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SISSEJUHATUS

Juba Euroopa Liidu direktiivis 91/440 mirgiti, et Uhenduse raudtee-
veonduse tGhustamiseks ja kohandamiseks iihise veondusturu vaja-
dustega on otstarbekas eraldada teineteisest raudteeinfrastruktuuri majan-
damine ja raudteeveoteenuste osutamine, kusjuures eraldi arvestus on
kohustuslik ning organisatsiooniline v&i institutsiooniline eraldamine
vabatahtlik [232].

Eelnevast tulenevalt voib raudteeinfrastruktuuri majandamise ja veon-
duse lahutamine olla realiseeritud kolmel viisil: arvestuse lahutamine,
tiitarettevotete moodustamine {ihe konsolideerimisgrupi raames (organi-
satsiooniline lahutamine), ning institutsionaalne lahutamine, mis tava-
piraselt seisneb riigiasutuse, riigile kuuluva raudteeinfrastruktuuri majan-
dava driiihingu v6i avalik-Gigusliku juriidilise isiku loomises [224, p 2].
Euroopas on laialdaselt kasutatud institutsionaalse lahutamise moodust,
kuid teistes maailmajagudes (Pdhja-Ameerika, Austraalia) seda eriti ei
praktiseerita ja peetakse piisavaks arvestuse lahusust.

Aastatel 2004...2005 viidi Eesti Vabariigi Raudteeseadusesse [164]
sisse Euroopa Liidu diguse arengust tulenevaid muudatusi ning joustati
rida alama astme O&igusakte, nt uus raudteeinfrastruktuuri kasutustasu
arvestamise metoodika [162]. Euroopa Komisjonile on Eesti Vabariik
raporteerinud direktiivide 91/440, 95/18, 95/19 ning kdigi nn esimese ja
teise raudteepaketi direktiivide (v.a 2004/49), mis kédesoleval ajal moodus-
tavad koos direktiiviga 2001/16 (nn tavaraudteevorgustiku direktiiv)
Euroopa Liidu raudteeseadustiku aluse, integreerimisest siseriiklikku
digusesse'.

Kiesoleva ajani oli Eesti ainus riik Euroopas, kus avaliku raudtee
infrastruktuur kuulus kas osaliselt (Eesti Raudtee AS) voi tdielikult
(Edelaraudtee AS) erakapitalile’. Selliselt on raudteede restrukturee-
rimisele ldhenetud ka Brasiilias, Argentiinas ja monedes Jaapani piir-
kondades [224]. Erinevate tegevusvaldkondade vertikaalne lahusus on
Eesti Raudtee puhul realiseeritud arvestuse lahutamise teel, Edelaraudtee
on moodustanud infrastruktuuri majandamiseks tiitarettevotte(d).

! Allikas: http://europa.eu.int/comm/transport/rail/legislation/mne_table_en.htm
(21.04.2006).

? Viitekirja valmimise ajal 15ppesid edukalt libirdikimised AS Eesti Raudtee
66% aktsiate erastamislepingu Idpetamiseks poolte kokkuleppel, mille tulemu-
sena kuulub ettevdte 2006. a 16puks tdielikult riigikapitalile — autori mérkus.
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To66 uudsus ja vilismaine kogemus antud valdkonnas

Mitmetes allikates [56; 136] on viidatud, et raudtee-ettevotjate (nii
infrastruktuuri- kui ka veo-ettevotjate) erastamine ei ole Euroopa Liidu
ametliku transpordipoliitika osa, st Euroopa Komisjon on neutraalsel
positsioonil raudtee-ettevotluse omandivormi suhtes. Seega on Eesti
raudteeinfrastruktuuri-ettevotjate, nii AS Eesti Raudtee kui ka Edela-
raudtee AS erastamine olnud siseriiklikuks majanduspoliitiliseks otsuseks.
Teiste Balti riikide, nii Leedu [100] kui ka Léti [157], samuti Venemaa
raudteede reorganiseerimisel on raudteeinfrastruktuuri erastamine seadus-
andlikul tasandil vilistatud.

Eesti riigiasutuste peamine etteheide AS Eesti Raudtee senisele infra-
struktuuri kuluarvestuse praktikale on olnud lédbipaistvuse puudumine.
Lébipaistvust on defineeritud kui teabe avalikku, pohjalikku ja aru-
saadavat esitust [216, 1k 6]. Eesti Vabariigi Rahandusministeeriumis vilja
tootatud juhendis [95] nimetatakse ldbipaistvuse kriteeriumidena mois-
telist tdpsust, organisatsiooni loogilist lilesehitust, arvestusprotsessi doku-
menteeritust, kdikehdlmavust ja vastavust digusaktidele ning selle jérje-
pidevat auditeerimist nii sise- kui vélisaudiitorite poolt. Autor loodab oma
uurimuses ndidata, et infrastruktuuri kuluarvestuse selge ja arusaadav
korraldamine on vdimalik ka ilma toimivat ettevitet reorganiseerimata.

Seega viljendub t66 uudsus peamiselt Eesti kontekstis. Laiemat
tdhendust omab asjaolu, et Eestis ldbi viidud avaliku raudteeinfra-
struktuuri erastamine oli ainus taoline toimiv lahendus Euroopas. Samas
on siirdemajanduste, sh Eesti raudteeveondust puudutavate empiiriliste
uurimuste arv viike [45]. Kesk- ja Ida-Euroopa riikide transpordi-
poliitikate sobivust {iihtse transpordipoliitika raamidesse on Euroopa
Komisjoni v6i OECD tellimusel uuritud mitmete konsultatsioonifirmade
ja teadusasutuste poolt [nt 114; 155; 203], regulaarset Euroopa Liidu iihtse
transpordipoliitika monitooringut teostavad NEA (Holland) juhitav
konsortsium [44] ja kontserni IBM tiitarettevotted [152; 153].

Puudujddkidena Eesti raudteetranspordipoliitika tavapraktikas on
nimetatud riigi ebapiisavat toetust investeeringutele raudteeinfrastruktuuri
ja infrastruktuurile juurdepédédsu hinnakujunduse véhest ldbipaistvust. Selle
vaatamata kuulub Eesti Euroopa raudteeveonduse konkurentsivabaduse
edetabelis [152] juhtriikide hulka koos selliste maadega nagu Suur-
britannia, Saksamaa, Holland, Taani, Rootsi, Sveits ja Slovakkia.

Eestis on transpordiinfrastruktuurile juurdepdisu hinnakujunduse
mikrookonoomilisi aspekte uurinud dotsent M. Villemi [38; 250; 251] ja
tehnikamagister T. Villemi [253] Tallinna Tehnikaiilikoolis. Sotsiaal-
teaduste magistri M. Lookese viitekiri [107] késitles raudteeinfra-
struktuuri kasutamise hinnakujundust eeldusel, et ei toimu Eesti raudtee-
infrastruktuuriettevotete erastamist. Aastatel 2004..2006 viidi PHARE



finantseerimisel Prantsusmaa spetsialistide poolt 1ibi Raudteeameti
haldussuutlikkuse tdstmise projekt [187].

Eelnevast tulenevalt on autor seisukohal, et kidesoleva viitekirja nédol
on tegemist esimese Eesti oludele vastava raudteeinfrastruktuurile juurde-
pidsu tagavate teenuste hinnakujunduse ettevottemajanduslikke aspekte
kisitleva uurimusega.

To66 koosseis

o To0 koosneb sissejuhatusest, uurimismetoodika kirjeldusest, viiest
peatiikist ja alapeatiikkidest, kokkuvdttest eesti keeles, kokkuvdttest
inglise keeles ning viidatud kirjanduse nimestikust.

e To66 maht on kokku 181 lehekiilge. T66 pdhiosas on esitatud 19
tabelit ja 32 joonist ning 6 tabelit ja 13 joonist lisades 1...14.

e Viidatud kirjanduse loetelu sisaldab 283 allikat.

Kasutatud materjalid

Autor on kéesolevas t60s kasutanud jargmisi materjale: 1) teoreetilisi
ja praktilisi kiisimusi kisitlevad monograafiad, mis on ilmunud kas paber-
viljaandena voi elektrooniliselt; 2) artiklid erialases ajakirjanduses; 3)
Euroopa Liidu teadus-arendustegevuse programmide raames ldbiviidud
projektide ja muude teadustdode aruanded; 4) viitekirjad; 5) Euroopa
Liidu [232], tema liikmesriikide [nt 157] ja kolmandate riikide [nt 233]
normatiivaktid; 6) riiklike ja rahvusvaheliste organisatsioonide statistiliste
vaatluste tulemused, samuti ettevotete majandusaasta aruanded [nt 1]; 7)
Eesti ja teiste riikide raudtee-ettevotete muud sisemised ja vilised
andmed, sh raudteevorgustiku teadaanded ja kuluarvestuse juhendid.

Kasutatud triikkised on viidatud tekstijdrgselt numbriviitena, muud
allikad (internetiaadressid, asutuste ja organisatsioonide publitseerimata
materjalid, elektrooniline v6i muu kirjavahetus ettevotetega, piringud
andmebaasidest jne) joonealuste viidetena. Viited EL digusaktidele on
kirjanduse loetelus koondatud iihise nimetaja — EL transpordialane acquis
[232], alla.

Uurimistulemuste aprobeerimine

Uurimisteemaga seoses on autor avaldanud artikleid eel-
retsentseeritavates teadusajakirjades [66; 94] ja teaduskonverentside
kogumikes [14; 90; 92; 93]°, samuti esinenud doktoriseminaril (Tallinna
Tehnikaiilikooli teedeinstituudis 2005. aasta maikuus).

3 Kahasse kirjutatud artiklites [14; 66] on kiiesoleva t66 autori hinnanguline panus
vastavalt 80% ja 25%.
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METOODIKA

Uurimisobjekt

Raudteeveonduse kui transpordisiisteemi iithe osa moodustavad
infrastruktuur, veovahendid, tugifunktsioonid, nendega seotud tegevused
ja vastav digusruum [64]. Antud t66 seisukohalt iihiseks uurimisobjektiks
majandus-, digus- ja tehnikateadustes on raudteeinfrastruktuur ning selle
kasutamist reguleerivad normatiivaktid kui raudteeveonduse kompo-
nendid. Esimeses tdhenduses on infrastruktuur rahvamajanduse nor-
maalseks toimimiseks vajalik majanduslik ja organisatsiooniline alus,
teises tdhenduses kdigi organisatsioonide ja abindude kogum, mis tagab
liikluse, elektrivarustuse, side jne funktsioneerimise, ning kolmandas
tdhenduses on infrastruktuur rahvamajanduse talitlusi avalike hiiviste
vahendusel tagavate majandussektorite ithisnimetus [271, cTp 29].

Kaasaegses infolihiskonnas hdlmab igasugune infrastruktuur aga ka
avatud kommunikatsioone, seadusruumi (nn institutsionaalne infra-
struktuur), infotootlust ja koolitusturge, st on fakti-, seose-, tegevus- ja
isikuteabe koostoime keskkonnaks [119, lk 265; 205, p 54]. Selline
médratlus  viljub  Eestis kasutuseloleva legaaldefinitsiooni [164]
raamidest, mis raudteeinfrastruktuurina kisitleb ainult osa fiiiisilisest
(majanduslikust) infrastruktuurist — raudteid ning raudtee majandamiseks
vajalikke hooneid ja rajatisi, mis on raudteega ehituslikult vdi funkt-
sionaalselt seotud. Seega vOib raudteeinfrastruktuuri mdista ka kui
raudteeveondust tervikuna, kuid kéesoleva t66 objektiks on raudtee-
infrastruktuur kui organisatsioonide ja abindude kogum, mis tagab torge-
teta liikluse raudteel, s.o infoithiskonna raudteeinfrastruktuur.

Probleem

Autor sOnastab kidesoleva uurimistod algatanud probleemi jirgmiselt:
“Raudteeinfrastruktuurile juurdepéésu tagavate teenuste hinnakujundus ei
ole Eestis:

a) andnud transpordipoliitikas taotletud tulemusi;

b) rahuldanud koiki huvigruppe;

c) olnud kdigi ettevdtjate suhtes mittediskrimineeriv;

d) vdimaldanud vélja selgitada raudteeinfrastruktuuri majandamise
taiskulu.”
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Antud probleemi esemeks on raudteeinfrastruktuur. Organisat-
siooniliselt ja geograafiliselt hdlmab probleem Eesti avalikku raudteed
ning ajaskaalal on senini tegemist olnud pideva probleemiga. Lihtuvalt
probleemide tiipoloogiast [277, cTp 287] on tegemist planeerimise ja juhti-
mise tdielikult struktureeritud probleemide kogumiga, mille lahendus-
variante on vodimalik esitada majanduslike mudelite v&i mudeli-
stisteemide kompleksi kaudu.

Antud probleemi ilmingud Eesti peamise raudtee-ettevotja — EVR
jaoks tulenevad jiargmistest asjaoludest: 1) ettevdte on vertikaalselt
integreeritud kaubaveoraudtee; 2) ettevdte on (oli) erastatud; 3) ette-
vottele kuuluval infrastruktuuril veetavatest kaupadest rohkem kui 80%
lahtub kolmandatest riikidest [14].

Hiipoteesid

Eelnevast tulenevalt piistitas autor jirgmised pShihiipoteesid:

1) raudteeinfrastruktuurile  juurdepddsu  tasu  on  mdistlik
diferentseerida teatud jaotusalustel (I hiipotees);

2) koiki huvigruppe rahuldavaid tulemusi raudteeinfrastruktuurile
juurdepdisu hinnakujunduses on vdimalik saavutada raudtee-ettevdtjat
vertikaalselt lahutamata (I hiipotees);

3) arvestuse ldbipaistvuse tagamisel annab paremaid tulemusi
tegevuspdhise kuluarvestuse kasutamine (III hiipotees);

4) raudteeinfrastruktuuri jatkusuutlikkuse tagamise seisukohalt tuleb
(alternatiivina — ei tule) kasutada eelarvestatud kulusid ajalooliste
(raamatupidamislike) kulude asemel (IV hiipotees).

Eesmiirgid ja meetodid

Uurimistdo eesmirgid on:

1) kitsamas tdhenduses — tootada vilja vertikaalselt integreeritud
raudtee-ettevotja infrastruktuuri kulumudel;

2) laiemas tdhenduses — esitada ettepanekud eraomanduses oleva
avaliku raudtee infrastruktuurile juurdepédidsu tagavate teenuste hinna-
kujunduse metoodika osas, mis arvestaksid Eesti raudteeveonduse
omapéraga ja ei satuks samas konflikti Euroopa Liidu nduetega.

Kuigi autor ldhtub oma uurimuses Eesti peamise raudtee-ettevotja —
EVR, andmetest, tuleb arvestada ka asjaoluga, et Eestis on kaks era-
kapitalile kuuluvat raudteeinfrastruktuuri-ettevotjat (lisaks EVR-le ka
EER). Seetdttu peab infrastruktuurile juurdepédédsu tagavate teenuste tasu
arvutamise metoodika olema lihtne ja kergesti juurutatav, kusjuures
peamiseks kriteeriumiks on lidbipaistvus.

Viitekirja iildine loogika ja teoreetilise raamistiku loomise alused on
esitatud joonisel 1.
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Teoreetiline osa

Hinnakujundus- ja Eesti raudteeveonduse sise- ja
hinnakalkuleerimismeetodid ning villiskeskkonna eripira
nende praktiline kasutamine kindlakstegemine
Peatiikk 1 Peatiikk 2

Analditiline osa \/

Vertikaalselt integreeritud raudtee-ettevatja
majandusarvestuse raamistiku loomine ja hiipoteeside

plistitamine

Peatiikk 3
Interpreteeriv OM/ \
Hiipoteeside empiiriline Ettepanekute formuleerimine
kontrollimine ja vertikaalselt raudteeinfrastruktuuri
integreeritud raudtee-etlevolja Kasutustasu arvutamise riikliku
finantsmudeli konstrueerimine metoodika muutmiseks Eestis
Peatiikk 4 Peatiikk 5

Joonis 1. Uurimuse iildine loogika: autori koostatud

Infrastruktuuri kasutustasu arvutamise Eesti metoodikate analiiiisil
leiab kasutamist ka pro-contra meetod (vt alapeatiikid 2.3 ja 2.4) — posi-
tiivsete ja negatiivsete argumentide printsiip, mis pdhineb situatsiooni
kritiseerimisel, et sel moel leida teed selle situatsiooni parandamiseks
[133, 1k 163].

Tulemuste realiseerimise suunad

Antud uurimistdd praktilisteks jarelmiteks peaks autori arvates olema
riigi tasandil raudteeinfrastruktuuri kasutustasu arvutamise metoodika
[162] ning raudtee-ettevdtja tulude ja kulude arvestuste esitamise korra
[159] muutmine. Kiesoleva to0 vastavatest osadest on niha, et viidatud
regulatsioonid ei vasta heale arvestuspraktikale ning on kasutatavate
majandusmdistete osas iiksteisega vastuolus. Kdige olulisem on aga
nendes dokumentides sisalduva erinevate tegevusvaldkondade vahelise
ristsubsideerimise viltimine.

Autor on seisukohal, et kdesolevas viitekirjas esitatud andmed
voivad olla sisendiks Eesti raudteeveonduse kulumudeli véljatodtamisel,
kus nad moodustaksid selle infrastruktuuri finants- ehk raamatu-
pidamislike kulude komponendi. Ettevottemajanduslikku aspekti hinnates
seisnevad antud uurimistdo tulemuste realiseerimise suunad viljatdootatud
arvestussiisteemi juurutamises, monitooringus ja siisteemi véljundite
tegelikus kasutamises raudteeinfrastruktuurile juurdepdisu tagavate
teenuste hinnakujunduses.
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1. HINNAKUJUNDUSMEETODID

1.1. Sissejuhatus — raudteeveonduse turu iseloomustus

Raudteeveondus moodustab mere-, sisevee-, auto-, ohu- ja toru-
transpordi korval osa riigi iihtsest transpordisiisteemist. Tema eelisteks
vorreldes teiste veoviisidega on regulaarsus ning ilmastikukindlus reisijate
ja kaupade toimetamiseks suurte vahemaade taha. Makro- ja mesotasandil
on raudteeveonduse eduteguriteks suhteliselt madal vedude omahind ja
keskkonnasdbralikkus, kuid mikrotasandil on tal mitmeid olulisi puudusi,
millest tdhtsamad on pikad veoajad ning raudtee-ettevotete vihene paind-
likus [260]. Kirjanduses on leitud, et raudteevedu konkureerib maantee-
transpordiga, kui tegemist on veokaugusega iile 300 km ja massveostega
[239, 1k 115].

Raudteeveondus kui siisteem koosneb mitmest allsiisteemist, millest
kdesoleva uurimuse kontekstis on olulised raudteekaubaveo- ja raudtee-
infrastruktuuri allsiisteemid. Kdigi veonduse allsiisteemide sisenditeks on
teatud materiaalsed véirtused, mida saab mddta rahas, ning viljunditeks
toodang, mida saab moota teatud kvantitatiivsete nditajate (neto tonn-
kilomeeter kaubaveoettevdtja, bruto tonnkilomeeter vdi rongikilomeeter
infrastruktuuri-ettevotja puhul) abil. Uhtlasi on iihe allsiisteemi viljundid
teise allsiisteemi sisenditeks, samas on raudteeveonduse siisteem oma-
korda osa rahvamajanduse siisteemist [121, 1k 90...92].

Raudteeinfrastruktuuri allsiisteemi omadusi iseloomustab mingi kons-
tantne suurus ehk ldbilaskevGime (rongiliinides). Teda on véimalik viljen-
dada rongi kiiruse, kaalu ja veotee pikkuse funktsioonina. Kui libi-
laskevdime ei vasta veo-ettevotjate vdimsuse ja kaubasaatjate vajaduste
kombinatsioonile, loetakse ldbilaskevoime ammendunuks ning raudtee-
infrastruktuuriettevotjal tekib vajadus suurendada t66jou ja kapitali
sisendeid oma allsiisteemi.

Raudteeveonduse uurimisega tegelevaks teadusharuks on transpordi-
Okonoomika (viimasel ajal nimetatud ka transpordimajanduseks). Kui
traditsioonilise paradigma kohaselt loeti transpordimajandust majandus-
teaduse osaks, tdpsemalt spetsiaalseks majandusteaduseks, siis tdnapédeval
on ta interdistsiplinaarne teadusharu, millel on mitmeid iihisjooni nii teiste
sotsiaalteaduste (sotsioloogia, digusteadus) kui ka nt tehnikateaduste, eriti
tsiviilehitusega. Sellest tulenevalt on ka viimasel ajal -ettevotte-
majanduslikes teadustdddes vihe kisitletud transpordimajanduse kiisi-
musi, kuna seda peetakse osaks tehnikateadustest [69; 168, 1k 18...20].
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Hinnakujunduse teooria on mikrodkonoomika aineks, kus hind on
hiivitis kauba, s.o raudteeinfrastruktuuri omamise ja sellele kasutusdiguse
andmise eest. Hinnakujunduse teooria ldhtub ideaalsest turust ehk turust,
kus ndudmine ja pakkumine on igal ajahetkel tasakaalus. Ideaalne turg
eeldab, et turuosalised kdituvad ratsionaalselt, maksimeerides oma kasu-
sid, mistdttu hinnad peegeldavad ithiskonna kdiki kulusid [238, 1k 34].

Ideaalse turu tunnustele vastavat turgu loetakse sotsiaalselt efektiivseks
ehk Pareto-optimaalseks’, mis muuhulgas tihendab, et kaupade ja teenuste
proportsioonid, milles neid toodetakse, vastavad iihiskonna eelistustele,
ning kaupade ja teenuste jaotus on vastavuses tarbija eelistustega [251, 1k
6..7].

Raudteetransporditeenuste turu, nagu ka iga teise kaubaturu puhul ei
ole aga tegemist ideaalse turuga, vaid turuga, kus esinevad turutdrked.
Turutorgete peamiseks avaldumisvormiks on kédesoleva uurimuse
kontekstis loomulike monopolide olemasolu, millega integreeritud ette-
votja puhul kaasnevad kasvav mastaabi- ja tihedussadst, ettevotlus-
piirangud, informatsiooni astimmeetrilisus jne [145].

KonkS defineerib loomulikku monopoli kui olulist vahendit omavat
ettevotjat, “kelle omandis, valduses vdi opereerimisel on vorgustik,
infrastruktuur vo1 muu oluline vahend, mida teisel isikul ei ole voimalik
voi ei ole majanduslikult otstarbekas dubleerida, kuid millele juurde-
pidsuta voi mille olemasoluta ei ole vdimalik kaubaturul tegutseda” [89].
Viidatud seaduse kohaselt loetakse olulist vahendit, eri- vOi ainudigust
omav, samuti asjakohasel kaubaturul rohkem kui 40% kiibest omav ette-
votja turguvalitsevaks ettevtjaks’, kelle tegevusele voib riik seada mitme-
suguseid piiranguid, et minimiseerida turutdrgete modju. Raudtee-
infrastruktuuri omavat ettevotjat loetakse tiiiipiliseks olulist vahendit oma-
vaks ettevotjaks.

Turguvalitseva ettevotja tegevuse reguleerimiseks on riigil vdimalik
kasutada alljargnevaid meetodeid [86, lk 39...40; 192, 1k 97...98; 227, p
33..34]:

1) monopoolse ettevdtte tegevuse keelamine eel- ja jéarelturul koos
koikide klientide kohustusliku ja mittediskrimineeriva teenindamise
kohustusega monopoolses sektoris;

2) hindade riiklik reguleerimine, sh ka nt to6- vdi arvestusmeetodite
kontrolli abil;

3) vastujou loomine turul;

4) eridiguste (kontsessioonide) miilik;

* Pareto-efektiivsus (-optimaalsus) — ressursside selline jaotus indiviidide vahel,
mille muutmine tihendab vidhemalt iihe osalise heaolu langust [191, 1k 173].

° Eeldusel, et tema “positsioon vdimaldab [...] sellel kaubaturul tegutseda
arvestataval méadral sdltumatult konkurentidest, varustajatest ja ostjatest” [89].
Nagu selgub alapeatiikist 3.5, ei pruugi Eesti tingimustes olulist vahendit omav
ettevotja sisuliselt siiski olla turguvalitsevaks ettevatjaks — autori mérkus.
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5) turule sisenemise tOkestamine (frantsiisi andmine, litsent-
seerimine);

6) lepingukohustuste (nt avalike teenuste osutamise kohustus, aga ka
toohodivekohustus) seadmine.

Kidesoleva t60 kontekstis on oluliseks loomulike monopolide
reguleerimise meetodiks hindade riiklik reguleerimine.

1.2. Hinnakujunduse eri- ja universaalmeetodid

1.2.1. Raudteeinfrastruktuuri kulude tiipoloogia

Mikrookonoomikas defineeritakse kulu kui kasu suurenemist, mida
ressurssidest v8ib saada parimat vdoimalikku alternatiivi kasutades [250, 1k
9]. Ettevottemajanduses on kulu sisustatud kui aruandeperioodi vélja-
minekud, millega kaasneb varade vidhenemine vdi kohustuste suure-
nemine ja mis vihendavad raamatupidamiskohustuslase omakapitali, vélja
arvatud omanikele tehtud viljamaksed omakapitalist [147].

Infrastruktuurikulusid on voimalik klassifitseerida mitmel alusel. Liigi-
tus alternatiiv- ja finantskuludeks leiab kasutamist kulude meso- ja makro-
tasandi projektide analiiiisil. Alternatiivkuluna késitatakse saamatajiddnud
kasulikkust piiratud ressursside tarbimisel. Finantskuludeks mikro-
okonoomika kontekstis nimetatakse raamatupidamislikke ehk ilmutatud
kulusid.

Tabel 1. Kululiikide vastavustabel: koostatud kirjanduse [146, p 121; 250, 1k
9...10, 18] pohjal

Kululiik Mikrookonoomika Ettevottemajandus

Veonduse ekspluatatsioonikulu

Infrastruktuuri Finantskulu Ilmutatud kulu
ekspluatatsioonikulu

Eratarbija kulud seoses ..

veoteenuse ostmisega, sh ajakulu Alternatiiv- ehk Ilmutamata kulu

Viliskalud majanduslik kulu

Teine oluline erinevus kulude klassifitseerimisel mikrokonoomika ja
ettevottemajanduse ainevaldkondades seisneb kulude liigitamises vilis- ja
sisekuludeks. Viliskulud on kulud, mis tekivad tootmistegurite kuluta-
misel vdi toodete ja teenuste kasutamisel ning kantakse kolmandate
isikute poolt. Viimased ei ole ei otsestes ega kaudsetes suhetes nendega,
kes viliskulude tekkimise pohjustavad, seega ei osale nad ka antud
toodete voi teenuste hinna kujunemises [21, ctp 4]. Viliskulud muude-
takse raudtee-ettevotja sisekuludeks ehk kaasatakse raudteeinfrastruktuuri
kasutamise hinda maksustamise teel [250, lk 5]. Tabelist 1 on niha, et
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kohaste maksude puudumisel viliskulud raudtee-ettevotjate arvepidamises
ei kajastu, mistdttu ettevottemajanduses nimetatakse neid ilmutamata
kuludeks.

Ulejésinud liigitusalustest on kiesoleva t66 kontekstis olulisemad
jargmised.

1. Liigitus funktsionaalsuse alusel. Tootmiskulud on kulud, mis on
vahetult seotud tootmisega, st toorme ja materjalide transformeerimisega
16pptoodanguks (-teenuseks). Koik iilejadnud ettevotte kulud on mitte-
tootmiskulud. Tootmise poéhikulude hulka kuuluvad pdhimaterjali ja
pohitooliste palgakulud, kodik iilejddnud tootmiskulud on tootmise
lisakulud.

2. Liigitus ajalisest aspektist ldhtuvalt. Soetuskulu moodustavad vara
soetamiseks tehtud kulutused, mis sisaldavad vara ostuhinda ning tema
transpordi, ladustamise ja kasutuselevOtuga seotud véljaminekuid.
Asenduskulu moodustavad viljaminekud, mis tuleb teha mingi vara
asendamiseks teise, temaga identse potentsiaaliga varaga. Kavandatud
kulud on eelarvetes kajastatud tulevaste perioodide kulud.

3. Liigitus kulukandjatele® kirjendamise alusel. Otsekulud on kulud,
mida saab vahetult seostada mingi kindla kulukandjaga (tavapéraselt
tootmise otse- ja teatud lisakulud). Kaudkulud on kulud, millel puudub
vahetu seos kulukandjaga vdi mida ei ole mingil pdhjusel otstarbekas
liigitada otsekuludeks. Uhiskulud on mitme kulukandja jaoks iihised,
pohitegevuse suhtes toetava iseloomuga kulud [5; 58].

Lihtsaim viis infrastruktuuri kulufunktsiooni esitamiseks on toodud
valemina 1.1 [179, p 9].

C=f(tq) (1.1.),
kus:

t - siin: infrastruktuuri omadusi viljendav suurus;

q - siin: infrastruktuuri kasutust viljendav suurus.

Antud kulufunktsiooni puhul eeldatakse, et infrastruktuuri kulusid on
voimalik ositada selliselt, et iiks osa on sdltuv ainult infrastruktuuri oma-
dustest ehk viljendab piisivkulusid, ning teine osa on sdltuv ainult
kasutusaktiivsusest ehk viljendab piirkulu. Piirkulu on tdiendav kulu iihe
toote- voi teenuseiihiku valmistamiseks, st kogukulu muutus, mis vastab
tootmismahu muutumisele iihe viljundiithiku vorra [85, 1k 300].

Piirkulu mdiste ligikaudne vaste ettevottemajanduses on muutuvkulu
(osas, mis sOltub infrastruktuuri koormusest ehk valemi 1.1 komponendist
q)- Kuna tavapiraselt defineeritakse kogukulu kui piisiv- ja muutuvkulude

® Antud kontekstis kululiikide, -kohtade, -kandjate ja -kiiiturite (vt alapeatiikk 4.4)
ithisnimetus — autori mérkus.
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summat (vt valem 1.2), siis on piirkulu vdimalik arvutada ka kui
kogukulude funktsiooni tuletisfunktsiooni [85, 1k 167], vt valem 1.3, kuna
piisivkulud jddvad tootmismahu muutudes samaks.

TC=VC+ NVC (1.2)

_AVC)_ATC) _

~ TC' 1.3.
AQ)  AQ) (e ()

W. Rothengatter on leidnud, et infrastruktuurikulude arvutamisel tuleb
arvestada ka raudteeinfrastruktuuril liikuva veeremi tehnoloogiliste
isedrasustega [179, p 9], mistottu valem 1.1 omandab kuju 1.4.

C=f(tv,q) (1.4.),

kus:
v - veeremi omadusi ehk mdju infrastruktuurile véljendav suurus.

Antud eeldusest ldhtudes esitas ta infrastruktuuri kulumudeli (vt valem
1.5), mida on kirjanduses [135; 146] nimetatud ka Rothengatteri kulu-
funktsiooniks.

TC(t,v,q)=VC(t,v,q)+SC(t,v,q)+ NVC(t,v,q) (1.5,
kus:

VC(t,v,q) -¢(t,v,0) =0;

SC(t,v,q) - SC(t,v,0) > 0 ja SC(t,0,0) = 0;

NVC(t,v,q) - siin: piisivad iild- ja halduskulud,

NVC(t,v,0) > 0ja NVC(1,0,0) > 0.

Kirjanduses on loetletud jirgmised hinnakujunduse universaal-
meetodid:

1) hinnakujundus piirkulu alusel;
2) hinnakujundus tdiskulu alusel.

Raudteeinfrastruktuuri majandamise kontekstis on valemi 1.5
komponendi SC(t,v,q) puhul tegemist ldbilaskevdime laiendamise kulude-
ga, mis oma majandusliku sisu poolest on astakkulud. Seega hdlmab
piirkulu hinnakujundus valemist 1.5 komponendi VC(t,v,q) ning soltuvalt
ajahorisondi pikkusest ka iilejadnud komponendid. Liihi- ja keskajalises
perspektiivis, konstantse ldbilaskevdime korral ei pruugi astakkulusid
eksisteerida, pikaajalises perspektiivis loetakse nad aga muutuvkuludeks.
Téiskulu  hinnakujundusmeetodi kasutamisel liidetakse kogukulule
investorile vdimaldatav tulu (vt alapeatiikk 1.2.3).
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1.2.2. Hinnakujundus piirkulu alusel

Parim lahendus (vt alapeatiikk 1.2.1) eeldab, et hind on efektiivne
(optimaalne), kui ta vrdub piirkulu ja tihtlasi ka tarbija piirkasuga [17, p
75], vt valem 1.6. Samas on raudteeinfrastruktuuri majandamisele ise-
loomulik piirkulu viike ja piisivkulude suur osatihtsus kogukulust. See on
pohjustatud suurtest kuludest infrastruktuuri valmisoleku tagamiseks, mis
oma majanduslikult sisult on p6drdumatud kulud [201, p 132...134].

P egertiine = MC (1.6.)

Ettevottemajanduse seisukohalt viib aga sotsiaalselt parim (efek-
titvseim) hinnakujundus suurte kahjumiteni, mistottu eksisteerib parata-
matult konflikt infrastruktuuri efektiivse kasutuse taotluse ja teiste
majanduspoliitiliste eesmérkide vahel [206, p 32]. Hinnakujunduse teooria
seisukohalt on seega kiisimus mitte parima, vaid paremuselt teise lahendi
leidmises [250, 1k 7], kuna ka {iihelgi teisel kaubaturul ei kujune hinnad
piirkulu alusel [72, p 9].

Piirkulu hinnakujunduse erimeetoditeks on:

1) hinnakujundus lithiajalise piirkulu alusel;

2) hinnakujundus liihiajalise sotsiaalse piirkulu alusel;

3) hinnakujundus pikaajalise piirkulu alusel;

4) hinnakujundus pikaajalise sotsiaalse piirkulu alusel;
5) hinnakujunduse ndudluse hinnaelastsusest ldhtuvalt;
6) kulupdhine (cost-plus) hinnakujundus [204, p v].

Piirkulu hinnakujundusmeetodi erimeetodite tiipoloogia ldhtub asja-
olust, et kiillaldaselt pika ajahorisondi puhul on koik infrastruktuuri
majandamise kulud muutuvkulud. Kirjanduses [201, p 133; 250, 1k 42] on
mirgitud, et SRMC-meetodi puhul on hind efektiivne piiratud voi iile-
liigse ldbilaskevoime olemasolul, LRMC-meetodi puhul aga siis, kui 14bi-
laskevdime vastab tépselt ndudlusele. On ka osundatud [78, 1k 284; 177, p
81], et uue, piisava ldbilaskevdimega raudteeinfrastruktuuri kasutustasu
SRMC alusel on eeltoodud pohjustel ligikaudu vérdne nulliga.

Tabel 2. Piirkulu erimeetodite kasutamisel kaasatavad infrastruktuurikulud:
koostatud kirjanduse [48; 151, p 191; 179, p 4] pohjal

Kulu Piirkulu hinnakujunduse erimeetodid

SRMC SRSC LRMC LRSC
Tee hoolduskulud, sh X X X X
materjali- ja t66jOu otsekulu
Infrastruktuuri investeeringud X X
Eratarbija ajakulu X X
Viliskulud X X
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Tabelis 2 on niidatud, millised infrastruktuurikulud kaasatakse MC
hinnakujundusse erinevate erimeetodite kasutamisel. SRMC-meetodi eri-
kujuks on nn Skandinaavia meetod, kus hinnakujunduses kasutatakse
ainult teehoolduse piirkulu [107]. Tabelist on ka ndha, et SMC-meetodite
puhul kaasatakse hinnakujundusse koik veondusega seotud kulud nii
tarbijatele kui iihiskonnale tervikuna.

Viimasel ajal on asutud uurima (nt UIC poolt) vdimalust kasutada
LRMC-hinnakujunduses LCC-meetodit [140]. Antud meetodi raken-
damisel moodustuks infrastruktuurikulude baas erinevate pohivara-
gruppide soetus-, hooldus-, remondi- ja kasutus- ning energiatarbimise
kulude NPV-de summana [216, 1k 36...38; 236]. Raudteeinfrastruktuurile
juurdepdisu tagavate teenuste hinnakujunduse seisukohalt hdélmavad
LCC-kulud seega olemasoleva raudtee (kitsamas tdhenduses) hooldus- (sh
inspekteerimise) ja remondikulusid ning signalisatsiooni-, elektrivarustuse
ja dispetSerjuhtimise (sh liiklusgraafiku koostamise, veoplaanide esitamise
jne) kulusid, samuti uue infrastruktuuri rajamise kulusid [19, p 130; 53, p
28...29].

Hinnakujunduse ndudluse hinnaelastsusest ldhtuvalt (nimetatud tema
teoreetilise baasi loojate jdrgi ka Ramsey vdi Ramsey-Boiteux’ meeto-
diks) sisuks on seisukoht, et infrastruktuuri-ettevdtja voib tdsta hindu iile
piirkulu sdltuvalt ndudluse hinnaelastsusest. Kirjanduses [245, p 10] on
Ramsey meetodi kasutamist peetud kohaseks juhul, kui iihe
raudteeinfrastruktuuri-ettevotja omanduses olevat infrastruktuuri kasuta-
takse nii kauba- kui ka reisijateveoteenuse osutamiseks. Seega kombi-
neeritakse antud meetodi kasutamisel valemi 1.5 komponente VC(t,v,q) ja
NVC(t,v,q) vastavalt valemi 1.4 parameetri v omadusele, kuna see ise-
loomustab raudteereisijate- ja kaubaveoks kasutatava veeremi erisusi.

Kuna MC < TC, siis hinnakujundusel piirkulu alusel tuleb raudtee-
infrastruktuuriettevotja kogu- ja piirkulu vahe katta muudest allikatest, st
laenude ja subsiidiumide abil. Seetdttu on vélja totatud (vt alapeatiikk
1.4) kulupdhine hinnakujundusmeetod (nimetatud ka hinnak6rgendi
reguleerimise vdi kohandatud keskmise kulu meetodiks), mille puhul
piirkulule lisatakse teatav protsent ehk hinnakdrgend piisivkulude
katmiseks [85, 1k 297].

Praktikas [124] on vdimalik hinnakdrgendit avaldada kahel kujul: 1)
kui piisivosa kaheosalisest tariifist (vt alapeatiikk 1.3), vdi 2) kui keskmist
kapitalikulu’. EL liikmesriikide rahvuslikest allikatest finantseeritavad
uurimistddd raudteeinfrastruktuuri hinnakujunduse osas on viimasel ajal
suunatud hinnakdrgendi majanduslikult pdhjendatud suuruse arvuta-
misele. Uhtlasi viitab see sellele, et raudtee infrastruktuuriteenuste turgu
kisitletakse pigem oligopoolse kui monopoolse turuna, kuna mikro-
O0konoomika teoorias seostatakse kulupdhist hinnakujundusmeetodit just

7 Kapitalikulu siin mikrokonoomilises tihenduses: depretsiatsioon, intressikulud,
pikaajaliste kohustiste lithiajaline osa, kindlustuspreemiad.
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oligopolidega. Antud meetodi peamiseks puuduseks peetakse seda, et
infrastruktuuri-ettevotjat ei saa motiveerida kuluefektiivsust suurendama
[146, p 323].

Kuna hinnakujundus piirkulu alusel eeldab, et riigil on kiillaldaselt
vahendeid piir- ja kogukulu (s.o piisivate ning muutuvate kulude summa)
vahe katmiseks, on kirjanduses esitatud seisukoht, et MC-meetodit on
voimalik rakendada ainult riigile kuuluva raudteeinfrastruktuuri voi
avalik-diguslike raudteeinfrastruktuuri majandavate koosluste® puhul [63].
Antud universaalmeetodi kasutamine on pohjendatud juhtudel, kui kdiki
veoviise koheldakse iihesugustel alustel, sh on juurutatud iildised ja
ithetaolised maksud transpordi vilismdjude kompenseerimiseks [223].

1.2.3. Hinnakujundus tdiskulu alusel

Hinnakujundust tdiskulu alusel on kirjanduses [194, 1k 39] nimetatud
ka kasumildve hinnakujunduseks. Tdiskulu hinnakujundusmeetodi selgita-
misel tuleb tdhelepanu pdorata moistete “tdiskulu” (full cost, ka full
economic cost) ja “kogukulu” (fotal cost) erinevusele. Kogukuluna mois-
tetakse tavapdraselt infrastruktuuri piisiv- ja muutuvkulude summat (vt
alapeatiikk 1.2.1). EMU ndukogu miirus 1108/70 (koos hilisemate
muudatustega) [232] nimetab infrastruktuuri kogukulu komponentidena
kulutusi investeeringuteks ning otse- ja kaudkulusid, kusjuures kulutused
investeeringuteks hdlmavad nii uusehitust, rekonstrueerimist (laiendamist)
kui ka remonti (olemasoleva lidbilaskevoime siilitamist, vt ldhemalt
alapeatiikk 3.4.2).

Téiskulu on defineeritud kui konkreetse kauba valmistamiseks voi
teenuse osutamiseks vajalike tootmistegurite hankimiseks tehtud kulutuste
kogusummat [85, 1k 297]. Tdiskulu ja kogukulu vahe on investoritele
vdoimaldatav tulu nende poolt investeeritud kapitalilt ehki samaviirne
tulu, mida nad saaksid teistelt sama riskiastmega investeeringutelt [39, 1k
4]. Seega omandab valem 1.2 jargmise kuju [104, p 14]:

FC=TC +ROIC (1.7.),
kus: ROIC — nn mdistliku drikasumi iildnimetus.
Avalik-0igusliku infrastruktuuri majandava koosluse voi riikliku

infrastruktuuri-ettevotja puhul on viimasel ajal palju tihelepanu pdoratud
hinnakujundusele sotsiaalse tdiskulu alusel [25]. Kiesolevas to66s

¥ Kooslus — odigusteaduses kasutatav mdiste, mis holmab juriidilisi ja mitte-
juriidilisi isikuid. Juriidilised isikud jagunevad isikute ithendusteks ja asutusteks,
neid mdlemaid voib omakorda liigendada era- ja avalik-Giguslikeks [183, 1k 229].
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kisitletakse tdiskulu hinnakujundust traditsioonilisel viisil (vt joonis 2),
kus tdiskulu sisaldab ainult sisekulusid (joonisel tumedamalt varjutatud
ala) ja viliskulude katmiseks moeldud riiklikke koormisi (heledamalt
varjutatud ala) eeldusel, et neid on raamatupidamises lubatud kajastada
sisekuludena. Kaudseid sise- ja viliseid kogukulusid nimetatakse
sotsiaalkuludeks [124]. EL direktiivi 2001/14 [232] kohaselt vdetakse
viliskulud raudteeinfrastruktuurile juurdepdisu tagavate teenuste hinna-
kujunduses arvesse juhul, kui neid on vdimalik miirata teiste transpordi-
viisidega iihesugustel alustel.

Otsesed sisekulud

Kaudsed sisekulud

Viliskulud

Joonis 2. Traditsiooniline tdiskulu hinnakujundus [25, p 12]

Kirjanduses [15; 39; 72; 137; 204] on loetletud jirgmised eradigusliku
loomuliku monopoli tdiskulu hinnakujunduse erimeetodid;

1) tulemimiira reguleerimise meetod;

2) hinnakasvu indekseerimise meetod;

3) kokkuleppehindade (paygo, ka ad hoc) ehk tehingumeetod.

Tulemimééra reguleerimise meetodit on defineeritud [39, 1k 6...7] kui
votete kogumit, mille kohaselt regulatsioonile alluvail ettevotetel luba-
takse kasutada hindu, mis katavad tema pohitegevuskulud, vajalikud
investeeringud ja tagavad diglase tulemi investeeritud kapitalilt (vt joonis
3), moodustades nn lubatud miitigitulu. Tulemiméédra reguleerimise
meetodi peamiseks puuduseks loetakse vdimaliku {ileinvesteerimise
soodustamist [146, p 323].

OPEX koosneb raudteeinfrastruktuuri majandamise piisiv- ja
muutuvkuludest, v.a depretsiatsioon. Praktikas on OPEX arvutamisel
voimalik kasutada nii eelarvestatud kui ka ajaloolisi (raamatu-
pidamislikke) pohitegevuskulusid [33]. Depretsiatsiooni arvutamisel
ldhtutakse antud meetodi kasutamisel reguleeritava vara viértuse kont-
septsioonist. RAB koosneb kahest komponendist — kavandatavate inves-
teeringute védrtus ja olemasoleva pdhivara véirtus. Viimase miidramisel
on oluline, et teda kajastataks reaalviirtuses, mis on pdhjustatud asjaolust,
et raudteeinfrastruktuur on pika kasutusajaga vara, seetdttu ei vasta tema
esialgne soetusmaksumus enam turutingimustele. Seega viljendab RAB
komponent hiipoteetilisi kulusid (nn ex post kulud) olemasoleva raudtee
adapteerimiseks tdnasele rongiliiklusele [201, p 132, 135], mis on koos-
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kolas EL transpordipoliitikas [nt 229] sisalduva pdhimdttega, et raudtee-
infrastruktuuri tdnased kasutajad peavad katma koik tdnase infrastruktuuri
kasutamise kulud, mitte asetama neid tulevaste kasutajate 6lule.

Kapitali Varade tootlus (nn
hind madistlik irikasum) Téiskulu ehk
RAB rahalises viidirtuses lubatav
miiiigitulu
+ . tasudest
- ‘oo Arvestuslik .
) Vara eluiga . juurdepéisu
Esialgne depretsiatsioon -
tagavate

reguleeritav vara
ja
investeeringud Pohitegevuskulud
(CAPEX, (OPEX)
kumulatiivselt)

teenuste eest
(miinus
subsiidiumid)

Joonis 3. Raudteeinfrastruktuuri tiiskulu kujunemise iildskeem loomuliku
monopoli tunnustega raudtee-ettevotja korral: koostatud kirjanduse [15; 29,
p 17] pohjal

Mitmed autorid [40; 97] on toonitanud, et RAB midramisel tuleks
arvestada ka kapitalimahutusi kédibevarasse, mis raudteeinfrastruktuuri-
ettevotja kontekstis tdihendab peamiselt varude soetamist hooldus- ja
remonditdddeks. Selline seisukoht pShineb asjaolul, et infrastruktuuri-
materjale tuleb soetada suurte partiidena ning nende kidibesagedus on
madal. Raamatupidamises kantakse varude soetamismaksumus pohi-
tegevuskuludesse oluliselt hiljem ja laovarude muutumist mittearvestavas
lubatud miiiigitulus nad ei sisaldu, samuti ei teeni varudesse mahutatud
vahendid ettevottele tulu. Viimast asjaolu loetakse iihtlasi kidibekapitali
kaasamise vastuargumendiks, kuna infrastruktuuri-ettevotja voib asuda
kontrollimatult suurendama laovarusid. Teine vdimalik vastuargument on
asjaolu, et kdibevara hulka kuulub ka debitoorne vdlgnevus, mis vdimal-
dab garanteeritud tootluse juures infrastruktuuri-ettevotjal loobuda volg-
nevuste sissendudmisest.

Kolmas tdiskulu komponent tulemimiira reguleerimise meetodi
kasutamisel on investoritele vOimaldatav tulu, mille iildnimetusena
kasutatakse siin viljendit “kasum”. Kasumi maksimeerimine on ette-
votluse itildtunnustatud pdhieesmérk [168, 1k 28]. Uuemate teooriate koha-
selt on ettevotte tegevuse peamiseks eesmirgiks aktsiondride joukuse pro
ettevotte vadrtuse suurendamine [49, 1k 10].

Mikrodkonoomika teoorias on normaalkasum ettevotte arvestusliku
kasumi osa, mis katab ettevottele kuuluvate ressursside alternatiivkulu.
Arvestusliku ja normaalkasumi vahe (majanduslik kasum, ka kvaasi-
kasum) on ettevotjale ajendiks kasutada oma ressursse just selles
majandusharus [85, 1k 150, 298]. Seega on reguleeritavate hindade puhul
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riigi iilesandeks, sOltumata omandivormist, tagada ettevottele vihemalt
normaalkasumi saamine [139, p 104].

Samas ei kisitleta mikrodkonoomika teoorias lihtsuse huvides ette-
votluskeskkonna ebakindlust ja riski [49]. Tavapiraselt ongi erakapitali
kaasamise iiheks eesmérgiks riskide jagamine investori ja riigi vahel.
Kirjanduses on juhitud tidhelepanu sellele, et infrastruktuuri investeeringud
peavad tootma suurt kvaasikasumit, kuna tootmisressursside alternatiivsed
kasutusvdimalused on vihem tulusad. Neid ei saa tegevusala vahetamisel
realiseerida, st nende hankimiseks tehtud kulutused on podrdumatud.
Praktikas tdhendab see, et kasumi osatihtsus miiligitulust (PM) peab
olema suhteliselt korge [191].

Tavapiraselt kasutatakse kasumikomponendi arvutamisel WACC-
meetodit (valem L3.6 lisas 3), mille puhul aktsepteeritakse varade tootlust
(%-des), mis ei iileta infrastruktuuri-ettevotja kapitali keskmist kaalutud
hinda [3; 151]. WACC-meetodi alternatiividena on kirjanduses [32, p 162;
174; 240] nimetatud jargmisi meetodeid, neist viimane on vihem levinud:
1) vorreldava tulumiira ehk vordlusmeetod; 2) diskonteeritud rahakiivete
meetod; 3) riskipreemiate ehk lisandvédidrtuse meetod; 4) P/E-suhtarvu
meetod; 5) arbitraazhindade teooria.

Hinnakasvu indekseerimise (THI-X) meetodit on defineeritud kui
infrastruktuuri-ettevotete tegevuse reguleerimise votete kogumit, mille
kohaselt ettevote peab hoidma oma OPEX muutuse teatud protsendi vorra
madalamal tasemel vorreldes tarbijahinnaindeksi muuduga [39, lk 7].
THI-X meetodi kasutamisel moodustub aruandeaasta infrastruktuuri
majandamise pohitegevuskulude baas valemi 1.8 kohaselt [187, p 19].
Infrastruktuuri tdiskulude investeeringute ja kasumikomponenti on
voimalik arvutada analoogselt tulemimidira meetodile, kuid pdhi-
motteliselt voib valemis 1.8 OPEX-komponendi asendada ka tdiskuluga.

OPEX,, =OPEX  , -(1+THI, ; —X%) (1.8.),
kus:
OPEX, - OPEX baas tasu arvutamiseks infrastruktuurile juurde-
piisu tagavate teenuste eest aruandeaastal;
OPEX, 1, -aruandeaastale eelneva aasta OPEX prognoos;
THI,.y - THI muutus aruandeaastale eelneval aastal;
X - infrastruktuuri-ettevotjaga kokkulepitud aastakeskmine

kuluefektiivsuse tous keskpikal perioodil (nt viis aastat).

Hinnakasvu indekseerimise meetodi rakendamisel on peamiseks
raskuseks muutuja X pdhjendatud suuruse kindlakstegemine [146, p 323].
Kirjanduses [18, p 7] osundatakse, et pidev kulude vdhendamine viib
kokkuvdttes infrastruktuuriteenuste kvaliteedi ja ohutuse alanemiseni kuni
kriitilise piirini.
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Kokkuleppehindade meetodit voib lugeda MC ja FC hinna-
kujundusmeetodite universaalmeetodiks, kuivord ka kulupdhise hinna-
kujundusmeetodi kasutamisel on piiranguks tarbija maksevalmidus [146,
p 135...136]. Kokkuleppehindade kasutamist ei vilista ka EL direktiiv
2001/14 [232] eeldusel, et ldbirdadkimised raudteeinfrastruktuuri- ja
raudteeveo-ettevotjate vahel toimuvad riikliku regulaatori vahendusel.

1.3. Hinnakalkuleerimismeetodid

Kirjanduses [201, p 137] nimetatakse jdrgmisi meetodeid raudtee-
infrastruktuurile juurdepédésu tagavate teenuste hinna kalkuleerimiseks:

1) lihtsa ehk iiheosalise ehk lineaarse tariifi meetod;

2) kaheosalise tariifi meetod;

3) mitmeosalise tariifi meetod.

Lihtsa hinnakujundusmeetodi kasutamisel kalkuleeritakse raudtee-
infrastruktuuri kasutamise tasu mone kvantitatiivse niitaja kohta.
Kirjanduse [124] pdhjal peetakse viljaspool tipuaega piisavaks bruto
tonnkilomeetrit, mille alternatiivina nimetatakse vagunkilomeetrit. Mikro-
okonoomilistes mudelites kasutatakse enamisti rongikilomeetrit kui
raudteeveonduse siisteemi infrastruktuuri allsiisteemi tiilipilist véljund-
nditajat [200].

Uheosaline tariif voib baseeruda nii keskmisel kogu- (valem 1.9) kui
ka tdiskulul (valem 1.10), samuti piirkulul. Keskmisel kogu- v&i tdiskulul
baseeruvat hinnakalkuleerimismeetodit nimetatakse keskmise kulu meeto-
diks, mis oli raudtee-ettevotjate tavapraktikaks kuni 1980ndate aastate
keskpaigani [63, p 200]. Keskmise kulu alusel kalkuleeritud infra-
struktuuri kasutustasu méddra on voimalik diferentseerida teatud jaotus-
alustel, nt kiiruse, teljekoormuse, kellaaja, kaubagruppide vms néitaja
jargi [223].

p(q)zATCz%zMCJrANVC (1.9)
p(q)=AFC=F—QC (1.10.)

Keskmisel kogu- voi tdiskulul baseeruvat hinnakalkuleerimismeetodit
peetakse otstarbekaks kasutada juhtudel, kui informatsiooni asiim-
meetrilisus on suur [146, p 219]. Kirjanduses [224] on leitud ka, et
lineaarse tariifi meetodit on sobiv kasutada raudtee-kaubaveo ja kahe-
osalise tariifi meetodit raudtee-reisijateveo puhul, samuti osundatakse

25



[135], et iikski hinnakalkuleerimismeetoditest peale piirkulu meetodi ei
lahenda ldbilaskevdime optimaalse kasutamise probleemi.

Majandusteoreetilistes allikates késitletakse kaheosalist tariifi (vt
valem 1.11) kui tariifi, mis koosneb viliskulude katmiseks kehtestatud
teatud riiklikel koormistel (tiiiipilisteks nédideteks sdidukimaks voi
litsentsitasu) baseeruvast piisivosast ning piirkulu alusel kalkuleeritud
muutuvosast [250, lk 44]. Ettevottemajanduses on kaheosalise tariifi
meetodi kasutamise vdimalused monevorra avaramad. Tavapiraselt on
plisivosa mdeldud libilaskevdime reserveerimise voi kasutamisega seotud
kulude katteks, muutuvosa kalkuleeritakse analoogselt lihtsale hinna-
kalkuleerimismeetodile [223].

p(q)=A+bqg (1.11.),
kus:

p(Q) - siin: tasu kogusumma koguse q kohta;

A - plisivosa;

b - tasu muutuvosa.

Nii piisiv- kui ka muutuvosa vdivad omakorda koosneda mitmest
komponendist (vt ka alapeatiikk 1.4), mistottu “puhast” kaheosalist tariifi
kasutatakse harva. Kahe- vOi mitmeosalise tariifi muudab eraomanduses
oleva infrastruktuuri-ettevotja jaoks atraktiivseks asjaolu, et infra-
struktuuri majandamisega kaasnevat riski on piisivosa komponendi abil
voimalik optimaalselt jaotada infrastruktuuri-ettevdtja ja infrastruktuuri-
teenuse tarbijate vahel, kuivord viimased on huvitatud neile eraldatud
labilaskevoime maksimaalsest drakasutamisest [201, p 142].

Seetdttu  kasutataksegi  kaheosalise tariifi meetodit sellistes
reguleeritavates majandusvaldkondades (nagu raudteeinfrastruktuuri
majandamine), kus piisivkulude osatihtsus on korge [179, p 10]. Samas
loetakse [135] piisivkuludel pohinevat tariifikomponenti sisenemis-
barjdédriks juhul, kui raudteeturul tegutseb iiks suur riigiomanduses
raudteeveo-ettevotja, kes takistab uute veo-ettevotjate lisandumist vorgus-
tikule.

1.4. Hinnakujundus- ja hinnakalkuleerimismeetodite
kasutamise rahvusvaheline praktika

Kirjanduses [179, pp 2...3] on soovitusi erinevate hinnakujundus- ja —
kalkuleerimismeetodite kasutamiseks EL-s (EMU-s) periodiseeritud jirg-
miselt: 1) 1960ndad aastad — SMC voi MC +; 2) 1970ndate aastate I pool
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— FC vdi MC eelarvepiirangutega’; 3) 1970ndate aastate II pool — kahe-
osaline tariif, SMC + vdi FC; 4) 1980ndate aastate II pool — FC eel-
arvepiirangutega; 5) alates 1990 — SMC.

Jooniselt 4 on nidha, et EL liikmes- ja kandidaatriikides on valdavalt
eelistatud kasutada MC + meetodit. Viljaspool EL on MC meetod leidnud
kasutamist Jaapani vertikaalselt lahutatud raudteeinfrastruktuuri-
ettevotjate ning FC meetod USA, Kanada, Mehhiko, Uus-Meremaa ja
Argentiina vertikaalselt integreeritud infrastruktuuri-ettevotjate tegevuse
reguleerimisel [151, p 147]. Seega voib antud valimi puhul jédreldada, et
EL-s on kiesoleval ajal hinnakujundusmeetodite kasutamisel esiplaanil
mitte infrastruktuuri efektiivne kasutamine, vaid optimaalseimate
finantseerimisallikate kombinatsiooni leidmine investeeringute rahasta-
miseks [146, p 220...221].

3=l

OMC +
mrC
aFcC-
O mMC

Joonis 4. Hinnakujundusmeetodite kasutamine monedes EL liikmes- ja
kandidaatriikides: koostatud kirjanduse [125] pohjal

EL15 riikidest on SRMC hinnakujundusmeetod kasutusel Austrias ja
SRSC meetod Rootsis. Itaalias kasutuselolevat meetodit voiks klassi-
fitseerida hinnakujunduseks keskmise piisivkulu alusel, kuna tavapéraselt
loetakse liikluskorralduse kulud piisivkuludeks. Ulejaznud EL15 riikide
hinnaskeemid on ldhedased LRMC vdi LRTC meetodile, EL10 riikides
kasutatakse enamasti FC v6i FC — meetodit. Kasutatavad tasustamis-
skeemid on igas riigis unikaalsed ja EL transpordipoliitikates [47; 48]
plstitatud eesméirgid hinnakujunduse unifitseerimiseks ning tdielikuks
tileminekuks SRSC-hinnakujundusele aastaks 2004 ei ole tditunud.

Alapeatiikis 1.3 on mirgitud, et raudteeinfrastruktuuri juurdepéédsutasu
arvutatakse mingi kvantitatiivse nditaja kohta (pShimotteliselt on
voimalikud ka pauSaalmaksed, nagu nt Mehhikos [151, p 124]) ja vajadu-
sel diferentseeritakse erinevate kasutajagruppide 1dikes. Enamasti
kalkuleeritakse tasu rongikilomeetri kohta, ligikaudu vordsetes osades

’ Eelarvepiirang — EL raudteeveondust kiisitletavates direktiivides sisalduv
pohimdte, et raudteeinfrastruktuuri-ettevotja sissetulekud ja véljaminekud peavad
pikaajalises perspektiivis olema tasakaalus [124].
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leiavad kasutamist bruto tonnkilomeeter ja liinikilomeeter. Analoogselt
kiitutakse ka riikides, kus hinnakujundusse kaasatakse véliskulud, kuid
kirjanduse [124] pdhjal ei ole viliskulude ja veeremitdo niitajate pohjus-
likku seost tuvastatud. Uksikutel juhtudel kalkuleeritakse raudtee-
infrastruktuuri kasutustasu neto tonnkilomeetri (nt Saksamaal) kohta, on
ka niiteid reisijakilomeetri'® kasutamisest. Vordluseks — nt USA-s arvu-
tatakse iiheosaline tariif rongi vdi vaguni kohta [151, p 124].

Valdavas enamuses EL liikmes- ja kandidaatriikidest diferentseeritakse
kasutustasu veoviiside 10ikes (v.a Itaalia ja Belgia), iilejdinud vdimalike
diferentseerimisaluste (kellaaeg, marsruut, teljekoormus, veeremi jou-
allikas, kiirus, kvaliteet) osas iihtne Iihenemine puudub.

12,00 eurot rongikm kohta

O Reisijatevedu W Kaubavedu

10,00 *) maksimaalne vii malik viirtus, Wejddnud _______________|
! juhtudel arvutuslik keskmine

8,00

Joonis 5. Raudteeinfrastruktuurile juurdepéésu tasu miéar Euroopa riikides
2003: koostatud kirjanduse [124] pohjal

Jooniselt 5 vdib nidha, et arvutatuna rongikilomeetrile varieerub
raudteeinfrastruktuuri kasutamise tasumiir Euroopas viga suures ulatu-
ses. USA-s ja Austraalias jiddb kaubaveo-ettevotjate poolt tegelikult
makstav tasu vahemikku 2 kuni 2,5 eurot (39,13 Eesti krooni), reisijate-
veol on vastav niitaja 1,5 kuni 2,25 eurot (kuni 35,21 Eesti krooni) rongi-
kilomeetri kohta [225]. ELI15 riikide rahvuslike transpordipoliitikate
erisusi raudteeveonduse osas iseloomustab see, et on riike, kus raudtee-
reisijateveoettevotjatele on kehtestatud korgemad tasud vorreldes kauba-

!9 Praktilistes arvutustes kasutatakse ithismootsustamiseks suhteid 1 reisijakm =
0,09 neto tonnkm [258], kui tegemist on veovoogude arvutamisega, voi 1
reisijakm = 2 neto tonnkm, kui arvutatakse liikluskorralduse tootlikkust. Viimase
suhte aluseks on eeldus, et reisijateveo korraldamine on toomahukam kui kauba-
veo korraldamine [262, ctp 877].
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veoettevotjatega (Prantsusmaa, Suurbritannia, Itaalia, Saksamaa, Belgia),
mis viitab Ramsey hinnakujundusmeetodi kasutamisele.

Jooniselt 33 (vt lisa 1) on n#ha, et EL15 riikides kaetakse kasutus-
tasude arvel kuni 65% raudteeinfrastruktuuri majandamise kuludest, EL.10
maades (v.a Sloveenia) ja EL kandidaatriikides on see nditaja oluliselt
korgem, ulatudes Litis ja Leedus 100%-ni."" Kirjanduses [224; 225] on
esitatud viiteid, et infrastruktuuri majandamise pikaajalistest muutuv-
kuludest koigis joonisel toodud riikides kokku kaetakse kasutustasu arvel
ainult 20%.

Seega on Euroopa riikide raudteeinfrastruktuuri-ettevotjate pohi-
probleemiks, sdltumata omandivormist, ebapiisav miiligitulu, mis ei kata
infrastruktuuri majandamise kulusid ega vdimalda ndutaval mééral
investeerida [146; 206]. Lisast 1 on niha, et lackumised riigieelarvest
moodustasid 2001. aastal EL15 riikides 3...30 eurosenti (st kuni 4,70
Eesti krooni) neto tonnkilomeetri kohta.”” Kokku moodustasid riigi toe-
tused 2001. aastal EL15 maade raudtee-ettevotlusele, arvestamata aja-
loolise vdlgnevuse vdhendamiseks antud toetusi, 43 mld eurot, millest
27% moodustas toetus avalikule reisijateveole, 23% toetus infrastruktuuri
investeeringuteks ja 20% hoolduseks, ning 15% sihtotstarbelised eraldised
palga- ja pensionikulude katteks [134, p 11].

CEMT on eeltoodu pohjal teinud jirelduse, et EL raudtee-
transpordipoliitika votmekiisimuseks kiesoleval ajal on, kui ulatuslikku
raudteevorgustikku ja milliseid reisijateveoteenuseid doteerida. Ala-
subsideeritud reisijatevedu pdhjustab raudteekaubaveo iletasustamist,
alandes viimase konkurentsivéimet vorreldes maanteetranspordiga [124].
Kidesoleva to0 autori arvates on aga vaieldav CEMT poolt pakutav
lahendus antud olukorra likvideerimiseks — raudtee-kaubaveoettevotjate
tasustamine piirkulu alusel, kuna sellest voib vilja lugeda ettepanekut ka
raudteekaubaveo doteerimiseks.

1.5. Jareldused ja uurimisprogramm

1. Raudteeveonduse siisteemi keskse allsiisteemi moodustab
raudteeinfrastruktuur. Raudteeinfrastruktuurile juurdepdiisu tagavate

" Lisa 1 iseloomustab uuritavat nihtust aastal 2003, kui Eestis kehtis raudtee-
infrastruktuuri kasutustasu arvutamise riikliku metoodika 2000. aasta redaktsioon
[161], mille kohaselt jdi osa reisijateveo-ettevotjate poolt pdhjustatud infra-
struktuurikuludest infrastruktuuri-ettevotja kanda. Metoodika 2004. a redakt-
sioon voimaldab teoreetiliselt katta 100% infrastruktuuri majandamise kuludest,
kuid ei ole selge, kui suured peaksid antud metoodika jéargi arvutatud kulud
olema. Vt tipsemalt alapeatiikk 2.3 — autori mérkus.

2 Vordluseks — EVR kaubaveotariif (st infrastruktuuri kasutustasu pluss veotasu)
oli samal aastal 0,18 krooni (0,01 eurot) neto tonnkilomeetri kohta [1].

29



teenuste hinnakujundus peab tagama, et infrastruktuuri-ettevotja saaks
sdilitada olemasolevat ldbilaskevdimet ning vajadusel seda suurendada.
Raudteeinfrastruktuuri ldbilaskevdime siilitamise ja laiendamise kulusid
on voimalik esitada infrastruktuuri tehniliste omaduste, infrastruktuuri
koormuse ja teda kasutava veeremi karakteristikute funktsioonina.
Kiesolevas to0s ldhtub autor kulude ettevottemajanduslikust kisitlusest,
s.0 infrastruktuuri-ettevotja ilmutatud kuludest.

2. Tavapiraselt loetakse raudteeinfrastruktuuri-ettevotjat olulist
vahendit omavaks ettevotjaks, kelle tegevuse kontrollimiseks on riigil
voimalik kasutada hindade reguleerimist. Kirjanduse pdhjal on vdimalik
eristada kahte hinnakujunduse universaalmeetodit — MC ja FC hinna-
kujundus. EL praktikas on kéesoleval ajal kasutusel peamiselt MC voi
MC + hinnakujundusmeetod, samal ajal riikides, kus raudteeinfrastruktuur
kuulub erakapitalile, lihtutakse FC meetodist ja tasu kalkuleerimisel kasu-
tatakse laialdaselt tehingumeetodit. Lahtumine piirkulu hinnakujundusest
on ELI15 riikides toonud kaasa vajaduse suurendada riigieelarvelisi
eraldisi raudteeveondusesse. Kirjanduses on ka osundatud, et hinna-
kujundusmeetodi valikul peab iga riik arvestama oma majandus- ja
regionaalpoliitilisi isedrasusi, mistdttu EL transpordipoliitikas sisalduv
eesmirk hinnakujunduse unifitseerimiseks ei ole seni realiseerunud.

3. Seega ei ole hinnakujundus piirkulu alusel liberaalse majandus-
poliitikaga riikides (sellisena on Eesti ennast positsioneerinud), kus
piiiitakse minimiseerida erinevate tegevusvaldkondade subsiidiume,
teostatav. Sellest tulenevalt ldhtub autor t60 jdrgnevates osades tradit-
sioonilisest tdiskulu hinnakujundusmeetodist. FC hinnakujundusmeetodi
kasutamisel on vdimalik kasutada kolme erimeetodit — tulemiméiéra
reguleerimise, hinnakasvu indekseerimise ja tehingumeetodeid. Koigil
neil on oma puudusi, kuid sisuliselt taanduvad need iihele — kuidas
motiveerida infrastruktuuri-ettevotjat oma seisundit mitte kuritarvitama,
seega on soltumata kasutatavast meetodist oluline infrastruktuuri-ettevotja
ja riikliku regulaatori koostdo6 hinnakujunduse valdkonnas.

4. Tiiskulu hinnakujundusmeetodi OPEX on lihedane pikaajalisele
piirkulule, v.a infrastruktuuri investeeringud. Viimaste osas on otstarbekas
kasutada RAB-kontseptsiooni. Tédiskulu investoritele vdimaldatava
tootluse komponendi suurus peab olema selline, mis suunaks erakapitali
teistest majandusharudest raudteeinfrastruktuuri majandamise valdkonda.
Selline ldhenemine tagab ka raudteede finantsjitkusuutlikkuse.

5. Too metoodikas piistitatud eesmirkide saavutamiseks kavandas
autor joonisel 6 toodud uurimisprogrammi. Eelnevalt on osundatud, et
raudteeinfrastruktuuri kasutustasu arvutamise riiklik metoodika peab
arvestama raudteeinfrastruktuuri-ettevotjate vilis- ja sisekeskkonna'

13 Professor M. Saat [185, 1k 9...13] on kasutanud ettevdtte tegutsemiskeskkonna
kirjeldamisel sdéna “keskkond” asemel sdna “iimbrus”. Autor peab siinkohal
otstarbekaks jddda traditsioonilise véljendusviisi juurde.
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isedrasustega, mistdttu peatiikis 2 analiiiisib autor Eesti raudteeveonduse
viliskeskkonda. Pohitidhelepanu pooratakse majanduslikule ja diguslikule

keskkonnale.
! !
! !
Probleem H Vaatlus. andmete koguminel
! !
1 1
! !
L ]
Eesmiirkide Tegevus- " Mudeli . ,
- Piirangute Simulat- Tulemuste
médirat- H keskkonna H . H konstruee- . . H .
. seadmine . sioonid siintees
lemine analiiiis rimine
]
o Otsustaja-
Eelduste muutmine ja e
. . (b
protsessi kordamine Tl
rimine
Rakenduse
Juurutamine

Joonis 6. Uurimisprogrammi kokkuvote: autori koostatud, joonise kujundus
kirjanduse [9, p 148; 48, 1k 29; 49, 1k 83; 198, p 5] pohjal

6. Analiilisi tulemusena konkretiseeritakse piirangud, mis on seatud
raudtee-ettevotja infrastruktuuri arvestusele (peatiikk 3), ning neid arvesse
vottes konstrueeritakse Eesti peamise raudtee-ettevdotja — EVR, infra-
struktuuri kulumudel (peatiikk 4). Viidatud peatiikkide koostamisel 1dhtub
autor eeldusest, et EVR-s siilib otsustusdigus erakapitalil. Kuna kiesoleva
t60 koostamise ajal ei saanud vélistada vOimalust, et EVR aktsiate
erastamisleping ldpetatakse, peatub autor liihidalt ka sellel, milline vdiks
olla raudteeinfrastruktuuri hinnakujundus avalik-6igusliku infrastruktuuri
majandava koosluse korral (vt peatiikk 5). Programmi elemendid alates
“Otsustajatega konsulteerimine” viljuvad kdesoleva t06 raamest.
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2. EESTI RAUDTEEVEONDUSE KESKKOND

2.1. Sissejuhatus — ettevotte tegutsemiskeskkond ja
huvigrupid

Alapeatiikis 1.1 on mirgitud, et raudteeveondus moodustab osa rahva-
majanduse siisteemist, saades sellest oma sisendid ja andes sinna oma
viljundid. Jarelikult ei saa ka raudtee-ettevotjaid kui raudteeveonduse
sisteemi allsiisteeme vaadelda isoleeritutena neid timbritsevast kesk-
konnast. Ettevotte tegutsemiskeskkond liigitatakse tavapdraselt vilis- ja
sisekeskkonnaks, esimene neist koosneb omakorda makro- ja mikro-
keskkonnast. Makro- ehk sotsiaalne viliskeskkond hdlmab etteviliseid
joude, mis modjutavad tema pikaajalisi juhtimisotsuseid. Mikro- ehk
konkurentsikeskkond hdlmab majandusharu, kus ettevote tegutseb, ning
mojutab tema lithi- ja keskajalisi plaane [81, 1k 108, 112; 101, 1k 108 ja
edasi].

EVR puhul leiab autor, et EVR puhul on ettevotte mikro- ja makro-
keskkond teatud mdttes kokku kasvanud. Kuna EVR kui infrastruktuuri-
ettevotja tegutseb rahvusvahelisel turul (vt alapeatiikk 2.2.2), siis puudu-
vad tal siseriiklikud konkurendid. Vilismaised allikad on osutanud ka
sellele, et EL riikidest ainult Austrias ja Suurbritannias on olemas soltu-
mad raudteeregulaatorid, teistes riikides on tegemist nn kvaasi-
regulaatoritega [124]. Eesti kontektsis tihendab see konkurentsi- ja
tehnilise jdrelevalve asutuste iihtesulamist poliitilise keskkonna ehk
riigivalitsemisorganitega.

Tegevuskeskkonna analiiiisil kasutab autor M. E. Porteri poolt vilja
tootatud metoodikat [180, 1k 145...150; 182, 1k 142 ja edasi], mis antud
uurimusele kohandatult seisneb jirgnevas:

1) huvigruppide méiratlemine;

2) Eesti raudteeinfrastruktuuri iseloomustus;

3) asendusteenuste, s.0 konkurentsi vdoimalikkuse kindlakstegemine
teiste veoviisidega;

4) Eesti raudteeveonduse pohiliste majandusnéitajate analiiiis;

5) konkurentsi uurimine teiste raudteedega;

6) litkumapanevate joudude (regulatsioonid) analiiiis.

EVR tegevust modjutavate huvigruppide (kirjanduses nimetatud ka
konkurentsijoududeks [81, lk 112]) eesmirkide analiilis on oluline
moistmaks, miks lehekiiljel 11 toodud probleem esile kerkis. EVR sise-
keskkonna osiste, hankijate ja kreeditoride, tihiskondlikest huvigruppidest
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ka ametiithingute eesmirgid langevad kokku peamises — ettevotte jitku-
suutlikkuse tagamine, tema viirtuse tdus ja maksevdimelisus. Uhis-
kondlike huvigruppide — riigi- ja kohalike omavalitsusorganite peamiseks
huviks on raudteeinfrastruktuuri muutmine ohutumaks ja keskkonna-
sobralikumaks, mis satub vastuollu EVR kui infrastruktuuri-ettevotja
klientide — EVR kui veoettevdtjaga konkureerivate raudteeveo-ettevotjate,
huvidega. Viimased taotlevad madalaid infrastruktuuri kasutustasusid
ning on huvitatud riigi toetusest infrastruktuuriprojektidele', mis
omakorda satub vastuollu riigi transpordipoliitilise eesmirgi — raudtee-
veonduse subsiidiumide minimiseerimisega. Raudteeveo-ettevotjate surve
madalate kasutustasude kehtestamiseks on ka mdistetav, kuna analoogselt
EVR-ga on ka nemad huvitatud oma ettevdtte vddrtuse maksimeerimisest.
Eelnevast tulenevalt piistitab autor uurimisiilesandeks vilja selgitada,
kas Eesti transpordipoliitika on v&imaldanud saavutada tihiskondlike
huvigruppide eesmirke, ning kuidas see on mdjutanud EVR kui
infrastruktuuri-ettevotja lepinguliste huvigruppide eesmirkide tditmist.

2.2. Raudteeveonduse arengutendentsid

2.2.1. Eesti avalik raudtee ja turuosalised

Arenenud riikides on raudtee tihedus 4...13 km, Eestis 2,27 km 100
km” kohta. Eesti raudteed on TERFN-vorgustikus tupikteed, v.a osaliselt
Eestit 1dbiv Petseri ja Valga vaheline transiittee [166]. EVR kui Eesti
peamise raudtee-ettevotja valduses on 71,5% avaliku raudtee liinidest, sh
koik kaherealised, samuti elektrifitseeritud liinid. EVR infrastruktuur on
ithenduses teiste riikide raudtee-infrastruktuuridega Tallinn — Narva,
Tallinn — Petseri, Tallinn — Valga ja Valga — Petseri suundadel. Teisel
Eesti raudteeinfrastruktuuri-ettevotjal, EER-1 kédesoleval ajal iihendus
teiste riikide raudtee-vorgustikega puudub.

Enamikul olulisematest raudteeldikudest on lubatud eksplua-
tatsiooniliseks kiiruseks" reisirongidele 80...100 (120) km/h ja kauba-
rongidele 60...80 km/h. Erandiks on raudteeldigud Lagedi — Muuga ja

' Suurbritannia raudteeveo-ettevdtjate niitel on nad valmis aktsepteerima
korgemaid infrastruktuuri kasutustasusid jargmistel juhtudel: 1) FDC-hinna-
kujundusmeetodi kasutamisel ei toimu tasu diferentseerimist raudteeldikude
kaupa, kuna sellise meetodi puhul on infrastruktuuri-ettevotja huvitatud
vorgustiku kui terviku viidrtuse maksimeerimisest; 2) kaheosalise hinna-
kalkuleerimismeetodi kasutamisel pohineb tariifi muutuvosa piirkulul; 3)
likvideeritud on raudteetranspordi diskrimineerimine vOrreldes maantee-
transpordiga, kuna viimase kasutajad ei kata investeeringuid teedesse [171]

!> Ekspluatatsiooniline kiirus — rongi kiirus arvestamata seisakuid vahejaamades
ning aega kiirenduseks ja aeglustuseks [281].
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Tartu — Valga'®. Nimetatu on piisav nii reisijate- kui ka kaubaveo korral-
damiseks olemasolevate mahtude juures, kuna nt keskmine kaubarongide
piirkonnakiirus ei ulatu 50 km/h. EVR infrastruktuuri tootlus mdddetuna
rongikilomeetrites pealiinide kilomeetri kohta ulatus 2003. a Lagedi —
Aegviidu 16igul 93,1 rongini (46,6 rongipaarini) kilomeetri kohta 66-
pievas. Raudteeldikude koormus oli samal aastal samuti kdrgeim Lagedi
— Tapa 10igul, kus see moodustas 71 mln tonni aastas kilomeetri kohta.

Eesti raudteeveonduse turu arengut alates 1992. aastast voib autori
arvates periodiseerida jargmiselt.

e 1992...1995. Riigiettevotte EVR moodustamine endise NSV Liidu
Teedeministeeriumi Balti Raudtee Eesti Raudteekonna varade baasil 1.
jaanuarist 1992 [91, 1k 18].

e 1996...2000. Riigiettevotte EVR vara baasil iseseisvate dri-
tihingute moodustamine.” Raudteeameti loomine. Esimeste raudtee-
kaubaveoettevotjate (OOO LinkOil Eesti filiaal) teke [1].

e 2001..2006. EVR ja EER (sh neile kuuluva avaliku raudtee
infrastruktuuri) erastamine (vastavalt 66% ja 100% aktsiakapitalist).
Raudteeameti reorganiseerimine ERI-ks. Uute raudteeveo-ettevotjate
lisandumine EVR infrastruktuurile.

Eelnevast jéreldub, et Eesti mitteformaalne abindu'® raudteeveonduse
elavdamiseks oli erastamine. Kirjanduses [17, p 59, 63...64; 146, p 339]
on leitud, et erakapitali kaasamine on podhjendatud juhtudel, kui sellega
kaasnevad konkurents raudteeveo-ettevotjate vahel, erinevate tegevus-
valdkondade omavahelise ristsubsideerimise kadumine, infrastruktuuri
kuluefektiivsuse kasv, madalad tehingukulud ja investoritele adekvaatse
varade tootluse garanteerimine. Tédiendava efektina nimetatakse vdima-
likke riigieelarvesse laeckuvaid dividende. Jargnevalt uuritakse, kas Eestis
labiviidud raudtee-ettevotjate erastamise tulemused vastavad nendele
tingimustele.

Vastavalt RdtS (2003) sitetele annab raudteeinfrastruktuuri-ettevotja
labilaskevoime jaotamise toimingud iile ERI-le, kui ta kasutab oma raud-
teeinfrastruktuuri raudteeveoteenuse osutamiseks ka ise voi kui ta ei ole
ldbilaskevdime jaotamise otsustamisel erapooletu ja sdltumatu pdhjusel, et
labilaskevOimet taotleb raudteeinfrastruktuuri-ettevotjaga iihte konsoli-
deerimisgruppi kuuluv raudteeveo-ettevotja. ERI peadirektor moodustab
ldbilaskevdime jaotamise toimingute ldbiviimiseks komisjoni, kelle
illesandeks on teha talle muuhulgas ettepanek raudteeinfrastruktuuri

' EVR veebilehekiilg http://www.evr.ee/?id=1997 (30.06.2006).

' Sellega viidi Eestis iihena esimestest riikidest Euroopas libi raudteeveonduse
horisontaalne lahutamine, kui loodi eraldi dritihingud kaubaveo, avaliku reisijate-
veo ja kommertsreisijateveo teostamiseks [226, p 420].

'8 Formaalses transpordipoliitikas [231] EVR erastamist ette ei nihtud — autori
mirkus.
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kasutustasu midramiseks kehtiva metoodika ja raudteeinfrastruktuuri-
ettevotja raamatupidamisandmete alusel [164].

Kiesoleva t606 koostamise ajal oli EVR infrastruktuuril jaotamata 14bi-
laskevdoimet Tapa — Narva 16igul 1,0 ning Lagedi — Muuga 10igul 4,0
rongiliini ulatuses. Tartu — Petseri 16igul jaotamata ldbilaskevdime puu-
dub.” Vastavalt RdtS (2003) siitetele kuulub Iibilaskevdime jaotamisel
prioriteet rahvusvahelistele reisirongidele, teise eelistusena eraldatakse
libilaskevdime kohalikele reisirongidele. Ulejdiinud osa libilaskevoimest
kuulub jaotamisele raudteekaubaveo-ettevotjate vahel [164]. Suurim osa
jaotatud ldbilaskevdimest kuulub EVR-le kui kaubaveo-ettevdtjale, kuid
ainsana on ta taotlenud ja ka saanud ldbilaskevoimet kabotaaZzvedudeks.
Teised raudtee-veoettevdtjad on huvitatud ainult transiitvedude teenin-
damisest.

Raudtee-chitus |24

Kaubaveoteenus 19 |

Veeremi remont 9

Reisijateveoteenus B
Infrastruktuuri Zl
majandamine

Veeremi chitus ﬂ

0 5 10 15 20 25 30

Kehtivate tegevuslubade arv

Joonis 7. Raudtee-ettevotjatele viljaantud tegevusload ja registreeringud
Majandustegevuse Registris seisuga 01.01.2006: autori koostatud

Jooniselt 7 on niha, et seisuga 01.01.2006 on Eestis vilja antud 19
raudtee-kaubaveoteenuse osutamise tegevusluba. EL riikidest on rohkem
veoteenuse tegevuslubasid kui Eestis véljastatud vaid Saksamaal, Itaalias,
Suurbritannias ja Poolas [11, p 56]. Kuigi valdav osa Eesti raudtee-
kaubaveoettevotjaid ei tegutse avalikul raudteel, suutsid kaks EVR korval
tegutsenud veo-ettevotjat hdlvata 2006. a I poolaasta 10puks iile 30%
Venemaa-suunalistest kaubavedudest, mis annab indikatsiooni selle kohta,
kui suureks voib teiste kaubaveo-ettevOtjate osatihtsus iildse kujuneda.
1999. a 16pus oli olukord ligikaudu sama, kuigi lisaks EVR-le tegutses
avalikul raudteel vaid iiks raudteeveo-ettevdtja, kes tdnaseks on seoses

' EVR veebilehekiilg http:/www.evr.ee/doc.php?4208 (30.06.2006).
%0 Allikad: MKM veebilehekiilg http://www.mkm.ee/failid/tabel.doc
(01.09.2005); Majandustegevuse Register http://www.mtr.mkm.ee (01.03.2006).
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pankrotiga oma tegevuse l0petanud. Aastatel 2001...2002 ulatus tema
osatidhtsus Eesti raudteeinfrastruktuuril veetud kaupadest 25%-ni. EL
liikkmesriikide hulgas on peamise raudtee-ettevitja osatdhtsus kogu
raudtee-kaubaveos madalam vaid Suurbritannias [188, p 29].

Seoses raudteevedude avamisega konkurentsile on Eestis ilmnenud
tendentsid tihispargi (vt alapeatiikk 2.3) vagunite kdibesageduse alane-
misele, vagunite tithisditude ning mahajdetud rongide arvu kasvule [265,
cTp 25], samuti on Eesti tiitipiliseks nditeks ddremaade juurdepiésu halve-
nemise kohta raudteetranspordile [18, p 4; 206, p 101]. Suurbritannia
niditel tdi raudtee-kaubaveoettevdtjate paljusus kaasa Onnetuste kasvu,
liikluskorralduse halvenemise ja vaidlused veo-ettevotjate vahel rongide
prioriteetsuse kiisimustes [18, p 7]. Viimatinimetatu on iseloomulik ka
Eesti raudteeveondusele.

Tartu Ulikooli teadlaste arvates ei ole piiramatu konkurentsivabadus
majanduslikult soovitatav eesmirk, kuna ta satub vastuollu suuruseelistest
tulenevate sadstuvdimalustega [246, lk 147]. Sellisel juhul tuleb aktsep-
teerida turuosaliste piiratud valikuvdimalusi loomuliku monopoli olemas-
olu korral [206, p 101]. Professor J. Sepp on osundanud ka sellele [191,
Ik 59], et kaubaveo-ettevitjate paljususega algsituatsioonist vdib
maksimaalse konkurentsi mehaanilise ndude tottu jouda olukorrani, kus
endise turguvalitseva ettevotte (nt EVR kui kaubaveo-ettevotja) asemele
tekib teine turguvalitsev veo-ettevotja, kuna too on koostdo kdigus oman-
danud ulatuslikult tehinguspetsiifilist teavet (nt tootajaid iile meelitades).
Eelpoolkisitletud nihtus on eriti iseloomulik USA raudteeveondusele [18,
p 8...9], kus koondumised ja iilevotmised on tavapirased. Ka Eesti
raudteeveonduses on nimetatu juba toimumas, kuna kaks neljast EVR
infrastruktuuril tegutsevast raudteekaubaveo-ettevotjast, lisaks rida
suuremaid naftasaaduste terminaale kuuluvad kattuvale, peamiselt
kolmandatest riikidest périnevale investorite ringile [209].

Euroopa Komisjonile adresseeritud uurimustes [nt 44] on mérgitud, et
Eesti raudteeveonduse korralduse peamiseks norkuseks on liiga suure
administratiivse vdimu andmine ERI-le, mistSttu tema puhul ei saa enam
rddkida raudteeinfrastruktuuri hinnakujunduse sdltumatust kujundajast
ehk arbiitrist raudteeinfrastruktuuri-ettevotja ja veo-ettevotjate vahel. Seda
iseloomustab asjaolu, et Eesti formaalse transpordipoliitika [230] t66-
versioonis seisuga mai 2005 nimetati ihena riigi peaiilesannetest raudtee-
transpordi valdkonnas keskendumist veomahtude diglasele jaotamisele.

2.2.2. Konkurentsivoime ja jatkusuutlikkus

Eesti esindab tiilipilist Balti transiidimudelit, mis pdhineb Venemaa
nafta ja naftasaaduste raudteeveol Liddnemere sadamatesse ja seal
laevadele laadimisel. Jooniselt 8 on nidha, et Venemaalt ldhtuva transiidi
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osatihtsus moodustas 2005. aastal iile 80% koigist Eesti avalikul raudteel
veetud kaupadest. Omakorda ca 80% transiitvedudest moodustasid nafta-
saadused, mis viitab peamisele Eesti raudteeveonduse norkusele — kitsale
spetsialiseerumisele [67, p 58, 63]. Seega on Eestis, erinevalt nt Vene-
maast, tegelikuks kaubaveomahu genereerijateks sadamad ning nende
konkurentsivdime vorreldes teiste Liinemere regiooni sadamatega [137].

Eksperdid [169; 189, p 4; 247, 1k 9] on viljendanud seisukohta, et
senine soodne olukord muutub jirsult, enne 2010. aastat, Eesti jaoks
halvemaks seoses Venemaa majanduspoliitilise eesmirgiga votta tooraine
ekspordikanalid enda kontrolli alla, samuti suurenevad sisetarbimine ja
eksport Hiinasse. Naftasaaduste transiit 1dbi Eesti on piisinud viimastel
aastatel ligikaudu samal tasemel ainult tinu sellele, et Venemaa nafta-
ekspordi mahtude kasv on olnud korrelatsioonis siseriiklikesse sadama-
tesse suunduva torutranspordi ldbilaskevoimsuste kasvuga.

O Transiit (mitte-EL)
B Import (mitte-EL)
O Kabotaaz

Transiit O Import (EL)

imitie-EL)
B14%

B Eksport (mitte-EL )
O Eksport (EL)
B Transiit (EL)

Joonis 8. EVR infrastruktuuril veetud kaupade struktuur 2005 [14]

Erinevalt mone teise regiooni (Venemaa, Pdhja-Ameerika, EL15)
raudteedest ei ole EVR-I tungivat vajadust teostada suuremahulisi inves-
teeringuid ldbilaskevdime suurendamisse (vt alapeatiikk 2.2.1), vaid léhi-
aastatel saab piirduda olemasoleva olukorra siilitamisega. Ka Tartu Uli-
kooli [246] ja Soome [189, p 64] teadlaste poolt teostatud Eesti raudtee-
infrastruktuuri konkurentsivoime analiiiisid osundavad, et Peterburi
suunalt toimuva maismaatransiidi puhul saab Eesti viltida transiidi-
koridori tiielikku tilekandumist ida voi 10una poole ainult juhul, kui muu-
hulgas suudetakse tagada lihtsustatud tolliprotseduurid ja infrastruktuuri
parem seisukord. Laialt levinud on seisukoht, et Eesti tulevikustrateegia
raudteeveonduse valdkonnas nduab suuremaid investeeringuid mitte
niivord fiiiisilisse infrastruktuuri, vaid vedude korraldusse ja sellega kaas-
nevate teenuste tehnoloogiasse [99; 137; 218].

Tartu Ulikooli teadlased on avaldanud arvamust [246, 1k 196], et
raudteeveondusse suunatud riiklike vahendite suurendamine peaks nende
otstarbekal ja tdhusal rakendamisel suurendama ka riigi kui terviku
konkurentsivdoimet. Eesti riik ei ole pérast avaliku raudtee erastamist
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rahvusvahelistesse raudteeithendusteedesse investeerinud (vt alapeatiikk
2.4). Autori arvates muudab taoline seisukoht voimatuks Eesti infra-
struktuuripoliitika ithe pdhieesmirgi [230; 243] — TERFN-ga iihenda-
tavuse, saavutamise.

Kirjanduses [34, p 61...63] on osundatud, et raudteede reorgani-
seerimise protsess Euroopas on avanud vdimalused uute finantseerimis-
allikate — nt laenu andmine vOi eraettevOtluse finantseerimine avaliku
sektori poolt, PPP jne, kaasamiseks infrastruktuuri projektidesse. Eesti
analiilitikud on selliste projektidena nimetanud nt Lagedi — Maardu —
Muuga raudteeldigu renoveerimist, Tallinna raudteeiimberséidu rajamist,
jddmurdeprobleemide lahendamist, koost6od RZD-ga Ivangorod — Tosno
ja Pihkva — Moskva suunal vms projekte [37].

EVR on piiratud kassaeelarve tingimustes seadnud infrastruktuuri
investeerimisprojektide valikul esikohale ohutust ja keskkonnaseisundit
parandavad projektid. Neid projekte on EVR finantseerinud voi kavatseb
finantseerida oma- (st EVR kui kaubaveo-ettevdtja) ja laenuvahenditest,
kuivord ERI poolt miidratud raudteeinfrastruktuuri kasutustasu (vt ala-
peatiikk 2.4) ei vdoimalda selliseid projekte ellu viia. Autori arvates esineb
siin ristsubsideerimise (kaubavedu vs reisijatevedu) oht, samuti moonutab
see EVR kui integreeritud ettevotja erinevate tegevusvaldkondade vahelist
arvestust.

DG TREN ja MKM on joudnud seisukohale, et raudteeinfrastruktuuri
omanike drihuve ja avalikku huvi ei ole vdimalik iihildada, mistéttu EL
struktuurifondide vahendeid ei saa Eestile eraldada voi saab véga viheses
ulatuses [215]. Seoses sellega on rahvusvaheliselt tunnustatud raudtee-
eksperdid avaldanud arvamust, et EL subsideerib alternatiivseid, Vene-
maalt ldhtuvat transiiti teenindavaid kanaleid Eesti arvel, kuna nt LDZ ja
LG kasutavad oma infrastruktuuri arendamiseks EL struktuurifondide
vahendeid. Seda on 2006. aastal moonnud ka MKM [215]. Alates 2002.
aastast ongi Eesti avaliku raudtee kaubaveomahu ja —kidibe juurde-
kasvutempod alanenud vastupidiselt teiste Balti riikide, Soome ja Vene-
maa raudteedele.

Eestis ei ole mirkimisvédrseid probleeme EL15 liikmesriikide pohi-
liste valupunktidega — konkurentsi vihesus, raudteetranspordi osatihtsuse
vihenemine rahvusvaheliste kaubavedude turul ja madal t66jou toot-
likkus. Samal ajal on Eestis ilmnenud ka positiivne tendents kohalike
raudteevedude osatihtsuse suurenemisele kaubaveokidibes, seda nii
avaliku (EVR, EER) kui eraraudteede’’ (nt AS Pdlevkivi Raudtee) osas.
Kirjanduses [67, pp 31...33 ja mujal] on Eesti raudteeveonduse kriitiliste
eduteguritena vorreldes teiste Balti riikidega nimetatud veeremi ja t66jou

*! Mbiste “eraraudtee” hdlmab kiiesolevas t66s koiki konkurentsile suletud raud-
teid sdltumata nende aktsiakapitali kuuluvusest. Niitena toodud AS Pdlevkivi
Raudtee kuulub riigikapitalile.
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tootlikkust, viimast nii juhtkonna kui ka teemajanduse ja liikluskorralduse
tootajate osas.

EVR enamusaktsiaid erastades tundus BRS-I olevat selge visioon
sellest, kuidas suurendada t66jou tootlikkust raudteel. Jooniselt 9 selgub,
et erastamisjdrgsel perioodil on tinu uute todmeetodite ja riigi keskmisest
soodsamate palgaskeemide juurutamisele, samuti investeeringutele infra-
struktuuri saavutatud tootlikkuse ligikaudu 2,5-kordne kasv. See on viinud
EVR Euroopa efektiivseimate raudtee-ettevotete hulka. CER andmetel on
Eesti iiks viheseid riike EL-s, kus peamise raudtee-ettevotja t66jou tootlus
on kasvanud tootajate arvu vidhenemise ja kaubaveokidibe kasvu koos-
mojul [220, p 9].

9 000 5000
8000 1
y 7000 +f + 4000 g
E p 1 s =
£ g 0000 ) L300 E
= g 5000 +| - g2
Y .2 i g =
E S 4000 T L2000 8 £
7 o
3 2 3000 1 = =
2 000 Liow®
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1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 20000 | 2001 | 2002 | 2003 [ 2004 [ 2005
Toohoive [S014 (6260 15542 | 4841 | 4498 (4231 (3602 [296] | 2592 | 2460
—— Toollus 486 | Tal [1038 [ 1444 (1715 [ 1932 | 2654 | 3167 | 3780 (4171

Joonis 9. EVR t66jou tootluse diinaamika 1996...2005 [14; 65]

Erinevail hinnanguil toodab transiidiklaster 3...16% Eesti SKP-st,
kusjuures 2003. aastal Eesti Panga hinnagul 3,5% [184, 1k 62, 68]. MKM
on veonduse ja laonduse osatihtsuseks SKP-st samal aastal lisandviirtuse
meetodil saanud 10,1%, sh raudteetranspordi arvel 1,4% [230, seisuga
10.09.2004]. Eesti panganduses liikuvast kapitalist on transiidiklastri ette-
votete kdes hinnanguliselt 5% [169] ehk seisuga 31.12.2003 ca 5 mld
krooni*. Samas on alates 2002. aastast hakanud vihenema transiidi-
ettevotete maksutulud riigieelarvesse [169], mida on pdhjustanud ette-
votete tulumaksuvabastus reinvesteeritud kapitalilt ja iildise tulumaksu-
médra alanemine [235], importvedude ja nendega kaasnevate teenuste
maksustamine 0%-kdibemaksuméddraga [96; 276], ning transiidi-
ettevotete, sh EVR poolt makstavate dividendide vihenemine. Veo- ja
terminaaliettevotete koondumine on viinud olukorrani, kus veoettevotjate
tulud liiguvad tinu siirdehindade kasutamisele Eestist vilja [197].

2 Besti Panga finantssektori statistika, vt http://www.eestipank.info/
(01.07.2006).
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EVR majandustulemused (vt joonis 10) paranesid erastamisjirgsel
perioodil pidevalt kuni aastani 2004. Vorreldes teiste EL riikide
raudteedega olid EVR-le iseloomulikud piisav EBITDA (ligikaudu vordne
rahakiibega d&ritegevusest), mooddukas volakapitali osatdhtsus bilansi
passivas ja positiivne omakapitali tootlus. T66jéukulud moodustasid EVR
pohitegevuskuludest (v.a depretsiatsioon) 2005. aastal 33%, mis EL integ-
reeritud raudtee-ettevotete hulgas on suhteliselt madal nditaja [8, p
27...30].

min krooni
1

mln krooni

1996 1997 1998] 1999 2000 {2001 | 2002] 2003 [ 2004] 2005 |
== Miiigitulu | 757 [ 1051[1232) 1400 15791605 | 1751|1737 | 1686|1757
—f—ERITDA | 70 | 88 | 182 | 263 | 237 [ 361 | 521 [ 621 | 650 [ 614

Joonis 10. EVR kui integreeritud ettevotte miiiigitulu ja EBITDA
diinaamika 1996...2005 [14]

Kuni 2004. aastani (k.a) maksis EVR mitmesuguste maksudena iga-
aastaselt riigieelarvesse ligikaudu 200 mln krooni (v.a sotsiaalmaks ja
tootuskindlustusmaks [197]). Kuna EVR 2004. ja 2005. majandusaasta
aruanded on kiesoleva t66 koostamise ajaks kinnitamata®, on riik vihe-
malt lithiajaliselt loobunud potentsiaalsest raudtee-ettevotluse tulust ja
osaliselt ka maksutuludest.

2.3. Oiguslik keskkond

Raudtee-ettevotlust reguleeriv digusruum Eestis koosneb kéesoleval
ajal EL normatiivaktidest, kokkulepetest kolmandate riikidega, sise-
ritkklikest digusaktidest ning raudteeinfrastruktuuri-ettevotja sisemisest
normdokumentatsioonist, sh vorguteadaandest (vt joonis 11).

EL poliitika kandjateks erinevates valdkondades on Euroopa
Komisjoni “Valged raamatud”, monikord eelnevad neile ka “Rohelised
raamatud”. Kui viimatinimetatud on huvigruppidele mérguandeks alus-
tada diskussiooni, siis esimesed kujutavad endast Euroopa Komisjoni

» Vt MKM veebilehekiilg http://www.mkm.ee/index.php?id=11214
(24.03.2006).
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ametlikke juhendmaterjale, millele tuginevad tema edasised seadus-
andlikud initsiatiivid selles valdkonnas [120, 1k 227, 489].

Kokkulepped
kolmandate rnkldega

/ \ \

/ \
| ’ [mrastrukluurl etteml_]a | \

«
|| nomdokumentatsicon /J'

\ Eestl 01gus /

Joonis 11. Raudteeveonduse digusliku keskkonna komponendid Eestis:
autori koostatud

Kiesoleval ajal on EL transpordipoliitika alusdokumendiks 2001. aasta
“Valge raamat” [47]. Selles esitatud programmi toetuseks jOustati samal
aastal nn esimene raudteepakett (direktiivid 2001/12, 2001/13 ja 2001/14).
2004. aastal joustus nn teine raudteepakett (direktiivid 2004/49, 2004/50,
2004/51). 2004. aastal esitas Euroopa Komisjon ka uued ettepanekud EL
seadusandluse ajakohastamiseks, mis muuhulgas ndevad ette rahvus-
vahelise reisijateveoteenuse turu avanemist konkurentsile [142] ning
reglementeerivad reisi- ja kaubaveoteenuse tarbijate digusi veoprotsessis
[143; 144], samuti kisitlevad vedurimeeskondade sertifitseerimist [141].
2004. aastal valmis Euroopa Komisjoni “Valge raamat” avalikest teenus-
test [242], millest tulenevalt DG TREN esitas ettepaneku direktiivi kehtes-
tamiseks avaliku reisijateveoteenuse kohta. Eesti Vabariik on DG TREN-
le raporteerinud kdigi nn esimese (infrastruktuuri-) ja teise raudteepaketi
direktiivide (v.a 2004/49) integreerimisest siseriiklikku digusesse.

Eesti osalemist EL raudteetranspordialase acquis’i viljatodtamisel
komplitseerib asjaolu, et EVR on alates 6. veebruarist 1993 SRU Raud-
teede Noukogu lepinguliseks liikmeks, kes omab otsustavat hiile-, ja
finantskiisimustes ka vetodigust®. Seega on talle kohustuslik nimetatud

** Teiste Balti riikide raudteedest on LG sarnaselt Eestiga SRU Raudteede Nou-
kogu lepinguline liige, LDZ on assotsieerunud liige. Eesti Erastamisagentuuri
konsultandid on avaldanud arvamust, et alates Raudteeameti moodustamisest 1.
maist 1999 puudub EVR-1 Gigus osaleda antud organisatsiooni t60s oma nimel,
kuna tegemist on valitsustevahelise iihendusega (kuni nimetatud perioodini tegut-
ses EVR TSM 30.07.1997 miérusega nr 30 antud volituse raamides, enne seda
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organisatsiooni médrustik, mille sisu [nt 269; 271; 272; 273] on médidrava
tdhtsusega juurdepdidsu tagavate teenuste mddratlemisel (vt alapeatiikk
3.5). Eesti Vabariik on ka 0SZD liige, kus teda esindab MKM.

Esimene taasiseseisvunud Eesti raudteeseadus [163] vdeti vastu
14.12.1994 ja jOustati 22.01.1995. 16.12.1997 jdustunud parandustega
sdtestati, et raudtee kasutamine on tasuline, ning avaliku raudtee kapitaal-
remondiks ja uute raudteede ehitamiseks antakse toetust riigieelarvest.
Uus, juba EL seadusandluse arenguid arvestav raudteeseadus [165] voeti
vastu 23.02.1999 ja joustati 01.05.1999. Viidatud seaduse kohaselt oli
raudteeinfrastruktuuri-ettevotjal digus saada nii raudteeinfrastruktuuri
kasutamise® kui ka raudteeinfrastruktuurile juurdepédsu tasu®. EL 1
raudteepaketi direktiivide ndudeid arvestav RdtS (2003) vdeti vastu
19.11.2003 ja joustati pdhiosas 31.03.2004 [164]. Hiljem on RdtS(2003)
muudetud seoses tavaraudteevOrgustiku direktiivi (2001/16) implemen-
teerimisega ning kiesoleval ajal on MKM-i andmetel ettevalmistamisel
seadusemuudatused tulenevalt nn II raudteepaketi direktiividest.

Jargnevalt kisitletakse RdtS (2003) omapirasid, mis eristavad Eesti
raudteeveondust teiste EL liikmesriikide tavapraktikast.

1. SMGS: vastutuse jagunemine raudteeinfrastruktuuri-ettevdtja ja
raudteeveo-ettevotja vahel.

EVR on SMGS-lepingu [148], ETT [261] ja MTT [266] subjektiks®’.
Kaupade vastuvotmise-iileandmise korraldamine Eesti Vabariigi piiril
Vene Foderatsiooniga ja kolmandatest riikidest saabuvate kaupade vastu-
votmise-iileandmise korraldamine Eesti Vabariigi piiril Lati Vabariigiga
on reguleeritud kahepoolsete kokkulepetega [264; 276]. Seega peab Eesti
nagu teisedki Balti riigid juhinduma oma tegevuse korraldamisel kolman-
datest riikidest lihtuvate vedude puhul OSZD/SMGS ja EL liikmes-
ritkidest 1dhtuvate vedude puhul OTIF/COTIF [2] regulatsioonidest, kuigi
viimaseid EVR vedudel veel ei rakendata. SMGS-st juhindumisega kaas-
nevad probleemid viljenduvad peamiselt selles, et viidatud leping ei eelda
mitmete raudteeveo-ettevotjate tegutsemist Eesti territooriumil [257, ctp
3], kuigi lepingus sisalduv mdiste “raudtee” hdlmab kodiki lepinguosalise

kui raudteeadministratsioon). Praktikas esindab EVR SRU Raudteede Noukogus
endiselt Eesti Vabariiki koos kdigi sellest tulenevate diguste ja kohustustega, sh
litkkmemaksu tasumise kohustus [162, 1k 47]. Alates 2005. aastast tegutseb EVR
MKM iihekordsete volikirjade alusel.

» RdtS (2003) jirgi tasu raudteeinfrastruktuurile juurdepiisu tagavate pdhi-
teenuste eest [164].

% Kiesoleval ajal sellist tasu normatiivaktides otseselt nimetatud ei ole.
Pohimotteliselt on RdtS (1999) nimetatud juurdepéddsutasu analoogiks RdtS
(2003) moistes lidbilaskevdoime ammendumisel korraldatava rongiliinide oksjoni
tulu, kuid vastavalt EL direktiivile 2001/14 [232] peab raudteeinfrastruktuuri-
ettevotja seda kasutama ldbilaskevdime suurendamiseks, vastasel juhul kaotab ta
sellele diguse — autori mirkus.

*?Vt TSM 15. jaanuari 1993 mérus nr 1.
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riigi territooriumil tegutsevaid raudtee-ettevotjaid [148]. Seega ei ole sise-
riiklikult méératud, kes kannab kaubasaatja ees vastutust veokorralduse ja
kauba siilimise eest, vastavalt SMGS lisale on selleks seni EVR turundus-
teenistus.

2. Vaba juurdepiis.

RdtS (2003) on sitestatud, et avaliku raudtee kasutamine peab
juurdepiisu tagavate teenuste ning tasu, aja ja muude kasutustingimuste
osas olema diskrimineerimata tagatud koigile raudtee-ettevotjatele
raudteeveoteenuse osutamiseks [164]. Vaba juurdepidédsu pdhimdtted sisal-
dusid juba 1994. aastal vastu vdetud raudteeseaduses [163], seega avati
Eestis raudteeveoteenuste turg vabale konkurentsile varem, kui vastav
regulatsioon Eestile kohustuslikuks muutus.

Kuigi valdavalt Venemaalt ldhtuvat transiiti teenindavaid raudteid on
lisaks Eestile nii EL15 (Soome) kui ka EL10 (Léti, Leedu) riikides, siis
absoluutse erandina kogu Euroopas oli avaliku raudtee infrastruktuur eras-
tatud ainult Eestis. Samuti on Eesti Vabariik ainsana rakendanud EL
ithtsel raudteeveoteenuste turul kehtivaid reegleid kolmandate riikide suh-
tes [208, 1k 17]. RdtS (2003) § 53 sitestab, et ldbilaskevoimet voivad
taotleda raudteeveo-ettevotjad, kellel on raudtee reisijateveoteenuse voi
kaubaveoteenuse tegevusluba, ning sihtotstarbelise iihekordse lébi-
laskevdime taotlemise korral ka raudteeveeremi valdaja, kes ei ole
raudteeveo-ettevotja. Raudteeveoteenuste tegevuslubade taotlejate pirit-
oluriik ei ole piiratud muu kui driiihingu filiaali registreerimiskohustusega
EL liikmesriigi driregistris [164].

3. Kasutatav veerem.

RdtS (2003) § 70 Ioike 2 kohaselt voib Eestis kasutada ka
raudteeliiklusregistris registreerimata veeremit eeldusel, et ta on regist-
reeritud mone teise riigi vastavas registris [164]. Antud sétte sGnastus on
tingitud asjaolust, et SRU Raudteede Noukogu liikmesriikide vahel toimib
22.01.1993 solmitud kaubavagunite iihiskasutuse kokkulepe [262] ning on
moeldamatu, et kdik endise NSV Liidu territooriumil ringlevad vagunid
oleks kantud Eesti raudteeliiklusregistrisse. Viidatud RdtS (2003) parag-
rahvi sdnastus aga vdimaldab Eesti avalikul raudteel kasutada mistahes
péritolu vedureid.

Ettevottesisesest normdokumentatsioonist on kidesoleva to6 kontekstis
olulisim raudteevorgustiku teadaanne. EL direktiivi 2001/14 kohaselt on
vorguteadaanne dokument, milles esitatakse raudteeinfrastruktuuri
kasutustasu ning ldbilaskevOime jaotamise iiksikasjad, tdhtajad, menet-
lused ja kriteeriumid. Samas mirgitakse, et tegelikult rakendatav infra-
struktuuri  kasutustasu peab vastama raudteevOrgustiku teadaandes
satestatule [232]. Kuna ERI ja EVR nidgemused Oodiglase raudtee-
infrastruktuuri kasutustasu suuruse osas erinevad olulisel médral (vt jirg-
mine alapeatiikk), siis seda EL direktiivi 2001/14 nduet ei ole Eestis senini
tdaidetud [167].
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2.4. Raudteeinfrastruktuuri kasutustasu arvutamise
metoodikad

RdtS (1999) ldhtuvalt kinnitas Raudteeameti peadirektor 21.12.1999
Eesti esimese, riikliku raudteeinfrastruktuuri kasutamise tasu arvestamise
metoodika [160].** Nimetatud metoodikas pilvivad tdhelepanu kaks
asjaolu — 1) infrastruktuuri majandamise kuludena vaadeldi ainult
integreeritud ettevotja infrastruktuuriteenistuse pohitegevuskulusid ja
integreeritud ettevotte ithiskulusid, kuid samas nt liikluskorraldus sitestati
juurdepdiisu tagava pohiteenusena; 2) kasutustasu diferentseerimiseks
rakendati mitmesuguseid koefitsente (vt lisa 3). Kulubaas kasutustasu
arvutamiseks leiti raudtee-ettevotja kahe viimase majandusaasta raamatu-
pidamislike kulude keskmisena. Metoodika (1999) on jddnud ainsaks
kasutustasu  arvutamise riiklikuks metoodikaks, kus tasuméiira
diferentseeriti ka raudteeldikude kasutusintensiivsusest lahtuvalt [160].

2004. aastal alustatud Raudteeameti haldussuutlikkuse tdstmise pro-
jekti raames piistitasid Prantsusmaa spetsialistid uuesti kiisimuse infra-
struktuuri kasutustasu diferentseerimise vdimalikkusest Eestis. Oma aru-
andes [187] tdid nad diskussiooni algatamiseks esile kolm vdimalikku
ldhemisviisi, mille kokkuvote on esitatud tabelis 3. Kédesoleva to0 autorile
ei ole teada, kas viidatud ettepanekuid kavatsetakse Eesti raudteeseadus-
andluse arendamisel arvestada.

Tabel 3. Varasemates uurimustes [187] esitatud koefitsendid
raudteeinfrastruktuuri kasutustasu diferentseerimiseks: autori koostatud

Veduri Kellaaeg Ekspluatatsiooniline
teljekoormus kiirus

C30-7A - 1,014, Tallinna raudteesdlmes Reisirongidele:
C36-7A1 - 1,013; (Paaskiila ja Ulemisteni) Kuni 60km/h — 0,50;
2TE116 - 0,989; fikseeritud tasu reisi- 61...80 km/h - 1,00;
CME3 - 0,979; rongidele: 6.00...10.59 ja 81...100 km/h — 1,51;
muud — vastavalt 16.00...0.59 20 krooni 101...120 km/h — 1,85.
valemile. rongikm kohta; iilejddnud

ajavahemikel ja kauba-

rongidele tipuajal 10 krooni

Vorreldes tabelis toodud koefitsente lisas 3 toodud koefitsentidega
selgub, et Metoodika (1999) pidas vajalikuks diferentseerida kasutustasu
mitte veduri teljekoormuse, vaid rongi brutokaalu alusel. Prantsusmaa
spetsialistide hinnangud ekspluatatsioonilise kiiruse koefitsendile on aga
méirksa koérgemad kui olid Raudteeametil, mis viitab viimase soovile
kunstlikult vihendada reisirongidele arvutatavat tasuméadra. Seda jareldust

*¥ Edaspidi liihendatult Metoodika. Sulgudes on toodud redaktsiooni aasta.
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toetab asjaolu, et kontaktvorgu kui ainult teatud liiki raudteeveole
mdeldud infrastruktuuri osa kasutadaandmine madératleti juurdepéédsu
tagava pohiteenusena. 2001. aastal kavatseti reisijateveo toetuseks
joustada avaliku reisijateveoteenuse ja veeremitiiiibi koefitsendid [160].

Metoodika (1999) kehtis ainult 2000. aastal ning 2001. aastaks kavan-
datud muudatused (k.a rongi brutokaalu koefitsendi kehtestamine) ei jous-
tunud. Lisaks vaieldavale majanduslikule sisule oli Metoodika (1999)
probleemiks RdtS (1999) paragrahvi 25 16ikes 2 [165] antud volitusnorm,
mis delegeeris Metoodika koostamise Raudteeametile. Viimase juristid
asusid seisukohale, et Metoodika tuleks kinnitada VV voi TSM méiru-
sega.” Hoolimata sellest kinnitati Metoodika (2000) Raudteecameti pea-
direktori poolt 21.12.2000, kuigi sisulised sitted anti talle ette TSM
15.11.2000 kiskkirjaga.

Erinevalt Metoodikast (1999) kisitleti Metoodikas (2000) avalikku
raudteed lihtse vorgustikuna ning seda pdhimdtet ei ole hiljem enam muu-
detud. Kontaktvorgu kasutadaandmine liigitati infrastruktuuri lisa-
teenuseks, kuid 2003. aastal klassifitseeriti infrastruktuuri pdhiteenuseks
reisiplatvormide remont ja korrashoid, mis siilitas ristsubsideerimise ele-
mendi olemasolu. Metoodikas (2000) siilis ka Metoodikas (1999) toodud
site, mis defineeris infrastruktuuri lisateenusena manoovritood
infrastruktuuri-ettevotja veduriga [161]. Autori arvates tihendas see, et
infrastruktuuri osana kisitleti ka veduriparki (vt alapeatiikk 3.5).

Olulisemad muudatused vdrreldes Metoodikaga (1999/2000) olid
2000. aasta metoodikas jargmised: 1) pohitegevuskuludena kisitleti infra-
struktuuri majandamise, mitte EVR teatud struktuuriiiksuse kulusid; 2)
lisati tdiskulu investeeringukomponent ja kasumikomponent, mida oli
voimalik tdlgendada vastavalt kavandatavate investeeringute™ ja ROA-na;
3) pohitegevuskulude ja investeeringukomponendi arvutamisel asendati
raamatupidamislikud kulud eelarveliste kuludega; 4) taiskulu jaotati
piisiv- ja muutuvkuludeks suhtega 30:70', kusjuures esimesed kuulusid
jaotamisele tellitud rongi- ja teised tegelike bruto tonnkilomeetrite alusel
[161].

Kidesoleval ajal kehtiv metoodika kinnitati MKM maédrusega
01.06.2004. Vorreldes varasemate metoodikatega on Metoodika (2004)
mirgatavalt detailsem. Metoodikas (2004) tédpsustati infrastruktuurile
juurdepiisu tagavate teenuste sisu ldhtuvalt RdtS (2003) ja podrduti tagasi
raamatupidamislike pShitegevuskulude juurde.

* Raudteeameti 21.12.1999 kiri TSM-le.

% Metoodikas (2000) kasutati nii mdistet ‘“kavandatavad investeeringud” kui ka
mdistet “investeeringukulu”, viimast on autorile teadaolevalt moned audiitorid
késitlenud kui raamatupidamislikku depretsiatsiooni. Kirjanduse [178] pohjal
tahendab mdiste “investeeringukulu” siiski rahakdivet investeerimistegevusest
ilma pdhivara miitigituluta.

3! Kuidas antud suhe leiti, ei ole kidesoleva to0 autorile teada.
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Infrastruktuuri majandamise otsesed ja
kaudsed kulud ning proportsionaalne osa
integreeritud ettevitte thiskuludest
+

Investeeringute komponent

=+

Investeeritud kapitali komponent (WACC
korda infrastruktuuri pshivara viirtus)

Infrastruktuuri tiskulu: 30% plsivkulu, 70%
muutuvkulu

Joonis 12. Infrastruktuurikulude arvutamise iildskeem vastavalt
Metoodikale (2004): autori koostatud

Seega on alates 2000. a I0pust Eestis kehtinud kolm raudtee-
infrastruktuuri kasutamise tasu arvutamise metoodikat. Kuigi nad erinesid
detailides, on alates 2000. aastast sdilinud tildpdhimdte — hinnakujundus
tdiskulu alusel (vt joonis 12). Tdiskulu hinnakujunduse erimeetoditest on
Metoodikas (2004) ldhtutud tulemimiira reguleerimise meetodist. Samas
on vilismaised konsultandid pidanud soovitavaks kasutada hinnakasvu
indekseerimise meetodit [187], Eesti spetsialistid teiste reguleeritavate
majandusharude niitel seda arvamust ei toeta [40].

EL direktiivis 2001/14 [232] on antud jirgmised iildised juhised selle
kohta, mida peaksid vdimaldama konkreetses liikmesriigis kasutatavad
hinnakujundus- ja hinnakalkuleerimismeetodid.

1. Liikmesriigid kehtestavad tingimused, vajadusel ka ettemaksud,
tagamaks et tavapirastes dritingimustes ning mdistliku ajavahemiku
jooksul oleks raudteeinfrastruktuuri-ettevotja tulude-kulude aruandes
tasakaalus iihelt poolt tulud infrastruktuuri kasutustasudest, iilejaik muust
majandustegevusest ja subsiidiumid, ning teiselt poolt infrastruktuuri-
kulud.

2. Raudteeinfrastruktuuri kasutustasu makstakse raudtee-
infrastruktuuriettevotjale, kes rahastab selle arvelt oma majandustegevust.
Infrastruktuuri kasutustasu metoodiline raamistik ei tohi rikkuda raudtee-
infrastruktuuriettevotja majanduslikku sdltumatust.

3. Raudteeinfrastruktuuri-ettevotjad vdivad votta nduetekohast tasu
ldbilaskevoime eest, mida taotletakse, kuid dra ei kasutata.

Vorreldes eelpooltoodud kriteeriume Metoodika (2004) sitetega
selgub, et korrektse tdlgendamise korral vastab ta EL nouetele. Kahjuks
on Eestis tekkinud iiletamatud vastuolud EVR ja riigiorganite vahel selle
metoodika rakendamise osas. Nagu on niha tabelist 4, erinevad EVR
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poolt &igeks peetavad ja Eesti riigiasutuste poolt aktsepteeritavad
infrastruktuuuri majandamise kulud rohkem kui kahekordselt. Voétme-
kiisimusteks on kujunenud EVR omanduses oleva infrastruktuuri reaal-
védrtus ja reisijateveole tehtavate soodustuste pohjendatus. See on pil-
vinud ka rahvusvahelist tdhelepanu [226, p 422], kuna ERI poolt prog-
noositud kulubaasi peetakse liiga viikeseks.

Tabel 4. Erinevad lihenemised infrastruktuurile juurdepéisu tagavate
pohiteenuste hinnakujundusele liiklusgraafikuperioodil 2005/2006 [14]

Infrastruktuurile juurdepéésu tagavate EVR ERI
pohiteenuste kogukulu komponendid, mln krooni

Pdohitegevuskulud 461 413
Investeeringute komponent 384 129
Tootluse komponent 606 180
Infrastruktuuri majandamise tdiskulu 1451 722

Jargnevalt Kkisitleb autor praktilisi probleeme, mis on ilmnenud

Metoodika (2004) rakendamisel.
1. Investeeringukomponent.

Pohivara reaalviirtus on oluline kahe kulukomponendi arvutamiseks —
depretsiatsioon, mis peab infrastruktuuriettevotjale tagama vahendid
investeerimiseks, ja kasum, mis peab investoritele tagama piisava toot-
luse, et muuta tegelemine raudteedriga atratiivseks (vt alapeatiikk 1.2.3).
Metoodika (2004) annab raudteeinfrastruktuuri-ettevdtjale kaks voimalust
investeeringukomponendi arvutamiseks. Eeldusel, et pohivara raamatu-
pidamislik soetamismaksumus vastab tema reaalvidirtusele, peaksid
ajaloolise depretsiatsiooni ja RAB-meetod andma ligikaudu sama tule-
muse. Samas tuleb tdhele panna, et juhul, kui pohivarad ei ole
raamatupidamises kajastatud nende reaalvidirtuses, tagab tdiskulu
investeeringukomponendi piisava suuruse ainult liiklusgraafikuperioodi
investeeringute liilitamine infrastruktuuri kasutustasusse tdies ulatuses.
Sarnane ldhenemine oli kasutusel 2000. aasta Metoodikas.

Nagu on niha jooniselt 13, teostas EVR investeeringuid peamiselt
omavahendite arvel ka ajal, mil ettevotte aktsiad kuulusid riigile. Sellele
vaatamata suurenesid jirjepidevalt EVR aastakeskmised investeeringud
raudteeinfrastruktuuri. Viimastel aastatel on paigutatud mirkimisvéarseid
vahendeid tee kapitaalremonti, teerajatiste renoveerimisse ning signali-
satsiooni-, liiklusjuhtimis- ja sidesiisteemide parendamisse. On tihele-
panuvédirne, et pohivara reaalvéirtuse kasutamine ehk nende regulaarse
iimberhindluse korraldamine on kohustuslik avalikus sektoris ja riigi
otsustusdigusega ettevotete puhul [175]. Autori arvates rikutakse sellega
Eestis iiht majanduspoliitika pohiprintsiipi, mis seisneb iihetaolises
suhtumises era- ja avalikku sektorisse [139, p 220]. Selle ilmekaks niiteks
on asjaolu, et nditeks elektrienergia vorguteenuste hinnakujunduses
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aktsepteerib riiklik regulaator (Energiaturu Inspektsioon) pdohivarade
iimber- (iiles-) hinnatud véartust.

200.0

min krooni
G000

400,00+

200,00 +

0.0

1904-2000 20012004 2M5-2009
{ Drognoos)
B Muud tegevused (riigileearve vahendid)

O Muud tegevused (EVR omavahendid)
B Infrastruktuur (EL ja riigiee larve vahendid)

M Infrastiuktuur (EVR omavahendid)

Joonis 13. EVR investeeringud erinevatesse tegevusvaldkondadesse [14]

2. Kasumikomponent.

Eelnevalt on mérgitud, et pohivarade reaalvddrtust jidkmaksumuses
kasutatakse investorile vd&imaldatava tootluse arvutamisel. Lisaks
asjaolule, et riiklik regulaator ei aktsepteeri EVR pohivarade reaalvidrtust,
on praktikas kasutatud ka fikseeritud intressikandvate kohustiste ja
omakapitali suhet — 1:1, mistottu EVR ja riigiasutuste ndgemused 0ig-
lasest tootlusest erinevad peaaegu neli korda (vt tabel 4 lk 47) Ka on
Metoodika (2004) puuduseks see, et investeeringute tootluse komponent
ei kata investeeringuid kdibekapitali (vt lisa 3).

3. Ristsubsideerimine.

Muud Metoodika (2004) implementeerimise puudused seisnevad
autori arvates reisijateveo varjatud subsideerimises. Nagu on niidatud
joonisel 12 (Ik 46), on metoodikas infrastruktuuri majandamise tdiskulu
jaotatud kaheks eeldusel, et 30% neist on piisiv- ja 70% muutuvkulud.
Lisast 4 on néha, et Metoodikas (2000/2003) ja Metoodikas (2004) toodud
muutuv- ja piisivkulude suhe ei pdhine teaduslikul alusel ning on pigem
vastupidine.

Infrastruktuuril, mis valdavalt ei ole médratud raudteereisijateveo-
teenuse osutamiseks (nt EVR omanduses olev infrastruktuur), on
reisijateveo-ettevotjad vabastatud infrastruktuuri kasutustasu arvestus-
likul piisivkulul pdhineva osa tasumisest. Jooniselt 8 (vt alapeatiikk 1.4)
on niha, et selline disproportsioon kauba- ja reisijateveo-ettevotjate poolt
makstava tasu osas on Euroopa mastaabis erakordne [224].

Jooniselt 14 on niha, et reisijateveo-ettevotjate poolt makstav raudtee-
infrastruktuuri kasutamise tasu on parimal juhul katnud kuni 25%
vastavatest kuludest. Ulejdsinud osa kuludest kattis kuni 2005/2006
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liiklusgraafikuperioodini EVR kui infrastruktuuri-ettevotja, alates sellest
perioodist kehtiv Metoodika (2004) asetab selle kohustuse solidaarselt
koigile raudteekaubaveo-ettevotjatele. Alates 2005/2006 liiklusgraafiku-
perioodist moodustab reisijateveo-ettevotjatele langev infrastruktuuri
kasutustasu osa ca 1% koigist ERI poolt aktsepteeritud infrastruktuuri
majandamise kuludest (vt tabel 5), kuid nt rongide kogukdibest moo-
dustavad reisirongid ca 20...25% (vt lisa 5).

200,00
175,00
150,00
125,00
100,00
75,00
50,00 4
25,00 4
0,00 T T T T T
1958 1955 2000 2001 2002 2003 2004

min krooni

B Infrastruktuuritasu reisijatevec-ette votjatelt

O Ristsubsideerimine infrastruktuuri majandamise arvel

Joonis 14. EVR infrastruktuurikulud reisijateveole ja nende katteallikad
[93]

Tabel 5. Raudteeinfrastruktuuri kasutustasu jagunemine raudteeveo-
ettevotjate vahel liiklusgraafikuperioodil 2005/2006 [14]

Ettevotjad (mln krooni) Muutuvosa Piisivosa Kokku
Reisijateveo-ettevotjad 8 0 8
Kaubaveo-ettevotjad 498 217 715

Kokku 506 217 722

Viimastel aastatel on ilmnenud tendents reisijate tellimusvedude mahu
kasvule. Kehtiva regulatsiooni raames on tegemist iihekordse siht-
otstarbelise ldbilaskevoimega. MKM on asunud seisukohale, et tasu sellise
labilaskevdimeosa kasutamise eest ei tohi sisaldada raudteeinfrastruktuuri
kasutamise tasu. Seega on tekkinud situatsioon, kus raudtee-
infrastruktuuriettevotja arvel on loodud tidiendav teenimisvGimalus
reisijateveo-ettevotjatele, tihtlasi subsideerivad regulaarse ldbilaskevoime
saanud veo-ettevotjad iihekordse ldbilaskevdime saanud ettevotjaid.

4. Tasumadir.

1999. aastal kaitstud vditekirjas [107] arvutas Tallinna Tehnikaiilikooli
magistrant M. Lookene vilja EVR infrastruktuuri majandamise pikaajalise
piitkulu — 0,076 krooni bruto tonnkilomeetri kohta. EL. 5. RTD-prog-
rammi projekti IMPRINT [222] raames arvutati EL15 liikmesriikide
lithiajaliseks piirkuluks kaubavedudel 0,0031 eurot (0,0485 krooni) bruto
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tonnkilomeetri kohta. A. Sauvanti hinnangul [187] on reisirongide piir-

kuluks Eestis 10 krooni rongikilomeetri kohta.

Tabel 6. ERI poolt kinnitatud prognoositavad raudteeinfrastruktuuri
kasutustasu miiirad juurdepiiisu tagavate pohiteenuste eest (krooni)™

Raudteeinfrastruktuuri-ettevotja Liiklusgraafikuperiood
2005/2006 2006/2007
EVR
Piisivosa (rongikm kohta) 21,035 24,339
Muutuvosa (bruto tonnkm kohta) 0,0157 0,0247
Keskmiselt bruto tonnkilomeetrile 0,0224 0,0353
kaubavedu 0,0225 0,0356
reisijatevedu 0,0157 0,0247
Keskmiselt rongikilomeetrile 55,6928 63,2564
kaubavedu 69,3489 79,7627
reisijatevedu 2,9573 4,4805
Edelaraudtee Infrastruktuuri AS
Piisivosa (rongikm kohta) 25,46 23,258
Muutuvosa (bruto tonnkm kohta) 0,2156 0,1775

Tabelist 6 on nidha, et ERI poolt kinnitatud raudteeinfrastruktuuri
kasutustasu mdiidrad ei kata varasemates uurimustes toodud piirkulusid.
Tasuméddrade oluline erinevus liiklusgraafikuperioodidel 2005/2006 ja
2006/2007 osutab sellele, et esialgselt kinnitatava tasumédra suurus ole-
neb infrastruktuuri tdiskulude konstantse baasi korral suuresti prog-
noositavate veeremitdd (bruto tonnkilomeetrite) néitajate tidpsusest. Auto-
rile teadaolevalt méiérati prognoositav kasutustasu liiklusgraafiku-
perioodiks 2006/2007 eeldusel, et eraldatud ldbilaskevdimest kasutavad
kaubaveoettevotjad dra ca 65% nagu 2005/2006 liiklusgraafikuperioodi
tegelikud tulemused ka niitasid (2005/2006 eeldati tdituvust 100%).

Tabelist on ka nidha, et Edelaraudtee Infrastruktuuri AS-le kinnitatud
tasumiérad on oluliselt korgemad kui EVR-l. See ei viita mitte EER
korgematele erikuludele infrastruktuuri majandamisel, vaid bruto tonn-
kilomeetri kui kvantitatiivse niitaja sobimatusele infrastruktuuri kasutus-
tasu arvutamiseks antud kontekstis [154]. Valdavalt reisirongiliiklusele
mdeldud infrastruktuurile, nagu seda on EER-le kuuluv raudteevorgustik,
esitatakse oluliselt korgemad tehnilised ja ohutusnduded vorreldes kauba-
raudteedega, samas on reisirongide kaal oluliselt vdiksem kui kauba-
rongidel [170], mistdttu bruto tonnkilomeetri kohta arvutatav tasumdiér
kujuneb ebaproportsionaalselt suureks.

Kokkuvottes voib Oelda, et Eesti erastatud raudteeinfrastruktuur oli
kriitiliseks nditeks EL uus- ja kandidaatliikmetele nii omandivormi kui
seadusandluse poolest [44]. Eesti konkurentsipoliitikat on uurinud Tartu

32 Tabel on koostatud ERI veebilehekiilje (vt http://www.rinsp.ee/atp/?id=1046,
11.06.2006) andmetel — autori mérkus.
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Ulikooli professor J. Sepp [190; 193], kes elektrienergia ja maagaasi
vorguteenuste osutamist reguleerivate Oigusaktide analiilisi tulemusena
esitas jirelduse, et vorreldes Euroopa Liidu nduetega on Eesti loomulike
monopolide regulatsioonid iilepingutatud. Professor Sepa arvates oleks
mdistlik loomulike monopolide poolt osutatavate teenuste hindu (vihe-
malt suhetes suurtarbijatega) reguleerida mitte jarelevalveasutuste poolt ex
ante, vaid EKA poolt ex post [193, 1k 127...130].

2.5. Jareldused

1. Eesti raudteeveonduse vilis- ja sisekeskkonna analiilis osutab
EVR makro- ja mikrokeskkonna teatud mééral iihtesulamisele, kuivord
EVR ndol on tegemist rahvusvahelisel turul tegutseva ettevottega.
Erinevate huvigruppide vastandlikud taotlused raudteeinfrastruktuuri
kasutustasu osas voivad pirssida raudteeinfrastruktuuri-ettevotja(te)
jitkusuutlikkust ning autori hinnangul ei ole riiklik regulaator (ERI) suut-
nud neid tasakaalustada.

2. Eesti raudteeinfrastruktuur on TERFN-vorgustikus tupiktee, mis
seab piirangud raudtee-ettevotluse arenguvdimalustele. Raudteeliinide
koormus on jaotunud peamiselt Tallinn — Narva 1digule, kuhu suunatakse
ka pohiosa investeeringutest. Libilaskevdime on olemasolevate veo-
mahtude teenindamiseks piisav, v.a Tapa — Kadrina 16igul. Teatud 16iku-
del on domineerivaks reisijatevedu, eelkdige Tallinnast ldfinde suundu-
vatel raudteeliinidel, kuid EVR (ka EER) raudteevorgustikku kisitletakse
iihtse tervikuna.

3. Raudteevedude turu avanemist vabale konkurentsile eeldas juba
RdtS (1994), hilisemad RdtS-d vaid laiendasid vaba juurdepiisu ulatust.
Kéesoleval ajal on EVR-ga konkureerivad raudteeveo-ettevotjad holvanud
transiitvedude mahust ca 1/3, vidhemkasumlikud kabotaazveod on seni
EVR teenindada. Eesti avaliku raudtee konkurentsivdimet vorreldes
alternatiivsete transiidikanalitega vihendab asjaolu, et Eesti riik, kuigi
kdesoleva t60 koostamise ajal EVR 34% aktsiakapitali omanik, ei pea
vajalikuks toetada riigi kui terviku konkurentsivdimet tdstvaid investee-
ringuid raudteeinfrastruktuuri. See tingib teravdatud tdhelepanu raudtee-
infrastruktuuri kasutustasu Giglase suuruse médramisele, et tagada koigi
infrastruktuuri majandamisega seotud kulude katmine ning mdistlik
investeeritud kapitali tootlus.

4. Eestis on raudteetranspordi valdkonnas kujunenud teistsugune
situatsioon vorreldes teiste EL liikmesriikidega, seda ldbilaskevdime
taotlejate pdritolu, infrastruktuurile lubatava veeremi, veo-ettevotja
vastutuse vms osas. Eesti nditel on SMGS-lepingu osalistel raudtee-
veonduse iimberkorraldamisel oluline jélgida, et arvestatud saaks koik
aspektid raudteeveo- ja raudteeinfrastruktuuri-ettevotjate vahelistes suhe-
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tes. Eesti kogemust arvestades on ka riikidel, kes kavandavad raudteede
elustamist nende osalise voi1 tdieliku erastamise teel, moistlik infra-
struktuuri kasutustasu kujundamise iiksikasjad kokku leppida juba
erastamislepingus.

5. Raudteeinfrastruktuuri  kasutustasu arvutamise metoodikate
analiilis pro-contra meetodil osutab kahele kriitilisele valdkonnale:
infrastruktuuriettevdtja vara reaalvddrtuse arvutamine ja erinevate
veoviiside ristsubsideerimine. Eesti oludes on raudteeveoteenuse pohi-
listeks tellijateks Venemaalt ldhtuva kauba omanikud, kusjuures EVR
raudteeinfrastruktuuri kasutustasu moodustab eeldatavalt marginaalse osa
kaubaomaniku veokuludest (mdningatel andmetel 1...4% [187]). Seega on
autor arvamusel, et kaubaomanike maksevoimelisus ei saa olla raudtee-
infrastruktuuri kasutustasu méddramisel piiranguks. Teisalt on Eestis avalik
huvi raudtee-reisijateveoteenuse  vastu, mistottu  infrastruktuurile
juurdepddsu hinnakujundusmeetodi valikul ei tohi jétta tdhelepanuta
kiisimust, kes ja kuidas finantseerib reisijateveo nduetele vastava
raudteevorgustiku remonti ja laiendamist, kui reisijateveo-ettevotjatelt
laekuv kasutustasu selliseid kulutusi ei kata™.

6. Autor toonitab, et infrastruktuuri-ettevdtja vaatepunktist on
erastatud vertikaalselt integreeritud kaubaraudtee korral Eestis rakendatav
infrastruktuuri kasutustasu kujundamise pohimdte koos RAB korrektse
kisitlusega hinnakujundusmeetod, mis suudab iiheaegselt tagada
pohitegevuskulude katmise, jatkuvad investeeringud infrastruktuuri ja
infrastruktuuriettevotja finantsjdtkusuutlikkuse. Antud meetodi asja-
kohasusele Baltikumi kontekstis (erinev rodpmelaius, kaubaveo dominee-
rimine, EL. keskmisest oluliselt pikemad ja raskemad rongid) on tdhele-
panu juhtinud ka CEMT [124]. Viidatud dokumendis nimetatakse, et
reisijateveo-ettevotjate tasuméddr EVR infrastruktuuril peab olema véhe-
malt vOrdne piirkuluga, tiihtlasi maérgitakse, et standardsete hinna-
kujunduspohimdtete kehtestamisel kogu TERFN-vorgustikule kaovad
regionaalsed hinnaerinevused ning pohivara raamatupidamislik kajas-
tamine tema reaalvidirtuses on mooddapiddsmatu. EVR ja Edelaraudtee
Infrastruktuuri AS raudteevorgustikule méédratud kasutustasude vordlus

3 Suurbritannias avalikku raudtee-reisijateveoteenust osutavad ettevotjad on
esinenud jdrgmise avaldusega: 1) kui infrastruktuuri-ettevotja poolt finant-
seeritavad investeerimisprojektid viivad teenuse kvaliteedi paranemisele, kuid
kasumlikkuse osas valitseb midramatus, siis raudteeveo-ettevotjad on valmis
aktsepteerima (kaheosalise hinnakalkuleerimismeetodi kasutamisel) tariifi piisiv-
osa kasvu ja votma kommertsriski tdielikult enda kanda; 2) kui investeeringute
tasuvus on kiisitav ja sdltub tihiskonna kiditumisest, tuleb infrastruktuuriettevotja
ja veo-ettevotjate vahel leida kompromiss kommertsriski jagamise osas; 3) kui
investeeringud teostatakse raudteeveonduse vilismdjude kdrvaldamiseks, tuleb
neid finantseerida riiklikest allikatest ja kompenseerida kohaste maksude, mitte
kasutustasude kaudu [171].
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osutab sellele, et reisijateveo tasumiir tuleks arvutada rongikilomeetri
kohta, s.o kasutada lihtsat hinnakalkuleerimismeetodit, voi kehtestada
erinevad kasutustasu arvutamise metoodikad EVR ja EER vorgustikel.

7. Autori hinnangul oli Metoodika (2000) [161] ja on Metoodika
(2004) [162] vastuolus EL digusega. Nimelt sitestab EU asutamislepingu
artikkel 73 [46], et koik avalikule reisijateveoteenusele tehtavad soodus-
tused peavad olema kooskdlas asutamislepingu sitetega, isedranis artikli
76 punktiga 1, mille kohaselt soodustusi ettevitjatele voi ettevOtjate
kooslustele voib anda ainult Euroopa Komisjoni kooskolastusel. Antud
juhul sisaldub toetuselement raudteereisijateveo-ettevotjatele kinnitatud
tasumddras infrastruktuurile juurdepdédsu tagavate pohiteenuste eest.
P&himotteliselt ei ole sellise loa saamine vilistatud, kuna eelviidatud
lepingu artikli 74 kohaselt tuleb iga tariifide suhtes voetava meetme puhul
arvesse votta ka ettevotja majanduslikku olukorda.
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3. MAJANDUSARVESTUS INTEGREERITUD RAUDTEE-
ETTEVOTTES

3.1. Sissejuhatus — raudtee-ettevotluse vormid

EL normatiivaktid annavad mitmeid {ildisi suuniseid raudtee-
infrastruktuuri majandamise arvestuse korraldamise kohta kohta. EL
direktiivis 2001/12 [232], kus esmakordselt kisitleti raudtee-ettevotjat kui
dritihingut, mitte riigiasutust [124], on avaldatud jargmised seisukohad:

1. Liikmesriigid votavad vajalikud meetmed selle tagamiseks, et
raudtee-ettevotjatel oleks sOltumatu staatus, mille kohaselt eelkdige nende
varad, eelarved ja raamatupidamisarvestus on riigi omadest lahus.

2. Liikmesriigid votavad vajalikud meetmed selle tagamiseks, et
dritegevuse kohta, mis on seotud raudtee-ettevdtjate osutatavate veo-
teenustega, ja dritegevuse kohta, mis on seotud raudteeinfrastruktuuri
majandamisega, koostatakse ja avaldatakse eraldi kasumiaruanded ja
bilansid.

3. Liikmesriigid vdivad ette ndha, et kOnealune lahushoidmine
nduab, et iihes ettevottes luuakse selgepiirilised osakonnad voi et infra-
struktuuri majandab eraldiseisev iiksus.

4. Liikmesriigid votavad vajalikud meetmed selle tagamiseks, et
olulisimad iilesanded, millega madéiratletakse infrastruktuuri vordne ja
mittediskrimineeriv kasutamine, antakse organitele voi driithingutele, kes
ise raudteeveoteenuseid ei osuta.

Seega on vOimalik vilja tuua kolm pdhinduet, millele raudteeveonduse
korraldus EL riikides peab vastama: 1) infrastruktuuri majandamise ja
veondustegevuse lahutamine vidhemalt arvestuse tasandil (vertikaalne
lahutamine); 2) raudteekaubaveo ja -reisijateveo lahutamine vidhemalt
arvestuse tasandil (horisontaalne lahutamine); 3) ldbilaskevdime jaota-
mise, infrastruktuuri kasutustasu méidramise ning ohutustunnistuste ja
tegevuslitsentside viljaandmise lahutamine raudteeveondusest (institut-
sionaalne lahutamine) [188, p 29].

Soovitatuim vdimalus nende nduete tditmiseks on integreeritud
raudtee-ettevotja vertikaalne ja horisontaalne lahutamine eraldi ette-
voteteks, mis voib olla kas tdielik voi osaline™. Tiielikul lahutamisel on

* Kirjanduses [65, pp 1...2] on defineeritud kuni seitse tiieliku vdi osalise
lahutamise mudelit, sh ka nn hiibriidmudelid, kus konkurentsile avatud vald-
konnaks on néiteks ainult jaamat6o.
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koik raudteeveoteenuste osutajad organisatsiooniliselt sdltumatud raudtee-
infrastruktuuriettevotjast, ja vastupidi. Osalisel lahutamisel vdib moodus-
tada ithe konsolideerimisgrupi raames infrastruktuuri majandamise ja
veondusega tegelevad tiitarettevotted, kuid sel juhul siilib vertikaalne
integratsioon [101, 1k 217]. Nii on tegevusvaldkondade lahususe reali-
seerinud EER omanikud, kuid analoogselt on kiitutud ka nt Saksamaal,
Itaalias, Poolas ja mujal [224]. EL allikates [188, p 30] on osalise
lahutamise miinimumkriteeriumidena nimetatud erinevaid juhtorganite
liikkmeid ja piisivaid tegevuskohti (juriidilisi aadresse). Kirjanduses [146, p
313...314) on raudteeveonduse restruktureerimise ithe voimalusena maini-
tud ka geograafilist lahutamist (teatud moodndustega on selle niiteks
Jaapani Raudtee reorganiseerimine), mis sisuliselt tdhendab loomuliku
monopoli asendamist kohaliku monopoliga.

EL transpordipoliitikas on erinevate tegevusvaldkondade lahutamine
olnud aktuaalne alates direktiivist 91/440 [232] ning on piisinud ldbiva
soovitusena ka hilisemates direktiivides. Samas on viimasel ajal hakatud
kahtlema selles, kas raudteede restruktureerimine lahutamise teel on ots-
tarbekas. Euroopa Komisjoni 2006. aasta ettekandes [11] maérgitakse, et
konkurentsitingimustes toimiva raudteeveonduse turu korral ei ole
raudtee-ettevotete vertikaalne lahutamine enam esmatihtis. Brasiilia ja
Argentiina niitel on selgunud, et hoolimata vertikaalse lahutamise mitte-
toimumisest on raudteede areng oluliselt kiirenenud. Nimetatud riikides
on ka erakapitali kaasatuse tase raudteeveondusse oluliselt kdrgem kui
arengumaades keskmiselt ja liheneb arenenud riikide (POhja-Ameerika,
Austraalia, Jaapan) tasemele [45, p 3, 18].

Autor on seisukohal, et ainult arvestuse lahutamine on kd&ige rat-
sionaalsem ja driloogikast ldhtuvalt paindlikuim viis raudtee-ettevotluse
timberkorraldamiseks. Seda toetab RZD ndide, kus ldhiperioodi iilesan-
deks on tegevusvaldkondade lahutamine integreeritud ettevotte sees [958, p
25]. Vastupidiseid niiteid on aga raske tuua, kuna vdimalike ettevotlus-
vormide paljusus ei ole vdimaldanud teha rakendusuuringuid [65, p 2].

Ka enamus EL riike on piirdunud ainult arvestuse lahutamisega. Samas
on sellise lahenduse korral méodapddsmatu teatud funktsioonide (nt 1ibi-
laskevdime jaotamine avalikul raudteel, raudtee-ettevotjate litsent-
seerimine) {ileandmine riigile. Selle taustal on vajalik selgitada, milline
seos kehtib kiesolevas alajaotuses nimetatud arvestuse lahususe ndude ja
raudteeinfrastruktuurile juurdepdidsu tagavate teenuste hinnakujunduse
vahel.

3.2. Majandusarvestus

Kirjanduses [259, ctp 6] on raudteeveonduse siisteemi (vt alapeatiikk
1.1) raudtee-ettevotja allsiisteemi kirjeldatud kui juhitavat siisteemi.
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Juhtiva siisteemi moodustavad juhtimisprotsessid. Arvestus on osa
planeerimistegevusest (vt joonis 15), mis koos otsustus-, kontrolli- ja
koordineerimisprotseduuridega kannab controlling’u iildnimetust [91, 1k
13].

Juhtimisprotsessid
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Joonis 15. Juhtimine, arvestussiisteem ja controlling angloameerika
majandusruumis: koostatud kirjanduse [91, 1k 12...13; 168, 1k 143...144]
pohjal

Arvestussiisteem peab vdimaldama integreerida ettevotte tegevus-
tulemusi:

1) teenuste ja teenustegruppide 10ikes;

2) tegevusvaldkondade tasandil (integreeritud raudteeinfrastruktuuri-
ettevotja korral vihemalt infrastruktuuri majandamise ja muude tegevuste
tasandil);

3) ettevotte kui terviku tasandil [109, 1k 76].

Eelnimetatud iilesannete tditmiseks vajalik informatsioon gene-
reeritakse majandusarvestuse abil, mille tdhtsamateks komponentideks on
finants-, kulu- ja juhtimisarvestus (vt joonis 16). Kirjanduses [168, lk
20...21] on finants-, juhtimis- ja kuluarvestust nimetatud ka ettevotte-
majanduse eriteadusteks.

Finantsarvestust defineeritakse kui ettevotte tegevusprotsesside
kulgemist iseloomustava informatsiooni kajastamise protsessi, mis hol-
mab: 1) majandustehinguid iseloomustava informatsiooni identi-
fitseerimist ja kogumist; 2) majandusinformatsiooni hindamist, spetsiifilist
tootlemist ja koondamist; 3) ettevotte finantsolukorda iseloomustava
perioodilise aruandluse koostamist [75].
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Joonis 16. Majandusarvestus ja tema komponendid: koostatud kirjanduse
[5,1k 215 7, 1k 35...36; 31; 168, 1k 143...144] pohjal, autori tipsustused

Juhtimisarvestust (ka kui otsusepdhjenduslikku majandusarvestust voi
moodsat kuluarvestust) defineeritakse juhtimistegevuse osana, mis tegeleb
finantsinformatsiooni identifitseerimise, modtmise, kogumise, analiiii-
simise, tootlemise, interpreteerimise ja vahetamisega ning mida kasu-
tatakse organisatsiooni tegevuse juhtimiseks planeerimiseks ja kontrol-
limiseks [195, p 209].

Kuluarvestust on kisitletud kui protsessi, mis seisneb eelarvete
koostamises organisatsiooni elementidele (vt alapeatiikk 4.4.2) ning
tegelike ja eelarveliste kulude hilvete viljatoomises ja analiilisis. Kulu-
arvestus ei vaatle kulutusi, mis on seotud tulevastega toodetega (nt
uurimis- ja arenduskulud) ja kulusid seoses kasutamata tootmis-
voimsustega. Neid kulusid loetakse investeeringuks tulevase kasu nimel
[31, S 4;79; 202, p 3].

Eeltoodud definitsioonidest on niha, et nii juhtimis- kui ka kulu-
arvestus on finantsarvestusest ldhtuva informatsiooni tarbijad. Kulu-
arvestus lihendab finants- ja juhtimisarvestust, korraldades kulude kajas-
tamist raamatupidamise protsessis ning kulude analiiiisi ja selle raken-
damist ettevdttesiseses juhtimisarvestuse protsessis [58, 1k 10].

Kirjanduses [61, p 7...8] on eriti rohutatud juhtimisarvestuse suunatust
ettevotte sisetarbijale, kuid kédesoleva t60 autori arvates seisneb juhtimis-
ja kuluarvestuse pohiline erinevus finantsarvestusest majandus-
informatsiooni avaramates viljendusviisides, orienteerituses mineviku
asemel olevikku ja tulevikku ning naturaalniitajate kasutamises monetaar-
sete korval.

Eesti erinevates seadusandlikes aktides on nduded raudtee-
infrastruktuuriettevotja arvestusele defineeritud jargmiselt.
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1. RPS jirgi peavad raamatupidamist ja finantsaruandlust korral-
dama Eesti Vabariik ithe avalik-digusliku juriidilise isikuna, kohaliku
omavalitsuse iiksus, iga Eestis registreeritud era- voi avalik-6iguslik
juriidiline isik, fiilisilisest isikust ettevdtja ja Eestis registrisse kantud
vélismaa driiihingu filiaal [147].

2. Olulist vahendit omav ettevdtja on sarnaselt eri- v8i ainudigust
omava ettevotjaga turguvalitsevat seisundit omav ettevotja [89], kes peab
vastavalt KonkS § 18 16ike 1 punktile 2 “pidama eraldi arvestust iga toote
voi teenusega seotud tulude ja kulude kohta, ldhtudes jirjepidevalt
kohaldatavatest ja objektiivselt pdhjendatud arvestuspohimotetest, mis
tuleb selgelt médratleda ettevotja sise-eeskirjades.”

3. Vastavalt RdtS (2003) peavad raudtee-ettevotjad, kes majandavad
avalikku raudteed ja osutavad raudteeveoteenust, oma raamatupidamises
pidama eraldi tulude ja kulude arvestust raudteeinfrastruktuuri
majandamise ja veoteenuste valdkonna osas. Raudtee-ettevotjad, kes osu-
tavad avalikku reisijateveoteenust ja teisi raudteeveoteenuseid, peavad
oma raamatupidamises pidama eraldi tulude ja kulude arvestust avaliku
reisijateveoteenuse ja teiste raudteeveoteenuste valdkondade osas [164].

Eelnevast loetelust on ndha, et KonkS kohaselt peab raudtee-
infrastruktuuriettevotja erinevate tegevusvaldkondade osas jdrgima kulu-
arvestuse pohimotteid. Korvutades RdtS ndudeid RPS sitetega jouab
autor jdreldusele, et ka RdtS-s on ndutud siiski kulu-, mitte finants-
arvestuse korraldamine. Teiste reguleeritavate majandusharude toimimist
korraldavatest seadustest nimetatakse MGS-s [110], KKiitS-s ja EISS-s
[43] analoogselt RdtS-ga raamatupidamist, EITS-s [42] sétestatakse
segmendiaruandluse koostamise ja PostiS-s [138] kuluarvestuse pidamise
kohustus. UVVKS-s [256] ei ole erinevate tegevusvaldkondade arvestuse
lahusust késitletud.

Kirjanduses [181, 1k 7] on avaldatud seisukoht, et ndudeid juhtimis- ja
kuluarvestusele ei peaks seadusandlikus korras kehtestama. Samas on
nditeks USA-s kuluarvestusmeetodid foderaalsete aktidega regle-
menteeritud [78, lk 401]. Ka Eesti PostiS [138] ja EISS-st tulenevad
normatiivaktid [217] sdtestavad ABC-kuluarvestuse pidamise kohustuse.

Uheks voimaluseks, kuidas juhtimis- ja kuluarvestusalast informat-
siooni esitada raamatupidamise aastaaruandes, on segmendiaruandluse
koostamine. Standard IAS 14 [149] defineerib drisegmendina ettevotte
struktuuriiiksust, mis tegeleb konkreetse teenuse vdi teenuste grupi
osutamisega ning mille riskid ja PM erinevad antud ettevotte teiste
drisegmentide riskidest ja PM-st. Kuigi viidatud standard rakendub ette-

¥ MKM poolt ettevalmistatavas MGS muutmise eelndus [111] tdiendatakse
seadust integreeritud ettevotja kohustusega pidada arvestust erinevate tegevus-
valdkondade 16ikes ‘“nii, nagu oleksid kohustatud seda tegema nendel tegevus-
aladel eraldi tegutsevad ettevdtjad”. Antud sdnastus périneb Tallinna Tehnika-
iilikooli teadlaste poolt koostatud KonkS kommentaaridest [88].

58



votetele, kelle aktsiad on vabalt kaubeldavad, ei ole sellest juhindumine
pohimotteliselt keelatud ka sellise vertikaalselt integreeritud ettevotte
puhul nagu EVR. Analoogiaid vib leida teiste vorguettevotete tegevust
reguleerivatest seadustest (nt EITS § 17 g (3), vt ka ddremirkus 1k 52).

3.3. Kuluarvestusmeetodid

Kirjanduses [78, lk 28..47; 181, lk 7] jdrgmisi kuluarvestuse
erimeetodeid:

1) lihtsad ehk kesised (I tase);

2) traditsioonilised ja  raamatupidamisaruandlusest tulenevad
meetodid (II tase);

3) spetsiaalne ehk vastutuspdhine kuluarvestus (III tase);

4) integreeritud ehk tegevuspohine kuluarvestus (IV tase).

Kirjanduses [78] on avaldatud seisukoht, et vertikaalselt integreeritud
raudtee-ettevotja vajadusi lihtsad ja traditsioonilised kuluarvestus-
meetodid ei rahulda, millega kiesoleva t60 autor ndustub. Nende
pohipuuduseks on asjaolu, et tegelike ja eelarvestatud kulude vordlusest ei
selgu erinevuste sisulised pohjused, nt ka seetdttu, et raamatupidamis-
aruanded hilinevad vdi standard ei ole dige [78, lk 54...63, 58...63]. Autori
arvates ei ole ainult kasumiaruandel pdhinevad kuluarvestus-meetodid
kasutatavad ka pohjusel, et selles ei kajastu mitte kdik aruandeperioodi
véljaminekud (investeeringud, laenude ja liisingute tagasimaksed jne).

Kirjanduses [212, 1k 89...90] on Eesti elektrienergia ning veevarustuse
ja kanalisatsiooni vorguteenuste, samuti iihistranspordi nditel esitatud
soovitus kasutada infrastruktuuri arvestuses vastutuspohist kuluarvestus-
meetodit. Antud jdreldust toetavad ka vilismaised allikad [63, p 15].
Vastutuspohise kuluarvestusmeetodi all mdistetakse organisatsiooni
erinevate vastutuspiirkondade 16ikes majandusinformatsiooni kogumist,
kokkuvotmist ja aruannete koostamist, seostades ettevotte tulud, kulud,
kasumid ja investeeringud nende eest otseselt vastutavate struktuuri-
iiksuste juhtidega [109, 1k 76].

Tabel 7. Vastutuskeskused ja nende juhtide vastutuse ulatus: koostatud
kirjanduse [109, 1k 43] pohjal

Vastutusala Vastutuskeskuse liik
Kulukeskus | Tulukeskus | Kasumikeskus | Investeeringu-
keskus
Kulud X X X X
Tulud X X X
Kasum X X
Investeeringud X
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Seega on vastutuspShise arvestuse kasutamisel esmajirjekorras oluline
sellise organisatsioonistruktuuri kujundamine, kus on selgelt eristatavad
vastutuspiirkonnad (-keskused). Kuluarvestuses kasutatavad tunnused
peavad vOimaldama tulude, kulude ja investeeringute kirjendamist
erinevate vastutuskeskuste 18ikes [109, 1k 78] ning eristada nende juhtide
poolt mdjutatavaid ja mittemdjutatavaid kulusid. Vastutuskeskuste
tiipoloogia on toodud tabelis 7.

Tabelist on nidha, et kulukeskustena kisitletakse tavapédraselt
organisatsiooni madala(i)ma juhtimistasandi struktuuriiiksusi, mille
tegevuse kidigus tekivad ainult kulud ning kus juhitakse ja mdjutatakse
ainult kulusid. Tulu- ja kasumikeskused on samuti kulukeskused, kuid
nende juhtide vastutuse ulatus on suurem. Investeeringukeskusteks on
tavapdraselt ithe konsolideerimisgrupi erinevad ettevotted, kelle juhid
vastutavad nendesse ettevOtetesse investeeritud kapitali tootluse eest.
Seega voib iihe investeerimiskeskuse koosseisus olla mitmeid kulu-, tulu-
ja kasumikeskusi [58, 1k 105].

Vastutuspohise kuluarvestuse eelistena on kirjanduses [109, 1k 87]
nimetatud asjaolu, et erinevate vastutustasemete juhid suudavad opera-
tiivselt kindlaks méérata korvalekaldeid kavandatud tegevustest,
puudustena on mainitud seda, et struktuuriiiksuste juhid kalduvad oma
toimingutes ignoreerima ettevotte teisi alliiksusi, mis pohjustab tegevuste
dubleerimist, samuti mittearvestamist pooleliolevate protsesside ja
kasutamata tootmisvéimsustega. Seega on vastutuspdhise kuluarvestuse
tugevad ja ndrgad kohad seotud sellise arvestussiisteemi osaga nagu
eelarvestamine.

Tegevuspdhine (ABC-) kuluarvestus on arvestusmeetod, mille abil
paigutatakse (allokeeritakse) kulud kulukandjatele 1dhtudes nende kulude
seosest iihe voi teise tegevusega. Kulud, millel on tihesugune kulukditur,
moodustavad kulukogumi [83, lk 344]. Seega on ABC-kuluarvestuse
ldhtekohaks asjaolu, et ettevotte kdigi struktuuriiiksuste kodik tegevused
toetavad teatud kaupade voi teenuste tootmist.

ABC-kuluarvestuse juurutamisel on vajalik leida vastused jdrgmistele
kiisimustele: 1) kuidas on vdimalik kulusid otse jagada; 2) millal see ei
onnestu ja milliseid votteid kasutada kulude eristamiseks; 3) millised
kulud jagatakse otse toodetele (teenustele); 4) millisest juhtimistasandist
osutub vdimatuks tegevuste seostamine toodete vOi teenustega [212, lk
190].

ABC-kuluarvestuse juurutamisel on tegevuste esmane liigitus juhtimis-
ja tugiprotsessideks ning pohitegevusprotsessideks. Eelneva loetelu pohjal
on votmekiisimuseks see, kuidas jagada otse ettevotte ja teenuste
toetustegevuste, samuti nn partiitasandi tegevuste kulusid {iksikutele
teenustele, ja mida votta ette siis, kui see ei osutu vdoimalikuks.

Meetodite tiipoloogias kuuluvad vastutuspdhine ja ABC-kuluarvestus
kuluarvestuse erimeetodite hulka, mis tdhendab, et nende raames on
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voimalik kasutada mitmeid universaalmeetodeid (nimetatud ka omahinna
kalkuleerimise meetoditeks [58, 1k 113]). Kirjanduses [78, lk 71...108; 97]
on universaalsete kuluarvestusmeetoditena nimetatud jdrgmisi: 1)
ajalooliste tdielikult jaotatud kulude ehk tdiskulu meetod; 2) osa- ja otse-
kuluarvestus; 3) Kaizen-kalkuleerimine.

FDC-meetodi puhul ldhtutakse majandusarvestuse siisteemis kirjen-
datud otsekuludest, mis jagatakse mdodunud perioodi tegevusmahtudele.
Kaudkulude puhul piiiitakse kindlaks teha kulude pdhjuslikud seosed ning
nende olemasolul jaotatakse nad teenustele otse finantsarvestuse alg-
dokumendi alusel [58]. Kui see ei osutu voimalikuks, siis kasutatakse
sobivat jaotusalust, milleks tavapéraselt on otsekulude [15] vOi miiiigitulu
[27] suhe. Osakuluarvestuse puhul jaotatakse teenusele ainult muutuv-
kulud [58]. Osad autorid [113] eristavad veel nn otsekuluarvestust, kus
teenustele jaotatakse ka tootmise lisakulud, mis oma iseloomult on samuti
kaudkulud.

Kaizen-kalkuleerimise puhul jaotatakse kogu organisatsioon tinglikeks
kasumikeskusteks, mille tegevustulemusi hinnatakse diinaamilise
standardkulu alusel. Antud meetod on rakendatav ka projektipdhistes
organisatsioonides, mis oma iilesehituse tdttu on enamasti sunnitud
rakendama tegevuspdhist kuluarvestust.

Soltumata sellest, milliseid kuluarvestuse eri- voi universaalmeetodeid
osutub t66 hilisemate osade pdhjal otstarbekaks kasutada, ldhtub autor R.
Kaplani ja R. Cooperi metoodikast [78, lk 115...141], mis kiesoleva
uurimuse kontekstis on jirgmine:

1) tegevuste méiratlemine;
2) raudteeinfrastruktuuri tdiskulu komponentide sisustamine;
3) osutatavate teenuste piiritlemine.

Kaplani ja Cooperi metoodika interpreteerimine just eeltoodud viisil
on pdhjustatud sellest, et Eesti raudtee-ettevatluses ei ole iiheselt selge (vt
alapeatiikk 2), millised on raudteeinfrastruktuuri-ettevotja kohustused,
jarelikult ka tema poolt osutatavad teenused, samuti see, milline on
raudteeinfrastruktuuri majandamise tdiskulu koosseis.

3.4. Raudteeinfrastruktuuri tiiskulu komponendid

34.1. Pohitegevuskulude komponent

Finantsarvestuse seisukohalt on pohitegevuskulud (ka tegevuskulud,
OPEX) ettevotte kulud, mis on seotud kaupade vOi teenuste tootmise ja
turustamise ning ettevotte iildjuhtimisega [7]. Soltuvalt ettevottes
kasutatavast kasumiaruande skeemist liigendatakse neid kas miitidud
toodangu omamaksumuseks ning toimimiskuludeks ehk turundus-, iild- ja
halduskuludeks (skeem nr 2), vdi kaupade, toorme, materjalide ja teenuste
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kuludeks, toojdukuludeks ning depretsiatsiooniks (skeem nr 1). Uhiseks
kululiigiks mdlema skeemi kasutamisel on muud pdhitegevuskulud.
Kasumiaruandes tuuakse vélja ka sellised ettevotte pohitegevusega mitte-
seotud kulud nagu kahjum pdéhivara véirtuse muutusest, finantskulud,
erakorralised kulud ja ettevotte tulumaks [147], kuid need ei ole kidesoleva
alapeatiiki objektiks.

Alapeatiikis 1.2.1 mérgitakse, et iiks kulude klassifitseerimise viise on
kulude liigitus otse-, kaud- (ehk liit-) ja ithiskuludeks. Eeltoodud finants-
arvestuse klassifikatsiooni(de)ga vorreldes vdivad nt otsekulud sisaldada
nii materjali-, t66jou- kui ka muid pdhitegevuskulusid. UIC tellimusel
valminud Le Peage-projekti 10pparuandes [237, p 14 ja mujal] margi-
takse, et olemasoleva raudteevdrgustiku majandamise otsekulud on pea-
miselt seotud jargmiste tegevustega:

e raudtee hooldus — raudtee (kitsamas tdhenduses) ja sellega seotud
infrastruktuuri (sh iilesdidud ja -kohad, drenaaz, piirdeaiad jne) korras-
hoid;
teerajatiste (nt sillad, viaduktid, tunnelid) hooldus;
signalisatsiooni hooldus;
signaalide toimimise tagamine (s.o peamiselt tddjoukulu);
veoenergia iilekandmine;
elektri iilekandeliinide hooldus;
liiklusgraafiku koostamine ja muudatuste haldamine;
liikluskorraldus.

Kaudkulude (enamasti tootmise lisakulud) ja iihiskulude (tootmis-
vilised kulud) iseloomulikuks jooneks on, et neid ei saa traditsiooniliste
kuluarvestusmeetodite raames vahetult siduda osutatavate teenustega.
Samas ei ole viide, et kaudkulud moodustavad domineeriva osa OPEX-st,
leidnud empiirilist tdestust [108, 1k 109]. Kiisimusele, milliseid kulusid
kisitleda kaud- ja tihiskuludena, EL normatiivaktid otsest vastust ei anna.
EMU masrus 1107/70 [232] nimetab ainult, et ithiskulud kuuluvad infra-
struktuuri majandamise kogukulu hulka.

Metoodika (2004) annab alltoodud juhised raudteeinfrastruktuuri-
ettevotja OPEX kalkuleerimiseks [162].

1. § 4 1g (2): Kui raudteeinfrastruktuuri-ettevotja on samaaegselt ka
raudteeveo-ettevotja vdi tegeleb muu dritegevusega, loetakse raudtee-
infrastruktuuri- ja raudteeveoteenuste osutamise ning muu dritegevusega
tegelevate histe struktuuriiiksuste kulud nagu iild-, haldus- ja finants-
juhtimise, turundus-, turva-, infotehnoloogia-, personaliteenuse, kinnis-
varahaldusteenuse ja muud sarnased kulud ettevdtja iildkuludeks®. Uld-
kulud jaotatakse ettevdtja funktsioonide vahel proportsionaalselt.

3% Alates 2005. aasta novembrikuust on menetluses Metoodika (2004)
muudatusettepanek [112], kus toodud lauset tdiendatakse jargmiselt: “kui neid ei
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2. § 4 1g (4): Raudteeinfrastruktuuri-ettevotja poolt osutatava teenuse
otsekuludesse arvestatakse vastava teenuse osutamiseks tehtavad hooldus-
, materjali- ja kiitluskulud ning selle teenuse osutamiseks to0joule tehta-
vad kulud.

3. § 4 lg (6): Raudteeinfrastruktuuri-ettevotja kogukuludesse ei voi
lillitada (véljavote):

1) ebatdendoliselt lackuvate nouete kulu;
ii) kingitusi;
1i1) varade viirtuste muutust (varude jddkide muutus, kidibevara

allahindlus, pdhivara viirtuse langus, kahjum materiaalse ja im-

materiaalse pohivara miiiigist ja likvideerimisest jms);

1v) seaduse alusel midratud trahve ja viiviseid;

V) teisi mittepdhjendatud kulusid.

Eeltoodud nn iildkulude definitsioonist selgub, et Metoodika (2004)
kehtiv redaktsioon viitab iiheselt vastutuspohise kuluarvestusmeetodi
kohustuslikkusele, mis vorreldes Metoodikaga (2000) kujutab endast
tagasipoordumist EVR organisatsioonistruktuuri juurde ning teise Eesti
raudteeinfrastruktuuri-ettevotja, EER isedrasuste korvalejdtmist. Muude
majandusharude tegevust reguleerivates normatiivaktides [41; 217] on
esile tostetud just kulude pdhjuslikku seost iihe voi teise tegevusega, mitte
struktuuriiiksust, kus neid tegevusi teostatakse. Seoses iihiskuludele
Metoodikas (2004) antud definitsiooniga ilmneb autori arvates ka vastuolu
raudteeinfrastruktuuri moistega, mis seisneb eelkdige infotehnoloogia ja
kinnisvarahalduskulude tingimusteta klassifitseerimises ithiskuludeks.

Nende kulude loetelu, mida ei tohi liilitada raudteeinfrastruktuuri
majandamise pdhitegevuskulude komponendi hulka, on analoogne teiste
vorguettevotjate tegevust reguleerivate normatiivaktide [41; 55] sitetele.
Autor juhib tihelepanu sellele, et Metoodikas (2004) toodud loetelu ei ole
ammendav. MKM on kisitlenud mittepdhjendatud kuludena nn
kasutamata ressursside kulu ehk kulusid, mis on seotud d{ileliigse
labilaskevoime olemasoluga, voi infrastruktuuri rajatistega, mida konk-
reetsel liiklusgraafikuperioodil infrastruktuurile juurdepdidsu tagavate
teenuste osutamiseks ei kasutatud [112]. Autori arvates ei ole see
kooskdlas RdtS (2003) sitestatud raudteevorgustiku terviklikkuse pohi-
mottega.

3.4.2. Investeeringute komponent

Investeeringuteks nimetatakse rahalise voi intellektuaalse, riigi- voOi
erakapitali pikaajalisi mahutusi erinevatesse majandussektoritesse tulu voi

ole selgel ja labipaistval alusel voimalik jaotada erinevate tegevusvaldkondade
vahel”.
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mingi muu (nt sotsiaalse) kasu saamise eesmirgil [178, lk 6]. Infra-
struktuuri investeeringutena kisitletakse tavapéraselt olemasoleva infra-
struktuuri laiendamiseks vOi uue ehitamiseks tehtud kulusid, samuti
kulusid renoveerimiseks, rekonstrueerimiseks ja kapitaalremondiks [274,
ctp 29]. Finantsarvestuse seisukohalt (vt IAS 16) on investeering ka uue
pohivara (hoone, seadme) soetamine [149].

Seega on investeeringukomponendi sisu kisitlemisel votmekiisimuseks
raudteeinfrastruktuuri varade miiratlemine. Majandusarvestuses on vara
moddunud  stindmuste (nt investeeringute) tulemusel raudteeinfra-
struktuuriettevotja valitseva mdju all olev ressurss, millest loodetakse
olevikus ja tulevikus majanduslikku kasu saada [7, 1k 411]. Ettevdtja vara
koosneb pohi- ja kidibevarast. Raudteeinfrastruktuuri varade tiipo-loogia
on toodud joonisel 17. Joonisel esitatud klassifikatsioonidest on pdhivara
investeeringute késitlemiseks olulisim liigitus varaobjekti jérgi.

| Vara |
I
I 1
| Pahivara | | Kiibevara |
1
1 1 1 1
Tootmi Tootmis-
ootmis- . L . .
. Varaobjektide protsessiga Materiaalsuse
protsessis L .
.. jirgi seostatavuse Jérgi
osalemise jirgi i e i
jargi
Aktiivne vara | | Maa | | Tootmislik | | Materiaalne
. Hooned ja Mitte- ,
Passiivne vara L . Immateriaalne
rajatised tootmislik
Masinad ja
seadmed
Arvutus- ja
kontoritehnika
Muud

Joonis 17. Raudteeinfrastruktuuri-ettevotja varade tiipoloogia: koostatud
kirjanduse [259, cTp 93] pohjal, autori tiiendused

Raudteeinfrastruktuuri ~ definitsiooni kohaselt ei teki raskusi
investeeringute sellistesse varaobjektidesse nagu sub- ja superstruktuur,
raudteemaa, raudteerajatised jne klassifitseerimisel investeeringuteks
raudteeinfrastruktuuri. Probleemseteks osutuvad sellised integreeritud
raudtee-ettevotja varad nagu manoddvrivedurid (vt alapeatiikk 2.4),
arvutus- ja kontoritehnika, personaalsed ja teenistuslikud ametiautod,
hooned ning haru- ja depooteed. Viimaste kuulumine avaliku raudtee
infrastruktuuri hulka [164] on Eesti omapéraks, kuna nt infrastruktuuri
arvestust kisitlev EMU mirus 1108/70 [232] ja rahvusvaheline praktika
[262, cTp 74] neid raudteeinfrastruktuuri pdhivarana ei méiératle. Autor
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lahtub kiesolevas td0s eeldusest, et infrastruktuuriettevotja pohivarade
hulka ei kuulu muud veeremit peale eriveeremi, ning RdtS-s [164]
raudteeinfrastruktuuriettevotjale  pandud  kohustuse  veo-ettevotjate
vedurijuhtide katsesdidu korraldamiseks tdidab ta renditud veeremit kasu-
tades.

Moiste “raudtee-ehitus” hdlmab nii olemasoleva infrastruktuuri laien-
damist teatud uute tarbijagruppide lisandumise tottu kui ka uusehitust.
Raudteeremontide tiipoloogias (vt lisa 6) hdlmab mdiste “rekonst-
rueerimine” raudtee (kitsamas tdhenduses) kesk- ja tdsteremonti, mdiste
“renoveerimine” voib tihistada nii remonti kui ka hooldust. Viimasel
juhul ei ole enam tegemist investeeringuga.

Seega on finantsarvestuses kulude liigitamise kriteeriumiks CAPEX-ks
voi OPEX-ks perioodilisus, mis peab iiletama iihte aastat ning teatud raha-
list mahtu (EVR RPSE jérgi 10000 krooni). Tehnilisest vaatenurgast on
infrastruktuuri kapitaalremondi, rekonstrueerimise ja renoveerimise eris-
tamisel piiranguks vahetatavate sdlmede arv ja t66de maht, mis raudtee
(kitsamas tihenduses) puhul soltub infrastruktuuri koormusest [282].

Kéesolevas to6s on infrastruktuuri médratlus laiem (vt peatiikk
Metoodika), hdlmates kogu raudteeinfrastruktuuri majandamisega seotud
fakti-, seose-, tegevus- ja isikuteabe koostoime keskkonda. Lisas 6 on
ndidatud ka, milline on CAPEX ja OPEX erinevus finantsarvestuse
seisukohalt — kapitalimahutusi kajastatakse bilansis ja pohitegevuskulusid
kasumiaruandes [147]. Kuigi investeeringutena vdib EVR nditel késitleda
ka kulutusi tootajate viljadppeks, arvutitarkvara soetamiseks ja miiligi-
edenduseks, siis hoolimata sellest tuleb nende arvestuse korraldamisel
lahtuda OPEX arvestuse nouetest. Erandi moodustavad siin kulutused
varude soetamiseks (vt allpool).

Metoodika (2004) annab alltoodud juhised raudteeinfrastruktuuri
kasutustasu investeeringukomponendi sisu ja arvutusvdimaluste kohta.

1. § 5 1g (1) Kapitalikulu37 on kulu, mis on seotud materiaalse
pohivara soetamisega.

2. § 5 Ig (2): Kapitalikulu eesmérk on pdhivara soetamiseks tehtud
kulutuste tagasiteenimine teenuste miiiigi kaudu pdhivara kasuliku eluea
viltel.

3. § 5 Ig (3): Reeglina toimub kapitalikulu arvestus ettevotte
raamatupidamises kasutatava pdhivara amortisatsiooni (kulumi) arvestuse
alusel. Juhul kui raudteeinfrastruktuuri-ettevotja podhivarade raamatu-
pidamislik viirtus erineb oluliselt nende oOiglasest vddrtusest voi kui
kasutatavad pdhivara amortisatsiooninormid ei vasta pdhivara kasulikule
elueale, siis rakendatakse [alternatiivset — autori lisandus] kapitalikulu
arvestamise metoodikat.

37 Antud kontekstis depretsiatsioon — autori mérkus.
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4. § 6 lg (1): Raudteeinfrastruktuuri-ettevotja kogukuludesse ei voi
lillitada tagastamatu abi (nditeks EL struktuurifondide finantseerimise)
raames soetatud pohivara amortisatsiooni [162].

Alapeatiikis 2.4 on niidatud, et Metoodika (2004) ei kata kulutusi
investeeringuteks kdibekapitali (nt varudesse) ning nagu selgub eelnevast
loetelust, ka kulutusi immateriaalse pohivara soetamiseks. Seetdttu asub
autor seisukohale, et infrastruktuuri majandamise tdiskulu investeeringu-
komponendi sisustamisel on mdistlik 1ahtuda RAB kontseptsioonist.

RAB kujunemise iildskeem on toodud joonisel 18, kusjuures joonisel
toodud mdiste “regulatsiooniperiood” on kéesoleva t66 kontekstis mdiste
“liiklusgraafikuperiood” siinoniiiimiks. Autorile teadaolevalt on raudtee-
veoettevotjate poolt MKM-le esitatud ettepanek siduda regulatsiooni-
periood raudteeinfrastruktuuri-ettevétja majandusaastaga (EVR nditel
01.01.-31.12.), mida vdib lugeda otstarbekaks.

. Regulatsiooni-
Lisanduvad =

RAB aasta algul | + | . . - perioodil -
investeeringud s
viljalangev vara

Depretsiatsioon Kiiibekapitali
varasematel muutus -
- o ‘ +/- .. |=| RAB aasta 15pul
aastate] soetatud regulatsiooni-
varalt perioodil

Joonis 18. RAB kujunemise iildskeem [15; 40, 1k 8]

Lisanduvate investeeringute ja depretsiatsiooni arvutamisel on aluseks
raudteeinfrastruktuuri-ettevotja pohivara. Pohivara véidrtuse moodtmiseks
lubab IAS 16 [149] kasutada kahte meetodit — soetusmaksumuse (miinus
akumuleerunud depretsiatsioon) meetod, vOi itimberhindluse meetod.
Viimane voib infrastruktuuri arvestuse seisukohalt seisneda [122] soetus-
kulude korrigeerimises THI-ga, pdhivara iimberhindamises ldahtuvalt tema
turuviirtusest voi jaiktaastamisviirtusest™.

EVR-le kuuluva raudteeinfrastruktuuri puhul on vdimalik kasutada
jadktaastamisvidirtuse meetodit, kuna THI muutus ei peegelda adek-
vaatselt pohivara viirtuse muutust, ning raudtee (kitsamas tihenduses) on
spetsiifiline vara, mis ei ole turul vabalt kaubeldav. Kiill véivad omada
turuvéértust raudteeinfrastruktuuri-ettevotja pohivarade hulka kuuluvad
hooned, rajatised, transpordivahendid ja seadmed. IAS 36 [149] kohaselt
ei tohi aga iihegi meetodi tulemus (nn kaetav véirtus) olla kdorgem kui

¥ Jidktaastamisviirtus — pohivara taastamisviirtus arvesse vottes hindamise
momendil kehtivaid hindu ja vdimalikke erisusi pohivara kvaliteedis miinus
ekspertide poolt miidratud akumuleerunud depretsiatsioon [40, 1k 9].
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madalaim kahest jdargnevast — vara netorealiseerimisviirtus (vara miitigi-
hind miinus miiiigiga seotud kulud) vdi vara kasutusvéirtus (vara
kasutamisest tuleneva puhta rahakidibe NPV).

Jooniselt 18 on niha, et RAB koosseisu kuulub ka kiibekapital —
kidibevara ja liihiajaliste kohustiste (v.a pikaajaliste laenude ja liisingute
lithiajaline osa) vahe. Raudteeinfrastruktuuri kontekstis moodustavad
olulise osa kiibevarast varud, mida kajastatakse bilansis kas soetus-
maksumuses vOi netorealiseerimisvadrtuses [149]. Kuivord kédibevara
hulka kuuluvad ka raha ja liihiajalised finantsinvesteeringud, siis on
kirjanduses esitatud soovitus RAB arvutamisel mitte arvestada likviidseid
varasid, mis iiletavad 20% liihiajalistest kohustistest [40, 1k 9].

PShimotteliselt voib kiibekapital regulatsiooniperioodi alguseks olla
ka negatiivne. Selliseks juhuks on kirjanduses [40, lk 9] esitatud soovitus
mitte vidhendada vastava summa vOrra reguleeritava vara viddrtust ja
eeldada, et ettevOte omab regulatsiooniperioodil véimalusi kdibekapitali
olukorra parandamiseks. Teatud reguleeritavates majandusharudes [55] on
see probleem elimineeritud nii, et kiibekapitali suuruseks voetakse
kindlaksmidratud protsent eelmise perioodi miiiigitulust (arvestamata
konsolideerimisgrupi vdi ettevotte sisekiivet).

3.4.3. Kasumi komponent

Infrastruktuuri tdiskulu kasumikomponent peab tagama raudtee-
infrastruktuuriettevotja omanikele ja kreeditoridele mdistliku tulu oma
investeeringult (vt alapeatiikk 1.2.3), seega katab ta ka sellise finants-
arvestuse objekti nagu intressikulud.

Alapeatiikis 1.2.3 on loetletud meetodid tdiskulu kasumikomponendi
arvutamiseks, tdhtsamad neist on WACC-meetod ja vorreldava tuluméira
ehk vordlusmeetod. WACC-meetod on valdavalt kasutusel nt Austraalia
integreeritud raudteeinfrastruktuuri-ettevotjate tegevuse reguleerimisel
[151, p 77]. Infrastruktuuri tdiskulu kasumikomponendi arvutamisel
WACC-meetodil vordsustatakse prognoositav RAB jiddkmaksumuses
aasta 16pul (vt joonis 18 lk 66) ettevottesse investeeritud kapitaliga [55],
mis korrutatakse kapitali kaalutud keskmise hinnaga.

Metoodika (2004) annab kasumikomponendi arvutamiseks alltoodud
juhised [162].

1. § 7 lg (1): Raudteeinfrastruktuuri-ettevotja mdistlik &drikasumi
norm (%) ei voi liletada kapitali kaalutud keskmist hinda (WACC).

2. § 7 lg (2): Raudteeinfrastruktuuri-ettevotja poolt WACC valemis
kasutatava omakapitali hinna leidmisel arvestatakse vorreldavate turgu-
valitsevas seisundis olevate analoogset infrastruktuuri omavate ettevotjate
vastavate niitajatega, samuti raha- ja kapitaliturgude riski ja tulususe
niitajatega. Raudteeinfrastruktuuri-ettevotja poolt WACC valemis kasu-
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tatav omakapitali hind leitakse CAPM-mudeli abil. Turu riskipreemia lei-
takse Euroopa ja USA pikaajalise [aktsia- — autori lisandus] turu riski-
preemia alusel.

3. § 7 lg (3): Raudteeinfrastruktuuri-ettevotja poolt WACC valemis
kasutatava kohustuste hinna méiédramisel voetakse aluseks korgeima
reitinguga eurotsooni pikaajalise volakirja viie aasta keskmine intressi-
miir (Saksamaa 10-aastane volakiri), millele lisatakse Eesti riigirisk ning
ettevotja risk. Eesti riigirisk tuleneb reitinguagentuuride poolt Eesti riigile
antud krediidireitingust. Eesti riigi pikaajaliste volakirjade olemasolu
korral voib votta volakapitali hinna médramise aluseks ka selle vdlakirja
intressimééra, millele lisatakse ettevotja risk.

4. § 7 lg (4): Kui raudteeinfrastruktuuri-ettevdtja on samaaegselt ka
raudteeveo-ettevotja, on soovituslik voodrkapitali osakaal vihemalt 50%
kogukapitalist.

Vorreldes teiste Eesti reguleeritavate majandusharudega kordab
Metoodika (2004) gaasi- ja elektrivorgu ettevotjatele kehtestatud regulat-
sioonide [41; 55] sOnastust. Telekommunikatsioonisektoris ei ole kapitali-
tootluse ega —struktuuri arvutamine nii pdhjalikult reguleeritud [217], kuid
WACC-meetodit kasutatakse sealgi. Universaalse postiteenuse hinna-
kujunduses [129] ei ole kasutatud WACC-meetodit, vaid lubatavaks kulu-
rentaabluseks (kasumi suhe pohitegevuskulude ja depretsiatsiooni sum-
masse) on kehtestatud 5%.

WACC-meetodi kasutamisel on pdhiprobleemiks omakapitali hinna
(komponent R, valemis L3.6, vt lisa 3) miidramine, milleks Metoodika
(2004) kohustab kasutama CAPM-mudelit. Antud mudeli sisuks on oma-
kapitali hinna tuletamine riskivabade investeeringute tuluméiira kaudu.
Nagu ka Metooodikas (2004) mirgitakse, loetakse riskivabadeks inves-
teeringuteks kapitalimahutusi riigivolakirjadesse. Kuna Eesti riigirisk ei
ole korgeim vdimalikust, tuleks antud juhul aluseks votta mone EL riigi
AAA-reitinguga (Standard & Poor’s) vdlakirjad, millele lisatakse Eesti
riigirisk [10, 1k 227; 40; 41, 1k 32; 83, 1k 139...141].

Voorkapitali hinna (komponent Ry valemis L3.6, vt lisa 3) méddramisel
on vdimalik ldhtuda raudteeinfrastruktuuri-ettevotja intressikandvate
kohustiste tegelikust (ajaloolisest) kaalutud keskmisest intressimiirast,
kuid Eestis peab kasutama alternatiivset meetodit, mis sisaldub Metoo-
dikas (2004). Antud ldhenemise korral soltub raudteeinfrastruktuuri
ettevotjaspetsiifiline risk selle tegevusala tsiiklilisusest, talitus-
vdoimendusest (piisivkulude osatidhtsus pdohitegevuskuludes), kapitali
struktuurist (vddrkapitali osatdhtsus bilansi passivas) ja ettevotte suurusest
[83, 1k 139]. Viimasel juhul véetakse mh arvesse ka ettevotja likviidsus-
riski ja riskide hajutatust ettevotte erinevate tegevusvaldkondade vahel
[10, 1k 225]. EVR kui integreeritud raudteeinfrastruktuuri-ettevotja
kontekstis tdhendab see, et vottes arvesse veondustegevusega seotud pdhi-
vara suuremat likviidsust, vdib ettevOttespetsiifilise riski preemia olla
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selles valdkonnas madalam kui infrastruktuuri majandamise tegevus-
valdkonnas.
Eelnevat arvesse vottes peaks valem L.3.6 omandama kuju 3.1:

, E D
WACC =R, +R, + B(R, R, )].mﬂlef FR AR )
kus

Ry - EL riigi AAA-reitinguga pikaajalise volakirja aastane
tulusus (%);

R. - Eesti riigirisk (%);

B - konkreetse ettevotte finantsvéimendusega korrigeeritud
(nt USA pikaajalise raudtee-ettevotete aktsiaturu
tulumaksu-eelne) beeta;

R - USA riigi pikaajalise volakirja aastakeskmine tulusus
(%);

Ry - USA pikaajalise aktsiaturu (nt Standard & Poor’s 500)
aastakeskmine tulusus (%);

Ry —Rp - turu riskipreemia;

R, - ettevotjaspetsiifiline risk (%).

Metoodika (2004), samuti gaasivorgu kuluarvestust reguleeriv metoo-
dika [55] soovitavad WACC arvutamisel kasutada intressekandvate
kohustiste ja omakapitali suhet 1:1. Elektrituru toimimist reguleerivates
normatiivaktides on see suhe regulaatori jaoks kohustuslik [41]. Empii-
rilised uuringud [77] Eesti keskmise ettevotte kohta on ndidanud, et kesk-
ja pikaajalises perspektiivis see suhe selliseks ka kujuneb.

Fikseeritud kapitalistruktuuri kasutamisega loodab regulaator opti-
meerida loomuliku monopoli WACC-i, kuna voorkapital on kasutamiseks
odavam kui omakapital. Sellisel juhul asetub tihelepanu keskmesse RAB
arvutamisel aluseks vdetav pdhivara viirtus [40]. Pohivara reaalviirtuse
(koos regulaarse itimberhindlusega) kasutamise korral katab lubatava
miiiigitulu depretsiatsioonikomponent &dra ka investeeringute rahas-
tamiseks vdetud laenude tagasimaksed. Juhul, kui regulaator keeldub
aktsepteerimast pdohivara reaalvédrtust, nagu see Eesti tingimustes on
juhtunud (vt alapeatiikk 2.4), siis tuleb lubatava miiiligitulu arvutamisel
infrastruktuuri tdiskulu baasi kaasata ka pikaajaliste kohustiste liihiajaline
osa”®.

Seega omandaks valem 1.7 (vt alapeatiikk 1.2.3) jirgmise kuju:

NS,pua = OPEX +depr + PB, + PB, + ROIC (3.2,

3 EMU médrus 1108/70 [232] seda ette ndebki — autori méérus.
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kus:
depr - depretsiatsioon;
PByjaPB; - vastavalt regulatsiooniperioodile eelnenud
perioodidel ja regulatsiooniperioodil voetud
pikaajaliste kohustiste liihiajaline osa.

CAPM-mudeli puuduseks nimetatakse asjaolu, et ta arvestab ainult
siistemaatilise riskiga'’, st on kasutatav reeglina borsiettevdtete korral.
Mitte-borsiettevotete puhul kasutatakse sellistel juhtudel vérdlusmeetodit,
mis seisneb Eestiga vorreldavates oludes tehtud investeeritud kapitali
tootluse kohandamises. Autor on seisukohal, et nt Eesti kaugkiittevorgu-
voi Suurbritannia elektrivorguettevotete praktika ei pruugi anda digeid
indikatsioone Eesti raudtee-ettevdtetesse investeeritud kapitali pdhjen-
datud tootluse kohta, kuid just nii on vOrdlevanaliiiis leidnud kasutamist
raudteeinfrastruktuurile juurdepdisu tagavate teenuste hindade regulee-
rimisel'.

Diinaamilist vordlevanaliilisi (benchmarking) on defineeritud kui kahe
vdi enama majandusiiksuse pikaajaliste andmete alusel teostatavat
analiiiisi, mille eesmérgiks on jouda nende majandustegevuse iiksikasjade
suhtes majanduslikult oluliste jdreldusteni [120, 1k 527]. Kidesoleva ala-
peatiiki kontekstis seisnevad need jireldused (riikliku regulaatori vaate-
punktist) sellise loomuliku monopoli, nagu seda on EVR kui infra-
struktuuriettevotja, moistliku investeeritud kapitali tootluse v6i oma-
kapitali hinna viljaselgitamises [186, p 1].

Eelnevalt on osundatud, et EVR on ainus vertikaalselt integreeritud
kaubaraudtee Euroopas, kus otsustusdigus on kéesoleva viitekirja
koostamise ajal erakapitalil. Seega on voOrdlusmeetodi rakendamisel
votmekiisimuseks sarnaste tunnustega raudtee-ettevotete leidmine, kuna
vordlevanaliiiisi metoodiliste aluste kohaselt peavad vdrreldavate
objektide (majandusiiksuste) tegutsemiskeskkond (vt alapeatiikk 2.1),
spetsialiseerumine, organisatsioonistruktuur, kvantitatiivsed néitajad (nt
veomaht), omandivorm vms olema sarnased [118, 1k 279...280]. Enamasti
eeldatakse, et informatsiooni olulisuse jérjekorras on vordlevanaliiiisi
jaoks sobivad samal tegevusalal tegutsevad otsesed konkurendid, teised

%0 Siistemaatiline risk — konkreetse ettevatte aktsiatulu tundlikkus kogu aktsiaturu
tulude suhtes [51, 1k 125; 82, 1k 44...45]. EVR kui borsil mittenoteeritud ette-
votte tegevuse reguleerimisel kaasneb CAPM-mudeli kasutamisega juba ole-
muslikult mudelirisk [116] — risk, et mudel on ebaoluline, valesti kalibreeritud voi
védralt kohandatud.

*'' Raudteeinspektsiooni peadirektori kiiskkirja “AS-i Eesti Raudtee raudtee-
infrastruktuuri  kasutustasu mddramine 28. mail 2006. a algavaks liiklus-
graafikuperioodiks” seletuskiri. Tallinn: Raudteeinspektsioon, aprill 2006. Lk 17.
Dokumenti ei ole avalikustatud, kuna sisaldab EVR arisaladust.
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kohalikud ettevotted, tegevusharu juhtivad ettevotted ja rahvusvaheliselt
tunnustatud tippettevotted [249].

Informatsiooni kittesaadavuse seisukohalt on EVR vordlevanaliiiisi
labiviimisel vdimalik kasutada USA ja Austraalia integreeritud raudtee-
ettevotjate andmeid. Samas on selliste ettevotete tegevusniitajad (veo-
kdive, -maht, -kaugus, -tulu jne) EVR vastavatest nditajatest oluliselt
suuremad [156, pp 68...81]. See voimaldab tdstatada kiisimuse, kas ei
oleks antud juhul véimalik vordlevanaliiiisi ldbiviimisel kasutada mone
raudteeinfrastruktuuri majandamisele lihedasema tegevusharu, nt teede-
ehituse tegelikke tootluse niitajaid, kuna praktilistes WACC-i arvutustes
voetakse sageli omakapitali hind vordseks ROE-ga.

3.5. Raudteeinfrastruktuurile juurdepéisu tagavad teenused

Uks riske, mida raudteeinfrastruktuuri-ettevotja kannab, on nn funkt-
sionaalne risk, mis muuhulgas voib tuleneda sellest, et osutatavad teenu-
sed on sisustatud védralt [133, 1k 48]. Soltumata sellest, millised on voi
voivad olla normatiivaktide nduded, on raudteeinfrastruktuurile juurde-
pidsu tagavate teenuste midratlemisel esmajirjekorras oluline integ-
reeritud raudtee-ettevotja konkurentsile avatud ja konkurentsile suletud
tegevusvaldkondade véljaselgitamine. RZD niitel on konkurentsile avatud
valdkonnaks raudteevedu ning raudteeveeremi remont, mida omakorda on
voimalik segmenteerida vidhemalt 17 erineva tunnuse alusel [58, p
23...24].

Samas ei vilista konkurentsile avatud valdkondades tegutsemine
vdimalust, et raudteeveo-ettevotja ei voi muutuda turguvalitsevaks ette-
votjaks. KonksS jirgi eeldatakse turguvalitseva seisundi omamist, kui ette-
votjale kuulub kaubaturul vihemalt 40% kdiibest, tihtlasi omab turgu-
valitsevat seisundit ka eri- voi ainudigust voi olulist vahendit omav ette-
votja [89]. Autorile teadaolevalt on MKM asunud seisukohale, et kdiki
teenuseid, mille osas EVR-1 kui integreeritud ettevottel on eri- voi ainu-
digus, on ta kohustatud osutama kui infrastruktuurile juurdepiisu tagavaid
teenuseid. Seetdttu otsustas autor laiendada alapeatiikis 2 toodud Eesti
raudteeveonduse kisitlust EVR erinevatest tegevusvaldkondadest 1ihtu-
valt. EVR kui raudteeveo-ettevotja tegevusvaldkonnas pilvivad tihele-
panu kaks valdkonda: asendusteenuste olemasolu, ja Eestis tegutsevate
raudteeveo-ettevotjate olemus.

Kirjanduses [17, p 438; 63, p 130; 139, p 114; 153, p 11] on mirgitud,
et raudteeveo-ettevitja ei saa olla turguvalitsev ettevotja, kuna ta
konkureerib autotranspordiettevotjatega. Eesti Statistikaameti andmetest
[36] ndhtub, et Eesti tingimustes konkureerib raudteetransport maantee-
transpordiga ainult teatud kaubagruppide (vanametall, puit, ehitus-
materjalid) kabotaazvedude osas.
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Veo-ettevotjate olemuse selgitamisel tuleb teha vahet mdistetel
“raudteekaubaveo-ettevdtja” ja “operaator”. RdtS (2003) defineerib
raudteekaubaveo-ettevotjat kui ettevotjat, kelle MKM on kehtestatud
korras andnud kaubaveoteenuse osutamise tegevusloa [164]. “Operaator”
tdhendab rahvusvahelise praktika kohaselt raudteeveeremi omanikku.
RZD niitel peab raudteeveo-ettevotja iihtlasi olema ka operaator, mis ei
vilista veeremi kuulumist monele finantseerimisasutusele [262, ctp 68;
270].

Kirjanduses [58, p 24] on osundatud, et konkurentsist saab rédikida
ainult selliste raudteeveo-ettevotjate vahel, kes on vdimelised osutama
koiki raudteeveoga seotud teenuseid (vedu, veo-operatsioonid, kommerts-
teenused) tdies ulatuses. Seda seisukohta toetab Austraalias loodud pretse-
dent, kus iihe osariigi raudteevorgustiku avamisel vabale konkurentsile
asusid raudteeveo-ettevotjad ndudma veeremi ja kaubaterminaalide arva-
mist raudtee-infrastruktuuri hulka ning nende kasutamise tasustamist MC
alusel. Kohalik konkurentsijiarelevalveasutus aga otsustas, et selliste vara-
de osas ei ole integreeritud raudteeinfrastruktuuri-ettevotja turguvalitsev
ettevotja [201, p 130].

PShimotteliselt voib eelmises 1digus toodud teenustega kaasnevad
tegevused jaotada kuueks plokiks: 1) ettevalmistavad tegevused (nt vagu-
nite tellimine); 2) algoperatsioonid (nt vagunite etteandmine laadimiseks);
3) ettevalmistus veoks (nt rongide koostamine); 4) vedu; 5) 10pp-
operatsioonid (nt vagunite etteandmine tiihjendamiseks); 6) arveldamine
[228, p 40...43; 262; 268]. Vorreldes eeltoodut RdtS (2003) antud raudtee-
veoteenuse definitsiooniga selgub, et Eestis kasutatav mdiste “raudtee-
kaubaveoettevotja” tihendab tegelikult operaatorit, ja ainus raudtee-
veondusega tegelev ettevotja on EVR kui kaubaveo-ettevotja. Arvestades
asjaolu, et EVR kannab kaubasaatjate ees vastutust kauba siilivuse eest
[148], toimib Eestis tegelikult EVR veoteenuse allhanke turg.

Kuna EVR esindab jitkuvalt Eesti Vabariiki SRU Raudteede Nouko-
gus, siis lasub temal kohustus pidada arvestust Eestis registreeritud ja
endise NSV Liidu territooriumil ringlevate vagunite iile séltumata nende
tegelikest omanikest, samuti osaleda vastava rahvusvahelise andmebaasi
arendustoode finantseerimises [272; 273]. EVR-le kui SRU Raudteede
Noukogu liikmele laieneb idasuunaliste vedude planeerimise kord [269].
Kuigi tegemist on tiilipilise veo-operatsiooniga, voimaldab RdtS (2003)
seda lugeda raudteeinfrastruktuuri-ettevotja kohustuseks. Eesti ja Vene-
maa vahelise raudteealase piirikokkuleppe [276] kohaselt toimub kaupade
tileandmine-vastuvdtmine raudteeldigul Tartu — Petseri Petseri jaamas,
seega on EVR-l ainudigus vedude teostamiseks 10igul Tartu — Orava
(riigipiir), kuna Eesti-poolne tollikontroll toimub Tartu, ja piirikontroll
Orava jaamas [248; 276].

Seega on EVR-l kui kaubaveo-ettevotjal eridigus mitmete raudtee-
veondusega seonduvate toimingute sooritamiseks. Vorreldes teiste riiki-
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dega ei ole see erakordne. Nt VR omab eridigust Venemaalt 1dhtuvate
transiitvedude teenindamiseks [52]*, LDZ [127] ja RZD [270] aga ena-
miku kommertsoperatsioonide teostamiseks.

Konkurentsile suletud valdkonnaks on raudteeinfrastruktuuri kasutada-
andmine, kuna raudteeinfrastruktuuri-ettevotjat loetakse tavapiraselt
loomulikuks monopoliks ehk olulist vahendit, iihtlasi turguvalitsevat
seisundit omavaks ettevotjaks. Samas ei kdsitleta raudteeinfrastruktuuri
majandamise puhul turgu mitte niivord monopoolse, kui oligopoolsena —
turuna, kus piiratud arv miitijaid realiseerib oma toodangut praktiliselt
piiramatule arvule ostjatele [279, ctp 2].

Eeltoodut on vdimalik illustreerida, kui Baltikumi raudteevedude turgu
vaadelda kui iiht tervikut ning EVR-d, LDZ-d ja LG-d kui infrastruktuuri-
ettevotjaid omavahel konkureerivatena. Pretsedenti loovas otsuses®
mirgib EKA, et EVR infrastruktuuril veetava kauba omanikul kui ostjal
KonkS tidhenduses on vdimalik takistamatult valida erinevate transiidi-
koridoride vahel. EVR kui infrastruktuuriettevdtja seisukohalt tdhendab
see, et analoogselt AS-ga Tallinna Sadam tegutseb ka tema vidhemalt osa-
liselt konkurentsitingimustes.

Raudteeinfrastruktuurile juurdepédédsu tagavate teenuste nomenklatuur
on toodud EL direktiivis 2001/14 [232]. Vastavalt viidatud direktiivile
jagunevad infrastruktuuriteenused nelja kategooriasse: 1) minimaalne
kasutuspakett; 2) roobasteid modda raudteeveo-ettevotjate teenindus-
vahenditele juurdepéisu tagavad teenused; 3) lisateenused; 4) tdiendavad
teenused. Teenuste tiipoloogia seisukohalt on teenusegrupi 4 puhul
tegemist mittekohustusliku nomenklatuuriga [133, 1k 16...17], teenuse-
grupid 1 kuni 3 koos sihtotstarbelise iihekordse ldbilaskevdimeosa eralda-
misega moodustavad kohustusliku nomenklatuuri.

RdtS (2003) nimetab juurdepddsu tagava pohiteenusena muuhulgas
jaotatud ldbilaskevdimeosa kasutadaandmist, tee-, side- ja turvangu-
seadmete kasutamise ja toimimise tagamist ning raudteeliikluse korral-
damist. Loetletud tegevuste sooritamiseks peab raudteeinfrastruktuuri-
ettevotja olema pidevas valmisolekus [133, 1k 19...20], mis on iiks
piisivkulude suure osatdhtsuse peamisi pohjusi infrastruktuuri majan-
damise kogukuludes.

Jargnevalt késitleb autor moéningaid Eesti raudteeseadustikus [162;
164] nimetatud teenuseid, mille puhul ei ole iiheselt selge, millise teenuse
— kas juurdepddsu pohi-, lisa- vOi abiteenuse, veo- vdi kommerts-
teenusega, on tegemist.

> Kuna tegemist ei ole rahvusvahelise raudteeveoga Euroopa Majanduspiirkonna
sees — autori mirkus.

B MTU Transiidi Assotsiatsioon ja Eurodek Muuga Services OU taotluse
menetlemise lopetamine AS-le Tallinna Sadam ettekirjutust tegemata. EKA
peadirektori asetditja 16.05.2006 otsus nr 22-L. Vt
http://www.konkurentsiamet.ee/?id=10322 (16.07.2006).
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1. Rongikoosteseadmete kasutada andmine.

Uhena raudteeinfrastruktuurile juurdepiisu tagavatest lisateenustest
nimetavad RdtS (2003) ja Metoodika (2004) sorteerimisjaamade ja rongi-
koosteseadmete kasutada andmist. Sorteerimisjaama iseloomustavad [274,
ctp 62] eelkdige sorteerimisméde, kuid ka tema vajadusi rahuldava
teedepargi ning kaalumajanduse olemasolu. Teedepargi hulka kuuluvad
peatee koos moodasdiduteedega, vastuvotu- ja drasaateteed, laadimis- ja
mahalaadimisteed, seisuteed ning nende iihendusteed. EVR jaamadest
vastab nendele tunnustele osaliselt ainult Ulemiste jaam™, kuigi niiteks
jaamasisesed iihendusteed ja kaalumajanduse rajatised seal puuduvad.
Kuna sorteerimisjaama spetsiifikale vastavaid jaamu Eestis ei ole, siis
puudub ka vajadus sellise teenuse seadustamise jérele.

2. Ohtlike kaupade veo korraldamine.

Raudteetransport on valdkond, kus Onnetuste korral eksisteerib suur
ohtlike ainete keskkonda sattumise oht. Arvestades asjaolu, et enamik
ohtlike kaupade raudteevedusid Eestis ldbib tiheasustusega alasid, on
nendega kaasnev risk kahju tekitamiseks inimeste elukeskkonnale ja
tervisele korge [230]. Metoodika (2004) nimetab ohtlike veoste veo
kontrollimist raudteeinfrastruktuuri juurdepéésu abiteenusena.

2005. aastal 14bis Tallinnat voi toodeldi Tallinna raudteesélmes 87,2%
(38,6 mln tonni) koigist Eesti avalikul raudteel veetud kaupadest, neist
96,1% (37,1 mln tonni) moodustasid ohtlikud kaubad KemS [84] mdistes
voi muud tule- ja keskkonnaohtlikud kaubad. 1,8 miln tonni ohtlikke
kaupu ldbis Tallinnat transiidina. Ohtlike ainete kontsentratsioon oli
korgeim Muuga jaamas. Eeltoodust tulenevalt jireldab autor, et selline
teenus oleks mdistlik sitestada juurdepiddsu tagava pohiteenusena kauba-
veoettevOtjatele.

3. Vahendatud elektrienergia ja juurdepdis telekommunikatsiooni-
vorgule.

Elektrienergia miiiiki ja vorguteenuse osutamist reguleerib EITS [42]
ning juurdepddsu telekommunikatsioonivorgule EISS [43]. Autor ei nde
vajadust niigi eriseadustega reguleeritud teenuste hinnakujunduse
delegeerimise jdrele ERI piddevusse.

4. Raudteeveeremi tehnoiilevaatus.

Antud mdiste on RdtS (2003) sisustamata. Autor on raudteeveeremi
tehnoiilevaatuse defineerinud kui jdrelevalvetoimingud, mis teostatakse
selleks moodustatud komisjoni poolt enne veeremi kandmist Eesti
raudteeliiklusregistrisse, et garanteerida antud veeremitiiiibi vastavus
kehtivatele tehnilistele tingimustele.

Autor on seisukohal, et antud teenust osutab EVR kui raudtee-
kaubaveoettevotja ning mdisted “raudteeveeremi tehnoiilevaatus”,

“ EVR veebilehekiilg
http://www.evr.ee/failid/Ulemiste_ TKA__03.02.03 12.muud__.xls
(25.05.2006).

74



“veeremi tehniline kontroll” ning ‘“veeremi tehnohooldus™ ei ole siino-
niitimid.

5. Kaupade iileandmise-vastuvotmise korraldamine piiril.

Antud teenuse lisamisega juurdepédidsu abiteenuste loetellu on MKM
autori arvates iiletanud talle RdtS (2003) antud volitusnormi. Hilisemates
selgitustes on MKM asunud seisukohale, et antud teenus hélmab muu-
hulgas kaupade tollivormistuse korraldamist, kasutustasu iihispargi
vagunite eest, rongide koostamist vOi lahutamist piirijaamades jms
tegevusi, mis on tiiiipilised EVR-le kui veo-ettevdtjale®.

Eeltoodut analiiiisides joudis autor jdreldusele, et RdtS (2003) ei ole
raudteeinfrastruktuuriga seonduvalt kisitletud kahte olulist valdkonda —
keskkonnareostuse likvideerimine ja hidaabiteenused. IFC andmetel
voivad keskkonnaga seotud saneerimiskulud ulatuda 160 mln USA dolla-
rini (ca 2 mld krooni), lisaks veo-ettevotjate poolt tekitatud lisanduv reos-
tus [71]. Kirjanduses [178] avaldatu pohjal voib selliseid infrastruktuuri-
ettevotja kulutusi lugeda infrastruktuuri majandamise otsekuludeks. Raud-
tee hidaabiteenuste osutamise osas on EVR kiesoleval ajal olulist vahen-
dit omav ettevotja [211, S 15], kuna riiklik raudtee pédsteteenistus Eestis
puudub.

Lisas 7 on toodud infrastruktuuriteenuste vordlus Eesti raudtee-
seadustikus [162; 164] ja EL direktiivis 2001/14. Nagu lisast on n#ha, ei
kuulu tasu mdidramine roobasteed moodda teenindusseadmeteni pidsu eest
direktiivi 2001/14 reguleerimisalasse, ning tdiendavaid teenuseid, nt vee-
remi tehnokontrolli vdi juurdepédisu telekommunikatsioonivorgule, ei ole
raudteeinfrastruktuuri-ettevotja kohustatud osutama.

RdtS (2003) kohaselt peab raudteeinfrastruktuuri-ettevotja juurdepéédsu
tagavaid teenuseid osutama kdigile vordsetel alustel, juurdepédisu tagavate
lisateenuste pakkumisest vOib raudteeinfrastruktuuri-ettevotja loobuda
iiksnes juhul, kui raudteeveo-ettevotjal on nende asendamiseks kasutada
alternatiivsed vdimalused, ning juurdepidisu abiteenuseid osutab raudtee-
infrastruktuuriettevotja raudteeveo-ettevotjale vastava kokkuleppe saavu-
tamisel [164].

Autor ei nde pohjust, miks lisateenuste ja osa mittekohustuslikku
nomenklatuuri kuuluvate teenuste puhul peab hinnakujundusalane jérele-
valve olema ERI, mitte EKA péadevuses. Siiski on Eesti raudtee-
seadustikus [162; 164] antud alltoodud juhised raudteeinfrastruktuurile
juurdepiisu tagavate teenuste hinnakujunduse kohta.

¥ MKM kiri Rl-le 06.06.2005. 21.07.2006 allkirjastatud MKM ja Vene
Foderatsiooni Transpordiministeeriumi vahelise protokolli [248] lisas mérgitakse,
et veeremi, kaupade, konteinerite, pagasi ja kaubapagasi iileandmine rahvus-
vahelises raudtee otseithenduses lepinguosaliste riikide raudteeveo-ettevotjate
vahel toimub antud leppe joustumisel raudteeinfrastruktuuri-ettevotja kaudu,
nagu ka igasuguse informatsiooni edastamine.
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1. RdtS § 59 lg (3) ja Metoodika (2004) § 3 Ig (2): Raudtee-
infrastruktuuri kasutustasu juurdepdidsu tagavate pohiteenuste ja lisa-
teenuste eest koosneb raudteeinfrastruktuuri kasutada andmise kuludest
ning moistlikust drikasumist.

e Metoodika (2004) § 3 Ig (3): PShi- ja lisateenuste kasutustasu
arvestamisel ldhtutakse raudteeinfrastruktuuri-ettevotja kogu-
kuludest*, mis on raudteeinfrastruktuuri-ettevdtja poolt osutatava
teenusega seotud otsekulud, kapitalikulu, proportsionaalne osa
raudteeinfrastruktuuri-ettevotja iildkuludest ja mdistlik drikasum.
e Metoodika (2004) § 6 lg (5): Avaliku reisijateveoteenuse®’
osutamise eest vdetav kasutustasu sisaldab ainult raudtee-
infrastruktuuri majandamise muutuvkulu.

2. RdtS § 59 1g (4): Kui rongiliinil*® pakub juurdepiisu abiteenuseid
ainult iiks pakkuja, vdib kasutustasu juurdepiddsu abiteenuste eest olla
seotud iiksnes nende osutamise otseste kuludega ning seda arvestatakse
iiksnes tegelikult tarbitud abiteenuste eest.

3. Metoodika (2004) § 3 lg (4): Abiteenuse otsesed kulud on selle
teenuse osutamise otsekulud ja proportsionaalne osa tildkuludest.

4. RdtS § 59 lg (5): Kasutustasu sihtotstarbelise iihekordse
labilaskevOimeosa eest, sealhulgas raudteeinfrastruktuuri kasutada
andmise eest vedurijuhi katsesdiduks, voib olla seotud iiksnes selle
ldbilaskevdimeosa kasutada andmise otseste kuludega.

e Metoodika (2004) § 3 lg (5): Sihtotstarbelise iihekordse
labilaskevoimeosa kasutada andmise otsesed kulud on selle
teenuse osutamise otsekulud, kapitali- ega tildkulu sihtotstarbelise
thekordse ldbilaskevdimeosa kasutustasusse ei arvata.

Direktiivis 2001/14 sétestatakse, et tasu teatavate teenuste eest peab
olema seotud nende osutamise otseste kuludega®’. Nagu on niha eel-
toodud definitsioonidest, tdlgendatakse Metoodikas (2004) otseseid kulu-
sid kui muutuvkulusid. Sellistel kuludel pdhinevaid hindu peab kasutama
niiteks elektrienergia miiiigi, telekommunikatsioonivérgule juurdepiisu,
veeremi tehnokontrolli, sihtotstarbelise iithekordse ldbilaskevoime eralda-
mise™ jms teenuste puhul, mis ei muuda investeerimist nende teenuste

% Korrektne termin oleks tiiskulu (vt alapeatiikk 1.2.3) — autori mérkus.

T Tenioliselt on MKM siin silmas pidanud raudteeinfrastruktuurile juurdepéisu
tagavate pohiteenuste osutamist avalikku reisijateveoteenust pakkuvatele raud-
teeveo-ettevotjatele — autori mirkus.

* T&enoliselt on seadusandja siin silmas pidanud raudteeliini voi -1diku, kuna
rongiliin viljendab raudteeinfrastruktuuri ldbilaskevdimet — autori mirkus.

¥ Enamikus EL RTD-programmi projektidest tolgendatakse direktiivi 2001/14
[232] sitteid kui juhiseid piirkulu (marginal cost) hinnakujundusmeetodi kasuta-
miseks, samas mdistet “piirkulu” antud dokumendis ei kasutata — autori mérkus.
% Antud teenuse puhul eeldab MKM, et hinnakujunduses kasutatakse liihiajalisi
muutuvkulusid. EKA on AS-i Tallinna Lennujaam juhtumi menetluses (vt Juhtu-
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osutamiseks raudteeinfrastruktuuri-ettevotja jaoks otstarbekaks. VR niitel
toimub teistes EL riikides enamuse lisateenuste ja koigi mitte-
kohustuslikku ~ nomenklatuuri  kuuluvate teenuste  hinnakujundus
kommertsalustel [52].

3.6. Hiipoteesid ja jireldused 3. peatiiki kohta

1. Peatiikkide 1 ja 2 pdhjal voib jireldada, et raudteeinfrastruktuuri
kulumudeli viljatootamisel tuleb leida tasakaal raudteeinfrastruktuuri-
ettevotja ning nii lepinguliste kui ka iihiskondlike huvigruppide ees-
mirkide vahel. Seega piistitab autor hiipoteesi, et raudtee-
infrastruktuuri kasutustasu on moistlik diferentseerida teatud alustel
(hiipotees I), et tagada eelmainitud tasakaal. Alamhiipoteesidena Ia kuni
Ic esitab autor viited, et Eestis on raudteeinfrastruktuuri kasutustasu
arvutamisel moistlik kasutada a) lihtsat, b) kaheosalist, ¢) mitmeosalist
hinnakalkuleerimismeetodit.

2. EL direktiiv 2001/12 esitab ndude raudtee-ettevotjate horison-
taalseks ja vertikaalseks lahutamiseks vidhemalt arvestuse tasandil.
Rahvusvaheline kogemus on viimasel ajal ndidanud, et infrastruktuuri
majandamise ja veonduse institutsionaalne lahutamine vdib osutuda eba-
otstarbekaks. Sellest tulenevalt piistitab autor hiipoteesi, et koiki
huvigruppe rahuldavaid tulemusi raudteeinfrastruktuurile juurde-
piddsu hinnakujunduses on voimalik saavutada raudtee-ettevotjat
vertikaalselt lahutamata (II hiipotees).

3. RPS, KonkS, RdtS ja teiste eriseaduste nduete analiiiisil joudis
autor jireldusele, et loomuliku monopoli tegevust arvestuse vallas
reguleerivates dokumentides ndutakse kulu- ja juhtimisarvestuse, mitte
finantsarvestuse sisseseadmist erinevate tegevusvaldkondade Idikes.
Alamhiipoteesina Ila esitab autor viite, et EVR juhtimisstruktuuris on
vajalik teostada teatud timberkorraldused vastutuspohise kuluarvestuse
juurutamiseks. Sel eesmirgil analiiiisitakse alapeatiikis 4.3 EVR
organisatsioonistruktuuri.

4. Alapeatiiki 3.3 pohjal selgub, et vertikaalselt integreeritud
raudtee-ettevotja  kuluarvestussiisteemi  projekteerimisel on esma-
jarjekorras oluline infrastruktuuri majandamise kulude pohjuslike seoste
méidratlemine ning neid pohjustavate protsesside sisu ja osaliste vastutuse
piiritlemine. Sellest ldhtuvalt piistitab autor hiipoteesi, et arvestuse libi-

mi nr 16/02 menetlemise l6petamine ettekirjutusega. Peadirektori asetiditja
02.07.2004 ettekirjutus nr 18, http://www.konkurentsiamet.ee/?id=10322) sedas-
tanud, et kaud- ja tihiskulude paigutamatajdtmine teatud teenustele ei ole koos-
kolas KonkS méttega.
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paistvuse tagamisel annab paremaid tulemusi ABC-kuluarvestuse
kasutamine (III hiipotees).

5. Alapeatiikkidest 3.4.2 ja 3.4.3 on ndha, et tdiskulu hinna-
kujundusmeetodi kasutamisel ei ldhtuta mitte koigi kulukomponentide
arvutamisel ajaloolistest (raamatupidamislikest) kuludest, mistdttu autor
esitab hiipoteesi, et raudteeinfrastruktuuri finantsjitkusuutlikkuse
tagamise seisukohalt tuleb (alternatiivina — ei tule) kasutada eel-
arvestatud kulusid ajalooliste (raamatupidamislike) kulude asemel
(IV hiipotees) ka pohitegevuskulude komponendi arvutamisel.

6. Kuna CAPM-mudel on vilja todtatud borsiettevotete jaoks, esitab
autor alamhiipoteesina IVa viite, et omakapitali hinna méidramisel
WACC-valemis on mdistlik kasutada vdrreldava tulumiira meetodit.
Alamhiipoteesina IVb esitab autor viite, et energeetikasektori ettevotete
asemel on omakapitali hinna médramisel mdistlik kasutada kas viilis-
maiste vOrreldavate raudtee-ettevotete voi kodumaise teede-ehitussektori
ettevotete nditajaid.

7. EVR konkurentsile avatud ja konkurentsile suletud tegevus-
valdkondade analiiiisi tulemusel on tdenéoline, et turguvalitsevat seisundit
KonkS tihenduses omab EVR kui veo-ettevotja, mitte EVR kui infra-
struktuuriettevotja. Samas, vottes arvesse asjaolu, et ERI poolt labiviidud
raudtee ldbilaskevéime jaotamise menetluse tulemusena said EVR-ga
konkureerivad raudteeveo-ettevotjad ainudiguse teatud osa EVR
infrastruktuuri ldbilaskevdime kasutamiseks, tuleks EKA jirelevalvet
laiendada kdigile Eesti avalikul raudteel tegutsevatele ettevotetele.

8. Alapeatiikis 3.5 tehtud analiiiis néditab, et vajalik oleks RdtS
(2003) konkretiseerimine teenuste nomenklatuuri osas ning loobumine
enamiku teenuste hinna reguleerimisest raudteeinfrastruktuuri kasutustasu
ritkliku metoodika abil. Viimast jireldust toetab ka UIC Le-Peage uuri-
mus [237], kus lisa- ja teatud mittekohustusliku nomenklatuuri teenuste
osas soovitatakse tehingupdhist hinnakujundust.
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4. EESTI RAUDTEE INFRASTRUKTUURI KULUMUDEL

4.1. Sissejuhatus — arvestussiisteem ja kulumudeli
kavandamise protsess

Alapeatiikis 3.1 on nididatud, et ettevOtte arvestussiisteem iihendab
kavandamisprotsessi ja finantsjuhtimise valdkonda. Arvestussiisteemi
koostisosadeks on majandusarvestuse ja andmetootluse protsessi-
kirjeldused ja protseduurireeglid, eelnevalt sonastatud lithi-, kesk- ja pika-
ajalised plaanid ning neid toetavad eelarved, samuti finants- ja juhtimis-
aruanded. Lahend konkreetse ettevotte jaoks sdltub tema tegutsemise
vilis- ja sisekeskkonna isedrasustest [60, 1k 52].

Autori arvates annab hea kulumudeli definitsiooni PostiS § 40 1g (5):
“Kulumudel on kuluarvestussiisteemi kirjeldus, mis selgitab, millised on
teenuse osutamisel pdhjuslikud seosed ressursside, tegevuste ja teenuste
vahel ning kulukditurite valiku ning suuruse méidramise alused ja
pohimotted” [138]. Telekommunikatsioonivorgule juurdepédédsu tagavate
teenuste hinnakujunduse riiklikus metoodikas [217] selgitakse, et kulu-
arvestussiisteemi loomisel peab olulise turujouga ettevotja:

1) koik kulu- ja tululiigid ning varad omistama (paigutama,
allokeerima, jaotama) ldhtuvalt pShjuslikest seostest;

2) médratlema kulukandjad, -kohad ja -kditurid, mis on aluseks
kulude omistamisel;

3) médratletud kulukandjaid, -kohti ja -kiitureid kasutama kulude
omistamisel;

4) kulud, mida ei ole vdimalik pdohjuslikust seosest ldhtuvalt
omistada, koondama adresseerimatute kulude (s.o kaud- ja tihiskulude —
autori mirkus) kogumisse;

5) mitte kasutama spetsiaalseid omistamispShimdtteid, kui nende
kasutamisest tulenev moju viljundile ei ole iile 5%;

6) kdiituma analoogselt ka tuludega.

Seega on kulumudeli néol tegemist kuluarvestussiisteemi protseduuri-
reeglitega, mis mudelite tiipoloogias kuuluvad sonaliste mudelite
kategooriasse. Kdesoleva peatiiki iilesandeks on vertikaalselt integreeritud
raudtee-ettevotja kulumudeli konstrueerimine Eesti peamise raudtee-
ettevotja — EVR, nditel. Selle iilesande lahendamisel toetud autor ka oma
varasematele uurimustele [90; 91]. Kulumudeli viljatodtamise
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protsessiskeem ja selle seosed vditekirja muude osadega on esitatud
joonisel 19.

Eesmiirgi piistitamine Viiitekirja sissejuhatus
Piirangute seadmine ja nduete
miidiratlemine

Peatiikid 1, 2 ja 3

¥ ¥
Lihteiilesande koostamine Alapeatiikid 4.1 ja 4.2
¥ ¥

Arvestusmeetodi(te) valik - mudeli

kalibreerimine ja simulatsioonid SlEEn e Lo 4

Y v
Praktiline kasutamine - kulude Alapeatiikid 4.8 kuni 4.10 ning
juhtimine peatiikk 5

Joonis 19. Kulumudeli viljatootamise lihtsustatud protsessiskeem:
adapteeritud kirjandusest [58, 1k 28; 263, cTp 32...35]

Autor on arvamusel, et ainuiiksi kuluarvestusiisteemi protseduuri-
reeglite koostamise kaudu ei ole vdimalik leida véitekirja sissejuhatuses
toodud probleemile adekvaatset lahendit, mistSttu kdesolevas alajaotuses
leiavad kisitlemist ka moned aruandluse koostamise kiisimused. Nende
uurimise eesmark on selgitada, millised pdhjendused on kulumudelis defi-
neeritud seostele ja millised on kulumudeli rakendamise tulemused.

Objekt - raudteeinfrastruktuur laiemas tihenduses

Inimesed Maksud
Informatsioon Valuutavahetuskursid Noudlus
Intressiméirad Maksevoimelisus
Tegevused - -
Hinnad Maksevalmidus
* Palgatasemed Tasumiiir
| Varad |—> Kulud B Tulud
$ A
kriitiline tee 1 '
| Vara omadused |4———————- |
Kvantitatiivsed ll?iiriliild T T L L L L el L] J

Raudteevedude struktuur veeremitiitibi jirgi

Raudteevedude struktuur rongitiiiibi ji

Raudteevedude struktuur veoviiside jirgi

Uhismoatsustatud veokiive

Kaubaveomaht

Reisijateveo maht

Joonis 20. Mudeli iilesehitus: adapteeritud kirjandusest [49, 1k 76; 200, pp
7...8; 207; 259]
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Viitekirja sissejuhatuses toodud definitsioonidele tuginedes asuvad
kulumudeli keskmes raudteeinfrastruktuuri-ettevétjale kuuluvad varad (vt
joonis 20). Viitekirja eelmistes osades on selgitatud, et raudtee-
infrastruktuuri kulude suurus soltub varaobjekti omadustest [98], mille
voib koondada {iihisnimetuse “kulumisaste” alla, ning nende tegevuste
sisust, mis on seotud raudteeinfrastruktuuri varade siilitamise vdi paren-
damisega. Vara omadused omakorda soltuvad raudteeinfrastruktuuri
kasutusaktiivsusest, mis on avaldatav raudteeveonduse nditajate ehk
endogeensete muutujate (piirtingimuste) funktsioonina. Teisalt sdltuvad
raudteeinfrastruktuuri kulud reast eksogeensetest ehk valismojuritest [182,
lk 92], millest joonisel 20 on vilja toodud hinna-, intressi- ja palga-
tasemed, valuutavahetuskursid ning maksud.

Peatiikkide 1, 2 ja 3 tulemuste pohjal ldhtub autor edasises uurimistdos
FC-hinnakujunduse erimeetodist ja FDC-kuluarvestuse universaal-
meetodist. Seega on joonisel 20 mdiste “kulud” sisustatud finants-
arvestuse kohaselt, st ta hdlmab nii pdhitegevuskulusid kui kulutusi infra-
struktuuri investeeringuteks. Et FC-hinnakujundusmeetodi puhul mééra-
takse regulaatori poolt kindlaks raudteeinfrastruktuuri-ettevotja lubatav
miiligitulu, kujuneb ettevotja piirtingimuseks vara omaduste parendamisel
miiligitulu suurus. Mudeli kalibreerimisel ja simulatsioonides eeldab
autor, et lubatav miiiigitulu ja tdiskulu on vordsed.

Mistahes kuluarvestusmeetodi kasutamisel saadakse kuluarvestuslik
alginformatsioon majandusarvestuse infosiisteemidest [217] ning teisen-
datakse seejdrel vajalikule kujule, millist protsessi on vdimalik ka
automatiseerida. EVR kasutab majandusarvestuse korraldamiseks
raamatupidamisprogrammi Concorde XAL. Nimetatud programmi Micro-
soft Windows’1 keskkonnas toimiv versioon tootati vilja juba 1995. aastal
[24], mistdttu antud majandustarkvara moraalne eluiga on juba iiletatud.
EVR kulumudeli rakendamiseks vajalik, Concorde XAL-ga sarnane
funktsionaalsus on aga olemas ka niiiidisaegsetes raamatupidamis-
programmides ning vananenud tarkvaralised lahendused ei ole infra-
struktuuri kulumudeli juurutamisel piiranguks.

Concorde XAL on kiesoleval ajal EVR infosiisteemide keskseks
koostisosaks. Tarkvara sisaldab finants- (pearaamatu ja eelarve-), kliendi-,
hankija- (lao-), pohivara- ja personalimoodulit [24]. Kdikides moodulites
on voimalik kasutada eelnevalt defineeritud kuluarvestuse tunnuseid’’,
mis on loetletud lisas 8. Seega on kulumudeli koostamisel ldhteiilesandeks
kujundada olemasolevate kuluarvestuse tunnuste selline kombinatsioon,
mis rahuldab kulumudeli definitsioonides (vt lehekiilg 80) esitatud tingi-
musi.

3! Lisas 8 toodud EVR kuluarvestuse tunnuste kujundamist ja nende praktilist
kasutamist controlling’u-siisteemi juurutamise (réhuasetusega eelarvestamisele)
kontekstis késitles kdesoleva to6 autori magistriviitekiri [91].
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4.2. Raamatupidamis- ja juhtimisaruanded kui kulumudeli
viljundid

Hiipoteesina IV esitas autor viite, et raudteeinfrastruktuuri-ettevotja
finantsjitkusuutlikkuse seisukohalt tuleb (alternatiivina — ei tule) juurde-
pidsu tagavate teenuste hinnakujunduses kasutada eelarvestatud kulusid
ajalooliste (raamatupidamislike) kulude asemel. Nagu td66 eelnevates
osades mirgitud, leiavad finantsarvestuse véljundid kasutamist juhtimis-
ja kuluarvestuses, mille kaudu EVR realiseerib EL &igusaktidest tuleneva
erinevate tegevusvaldkondade lahususe ndude. Seoses sellega on vajalik
peatuda finants- ja juhtimisaruannete koostamise metoodilistel erine-
vustel.

Mudelite tiipoloogias on raamatupidamisaruanded ©konoomilised
mudelid, mis peavad huvigruppidele andma adekvaatse ettekujutuse
raudtee-ettevotja majanduslikust olukorrast. Seega toimib finants-
aruandluse koostamine keskkonnas, mida mdjutavad normatiivaktide
nouded, ettevotte #riprotsessid ja kasutatavad arvestusmeetodid. Ari-
protsessid tulenevad ettevotte tegevusvaldkondadest.

Eestis toimub finantsarvestus vastavalt RPS-le [147]. Seadust selgi-
tavaid ja tdpsustavaid raamatupidamisalaseid juhendeid (RTJ-d) koostab
Raamatupidamise Toimkond. RPS, RTJ-d ja RM maddrused (sh riigi
raamatupidamise {ildeeskiri [175]) moodustavad Eesti hea finants-
arvestuse tava. Vastavalt RPS § 17 Ig (1) on raamatupidamiskohuslasel
Oigus ldhtuda oma finantsarvestuse korraldamisel kas Eesti heast
raamatupidamistavast vOi rahvusvahelistest finantsaruandluse standar-
ditest (IAS, IFRS, SIC). Kirjanduses [124] on osundatud, et IAS (IFRS)
kasutamine on parim viis eri riikide infrastruktuuriettevotjate finants-
informatsiooni viimiseks vorreldavatele alustele.

RPS-s antud iildised juhised seisnevad jargmises (viljavote
olulisematest): 1) majandusaasta pikkuseks (aruandluse koostamise
sageduseks) on 12 kuud; 2) finantsarvestuses kasutatakse tekkepdhist
arvestust, mis seisneb majandustehingute kajastamises vastavalt
majandustehingu toimumisele sdltumata sellest, kas konkreetse tehinguga
seotud raha on laekunud voOi vilja makstud; 3) raamatupidamis-
kohustuslane on kohustatud koostama RPSE, mis muuhulgas kehtestab
kontoplaani koos kontode sisu kirjeldusega; 4) majandusaasta aruande
koostisosad on pdhiaruanded (bilanss, kasumiaruanne, rahakiibe aru-
anne, omakapitali muutuste aruanne) ja lisad [147].

Alapeatiikis 3.2 on osutatud, et Eestis kehtiva raudtee- [164] ja
konkurentsiseadustiku [89] kontekstis on EVR-It kui integreeritud
raudtee-ettevotjalt ndutud kuluarvestuse korraldamine erinevate tegevus-
valdkondade — infrastruktuuri majandamise ja muude tegevuste, lGikes.
Finantsarvestuses rakendatav majandusiiksuse printsiip seda raamatu-
pidamisaruandluse kaudu tédies ulatuses teha ei vdimalda. Samas on
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viidatud alapeatiikis mirgitud, et itheks vdimaluseks juhtimis- ja kulu-
arvestusalase informatsiooni esitamiseks majandusaasta aruandes on
segmendiaruandluse koostamine.

Segmendiaruandluse koostamist kisitleb RTJ 16 [62], mis on koos-
kolas rahvusvahelise standardiga IAS 14 [149]. RTJ 16 § 18 sitestab, et
drisegmenti kajastatakse segmendiaruandluses juhul, kui valdav osa tema
tulust teenitakse ettevottevilistelt klientidelt. EVR kui infrastruktuuri-
ettevotja kdesoleval ajal sellele kriteeriumile ei vasta. RTJ 16 § 18
koosmdjus paragrahviga 20 tihendab seda, et RTJ 16 mdistes oleks EVR-1
kaks drisegmenti — veondustegevus ja muud tegevused (sh ka infra-
struktuuri majandamine), reguleeritavaks valdkonnaks aga on just infra-
struktuuri majandamine. Seega kasutab autor kiill RPS/IAS-st tulenevat
aruandluse formaati, kuid juhindub juhtimis- ja kuluarvestuses kasuta-
tavast ldhenemisviisist [83], mis tuleneb ettevOtte pohitegevus- ja
juhtimisprotsessidest (driprotsessidest).

Peatiiki 3 jareldustest selgub, et raamatupidamisaruandlusest tulenevad
kuluarvestusmeetodid ei ole piisavad otsustamaks kdigi infrastruktuuri
majandamise FC komponentide pohjendatud suuruse iile. Kiesoleva t66
kontekstis on finants- ja juhtimisarvestuse tunnuste erinevustest oluli-
simad vastavalt vajadusele kujunevad aruandlusperioodid ja vabalt valita-
vad arvestusmeetodid, sellest tulenevalt ka vabalt defineeritavad seosed
mitmesuguste niitajate vahel. Viimaseid on vdimalik korrigeerida séltu-
valt vilismuutujate ja piirtingimuste muutustest.

Eelnevast ldhtub, et eelarvete koostamisel ei pea ettevotja juhinduma
tekkepOhisest arvestusmeetodist, vaid voib kasutada ka kassapdhist
meetodit. Analiiiisides Norra [12], Soome [13] ja Prantsusmaa [50] ava-
likke raudteid haldavate institutsioonide majandusaasta aruandeid sel-
gubki, et nende pohiaruanded kujutavad endast pohitegevuse rahakidibe
laiendatud aruandeid. Selline lihenemine ei satu ka vastuollu RdtS (2003)
nduetega (vt alapeatiikk 3.2), mis voéimaldab autoril hiipoteesi IV kont-
rollimisel kasutada raamatupidamislike kulude puhul tekkepdhist ja
eelarveliste kulude puhul kassapdhist arvestusmeetodit.

Uks voimalikest mdiste “eelarve” definitsioonidest annab jirgmise
seletuse: eelarve on andmekogu, mis sisaldab informatsiooni ressursside
(to6jou ja kapitali) sihipdrase soetamise ja kulutamise kohta tulevikus
[106, 1k 33]. Kirjanduses [177, p 80] on osundatud, et ainult tulevikus
tehtavad kulud on olulised majanduspoliitiliste otsuste viljatdotamisel.
Tulevikukulude NPV-1 pohinevaks hinnakujunduse universaalmeetodiks
on LCC-meetod. Kuna ka Eestis ei ole raudteeinfrastruktuuri elutsiikli
kulude osas empiirilisi uurimusi ldbi viidud, ldhtub autor eelarveliste
kulude kisitluses UIC mitmesugustest uurimustes [19; 57; 98; 140; 207]
toodud arvandmetest.
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4.3. Osutatavate teenuste ja strateegiliste driiiksuste
defineerimine

Kirjanduse pohjal [76, 1k 70] on teenuste klassifitseerimisel esmaseks
sammuks selliste teenuste korvalejdtmine, mille osutamine ei kuulu EVR
kui infrastruktuuri-ettevotja kompetentsi. Alapeatiiki 3.5 pohjal on
nendeks veeremi remont ja tehnohooldus ning kommertsteenused. Lisas 9
jaotas autor EVR kui integreeritud ettevOtja poolt osutatavad teenused
kahe tegevusvaldkonna — raudteeinfrastruktuuri majandamise ja muude
tegevusvaldkondade, vahel ning seejirel teenusegruppideks ja teenusteks,
mille tulemusena moodustus EVR tooteplaan. Kohustusliku® ja
mittekohustusliku infrastruktuuriteenuste nomenklatuuri piiritlemisel
juhindus autor mitte RdtS (2003), vaid EL direktiivi 2001/14 sitetest
(erinevusi vt lisa 7). Autor leiab, et Eestis on pohjendatud infrastruktuuri-
teenuste legaaldefinitsioonide tdpsustamine ning ERI piddevusse ex ante
peaks kuuluma ainult juurdepédsu tagavate pohiteenuste hinnakujundus,
ilejddinud teenuste osas peaks jarelevalvet teostama EKA ex post.

Kuigi RdtS (2003) ja Metoodika (2004) deklareerivad, et infra-
struktuuriteenuste hinnakujunduse seisukohalt tuleb avalikku raudteed
vaadelda kui lahutamatut tervikut, on kontaktvdrgu, veoalajaamade ja
seisuteede klassifitseerimisega lisateenusteks sellest seisukohast siiski
korvale kaldutud. Autor on arvamusel, et oleks otstarbekas viidatud varad,
samuti eriotstarbelised raudteed (sh depooteed) avaliku raudtee hulgast
vilistada, nagu ka raudteeldigud, mida kasutatakse ainult reisijate-
veoteenuse osutamiseks (nt Klooga — Klooga-Rand 16ik). Ainult reisijate-
voi kaubaveoteenuse osutamiseks médratud infrastruktuuri vilistamist
avaliku raudtee hulgast véimaldab ka EL direktiiv 2001/14 [232].

Alapeatiikis 3.5 teostatud raudteeinfrastruktuurile juurdepiisu tagavate
teenuste Eesti legaaldefinitsioonide [162; 164] analiiiis osutab sellele, et
teenuste klassifitseerimisel on votmekiisimuseks jaamades kui raudtee-
veonduse pohilistes tootmisiiksustes tehtavate toimingute pdhjendatud
seostamine iithe vOi teise teenusega. Seda jdreldust toetavad nii eriala-
kirjanduses [63, p 183] esitatud seisukohad kui EL liikmesriikide prak-
tilised lahendid [221].

Integreeritud raudtee-ettevotja puhul asuvad jaamades nii infra-
struktuuri majandamise kui muude tegevusvaldkondadega hdlmatud to6ta-
jad [268, ctp 65]. Analoogselt on iiles ehitatud ka EVR organisatsioon.
EVR tooteplaani ja EVR juhtimisstruktuuri vordlusest selgub, et
infrastruktuuriteenuste  osutamisega on seotud jaamades asuvad
transporditeenistuse todtajad, samuti veeremiteenistuse vagunite THP-des
tootavad lilevaatusbrigaadid. Lisaks tegutsevad jaamades ka turundus-

32 Teenuseid 1.1.1 kuni 1.1.3 on kohustuslikud kdigile raudteeveo-ettevotjatele,
iilejddnud teenuseid on vdimalik diferentseerida lahtuvalt veoviisist.
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teenistuse miiiigiesindajad, kes on seotud kommertsteenuste osutamisega.
Sellest tulenevalt esitas autor alamhiipoteesina Ila viite, et korrektse infra-
struktuuri arvestuse tagamiseks on otstarbekas teostada teatud timber-
korraldused EVR struktuuris.

Antud hiipoteesi kontrollimisel ldhtus autor organisatsiooni kujun-
damise empiirilis-kontseptuaalsest meetodist [196, 1k 120], mis seisneb
organisatsiooni olemasoleva struktuuri analiiiisis ja vordluses teiste
vertkaalselt integreeritud raudtee-ettevotjate juhtimisstruktuuridega, ning
selle pohjal sobiva, EVR majandusarvestuse vajadusi rahuldava
organisatsioonistruktuuri viljatootamises. EVR olemasoleva struktuuri
analiiiisimiseks kasutas autor dokumentide analiiiisi meetodit [131, 1k 5].
Asjakohasteks dokumentideks olid EVR struktuuriiiksuste pdhimédarused
ja todtajate ametijuhendid.

Vertikaalselt integreeritud raudtee-ettevotjad on tavapdraselt iiles
ehitatud  mitmeliini- vOi  divisjoniorganisatsioonina. ~ Mitmeliini-
organisatsiooni pohipuudustena on kirjanduses nimetatud mitmekordset
alluvust ja koguvastutuse hajumist. Divisjoniorganisatsiooni eelistena
nimetatakse voimalust teha kiireid otsuseid ja samuti ka ldbipaistvust, mis
on oluline kidesoleva t66 kontekstis (vt vditekirja sissejuhatus).
Kirjanduses [265, ctp 19] on integreeritud raudtee-ettevotte iilesehitust
divisjoniorganisatsioonina peetud véltimatuks, kuid samas on sellise
organisatsiooni puuduseks juhtide suurem arv, mis suurendab kaud- ja
ithiskulusid, ning erinevate tegevusvaldkondade vaheliste siinergiate
mittekasutamine [196, 1k 178, 179, 184, 187].

EVR olemasolevas organisatsioonistruktuuris on erinevate tegevus-
valdkondade lahususe seisukohalt nii mitmeliini- kui divisjoni-
organisatsiooni elemente. Vastutuspohise kuluarvestusmeetodi rakenda-
miseks on paljud EVR struktuuriiiksused nn suvalised kulukeskused [83, p
344], kelle kulude seos osutatavate teenustega on raskesti tuvastatav.

Lisa 10 niditab, et EVR struktuuri iimberkorraldamiseks ldhtuvalt
majandusarvestuse vajadustest ei ole vajalikud suured muudatused. Pea-
miselt piisab sellest, kui taastada erastamiseelne olukord [1], kus
veduriteeninduse osakond kuulus veeremiteenistuse ning padsterong ja
vagunite THP-d transporditeenistuse koosseisu. Viimastest tuleks organi-
satsiooniliselt eraldada vagunite remondibrigaadid, kes osutavad
infrastruktuuri majandamise tegevusvaldkonda mittekuuluvaid teenuseid.
Ohutusosakonnas tuleb lahutada tehnilise ja tookeskkonna jdrelevalve
funktsioonid. Vottes arvesse alapeatiikis 3.1 esitatud minimaalseid
ndudeid vertikaalsele lahususele, oleks otstarbekas maidratleda vastutus
erinevate tegevusvaldkondade eest ka juhatuse liikmete tasandil, andes
neile vajalikud volitused ettevotte ndukogu poolt.

Empiirilis-kontseptuaalse meetodi véljundiks kdesoleva to6 kontekstis
on vertikaalselt integreeritud ettevotja restruktureerimine erinevateks
strateegilisteks driliksusteks, mis oma olemuselt sarnanevad Kaizen-
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kalkuleerimisest tuntud nn tinglike kasumikeskustega™. Sellise meetodi
edasiarendusi raudteetranspordi osas on esitatud ka Saksamaa
(kompetentsikeskused) ja Venemaa (drimoodulid) juhtimisteadlaste poolt
[254; 277]. RZD niitel voib integreeritud raudtee-ettevotja arvestuslikult
jaotada jirgmisteks driiiksusteks™: infrastruktuuri driiiksus, kommertstoo
dritiksus, veoteenuse driliksus ja veeremiremondi dariliksus [58, p 24].
Eelnevalt defineeritud raudteeinfrastruktuurile juurdepddsu tagavate
teenuste analiiiis niitab, et mitmesuguste véiritimoistmiste véltimiseks
oleks selline jaotus mdistlik iile votta ka EVR arvestusse.

Lisas 10 on autor EVR struktuuriiiksused, vottes arvesse eelpool-
nimetatud muudatusi, grupeerinud kolmeks strateegiliseks driliksuseks —
infrastruktuuri majandamise éariliksus, kaud- ja iihiskulusid genereeriv
dritiksus ning kaubaveo #riiiksus. Viimane oma-korda liigendub veo- ja
veeremirendi, veeremiremondi ning kommerts-teenuste driiiksusteks.
Kéesolevas t60s ei kisitleta kaubaveo driiiksuse sisemise arvestuse
kiisimusi, kuid  viitekirja  jdrgnevates osades esitatavaid
arvestuspohimotteid kasutades on voimalik ka kaubaveo édriliksuse erine-
vate liksuste vahelise arvestuse korraldamine nii, nagu nad oleksid ise-
seisvad ettevotted.

EVR kui infrastruktuuri-ettevotja drimudel (vt lisa 11) illustreerib
graafiliselt ettevotte makro- ja mikrokeskkonna ning tooteplaani seoseid,
samuti rahakédivet (vastavalt tinglikku ja tegelikku) ettevotte driiiksuste ja
klientide vahel. EVR driiiksused kujunevad seega iiksteise suhtes nn sise-
klientideks [83, lk 85], kelle ettevottemajanduslikuks sisuks EVR kui
kaubaveo-ettevotja seisukohalt on tema klientide vajaduste rahuldamine.
Loodav lisandvéidrtus integreeritud ettevotja jaoks tekib pirast veo- ja
kommertsteenuste osutamist. Eelneva tdhtsus EVR infrastruktuuri kulu-
mudeli jaoks seisneb selles, et infrastruktuuri driliksuse pohitegevuskulude
hulka kuuluvad ka EVR teis(t)elt driiiksus(t)elt ostetavate teenuste kulud.
Nende korrektse arvestuse korraldus on alapeatiikkide 4.4 ja 4.5 sisuks.
Arimudelist tuleneb, et oma miiligivdrgustiku puudumise tdttu (vt
alapeatiikk 3.5) astuvad EVR infrastruktuuril tegutsevad iilejaéinud veo-
ettevotjad drilistesse suhetesse nii EVR-infrastruktuuriettevotja kui ka
EVR-kaubaveoettevotjaga.

> Majandusliku sisu poolest peaks neid nimetama investeeringukeskusteks —
autori mérkus.

3* Siinkohal ei kisitleta asjaolu, et RZD, erinevalt EVR-st, tegeleb ka reisijateveo,
teadus-arendustegevuse ja teatud sotsiaalsete funktsioonide tditmisega, mistdttu
seal on defineeritud ka vastavad driiiksused. See omab teatud tihendust EER
kontekstis, kuivord horisontaalset lahutamist ei ole selles ettevottes seni 1dbi
viidud — autori markus.
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4.4. Pohitegevuskulude arvestus

4.4.1. Kululiikide arvestus

Ettevotte kuluarvestussiisteem toimib kululiikide, kulukohtade ja kulu-
kandjate arvestuse kaudu [108, lk 107]. Peatiikis 1 on mérgitud, et
vertikaalselt integreeritud raudtee-ettevotte kuluarvestussiisteemi loomisel
on esmaseks sammuks pohitegevuskulude klassifitseerimine objektiivses
plaanis. Autor kasutab kululiikide klassifitseerimiseks nelja liigitusalust
[58, 1k 37]:

1) reageerimine tegevusmahu muutustele (liigitus muutuv-, piisiv- ja
segakuludeks), mis on sobiv erinevate hinnakujundusmeetodite valikuks;

2) liigitus ajalisest aspektist ldhtuvalt (ilmutatatud soetuskuludeks
ehk raamatupidamislikeks kuludeks ja kavandatud standardkuludeks ehk
eelarvestatud kuludeks), mis on sobiv majanduspoliitiliste otsuste tege-
miseks;

3) liigitus kulukandjale kirjendamise alusel otse-, kaud- ja {ihis-
kuludeks;

4) liigitus vastavalt kasumiaruande skeemile nr 1 [147] (koige
iildisem klassifikatsioon on kaupade, materjalide, toodete ja teenuste
kuludeks, muudeks pohitegevuskuludeks ning t6djoukuludeks), mida
kasutab ka EVR ning mis on oluline raamatupidamisaruandluse kujunda-
misel.

Alapeatiikis 1.2.1 on mirgitud, et muutuvkulu, mis sdltub tegevus-
mahust, antud t60 kontekstis raudteeinfrastruktuuri kasutamisest, on
mikrookonoomika mdiste piirkulu ettevdttemajanduslik vaste. Uldised
juhised piirkulu defineerimiseks on kirjanduse [23, pp 18...32] andmetel
jargmised:

1) elimineerida kdik raudteeliikluse korraldamisega seotud kulud
kui piisivkulud (st arvestatakse ainult raudteega (kitsamas tdhenduses)
seotud kulusid);

ii) otsustada, kas kasutada eelarvelisi voi tegelikke kulusid;

i) selgitada, kas kasutada tegelikke rahalisi viljaminekuid voi
raamatupidamise kasumiaruandes kajastatud kulusid.

Kirjanduses [17, pp 22...24; 23] on toodud kaks voéimalikku ldhenemist
piirkulu suuruse kindlakstegemiseks: 1) kulu- v6i tootmisfunktsiooni leid-
mine; 2) piirkulu arvutamine raamatupidamisandmete pdhjal (nn kontode
klassifitseerimismeetod).

Kulu- vdi tootmisfunktsiooni leidmiseks on kirjanduses [5; 45, p 20;
130, Ik 17...18; 176; 252; 253, 1k 21] nimetatud jargnevaid meetodeid.

1. Insenertehniline ehk tehnilis-majanduslik ehk heuristiline meetod,
s.o sisendite maksumuse ja viljundite suuruse modelleerimine.

2. Okonomeetriline meetod ehk matemaatilis-statistiline meetod, mis
seisneb piisiv- ja muutuvkulude suuruse hindamises Okonomeetriliste
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mudelite abil, kasutades korrelatsiooni-, regressiooni- vOi dispersioon-
analiiiisi. Okonomeetrilise meetodi erimeetodiks on visuaalmeetod, kus
piirdutakse ainult seose kuju ja suuna kindlakstegemisega.

3. Matemaatiline meetod ehk vdhimruutude meetod. Enamik
autoreid 6konomeetrilisi ja matemaatilisi meetodeid ei erista.

Piirkulu arvutamisel raamatupidamisandmete pohjal jaotatakse kulud,
sageli subjektiivse tunnuse alusel, piisiv- ja muutuvkuludeks. Antud
meetodi kasutamist raskendab see, et tegelikkuses on enamik kulusid
sega- vOi astakkulud. Raamatupidamisandmeid kasutades  viis
konsultatsioonifirma PricewaterhouseCoopers Advisors™ 2003. aastal libi
uuringu, et selgitada vélja Eesti Raudtee infrastruktuuri pohitegevus-
kulude piisiv- ja muutuvosa suhteline suurus. Antud uuringu tulemusena
selgus, et piisiv-, sega- ja muutuvkulude osatdhtsused on vastavalt 79%,
15% ja 6%. Saadud tulemus leidis kinnitust ka korrelatsioonianaliiiisi
kasutades.

Seega kasutab autor piirkulu kindlakstegemiseks esmalt kontode
klassifitseerimismeetodit, mille tulemust vorreldakse visuaalmeetodil
saaduga. Hiipoteesi IV kontrollimiseks kasutab autor tekkepohiseid aja-
loolisi kulusid ja kassapohiseid eelarvelisi kulusid. Raamatupidamislike
kulude ja infrastruktuuri kasutuse aegread hdlmavad aastate 2003...2005
kuulist diinaamikat, eelarvelised kulud pirinevad UIC uurimustest [19;
57; 98; 140; 207] ning on antud 2003. a hindades. LCC kui insener-
tehnilise meetodi ndite kasutamine on eriti oluline pikaajalise piirkulu
arvutamisel, kuna ta seisneb kindlakstehtud faktide pdhjal tuleviku prog-
noosimises.

Kululiikide arvestus on EVR-l realiseeritud analiiiitiliste kontode
kaudu. Siinteetiliste kontode nomenklatuur on ette ndhtud raamatu-
pidamisseadustikus [147]. Autor defineerib liihiajaliste piirkuludena tee
hooldus- ja materjalikulud (teeametis ja sillaosakonnas). Pikaajalise
piirkuluna defineerib autor lisaks eelnevale kapitaalremondiosakonna,
teeameti, varustusjaoskonna ja sillaosakonna tooj6ukulud, varustus-
jaoskonna materjalikulud ning investeeringud teesse korrigeerituna varude
muuduga. Selline ldhenemine vastab Soomes [219], Rootsis [73] ja
Suurbritannias [124] 14bi viidud uuringutele, mille alusel EL 5. RTD-
programmi projekti UNITE raames piiiiti vilja tdotada iihtset piirkulu
arvutamise metoodikat [20] koikidele veoviisidele, samuti lisas 4 toodud
varasemates uurimustes avaldatud seisukohtadele.

Tabelist 8 on ndha, et EVR liihiajaliste infrastruktuurikulude suurus ei
vasta EL tavaraudteevorgustiku ega USA kaubaraudteede hoolduskulude
suurusele. Vorreldes saadud tulemusi ERI poolt kehtestatud EVR
infrastruktuuri  kasutustasu ~ midradega  liiklusgraafikuperioodideks
2005/2006 ja 2006/2007 (vt tabel 1k 50) selgub, et viimased on ldhedased

5 . . . . . c o~ .
> Uurimuse aruanne sisaldab konfidentsiaalset driteavet, mistottu seda ei ole
voimalik avalikustada — autori mérkus.
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raudtee (kitsamas tdhenduses) kasutadaandmise pikaajalisele piirkulule
ega kata olulist osa raudteeinfrastruktuuri majandamise tdiskulust.

Tabel 8. EVR infrastruktuuri piirkulu arvutus raamatupidamislike ja
eelarveliste kulude pdhjal: autori koostatud

Niitaja, kululiik, | Raamatupidamislikud kulud | Eelarvelised kulud

mootiihik SRMC | LRMC SRMC | LRMC
Arvestusmeetod Tekkepdhine Kassapdhine
Arvestusperiood 2002...2005 | 2003...2005 1996...2003
Raudteeliikluse Kauba- ja reisijatevedu Kaubavedu (USA I klassi
iseloomustus raudteed) / kauba- ja

reisijatevedu (Ldédne-
Euroopa)

Kulu peatee kilo- 144 462 313 /567 400/ 1122
meetri kohta aas-
tas (tuh krooni)
Kulu miljoni bruto 6 18 Andmed puuduvad
tonnkilomeetri
kohta (tuhat
krooni)
Kulu tegeliku 13 42 Andmed 27/531
rongikilomeetri puuduvad
kohta (krooni)

Raamatupidamislike andmete pohjal teostatud regressioonianaliiiisi
tulemused (iildistused vt lisa 12) ei vasta seose olulisust néitavatele kritee-
riumidele [241, lk 166]. Autori hinnangul on see podhjustatud kolmest
peamisest asjaolust: 1) kulud kajastuvad raamatupidamises mérgatavalt
hiljem, kui toimus neid pdhjustanud siindmus (veeremi ja raudtee kon-
takt); 2) EVR infrastruktuuri kasutuse volatiilsus iiletab aktsepteeritavat
+/- 10% [51°; 3) Eesti oludes mdjutavad tee hoolduskulude suurust lisaks
infrastruktuuri koormusele ka kliimatingimused. Seega voib osu-tuda
mdistlikuks  raudteeinfrastruktuuri  tdiskulu  pdhitegevuskulude ja
investeeringukomponentide kalkuleerimisel kasutada tehnilis-
majanduslikul 1ihenemisel pohinevat LCC-meetodit.

4.4.2. Kulukohtade, -Kiiturite ja -kandjate arvestus. Kaud-
ja iihiskulude jaotamine

Kirjanduses [57, 1k 103] on esitatud seisukoht, et tegelikus otsustus-
situatsioonis ei saa organisatsiooni diinaamilist struktuuri, s.o tegevusi, ja
staatilist struktuuri, s.o alliikksusi, vaadelda isoleeritutena. Seetottu leiab

% Perioodil 2001...2005 oli EVR infrastruktuurikasutuse ebariitmilisuse

koefitsent kuukeskmiste bruto tonnkilomeetrite baasil 1,17 — autori mérkus.

&9




autor, et EVR kuluarvestuses oleks mdistlik kasutada kombineeritud
slisteemi vastutuspdhisest- ja ABC-kuluarvestusest. Selline lihenemine
omab teatud {iihisjooni kirjanduses [244] kisitletud juhtimisvahendi —
programm-eelarvestamisega, kus organisatsiooni olemasolev kululiikide
nomenklatuur struktureeritakse strateegilisele viljundile orienteeritud
teabeks, sealjuures korralduvad organisatsiooni struktuur ja tegevused
teatud hierarhiaks. Jooniselt 21 on ndha, et sellise lihenemise juures
moodustub ettevotte tegevusprotsessidest ja struktuuriiiksustest mudel,
mille sisendiks on ressursside maksumus ja viljundiks kuluarvestuslik
informatsioon.

Maksumus l Maksumus l

_|___

Tugiprotsessid

p——

E |
= B | B pahiprotsessid
g"b pl‘o SessIc
< N

|

Kapital Toojoud

Juhtimis
struktuur

Joonis 21. Kuluarvestuse otstarbeks kohandatud programme-eelarvestamise
mudel: autori koostatud, joonise kujundus Kirjandusest [196, 1k 127]

Lisas 8 on toodud EVR kuluarvestuse tunnuste loend. Tabelist 25 on
nidha, et kulukohtadena on kasutusel jirgmised tunnused (nn dimen-
sioonid): “Osakond” — iiksus ettevotte juhtimisstruktuuris; “Eesmirk” —
tegevused (sh juhtimis- ja pdhitegevusprotsessid); “Tooliik” — tunnuse
“Eesmark” tipsustamiseks, mida kasutatakse infrastruktuuri majandamise
dritiksuses teistelt ettevotetelt tellitud hooldustédde arvestuseks.

Nagu lisast 8 selgub, on EVR vastutuspohine arvestus lahendatud
kuluarvestuse tunnuse “Osakond” abil. Kirjanduses [139, pp 64, 68] on
leitud, et infrastruktuuri kasutadaandmise ja liikluskorralduse ning nn
terminaalikulude (nt manodovritod kulud) sobivaimaks jaotusaluseks on
kas alliiksus organisatsioonistruktuuris (nt jaam) voi selle geograafiline
asukoht. EVR dimensioon “Osakond” vastab eeltoodud kriteeriumidele ja
voimaldab organisatsiooni struktureerida vastutuspodhise kuluarvestuse
rakendamiseks vajalikule kujule. Tabelis 9 on esitatud néide lisas 10 too-
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dud EVR infrastruktuuri majandamise driliksuse juhtimisstruktuuri
teisendamise kohta vastutuskeskusteks.

Tabel 9. Vastutuspohise kuluarvestuse rakendamine EVR organisatsiooni-
struktuuri néitel: autori koostatud, juhtimistasandite tiipoloogia kirjanduse
[108, 1k 45] pdhjal

Organisatsiooni Vastutuskeskuse liik Struktuuriiiksus
juhtimistasand ja juhtimisstruktuuris
vastutava tootaja (nidide)

ametikoht
Tippjuhtimise — juhatuse | Investeerimiskeskus Infrastruktuuri
liige majandamise dritiksus
Keskastme — infra- Kasumikeskus Infrastruktuuriteenistus
struktuuriteenistuse
direktor
Esmatasand I — ameti Kulu- ja/véi tulukeskus Teeamet
juhataja
Esmatasand II — « Teeameti Louna osakond
osakonna-juhataja

Kulukohtade arvestus peab muuhulgas lahendama kiisimuse, kuidas
jaotada integreeritud ettevotte erinevate tegevusvaldkondade vahel
mittetootmiskulusid. Kéesoleva t66 kontekstis sesineb see nn kaud- ja
ithiskulude é&riiiksuse pohitegevuskulude jaotamises infrastruktuuri
majandamise ja kaubaveo driiiksusele.

ABC-arvestus on EVR-] lahendatud kuluarvestuse tunnuse “Eesmirk”
abil (vt lisa 8). Viidatud lisast on niha, et EVR pdohitegevus- ja juhtimis-
protsessid on korrastatud kaheastmelisse tegevuste hierarhiasse, mis
pohineb integreeritud raudtee-ettevotjate tavapraktikal [267]. Ettevotte
toetustegevusteks on klassifitseeritud iild- ja personalijuhtimine, finants-
arvestuse korraldamine ja iihiskasutuses oleva kinnisvara haldamine,
infrastruktuuri majandamise toetustegevusteks infotehnoloogia- ja kesk-
konnajuhtimine ning infrastruktuuriteenuste turustustegevuseks kliendi-
teeninduskeskuse t60. Infotehnoloogia- ja personalijuhtimise kulude puhul
on tegemist kaudkuludega, iilejdénud toetustegevuste kulud on iihiskulud.

Joonisel 22 on néidatud, kuidas toimub kaud- ja tihiskulude jaotamine
erinevatele tegevusvaldkondadele vastutuspdhise (a) ja ABC-kulu-
arvestuse (b) korral. Esimesel juhul toimub kaud- ja tihiskulude paigu-
tamine reeglina otsekulude suhte alusel, kirjanduses [213, 1k 199] on esita-
tud soovitus kasutada tulukeskuste puhul iithiskulude jagamist miitigitulu
alusel. Viimase soovituse puhul ldhtutakse seisukohast, et just miitigitulu
on tulu- ja kasumikeskuste juhtide t66 tulemuslikkuse peamiseks indikaa-
toriks.

Kéesoleva alapeatiiki sissejuhatuses on mérgitud, et autor peab
vajalikuks kasutada vastutuspdhise ja ABC-kuluarvestuse kombineeritud
meetodit. Joonisel 22c¢c on ndha, et esimese sammuna seostatakse
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kululiigid (tunnus “Konto”) tegevustega (tunnus “Eesmirk™). Seejirel
jagatakse nn kaud- ja thiskulude #riiiksuse teatud kulud vahetult infra-
struktuuri majandamise ja kaubaveo driiiksustele (tunnustele “Osakond”)
pohjendatud kulukiitureid kasutades.

a) | Kaud- ja ‘uhiskulu| | Kaud- ja ‘uhiskulu| | Kaud- ja iihiskulu|
Kulukiitur
Otsekulud —» | Vastutuskeskus || Vastutuskeskus || Vastutuskeskus |
| Teenus [ | Teenus [ ] Teenus |
b) [ Kuwlik || Kuuiik ][ Kuolliik |
Ressursipdhine
kulukiitur
| Tegevus | | Tegevus | | Tegevus |
Tegevuspdhine
kulukiitur
Otsekulud —» | Teenus | | Teenus | | Teenus |
¢) [ Kululik ][ Kululik |[  Kululik |
e,
| Tegevus | | Tegevus | | Tegevus |
Kulukiitur
Otsekulud —» [ Avitksus || Aritksus || Aritksus |
Kulukiitur L/V
| Teenus | | Teenus |

Joonis 22. Kaud- ja iihiskulude jaotamine vastutuspoéhise (a), tegevuspohise
(b) ja kombineeritud (c) kuluarvestusmeetodi korral: autori koostatud,
joonise kujundus kirjandusest [78]

Kulukditurite arvestus ei toimu reeglina majandusarvestusprogrammis,
vaid need kaasatakse arvestusprotsessi teistest raudtee-ettevotja info-
stisteemidest (vt ldhemalt alapeatiikk 4.6). Ainus majandusarvestus-
programmis kasutatav kulukditur leiab kasutamist maksustatavate kulude
kajastamisel finantsarvestuses. Kdesoleva t66 kontekstis on see oluline
seetottu, et autorile teadaolevalt on osa EVR arvestust kontrollinud
audiitoreid asunud seisukohale, et erisoodustustena kisitletavaid kulusid
tuleb lugeda mittepdhjendatud kuludeks (vt alapeatiikk 3.4.1), mida ei ole
lubatud kaasata infrastruktuuri majandamise tdiskulu OPEX-komponenti.
Samas on teised audiitorid asunud seisukohale, et hea finantsarvestuse
tava [62; 149] kohaselt koostatud ja audiitori poolt mirkusteta antud
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jireldusotsusega raamatupidamisaruandluses (nagu seda on EVR
majandusaasta aruanded) ei saa mittepdhjendatud kulusid iildse sisalduda.

Jooniselt 23 on niha, et autori poolt vélja pakutud kombineeritud kulu-
arvestusmeetodi kasutamisel koos kaudkulude paigutamisega pdhjendatud
kulukditureid kasutades Onnestus oluliselt védhendada integreeritud
ettevotte kaud- ja ihiskulude suurust ning leida tasakaal erinevate
tegevusvaldkondade vahel. Siinjuures piirdus autor ainult nelja kuluk&ituri
kasutamisega: infotehnoloogiakulude puhul arvutite arv, personali-
juhtimise kulude puhul too6tajate arv, kinnisvarahalduskulude puhul
ruumide kasutus ruutmeetrite alusel ja kindlustuspreemiate puhul
kindlustusandja hinnang. Eelpoolloetletud kulukditureid loetakse
aktsepteeritavateks ka erialakirjanduses [33, p 47; 49, 1k 96; 213, 1k 200].
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160 +---- L 160 +---- L
2 140 4-- = 140 -
2 120 4 3 120 -
Z 900 4--- Z 100 4---
% 80 +--- -—Z 80 +---
T 60 4 60 +---
40 4 40
200 - 20 -
0 0
Kaud- ja Infrastruktuuri  Kaubavedu Kaud- ja Infrastruktuuri  Kaubavedu
ithiskulud majandamine tthiskulud majandamine
kokku kokku
< 180 0
160 4 e ]
g 140 el 140 =
€120 | e L g
L e Ty =
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60 tomm-| fermmeemmememee e
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20 4| - -
o
Kaud- ja Infrastruktuuri  Kaubavedu Kaud- ja Infrastruktuuri  Kaubavedu
tihiskulud majandamine ithiskulud majandamine
kokku kokku

Joonis 23. Kaud- ja iihiskulude suurus ning nende jagunemine erinevate
ariiiksuste vahel otsekulude kogumi suhte (a), individuaalsete kululiikide
suhte (b), tululiikide kogumi (ilma sisekiibeta) suhte (c) ja péhjendatud
kulukiiturite kasutamisel (d): autori arvutused EVR 2005. a andmetel

Kiesoleva t66 alapeatiikis 3.6 piistitas autor hiipoteesi I, mille kohaselt
on raudteeinfrastruktuuri kasutustasu mdistlik diferentseerida teatud
alustel. Antud hiipoteesi kontrollimisel (vt alapeatiikk 4.9.3) on vajalik
lisaks kulukdiituritele ka kulukandjate kisitlemine. EVR infrastruktuuri
kulumudelis on defineeritud jirgmised kulukandjad (vt lisa 8): pShivara,
teeldik, “Projekt” ning “Leping”. Kirjanduses [63, pp 15...16] on tooni-
atud, et kulukandjateks on ka strateegiliste &riliksuste poolt osutatavad
teenused.
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4.5. Miiiigitulu ja sisekiibe korras osutatavate teenuste
arvestus

Alapeatiikis 4.3 on mirgitud, et teised EVR infrastruktuuril tegutsevad
raudteeveo-ettevotjad  astuvad  drilistesse  suhetesse nii  EVR-
infrastruktuuriettevotja kui EVR-veoettevotjaga. Analoogselt osutavad
EVR strateegilised &riliksused teenuseid ka iiksteisele. Seega on integ-
reeritud ettevotja majandusarvestuse korraldamiseks vajalik késitleda nii
vélis- kui sisekdibest saadava miiligitulu kajastamist juhtimisarvestuses.

1. Tulud viliskéibest.

Lisas 9 on defineeritud raudtee-ettevotja poolt osutatavad teenused
EVR niitel. Nende podhjal on vertikaalselt integreeritud ettevotja miiiigi-
tulu kujunemise iildskeem selline, nagu on esitatud valemis 4.1 [280, ctp
220].

NS,,, = NS, + NS} + NS;, +NS,,.. + NS}, + NS, + NS, (4.1,

muud

kus:
1 - EVR kui infrastruktuuri-ettevotja;
k - EVR kui kaubaveo-ettevotja;
pt - pohiteenus;
It - lisateenus;
ik - sihtotstarbeline iihekordne ldbilaskevoime.

Analoogselt kaudkulude omistamisele v&ib teatud situatsioonides
tekkida raskusi tulude omistamisega erinevatele teenustele, seda juhtudel,
kus teenuseid miitiakse paketina, mille kogumaksumus on viiksem kui
iiksikute teenuste maksumuste summa. Kirjanduses [6, 1k 2...4] peetakse
parimaks tulujaotusmeetodiks kompleksteenuse tulu jaotamist proport-
sionaalselt iiksikute teenuste miiligitulule, alternatiividena vdib kasutada
ka tulu jaotamist kvantitatiivsete néditajate, teenuste kogukulude vai indivi-
duaalsete miitigihindade suhte alusel.

Metoodika (2004) ei vdimalda infrastruktuuri-ettevotjal kohustusliku
nomenklatuuri teenuste osas allahindlusi teha. Seega taandub EVR puhul
tulude omistamise kiisimus tulu jaotamisele infrastruktuuri majandamise
dritiksuse erinevate tulu- ja kasumikeskuste vahel. Autor on seisukohal, et
kuna EVR struktuuriiiksused iiksikultvdetuna ei ole voimelised kontrol-
lima enda panust infrastruktuuri pohiteenuste miiiigitulusse, siis on piisav
médrata igale teenuste grupile, lisateenuste puhul ka igale teenusele iiks
tulukeskus, kuhu finants- ja juhtimisarvestuses kantakse vastav miitigitulu.

2. Tulud sisekdibest.

Vertikaalselt integreeritud raudtee-ettevotjate, nagu seda on nii EVR
kui EER, kerkib iiles kiisimus d&riiiksuste (EER puhul tiitarettevotete)
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vahelistes sisekdivetes kasutatavate hindade (siirde- ehk transfer- ehk
transaktsioonihindade™) kehtestamisest. T#ieliku konkurentsi tingimustes
on selleks turuhind, loomuliku monopoli puhul on kirjanduses [78, lk
379...381] nimetatud peamiselt kolme voimalust:

i) pikaajalisel keskmisel muutuvkulul pShinevad hinnad;

11) keskmisel tdiskulul péhinevad hinnad;

i) kokkuleppehinnad.

Kokkuleppehindade kasutamisel on ohuks see, et kunstlikult kujun-
datud hindade kaudu on vodimalik ndidata reguleeritavate tegevus-
valdkondade suurt kahjumlikkust, mis eriti taunitav on avalike teenuste
hinnakujunduse seisukohalt. Teisalt, Metoodika (2004) kehtiva redakt-
siooni raames vdivad vastastikused tehingud, eriti kui nad on vormistatud
laenudena, tekitada raskusi WACC madramisel, kuna eeldatavalt ei ole
neid bilansis kajastatud turuviértuses. Selliste vidritimoistmiste korval-
damiseks on nt EITS-s [42] sitestatud, et integreeritud ettevOtja raamatu-
pidamisele vdib VV kehtestada lisandudeid, et avalikustada {ihte
konsolideerimisgruppi kuuluvate ettevitjate omavaheliste tehingute selge
majanduslik sisu. Autori arvates on moistlik analoogne séte iile votta ka
RdtS-sse.

Kirjanduses [201, p 132] on osundatud ka sellele, et vertikaalselt
integreeritud raudteeinfrastruktuuri-ettevotja korral peab sisekdivete
kajastamine olema allutatud riiklikule kontrollile, nt Eesti tingimustes
EKA poolt. See annaks EVR kui veo-ettevdtja konkurentidele kindluse, et
neid tasustatakse samasugustel alustel kui integreeritud ettevotja kaubaveo
dritiksust. Rahvusvaheline Arengu- ja Koostddorganisatsioon on esitanud
siirdehindadele nn dokumenteerimisndude, mis peab sisaldama ettevotte
organisatsioonistruktuuri, miiiigitulu, osutatavate teenuste ja driliksuste
vastutuse kirjeldust, samuti sise- ja viliskdibe tehingute hinnavordlust
[115].

Sisemiste tehingute tiitipiliseks néiteks on EVR kui kaubaveo-ettevotja
poolt EVR-le kui infrastruktuuri-ettevotjale tasutav raudteeinfrastruktuuri
kasutustasu. Et tegemist on riiklikult méédratava hinnaga, ei teki selle
kajastamisega kuluarvestuslikke probleeme. Teiseks infrastruktuuri
majandamise &riiiksuse poolt EVR-le kui kaubaveo-ettevotjale rakenda-
tavaks tasuks on leppetrahv jaamateede holvamise eest, mida raken-
datakse kaubaveo-ettevotja voi tema klientide siiiil mahajédetud rongidele.
Nimetatud tasu méér on ndidatud raudteevorgustiku teadaandes [167b].

Infrastruktuuri majandamise &riiiksuse poolt sisekdibe korras osteta-
vate teenustena identifitseerib autor jirgmised teenused: kaubaveoteenus
infrastruktuurimaterjalide veoks; vedurite ja vedurimeeskondade rent tee-

7 Uhes konsolideerimisgrupis kehtestatud hinnad omavahelistele tehingutele,
millega siiratakse materjale vdi teenuseid iihest vastutuskeskusest teise. Nende
madramisel ldhtutakse konsolideerimisgrupi kui terviku kasumi maksimee-
rimisest [102; 120].
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toodeks; eriveeremi depoo- ja kapitaalremont. Esimese kolme teenuse
puhul kujundatakse hinnad EVR kui kaubaveo-ettevdtja hinnakirjast’®
ldhtuvalt, eriveeremi remonditeenuse hinnakujunduses kasutatakse otse-
kuluarvestust, mille tulemus on ldhedane pikaajalisel muutuvkulul
baseeruvale hinnale.

Kokku moodustas autori arvutuste kohaselt EVR infrastruktuuri
majandamise driiikksuse OPEX 2005. aastal 543,5 mln krooni, sh kaud- ja
tthiskulud (vt joonis 23 1k 93) 58,6 mln krooni ning kaubaveo dritiksuselt
ostetud teenuste kulu 43,3 min krooni. Infrastruktuuriteenuste hinna-
kujunduse seisukohalt on viimaste néol tegemist infrastruktuuri majan-
damise otsekuludega.

4.6. Andmetootlusest juhtimisarvestuses

ERI ja MKM poolt on nii EVR-le kui EER-le esitatud ndue, et
pohjuslikult raudteeinfrastruktuuri majandamisega seotudolevaks liigita-
tud kulu peab olema tuvastatav raamatupidamise algdokumendi alusel
[54]. Samas on kirjanduses [212, 1k 191] avaldatud seisukoht, et selline
ldhenemine saab olla ainult erand, mitte reegel. Alapeatiiki 4.4.2 tulemu-
sed niitavad, et tegevus- ja vastutuspodhise kuluarvestusmeetodi kombi-
neerimisel osutub see siiski voimalikuks.

Vertikaalselt integreeritud raudtee-ettevotja finantsarvestuses tuleb
eristada kahte liiki arvestusdokumente — vilis- ja sisekdibe kulu-
dokumendid (vastavalt arved ja memoriaalorderid). Neist esimestele
esitatavad nduded on toodud raamatupidamis- [62] ja maksuseadustikes
[96]. Raamatupidamise algdokumentide menetlemisel EVR finants-
arvestuses teistelt ettevotjatelt ostetud kaupade ja teenuste korral on
kuluarvestuse tunnuste (v.a kululiigid) middramine delegeeritud struktuuri-
iiksuste juhtidele (nn kulujuhtidele). Autor moonab, et sellise 1ihenemise
korral on suur inimliku eksimuse voimalus, samas asub oskusteave kulude
majandusliku sisu méddramiseks just vastutuskeskustes.

Sisekdibe korras osutatavate teenuste kasutatakse kahesuguseid
algdokumente. Esmalt koostatakse selleks spetsiaalselt méédratud
struktuuritiksustes diendid vastastikku osutatud teenuste mahtude kohta.
Seejdrel formeeritakse majandusarvestusega tegelevas alliiksuses (EVR
niitel on selleks finantsteenistus) teatised kaud- ja iihiskulude jaotamise
ning vastastikku osutatud teenuste tulude ja kulude kohta. Viimati-
nimetatud allkirjastatakse strateegiliste driliksuste tegevuse eest vastu-
tavate juhatuse liikmete poolt ja on aluseks raamatupidamiskannete tege-
misel majandusarvestusprogrammi.

8 Vt http://oldwww.evr.ee/files/KAJ-2006.doc (13.08.2006).
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Alapeatiikis 4.2 on margitud, et kulumudeli véljundiks on juhtimis-
aruanded, mis ldhtuvad finantsarvestusest saadud informatsioonist. Joonis
24 kujutab integreeritud raudtee-ettevotte infosiisteemide seoseid ja
andmevooge. EVR niitel toimub juhtimisaruannete koostamine andmelao
tehnoloogiat kasutades, kuhu lisaks majandusarvestuse infosiisteemidele
annavad oma sisendid ka liikluse, veeremi, kaubaveo jt infosiisteemid.
Kaubaveo infosiisteemi kasutab EVR ka infrastruktuuriteenuste vilis-
kdibest saadava tulu arvestuseks. Aruannete loomiseks ja vaatamiseks
kasutatakse spetsiaalset tarkvara.

Raamatu-
pidamise ja
personali
infosiisteem

Veeremi
infostisteemid

Andmeladu
(andmebaas analiiiisi teostamiseks
ja aruandluse loomiseks)

Infra-
struktuuri
infosusteemid

Totvahend aruannete loomiseks ja vaatamiseks

BUSINESS OBJECTS

Joonis 24. Aruandluse loomise infotehnoloogiline lahendus EVR niitel [132]:
autori tiiendused

Kokkuvottes kujuneb arvestuse iildskeem selliseks nagu on toodud
lisas 13. Alapeatiikis 4.2 niitab autor, et kuigi segmendiaruandluse reeglid
[149] otseselt ei voimalda EVR-] vastavaid aruandeid erinevate tegevus-
valdkondade 16ikes koostada, on siiski méistlik RTJ 16 (IAS 14) toodud
pohimdtetest ldhtuda. Finantsarvestuse andmete teisendamiseks segmendi-
aruandluse jaoks sobivale kujule on autor vilja to6tanud nn
transformeerimistabelid, kus omavahel seotakse kuluarvestuse tunnused
“Konto”, “Osakond” ja “Eesmirk™ ning erinevad infrastruktuuri majan-
damise driiiksuse poolt osutatavad teenused. SQL-péringu abil koostatakse
hea arvestustava kohased infrastruktuuriettevdtja bilanss ja kasumi-
aruanne.

Alapeatiikkides 4.4.1 kuni kiesolev kirjeldatud rakendus on EVR-I
autori poolt juurutatud alates 1. jaanuarist 2006. Samas ei saa RdtS-s
(2003) ndutud arvestuse lahutamisel piirduda ainult tulude ja kuludega,
kuna EL direktiiv 2001/12 [232] sdtestab ka varade ja kohustiste
lahutamise. Alapeatiikkides 4.7 kuni 4.9 késitletakse bilansi koostamist
integreeritud raudtee-ettevdtja erinevate tegevusvaldkondade 15ikes.
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4.7. Varade arvestus

Joonis 20 (vt lk 80) selgitab, et infrastruktuuri kulumudeli keskmes
asuvad raudteeinfrastruktuuri-ettevotjale kuuluvad varad. Alapeatiikis
3.4.2 on ndidatud, et RAB sisaldab ka investeeringuid kiibekapitali.
Seoses sellega peab EVR kui integreeritud ettevotja pidama eraldi
arvestust raudteeinfrastruktuuri majandamise ja muude tegevustega seotud
kdibevara iile. Kidibevara moodustavad raha pangakontodel (sh depo-
siidid), lithiajalised finantsinvesteeringud véértpaberitesse, klientide debi-
toorne volgnevus, mitmesugused nduded (nt aktsiondride vastu), viit-
lackumised (nt kinnitamata nduded teiste riikide raudteedele), ettevotte
poolt tehtud ettemaksed (nt nduded riigile kdibemaksu osas) ja varud.

Kodige keerukam iilesanne integreeritud raudtee-ettevotja kéibevara
arvestuse korraldamisel on bilansikonto ‘“Raha ja pangakontod” seosta-
mine erinevate tegevusvaldkondadega. Kirjanduses on soovitatud seda
mitte teha [283, cTp 70...71], mida vdimaldab ka finantsarvestuse hea
tava [62; 70; 149]. Seega jddvad EVR kui integreeritud ettevotja
segmendiaruandluses jaotamata raha pangakontodel, lithiajalised finants-
investeeringud ning muud varad, mida ei ole vOimalik &riiiksuste vahel
pohjendatult jagada. EVR driiiksuste omavaheliste nduete puhul
eeldatakse, et need lackuvad arve esitamise momendil.

Kéesoleva t06 kontekstis on oluline kisitleda varude ja debitoorse
volgnevuse arvestust. Majandusarvestusprogrammi Concorde XAL niitel
toimub nende analiiiitiline arvestus vastavalt miiiigi- ja, ning siinteetiline
arvestus pearaamatus.

Seisuga 31.12.2005 moodustasid EVR infrastruktuuri majandamise
dritiksuse nduded raudteeveo-ettevotjatele 145,3 mln krooni (31.12.2004
51,3 min krooni)”. Alapeatiikis 4.1 on mirgitud, et erinevate
tegevusvaldkondade lahusus arvestuse tasandil tagatakse kuluarvestuse
tunnuste (vt lisa 8) kasutamisega. Kui on teada, et infrastruktuuri
majandamise &riliksuse klient ostab EVR-It ainult iihte liiki teenuseid,
vOib mérkida andmeviljale “Eesmirk” nt koodi 822 — Infrastruktuuri
pohiteenus. Kui raudtee-ettevotja ostab EVR-It ka muid teenuseid, jddvad
andmeviljad “Eesmirk” ja “Osakond” kliendikaardil tiihjaks ning
tegevusvaldkondade eristamine toimub miiiigitulu ja ndudeid kajastavate
raamatupidamiskannete tasandil

Laomoodulit kasutatakse ka sisseostetavate tee hooldus- ja remondi-
toode arvestuseks (kuluarvestuse tunnus “T60liik’). Kui on teada, et antud
kaupa kasutatakse ainult iihte liiki toode teostamiseks, voib laokaardi
andmeviljale “Eesmirk” miarkida nt koodi 823 - Infrastruktuuri

% Allikas: EVR 2004.. majandusaasta aruanne, vt http://www.kredinfo.ee.
31.12.2005 nduetest 25,9 mln krooni oli provisjoneeritud.
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lisateenus. Kui kaupu kasutatakse mitmel otstarbel, nagu see tavapéraselt
ka on, jdetakse kauba lattusaabumisel vili “Eesmirk” tiihjaks.

Jooniselt 25 on nidha, et EVR kui infrastruktuuri-ettevotja varudest
moodustavad valdava osa teematerjalid — réopad, liiprid, pddrangud,
aluslapid jne. Kokku oli EVR-1 kui infrastruktuuri-ettevotjal varusid
seisuga 31.12.2005 99,9 mln krooni (31.12.2004 87,3 mln krooni).

3% 31.12.2003 3 31.12.2004

O Teematerjalid
B Sidematerjalid

O Elektrimaterjalid

O Muud

31.12.2005
2% 1%

Min krooni

83%

Joonis 25. EVR kui infrastruktuuri-ettevotja varude struktuur ja
diinaamika 31.12.2003... 31.12.2005: koostatud autori poolt EVR andmetel

Alapeatiikis 3.4.2 on kirjeldatud raudteeinfrastruktuuri-ettevotja varade
tiipoloogiat. Kdesoleva t66 kontekstis on olulisim liigitus varaobjektide
jirgi. Majandusarvestusprogrammis kasutatav pohivara klassifikatsioon
on neljaastmeline. Tee sub- ja superstruktuur on finantsarvestuses
kajastatud iiksikute komponentidena. Selline ldhenemine on tingitud
asjaolust, et tee koostisosade (muldkeha, ballast, liiprid, ro6pad) eluead on
erinevad. Raudteeinfrastruktuuri-ettevotja  pohivara on  vd&imalik
segmenteerida ka geograafilisel alusel.

Kirjanduses [78, 1k 170...174] on viljendatud arvamust, et pdhivara ei
ole otstarbekas seostada mitte kdigi teenuste, vaid infrastruktuuri-ettevotja
nditel ainult kohustusliku nomenklatuuriga. Selline ldhenemine takistab
aga RAB-kontseptsiooni kasutamist selliste juurdepéésu tagavate teenuste
puhul, mille sisuks on raudteeinfrastruktuuri-ettevdtja poolt sisseostetud
teenuste vahendamine veo-ettevotjale (nt veoelektri tarnimine). Uheks
voimalikuks lahendiks on infrastruktuuri tdiskulu investeeringu- ja
kasumikomponentide jagamine sarnastel alustel pohi-tegevuskuludega,
mis eeldab, et kasutatakse spetsiaalseid kulukohti voi -kandjaid.

EL direktiivi 2001/14 [232] sissejuhatuses mirgitakse, et infra-
struktuuriettevotjad peavad joudma selgusele oma vara viirtuses, et
kindlaks miirata raudteeinfrastruktuuri majandamise tegelikud kulud.
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Selleks on moddapidismatu alapeatiikis 3.4.2 kirjeldatud pohivara regu-
laarse iimberhindluse korraldamine. Podhivara iimberhinnatud véaartuse
kasutamine on levinud Suurbritannia, Austraalia ja Uus-Meremaa infra-
struktuuriettevotjate seas, kus selle toimumise sageduseks on iiks kord viie
aasta jooksul [122, p 24]. EVR viis oma pdhivara timberhindluse ldbi
seisuga 01.01.2004 (vt tabel 10). Tabelist on niha, et EVR varade
jddkmaksumus suurenes seeldbi 3,7 mld krooni vorra, sh raudtee (kitsa-
mas tdhenduses) osas 2,7 mld krooni. Vastavalt EVR RPSE-le toimub
pohivara timberhindlus edaspidi kolmeaastaste tsiiklitena, kus igal aastal
hinnatakse timber 33,33% pohivaradest.

Tabel 10. EVR kui integreeritud ettevotja pohivarade iimberhindluse (mln
krooni) tulemused [14]

Pd&hivara grupp Amortiseeritud Amortiseeritud Umberhindlus
jadktaastamis- soetamismaksumus
véartus 01.01.2004 31.12.2003
Raudtee 3629,5 912,2 27173
Veerem 1156,2 882,3 273,9
Seadmed 385,1 206,7 178,4
Ehitised 355,0 177,5 177,5
Ulekandeliinid 347.,9 90,4 257,5
Rajatised 148,5 62,4 86,1
Autod 44,1 32,0 12,1
Maa 16,9 1,3 15,6
Kokku 6 083,2 2 364,8 37184
a) 7000
6000 oo p—
5000 o -~~~ -
%; 2000 _| EMuud
E 3000 “7 @ Infrastrukturi |77
- 2000 - driliksus
1000 f--m-mmm= b
0
2004 2005
@ Raudtee
b)
W Hooned ja rajatised
O Ulekandeliinid
O Seadmed
W Autotransport
E Maa
W Eriveerem
OMuud

Joonis 26. EVR kui integreeritud ettevotja pohivara: koostatud autori poolt
EVR andmetel

100



Seisuga 30.06.2006 kajastus EVR kui infrastruktuuri-ettevotja finants-
arvestuses 10881 pohivaraobjekti. Pohivara amortiseeritud jadktaastamis-
védrtus (vt joonis 26) oli seisuga 31.12.2005 4,5 mld krooni (31.12.2004
4,7 mld krooni). 80:20- (Pareto-) printsiibist ldhtuvalt mddraks 20% vara-
objektidest dra 80% infrastruktuuri-ettevotja tdiskulu kasumikomponendi
suurusest [87; 97]. Seega oleks EVR kui infrastruktuuri-ettevotja pdhivara
vidrtuse kohta iildistuste tegemiseks piisav ainult raudtee (kit-samas
tdhenduses, ilma depooteedeta) korrektne kajastamine, kuid mitme-
suguste kuluarvestuse tunnuste kasutamisega on vdimalik realiseerida
koigi pohi- ja viikevarade jaotamine EVR erinevate tegevusvaldkondade
vahel.

Iga infrastruktuuri-ettevotja pdohivaraobjekti kohta on EVR
finantsarvestuses vormistatud pohivara kaart. Uksiku varaobjekti soeta-
misel médravad selle kuuluvuse EVR driliksusesse andmeviljad “Osa-
kond” ja “Eesmirk”. Viimase kaudu on voimalik infrastruktuuri pdhivara
seostada erinevate juurdepdidsu tagavate teenustega, nt “Eesmirk” 823
tahistaks antud objekti sidumist juurdepédisu tagava lisateenusega. Teatud
juhtudel, nt kontaktvorgu kasutada andmisel miirab pohivara kuuluvuse
dra juba pdhivara grupp. Analiiiitilise arvestuse tarbeks on vdimalik kasu-
tada tunnuseid “Raudtee” ja “Projekt” (vt lisa 8).

Omaette kiisimuste ring kaasneb selliste ndhtustega nagu I0petamata
ehitus ja ettemaksed pohivara eest. Mitmesugustes majandusarvutustes ei
loeta 10petamata ehitust infrastruktuuri-ettevotja varade hulka kuuluvaks
[10, Ik 212...213], teoreetilistes allikates [nt 40] ei ole 1dpetamata ehitu-
sele tidhelepanu podratud. Raamatupidamisseadustiku [62; 149] kohaselt
teda ei amortiseerita, mistottu autor on seisukohal, et RAB-kontseptsiooni
kasutamisel ei kuulu 18petamata ehitus ja ettemaksed materiaalse pohivara
eest reguleeritava vara koosseisu.

4.8. Kohustiste arvestus

Kohustisi on vdimalik klassiftseerida: 1) liihi- (tdhtajaga alla {ihe aasta)
ja pikaajalisteks; 2) intressikandvateks ja intressita kohustisteks. Intressi
mittekandvate kohustiste hulka loetakse tavapéraselt ostjate ettemaksed ja
muud ettemakstud tulud (nt kaubaveoklientide lepingutasud), vdlad hanki-
jatele, mitmesugused volad (nt omanikele), viitvolad (palga-, dividendi- ja
intressivolad), maksuvdlad ning eraldised. Viimastel, nt todvdimekaotus-
hiivitise eraldisel, on analoogselt intressikandvatele kohustistele liihi- ja
pikaajaline osa. Eraldised kuuluvad tingimuslike, hindamist ndudvate
kohustiste hulka, mille realiseerumine soltub tulevastest siindmustest [7,
Ik 260]. Toovoimekaotushiivitise néitel hinnatakse nende viértus bilansi-
pdeval ldhtuvalt keskmisest statistilisest inimese elueast ja neid kajas-
tatakse bilansis tulevaste viljaminekute NPV-na.
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Liihiajaliste intressikandvate kohustiste hulka kuuluvad liihiajalised
pangalaenud (nt arvelduskrediit) ja pikaajaliste kohustiste aruandeaastale
jirgneval aastal tagastamisele kuuluv osa. Pikaajalisi kohustusi vdib
liigendada mittekonverteeritavateks (nt jirelmaks ja kapitaliliising) ning
konverteeritavateks (nt pangalaen) volakohustisteks.

Integreeritud raudtee-ettevotja vodrkapitali arvestuse kisitlemisel on
esmaseks iilesandeks médratleda, milliste tegevusvaldkondadega on need
kohustised seotud [283, ctp 67]. Selleks on kaks vOimalust:

1) koik kohustised jaavad EVR kui infrastruktuuri-ettevotja bilanssi;

2) kohustised jaotatakse eelnevalt defineeritud d&riliksuste (vt
alapeatiikk 4.3) vahel.

Sitani on EVR ldhtunud esimesest vOimalusest, mistottu ei ole
voimalik anda adekvaatset hinnangut otseselt raudteeinfrastruktuuri
majandamisega seotud kohustiste suuruse kohta. Siiski voib EVR 2005.
majandusaasta aruande pohjal infrastruktuuri majandamise #ritiksusega
vahetult siduda RM vahendusel Euroopa Investeerimispangalt saadud
laenu, mille tagastamata osa seisuga 31.12.2005 oli 163,7 mln krooni®.
EVR andmetel saab infrastruktuuri majandamisega seostada veel
eritehnika, rodpakeevitusstendi, veeremi rattapukside kontrollseadmete ja
sidesiisteemide kapitalirendi lepingud, mille jadk seisuga 31.12.2005
moodustas 7,1 min krooni (31.12.2004 19,5 mln krooni).

Autor on seisukohal, et kuluarvestuse tunnuste kasutamisel on
voimalik kohustised &riiiksuste vahel olulises osas dra jaotada. Jirgnevalt
on toodud niited erinevate kohustiste liikide kohta.

1. Mittekonverteeritavad intressikandvad kohustised.

Mittekonverteeritavate laenukohustuste, nt Kkapitalirendi, arvestus
erinevate tegevusvaldkondade 10ikes on vdimalik realiseerida kulu-
arvestuse tunnuse “Leping” abil. Konkreetse liisinglepingu seostatuse
infrastruktuuri majandamise driiikksusega méadrab &dra lepinguregistri
andmevili “Osakond”, analiiiitiliseks arvestuseks on voimalik tdiendavalt
kasutada tunnuseid “Eesmirk”, “Kulukoht”, “Objekt” ja “Projekt”.
Tunnus “Objekt” seostab lepinguregistri pdohivararegistriga, kuid ainult
juhul, kui on liisitud ainult iiks (v6i iihelaadsed) pShivaraobjekt(id).

2. Volad hankijatele.

Hankijate arvestus toimub majandustarkvara ostumoodulis, kus iga
tarnija kohta vormistatakse hankija kaart. Kui on teada, et antud tarnija
poolt miitidud kaupu vdi osutatud teenuseid kasutatakse ainult iihte liiki
toode teostamiseks, voib hankijakaardi andmeviljale “Eesmirk” mirkida
koodi 822 - Infrastruktuuri pdhiteenus. Kuna tavapéraselt tarnivad
hankijad tooteid voi teenuseid mitmel otstarbel, toimub volgnevuste
analiiiitiline arvestus pearaamatus.

3. Ostjate ettemaksed.

% Vastavalt laenulepingule [39] oli nimetatud laenu eesmiirgiks Tallinn — Narva
raudteeldigu rekonstrueerimise finantseerimine — autori mirkus.
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Vastavalt EVR raudteevorgustiku teadaandele [167b] on Metoodika
(2004) kohaselt arvutatud raudteeinfrastruktuuri kasutustasu piisivosa
ettemaks infrastruktuuri kasutamise lepingu oluliseks tingimuseks. EVR
kui infrastruktuuri-ettevotja klientide arvestust peetakse majandus-
arvestusprogrammi miiligimoodulis. Teiste raudteekaubaveo-ettevotjate
puhul miirab kdesoleval ajal seostatuse infrastruktuuri majandamise &ri-
iiksusega dra andmevili “Eesmirk”, kuna neile osutatakse ainult juurde-
padsu tagavaid pohiteenuseid. Reisijateveo-ettevotjate puhul toimub
analiiiitiline arvestus pearaamatus.

4. Palgavolad.

Tootasu arvestus toimub majandusarvestusprogrammi personali-
moodulis, kus igale tootajale vormistatakse vastav kaart. Teatud (nt
elektrivorkude kontaktvorgu jaoskonna) tootajate palgakulu seostatuse
infrastruktuuri-ettevotja poolt osutatavate teenustega midrab &dra kulu-
arvestuse tunnus ‘“Eesmirk”. Mitmete infrastruktuuriteenuste osuta-
misega seotud tootajate palgakulu kuuluvus médratakse kuluarvestuse
tunnuste “Eesmirk” ja “Osakond” kombinatsioonina.

Viitvolad palga osas tekivad, kuna Eesti tavapraktikas ei maksta
tootasu vilja aruandekuu viimasel pédeval, ning seetottu kajastatakse neid
bilansipdeval kui liihiajalisi kohustisi. Analoogsel viisil on personali-
mooduli viljundeid vdimalik kasutada vdolgnevuste sotsiaalmaksu ja
tootuskindlustusmakse osas ning todvoimekaotushiivitise eraldiste kajas-
tamisel. Viimasel juhul méiédrab kulu seostatuse erinevate tegevus-
valdkondadega dra struktuuriiiksus, kus oli vastava t6otaja viimane to0-
koht ettevottes.

5. Intressivolad.

Kuna intressi tasumine ei toimu reeglina aruandekuu viimasel pdeval,
kajastatakse neid bilansipdeval viitvolana. Intressivdlgade seostamine
erinevate tegevusvaldkondadega toimub lepinguregistri abil.

Seega jddksid EVR kui integreeritud ettevotte driiiksustega seostamata
jirgmised kohustised: liihiajalised pangalaenud ja dividendivolad téie-
likult ning konverteeritavad laenukohustised osaliselt. Vastavalt sellele
kajastatakse neid ka segmendiaruandluses kui jaotamata kohustisi. EVR
dritiksuste omavaheliste kohustiste puhul eeldatakse, et need tasutakse
arve saamise momendil.

4.9. Eesti Raudtee kui raudteeinfrastruktuuri-ettevotja
taiskulu arvutus

4.9.1. Pohitegevuskulude komponent

Tabelis 11 on kokkuvétlikult ndidatud, kuidas toimub alapeatiikis 3.4.1
loetletud infrastruktuuri majandamise kulude jaotamine erinevate
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infrastruktuuriteenuste vahel. Tabelist on néha, et pShiteenuse OPEX, v.a
kaud- ja iihiskulud, paigutatakse antud teenusele vahetult, kasutades t66
eelmistes osades kisitletud kuluarvestuse tunnuseid. Ka tootmise lisa-
kulud, antud juhul depretsiatsioon, allokeeritakse teenustele otse, kuna
kulukandjaks on vastava teenuse osutamisega seotud pdhivara. Autor on
seisukohal, et teatud infrastruktuuri lisateenuste (vedurijuhtide katsesdidu
korraldamine) ja iihekordse sihtotstarbelise ldbilaskevdime eraldamise
tasu hulka kuulub ka tasu infrastruktuurile juurdepiisu tagavate pohi-
teenuste eest, mistdttu kaudselt jaotatakse nimetatud teenustele ka nt
raudtee ja raudteerajatiste hoolduskulud.

Tabelis 12 on esitatud EVR strateegiliste &riiiksuste kasumiaruanded,
mis on koostatud alapeatiikkides 4.2 kuni 4.5 esitatud pShimotteid
jargides. Tabelist on niha, et 2005. aastal moodustas infrastruktuurile
juurdepdisu tagavate pohiteenuste OPEX 472 miln krooni. Kasutus-
aktiivsusest soltuvate muutuvkulude osatdhtsus OPEX-st ilma depret-
siatsioonita oli SRMC-baasil (vt tabel 8 lk 89) 17%. Viimatinimetatud
tulemus vastab ligikaudu lisas 4 toodud varasemate uuringute tulemustele
ning tdestab alapeatiikis 2.3 esitatud seisukohta, et Metoodikas (2004)
toodud piisiv- ja muutuvkulude suhe ei ole pdhjuslik. Autori arvutus-
tulemuste erinevus alapeatiikis 4.4.1 mainitud audiitorfirma Price-
waterhouseCoopers tulemustest on pdhjustatud asjaolust, et nad liilitasid
pohitegevuskulude hulka ka depretsiatsiooni timberhindamata varalt, mis
lithiajaliselt on kdsitletav piisivkuluna.

Tabel 11. Kokkuvote infrastruktuuri majandamise kulude jaotamisest:
autori koostatud, esitusviis kohandatud kirjandusest [28]

Tegevus Teenused (vt lisa 9)
P&hi- Uhekordne Lisa- Muud
teenused ldbilaske- teenused teenused
voime
1 2 3 4 5
Raudtee hooldus Otse Vara -
IS%.aJatlst.e hooldus Otse Kaudselt Vara -
1gnaa}11de Otse Kaudselt Otse
tagamine
Elektri iilekande- Otse Kaudselt -
liinide hooldus
Luklusgraaﬁku Otse Otse Kaudselt i
haldamine
Liikluskorraldus Otse Kaudselt -
Veoenergia - - Otse -
iilekandmine
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Tabel 11 jirg

1 2 3 4 5
Kaubaveo iri-
iiksuselt ostetud Otse Kaudselt Otse -
teenuste kulud
Muud tegevused Otse - Otse Otse
Tootmise lisa- Vara Kaudselt Vara Vara
kulud
Kaudkulud Kulukaitur Kaudselt Kulukaitur -
Uhiskulud Otsekulude kogumi suhe

Tabel 12. EVR kui integreeritud raudtee-ettevotja 2005. aasta
kasumiaruanne (lithiformaat, mln krooni): autori arvutused EVR andmetel,
esitusviis kohandatud kirjandusest [28; 70]

Tulu- ja kululiigid | Kokku Infrastruktuuri Muud | Kaud- Tap-
Kokku | pohi- jaiihis- | sustus
teenus kulud
Miitigitulu
(viliskdive) 1757,1 | 259,0 207,3 | 1498,1 0 0
(sisekdive) 0 656,2 656,2 43,3 0 -699,5
Muud éritulud 45,6 2,0 0 43,6 0 0
Tulud kokku 1802,7 | 9172 863,5 | 1585,0 0 -699,5
Otsekulud 1188,5 | 441,6 380,9 626,8 120,2 0
Jaotatud kaud- 0 58,6 47,8 61,6 -120,2 0
ja ithiskulud
Sisekiibe 0 433 433 656,2 0 -699,5
teenuste kulud
Pohitegevuskulud 1188.,5 543,5 472,0 1344.,6 0 -699,5
kokku
EBITDA 614,2 373,7 3915 240,4 0 0
4.9.2. Investeeringukomponent ja reguleeritav vara vairtus

Tabelis 13 on esitatud EVR strateegiliste driiiksuste bilansid, mis on
koostatud alapeatiikkides 4.7 ja 4.8 esitatud pdhimdtteid jiargides. Otse on
strateegilistele driliksustele jaotatud debitoorne volgnevus, varud, pdhi-
vara, iimberhindluse reserv, aruandeaasta puhaskasum ja osa intresse-
kandvatest volakohustistest. Pikaajalise siindikaatlaenu ning aktsia- ja
muu omakapitali jaotamisel on kulukditurina kasutatud pohivarade jadk-
maksumust. Paigutamata jidid raha, mitmesugused nduded, arveldus-
krediit, enamus intresse mittekandvaid kohustisi ja pikaajalised eraldised.
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Tabel 13. EVR kui integreeritud raudtee-ettevotja lithibilanss seisuga
31.12.2005 (mln krooni): autori arvutused EVR andmetel, esitusviis
kohandatud kirjandusest [28; 70]

Varad ja kohustised Kokku | Infrastruktuuri Muud | Jaota-
majandamine mata
Kokku sh
pohi-
teenus
Raha 81,3 - - - 81,3
Debitoorne volgnevus 177,8 119,4 1194 58,4 -
Varud 161,0 99,9 99,9 61,1 -
Muu kiibevara 146,1 - - - 146,1
Kiibevara kokku 566,2 219,3 219,3 119,5 2274
Pohivara 6021,3 | 4520,7 | 4395,8 | 1500,6 -
sh Iopetamata ehitus 65,9 17,8 17,8 48,1 -
Koguvara 6587,5 | 4740,0 | 4615,1 | 1620,1 2274
Liihiajalised laenud 199,9 54,4 53,5 51,6 93,9
Muud liihiajalised 366,0 - - 53,5 312,5
kohustised
Liihiajalised kohustised 565.,9 54,4 53,5 105,1 406,4
kokku
Pikaajalised laenud 1094,2 | 698,0 682,6 396,2 -
Muud pikaajalised 6,9 - - - 6,9
kohustised
Pikaajalised kohustised 1101,1 698.0 682,6 396,2 6,9
kokku
Aktsiakapital 300,0 225,3 219,0 74,7 -
Umberhindluse reserv 32427 | 28984 | 27929 3443 -
Akumuleerunud kasum 1086,0 815,6 792,8 270,4 -
Aruandeaasta kasum 61,8 -34,9 -3,6 96,7 -
Muu omakapital 230,0 172,7 167,9 57,3 -
Omakapital kokku 4920,5 | 4077,1 | 3969,0 | 8434 -
Kohustised kokku 6587,5 | 4829,5 | 4705,1 | 1344,7 | 413,3

Tabelist on niha, et 2005. majandusaasta 10petas EVR kui infra-
struktuuriettevotja puhaskahjumiga, mis peamiselt oli tingitud ERI poolt
méédratud raudteeinfrastruktuuri kasutustasu mittevastavusest infra-
struktuuri majandamise tédiskulule.

Alapeatiikis 4.9.1 on vilja selgitatud EVR infrastruktuurile juurde-
pidsu tagavate pohiteenuste tdiskulu OPEX-komponent, mis moodustab
ajalooliste andmete pohjal 472,0 mln krooni. Tabelist 13 on vdimalik leida
ldhteandmed tdiskulu investeeringukomponendi arvutamiseks ldhtudes
RAB kontseptsioonist (vt alapeatiikk 3.4.2). Arvutuse tulemused on esita-
tud tabelis 14.
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Tabel 14. EVR infrastruktuuri RAB arvutus (mln krooni): autori koostatud

Komponent Summa Selgitus
RAB 31.12.2005 soetus-
maksumuses, sh 5515,1 | Kiibekapital vordub kédibevara miinus
kiibekapital 165,8 | lithiajalised vdlakohustised (vt tabel 13).
pohivara 5349,3 | Pohivara ilma 156petamata ehituseta.
Regulatsiooniperioodi 424,0 | Vtjoonis 13 1k 48.
CAPEX
Regulatsiooniperioodil -5,0 EVR 2005. majandusaasta aruandes ei
véljalangev vara sisaldu miitigiootele klassifitseeritud

infrastruktuuri pdhivara. 2005. aastal
kanti maha 5,0 mln krooni ulatuses
kasutamiskdlbmatuks muutunud
pohivara, sama toimus ka aastatel
2002...2003, mistottu vastav summa
liilitati ka kiiesolevasse arvutusse.

Depretsiatsioon -374,5 | EVR andmetel moodustas infra-
varasematel aastatel struktuuri pohiteenusega seotud
soetatud podhivaralt pohivara soetusmaksumus seisuga

31.12.2004 5,1 mld krooni. Jagades selle
2005. aastal arvutatud depretsiat-
siooniga (354,4 mln krooni) saame
pohivara kaalutud keskmiseks elueaks
14,3 aastat, millele vastab amorti-
satsiooninorm ca 7% aastas. Saadud
tulemus korrutatakse pdhivara soetus-
maksumusega 31.12.2005 (reaal-

vidrtuses).
Kiibekapitali muutus 0,0 Autori eeldus.
RAB 31.12.2006 soetus-
maksumuses, sh 5559,6
kiibekapital 165.,8
pohivara 5393,8
Tiiskulu investeeringu- 377,6 Amortisatsiooninorm (7%) korrutatud
komponent pohivara soetusmaksumusega
31.12.2006.

Tabelis 14 saadi hiipoteetilisel liiklusgraafikuperioodil 2006/2007
infrastruktuuri tdiskulu CAPEX-komponendi suuruseks 377,6 mln krooni,
mis oluliselt ei erine EVR kui infrastruktuuriettevotja raamatu-
pidamislikust depretsiatsioonist 2005. majandusaastal. Kokku moodus-
taks CAPEX- ja OPEX-komponent infrastruktuurile juurdepéésu tagavate
pohiteenuste lubatud miitigitulus autori arvutuste kohaselt 849,6 min
krooni ehk 1,1 mln krooni peatee kilomeetri kohta aastas. Saadud tulemus
on ligikaudu vordne Euroopa tavaraudteevorgustiku LCC-meetodil arvu-
tatud pikaajalise piirkuluga (vt tabel 8 lk 89), kuid tuleb tdhele panna, et
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viimases ei sisaldu raudteeinfrastruktuuri valmisoleku tagamise OPEX ja
CAPEX.

4.9.3. Kasumikomponent

Alapeatiikis 3.4.2 on kasumikomponent (nn mdistlik drikasum)
sisustatud kui WACC ja RAB (jadkmaksumuses) korrutis. Finants-
arvestuse seisukohalt on drikasum (EBIT) kasum enne intressitulusid ja —
kulusid ning ettevotte tulumaksu [147]. Alapeatiikis 1.2.3 selgitatakse, et
raudteeinfrastruktuuri-ettevotja PM EBIT baasil, s.o OPEX (sh raamatu-
pidamislik depretsiatsioon) suhe miiiigitulusse peab olema suhteliselt suur.

EVR kui infrastruktuuri-ettevotja EBIT juurdepédédsu tagavate pohi-
teenuste osutamisest oli 2005. majandusaastal 37,1 mln krooni (vt
EBITDA tabelis 12 1k 105 miinus depretsiatsioon tabelist 14 1k 107), mil-
lele vastab PM 4,3%. Antud tulemus on madalam isegi selliste regu-
leeritavate majandusharude néitajatest, kus tdiskulu lubatav kasumi-
komponent on defineeritud kulurentaabluse kaudu [129]. Et EVR kui
infrastruktuuri-ettevotja 10petas majandusaasta puhaskahjumiga, siis on
selge, et majanduslikku lisaviirtust 2005. aastal infrastruktuuri majanda-
misest ei tekkinud.

Alamhiipoteesina [Va (vt alapeatiikk 3.6) esitas autor viite, et
oma-kapitali hinna méidramisel WACC-meetodil on mdistlik kasutada
vordlus-meetodit. Sellega haakub alamhiipotees IVb, mille sisuks on
vélja-kujunenud  halduspraktika asemel Ildhtumine Eesti teede-
ehitussektori voi vilismaiste raudtee-ettevotete tegelikust ROE-st.
Hiipoteesi IVb esimese poole kontrollimiseks viis autor ldbi uurimuse [90]
Eesti juhtivate teede- ja raudtee-ehitusettevotete kohta, kasutades selleks
du Pont’i finanantsanaliiiisi mudelit [255]. Nimetatud mudelis teostatakse
ROE teguranaliiiis jargmiste rahandussuhtarvude abil: PM, vodlakordaja,
varade kéibesagedus ja ROI (ROA). ROE kujunemist viidatud néitajate
kaudu EVR kui infrastruktuuri-ettevotja niitel illust-reerib lisa 14.

ROE kui kompleksnditaja kujunemise komponentanaliiiis juhtivate
teede- ja raudtee-ehitusettevotete nditel niitab viheste eranditega antud
tegevuse suhteliselt korget kasumlikkust. Samas ei ole mirgata tugevat
korrelatsiooni majanduse {iildiste arengutendentsidega, kuna teede-
ehitusettevotete ROE on aastatel 2003...2004 vdrreldes varasemate
perioodidega paljudel juhtudel vihenenud, mille pdhjusena vdib oletada
konkurentsi tugevnemist. Kokkuvdttes viitab analiiiis sellele, et raudtee-
infrastruktuuriettevotjate mdistlik omakapitali hind peaks tdiskulu
kasumikomponendi arvutustes olema vidhemalt 20%. Kuna kirjanduses
[204, p 23] on esitatud seisukoht, et raudteeinfrastruktuuri-ettevotjate
WACC peab olema kdorgem kui maanteetranspordisektoris, vdib oma-
kapitali hind vOrdlusmeetodit kasutades ulatuda ka 30%-ni. Seda jareldust
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toetab asjaolu, et nt infrastruktuuri mitteomavate raudtee-ehitusettevotjate
ROE iiletas 2004. aastal isegi 40%.

USA juhtivatel integreeritud raudtee-ettevotjatel kdikus omakapitali
hind perioodil 1978...1998 vahemikus 19,4...38,1% [156, p 62], mille arit-
meetiliseks keskmiseks oli 25,1% ning suund oli langev. Austraalias
arvutati 2003. aastal raudteeinfrastruktuuri-ettevotja mdistlikuks oma-
kapitali hinnaks CAPM-mudeli abil 9,3...11,4% [174, p 83]. Eestis libi-
viidud empiiriliste uuringute [210, 1k 15] tulemused annavad omakapitali
hinnaks rahvamajanduses keskmiselt 1990ndate aastate II poolel 18...26%
ja aastatel 2000...2002 13...16%. Teiste reguleeritavate majandusharude,
antud juhul telekommunikatsioonisektori néitel [10, 1k 227] oli 2000.
aastal omakapitali hinnaks 16,1...19,5%, mis tdihendas WACC-i
15,3...17,3%. Tulenevalt sel perioodil kehtinud TKS-st aktsepteeris riiklik
regulaator WACC-i kuni 18%, kéesoleval ajal on Sideamet arvutanud
mdistlikuks kapitali kaalutud keskmiseks hinnaks 16,6%°".

Eeltoodud néitajaid vordleb autor CAPM-mudeli abil, mille kasuta-
mine on kohustuslik Metoodika (2004) jargi. Antud mudeli jaoks on
oluline, kas kasutada tegelikku voi fikseeritud kapitali struktuuri. Autor
otsustas teostada arvutused nelja erineva kapitalistruktuuri jirgi: a) EVR
kui infrastruktuuri-ettevotja 2005. majandusaasta tegelike tulemuste alusel
(vt tabel 13 1k 106), kus intressikandvad kohustised moodustasid 15,6% ja
omakapital 84,4% kogukapitalist; b) Metoodikas (2004) soovitatud suhte
1:1 alusel; ¢) USA juhtivate raudtee-ettevotete pikaajalise trendi alusel,
mis ldheneb suhtele 33% intressekandvaid kohustusi vs 67% omakapitali
[156, p 62; 174, pp 65...66]; d) minimaalse kreeditore rahuldava oma- ja
voorkapitali suhte alusel, mis on vastupidine punktis c) toodule. Tule-
mused on esitatud tabelis 15.

Tabelis toodud tulemused niitavad, et ainuiiksi finantsvoimenduse
ulatusest sdltuvalt vdib FC kasumikomponendi suurus kdikuda 15%
ulatuses. Samas ei kaasanud autor ettevotte riskipreemia ja beetakordaja
arvutustesse RTS keskmise tootluse standardhélbeid, kuigi ERI on aktsep-
teerinud Venemaaga seotud dririskide arvestamist WACC kalkulat-
sioonides.”” Autor lihtus asjaolust, et FC hinnakujundusmeetodi kasuta-
misel on kulubaas pdohimdtteliselt konstantne suurus ja seeldbi jddvad
infrastruktuuri alakasutusest tulenevad riskid lithiajalises perspektiivis
raudteeveo-ettevotjate, mitte infrastruktuuri-ettevotja kanda. Siiski kehtib
see eeldus ainult juhul, kui Venemaaga seotud rahvusvaheliste vedude

ol AS EMT, Elisa Mobiilsideteenused AS ja Tele2 Eesti AS mdrkimisvddrse
turujéuga ettevotjaks tunnistamine konkreetses mobiiltelefonivorgus hddlkone
lopetamise turul ning mdrkimisvddrse turujouga ettevétjatele kohustuste kehtes-
tamine. Sideameti 21. mirtsi 2006. a otsus nr J.1-50/06/02 [WWW]
http://sa.riik.ee/atp/failid/M_16_Otsus_valjavote.pdf (19.08.2006).

% Viited: RTS vt http:/www.rts.ru/2tid=541 (20.08.2006), ERI vt déremérkus 41
1k 70.
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maht ei vihene. RTS niitajate kaasamisel muutujate B ja R, arvutustesse
suureneks FC kasumikomponendi suurus 1,5...2 korda ning selline ldhene-
mine ei ole autori hinnagul vastuolus ka Metoodika (2004) sitetega.
Sellisel juhul moodustaks ettevottespetsiifiline riskipreemia ca 7,3%, mis
vastab varasemates uurimustes [83, lk 139] kirjeldatud mddduka polii-
tilise riskiga aktsiaturgude riskipreemiale.

Tabel 15. WACC arvutus CAPM-mudeli abil: autori koostatud, esitusviis

kohandatud Kirjandusest [3; 174]

Muutu- | Viirtus Viide ja/voi selgitus
ja a b c d
1 2 3 4 5 6
E
D+ E | 0,844 10,500 | 0,670 | 0,333
D Autori poolt etteantud suurused.
D+ E | 0,156 | 0,500 | 0,330 | 0,667
Saksamaa 10-aastase vdlakirja 10
aasta (1996...2005) aastakeskmine
tootlus aritmeetilise keskmisena
Ry 00472 Eurostat’i andmetel, vt
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/
(20.08.2006).
Damodarani jirgi jaanuaris 2006, vt
R, 0,009 http://pages.stern.nyu.edu/~adamoda
r/ (20.08.2006).
USA raudtee-ettevotjate Genesee &
Wyoming, Kansas City Southern ja
. RailAmerica aktsiainfo. Autori
B 05321 0.691 1 0,612 1 0,768 arvutused. Andmete allikas:
http://www.investor.reuters.com/Ind
ustryCenter.asp (21.10.2005).
USA 10-aastase volakirja 10 aasta
(1996...2005) aasta-keskmine tootlus
aritmeetilise keskmisena Eurostat’i
Ry 0,0521 andmetel, vt
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/
(20.08.20006).
USA Standard & Poor’s 500 10 aasta
(1996...2005) kuu-keskmine tootlus
R, 0,1180 aritmeetilise keskmisena, vt

http://www?2.standardandpoors.com/s
pf/xls/index/ (20.08.2006).
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Tabel 15 jirg

B(Rur= 1,035 | 0,046 | 0,040 | 0,051 | Autort arvutused:

OMX Tallinn (vt
http://market.ee.omxgroup.com/,
20.08.2006) ja USA Standard &
R, 0,003 Poor’s 500 5 aasta
(2001...2005) aastatootluste
standardhilvete jagatis miinus 1
korrutatuna muutujaga Ry-.

D hind (%) 5,92

E\l)l;r:é(é%) 912 11022 ] 9,62 | 10,72 Autori arvutused. Reguleeritava
8,62 | 8,07 | 8,40 | 7,52 | vara viirtus seisuga 31.12.2006

(%) : (jddkmaksumuses) on 4588,3

FC kasuml-. mln krooni, sh kiibekapital

komponendi | 395 5 | 3703 | 3854 | 345,0 | 165.8 min krooni.

suurus (mln

krooni)

Kidesoleva alapeatiiki tulemused niitavad, et soltuvalt kasutavatest
aktsiate tehnilise analiiiisi meetoditest, ajahorisondi pikkusest ning konk-
reetse infrastruktuuri-ettevotja finantsvoimendusest voib FC kasumi-
komponendi majanduslikult pdhjendatud suurus erineda kordades ning
voimalike variantide hulk liheneb 16pmatusele. Votmekiisimuseks on aga
RAB viirtus. Autor jddb eeltoodud analiiiisi tulemusel seisukohale, et
juhul, kui varad on raamatupidamises kajastatud nende reaalvéartuses, on
kasumikomponendi arvutamisel otstarbekas kasutada WACC-meetodit,
ning juhul, kui varad on finantsarvestuses kajastatud nende ajaloolises
soetusmaksumuses, samuti siis, kui on tegemist infrastruktuuriteenustega,
millega ei ole seotud pohivara, tuleks kasutada vordlusmeetodit. Edasistes
arvutustes ldhtub autor oma- ja vOorkapitali suhtest 1:1, millele vastab
kasumikomponendi suurus 370,3 mln krooni.

4.94. Infrastruktuuri pohiteenuse tasu diferentseerimise
vajalikkusest

Alapeatiikkides 4.9.1 kuni 4.9.3 teostatud arvutuste tulemusena
moodustab EVR kui infrastruktuuri-ettevotja lubatav miiiigitulu juurde-
padsu tagavate pohiteenuste eest hiipoteetilisel liiklusgraafikuperioodil
2006/2007 1219,9 mln krooni. Hiipoteesina I (vt alapeatiikk 3.6) esitas
autor viite, et raudteeinfrastruktuuri kasutustasu on mdistlik diferent-
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seerida teatud alustel. Alamhiipoteesidena Ia kuni Ic esitas autor viited, et
Eestis on raudteeinfrastruktuuri kasutustasu arvutamisel moistlik kasutada
a) lihtsat, b) kaheosalist, ¢) mitmeosalist hinnakalkuleerimismeetodit.
Viidatud hiipoteeside kontrollimiseks kavandas autor jargneva, kusjuures
lihtsa tariifi korral diferentseeritakse tasumiir ka raudteeldikude kaupa,
muudel juhtudel kisitletakse raudteevorgustikku iihtse tervikuna.

1. Lihtsa hinnakalkuleerimismeetodi puhul kasutas autor esmalt
Metoodikas (1999) etteniihtud regulatsiooni. Lisast 3 on niha, et 2000.
aastal diferentseeriti kasutustasu jargmiste kulukiiturite alusel: a) kauba-
rongi kiirus (koefitsent 0,7 marsruutrongidele); b) reisirongi kiirus
(koefitsent vahemikus 0,1...1,7); ¢) veoviis (koefitsent 0,8 reisirongidele);
d) rongide kiive (tellitud rongikilomeetrites). Otsekuludena késitles autor
otseseid pohitegevuskulusid ja FC investeeringukomponenti (kokku 801,8
mln krooni), ning kaudsete kuludena kaud- ja iihiskulusid, samuti FC
kasumikomponenti (418,1 mln krooni).

2. Antud variandis asendas autor eelpooltoodud koefitsendid tabelis
3 (vt 1k 44) esitatud veeremi teljekoormuse ja reisirongide kiiruse koefit-
sentidega.

3. Vordluseks arvutas autor kasutustasu ka metoodika 2000. aasta
redaktsiooni jérgi (mis ei joustunud), kus kaubarongide kiiruse koefit-
sendiks néhti ette 1,2, veoviisi koefitsendiks 0,5 ning lisaks diferentseeriti
kasutustasu veeremi kaalu alusel.

4. Metoodika (1999) jirgi arvutas autor kasutustasu ka SRMC alusel
(vt tabel 8 lk 89). Selline 1ihenemisviis vastab enim EL15 riikide tava-
praktikale, kus teatud juhtudel katab raudteeinfrastruktuuri kasutustasu
ainult osa raudteeinfrastruktuuri-ettevotja muutuvkuludest (vt alapeatiikk
1.4).

5. Vordluseks toi autor kasutustasu arvutuse LMRC alusel Metoo-
dika (1999) joustumata versiooni jargi.

6. Kaheosalise hinnakalkuleerimismeetodi puhul kasutas autor
esiteks Metoodikas (2004) toodud pohimdtteid ja kulukditureid. Erinevalt
senisest regulatsioonist rakendas autor kontode klassifitseerimismeetodil
kindlaks tehtud piisiv- ja lithiajaliste muutuvkulude suhet 83:17 (vt ala-
peatiikk 4.9.1) ning esimest ja teist eelistust omavatele raudtee-
ettevotjatele soodustusi ei teinud. Viidatud suhet kasutades on piisiv-
kulude suuruseks 1012,5 mln krooni ja muutuvkulude suuruseks 207.4
mln krooni. Piisivkulud jaotati tellitud rongikilomeetrite ja muutuvkulud
tegelike bruto tonnkilomeetrite alusel.

7. Vordluseks tdi autor vilja tasumidrad Metoodikas (2004) pdhis-
tatud suhte 30:70 alusel ilma reisijateveo-ettevotjate soodustuseta.

8. Vordluseks tdi autor vélja ka tasuméddrad Metoodika (2000) alusel
koos reisijateveo-ettevotjate soodustusega.

9. Mitmeosalise hinnakalkuleerimismeetodi puhul l&htus autor UIC
projektist “infracost” [140] adapteeritud metoodikast, mille puhul tee-
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hoolduse LRMC jagatakse bruto tonnkilomeetrite, liikluskorralduse ehk
infrastruktuuri valmisoleku OPEX ja CAPEX tegelike rongikilomeetrite
ning kaud- ja iihiskulud tellitud rongikilomeetrite alusel. Selline ldhene-
mine vastab iildjoontes ka muudes varasemates uurimustes [28; 29; 125]
esitatud seisukohtadele. Teehoolduse pikaajaliste muutuvkulude kogu-
summaks on 367,6 mln krooni (vt alapeatiikk 4.4.1), kaud- ja ithiskulude
suuruseks 58,6 mln krooni (vt alapeatiikk 4.4.2) ning iilejdsinud osa tiis-
kulust — 793,77 mln krooni, sh FC kasumikomponendi, loeb autor
infrastruktuuri valmisoleku tagamise kuludeks.

Tabel 16. Arvutuste tulemused hiipoteesi I kontrollimiseks: autori koostatud
Variant | Tasutav summa (mln) Erine- Tasumiir (krooni)

Kok- | Kauba- Reisi- Vis Tellitud Tegelik Te gelik bruto
ku vedu jatevedu FC-st rongikm rongikm tonnkm
(KV) (RV) {min) KV RV KV RV KV RV
| 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
| 676.3 5434 132.9 -543.6 | 56,82 | 4477 | 8751 | 5553 | 0.03 0,25
2 1287 9474 339.9 67.4 09,06 | 1145 | 152.6 | 142.1 0,05 0,65
3 1946 18632 83.0 726.3 194,8 | 27.98 | 300,0 | 34,70 | 0,09 0,16
4 64.1 50,8 13.4 -1156,8 | 531 4.50 8,18 558 | <001 0,03
5 587.1 560.3 26,9 -632,8 | 58,58 | 9.05 90,22 | 11,22 | 0,03 0,05
5] 1220 974.7 245.2 0 80,80 1570 | 1025 0,01
7 1220 1111.0 108.9 0 29.20 178.9 | 45,52 0.04
B 1133 1111.0 22,2 -86.7 2020 | O 178.9 | 9.30 0.04
9 1220 975.7 2442 0 4.68 92,26 0,02

Tabelis 16° esitatud tulemused toetavad autori alapeatiikis 2.5 esitatud
seisukohta, et infrastruktuuri-ettevotja vaatepunktist on Metoodikas
(2004) sisalduyv infrastruktuuri kasutustasu kalkuleerimise pohimote koos
RAB korrektse kisitluse ning pdhjendatud piisiv- ja muutuvkulude suh-
tega hinnakujundusmeetod, mis suudab tagada infrastruktuuri majanda-
mise FC katmise (vt variandid 6 ja 7). Samas voib tabelist niha, et digla-
seima tulemuse kdigi raudteeveo-ettevotjate jaoks vdib anda kolmeosaline
tariif (variant 9), mis vOtab arvesse nii infrastruktuuri koormust, infra-
struktuuri omadusi kui ka veeremi iseloomu, samuti kulude liigitust piisiv-
kuludeks, muutuv- ja segakuludeks.

Tabelis toodud andmed osutavad ka sellele, et Metoodikas (1999),
sama metoodika 2000. aasta redaktsioonis ja Metoodikas (2000) toodud
arvutusmudelid (variandid 1, 3, 8) olid viiralt kalibreeritud, kuna nt
variandi 3 korral oleks infrastruktuuri-ettevotja teeninud iileméérast tulu,
variandi 8 korral aga subsideeriks raudteeinfrastruktuuri-ettevotja raudtee-
reisijateveoettevotjaid (vt ka joonis 1k 49). Variandi 2 korral ei kasutanud
autor tipuaja fikseeritud tasumdiira, kuna Tallinna raudteesdlmes ei ole
labilaskevoime ammendumist ametlikult tuvastatud. Samas on viidatud
varianti edasi arendades voimalik konstrueerida kaheosaline tariif Ramsey

% Hallidel viljadel toodud tasumiirad on valemihinna komponentideks,

iilejddnud néitajad on esitatud vordluseks — autori mérkus.
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hinnakujundusmeetodi pdhjal. Sarnane pdhimdte on kasutusel nt Belgias
ja Luksemburgis [135, pp 12, 17...18].

Piirkulu hinnakujundusmeetodi kasutamisel (variandid 4 ja 5) on tabeli
16 veerus 5 toodud nditajate majanduslikuks sisuks riiklike subsiidiumide
vajadus infrastruktuuri majandamise FC katteks. Et kédesolev t66 kasitleb
raudteeinfrastruktuuri arvestust erakapitali otsustusdigusega driiihingus,
on vajalikud toetused vorreldes riigiomanduses voi riigi otsustusdigusega
kooslusega FC kasumikomponendi vorra suuremad.

Variant 5 illustreerib iihte vdimalikku ldhenemist kulupdhise hinna-
kujunduse erimeetodi (vt alapeatiikk 1.2.2) kasutamisele. Antud variant
pohineb pikaajalistel muutuvkuludel, mis diferentseeritakse raudtee-
16iguti. Koefitsentide kasutamisega tekib raudteeinfrastruktuuri-ettevotjale
lisatulu, mis iiletab piirkulu ja mille arvel osaliselt kaetakse piisivkulud.

Tédiendavalt esitab autor ettepaneku infrastruktuurile juurdepiisu taga-
vate pOhiteenuste tasu diferentseerimiseks ldhtuvalt erinevate veoviiside
isedrasustest. Selle kohaselt elimineeritakse podhiteenuste summaarsetest
pohitegevuskuludest ja depretsiatsioonist kaubaveospetsiifilised (teenused
1.1.4 ja 1.1.6 lisas 9) ja rahvusvaheliste kaubavedudega (teenus 1.1.5 lisas
9) seotud tegevuste kulud. Kuluarvestuse seisukohalt on nende tegevuste
sisemiseks kulukdituriks pohivara ja selle geograafiline asukoht, seega
toimub kasutustasu kalkuleerimine analoogselt iilejddnud kohustusliku
nomenklatuuri teenustele. Vilisteks kulukdituriteks sobivad antud tee-
nuste puhul kas rongide v6i vagunite arv, samuti rongikilomeetrid.

Pohivara on kulukiituriks ka enamusele juurdepidisu tagavate lisa-
teenustele (vt teenused 1.3.1 kuni 1.3.4 lisas 9), mis voimaldab tasu kalku-
leerimist FC meetodil. Tasu maksmine vdib toimuda igakuiselt pausaal-
maksetena. Lisateenuste 1.3.5, 1.3.7, 1.3.8 ja 1.3.9 (v.a leppetrahv),
samuti mittekohustusliku nomenklatuuri teenuste korral on otstarbekas
kasutada vastavalt tdiskuluarvestusel baseeruvaid hindu ja kokkuleppe-
hindade erimeetodit.

Kiesoleval ajal kehtiv Metoodika (2004) ei sisalda tagasiarvestuse
mehhanismi juhuks, kui liiklusgraafikuperioodi tegelikud pohitegevus-
kulud ja depretsiatsioon on viiksemad kui tasu midramisel aluseks voeti.
Sellega haakub kiisimus sihtotstarbelise iihekordse ldbilaskevdime
eraldamise (teenus 1.2 lisas 9) ja vedurite katsesdidu korraldamise (teenus
1.3.6 lisas 9) hinnakujundusest, kus praeguses regulatsioonis ei ole iiheselt
madratud, kas tasu nimetatud teenuste eest sisaldab raudteeinfrastruktuuri
kasutustasu juurdepéddsu tagavate teenuste eest.

Autor on seisukohal, et riiklikus metoodikas on otstarbekas sitestada,
et tasu juurdepdisu tagavate pohiteenuste eest (vihemalt muutuvkuludel
pohinevas osas) on viidatud teenuste tasumdidra osaks, ning vastavalt
tegelikult tarbitud teenusele tehakse tasaarvestus nii regulaarse kui siht-
otstarbelise ldbilaskevdimeosa kasutajate, ja raudteeinfrastruktuuri-
ettevotja vahel. Kuluarvestuse seisukohalt tihendab see, et asjakohaste
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kuluarvestuse tunnuste kasutamisega eraldatakse juurdepidisu tagavate
pohiteenuste kuludest iihekordse ldbilaskevdime eraldamise ja veduri-
juhtide katsesdidu korraldamise tuludele vastav osa. Samuti on tagasi-
arvestuse teostamine vajalik sétestada riikliku metoodika iildpShimdttena,
nagu see on sitestatud nt elektrituru toimimist reguleerivates normatiiv-
aktides [41] voi1 oli sétestatud Metoodikas (2000).

4.10. Jireldused ja tulemuste siintees

1. Autor defineeris kulumudeli kui kuluarvestussiisteemi kirjelduse,
mis selgitab, millised on teenuste osutamisel pdhjuslikud seosed kulude,
tegevuste ja teenuste vahel ning kulukiiturite valiku ning suuruse mééra-
mise alused ja pohimdtted. Sellest tulenevalt kujundas autor alapea-
tilkkides 4.2 kuni 4.8 EVR kui infrastruktuuri-ettevdtja kuluarvestus-
siisteemi, illustreerides seda nididetega pohitegevuskulude, tulude, varade
ja kohustiste kajastamise ning aruandluse koostamise kohta finants- ning
juhtimis- ja kuluarvestuse seisukohalt.

2. Alapeatiikis 4.9 andis autor omapoolse lahenduse viitekirja
metoodikas toodud osaprobleemile, et raudteeinfrastruktuuri hinna-
kujunduse senine halduspraktika Eestis ei ole vdimaldanud vilja selgitada
infrastruktuuri majandamise tdiskulu suurust. Kasutades enda poolt
konstrueeritud kulumudelit arvutas autor EVR kui infrastruktuuri-ettevotja
poolt osutatavate juurdepdisu tagavate podhiteenuste kuluks 2005. aasta
tegelike andmete pohjal 1219,9 mln krooni. Erinevus senistest kisitlustest
(vt tabel 4 1k 47) seisneb peamiselt autori poolt Venemaa tururiski luge-
mises veo-ettevotjate dririskiks ning infrastruktuuriteenuste erinevas
tdlgendamises vorreldes riiklike regulatsioonidega. Autori arvates on ots-
tarbekas iihtlustada Eesti seadusandlike aktide nduded raudtee-
infrastruktuurile juurdepdisu tagavate teenuste nomenklatuuri osas EL
direktiivi 2001/14 ja teiste EL riikide praktikaga, mille eeltdona koostati
lisas 9 esitatud EVR tooteplaan.

3. Alapeatiikis 3.6 formuleeris autor neli hiipoteesi, et anda lahendus
teistele viitekirja metoodikas esiletoodud osaprobleemidele, iihtlasi annab
vastuste leidmine piistitatud hiipoteesidele lahenduse ka raskustele
tdiskulu komponentide sisustamisel raudteeinfrastruktuuri-ettevotja vaate-
punktist. Tabelis 17 on kokku voetud hiipoteeside kontrolli tulemused.

4. Hiipoteesi I osas on raudteeinfrastruktuuri-ettevitja seisukohalt
oluline mitte niivord tariifi struktuur, kui infrastruktuuri majandamise
taiskulu katmine. Seda vdimaldavad pShimdtteliselt kdik tariifiskeemid,
mis aktsepteerivad FDC kuluarvestusmeetodit ja RAB kontseptsiooni
korrektset kisitlust. Raudteeveo-ettevotja vaatepunktist on pdhindudeks
see, et koiki veo-ettevotjaid koheldaks iithesugustel alustel. Kompro-
missiks nende huvide vahel voib olla mitmeosalise tariifi meetodil
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arvutatud tasu, mis votab arvesse nii infrastruktuuri kui veeremi omadusi.
MC hinnakujundusmeetodi kasutusvdimalused soéltuvad riigi valmis-
olekust raudteeveonduse toetamiseks.

Tabel 17. Hiipoteeside kontrolli tulemused: autori koostatud

Pdhihiipotees Alamhiipotees Hinnang
I Tasu Ia Lihtne tariif Soltumata tariifi struktuurist
diferentseerimine Ib Kaheosaline tariif on hinnakujunduse pdhi-
Ic Mitmeosaline tariif kriteeriumiks infrastruktuuri-
ettevotja FC katmine.
IT Arvestuse vs IIa Juhtimisstruktuuri Leidis olulises osas kinnitust
organisatsiooniline iimberkorraldused
lahutamine
IIT ABC-arvestus Leidis kinnitust osaliselt
IV Eelarvestatud vs IVa CAPM-meetodi Tulemus ei ole aegridade
tegelikud kulud asemel vorreldava lithiduse tottu hinnatav
tulumédra meetod
IVDb Energeetika- vs Leidis kinnitust osaliselt
teede-ehitusettevotete
ROIC

5. Autor on seisukohal, et kuna EVR infrastruktuuril tegutseb ka era-
kapitalile kuuluvaid reisijateveo-ettevotjaid, ei ole pohjendatud viimaste
vabastamine teatud osa infrastruktuuri majandamise kulude katmisest,
vaid tuleb kasutada iihesuguseid tariifiskeeme nii reisijate- kui kaubaveo-
ettevotjatele. Sobivate kulukiiturite kasutamisel on vdimalik arvesse votta
veoviiside erinevaid kiirusi, teenuse osutamise piirkondi ja kasutatava
veeremi moju infrastruktuurile.

6. Hiipotees II leidis autori hinnangul olulises osas kinnitust, kuid
muudatused ettevotte juhtimisstruktuuris osutusid siiski otstarbekaks.
Autor mdonab, et viljapakutud lahenduse korral jddvad alles siinergiad,
mis teistel raudteeveo-ettevotjatel puuduvad — nt integreeritud ettevotjale
tehtavad allahindlused kindlustuspreemiates voi laenuintressides, pohi-
tegevuskulude kokkuhoid kaud- ja iihiskulude d&ritiksuse arvel vms.
Samas, EVR kui veo-ettevotjaga konkureerivad raudteekaubaveo-
ettevotjad kuuluvad rahvusvahelistesse kontsernidesse, kes maksi-
meerivad kontserni konsolideeritud kasumit ning kannavad finants- ja
kommertsriski ise. Arvestades SMGS sitteid ja Eesti rahvusvaheliste
raudteevedude iseloomu puudub EVR korval tegutsevatel raudtee-
ettevotjatel ka vajadus klienditeenindus- ja miiiigipersonali jdrele, mis
kokkuvdttes annab neile kokkuhoiu pohitegevuskuludes, mida EVR-1 kui
integreeritud ettevdtjal ja rahvusvahelise diguse subjektil ei ole voimalik
saavutada.

7. Hiipoteesi III osas joudis autor jareldusele, et vastutus- ja tegevus-
pohise kuluarvestuse vordluses ei saa EVR kui infrastruktuuri-ettevotja
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nditel eelistada iihte meetodit teisele, vaid otstarbekas on neid kasutada
kombineeritult. Autori poolt esitatud kulumudel seisnebki vastutuspohise
ja ABC-kuluarvestuse tunnuste iihildamises, mille tulemusena koostatakse
ettevotja infosiisteemides aruanded tulude, pohitegevuskulude, varade,
nduete ja kohustiste kohta integreeritud raudtee-ettevdtja erinevate
tegevusvaldkondade ja osutatavate teenuste 15ikes.

8. Hiipoteesi IV osas ei saa anda selget eelist ei eelarvestatud ega
raamatupidamislikele kuludele, eriti arvestades asjaolu, et kulu oma-
kapitalile finantsarvestuses ei kajastu. Siiski leiab autor, et LRMC
arvutamise insener-tehniliste meetodite sidumisel FC kasumikomponendi
miidramise meetoditega avaneb vdimalus lahutada raudteeinfrastruktuuri
kasutustasu hinnakujundus tiielikult finantsarvestusest ja vihendada see-
14bi infrastruktuuri majandamisega noérgalt seotud kulude osatéhtsust téis-
kulus.

9. Alamhiipoteesi IVa osas osutus takistuseks Eesti raudtee-
ettevotluse finantsstatistika aegridade lithidus. Alamhiipoteesina IVb
esitas autor viite, et raudtee-infrastruktuuri kasutustasude kujundamisel
on mdistlik 1dhtuda teede-ehitusettevotete vorreldavatest néitajatest muude
majandussektorite niitajate asemel. Autori arvates osutus alamhiipotees
olulises osas 0Oigeks, kuna juhtivaid teede-ehitusettevotteid ise-
loomustavad piisav miiiigirentaablus, optimaalne kapitali struktuur ning
suhteliselt korged investeeringute ja omakapitali tootlused. Hiipoteeside
IVa ja IVb koosmdjust tuleneb jireldus, et ajaloolise depretsiatsiooni
kasutamisel infrastruktuuri majandamise tdiskulus on moistlik omakapitali
hinna miiramisel 1ahtuda vérdlusmeetodist, RAB kontseptsioonist ldhtu-
misel tuleb WACC méiéramisel kasutada CAPM-mudelit.

10. Kokkuvdottes tddeb autor, et kiesoleva alapeatiiki tulemuste pohjal
puuduvad EVR-1 kui integreeritud ettevotjal mistahes takistused EL ja
Eesti seadustes ndutava infrastruktuuri majandamise ja muude tegevus-
valdkondade lahususe tagamiseks arvestuse tasandil ilma ettevotet organi-
satsiooniliselt lahutamata.
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5. RAUDTEEINFRASTRUKTUURI KASUTUSTASU
ARVUTAMISE RIIKLIK METOODIKA

5.1. Sissejuhatus — riigi roll raudteeinfrastruktuuri
majandamise valdkonnas

Riigi transpordipoliitika kujundamisel raudteeinfrastruktuurile juurde-
pidsu hinnakujunduse osas on vajalik arvestada jdrgmisi asjaolusid [225,
pp 13...14]: raudtee-ettevotluse erinevate vormide paljusus ja raudtee-
ettevotjate arv; raudteevorgustiku kasutamise intensiivsus ning selle
arengutendentsid, raudteevedude struktuur veoviiside ja —liikide 1dikes;
konkurents naaberraudteedega; transpordipoliitilised eesmirgid. Uldis-
tades erinevate huvigruppide eesmirke infrastruktuuri hinnakujunduse
osas vOib selgelt eristada nelja vaadet nduetele, millele peab vastama
raudteeinfrastruktuuri kasutustasu arvutamise riiklik metoodika.

Nouded ideaalsele
hinnakujundusele
UHISKONNA
VAADE

- vordsus
- efektivsus
- kasutatavus

KASUTAJA
VAADE

RIIGI (REGULAATORI)
VAADE

- lihtsus
- suunatus
- diferentseeritus

- paindlikkus
- ohutus
- piisivus

OMANIKU
VAADE

- plisivus
- jitkusuutlikkus
- efektiivsus

Joonis 27. Ideaalne raudteeinfrastruktuurile juurdepéisu tagavate teenuste
hinnakujundus [26] : autori tiiendused
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Seega taandub probleemi lahendus tasakaalu leidmisele nelja peamise
huvigrupi (vt joonis 27) vahel. Autor on seisukohal, et selle tasakaalu
saavutamine on voimalik ilma konfliktsituatsiooni tekkimiseta iihiskonna,
(era-) omaniku voi kasutajate vahel, kuna Eestis ei ole tdheldatav EL15
riitkide raudteeinfrastruktuuri haldajatele omane huvi [146, p 219] mada-
late, lithiajalisel piirkulul pohinevate tasuméirade ja suurte riiklike subsii-
diumide vastu. Viimased kujutavad endast EL15 tingimustes pikaajalisi,
garanteeritud ja odavaid allikaid infrastruktuuri investeeringute rahasta-
miseks.

Seega tdidab riik suhetes infrastruktuuri-ettevotjaga jargmisi rolle: ritk
kui regulaator, riik kui riiklike ja rahvuslike huvide kaitsja, riik kui
strateegiline planeerija, riik kui audiitor, riik kui jdrelevaataja. Stratee-
gilise planeerijana vdib riik esineda nii investori, kliendi, garandi kui ka
miitigiedendaja rollis [199, p 77].

Kéesoleva t60 kontekstis pilvivad eelpooltoodud loetelust enim
tdhelepanu riigi kui regulaatori ja jirelevaataja ning riigi kui strateegilise
planeerija (investori, kliendi, garandi) rollid. Regulaatorina on riigi pea-
misteks iilesanneteks muuhulgas teenusestandardite kehtestamine ja nende
kontroll, ehitus- ja keskkonnajirelevalve ning Sigusruumi kujundamine
[135, p 24; 199, pp 78...88]. Infrastruktuurile juurdepdisu hinna-
kujunduse seosed nimetatud tegevustega seisnevad kasutustasude
sOltuvusseseadmises riigi poolt méidratud kvaliteedinduetest, ning infra-
struktuuriettevotjale stabiilse digusliku keskkonna ja pikaajaliste lepingu-
tega garanteeritud pohjendatud tulus.

5.2. Raudtee-reisijateveo riikliku toetamise kiisimus

EVR kontekstis osaleb riik raudtee-ettevotluses investori ja
reisijateveo-ettevotjate kaudu ka kliendina. Nagu néitab viitekirja varase-
mates osades teostatud analiiiis, ei ole riigi tegutsemine raudteeveonduse
valdkonnas olnud sihipdrane ja kohane raudteeinfrastruktuuri kaas-
omaniku staatusele (vt alapeatiikk 2.2.2). Alapeatiikist 2.4 selgus, et iiks
pohikiisimusi, mis vajab lahendamist raudteeinfrastruktuuri kasutustasu
arvutamise riiklikus metoodikas, on avaliku raudtee-reisijateveo toeta-
mine.

Reisijateveo subsiidiumid on Idbipaistvad, kui asjasthuvitatutel on
voimalik nende poéhjendatust hinnata. Libipaistvaks loetakse reisijate-
veoteenuse osutamist pikaajalise lepingu alusel, mis on sdlmitud
riigihankemenetluse tulemusel selgunud parima pakkujaga [63, p 226;
125]. Avaliku raudtee-reisijateveoteenuse pohjendatud maksumuse miéra-
misel vorreldakse olukorda, milles tdidetakse avaliku raudtee-
reisijateveoteenuse osutamise kohustust, olukorraga, kui raudtee-
reisijateveoteenust osutataks turutingimustes [123, 1k 27].
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Seega voetakse soOitjateveo subsiidiumide méddramisel arvesse ka
reisijateveo-ettevotjate poolt raudteeinfrastruktuuri-ettevotjale makstav
tdiskulul pdhinev raudteeinfrastruktuuri kasutustasu koos selles sisalduva
kasumikomponendiga. Euroopa Komisjon on nn mdistlikku &drikasumit
defineerinud kui investeeritud kapitali tootlust (%-des), mille suurus on
raudteeveonduses tavapidrane ja mis vOtab arvesse riigiorgani sekkumise
1dbi avalikku raudteed majandavale kooslusele pohjustatud riske [123, 1k
27]. Autori hinnangul vastab alapeatiikis 4.9.3 arvutatud EVR infra-
struktuuri majandamise FC kasumikomponent nimetatud kriteeriumile.
Seega ei saa Eesti riigiorganite tegevuse (tegevusetuse) pohjenduseks
raudtee-reisijateveo toetamisel olla erakapitalile kuuluvate raudtee-
infrastruktuuri-ettevotjate kasumitaotlused.

Alates 2001. aastast on jérjepidevalt vihenenud riigieelarvest reisijate-
veole eraldatud subsiidiumid (vt joonis 28) hoolimata sellest, et pérast
erastamisaegsetest vidrotsustest tingitud tagasilodke on raudtee-
reisijateveokdive hakanud taas suurenema.

197

212

219

.#‘_\\ T T T T
v 0 S0 100 150 200 250

min krooni
W Toetused raudtee-reisijate veole
O Dividendid EVR-1t (riigi osa v.a maksud)

Joonis 28. Toetused raudtee-reisijateveole ja EVR-It riigieelarvesse lackuvad
dividendid: koostatud avaliku informatsiooni® pghjal

Samal ajal on tinu EVR dividendipoliitikale avanenud uus vdimalik
reisijateveo investeeringute katteallikas — riigieelarvesse laekuvad divi-
dendid. Nagu on ndha jooniselt 28, moodustasid need nt 2002. aastal
ligikaudu 30% kdigist reisijateveole mddratud toetustest. Liti [157], Poola
ja TSehhi Vabariigi [278] néitel toimub avaliku raudtee finantseerimine
spetsiaalse fondi kaudu, mis moodustub kiituseaktsiisist, raudtee-
infrastruktuuri kasutustasudest, vara rendist ning EL struktuurifondide
toetustest ja riigieelarvelistest eraldistest.

% RM veebilehekiilg http://www.fin.ee/?id=366 (05.01.2006), EVR majandus-
aasta aruanded (vt http://www kredinfo.ee voi http://www.evr.ee) .
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Eelnevast tulenevalt esitab autor ettepaneku analoogse fondi loomiseks
ka Eestis. Autor toetub oma ettepanekus mh Euroopa transpordipoliitika
“Valgele raamatule” [47], mis kutsub liikmesriike iiles toetama kesk-
konnasobralikke veoviise just sel eesmérgil loodud sihtasutuste kaudu, ja
eelviidatud rahvusvahelisele praktikale. Erinevalt loetletud finantseerimis-
allikatest ei kuuluks Eesti tingimustes sellise fondi varade hulka tulud
raudteeinfrastruktuuri kasutustasudest ja vara rendist, kuid kuuluksid
raudtee-ettevotjate poolt tasutav aktsiis kergelt kiittedlilt®, riigi osaluselt
raudtee-ettevotluses teenitud omanikutulu ja sellelt tasutud maksud, ning
toetused EL struktuurifondidest. Euroopa Komisjon on teatanud, et EL
diguse seisukohalt ei ole oluline, kas avalikke teenuseid osutavad era- voi
avalik-Giguslikud kooslused [123, 1k 16], seega jddvad autorile mdisteta-
matuks seda vélistavad DG TREN poolt Eesti kontekstis (vt alapeatiikk
2.2.2) avaldatud seisukohad.

5.3. Raudteeinfrastruktuuri hinnakujunduse erinevused
eraoiguslikes ja avalik-oiguslikes kooslustes

Igasuguse transpordiinfrastruktuuri kasutushinna kujundamise funda-
mentaalseks pdhimdtteks on, et hind peab katma nii sise- kui véliskulud
(s.0 vastavalt infrastruktuuri kasutustasu ja keskkonnamaksud), ning
erinevate veoviiside ja infrastruktuuri erinevate omandivormide vahel ei
tohi olla diskrimineerimist [47, lk 81]. Euroopa Komisjoni 1998. aasta
“Valges raamatus” [48] margitakse, et raudteeinfrastruktuuri kasutaja
peab selle eest maksma LRSC (vt joonis 29) alusel, kuid mitte rohkem,
kui sotsiaalse piirkulu ulatuses. Kirjanduses on osutatud, et MC-hinna-
kujundusmeetodit on soovitatav rakendada ainult avalik-digusliku infra-
struktuuri korral [63], mistOttu autor peatub lithidalt era- ja avalik-
oigusliku infrastruktuuri hinnakujunduse erinevustel.

Soltuvalt sellest, millised kulud (kas alternatiivkulu voi finantskulu, vt
tabel 18) voetakse hinnakalkulatsioonides aluseks, vdivad hinnad olla
majanduslikud vdi rahalised. Erinevust majanduslike ja rahaliste hindade
vahel nimetatakse varikuluks, mis koguneb teatud huvigrupi késutusse,
kuigi rahvamajandusliku efektiivsuse seisukohalt tuleks see investeerida
mujale [128, lk 36]. Seega on avalik-Oigusliku raudteeinfrastruktuuri
majandava koosluse pohieesmirgiks iihiskonna sotsiaalse heaolu suuren-
damine [146, p 217], mille iiheks instrumendiks on raudteeinfrastruktuuri
hinnakujundus majanduslike hindade alusel.

% EVR 2005. aasta tegelike majandustulemuste pShjal hindab autor kerge kiittedli
aktsiisilackumiste mahuks EVR infrastruktuuril teostatud kaubavedudelt iile 25
mln krooni. Alates 1. jaanuarist 2007 tduseb asjakohane aktsiisimiér 1,4 korda

[4].
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Otsesed sisekulud

Kaudsed sisekulud

Viliskulud

Joonis 29. Sotsiaalne tdiskuluarvestus [25, p 12], vrd joonis 5 1k 22

Tabel 18. Majanduslik ja raamatupidamislik liihenemine taiskulu
hinnakujundusele: koostatud kirjanduse [57, p 43; 117, p 11; 204, p 28]

pohjal
Valdkond Majanduslik lahenemine Raamatupidamislik
lihenemine
Meetodid MC, SMC FC, sh tehingumeetod
Infrastruktuuri- | e Infrastruktuuri CAPEX e Infrastruktuuri CAPEX
ettevotja kulud | e Riigivara viirtuse kasv e ROIC arvutatuna

e Infrastruktuuri OPEX

WACKC jirgi voi muul
meetodil
e Infrastruktuuri OPEX

Veo-ettevotja
kulud

e Veonduse CAPEX
e Veonduse OPEX

Viliskulud

e Keskkonna-, ummiku- ja
onnetuste kulud

Muud kulud

e Riigivalitsemiskulud
vastavas 0sas

Tulud

e Tulud kasutustasudest

e Tulud aktsiisidest ja
riigildivudest

e Tarbija kasu, sh veo-
ettevotja poolt loodud
lisandvéirtus

e Vilistulud, sh mastaabi-,
tihedus- ja mitmekiilgsus-
(vorgustiku-) sddst

e Tulud kasutustasudest
e Tulud riigieelarvest

Kasusaaja

Uhiskond tervikuna

Investor

Jarelikult eeldusel,

et koiki veoviise koheldakse vordsetel ja

iihetaolistel alustel, peab infrastruktuuri kasutamise hind SMC alusel
katma infrastruktuuri kulumise, Onnetuste, Ohusaaste ja ummikute piir-
kulu, kuid mitte infrastruktuuri valmisoleku tagamise kulusid ja makse, nt
kdibemaksu, lisandunud viirtuselt [47, lk 85; 173]. Seega on piirkulu
hinna alampiiriks ka avalik-digusliku infrastruktuuri majandava koosluse
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puhul ning ettevotjad, kes seda tasuda ei suuda, veondustegevuses ei osale
[125].

Hinnakujundus- ja hinnakalkuleerimismeetodi valikul eradiguslike
infrastruktuuri-ettevotjate jaoks on kirjanduses [146] soovitatud seada
kriteeriumiks miiramatus — kuluinformatsiooni olemasolul kasutada
tulemimiira reguleerimise, s.0 FC meetodit, informatsiooni puudumisel
kulupdhist, s.0 MC + meetodit. Tabelis 19 on néidatud, millised sisekulud
erinevate erimeetodite kasutamisel raudteeinfrastruktuuri kasutustasusse
kaasatakse. Kirjanduses [146; 151] on ka viidetud, et hindade regulee-
rimise asemel voib osutuda otstarbekaks koguste reguleerimine, kuna
valemihind ei voOimalda vilja selgitada efektiivseimat raudteeveo-
ettevotjat. Abinduna selle puuduse vastu on vilja pakutud lédbilaske-
voimeosade miiiiki oksjonil.

Tabel 19. Hinnakujunduse erimeetodite vordlus: koostatud kirjanduse [204,

p 21] pohjal
Valdkond MC FC
SRMC LRMC FDC Tehingu-
meetod
Kulud:
Investeeritud Ei sisaldu Ei sisaldu Sisaldub Ei ole oluline
kapitali
tootlus
Investee- “ Liabilaske- Depretsiatsioon vara
ringud vOime reaalviirtuselt
sdilitamise
kulud pluss
depretsiat-
sioon
Pohitegevus- Lisanduva mahuga Ka&ik pohitegevuskulud
kulud kaasnevad kulud
Tariif: Valemihind PauSaalmakse

Informatsiooni olemasolu vdi puudumise iile otsustamiseks on
kirjanduses [225, p 14] soovitatud pdodrata tdhelepanu turu médratlemisele,
raudtee-ettevotluse isedrasustele ja infrastruktuurikulude katmise vajadu-
sele. Too varasemates osades on ndidatud, et piddevatel riigiasutustel on
olemas adekvaatne informatsioon Eesti transiidiklastri turusituatsiooni ja
raudteeinfrastruktuuri majandamise tdiskulu kohta, sellest tulenevalt ka
investeerimisvajaduse kohta infrastruktuuri ja vastavate finantseerimis-
allikate puudujiigist.
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5.4. Hinnakujunduse iiksikasjad

Viitekirja varasemates osades on margitud, et erinevate tegevus-
valdkondade lahususe realiseerimisel arvestuse tasandil on mdodda-
pddsmatu teatud funktsioonide iileandmine infrastruktuuri-ettevotjalt
riigile. Uheks nendest on raudteeinfrastruktuuri kasutustasu arvutamise
metoodika kehtestamine, mis Eestis on kiesoleval ajal MKM pédevuses
[164]. CEMT on toonitanud, et infrastruktuuri hinnakujunduse metoodilisi
aluseid miirav institutsioon peab olema soltumatu kéigist huvigruppidest,
sh ka transporti kureerivast valitsusasutusest [125].

Seega esitab autor seisukoha, et Eestis oleks otstarbekas lahutada
vorguteenuste hinnakujunduse funktsioonid ERI, Energiaturu Inspekt-
siooni ja Sideameti tehnilise jiarelevalve funktsioonidest ning moodustada
selle baasil spetsiaalne riigiasutus, mille juht valitakse Riigikogu poolt
analoogselt diguskantslerile voi riigikontroldrile. Kui poliitiliselt osutub
vastuvOetavaks tehingumeetodi kasutamine raudteeinfrastruktuuri hinna-
kujunduses, siis on otstarbekas allutada integreeritud infrastruktuuri-
ettevotja riiklik jdrelevalve EKA-le. Mdlema lahenduse korral saavuta-
takse kokkuhoid ka riigivalitsemiskuludes.

Alapeatiikist 5.3 tulenevalt asub autor seisukohale, et ka riigi vaate-
punktist ei ole Eestis raudteeinfrastruktuurile juurdepédidsu tagavate
teenuste hinnakujundusmeetodi valikul takistusi FC meetodi kasuta-
miseks, kui jirgida proportsionaalsuse, stabiilsuse, ldbipaistvuse, mddde-
tavuse ja kulupdhisuse kriteeriume [125; 206]. Seega on riiklike jérele-
valveasutuste (MKM, EKA ja ERI) pohiiilesanneteks Eestis:

1) investeeringute tagamine infrastruktuuri;

2) infrastruktuuri majandamise kulude katmine ja investorile
mdistliku tulususe tagamine;

3) turguvalitsevate, sh olulist vahendit omavate integreeritud
ettevotjate turujou maandamine;

4) tarbetute kulude kdrvalejdtmine hinnakujundusprotsessis [146, p
218...219; 201, p 132].

Too varasemates osades on autor korduvalt mérkinud, et kidesoleval
ajal kehtiv Metoodika (2004) on pohimotteliselt sobiv FC hinnakujundus-
meetodi praktiliseks rakendamiseks. Siiski on eelpoolloetletud iilesannete
tditmiseks autori hinnangul vajalik senise halduspraktika muutmine
raudteeinfrastruktuurile juurdepdisu tagavate teenuste hinnakujunduse
osas jargmiselt.

1. Raudteeinfrastruktuuri-ettevotja kaasamine koikidesse arut-
eludesse infrastruktuuri majandamise kulude osas nii, nagu nduab seda
CEMT [125].

2. Raudteeinfrastruktuuri kasutustasu méddramine itheks v6i mitmeks
kalendriaastaks iihe liiklusgraafikuperioodi asemel, samuti tasaarvestus-
kohustuse sétestamine.
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3. EL ja Eesti seadusandluse iihtlustamine infrastruktuuriteenuste
osas (vt alapeatiikid 3.5 ja 4.3 ning lisa 9).

4. Arvestades asjaolu, et liiklusgraafikuperioodidel 2005/2006 ja
2006/2007 on mitmed raudtee-ettevotjad loobunud neile eraldatud
ldbilaskevoime osast, tuleks kaaluda lidbilaskevoimest draiitlemise tasu
kehtestamist, kusjuures see laekuks raudtee-infrastruktuuriettevotjale.

5. Olemasoleva lébilaskevoime sdilitamiseks vajalikele
investeeringutele vastava depretsiatsiooni kaasamine infrastruktuuri kogu-
kulusse ajalooliselt soetusmaksumuselt arvutatud depretsiatsiooni asemel.

A A

Nn maistlik drikasum

kattekordaja minimaalne rase

Volakohustiste teenindamise kulud

Depretsiatsioon

Tiiskulu komponendid
1
1
1
1
|
1
1
1
1
|
1
1
1
1
|
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
I
L]

Laenude teenindamise kattekordaja

Otse-, kaud- ja ithiskulud

0 I 1 1 1 1 1
Aasta

Rahakiive

Joonis 30. Rahakiibe infrastruktuuri majandamisest ja infrastruktuuri FC
vordlus juhul, kui investeeringukomponent pohineb ajaloolisel
depretsiatsioonil: autori koostatud

MKM ja ERI on leidnud, et pShivara ajalooliselt viirtuselt arvutatud
kasutustasu investeeringukomponendi ebapiisavuse korral peab ettevote
kaasama laenuvahendeid [215]. See saab olla ainult liihiajaline lahendus.
Antud viite paikapidavust illustreerib autor laenude teenindamise
kattekordaja (vt joonis 30) abil, mis arvutatakse &ri- ja investeerimis-
tegevuse rahakiibe ning laenu pdhiosamaksete ja intressikulude summa
suhtena. Krediidiasutused loevad laenutaotleja krediidikdlbulikuks, kui
selle nditaja aastakeskmine véirtus on iile 1,5 [146, p 250].

Joonisel toodud teoreetilisest situatsioonist on niha, et aastal O (nt
2005. aasta) on laenude kattekordaja viirtus negatiivne, st infrastruktuuri
majandamise lubatav miiligitulu on viiksem kui pohitegevuskulud ja
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antud aastal tehtud investeeringud. Senise hinnakujunduspoliitika jitkudes
muutub lubatav miitigitulu teatud aja parast vordseks rahakidibega dri- ja
investeerimistegevusest. Samas, kui investeeringute katteks votta laenu,
siis Uthel hetkel vordsustuvad aastased laenumaksed ja uued laenud ning
laenude teenindamise kattekordaja ei joua kunagi krediidiasutuste poolt
aktsepteeritava tasemeni. Seega ei ole Eesti piddevate riigiasutuste seisu-
kohad selles kiisimuses aktsepteeritavad ning reaalviirtuselt arvutatava
depretsiatsiooni jdtkuva eiramise korral tuleks infrastruktuuri majan-
damise tdiskulu arvutada valemi 3.2 (vt lk 74) jérgi, iihtlasi leida sobiv
mehhanism kasumikomponendi arvutamiseks.

6. Juurdepidisu tagavate teenuste hinnakujunduse iihtlustamine.

Autori hinnangul ei ole ei juriidiliselt ega majanduslikult pdhjendatud
olukord, kus teatud teenuste hinnast on vilistatud kaud- ja iihiskulud,
depretsiatsioon ning nn mdistlik drikasum (vt alapeatiikk 3.5). Sihtots-
tarbelise tihekordse ldbilaskevOime osas nditab rahvusvaheline praktika
Saksamaa niitel, et erakorralise rongiliini eraldamise tasu peab olema
korgem liiklusgraafikujirgse rongiliini tasust [125].

7. Hinnakalkuleerimismeetodid.

Kirjanduses [225, pp 14...15] esitatud {iildised soovitused eelistavad
kaubaveo puhul rakendada iiheosalist, ja tavaraudteevorgustiku reisijate-
veo puhul ithe- v6i kahe- (mitme-) osalist tariifi soltuvalt vajaliku 14bi-
laskevdime olemasolust. Mistahes hinnakalkuleerimismeetodi kasuta-
misel tuleb jilgida, et reisijateveo-ettevotjatele kehtestatud tariif kataks
vihemalt piirkulu, ning selle ja reisijateveo poolt pohjustatud FC vahe
kompenseerimiseks raudteeinfrastruktuuri-ettevotjale oleks vilja tootatud
vastav siisteem. Oma seisukohad koos asjakohaste arvutustega hinna-
kalkuleerimismeetodite osas esitas autor alapeatiikis 4.9.4.

5.5. Raudteeinfrastruktuuri majandamine riigi arvepidamises

Riigi vaatepunktist on raudteeinfrastruktuuri majandamise aruandluse
pohiiilesandeks rahvamajanduse arvepidamiseks (national accounts)
vajaliku informatsiooni saamine antud valdkonnas [146, p 3]. Sotsiaalse
tdiskuluarvestuse teostamiseks peab riigi arvepidamise korraldus
kindlustama sisendite kogumise joonisel 31 toodud mudelisse, milleks
Eestis statistilisi vaatlusi kdesoleval ajal vajalikus mahus ei korraldata.

Toodud mudelisse saadakse muuhulgas andmed raudtee-ettevdtjate
finants- ja juhtimisaruannetest (vt alapeatiikk 4.6). Alapeatiikis 3.1 on
mirgitud, et vastavalt EL direktiivile 2001/14 tuleb &ritegevuse kohta, mis
on seotud raudtee-ettevOtjate osutatavate veoteenustega, ja dritegevuse
kohta, mis on seotud raudteeinfrastruktuuri majandamisega, koostada ja
avaldada eraldi kasumiaruanded ja bilansid. RdtS (2003) ei ole aruannete
avalikustamise nouet esitatud, kuid kaudselt tuleneb publitseerimise ndue
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AvVTS-st [16], mille kohaselt on kohustuslik avalikustada andmed kauba-
turul valitsevas seisundis olevate, eri- voi ainudigust vdi loomulikku
monopoli omavate é&rilthingute hinnakujunduse kohta. EKA on samas
avaldanud arvamust, et nt EVR puhul ei ndua AvVTS sitted raudtee-
infrastruktuuri majandamise iiksikute kululiikide, vaid ainult hinna-
kujunduse iildiste pdhimdtete avaldamist. Viimased on aga sitestatud
Metoodikas (2004) ja ERI kiskkirjades [162].

HEAOLU VAHENEMINE HEAOLU SUURENEMINE
Infrastruktuuri-ettevotjate tdaiskulu Infrastruktuuri-ettevotja tulud
Veo-ettevotjate tdiskulu Veo-ettevotja tulud
Riigivalitsemiskulud Viliskulude katteks kehtestatud
maksude lackumised
Viliskulud riigieelarvesse
Vilistulud
Tarbija kulud Tarbija tulud
Tarbija heaolu muutus (tasakaalustav kanne)
SOTSIAALSED KULUD SOTSIAALSED TULUD

Joonis 31. Sotsiaalne tdiskuluarvestus riigi arvepidamises [117, p 11]

Infrastruktuuri majandamise ja veondustegevusega seotud aruanded
esitavad integreeritud raudtee-ettevotjad igakvartaalselt MKM-le, kus
need on huvilistele kittesaadavad®. Liiklusgraafikuperioodiks esialgse
kasutustasu méddramiseks on Metoodikas (2004) ette nidhtud spetsiaalsed
kasumiaruande, bilansi ja pdhivara liikumise aruandevormid. Antud aru-
andeid ei ole seni avalikustatud, kuna neis on noutud detailandmeid ka
kaubaveo- ja muude tegevuste kohta. Kuna EER on moodustanud infra-
struktuuri majandamisega tegeleva(d) tiitarettevotte(d), siis nende finants-
aruanded on kittesaadavad Ariregistrist. Samas ei ole autorile teadaolevalt
kittesaadav EER aruanne avaliku reisijateveoteenuse tulude ja kulude
kohta. Raudteekaubaveo-ettevotjate aruannete avalikustamise nduet erine-
vate tegevusvaldkondade 1dikes ei ole Eesti seadustes nimetatud.

Seega on Eestis kiesoleval ajal raudteeinfrastruktuuri majandamise
pohitegevuskulude ja depretsiatsiooni aruandluseks kasutusel kaks erine-
vat vormi. Kummaski vormis ei ole jargitud kuluarvestuse head tava, nt
pohitegevuskulude liigendus ei vasta iihelegi aktsepteeritud kulude
klassifikatsioonile. Raudtee-ettevotja tulude ja kulude arvestuse esita-mise
korras on erinevalt Metoodikast (2004) soovitud saada andmeid ABC-
arvestuse alusel. Samas on viimase puhul iildtunnustatud pdhimdtteks, et

% Alates 2005. aastast avaldab EVR finantsinformatsiooni erinevate tegevus-
valdkondade 16ikes ka majandusaasta aruannete lisades — autori mérkus.
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erinevate driprotsesside kulud véivad sisaldada ja sisaldavadki nii t66j0u-
kulusid, infotehnoloogiakulusid, depretsiatsiooni kui ka muid kululiike.
Autor on seisukohal, et erinevate, st kulu- ja finantsarvestuse viljun-
deid kasutavate aruandlusvormide kehtestamine on pShjendatud ja vajalik.
Samas tuleb jilgida, et need vastaksid vastavalt kuluarvestuse ja
raamatupidamise heale tavale. Ka on autori arvates RdtS-s méistlik sites-
tada, et integreeritud raudteeinfrastruktuuri-ettevotja majandusaasta
aruanded, sh drisegmentide 1dikes on raudteevorgustiku teadaande osaks.

5.6. Jareldused

1. Kiesolev peatiikkk viis I0pule autori uurimist6d raudtee-
infrastruktuuri arvestuse hinnakujunduslikest aspektidest. Kuna viitekirja
eelmised osad kisitlesid uurimisteemat infrastruktuuri-ettevotja vaate-
nurgast, siis peatilkk 5 tdi esile autori nidgemuse riigi rollist infra-
struktuurile juurdepiisu tagavate teenuste hinna kujundamises.

2. Et Eesti formaalses transpordipoliitikas [230] on sitestatud riigi
plitie raudtee-reisijateveo subsiidiumide minimiseerimiseks, esitas autor
idee spetsiaalse fondi (sihtasutuse) moodustamiseks, kuhu laekuksid riigi
osalusest raudtee-ettevotluses saadavad brutodividendid ning raudtee-
ettevotjate poolt tasutav aktsiis kergelt kiittedlilt. Autori hinnangul aitab
see kaasa raudtee-reisijateveo subsiidiumide muutmisele 1dbipaistvamaks.

3. Lihidalt késitles autor ka hinnakujundust avalik-digusliku
raudteeinfrastruktuuri majandava koosluse korral, seda SMC hinna-
kujundusmeetodi rakendamise kontekstis. Autor toonitab, et viimase
praktiline kasutamine on vdimalik ainult juhul, kui koigi veoviise
koheldakse iihesugustel alustel sdltumata nende omandivormist. Ette-
votjad, kes ei ole suutelised tasuma vidhemalt raudteeinfrastruktuuri
majandamise sotsiaalset piirkulu, peavad raudteeveonduses tegutsemisest
paratamatult loobuma.

4. Riigi kui regulaatori rolli osas on autori hinnagul otstarbekas
ithtlustada erinevates majandusharudes tegutsevate loomulike monopoli
tunnustega ettevotjate hinnakujunduse pdShimdtted ja kaaluda tehingu-
meetodi juurutamist, millega kaasneks konkurentsijdrelevalve EKA poolt.
Alternatiivina viimasele esitas autor idee lahutada erinevate turu-
regulaatorite hinnakujunduse ja tehnilise jarelevalve funktsioonid ning
esimese baasil moodustada iiks hindadega tegelev riigiasutus, mille juht
analoogselt riigikontrolorile nimetataks ametisse Riigikogu poolt.

5. Senine halduspraktika raudteeinfrastruktuurile juurdepéddsu taga-
vate teenuste hinnakujunduse osas vajab autori hinnagul kehtiva raudtee-
seadustiku [nt 159; 162; 164] muutmist vidhemalt teenuste nomenklatuuri
osas, samuti erinevate teenuste kulubaasi ja aruandluse {iihtlustamise
suunas. Autor leiab, et infrastruktuuri majandamise FC investeeringu- ja
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kasumikomponentide arvutamisel ei ole alternatiivi varade reaalvéirtuse
kasutamisele.

TUGEVUSED NORKUSED

e Libipaistev infrastruktuurile e  Garanteeritud rahakiibe tingi-
juurdepédsu hinnakujunduse mehha- mustes voib kaduda kontroll pdhi-
nism ja seda toetav aruandlus tegevuskulude iile

e Selge arusaam infrastruktuuri e  Garanteeritud investeeringute
majandamisega seotud kulude sisust tootlus vdib pdhjustada iileinves-

e Infrastruktuuri majandamise | teerimist, mis koosmdjus eelmise
kulude korrelatsioon majandus- punktiga muudab raudteeinfrastruktuuri
keskkonna iildiste arengutega kasutustasu Eestis vorreldes teiste Balti

e Kapitali kiittesaadavuse riikide raudteevorgustikega konkurentsi-
paranemine voimetuks

e  Ettevdtte véirtuse kasv, sh ¢ EL raudteeveonduses tava-
ka riigile kuuluvas osas paraste riiklike garantiide puudumine,

e Rahvamajanduse makro- mis on asendatud abstraktse lootusega
mudeli sisendite olemasolu, kontrol- | raudteeveo-ettevotjate jitkuvale
litavus ja kittesaadavus maksevoimelisusele

e Fi saavutata sotsiaalselt parimat
tulemust, viliskulude kaasamise
mehhanism ei ole selge

OHUD VOIMALUSED

e  Uldise majanduskeskkonna e Koostoo riigiga kdigis infra-
halvenemine, eriti intressi- ja maksu- | struktuuri majandamisega seotud
miirade kasvu ning valuutavahetus- valdkondades, sh juurdepédédsu hinna-
kursside muutuste osas (vt ka kujunduse osas
Norkused) e Raudteeinfrastruktuuri opti-

e Huvigruppide surve tugev- maalsele lihedane kasutamine, inves-
nemine senise halduspraktika pohis- teeringud ldbilaskevdime suuren-
tamiseks damiseks ja vastavuse tagamiseks

e Rahvusvaheliste kauba- teenusestandarditele, mida toetab riiklik

vedude mahu olulise languse korral ei | transpordipoliitika, sh infrastruktuuri
ole kabotaaZzveod ja reisijatevedu ilma | kasutustasu arvutamise metoodika

riigi toetuseta, kui iildse, voimelised e Investeeringute finantseerimine
tagama raudteeinfrastruktuuri funkt- EL struktuurifondide osalusel, PPP-
sioneerimist projektid

Joonis 32. Viitekirja tulemuste SWOT-analiiiis raudteeinfrastruktuuri-
ettevotja vaatepunktist: autori koostatud, kriitilised valdkonnad kirjanduse
[80, s 58; 101, 1k 159...160; 158] pohjal

6. Hinnakalkuleerimismeetodite valikul ei ole pdhimdttelisi vastu-
viiteid senisele kaheosalisele tariifile, mille laiendamist tuleks kaaluda ka
juurdepiisu tagavatele lisateenustele (nt seisuteede kasutamine veeremi
parkimiseks). Siiski ei ole pohjendatud reisijateveo-ettevotjatele tehtav
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soodustus viisil, mis vabastab nad teatud osa infrastruktuuri majandamise
kulude katmisest. Autor osundab, et reisijateveo-ettevotjate poolt
kasutatava veeremi viiksemat moju raudteele (kitsamas tdhenduses) vor-
reldes kaubaveoveeremiga votab arvesse Metoodika (2004) muutuvkulude
komponent, mis pdhineb tegelikel bruto tonnkilomeetritel.

7. Siit tuleneb jdreldus, et viidatud metoodikas kasutatav piisiv- ja
muutuvkulude suurus peab olema pdhjuslik, mis autori arvutustest tulene-
valt on 83:17. Autor madrgib, et konstantse kulubaasi ning piisava ja
piisiva ldbilaskevdime jaotuvuse korral veo-ettevOtjate vahel raudtee-
reisijateveo omahind rongikilomeetri kohta langeb, kuna piisivkulude
komponendi osatihtsus raudteeinfrastruktuuri majandamise tdiskulus on
suur.

8. Viitekirja tulemuste SWOT-analiiiis on esitatud joonisel 32 (vt
eelmine lehekiilg). Jooniselt on nédha, et autori hinnangul on tema poolt
viljapakutud kulumudel piisavalt ldbipaistev, rahuldamaks sissejuhatuses
esitatud kriteeriume — mdisteline tdpsus, organisatsiooni loogiline iiles-
ehitus, arvestusprotsessi dokumenteeritus, kodikehdlmavus ja vastavus
Oigusaktidele. VOimaluse riigivara véirtuse ja sotsiaalse heaolu kasvuks
loob muuhulgas jérelevalveasutuste ja raudteeinfrastruktuuri-ettevotjate
igakiilgne koostod, sh ka raudteeinfrastruktuurile juurdepdisu tagavate
teenuste hinnakujunduse valdkonnas.

9. Autori konstrueeritud kulumudeli ohud on tiitipilised téiskulu
hinnakujundusmeetodile, kuid suurel méadral neutraliseeritavad eel-
mainitud koostoé kaudu. Kulumudeli rakendamise ndrkused ei tulene
mitte mudelist endast, vaid pohiliselt makromajanduslikest arengutest,
kuivdord EVR tegutseb rahvusvahelises konkurentsis nii infrastruktuuri-
kui ka veo-ettevotjana.

10. Autori arvates on kiesoleva uurimistod tulemused olulised ka
teistele SMGS-lepingus osalevatele raudtee-ettevotjatele, kelle reorgani-
seerimisprotsessi on juba alustatud vo6i kavandatakse.

130



KOKKUVOTE

1. Euroopa Liidu direktiivis 91/440 mirgiti, et Uhenduse
raudteeveonduse tdhustamiseks ja kohandamiseks iihise veondusturu
vajadustega on otstarbekas eraldada teineteisest raudteeinfrastruktuuri
majandamine ja raudteeveoteenuste osutamine, kusjuures eraldi arvestus
on kohustuslik ning organisatsiooniline v6i institutsiooniline eraldamine
vabatahtlik. Eelnevast tulenevalt vdib raudteeinfrastruktuuri majandamise
ja veonduse lahutamine olla realiseeritud kolmel viisil: arvestuse lahu-
tamine, tiitarettevotete moodustamine ithe konsolideerimisgrupi raames
(organisatsiooniline lahutamine), ning institutsionaalne lahutamine, mis
tavapdraselt seisneb riigiasutuse, riigile kuuluva raudteeinfrastruktuuri
majandava driithingu voi avalik-Gigusliku koosluse loomises. Autor lootis
oma uurimuses ndidata, et infrastruktuuri kuluarvestuse selge ja arusaadav
korraldamine on vdimalik ka ilma toimivat ettevotet reorganiseerimata.
Uurimistdo eesmirgid olid:

a) kitsamas tdhenduses - todtada vilja vertikaalselt
integreeritud raudtee-ettevdtja infrastruktuuri kulumudel;

b) laiemas tdhenduses — esitada ettepanekud eraomanduses
oleva avaliku raudtee infrastruktuurile juurdepédisu tagavate teenuste
hinnakujunduse metoodika osas, mis arvestaks Eesti raudteeveonduse
omapdra ja ei satuks samas konflikti Euroopa Liidu nduetega.

2. Autor jireldas, et raudteeinfrastruktuuri kulumudeli vélja-
tootamisel tuleb leida tasakaal raudteeinfrastruktuuri-ettevotja ning nii
lepinguliste kui ka iihiskondlike huvigruppide eesmirkide vahel. Seega
piistitas autor hiipoteesi, et raudtee-infrastruktuuri kasutustasu on
moistlik diferentseerida teatud alustel (hiipotees I), tagamaks
eelmainitud tasakaalu. Alamhiipoteesidena Ia kuni Ic esitas autor viited,
et Eestis on raudteeinfrastruktuuri kasutustasu arvutamisel moistlik
kasutada a) lihtsat, b) Kkaheosalist, c¢) mitmeosalist hinna-
kalkuleerimismeetodit.

3. Antud hiipoteesi osas osutus raudteeinfrastruktuuri-ettevotja
seisukohalt oluliseks mitte niivord tariifi struktuur, kui infrastruktuuri
majandamise tdiskulu katmine. Seda vdimaldaks pShimdtteliselt kodik
tariifiskeemid, mis aktsepteerivad tiielikult jaotatud kulude erimeetodi
kasutamist ja reguleeritud vara viidrtuse kontseptsiooni korrektset
kisitlust. Raudteeveo-ettevotja vaatepunktist on pdhindudeks see, et kdiki
veo-ettevotjaid koheldaks iihesugustel alustel. Kompromissiks nende
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huvide vahel voib olla mitmeosalise tariifi meetodil arvutatud tasu, mis
votab arvesse nii infrastruktuuri kui veeremi omadusi.

4. Euroopa Liidu direktiiv 2001/12 esitab ndude raudtee-ettevotjate
horisontaalseks ja vertikaalseks lahutamiseks vidhemalt arvestuse tasandil,
samas on rahvusvaheline kogemus viimasel ajal nididanud, et infra-
struktuuri majandamise ja veonduse organisatsiooniline lahutamine vdib
osutuda ebaotstarbekaks. Sellest tulenevalt piistitab autor hiipoteesi, et
koiki huvigruppe rahuldavaid tulemusi raudteeinfrastruktuurile
juurdepiisu hinnakujunduses on voimalik saavutada raudtee-
ettevotjat vertikaalselt lahutamata (II hiipotees). Eesti Raamatu-
pidamise seaduse, Konkurentsiseaduse, Raudteeseaduse ja teiste eri-
seaduste nduete analiilisil joudis autor jireldusele, et loomuliku monopoli
tegevust arvestuse vallas reguleerivates dokumentides noutakse kulu- ja
juhtimisarvestuse, mitte finantsarvestuse sisseseadmist erinevate
tegevusvaldkondade 16ikes. Alamhiipoteesina Ila esitas autor viite, et
Eesti Raudtee juhtimisstruktuuris on vajalik teostada teatud
iimberkorraldused vastutuspohise kuluarvestuse juurutamiseks.

5. Hiipotees II leidis autori hinnangul olulises osas kinnitust, kuid
muudatused ettevotte juhtimisstruktuuris osutusid siiski otstarbekaks.
Autor modnab, et viljapakutud lahenduse korral jdib alles osa siinergiaid,
mis teistel raudteeveo-ettevotjatel puuduvad.

6. Vertikaalselt integreeritud raudtee-ettevotja  kuluarvestus-
slisteemi projekteerimisel on esmajdrjekorras oluline infrastruktuuri
majandamise kulude pohjuslike seoste méiiratlemine ning neid pohjus-
tavate protsesside sisu ja osaliste vastutuse piiritlemine. Sellest 1dhtuvalt
piistitas autor hiipoteesi, et arvestuse lidbipaistvuse tagamisel annab
paremaid tulemusi tegevuspohise kuluarvestuse kasutamine (I1I
hiipotees).

7. Autor defineeris kulumudeli kui kuluarvestussiisteemi kirjelduse,
mis selgitab, millised on teenuste osutamisel pdhjuslikud seosed kulude,
tegevuste ja teenuste vahel ning kulukiiturite valiku ning suuruse
médramise alused ja pohimdtted. Sellest tulenevalt projekteeris autor Eesti
Raudtee kui infrastruktuuri-ettevétja kuluarvestussiisteemi,

Tabel 20. Eesti Raudtee infrastruktuuri majandamise kulud ja tulud 2005
(mln krooni): autori koostatud

Kulud Tulud
Nimetus Summa Nimetus Summa
Pdohitegevuskulud 543,5 Miiiigitulu 915,2
Depretsiatsioon 366,9 Muud éritulud 2,0
Finantskulud 55,1 Finantstulud 13,4
Puhaskahjum -34,9
Kokku 930,6 | Kokku | 9306
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8. Hiipoteesi III osas joudis autor jdreldusele, et vastutus- ja
tegevuspohise kuluarvestuse vordluses ei saa Eesti Raudtee kui
infrastruktuuri-ettevotja nditel eelistada {ihte meetodit teisele, vaid
otstarbekas on neid kasutada kombineeritult. Autori poolt esitatud kulu-
mudel seisneb vastutus- ja tegevuspohise kuluarvestusmeetodi tunnuste
tthildamises, mille tulemusena koostatakse integreeritud ettevdtja
infosiisteemides aruanded tulude, pdhitegevuskulude, varade, nduete ja
kohustiste kohta erinevate tegevusvaldkondade ja osutatavate teenuste
16ikes (ndidet vt tabelis 21).

9. Tiiskulu hinnakujundusmeetodi kasutamisel ei ldhtuta mitte
kdigi kulukomponentide arvutamisel ajaloolistest (raamatupidamislikest)
kuludest, mistdttu autor esitas hiipoteesi, et raudteeinfrastruktuuri
finantsjatkusuutlikkuse tagamise seisukohalt tuleb (alternatiivina — ei
tule) kasutada eelarvestatud kulusid ajalooliste (raamatupidamislike)
kulude asemel (IV hiipotees).

10. Kasutades enda poolt konstrueeritud kulumudelit arvutas autor
Eesti Raudtee kui infrastruktuuri-ettevétja poolt 2006/2007 liiklus-
graafikuperioodil osutatavate juurdepididsu tagavate pohiteenuste kuluks
1219,9 mln krooni. Saadud tulemuse vordlus tabeliga 21 osutab, et
tdiskulu hinnakujundusmeetodi tulemus kajastab objektiivsemalt infra-
struktuuri majandamise tegelikke kulusid vorreldes finantsarvestuse
andmetega, kuna viimases ei sisaldu kulu omakapitalile.

11. Seega ei saanud autor hiipoteesi IV osas anda selget eelist ei
eelarvestatud (antud késitluses elutsiikli) ega raamatupidamislikele
kuludele. Siiski leiab autor, et pikaajalise muutuvkulu arvutamise insener-
tehniliste meetodite sidumisel tdiskulu kasumikomponendi miiramise
meetoditega avaneb vOimalus lahutada raudteeinfrastruktuuri kasutustasu
hinnakujundus tdielikult finantsarvestusest ja vihendada seelédbi
infrastruktuuri majandamisega norgalt seotud kulude osatéhtsust tdiskulus.

12. Kuna finantsvarade hindamise mudel on vilja todtatud borsi-
ettevotete jaoks, esitas autor alamhiipoteesina IVa viite, et omakapitali
hinna méidramisel kapitali keskmise hinna arvutamiseks (millel
pohineb tdiskulu kasumikomponendi leidmine) on moistlik kasutada
vorreldava tuluméiira meetodit. Alamhiipoteesina IVb esitas autor
viite, et energeetikasektori ettevotete asemel (nagu on kujunenud senine
halduspraktika) on omakapitali hinna miiramisel maoistlik kasutada
kas vilismaiste vorreldavate raudtee-ettevotete voi kodumaise teede-
ehitussektori ettevotete niitajaid.

13. Alamhiipoteesi IVa osas osutus takistuseks Eesti raudtee-
ettevotluse finantsstatistika aegridade lithidus. Alamhiipotees IVb osutus
autori arvates olulises osas digeks, kuna juhtivaid teede-ehitusettevotteid
iseloomustavad piisav miiligirentaablus, optimaalne kapitali struktuur ning
suhteliselt kdrged investeeringute ja omakapitali tootlused. Vastupidine on
olukord raudteeinfrastruktuuri-ettevotetes, kus alates riikliku hinna-
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regulatsiooni rakendumisest on halvenenud kdik tulukust iseloomustavad
niitajad. Hiipoteeside IVa ja IVb koosmdjust tulenes jireldus, et ajaloolise
depretsiatsiooni kasutamisel infrastruktuuri majandamise tdiskulus on
moistlik omakapitali hinna méédramisel ldhtuda vordlusmeetodist,
reguleeritava vara reaalviirtusest ldhtumisel tuleb kapitali kaalutud
keskmise hinna méiramisel kasutada finantsvarade hindamise mudelit.

14. Viitekirja tulemuste SWOT-analiilis nditas, et autori poolt
viljapakutud kulumudel on piisavalt ldbipaistev, rahuldamaks viitekirja
sissejuhatuses esitatud kriteeriume — mdisteline tdpsus, organisatsiooni
loogiline iilesehitus, arvestusprotsessi dokumenteeritus, kdikehdlmavus ja
vastavus Oigusaktidele. VOimaluse riigivara védrtuse ja sotsiaalse heaolu
kasvuks loob muuhulgas jarelevalveasutuste ja raudteeinfrastruktuuri-
ettevotjate igakiilgne koost6o, sh ka raudteeinfrastruktuurile juurdepéédsu
tagavate teenuste hinnakujunduse valdkonnas. Kulumudeli ohud on
tiiipilised tdiskulu hinnakujundusmeetodile, kuid suurel mééral neutrali-
seeritavad eelmainitud koost6d kaudu. Kulumudeli rakendamise ndrkused
ei tulene olemuslikult mitte mudelist endast, vaid pohiliselt makro-
majanduslikest  arengutest, kuivord  Eesti  Raudtee  tegutseb
rahvusvahelises konkurentsis nii infrastruktuuri- kui ka veo-ettevotjana.

15. Kokkuvdttes tddeb autor, et Eesti Raudteel kui integreeritud ette-
votjal puuduvad takistused Euroopa Liidu ja Eesti seadusandlikes aktides
ndutava infrastruktuuri majandamise ja muude tegevusvaldkondade
lahususe tagamiseks arvestuse tasandil ilma ettevdtet organisatsiooniliselt
lahutamata. Autori poolt projekteeritud Eesti Raudtee arvestussiisteem
voimaldab tdita Konkurentsiseadusest tuleneva ndude pidada arvestust
erinevate tegevusvaldkondade 1dikes nii, nagu oleksid kohustatud seda
tegema nendel tegevusaladel eraldi tegutsevad ettevotjad. Autori arvates
on kiesoleva uurimist6d tulemused olulised ka teistele Rahvusvahelises
raudteekaubaveo kokkuleppes osalevatele raudtee-ettevotjatele, kelle re-
organiseerimisprotsessi on juba alustatud voi kavandatakse.

134



ABSTRACT

Infrastructure accounting in Vertically Integrated Railways: Pricing
Approach (Example of the Estonian main railway company)

1. With its accession to the European Union on 1 May 2004 the
Republic of Estonia undertook the obligation to adhere to EU regulations
on transport and competition. Already in EU directive 91/440 it is said
that for improvement of rail transport in EU and for its adaptation to the
requirements of common freight market it would be useful to separate rail
infrastructure management and provision of rail transport services where-
upon separate accounting is compulsory and organizational or institutional
separation is voluntary.

2. The objectives of the thesis were as follows:

1) more specifically — to generate a infrastructure cost
model of a vertically integrated railway undertaking;
ii) more generally — to put forward proposals concerning

the methodology for pricing of privately owned public railway
infrastructure access fees taking into account the specific features
of rail transport in Estonia and, at the same time, complying with
the requirements set by EU.

3. Considering the above-said, the author has formulated the
following main hypotheses:

i) it would be useful to differentiate railway infra-
structure access charge on the basis of certain differentiation
criteria (I hypothesis)

ii) pricing of rail infrastructure access can yield satis-
factory results from the perspective of all interested parties
without vertical separation of a railway undertaking (II hypot-
hesis);

iii) implementation of activity-based costing (ABC) yields
better results when the objective is to ensure transparency of
accounting (III hypothesis);

V) to ensure sustainability of rail infrastructures,
budgeted costs can be (alternative — cannot be) used instead of
accounting (historical) costs (IV hypothesis).

4. The results supported the author’s belief that for an infrastructure
manager, the infrastructure user fee calculation principle set out in the
Estonian State Methodology (2004) combined with correct approach to
RAB and justified ratio of fixed costs and variable costs (83:17) is a
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pricing method that enables to cover infrastructure management full costs.
The results also show that use of a three-part tariff, which takes into
account infrastucture load, infrastructure features, and nature of the rolling
stock as well as division of costs into fixed, variable and mixed costs,
would render a fairer result for all rail transport undertakings.

5. SWOT-analysis of the findings of the thesis shows that the cost
model proposed by the author is sufficiently transparent to meet the crite-
ria — precise terms, logical structure of organization, and documentation,
comprehensiveness, and conformity with legislation of the accounting
process.

6. The disadvantages of the cost model constructed by the author are
typical of full cost pricing-method but can be neutralized. The disadvan-
tages do not arise from the model as such but mainly from macro-
economic developments because Estonian Railways is involved in
international competition both as infrastructure manager and transport
undertaking. The author finds that the findings of the study are of interest
also to other railway undertakings who participate in the SMGS-contract
and whose reorganization processes are in progress or being planned.

7. To conclude, the author finds that nothing hinders Eesti Raudtee
as integrated undertaking to ensure separate accounting of infrastructure
management and other areas of activity provided for in EU and Estonian
legislation without the need to separate the undertaking organizationally.
The accounting system created by the author for Eesti Raudtee enables to
meet the requirement set out in the Competition Act to maintain separate
records for each area of activity as separate companies operating in these
areas of activity would be required to do.
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Lisa 1. Raudteeinfrastruktuuri finantseerimine riigieelarvest Euroopa riikides
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Joonis 33. Raudteeinfrastruktuuri majandamise tulu (ilma subsiidiumideta) suhtena kogukuludesse monedes Euroopa riikides 2003
[124]

157



Lisa 1 jirg

Bl
k]

e _

]

158

m 00

e

"y o 1y =] "y o wy
P o —

ol &

1

(apoodsan pniepaewn ) nuasoana

s o

Joonis 34. Riigi toetus ithisméotsustatud tonnkilomeetri kohta monedes Euroopa riikides 2001 [152]



Lisa 2. Eesti kaubavedude struktuur ja diinaamika veoviiside
loikes
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Joonis 35. Eesti rahvusvahelise kaubaveokiiibe diinaamika ja struktuur
veoviiside 1oikes 1996...2005 [36]
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Joonis 36. Eesti kabotaazvedude kiibe struktuur veoviiside loikes
1996...2005 [36]
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Lisa 3. Raudteeinfrastruktuuri kasutustasu arvutamise
riiklikud metoodikad Eestis — olulisemad valemid

1. Metoodika (1999)

LRKP

I,+(I, +U )~

TC, =(

kus:
TCr

I

LRKP
RRKP

LVM
C

C=f(C

kus:
Cor

Ckv

Ckk
Cbk

Crv

Cu

RRKP ) (L3.1.),
LVM

- raudteeinfrastruktuuri ~ kasutamise = tasu  ehk
raudteeinfrastruktuuri majandamise kogukulude summa
raudteeldigu kohta (krooni/rongikm);

- raudteeinfrastruktuuri-ettevotja infrastruktuuriteenistuse
otsekulud raudteeldigu kohta (krooni);

- raudteeinfrastruktuuri-ettevotja infrastruktuuriteenistuse
kaudkulud raudteeldigu kohta (krooni);

- raudteeinfrastruktuurile kalkuleeritud osa raudtee-
ettevotja tihiskuludest raudteeldigu kohta (krooni);

- raudteeldigu raja kogupikkus (km);

- raudteeinfrastruktuuri-ettevotja rodbastee raja kogu-
pikkus (km);

- rongide keskmine kdive raudteeldigul (rongikm);

- koefitsentide koondfunktsioon (vt valem 1.3.2).

C.,.Cy.Cy.C,..C,) (L3.2.),

- marsruutrongi koefitsent (rakendati 2000. aastal, viértus
0,7);

- kaubaveokiiruse koefitsent (kavatseti rakendada 2001.
aastal, vdirtus 1,2);

- reisijateveokiiruse koefitsent (védrtused vt tabelist 21);

- rongi brutokaalu koefitsent (kavatseti rakendada 2001.
aastal, vddrtused vt tabelist 21);

- avaliku raudtee-reisijateveoteenuse koefitsent (kavatseti
rakendada 2001. aastal, vaartus 0,5);

- veeremitiilibi koefitsent (rakendati reisijateveo-
ettevotjatele 2000. aastal, véirtus 0,8).

160



Tabel 21. Koefitsentide Cy; ja Cy viidrtused

Cu Cox
Vahemik (km/h) Vidrtus Vahemik (t) Viirtus
0...30 0,1 0...500 1,00
31...50 0,2 501...1500 1,50
51...70 0,3 1501...2500 1,75
71...90 0,4 2501...3500 2,00
91...100 1,0 3501...4500 2,40
101...110 1,2 4501...5500 2,95
111...120 1,5 Alates 5501 3,25
Ule 120 1,7

Konkreetse = raudteeveo-ettevotjia ~ poolt  maksmisele  kuuluv
raudteeinfrastruktuuri kasutamise tasu summa (kroonides) TC, arvutati
vastavalt valemile L.3.3.

TC, =Y (T -VM 13 ) (L3.3.),
TI=1
kus:
n - raudteeveo-ettevdtja rongide poolt ldbitud raudtee-
16ikude arv;
VMisix - raudteeveo-ettevotja rongide kdive raudteeldigul (rongi-
km).

2. Metoodika (2000/2003)

TC,=NVC+VC =M-VM +7%T;—M-TM (L3.4),
kokku kokku
kus:

VMo - koigi raudteeveo-ettevotjate rongide kogukdive
raudteeinfrastruktuuri-ettevotja infrastruktuuril (rongi-
km);

VM - konkreetse raudteeveo-ettevotja rongide kogukdive
raudteeinfrastruktuuri-ettevotja infrastruktuuril (rongi-
km);

TMioiiu - kdigi raudteeveo-ettevotjate veeremi kogu téomaht
raudteeinfrastruktuuri-ettevotja infrastruktuuril (bruto
tonnkm);

™ - konkreetse raudteeveo-ettevotja veeremi kogu

toomaht raudteeinfrastruktuuri-ettevotja infrastruk-
tuuril (bruto tonnkm).
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3. Metoodika (2004)

30%'FC-VM+70%'FC-

TC,=NVC+VC = ™ (L3.5.),
korrig TM kokku
kus:
VMiomig - esimest vOI teist eelistust mitteomavate raudteeveo-

ettevotjate rongide kogukiive raudteeinfrastruktuuri-
ettevotja infrastruktuuril (rongikm).

Infrastruktuuri majandamise tdiskulu médramisel kasutatav kapitali
kaalutud keskmine hind arvutatakse vastavalt valemile L3.6.

WACC =R, - E +R, - b =
D+EE D+E (L3.6.),
=(R,+f R, ) +R, -
(Rt B R ) g R g

kus:

R. - omakapitali hind (%);

Ry - intressekandvate kohustiste hind (%);

R¢ - riskivaba tuluméér (%);

Rn - turu riskipreemia (%);

B - ettevotte aktsiate siistemaatilist riski iseloomustav

suurus (beetakordaja).
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Lisa 4. Raudteeinfrastruktuuri majandamise piisiv- ja
muutuvkulud varasemates uurimustes

Tabel 22. Infrastruktuurikulud raudteeveonduses — kokkuvote varasematest
uurimustest: koostatud kirjanduse péhjal

Autorid, Riik Tulemus
aasta, viide
1 2 3
Autorite Venemaa | Raudteeveonduse piisivkuludest moodustavad:
kollektiiv, e liikluse vdimaldamise kulud 78%;
1999 [260, e alg- jaldppoperatsioonide kulud 22%.
ctp 178]
Autorite Austraa- Raudteeinfrastruktuuri majandamisega seotud
kollektiiv, lia hoonete ilalpidamiskulud — piisivkulud.
2003, [151, Tee hoolduskulu — segakulu, séltuvalt raudtee
p 46, 49] koormusest (mln tonni kilomeetri kohta aastas) on
betoonliiprite korral muutuvkulu osatihtsus jirgmine
(sulgudes sama puitliiprite korral):
5-15% (30%);
20 —45% (55%);
30 -60% (70%);
50 —80% (80%).
Autorite Venemaa | Raudteeveonduse kuludest moodustavad:
kollektiiv, (1999) a) otsekulud 58%, kaudkulud 24% ja
2003 [262, tihiskulud 18%;
ctp 927 b) liikluskorralduse, tee, teerajatiste, side- ja
... 928] elektrivarustuse otsekulude, kaudkulude ning
tihiskulude suhe on 9:49:4:10:8:8:12.
Autorite Hiina Intressikulud — pikaajalised piisivkulud.
kollektiiv, Raudteeinfrastruktuuri-ettevotja transpordivahendite
2005 [154] hoolduskulu — muutuvkulu.
Man6ovritod korraldamise kulu — segakulu, sh
piisivosa 80%, muutuvosa 20%.
Side- ja kommunikatsiooni- ning liikluskorralduse
kulud — piisivkulud.
Teehoolduse kulud — segakulu, sh 25% muutuvkulu
(koormuse suurenedes kasvab kuni 40%-ni).
Uhiskulud — piisivkulud.
Bamford, Suur- Jaamade kulud — segakulud.
2001 [17, p | britannia Tee hoolduskulu — piisivkulu.
21..22]
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1

2

3

Nash jt,
2005 [124]

Austria,
Rootsi

Tee hoolduskulu — segakulu.
Tee remondikulu — piisivkulu.

Soome,
Suur-
britannia

Tee hoolduskulu — segakulu (sellest muutuvosa
Soomes 20%).

Tee remondikulu — segakulu.

Liikluskorralduse kulu — piisivkulu.

Itaalia

Liikluskorralduse kulu — segakulu.

Rumeenia

Tee hoolduskulu — muutuvkulu.
Tee remondikulu — muutuvkulu.

Sloveenia

Tee hoolduskulu — muutuvkulu.
Tee remondikulu — muutuvkulu.
Liikluskorralduse kulu — muutuvkulu.

Sveits

Tee hoolduskulu — segakulu.
Liikluskorralduse kulu — segakulu.

ORR (Briti
raudtee-
regulaator),
1999/2005
[150; 214,
p 15]

Suur-
britannia

Praktikas kasutatakse jargmisi muutuvkulude
osatihtsusi kogukuludest:
e tee hooldus — 30%;
e tee remont:

o roopad — 95%;

o liiprid — 25%;

o ballast — 30%;
raudteerajatiste hooldus ja remont — 10...12%;
side- ja turvanguseadmete hooldus — 5%;
side- ja turvanguseadmete remont — 0...10%;
elektri iilekandeliinide hooldus — 10...35%;
kontaktvdrgu hooldus — 70...80%.
elektri iilekandeliinide remont — 35...41%.

ProRail,
2005 [214,
p 15]

Holland

Muutuvkulude osatdhtsused infrastruktuuri
kogukuludes on jargmised:

e tee hooldus — 30%,

e tee remont:

o roopad —50%;

o liiprid — 35%;

o ballast — 30%;
raudteerajatiste hooldus — 5%;
raudteerajatiste remont — 0%;
elektri iilekandeliinide hooldus — 15%;
elektri iilekandeliinide remont — 10%.

Sauvant jt,
2004 [187]

EL15

Muutuvkulud moodustavad kuni 30%
raudteeinfrastruktuuri majandamise kogukulust.

Eesti

Eestis kasutatav piisiv- ja muutuvkulude suhe 30:70
ei ole pohjuslik.
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Lisa 5. Eesti Raudtee infrastruktuuri kasutus 2001 - 2005
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Joonis 37. Rongide kiibe struktuur ja diinaamika EVR infrastruktuuril
01.01.2001...31.12.2005: autori koostatud
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Joonis 38. Veeremitoo struktuur ja diinaamika EVR infrastruktuuril
01.01.2001...31.12.2005: autori koostatud
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Lisa 6. Raudteeinfrastruktuuri investeeringute ja hooldustoode tiipoloogia

Bilanss Bilanss Bilanss Bilanss Bilanss Ly Lo et
aruanne aruanne aruanne
F b r 3
= Hooldus:
paranda- planeeritud
. Kapitaal- Kesk- Taste- mineg, sh .| |Liiprite iiksik Muud
Ehitus - (ennetay) vii
remont remont remont liiprite . vahetus tegevused
erakorraline
Ass= (korrigeeriv)
vahetus BE
Substruktuor Super- Muud
struktuur
Kaisitsi Mehha-
niseeritud
Investeeringute komponent Pihitege vuskulude komponent
Kogukulu

Joonis 39. Raudteeinfrastruktuuri CAPEX ja raudtee (kitsamas tihenduses) hoolduskulud — niide: koostatud kirjanduse [68, p 11;
105, p 4; 140; 234, pp 31, 34; 277, crp 489; 282] pohjal, autori tiiendused
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Lisa 7. Euroopa Liidu direktiivi 2001/14 ning Eesti 2003. aasta raudteeseaduse vordlus — teenuste

nomenklatuur

Tabel 23. Raudteeinfrastruktuurile juurdepiisu tagavate teenuste klassifikatsioon EL ja Eesti digusaktides®

Teenuse nimetus Klassifikatsioon Hinnakujundus (mdistliku drikasumi véimaldamise
0sas)
Direktiiv 2001/14 RdtS (2003) Direktiiv 2001/14 RdtS (2003)

1 2 3 4 5
Liabilaskevdime taotluste Minimaalne teenuste Pohiteenus Jah Ei kuulu infrastruktuuri-
kisitlemine kogum (minimum access ettevotja kompetentsi

package)
Liabilaskevdimeosa “ “ “ Jah
kasutamine
Poorangute ja haruteede “ “ “ “
kasutamine
Liikluskorraldus ja teabe “ “ “ “
andmine rongi kohta
Muu teabe andmine “ “ “ “
libilaskevoime osa kohta
Elektri kontaktvorgule Tagavad teenused (track - Ei kuulu direktiivi -
juurdepéis access to services reguleerimisalasse

facilities)
Tankimisseadmetele “ Abiteenus “ Ei
juurdepdis

%7 Koostatud kirjanduse [162; 164; 232] pdhjal.
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Jaamadele jm reisijate
teenindamiseks vajalikele
rajatistele juurdepias

Lisateenus (kui kasutada
andmine)

Jah

Juurdepiis kauba-
jaamadele, sorteerimis-
jaamadele, rongikooste-
seadmetele, ladustus-
teedele

113

Raudteerajatiste valgustus

Lisateenus (kui kasutada
andmine)

Seisuteede kasutada
andmine

13

Elektri kontaktvorgu
kasutada andmine

Lisateenus (additional
service)

Jah (1dhtudes konkurentsi-
reeglistikust)

Reisirongide eelsoojendus

113

Abiteenus

113

Kiituse tarnimine, mando-
verdamine ja muud koos
pohiteenusega osutata-
vad teenused

113

113

Erilepingud ohtlike
kaupade veo juhtimiseks
ja erirongide liiklemise
korraldamiseks

Abiteenus
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1 2 3 4 5

Sidevorgule juurdepids Tédiendav teenus « « «
(ancillary service)

Tédiendava teabe andmine «“ « « «

Veeremi tehnokontroll “ « « =

Juurdepiis raudteeveo- - “ - Ei

teenuste osutamiseks
vajalikele rajatistele
teenuste pakkumise ees-
mirgil

Elektrienergia tarnimine

Rongide iileandmine-
vastuvotmine piiril
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Lisa 8. Kuluarvestuse tunnuste kasutamine raudtee-ettevotja raamatupidamise infosiisteemides

Tabel 24. Kuluarvestuse tunnuste iseloomustus EVR niitel: autori koostatud

Tunnus, tema nimetus ja Sisu Mirkused Niide
kiisimus, millele ta annab

vastuse
Kululiik (“Konto™) Analiiiitiline konto raamatupidamise konto- Kohustuslik kdikidel Raudtee pealisehituse
Mida kulutati? plaanis raamatupidamiskannetel materjalid

Kulukoht (“Osakond’)

Alliiksus juhtimisstruktuuris

Kohustuslik kdikidel tulu-

Teeameti Lidne osakond

Kes kulutas? kuludokumentidel

Kulukoht (“Eesmérk”™) Pohitegevuse valdkond, mille 16ikes vajatakse | Kohustuslik kdikidel tulu-ja | Roopmestiku hooldus
Miks kulutas? koondinfot kululiikide ja kulukohtade 16ikes kuludokumentidel

Kulukoht (“To06liik™) Eesmirgi tunnust tidpsustav Kasutatakse infrastruktuuri Tee rihtimine

Miks kulutas? sisseostetud hooldustoode

arvestuses

Kulukandja (“Objekt”)
Kuhu kulutati?

P&hivara number

Kasutatakse pdhivaraga seotud
kulutuste konteerimisel

EVR peahoone Tallinnas

Kulukandja (“Teeldik™)
Kuhu kulutati?

Objekti tunnust tdpsustav

Kasutatakse roobasteega
seotud kulutuste konteerimisel

Tartu — Tabivere raudteeldik

Kulukandja (“Projekt”)
Miks kulutas?

Mitmeid kululiike ja kulukohti hdlmav ette-
votmine, mille elluviimiseks tuleb kulutada

vahendeid

Kohtuslik investeeringutega
seotud kulude konteerimisel

Narva raudteejaama
rekonstrueerimine

Kulukandja (“Leping”)
Miks kulutas?

Kirjalik leping, tellimiskiri vdi kokkulepe,
mille alusel voetakse ettevottele kohustisi

Kohustuslik vodrfinantseeri-
misega seotud kannetel

Teemasinate kapitalirendi
leping




Lisa 9. Eesti Raudtee tooteplaan

Tabel 25. EVR tooteplaan ja teenusekirjeldused: autori koostatud®, tabeli kujundus kirjandusest [76, Ik 71]

Tegevus- | Teenus- | Teenus Teenusekirjeldus
valdkond | te grupp
1 2 3 4

e Raudtee (kitsamas tdhenduses, sh jaamateed, kuid v.a depooteed) toimimise tagamine —
diagnostika (sh teemddtevaguni t60), hooldus, remont, ehitus ja jirelevalve.
e Raudteeinfrastruktuuri hoonete haldamine.
e Side- ja turvanguseadmete, sh veduriside, tsentralisatsiooni ja blokeeringu toimimise tagamine —
elektrivarustus, diagnostika, hooldus, remont, ehitus ja jirelevalve.
e Elektri illekandeliinide toimimise tagamine — diagnostika, hooldus, remont, ehitus ja jarelevalve.
e Eespool nimetamata raudteerajatiste (v.a ooteplatvormid) ning raudteeinfrastruktuuri seadmete
toimimise tagamine — diagnostika, hooldus, remont, ehitus ja jarelevalve.
Raudteerajatiste (v.a ooteplatvormide) valgustus.
Raudtee kaitsevoondi ja raudteemaa haldamine.
Juurdepiisu vdoimaldamine avaliku raudteega liituvatele eraraudteedele.
Vedurite kasutamine infrastruktuuri té6odel.
Eriveeremi hooldus, remont ja t60.
Infrastruktuuri arengu kavandamine.
e Infrastruktuuri infosiisteemide (nt teepasside, hoiatuste, tee defektide, vagunipidurite
iilekuumenemiste (Hot-Box) jms andmebaaside) arendamine ja toimimise tagamine.

1.1. Juurdepiisu pohiteenused (kohustuslik
e O o o o o

1. Raudtee-infrastruktuuri majandamine
nomenklatuur)

1.1.1. Raudtee kasutadaandmine

8 Teenusekirjelduste koostamisel on abimaterjalide kasutatud EL direktiivi 2001/14 [232], rahvusvahelisi kokkuleppeid [nt 276], EL
liikkmesriikide raudteevorgustiku teadaandeid [52; 127], SRU Raudteede Noukogu miirustikku [nt 269; 272; 273], UIC uurimusi [237] ja
teoreetilis-praktilisi kisitlusi [262; 275].
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1 2 3 4
e  Ohutus- ja tooalastest standarditest kinnipidamise tagamine, sh ohtlike veoste kontroll —
tehnilise jarelevalve peainspektori alliikksuse, keskkonnaosakonna ja mittegabariidiliste veoste
spetsialisti iilalpidamine.
e Raudteeinfrastruktuuri hoonete, raudteerajatiste ja jaamaparkide valve ning turvaosakonna
—_ iillalpidamine.
:%D e Piisterongi iilalpidamine.
= e Ajaloolise keskkonnareostuse (v.a depood) likvideerimine.
: e Raudteeinfrastruktuuri vara- ja vastutuskindlustus.
- e Raudteeinfrastruktuuri majandamise &riiiksuse iild-, personali- ja finantsjuhtimine.
1.1.2. Oiguste e Infrastruktuuri kasutamise lepingute koostamine ja tditmise kontroll.
andmine eraldatud e  Raudteeinfrastruktuuri majandusarvestuse korraldamine.
labilaskevoime e Raudteeveo-ettevotjate kliendihalduri to6.
kasutamiseks e Koostds korraldamine teiste riikide raudteevorgustikega.
1.1.3. Liiklus- e Liiklusgraafiku koostamine, tditmise tagamine ja analiiis.
korraldus e Informatsiooni andmine rongide liikumise kohta.
e Liiklusstatistika kogumine, kontroll ja analiiiis, veeremit6o infosiisteemide arendamine ja
toimimise tagamine, iihenduse tagamine teiste raudteede vastavate infosiisteemidega.
. b 1.1.4. Rongide e Piirijjaamades asuvate jaamatdotajate (v.a miiligiesindajad) ja vilisriikides asuvate vagunite
:%D N vastuvotmine- tehnohooldepunktide t66 (sh veeremi tehnokontroll, v.a materjalide omamaksumus) ning nende
= - iileandmine piiril toimimise tagamine.
- - e EVR Moskva esinduse iilevalpidamine.
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1 2 3 4
1.1.5. Veeremi tehno- e Veeremi vastavuse kontrollimine nduetele.
kontroll siseriigis asuvates e Defektide kdrvaldamine ilma mahahaakimiseta, v.a materjalide omamaksumus.
ED jaamades (v.a piiri- e  Piduriproovi teostamine.
g jaamad)
— 1.1.6. Kaubaveo- e Mandovritdo korraldamine.
— spetsiifilised teenused e  Sorteerimismigede toimimise tagamine.
1.2. Sihtotstarbelise iihekordse e Taotluste liibivaatamine.
lidbilaskevoime eraldamine e Liiklusgraafiku kohaldamine.
(kohustuslik nomenklatuur) e Raudteeinfrastruktuuri kasutustasu pohiteenuste eest.
1.3.1. Seisuteede kasutada o Seisuteedeks eraldatud eriotstarbeliste teede toimimise tagamine — diagnostika,
= andmine veeremi hooldus, remont, ehitus ja jirelevalve.
2 T parkimiseks e Liikluse korraldamine seisuteedel.
5 2 | 1.3.2. Kontaktvdrgu ja e  Kontaktvorgu (kontaktjuhe ja kandvad trossid, toed ja muud tarindid, isolaatorid jne)
£ ﬁ veoalajaamade toimimise | toimimise tagamine — diagnostika, hooldus, remont, ehitus ja jirelevalve.
= § | tagamine e  Veoalajaamade toimimise tagamine — diagnostika, hooldus, remont, ehitus ja
é § jérelevalve.
% 2 | 1.3.3. Ainult reisijateveole médratud raudtee (kitsamas tihenduses) kasutadaandmine (raudteeldik Klooga — Klooga-Rand, vt
= ° g |teenus 1.1.1).
=4 E Z | 1.3.4. Ooteplatvormide e  Ooteplatvormide majandamine — diagnostika, hooldus, remont, ehitus ja jirelevalve.
o - E kasutada andmine e Ooteplatvormide valgustus.

1.3.5. Veoelektri omamaksumus
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Lisa 9 jarg

1 2 3 4
1.3.6. Vedurijuhtide e Renditud instruktorvedurijuhtide ja veeremi t66 omamaksumus.
katsesdidu korral- e Taotluste ldbivaatamine.
damine e Liiklusgraafiku kohaldamine.
e Raudteeinfrastruktuuri kasutustasu pdhiteenuste eest.
1.3.7. Péisterongi t66 e Eriveeremi ja —seadmete t60 tagamine.
e Renditud veduri ja vedurimeeskonna omamaksumus.
1.3.8. Mahajaetud e  Vahendatud turvateenuse omamaksumus.
oD rongide valve
g korraldamine
o 1.3.9. Muud e Nt infrastruktuuriotstarbeliste riigihangete dokumentatsiooni véljastamine.
- e Leppetrahv rongide mahajitmise eest.
1.4. Muud 1.4.1. Keskkonna- e Reostuse likvideerimiseks kasutatud materjalide ja teenuste maksumus.
raudtee- reostuse likvideerimine
_ infrastruktuuri 1.4.2. Sideteenuste omamaksumus
2 teenused (mitte- | 1.4.3. Infrastruktuuri pohivara rent
= kohustuslik 1.4.4. Infrastruktuuri vara miiiik
— nomenklatuur) 1.4.5. Muud

2. Veoteenused

3. Muud teenused
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Lisa 10. Eesti Raudtee strateegilised ariiiksused

r T Wi H
1 11 | Uldkoosolek 11 1
| 1 - H :
1 11 Noukogu 11 1
I 1 | . - | il I
: | Juhatuse liige (likmed) : I Juhatuse lige (likmed) : : Tuhatuse liige (likmed) :
1 | I | ]
| I i Kaud- ja IL'lhi\'kuJlee i I i
: Infrastruk tunri majandamise dritiksus : I ’ __'l o : : Kanbaveo &riiik sus :
i 11 friiksus ] i
1 | 11 11 1
1 L ] 11 11 1
I | Infrastruk tunritee nistus | Transporditeenistus I I I I I
1 L L 11 11 1
: Teeanet Reisijateveognipp Tehnilise jirelevalve : : Infote hnoloo giatee nistus = : Veo- ja veeremirendi iksus =
: Side- ja turvanguanet Likluskorralduse osakond peainspektori gnipp : : Personalitee nistus = : Veeremiremondi iiksus =
: Elektrivorgud Vedude juhtimise osakond Moskva esindus : : Finantsteenis tus = : Kommertsteenuste iiksus =
I Kapitaaremondiosakond | [Jaamatdé korraldamise osakond Turvaosakond I I Sweauditi osakond I I I
I Varstusjaoskond Jaamad Raudieeveo-etievitjate I I Oigusosakond I I I
I [Keskkonmosakond Piiisterong kliendihaldur 1| [Tookeskkonna jirekevaie | 11 !
I Sillaosakond Vagunite illevaatusbrieaadid I I Villissuhete osakond I I I
I Halduspiirkonnad I I Uldosakond I I I
I [Maakorraldusgrupp 11 11 1
i [ i | i i
1 Ehitusgrupp 11 11 1
e o e e e e e e e e e e e  — — — — — ——— — — — — — — —— —— ] o e e e e ——— ——— a

Joonis 40. Majandusarvestuse korraldamiseks sobiv EVR organisatsioonistruktuur ja liigendus strateegilisteks ériiiksusteks: autori
koostatud
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Lisa 11. Eesti Raudtee kui infrastruktuuri-ettevotja rimudel

- 1 1 1 1
Oiguslik keskkond | Tootja i Jaotuskanal i Tarbija i Klient  Kauba omanik
: : : .
j I j
1 1 1 Tasu viilishankijale 11 vealeenused N .
n T T T T T -
MKM 1 1 | Teenused valistarbijale 11 1
L} L} L] L] L} L}
1 11 11 Raudteeveo- | ?
L} L} 1 1 L} L}
I 11 I ettevotjad I
! ! ! Tasw viilistarbgjall ! ! ! ]
E E irﬂ'ﬂ"-“ed viilishak fjalf i E fasi vealeenisle eed
EVR kui T ) S— !
ERI i infrastruktuuri | |EVR infrastruktuuri-{ j F: Jj:r:::':r::}:.':\:"ri‘; i
) " F = ] . ] Ja faswi K T Ls- "
! ettevd I:ja ! ! hlr;'ll{."i."gli:l ! ! feemiste eest !
oy . . "
! ! !h'rm.r.n.ed sisetarbijole ! ! veoteenused ]
! : IT i stse ki fal, e H by N
H = fagn siselankijole [ . H
! i 1| EvRKkui ! )
E E E E E raudteeveo- E
EKA i ¥ Tasu sisetarbijal : ettevitja :
_._'
i i E(.:I:Eii\:ii\—”f&—-—-j i fasi venteenusie eest
L} L} L} L}

Joonis 41. Integreeritud infrastruktuuri-ettevotja drimudel EVR niitel: autori koostatud, joonise kujundus kirjandusest [81, 1k 77]
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Lisa 12. Eesti Raudtee infrastruktuurikulude
regressioonianaliiiis

25 000
4 *
20000 * * *
)
E 15000 *
= . b
=2 F * * *
8 g . r4 * e *
=g . * *
H .
% 10000 - * g L 4 +*
E y = 0.7606x + 86287 .
R® = 0,0003 * @ * . *
¢ * o
5000 4 * .
. . . o *
* *
* *
0 T T T T T T
1 200 1300 1400 1 500 1 600 1 700 1 800 1900 2 000
veeremi té6 (min bruto tonnkm kuus)

Joonis 42. EVR infrastruktuuri lithiajalise piirkulu ja veeremit6o
regressioonianaliiiis: autori koostatud

25000
20000 . . o
z
2 15000 4 o
2 - . P .
i * @ * * *
332 * .
22 . * *
ﬁ &
5 10000 - o * ‘e "
E y =2.4773x + 8098
R? = 0,0006 * . ’, *
* ® *
5000 * .
* e v 4, %
**
0 T T T T
600 650 700 750 800 850
rongide kiive (tuh rongikm kuus)

Joonis 43. EVR infrastruktuuri liihiajalise piirkulu ja rongide kiibe
regressioonianaliiiis: autori koostatud
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Lisa 13. Eesti Raudtee infrastruktuuri kuluarvestuse
protsessiskeem

CONCORDE XAL FINANTSARVESTUS
Algdokument
— Raamatupidamiskanne
L‘ Concorde'
Pearaamat
R Raamatupidamis-
7 aruanded
A
Tulude ja kulude (re-) JUHTIMISARVESTUS
klassifitseerimine
Eelnevalt defineeritud
seosed ’i

Kaud- ja tihiskulude
jagamine

Koondkanne pearaamatusse| 4>L

Kvantitatiivsed niitajad
teistest infosiisteemidest

Ariiiksuste vaheliste |4
kiivete kajastamine

Koondkanne pearaamatusse

¥

BUSINESS OBJECTS Aruandluse koostamine

I
v v

v

Inﬁgstruktqurl Kaubaveo Kaud- ja iihiskulud
majandamine

[ I
v
Aruandluse
konsolideerimine

1
1

A A

Aruandluse
publitseerimine

Joonis 44. Infrastruktuuri majandamise tulude ja kulude
raamatupidamisarvestus EVR infosiisteemide niitel: autori koostatud,

joonise kujundus kirjanduse [28; 31, S 7] pohjal
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Lisa 14. Eesti Raudtee omakapitali tootluse anal

oo oo

uus

ROE (%)

2005 | -0.86
2004 | L6l

2003 | 28,14
2002 | 35.63

8. ROI (%)

2005 | -0.74
2004 | 1.33
2003 | 12,80
2002 | 14.85

5. PM (%)

2005 | -3.81
2004 | 7.20
2003 | 39.68
2002 13974

1
6. Koguvara

kiiibesagedus
(korda)
2005 | 0,19
2004 | 0,18
2003 | 0,32
2002 | 0,37

7. Valakordisti
(korda)
2005 1,16
2004 | 1,21
2003 | 2,20
2002 | 2,40

I. Maksu-eelne
puhaskasum
(min krooni)

2. Miitigitulu
(min krooni)

3. Koguvara
(mln krooni)

4. Omakapital
(mlIn krooni)

2005 | -34.90
2004 | 64,14
2003 | 381,92
2002 | 381,06

2005
2004
2003
2002

917,20
890,78
962,42
958,98

2005
2004
2003
2002

4740,40
4 838,60
2 983,68

2 566,23

2005 | 407710
2004 | 399372
2003 | 135731
2002 1 106893

Joonis 45. EVR kui raudteeinfrastruktuuri-ettevotja PM, ROI ja ROE
kujunemine du Pont’i finantsanaliiiisi mudelis [255]: autori arvutused
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