevdrgu suurus, lilide rohkus, vedude mit-—
mekesisus ja tariifi liikide suur arv. Sissetulekud planee-
ritakse kogu raudteevdrgu, iga Raudtee ja kdigi isemajanda-
vate all-liilide kohta. Planeerimine tugineb vastavatele t&&—
mahu néitajatele, tariifidele jt. n#itajatele.

NSV Liidu Teedeministeeriumis ja Raudteedel toimub sis—
setulekute planeerimine nn. keskmiste tulukuseméérade alusel.
Tulukuseméér kujutab endast veotasu tonnkilomeetri v&i rei-
sijakilomeetri eest, milles on arvesse vdetud pdhitariifi,
veokaugust, soodustusi, kdrgendusi jt. sissetulekute taset
mééravaid tegureid.

Tulukusem#érad arvutatakse eraldi veose-~ ja reisijate
kdibe iiksikute liikide kohta. Aluseks v8etakse vastav aru-
andeline, s.o. tegelik tulukuseméiéir, mida korrigeeritakse
keskmise veokauguse muutumisest, mitmesuguste soodustuste
andmisest jt. plaaniperioodiks ettenéhtud teguritest tule-
nevate muudatuste alusel. Sissetulekute suurus saadakse veo-
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se- ja reisijate kéibe plaaniliste néitajate ning vastavate
tulukuseméiirade korrutamise tulemusena.

Sisetulekud planeeritakse eraldi kaubaveo otseiihendu-
sest ja kohalikest vedudest. Otseilhenduse vedude sissetule-
kute hulgas miéiratakse eraldi kindlaks veel alg- ja 18pp—
operatsioonidega seotud sissetulekud ( kauba teelesaatmiseks
ettevalmistamine, saabunud kaupade vastuvdtmine ning lileand-
mine ). Reisijate veo osas planeeritakse eraldi otseiihendu-
se, kohalikest ja linnaléhedastest vedudest saadavad sisse—
tulekud.

Analoogiliste tulukusemdiirade alusel toimub sissetule-
kute planeerimine pagasiveost ( tonnkilomeetri kohta ) ja
postiveost ( telgkilomeetri kohta ). Muud sissetulekud pla-
neeritakse sdltuvalt nende iseloomust iliksikute artiklite
1&bildikes.

Raudtee isemajandavad alliiksused saavad sissetulekuid
oma kdrgemalsisvatelt liilidelt. Teejaoskond saab sissetule-
kuid Raudtee~, enamik #ilejéénud liilieid ( veduridepood, va-
gunidepood jt. ) aga iildreeglina teejaoskonna kaudu. Siin
on sissetulekute saamise aluseks vastavad tédnéitajad, mil-
le jérgi tasutakse vastavale liilile tema plaanilise omahin-
na ulatuses. Selleks jagatakse vastava 1lili kdik plaanili-
sed ekspluatatsioonikulud kehtestatud pdhinditajas véljen-
datud t58de mahule, mille alusel saadakse nn. pdhinditaja
omahind. Sissetulekute plaan vdrdub ekspluatatsioonikulude
plaaniga.

Véga oluline on selle juures sissetulekute aluseks ole-
vate pohinéitajate dige valik. Nad peavad kindlustama vas-
tava 1lili materiaalse huvitatuse, mobiliseerima kokkuhoiu-
reziimile ja kindlustama kdikide liilide vahel ratsionaalsed
tobalased sidemed. Ebadigete néditajate kasutamine v&ib pdh-
justada tdsiseid véérndhtusi isemajandamise organiseerimisel
ja t86 korralduses.

Nii n#iteks kasutati kuni 1956. aasta juunikuuni vedu-
ridepoode sissetulekute laekumise alusena vedur-kilomeetrit.
Sellest tingitult sai veduridepoo sissetulekuid sdltuvalt
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vedurite l#bisdidust ilma vedurite poolt veetud kaubakoguseid
ja rongide raskust arvestamata. Veduridepood ei olnud siis
huvitatud raskekaaluliste rongide vedamisest, sest depoo ku-
lud tdusid, sissetulekud aga ei suurenenud.

Analoogilisi puudusi sissetulekute Jaotamisel esines ka
teistes liilides. Viimasel ajal on neid pidevalt kdrvaldetud
(7, 8, 18 ). Praegu toimub tiéhtsamate isemajandavate liilide
finantseerimine jérgmistel alustel.

Teejaoskond saab sissetulekuid kauba- ja reisijate veda-
misel jaoskonna piirides tehtud brutotonnkilomeetrite alusel
kummagi veoliigi kohta eraldi. Veduridepood finantseeritakse
vastavalt temé vedurite poolt veetud brutotonnkilomeetrite
arvule. Vagunidepoodes on t86 mitmekesisuse tdttu kasutusel
mitu néitajat: vagunite telg-kilomeeter, remonditud vagunite
arv, puhastatud ja pestud tsisternide arv jm. Isemajandava-
tes jaamades saadakse sissetulekuid teele saadetud kauba- ja
reisirongide arvust léhtudes eraldi omaformeeritud ja tran-
siitrongide kohta ( 18 ).

Eelarvelisel finantseerimisel olevad liilid saavad nende
poolt tehtud kulude katteks vahendeid oma kdrgemalseisvalt
1liililt kinnitatud eelarve alusel. Niisugusteks liilideks on
teedistantsid, signalisatsiooni~ ja sidedistantsid, véikse-
mad jaamad jmt. majandusiiksused.

Sissetulekute iimberjaotamisest tulenevad raudteetrans-
pordis silisteemisisesed finantssuhted. Sissetulekute peamine
laekumine toimub raudteejaamades. Riigipank avab raudteejaa-
madele nn. sissetulekute laekumise ablkontod, kuhu iga péev
kantakse kdik sissetulekud.

Kohalikest ja linnaléhedastest vedudest laekunud summad
kantakse nendelt abikontodelt dekaadiliselt Raudtee arveldus-
kontole. Otseiihenduse vedude sissetulekud aga kantakse kord
ntidalas NSV Liidu Teedeministeeriumi sissetulekute jaotus-
kontosse.

Otseiihenduse vedudest laekunud sissetulekute jactamine
Raudteede vahel toimub proportsionaalselt nende poolt tehtud
tonn- ja reisijakilomeetritele. Peale selle saavad Raudteed
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tédielikult enda késutuase nendovﬁiirkonnas alanud vai 13ppe—
nud otseiihenduse veo alg- v3i 1¥ppoperatsioonide ( peale- ja
mahalaadimist88d jms. ) tasu.

Sissetulekute jeotamine toimub kord kuus, siis kui Tee-
deministeeriumis on koondatud ja toddeldud kdigi Raudteede
kuuaruanded. See toimub aruandekuule jérgmisel kuul, kuid
mitte hiljemalt kui 27. kuupéevaks. Vahepeal saavad Raudteed
oma ekspluatatsioonikuludeks vajalikke vahendeid avansseeri-
mise korras kuuspédevakute kaupa. NSV Liidu Teedeministeerium
méérab igale Raudteele kuu avansseerimise limiidi, millest
iga kuue péeva tagant ( 2., 8., 14., 20., 26. kuupéeval )
kantakse lile liks viiendik. Ldpparveldusest arvatakse avansi-
lised maksed maha.

Raudteele alluvad alliiksused saavad vahendeid oma k3r-
gemalseisvalt organilt avansiliselt kaks korda kuus ( l.—4.
ja 15.~17. kuup#devani ). Pédrast kuu 13ppu toimuvad 1ldpparvel-
dused tegeliku t88 tulemuste alusel. Osa arveldusi (arveldu-
sed vedurite kiituse ja elektrienergia eest) toimub selle
Juures vastavate arvete tasumisega tsentraliseeritud korras
raudteevalitsuse poolt ( 20 ). :

Raudteetranspordis loodav puhastulu avaldub kasumi vor-
mis. Ta koosneb ekspluatatsioonilisest tegevusest jt. ette-
vitete t66st saadavast kasumist. Valdavama osa moodustab
ekspluatatsiooniline kasum.

Pdhitegevuse rentaablust mdddetakse raudteetranspordis
nn. ekspluatatsioonikoefitsiendiga, mis kujutab endast eks~
pluatatsioonikulude suhet ekspluatatsioonist saadavasse gis-
setulekusse. Ta néditab, kui suure osa sissetulekutest vdta-
vad enda alla ekspluatatsioonikulud. Madalam koefitsient val-
Jjendab kdrgemat rentaablust.

Viimastel aastatel on ekspluatatsioonikoefitsient NSV
Liidu raudteevdrgu kohta tervikuna piisinud 0,70 - 0,75 pii-
rides ( 18 ). Ukeikute raudteede vahel toimub ekspluatatsi-
conitingimustest ja veetavate veoste koosseisust sdltuvalt
ekapluatatsioonikoefitsiendi hélbimine mérksa suuremas ula-
tuses. Erinev on ka veose- ja reisijate kéibe ning erinevate
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_kaubaliikide ja veoviiside rentaabluse tase. Kaupade vedami-
sel on ekspluatatsioonikoefitsient kéesoleval ajal ligikau-
du 0,8 ja reisijate vedamisel 0,7 piirides.( 18 ).

Veoviiside ja kaubaliikide kohta tehtud analiiitilised
arvestused néitavad, et osa kaupu ( kivisilsi, rauamaak, malm
imarpuit jmt. ) veetakse vedude omehinnast madalama tarii-
figa. Nad ei kindlusta raudteele mingit rentaablust. Selle
kompenseerib jéllegi masinate, toorpuuvilla jm. kaupade suh-
teliselt kdrge rentaablus. Reisijate vedamisel on kdige ren-
taablimad otseiihenduse veod, kus ekspluatatsioonikoefitsient
on umbee 0466 ~ C,67. Eriti madal on rentaablus linnalédhe-
dastel vedudel ( ekspluatatsioonikoefitsient 0,97 - 0,98 ).
Viimane on pdhjustatud abonementpiletite ulatuslikust kasu-
tamisest. Linnaldhedaste rongide reisijatest kasutab abone-
mentpileteid ligikaudu 40%. Abonementpileti hind, arvesta—
tult iUhe reisijakilomeetri kohta, katab vedude omahinnast
ainult 10 -~ 20%. Rentaabel ei ole ka reisijate vedu magamis—
vagunites. ( 18 ).

Raudtee isemajandavates alliiksustes, mille kulud kom-
penseeritakse plaanilise omahinna ulatuses, kujuneb nn. ile-
plaaniline kasum siis, kui tegelik omahind on madalam plaa-
nilisest. Omahinna alandamine on raudteetranspordi rentaab-
luse tdstmise pdhisuunaks.

Raudteetranspordi pdhitegevusest saadavast plaanilisest
ja lUleplaanilisest kasumist eraldatakse riigieelarvesse 50%.
Eraldamised tcimuvad tsentraliseeritud korras NSV Liidu Tee-
deministeeriumi poolt. Ulej#éév osa plaanilisest kasumist
( 50% ) ja 25% lileplaanilisest kasumist j&#b NSV Liidu Tee-
deministeeriumi késutusse, kes kasutab seda tsentraliseeri-—
tult vastavalt raudteetranspordi edasiarendamise konkreetse~
tele vajadustele. Ulleplaanilise kasumi {ilejddv osa ( 25% )
jédb teda loonud lilide késutusse.

See loob materiasalse huvitatuse omahinna alandamiseks.

Iseseisval bilansil olevates isemajandavates liksustes
on voimalik ettevdttefondi moodustamine. Ettevottefondi moo-
dustamise diguse annab ettendhtud todde plaani, omahinna
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alandamise lilesande ja kasumiplaani téitmine v&i iileplaani-
lise kokkuhoiu esinemine. Fondi eraldatakse 2% plaanilisest
Ja 30% lileplaanilisest kasumist, maksimaalpiiriga 5% aasta
tébtasufondist. Tema moodustamine toimub esmajérjekorras,
8.0. enne iilalkédsitletud jaotamise lébiviimist.

Erinevad Raudteed on liksteisega todalaselt tihedasti
seotud, kuid nende ekspluatatsioonitingimused vdivad olla
oluliselt erinevad. Oluliselt erinev vdib selle t&ttu olla
ka rentaabluse tase ning cttevdttefondi moodustamise ulatus.
Halvemates tingimustes olevate Raudteede tobtajate materi-
aalse huvitatuse kindlustamiseks on NSV Liidu teedeministri-
le antud %igus jaotada limber Raudteede vahel ilileplaanilise
kasumi arvel ettevdtte fondl eraldatud summasid kuni 20%
ulatuses. i

Ettevotte fondl summadest kulutatakse kuni 70% elamuehi-
tuseks ja elamute kapitaalremondiks. Ulejidv osa suunatakse
tébtajate kultuur—elukondliku teenindamise parandamiseks,
preemiate maksmiseks, ihekordseteks toetusteks jms. otstar-
veteks.

5. RAUDTEETRANSPORDI KAIBEVAHENDID.

Kdibevahenditel on raudteetranspordis téita samad ma-
Janduslikud llesanded kui teisteski rahvamajandusharudes.
Nad peavad kindlustama transpordi t66 pideva ja héireteta
kulgemiseks vajalike varude soetamise ja ekspluatatsiooni-
kulude katmise kulude tegemise momendist kuni toodangu rea-
liseerimisest saadavate sissetulekute laekumiseni. Transpor-—
di t68 pidevuse t3ttu on kéibevahendite vajadus pidev.

Kédibevahendite koosseisu ja struktuuri mééravad kindlaks
raudteetranspordi t66 iseérasused. T66stuse ja pdllumajandu-
sega vorreldes puuduvad raudteetranspordi pdhitegevuses
niisugused k#dibevahendite lUldtuntud elemendid, nagu toorai-
ne, pdhimaterjal, ldpetamata toodang ja valmistoodang. Need
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elemendid puuduvad pdhitegevuses selle tdttu, et transpordi
toodang ei esine materiamal—esemelises vormis, vaid véljen-
dub veoprotsessis. Loomulikult ei saa siis olla ka pdhima—
terjali, ldpetamata toodangu ja valmistoodangu varusid. Sel-
lenimeliste varude mdnel mééral esinemine on tingitud raud-
teetranspordi siisteemi kuuluvate t8&stus—, abi- jt. ettevd—,
tete téost.

Raudtee k#ibevahendite struktuuri iseloomustavad ligi-
kaudselt jérgmised andmed:

Osatéhtsus %-des

I Tootmisvarud ec.cccccee Sariiss 66 80
Selle hulgas:
Y DL SRS R 32
KRN siviainieiins sige oivin N ML, P e % 9~10
vidikevahendid ja eririietus .......... 24-25
varuosad cececsccscscscne Sinia e b e e e 12
muud tootmisvarud ...... seseviens bieieiis v'a 2

II Lopetamata toodang .......... 3

III Valmistoodang ......... vole st 2=3

IV Rahalised vahendid ja arveldused 14-15

Kéibevahenditega on varustatud Raudtee kdik majandusiiksused.

Umbes 25% kéibevahenditest on teejeaoskondade, sama pal-
ju ka materiaal-tehnilise varustamise organite kasutuses.
Ulejéaéivast osast kuulub 17-18% teeteenistuse mitmesugustele
liilidele, umbes 10% veduridepoodele, 7-8% vagunidepoodele ja
15% kdigile iilej#énud liilidele. ( 9, 16 ).

Igas nimetatud liilis vdi ettevdttes on kéibevahendite
struktuur isesugune. Selle méadrab kindlaks vastava lili t&6
iseloom. Nii n#éiteks paikneb teejaoskondade kéibevahenditest
umbes 70% kiituse ja materjalide varudes. Veduridepoodes mahu-
tatakse enamik k#éibevahenditest ( umbes 60% ) materjalide,
varuosade, instrumentide ja eririietuse varudesse. Teeteenis-—
tuses on iile 80% kéibevahenditest tee ehituse ja remondima-
terjalide all. ( 9, 16, 18 ).

Kéibevahendite organiseerimise ja moodustamise alused ei
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erine raudteetranspordis palju vastavast korrast téostuses.

Kédibevahendid jagunevad normeeritavateks ja mittenormeerita-
vateks. Esimeste hulka kuuluvad kiitus, materjalid, varuosad,

eririietus, taara, véikevahendid, l&petamata toodang, valmis-
toodang, tulevaste perioodide kulud, vormiriietus ja rahali-
sed vahendid raudteekassades. Mittenormeeritavate k#dibevahen-
dite hulka kuuluvad l&hetatud kaubad ja vahendid arveldustes.

Kédibevahendite normeerimine toimub raudteetranspordis
pdhijoontes samadel alustel kui to&stuses. (vt. Tééstusette-
vitte kéibevahendid, TRU Rotaprint 1959). Erandiks on raha-
liste vahendite normatiiv, mis t&ostuses iildreeglina ei esi-
ne. Raudteetranspordie on rahaliste vahendite normatiiv vaja-
lik peaasjalikult raudteekassadele vajaliku vahetusraha ja
mdningate vidiksemate otseselt kassa kaudu tehtavate kulude
katteks vajalike summade kindlustamiseks. Ta normeeritakse
kassakulude 2 -~ 3 p#eva suuruses summas v0i kindla protsen—
dina ekspluatatsioonikuludest.

Téostusega on analoogiline ka kéibevahendite moodusta-
mise kord. Omad k&ibevahendid moodustatakse minimaalse vaja-
duse ulatuses. Nende tédiendamine toimub piisivpassivate Juur-
dekasvu ja Teedeministeeriumi kaudu lmberjaotatava kasumi
arvel., Kiituse, médrdeaine, teehitusmaterjalide jm. materja-
lide hocajalised varud kaetakse Riigipanga lilhiajalise kre-—
diidiga.

Kidibevahendite kéibekiiruse néitajateks on kdibesagedus
ja k#ibeviélde. Esimene nendest saadakse kogutoodangu, mil-
leks =iin loetakse tinglikult rahalist sissetulekut, jagami-
sel kdibevahendite keskmise: ( kronoloogilise keskmise ) va-
ruga. Teine nditaja saadakse perioodi péevade arvu ( 360,

90 ) jagemisel kéibesagedusega.

Suure rahvamajandusliku téhtsusega on kéibevahendite
kédibe kiirendamine. Seda on vGimalik saavutada lildise kokku-
hoiure2iimi, materiaal-tehnilise varustamise parandamise,
arvelduste kiirendamise jmt. abindude kaudu. Eriline t@htsus
on siin aga raudtee tehnilisel rekonstrueerimisel ja veose-—
ké@ibe kiirendamisel. Raudtee tehniline rekonstrueerimine,
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eriti elektrifitseerimine, vdimaldab véhendada kiituse varu-
desse mahutatavate vahendite vajadust. Veosekdibe kiirenda-
mine vdimaldab aga samade kéibevahendite baasil senisest
rohkem kaupu transportida.

Peale selle aitab veosekaibe kiirendamine véga suurel
mééral kaasa materiaalsete védrtuste kéibe kiirendamisele
kogu rahvamajanduses. Ta vdimaldab iihe osa pidevalt trans-
portimise protsessis viibivatest materiaalsetest véértustest
vabastada ning teeb vdimalikuks selle tarbimise. Vabanevate
materiaalsete véértuste hulka saab miérata kindlaks jérgmise
valemi ( 14 ) abil:

Bf-%%_(oo-oQC, kus:

Ef - veosekiibe kiirendamise tulemusena transpordi-
protsessist vabanevate veoste maksumus rublades,

2 PL - aastane veosekiéive tonnkilomeetrites,

L - keskmine veokaugus kilomeetrites,

O° - kaubavaguni ringe G6pdevades baasiperioodil,

01 - kaubavaguni ringe oOpédevades aruandeperioodil,

c - veoste iihe tonni keskmine maksumus.

Kui veoste iihe tonni keskmist maksumust hinnata 1000
rublale, siis véimaldab vagunite ringe kiirendamine ihe 66—
péeva vdrra vabastada praegustes tingimustes raudteetrans-
pordi protsessist kaupu aasta jooksul véhemalt 3 —~ 4 miljar-
di rubla ulatuses.

6. KAPITAALMAHUTUSED JA KAPITAALREMONT
RAUDTEETRANSPORDIS.

Raudteetranspordi edasiarendamine nduab suuri kapitaal-
mahutusi uute p&hivahendite rajamiseks ja hankimiseks. Iga
Raudtee késutuses on pdhivahendeid keskmiselt 2 miljardi
rubla ulatuses. Nendest on umbes 50% mahutatud teedesse, 13-
14% vedurimajandusse. Raudteemajanduse iilejéénud harude osa-
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téhteus on pdhivahendite struktuuris vdrdlemisi véike. (18)

Kédesoleval seitseaastakul tuleb ehitada uute piirkon-
dade kasutusele v&tmise ja vanade piirkondade transpordisi-
demete tugevdamise eesmérgil ligikaudu 9000 kilomeetrit uus
raudteemagistraale ja 1ligi 8000 kilomeetrit paralleelteid.
Ldpetatakse suure Lduna-Siberi ja Kesk-Siberi magistraalide
rajamine, ehitatakse mitmeid uusi raudteeliine Kasahstani,
Uraali ja Volgamaa piirkondades. Peale selle on ette néhtud
rajada 2700 kilomeetrit raudteed metsamassiivide eksluateeri
mise piirkondades. (4).

Uhe roopmepaariga raudtee ehitamiseks vajatakse kapi-
taalmahutusi lihe kilomeetri kohta keskmiselt 1 - 1,2 miljo-
ni rubla ulatuses.

Koos vajaliku veerevkoosseisu soetamisega tdusevad need
mahutused 1,3 - 1,5 miljoni rublani. Paralleeltee ehitamise
kilomeeter léheb maksma keskmiselt 800 tuhat rubla. Peale
selle vajatakse hulgaliselt vahendeid veel ﬁitmesuguste
teiste ehitiste rajamiseks ja seadmete soetamiseks. Nii néi-
teks ajavahemikul 1959 - 1965 viiakse iile automaatblokeerin-
gutele ja tsentraliseeritud dispetderiteenistusele raudtee-
liinid Uldpikkusega 18 000 - 20 000 kilomeetrit. Nende t&6-
de maksumus moodustab iihe kilomeetri kohta ligikaudu 60 - 70
tuhat rubla ( 4, 18 ).

Kapitaaltddde ja kapitaalmahutuste planeerimine algab
raudteetranspordis tsentraliseeritud korras NSV Liidu Teede-
ministeeriumis. Raudteed tdmmatakse planeerimisele kaasa mi-
nisteeriumi poolt méératud tédde mahu ja kululimiitide té&psus
tamiseks. LOplikult kinnitab plaani NSV Liidu Ministrite N&u-
kogu. Kapitaaltddde projekteerimise ja finantseerimise kord
vastab pdhijoontes samale korrale totstuses. Isedrasused
esinevad raudteetranspordis kapitaalremondi finantseerimisel.
Jooksev ja keskmine remont finantseeritakse ekspluatatsioo-
nikulude arvel. Erandiks on teede keskmine ja tdsteremont
( keskmise ja kapitaalremondi vahepealne remont ), mis fi-
nantseeritakse kapitazlremondiks etteniéhtud amortisatsiooni-
eraldiste arvel.

R,



Kapitaalremondi ja temaga vdrdsustatud remontide fi-
nantseerimise pdhiliseks ise#irasuseks on nende kulude katmi-
se tsentraliseeritud iseloom. Kdik amortisatsioonieraldised
tsentraliseeritakse NSV Liidu Teedeministeeriumi késutusse
vastavale erikontole. Tsentraliseerimise vajadus tuleneb,
nagu négime eespool, pdhiliselt kdikide Raudteede kooskdlas- -
tatud arendamise vajadusest ja kaubavagunite pargi suurest
liikuvusest.

Iga Raudtee saab remontideks vajalikke amortisatsiooni-
eraldisi mitte vastavalt tema ekspluatatsioonikuludesse kan-
tud summale, vaid kooskdlas temale kinnitatud kapitaalremon-
di plaaniga. Selleks kannab ministeerium igas dekaadis vas—
tava summa iga Raudtee amortisatsiooni-jaotuskontole ja mi-
nisteeriumi erikontole kaubavagunite kapitaalremondi alal.

Raudteel on teenindavas riigipanga asutuses neli kapi-
taalremondi kontot: amortisatsiooni-jaotuskonto, teede kapi-
taalremondi konto, vedurimajanduse kapitaalremondi konto ja
vagunimajanduse kapitaalremondi konto. Ministeeriumilt laé-
kuvad vahendid kantakse esialgu jaotuskontole, kust nad vas-
tavalt tehtud tobdele kantakse edasi lilalmérgitud teistele
kontodele kui ka teejaoskondade erikontole.

Teejaoskonnad kulutavad tsentraliseeritud korras saadud
vahendite kOrval kapitaalremondiks veel kohalikest tuludest
laekuvaid vahendeid. Need koondatakse samuti teejaoskonna
kapitaalremondi erikontole. Kuid nende vahendite kasutamine
toimub kohalike vajaduste ‘katteks véljaspool kapitaaltddde
plaani. Raudteel on 3igus kapitaalremondi vahendite hooaja-
lise puudujasgi katteks kasutada riigipanga lilhiajalist kre-
diiti. Teejaoskondi pank otseselt ei krediteeri.

Muus osas toimub raudteetranspordis kapitaalremondi fi-
nantseerimine lldkehtiva korra kohaselt.
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7. RAUDTEETRANSPORDI FINANTSPLAAN.

Finantsplaan koostatakse raudteetranapordis nii nagu
teisteski rahvamajandusharudes tulude ja kulude bilansi vor-
mis. Erinevalt todstusest, kus tulude ja kulude bilanss koos-
tatakse k#desoleval ajal pdhiliselt saldomeetodil ilma reali-
seerimisest saadavaid sissetulekuid ja realiseeritavate too-
dangule tehtavaid kulusid néitamata, koostatakse raudtee-
transpordi tulude ja kulude bilanss arendatud kujul. Ta si-
saldab kdiki ekspluatatsioonist jt. tegevusaladest saadavaid
sissetulekuid kul ka vastavaid kulusid.

Iseseisev tulude ja kulude bilanss koostatakse kdigis
raudteetranspordi isemajandavates liilides ja koondbilansina
NSV Liidu Teedeministeeriumi poolt raudteetranspordi kohta
tervikuna. Oma ehituselt ja koostamise metoodika aluselt on
ta sarnane tulude ja kulude bilansiga t&&stuses. Ta koosneb
samuti kolmest osast: tulud, kulud ja vahekord riigi eelar-
vega. lsedrasuseks on vaid see, et osa "vahekord riigi eel-
arvega" esineb ainult NSV Liidu Teedeministeeriumi koondbi-
lansis. Raudteede ja nende all-liilide tulude ja kulude bi-
lanssides asendab seda osa "vahekord kdrgemalseisva liiliga".
Niisugune erinevus on tingitud riigi eelarvega peetavate
finantssuhete tsentraliseeritud korrast. Riigi eelarvega as-
tub suhtlemisse ainult Teedeministeerium. Kdik madalamad 1li-
1id suhtlevad analoogiliselt oma kdrgemalseisva liiliga.

NSV Liidu Teedeministeeriumi poolt koostatavat tulude
Jja kulude bilanssi v0ib peaaegu vdrdsustada rahvamajandus-
ndukogu tulude ja kulude bilansiga. Kuid oma sisult on ta
mitmekesisem. Siin kajastub kogu ekspluatatsiooniline tege-
vus, materiaal-tehnilise varustamise organite, kaubandusor-
ganisatsioonide, abiettevdtete, raudteetranspordi siisteemi
kuuluvate tétstusettevotete, eelarveliste asutuste jt. lili-
de t86. Raudtee tulude ja kulude bilanss on oma sisult sama
mitmekesine, kuid summaliselt védiksem. Ka puudub siin osa
"vahekord riigi eelarvega", mida asendab osa "vahekord NSV
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Liidu Teedeministeeriumiga®.

Allpool seisvates liilides on tegevus lhekiilgsem ning
bilansi koostis ka mdnevdrra lihtsam. Toome selleks néitena
veduridepoo tulude ja kulude bilansi pdhimdttelise skeemi.
( Vt. tabel 6 ).

Tulude ja kulude bilansi projekti koostab iga vastav
1il1i kargemali poolt saadud t686 pdhinditajate ja oma plaani-
liste arvutuste alusel. Raudtee tulude ja kulude bilansi
kinnitab NSV Liidu Teedeministeerium, madalamate liilide tu-
lude ja kulude bilansid kinnitab Raudteeiilem. Raudteetrans-
pordi tulude ja kulude bilanss tervikuna kinnitatakse NSV
Liidu Ministrite Noukogu poolt.



Tabel 6.

Veduridepoo tulude ja kulude bilanss
( péhimdtteline skeem ).
Sissetulekud ja kulud.

Jrke. Jrk.
e .m&mumw:wmxﬂa Summa T Kulud
1. Sissetulekud ekspluatatsioonist 1. Ekspluatatsioonikulud
2. Sissetulekud abiettevdtetest, 2. Abiettevdtete kulud
selle hulgas kasum 3. Elamu~kommunaalmajenduse kulud,
3. Ehitus- ja Bouomw»»oammbummal selle hulgas dotatsioon
sioonide kasum 4. Omade kdibevahendite normatii-
4. Elamu-kommunaalmajanduse sis— vi juurdekasv
5 mo»#vowcad 5. Pisivpassivate véhenemine
« Omade k#ibevahendite norma-
$ETeY Thbe-danine 6. Kapitaalmahutused
6. Pisivpassivate juurdekasv 7. Pdhivahendite kapitaalremont
3 " 8, Kulud Riigipanga kaudu finant-
7. Sissetulekud kasutuselt vil-
jalangevate pdhivahendite Mownwomqmamxm kapitaalmahutus—
realiseerimisest & d
8. Uue tehnika juurutamiseks ja 9. Eraldised ettevdttefondi
moderniseerimiseks tehtavast
kapitaalremondist saadav kok- Kokku
kuhoid Sissetulekud ililetavad kulusid
9. Muud kasumid
Kokku
Kokku

Kulud tliletavad sissetulekuid

Kokku
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