TUNNITASUAUTODE KASUTAMISE EFEKTIIVSUSEST

M. Kuusk

Rahanduse ja krediidi kateeder

Uldkasutatavas autotranspordis rakendatakse kaupade veo eest
tasumisel kahesuguseid tariife: 1) nn. tukitariif, kui tasutakse
vastavalt veose liigile, kogusele ja veokaugusele ning 2) nn. tunni-
tariif, kui veotasu sdltub auto kliendi kéasutuses oldud ajast (tun-
dides) ja kandejoust, kuid mitte kasutamisaja jooksul tehtud t60
mahust. Olenevalt kasutatavast tariifist liigitatakse autosid tiki-
tasuautodeks ja tunnitasuautodeks 1

Tunnitasuautosid kasutatakse kaupade veol vaikeste kogus-
tena ning tehase- ja majandisiseseks kaubaveoks, kui on raske
kindlaks méadrata veetud kauba tdpset kogust.

Ulatuslikult hakati tunnitasuautosid kasutama pdarast 1958. a
labiviidud ettevdtete ja asutuste vdikeste automajandite likvidee-
rimist ning autode Uleandmist Uldkasutatavaile automajandeile.
Tunnitasuautode osatédhtsus Eesti NSV uldkasutatavas autopar
gis kasvas 3,1%-It 1958. a. 25,0%-le 1962. a.

Statistilises kogumikus «NSV Liidu rahvamajandus»2 lldkasu-
tatava autotranspordi kohta avaldatud andmetes ei ole kahjuks
Uldkasutatavat autotransporti, s. o. nii tuki* kui ka tunnitasuauto-
sid vOi ainult tikitasuautosid. Nditeks on the tonn-kilomeetri
omahind ja tootlikkus ({he keskmise nimestikulise autotonni
kohta toodud ainult tikitasuautode kohta, veosemaht ja veose-
kdive h6lmavad aga kogu uldkasutatavat autotransporti. Siinjuu-
res tuleb markida, et andmed tunnitasuautode veosemahu ja veo-
sekdibe kohta on nn. arvestuslikud, ja nagu nditab analiilis, on
need andmed sageli vdga ebareaalsed. Seetdttu oleks digem neid
andmeid tukitasuautode veomahu ja -kdibega mitte liita.

1 Vt. lahemalt M. Kyyck, Bonpocbl 3KOHOMUYECKOro aHanusa paboTbl rpyso-
HbIX aBTOMo6wunel, onnadmBaembix Mo 4yacoBomy Tapudy, Tartu Riikliku Ulikooli
Toimetised, vihik nr. 133. Majandusteaduslikke Toid V. Tartu 1963, lk. 70.

2 HapopHoe_xo3saiictBo CCCP B 1961 rogy. CTaTUCTUYECKUIl eXerogHuk, Y.
1962. Ik. 805 O09.



Kdéesoleva artikli esimeses osas vOrreldakse kohapealt saadud
andmete alusel tunnitasuautode kasutamist Balti liiduvabariiki*
des ja Leningradis. Teises osas vOrreldakse tunni- ja tlkitasu-
autode to6od, samuti tunnitasuautode t60d automarkide jargi. Vord-
luse eesmargiks on tunnitasuautode kasutamise parandamise v0i-
maluste selgitamine.

Nagu tabelist 1 n&htub, on tunnitasuautode osatdhtsus (ldises
autopargis Eesti NSV-s suurem kui naabervabariikides. Vdrdlemi-
sel tuleb aga silmas pidada, et Eesti NSV-s toimub vdikeste auto-
majandite likvideerimine mdnevdrra tagajarjekamalt kui naaber
vabariikides. Méarkigem, et 1961. a. moodustas Eesti NSV-s {ld-
kasutatava autotranspordi osatdhtsus uldises veosemahus (ton-
nides) 63,3%, samal ajal kui Lati NSV-s oli vastav naitaja
44,9% ja Leedu NSV-s 50,0%.3 Uldises veosekdibes (tonnkilo-
meetrites) moodustas Uldkasutatava autotranspordi osatdhtsus
Eesti _NSV-s 59,7%, Léati NSV-s 43,7% ja Leedu NSV-s 39,4% *
EttevOtete ja asutuste vdikeste automajandite likvideerimisega
kasvab ka vajadus tunnitasuautode jarele. Tunnitasuautode osa-
tdhtsuse ndéitajat Leningradis ja Balti liiduvabariikides kahjuks
vOrrelda ei saa, sest Leningradi Autotranspordi Valitsusele ei
allu koik Leningradi transpordiorganisatsioonid, nagu Lentorg-
trans (teostab vedusid kaubandusorganisatsioonidele) jt.

Koige olulisemaks néitajaks, mille jargi otsustame autode
kasutamise efektiivsuse (le, tuleb pidada kasumi absoluutsummat
tihe keskmise nimestikulise auto kohta. N&eme, et nii Eesti NSV-s
kui ka Leningradis on see néitaja peaegu 3 korda madalam Kkui
L&ti NSV-s. Peapdhjus on selles, et tulud Ghe keskmise nimestiku-
lise auto kohta Latis Uletavad tunduvalt vastava nditaja naaber
vabariikides ja Leningradis.

Teatavasti olenevad tulud auto too6tootlikkusest (tasuliste
tundides) ja keskmisest tariifimaarasts Tabelist n&htub, et Lati
NSV-s on keskmine tariifimaar vaga korge, samuti on see ka
Leningradis kdrgem kui Eestis.

Keskmine tariifimaér sdltub kolmest tegurist:

1) tariifiméaradest,

2) autopargi keskmisest kandejoust ja koosseisust (spetsiaal-
sete autode osatdhtsus),

3) ekspluatatsioonikiiruse piirmé&arast.

Alates 1962. a. 1 jaanuarist kehtestati L&ti NSV-s ja Vene
NFSV-s uued, tunduvalt alandatud tariifimaarad; enne 8eda olid
need aga kdrgemad kui Eesti NSV-s. Nii Eesti kui Leedu NSV-s

3 Arvutatud HapogHoe xo03siicTBo CCCP B 1961 rogy. CTaTUCTUYeCKUiA exe-
rogHuk, M. 1962, lk. 504 ja 507 andmetel.

4 Sealsamas.

5 Praktikas nimetatakse keskmist tariifiméaara tulutariifiks.



Tabel 1

Tunnitasuautode kasutamine6

Eesti NSV
o Lati NSV S88AU | chingrad
Néitaja 1961. a NSV 1961
1961. a. 1962. a. - & 1061 a - a
1 Tunnitasuautode osa-
tahtsus uldises auto-
pargis (%-des) 24,8 25,0 19,2 18,5 21,9
2. Tehnilise valmisoleku
koefitsient 0,903 0,928 0,936 0,909 0,879
3. Autopargi kasutamise
koefitsient 0,771 0,793 0,790 0,767 0,729
£ Keskmine ekspluatatsi-
oonikiirus (km/t.) 8,6 8,4 8,7 8,5 9,3
5. Keskmine labisdit 606-
paevas (km) 72,7 72,8 81,4 77,3 81,7
6. Toopaeva keskmine pik-
kus (t.) 8,5 8,6 9,3 9.t 8,8
7. Tootlikkus the keskmise
nimestikulise auto kohta
(tasul, t.) 2284 2373 2672 2522 2330
8. Tulud Uhe keskmise ni- -
mestikulise auto kohta
(rbl.) 3079 3211 4062 3317 3319

9. Kulud uhe keskmise ni-

mestikulise auto kohta

(rbl.) 2682 2840 2984 2790 2920
9a Uldkulud iihe keskmise

nimestikulise auto koh-

ta (rbl) 579 657 476 461 502
9b uldkulude osatdhtsus

kulude tldsummas

(%-des) 21,6 23,1 16,0 16,5 17,2

10. Kasum Uhe keskmise ni-

mestikulise auto kohta

(rbl.) 337 308 991 461 332
11. Keskmine tariifimaar (10

tasulise tunni  kohta)

(rbl. kop.) 13.48 13.53 15.26 13.15 14,24
12. Omahind (10 tasulise

tunni kohta) (rbl. kop.) 11.74 11.97 11.21 11.06 1253
12a Gdldkulud 10 tasulise

tunni kohta (rbl. kop.) 2.54 2.77 1.79 1.83 2.16
13. Rentaablus (%-des) 12,6 10,8 33,2 16,5 114

praegu kehtivad tariifid rakendati alates 1 jaan. 1961. a., kuid
Leedus on need tunduvalt madalamad kui Eestis. Seetdttu oli ka
keskmine tariifimaar Leedu NSV-s madalam kui Eesti NSV-s.

6 Andmed Eesti, Lé&ti ja Leedu NSV kohta hdlmavad vastava vabariigi
kogu Uldkasutatavat autotransporti, Leningradi kohta Leningradi Autotrans-
pordi Valitsuse autoparki.
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Oluline on spetsiaalsete veokastidega (furgoonid, tsisternid jt.)
autode kasutamise puhul ettendhtud tariifi kérgendamise maar,
mis nii Eesti kui ka Leedu NSV-s on Uhesugune — 10%, Lati
NSV-s praegu kehtivate tariifide jargi samuti 10%, Vene NFSV-s
15%. Tunnitasuautode kasutamise eest makstakse lisatasu, Kkui
ekspluatatsioonikiirus (keskmine labis@it tunnis) dletab etten&h-
tud maara (Eesti ja Leedu NSV-s 10 km/t., L&ati-NSV-s ja Vene
NFSV-s 9 km/t.)7 Loomulikult t8stab ekspluatatsioonikiiruse
suurenemine ka tulutariifi. Peale selle vdhendatakse Eestis tasu
ehitusorganisatsioonidele tunnitasu alusel tddtavate autode kasu-
tamisel 10% vdorra.

Naabervabariikide autopargi keskmise kandejou kohta andmed
puuduvad.

Tootootlikkus tasulistes tundides oli naabervabariikides samuti
suurem kui Eesti NSV-s. Ka siin saame rdakida mitme teguri
mdojust.

Esiteks, Eesti NSV-s voetakse tasu tunnitasu alusel todtava
auto eest kliendi korraldusse saabumise momendist kuni auto
vabastamiseni kliendi poolt, kui etteandmise koha ja garaaZi vahe
kaugus ei Uleta 10 km@8. Teistes liiduvabariikides aga tasub klient
kogu auto kasutamise aja eest, alates auto garaazist lahkumise
momendist kuni tagasisaabumise momendini. Seega langevad
tool oldud autotundide arv ja tasuliste tundide arv enamasti
kokku. Eesti NSV-s oli todaja kasutamise koefitsient

A tdotatud autotunnid ~ » n n Q5
vtasulised tunnid

Teiseks on keskmine toopdev Eesti NSV-s tunduvalt lihem Kkui
L&ati ja Leedu NSV-s (vt. tabel 1, rida 6). Kuna tunnitasuautosid
kasutatakse vaga harva todks rohkem kui lhes vahetuses, siis
pikeneb keskmine t66pdev tavaliselt autojuhtide Uletundide arvel.
Sageli esineb juurdekirjutusi t66l oldud tundide arvule. Seepdrast
ei iseloomusta tunnitasuautode pikk t60pdev automajandite td6d
just positiivsest kiljest. Vaatamata sellele, et tilkitasuautode
rakendamine to6ks mitmes vahetuses on t60 iseloomu t6ttu tundu-
valt lihtsam (karjaarides jm., samuti vahetusautojuhtide rakenda-
mine), on nende autode keskmine tdéopdev automajandites Iihem
kui tunnitasuautodel.

7 Etsti NSV-s kehtivates tariifides (Eesti NSV Autotranspordi ja Maan-
teede Ministeerium, Hinnakiri nr. 13-01-15 autotranspordi tariifide kohta, Tal-
linn 1960. a., lk. 10) on margitud, et l&bisdidu iga kilomeetri eest Ule kehtesta-
tud keskmise ekspluatatsioonikiiruse vdetakse lisatasu valjasditude ja eks-
kursioonide puhul. Teistes liiduvabariikides kehtib lisatasu ndue tunnitasuauto
igasuguse kasutamise puhul. Praktikas peavad mdned Eesti NSV autobaasid
tapselt kinni hinnakirjast, enamik aga mitte, rakendades lisatasu nduet igal
juhul, kui ekspluatatsioonikiirus tletab 10 km/t.

8 Eesti NSV Autotranspordi ja Maanteede Ministeerium, Hinnakiri
nr. 13-01-15 autotranspordi tariifide kohta, Tallinn 1960. a., lk. 13.
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Kolmandaks, autopargi kasutamise koefitsiendi (r 3} alusel
vOime oOelda, et L&ti NSV-s oli toéopadevade arv Uhe keskmise
nimestikulise auto kohta kd&ige suurem. Siin on reserv, mille
rakendamiseks tuleb tdsta ka pargi tehnilise valmisoleku koefit-
sienti (r 2) VO0ib isegi Gelda, et Eesti NSV-s oli the todkorras
auto kohta seisupdevi vadhem kui Laétis, sest veopargi kasutamise
koefitsientide vahe (0,790—0,771=0,019) on véiksem kui pargi
tehnilise valmisoleku koefitsientide vahe (0,936—0,903= 0,033).
1962. a. on Eesti NSV automajandid oma tééd parandanud, sest
pargi kasutamise koefitsient on tunduvalt tdusnud. Sealjuures on
aga pargi kasutamine paranenud ainult remondis ja remondi
ootel viibitud autopdevade vahenemise arvel, kuna tdodkorras
autode seisupdevade arv on suurenenud. Seda nditab asjaolu, et
autopargi kasutamise koefitsient on suurenenud vdhem (0,793—
—0,771=0,022), kui pargi tehnilise valmisoleku koefitsient
(0,928—0,903 = 0,025).

Kulud ihe keskmise nimestikulise auto kohta (r 9) on Eesti
\SV-s vaiksemad kui naabervabariikides, kuid kuna tootootlikkus
on meil madalam, siis omahind (r. 12) on kdrgem kui naabritel.
Ainult Leningradis on omahind kdrgem kui Eesti NSV-s. 1962. a.
omahind tdusis veelgi. Suurem kulude Gldsumma naabervabarii-
kides on pdhjendatud: 1) suurema labisdiduga (muutuvate kulude
osas); 2) kbrgema tootlikkusega (to6tasu osas) Vé&ga silmator-
kav on see, et naabritel on nii Uldkulud Uhe keskmise nimestiku-
lise auto kohta (r. 9a), tldkulud 10 tasulise tunni kohta (r 12a)
kui ka Oldkulude osatédhtsus kulude tGldsummas (r. 9b) tunduvalt
vaiksemad kui Eesti NSV-s. Kdigi nimetatud néitajate tase on
meil 1962. a. veelgi tdusnud vdrreldes 1961. a-astaga. Uldkulude
néditajate vordlemisel tuleb aga arvestada seda, et automajandi
tldkulude jagamine veoliikide vahel toimub igas vabariigis eri-
nevalt. Eesti NSV-s jagatakse Uldkulud vastavalt majandis viibi-
tud autopédevade arvule, Lati NSV-s vastavalt t66l viibitud auto-
tundidele, Leedu NSV-s vastavalt tddtasudele. Eeltoodust l&htu-
des peaks Eesti NSV-s olema Uldkulude ndaitajad mdnevdrra suu-
remad kui Leedu NSV-s, sest alati on tunnitasuautode juh-
tide to6tasu madalam kui tikitasuautode juhtidel. Praegune vahe
naib olevat siiski p6hjendamatult suur Lé&ti NSV-s peaks aga
Uldkulude nditajad olema suhteliselt kdrgemad kui Eesti NSV-s.
Et see aga nii pole, nédib olevat tingitud sellest, et L&t NSV
automajandites on Uldkulud Uldse vaiksemad.

Jérelikult Uheks olulisemaks teguriks tunnitasuautode t66 ren-
taabluse tdstmisel on uldkulude kokkuhoid. Loomulikult kaasneb
sellega ka teiste veoliikide rentaabluse t6us. Kuidas uldkulusid
veoliikide vahel jaotada, see nbuaks pikemat ja uksikasjalikumat
kasitlust, mistdttu seda antud artiklis ei puudutata.

Tunnitasuautode rentaablus (r. 13) langes 1962. a. vdrreldes
1961. a. taielikult ainult Gldkulude suurenemise tottu. Uldkulud 10
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tasulise tunni kohta suurenesid sel ajavahemikul 23 kop. vdrra
(r. 12a, 2.77—2.54), s. o. t&pselt sama palju, kui tdusis omahind
(r. 12, 11.97—11.74) Kui omahind oleks jaanud 1961. a. tasemele,
siis oleks rentaablus tdusnud, sest keskmine tariifimdar mdne-
vOrra tousis.

Autode kasutamise intensiivsuse (Uheks néitajaks on ka 66-
paeva keskmine l&bisGit (r. 5), mis omakorda s@ltub ekspluatat-
sioonikiirusest (r. 4) ja toopaeva pikkusest. K&ige suurem on eks-
pluatatsioonikiirus Leningradi automajandite tunnitasuautodel
Uldiselt tuleb suurt ekspluatatsioonikiirust lugeda positiivseks.
Tunnitasuautode puhul on aga oht kasutada neid autosid sdidu-
autodena, olgugi, et see on keelatud9 See tGstab kiill ekspluatat-
sioonikiirust, kuid rahvamajanduse seisukohalt on ebaratsio-
naalne. Seetdttu tuleks ekspluatatsioonikiiruse nditajat kérvutada
labisGidu kasutamise koefitsiendiga. Kuna aruannetes selle kohta
usaldatavad andmed puuduvad ja ka teekonnalehtedel ei ndidata
alati tuhisdite, siis dokumentide pd@hjal ei saa seda praegu kont-
rollida. Mérksa paremini saaks kontrollida tunnitasuautode t66d
siis, kui autojuhid mérgiksid teekonnalehtedele koormaga ja koor-
mata sOidetud kilomeetrid ja nende andmete alusel majandites
arvutataks labis6idu kasutamise koefitsient. Siis saaksime teha
Oigeid jareldusi autode kasutamise intensiivsuse kohta.

Eelnevalt on vorreldud tunnitasuautode kasutamist iseloomus-
tavaid néitajaid Eesti NSV-s vastavate nditajatega naabervaba-
riikides ja Leningradis.

Omaette probleemiks on aga tunnitasuautode t66 intensiivsuse
vordlemine tikitasuautode t66 intensiivsusega. Aruandluse pdhjal
seda teha ei saa, sest puuduvad vastavad usaldusvdédrsed and-
med, vélja arvatud ekspluatatsioonikiirus. Aruandluses esitatavad
nn. arvestuslikud andmed tunnitasuautode poolt veetud tonnide
ja tehtud tonnkilomeetrite kohta ei pGhine algdokumentidel (tee-
konnalehel vastavad andmed puuduvad) Nagu eespool juba maér-
gitud, ei ole need andmed kuigi reaalsed, seepdrast neid vordluse
aluseks votta pole dige.

Tunnitasuautode t66 kontrollimise eesmaérgil taideti Eestf
NSV Autotranspordi ja Maanteede Ministeeriumi Vabariikliku
Autotranspordi  Trusti  korraldusel  1962. a. | poolaastal
viies automajandis tunnitasuautode teekonnalehed analoogi-
liselt tOkitasuautode teekonnalehtedega. Kuigi veetud kau-
pade kogused méarati autojuhtide poolt ligikaudselt, v6ime saa-
dud andmete pdhjal (vt. tabel 2) teha mdningaid jareldusi.

Tunni- ja tukitasuautode td6 intensiivsuse vordlemisel tuleks
peatdhelepanu pédrata t06 intensiivsusele kliendi juures. Seda

9 Tunnitasu alusel to6tavate veoautode kasutamise eeskirjad (Lisa nr 2
_Eesltli NSV Ministrite Ndukogu 22. sept. 1958. a. maé&ruse nr. 345 juurde), d d 1
ja lla. { v
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iseloomustab kdige paremini the auto-tonn-tunni tootlikkus. Toot-
likkuse nditajat mojutavad kdige olulisemalt 1&bisdidu kasutamise
koefitsient, kandejou kasutamise koefitsient, tehniline Kiirus ja
keskmine veokaugus. Et autopargi tehnilise valmisoleku koefit-
siendil, autopargi kasutamise koefitsiendil, 66pdevasel keskmisel
labisbidul jt. nditajatel pole otsest seost auto-tonn-tunni tootlikku-
sega, siis tabelis neid ei esitata. Vordluseks on toodud ka eks-
pluatatsioonikiirus.

Tabel 2

Autode kasutamine autobaasis nr. 7 1962. a. | poolaastal

Tunnitasuautod

Naitaja Tukitasu- sealhulgas
autod kokku kaubandust
teenindavad
A ! \ 2 3
1 Tehniline Kiirus (km/t.) 35,6 26,0 26,6
2. Ekspluatatsioonikiirus (km/t.) 25,0 8,2 72
3. Lé&bisdidu kasutamise koefitsient 0.536 0,613 0,719
4. Kandejou kasutamise koefitsient 0,986 0,488 0,432
5. Keskmine veokaugus (km) 18,7 7,8 8,3
6. Tootlikkus Uhp antotonni kohta
tunnis:
a) tonnides 0,842 0,301 0,248
b) tonnkilomeetrites 15,770 2,359 2,056

Tabelist ndhtub, et tunnitasuautode ekspluatatsioonikiirus on
3 korda madalam kui tukitasuautodel. See tGendab tunnitasu-
autode t60 vaga madalat intensiivsust. Uhe auto-tonn-tunni toot-
likkus tonnides on 2,8 korda, tonnkilomeetrites 6,7 korda vaiksem
tikitasuautode tootlikkusest. Viimast néitajat mdjutab loomuli-
kult ka see, et tunnitasuautode kasutamisel on keskmine veokau-
gus ule 2 korra vaiksem. Tunnitasuautode madalam tehniline kiirus
on tingitud nende erilistest toéotingimustest (linnasisesed veod,
sageli ainult ehitusplatsidel, tehaste territooriumidel, hoovides
jm.). Lé&bisdidu kasutamise koefitsient peaks olema kdrgem, eriti
kaubanduses. Toimuvad ju veod kaubandusorganisatsioonidele
enamasti range graafiku alusel ringvedudena. kusjuures tagasi-
s@idul on veoseks tihi taara.

Kandejou kasutamise koefitsient on tunnitasuautodel tunduvalt
madalam kui tikitasuautodel. P&hjused on jargmised: 1) tunni-
tasuautosid kasutatakse peamiselt vdikeste kaubakoguste veoks.
Kuna aga vdikesetonnaaZilisi autosid on majandeil vdhe, raken-
datakse tunnitasuautodena ka suurematonnaaZzilisi, millede kande-
joust ja&db osa kasutamata; 2) nagu eespool juba malrgitud, tee-
nindatakse kaubandusettevdtteid graafikute alusel. On loomulik,
et ringmarsruudi puhul on marsruudi I6pul koorem vdike. Uhtlasi
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Tunnitasuautode kasutamine autobaasis nr. 7 1962. a. | poolel

\“Auto”mark Eriotstarbel.10
N ZIL-150 GAZ-93 M-20 Moskv. UAZ PAZ-657 LAZ-742 Keskm.

Naitaja o 2t 22t

1 Ekspluatatsiooni

kiirus (km/t) 8,5 6,6
Labisdidu kasu-

tamise koefitsi-

ent 0,543 0,832 0,419 0,734 0,482 0,527 0,643 0,746 0,938 0,705 0,613
Kandejéu kasu-

tamise koefitsi-

43 3,4 8,1 10,9 93 8,0 9,2 48 8,2

ent 0,476 0,437 0,650 0,605 0,751 0,572 0,514 0,582 0,473 0.208 0,488
Keskmine veo-
kaugus (km) 7,2 12,0 3.2 5.2 6,2 74 8,0 11,7 16,1 32 7.8

Tootlikkus  Uhe
autotonni kohta

tunnis:
a) tonnides 0,3 0,2 04 0,3 0,5 0,4 0,4 0,3 0,3J 02 0.3
b) tonnkilo-

meetrites 2,2 2,4 1,2 15 2,9 3,3 31 3,5 40 07 24

10 Isotermilised furgoonautod



mdjutab kaubandust teenindavate autode kandejou kasutamist
kaubafondide suurus. Nende n.-8. vabandavate asjaolude kdrval
tuleb aga markida ka klientide hoolimatut suhtumist autode kasu-
tamisse. Sageli tellitakse tunnitasuautod «igaks juhuks» ukse
juurde seisma. Seepérast esinebki juhuseid, kus auto 7 tunni jook-
sul sdidab lldse vaid 2—3 km vdi sdidab kogu péeva tihjalt. On
uldiselt teada, et tunnitasuautosid kasutatakse sageli sdiduauto-
dena. Seda esineb nii kaubandusorganisatsioonides kui ka teiste
klientide juures.

Tabeli 3 andmed vdimaldavad vorrelda Uksikute automarkide
kasutamist autobaasis nr. 7 1962. a. | p.-a. Kdige paremini iseloo-
mustab autode kasutamist tootlikkus the nimestikulise autotonni
kohta tonnides. Tootlikkuse néitaja tonnkilomeetrites ei ole tunni-
tasuautode t66 omavahelisel vordlemisel eriti t&htis, sest ta oleneb
taielikult auto téétingimustest kliendi juures. Samal ajal ei ole
tunnitasuauto téopéev nii pingeline (seda tdendab madal eksplua-
tatsioonikiirus), et ta ei saaks sama aja jooksul vedada rohkem
kaupu. Kdige kdrgem on tootlikkus autodel GAZz-93 (isekalluta-
jad), kBige madalam 2-tonnistel eriotstarbelistel autodel ja autol
LAZ-742. Auto LAZ-742 on autokauplus, mida ei kasutata sihi-
paraselt, vaid tavalise kaubaveoautona.

Olgugi, et GAZ-93 tootlikkus tunnitasuautode hulgas on koige
kérgem, on ta ikkagi umbes 25% vdiksem kui tlkitasul t6otavatel
GAZ-93-del. Kui isekallutajad tikitasul sdidavad maksimaalse
koormaga, siis tunnitasul toodtavad isekallutajad 3/4 koormusega.
Ekspluatatsioonikiirus moodustab ainult x/3 tikitasul tdotavate
isekallutajate ekspluatatsioonikiirusest. Peab markima, et Uldiselt
kasutatakse isekallutajaid tunnitasuautodena harva. Ka vaadel-
davas majandis ei erine oluliselt tonni veokaugus tuki- ja tunni-
tasuisekallutajatel, seepérast peaks olema v@imalik neid masinaid
rakendada tukitasu alusel.

Madala tootootlikkuse poolest paistavad silma eriotstarbelised
autod. Siin on peamiseks teguriks halb kandejdu kasutamine.
Pohiliselt on see aga tingitud td6 iseloomust (graafikujargne ringi-
vedu, ka kaubafondide suurus jne.). Todgraafiku tihendamisega
ja ratsionaalsete marsruutide valjatootamisega peaks olema voi-
malik suurendada nende autode kasutamise intensiivsust. See
vahendaks Uhtlasi vajadust uute autode jarele ja viiks tasakaalu
autode fuusilise ja moraalse kulumise.

Madala intensiivsusega kasutatakse 4-tonniseid veoautosid
ZIL-150 (8 korda véiksema tootlikkusega kui tikitasul té6tavad
ZI1L-150-d). Tabelis toodud andmed tBendavad, et kdige intensiiv-
semalt kasutatakse vaikese kandej6uga autosid (M-20, Moskuits,
UAZ)

Eeltoodu tdendab, et tunnitasu alusel kasutatavad autod too-
tavad lubamatult madala intensiivsusega. Ei tohi unustada ka
seda, et tunnitasuautode t66 on tunduvalt madalama rentaablu-
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sega kui tukitasuautode to0 11 Jérelikult peaks iga automajandi
tootajate eesmargiks olema tunnitasuautode osatadhtsuse vahenda-
mine autopargis. Praegu esineb praktikas aga vastupidine ten-
dents: peaaegu kdigis automajandeis on tunnitasuautode arvulise
plaani tditmise naitaja k6rgem kui tikitasuautode osas. Sama-
sugune naht esineb ka naabervabariikides.

Tunnitasuautode té6 intensiivsuse tdstmiseks on vajalik raken-
dada jargmisi abindusid:

1) tihendada kaubandusettevdtete teenindamise graafikut;

2) tootada vélja kaupade laialiveo ratsionaalsed marsruudid
(vajaduse korral matemaatilise planeerimise meetodeid kasuta-
des) ;

3) mittespetsiaalsete autodena rakendada ainult véikese kan-
dejéuga autosid (kuni, 1t),

4) viia miinimumini isekallutajate rakendamine tunnitasuauto-
dena.

Praktikas kasutatakse tunnitasuautosid sageli seetdttu, et
klientidel puuduvad kohasemad transpordivahendid. Ometi oleks
hoopis ratsionaalsem rakendada tehasesisestel vedudel mitmesu-
guseid tehasele kuuluvaid vdikese kandejéuga veokeid, nait.
elektrikdarud, isekallutava veokastiga ratastraktorid, millede
manddverdamisvdime on tunduvalt suurem. Ehitusorganisatsioo-
nides kasutavad téddejuhatajad veoautot objektilt objektile sdit-
miseks. Kas poleks rahvamajanduslikult Gigem soetada ehitus-
ja remondiorganisatsioonidele mootorrattad, mida saaks kasutada
ka véikeste materjalikoguste veoks? Tuleb nimetada otseseks pil-
lamiseks seda, kui me kasutame Kkalleid, tootmisel suurt metalli-
ja tookulu ndudvaid veoautosid seal, kus oleks v@imalik toime
tulla hoopis odavamate transpordivahenditega.

Praegu toimub tunnitasuautodel nii peale- kui ka mahalaadi-
mine Ké&sitsi, tihtipeale veel raskendatud tingimustes (kitsad
uksed jms.). Kui kliendid rakendaksid lihtsamaidki laadimissead-
meid (kaldteed, transportodrid) ja parandaksid laadimistingimusi.
tdbuseks tunnitasuautode kasutamise intensiivsus tunduvalt. On
véga tervitatav, et lahemal ajal hakkab autotddstus (ndit. Tartu
Autoremonditehas nr. 3) vdlja laskma eriotstarbelisi furgoonauto-
sid, mis on varustatud ka lihtsa laadimismehhanismiga.

Lopuks tunnitasuautode t86 intensiivsuse tdstmine s6ltub ees-
katt klientidest. Et tdsta klientide vastutustunnet autode kasuta-
misel, on vaja kontrollida transpordikulude taset toodangu oma-
hinnas ja kaubandusorganisatsioonide kéaibekuludes. Transpordi-
kulude summa toodanguihiku omahinnas peab saama utheks ndi-
tajaks, mille alusel otsustatakse ettevdtte t60 edukuse Ule. Klientide
korralekutsumiseks on nédhtavasti otstarbekas ka tfsta tunnitasu-
tariife.

1 Eesti NSV-s oli 1962. a. tukitasuautode rentaablus 28,37r tunnitasuauto-
del 10,8%
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O6 9OPEKTUBHOCTU MUCMONB3OBAHUA MOYACOBbIX
ABTOMOBUNEN

NL Kyyck

Pe3tome

B cTatbe aHanuaupyetcs 3PppeKTUBHOCTb paboTbl aBTOMOOGUNEN,
paboTaloWwmMx Ha No4yacoBOM pacdyeTte, B JSlaTBuu, JZInTee, SleHUHrpage
N B OCTOHMKU. [laHHble, MpuBefeHHble B Tabnuue 1, nonyyeHbl aBTO-
pOM Ha MecTaX, TakK KakK faHHble 0 paboTe no4acoBbIX aBTOMOOWMEN
He ny6nmnkoBanucb. B 1961 rogy nyuuwie gpyrux pabotany no4vyacoBble
apTomobunu flateun: Npubbinb Ha OAWH CPeLHEeCNUCOYHbLIA aBTOMO-
6unb coctaBuna 991 pyb6nei. MoapobHO M3y4yeHbl NPUYMHBLI HEYAo-
BNETBOPUTENbHOW PaboTbl MOYACOBbIX aBTOMOOWAENH B ICTOHCKOWA
CCP

Ha ocHoBe JaHHbIX Tabnuubl 2 cpaBHUBaeTCA paboTa CAenbHbIX
M MoYacoBblX aBTOMOOWNEN rpy3oBoil aBT06a3bl No 7 Pecny6nukaH-
CKOro TpecTa aBTOMOOMALHOrO TpaHcnopta MuHMCTepCTBa aBTOMO-
OUNbHOrO TPaHCMOPTA M WOCCEHbIX gopor 3cToHckoit CCP 3a 1 no-
nyrogue 1962 ropga. lMpomM3BOAMTENbHOCTbL OLHOr0 aBTO-TOHHA-yaca
MoyYyacoBblX aBTOMOGMEA B TOHHaX HWKE MNPOU3BOANTENLHOCTU
cAenbHbIX aBToMo6Guneid B 2,8 pasa, B TOHHakuMnomeTpax B 6,7
pa3a. MpuBeaeHHble B Tabnuue 3 gaHHble 0 paboTe NOYacoBbIX aBTO-
Mobuneil B TOW e aBToGase B paspese aBTOMapOK MNOTBEPXKAALOT,
4TO Nydylle BCEro UCMOMb3YKTCH KAWEHTaMM ManoTOHHaXKHble aBTo-
mMobunu YA3, M-20 n «Mockenu». Mo pasHbIM MNpuynMHam paboTaroT
HeyOBNeTBOPUTENLHO CheunanbHble aBTOMOGMAN, KOTOpble 06Cy-
XWBAIKOT TNaBHbIM 06pa3oM TOProBble MPeAnpuUATUS.

[na noBbIlWEHNS WMHTEHCMBHOCTU pPaboTbl NOYaCOBbIX aBTOMOOW-
neii Heob6XoAUMO:

1) cnnaymBaTb rpauku 06CAY>XKUBAHUA TOProBbIX NPELNPUATWIA;

2) BblpaboTaTb (B cny4vae Hago6HOCTM MpWU MOMOLM NPUMEHEHNS
MaTeMaTU4yecKUX MeTOAO0B NAaHUPOBAHUA) paluoHanbHble MapLupy-
Tbl NEpeBO3KWN TOBAPOB;

3) M3 HecneumanbHbIX aBTOMOGMIEA WCNONbL30BaTb Ha OCHOBE
l-Ia(;OBbIX TapugoB TOMbKO ManOTOHHaXHble asTomMobwunu (go 1 ToH-
Hbl) ;

4) cBecTM [0 MWHUMYMa MNpPUMEHEHMe CamOoCBasOB B KayecTse
no4yacoBbIX aBTOMOGWNe;

5) AN BHYTPM3aBOLCKUX W BHYTPUCKNALCKMX MNEpeBO30K Xena-
TeNbHO WMCNONb30BaTh COBCTBEHHbIE MANOTOHHAXHbIE TPaHCMOPTHbIE
CpeAcTBa, HanmpuMMep 3MeKTPOTavyku, ManoaUTpaXKHble TPaKTopbl C
CaMOCBa/IbHbIM KYy30BOM W Ap., MAHEBPEHHOCTb KOTOPbIX HAMHOro
6onbLue;

6) CTpOWUTENbHBIM W PEMOHTHbLIM OpraHu3auusM BblAeNATb MOTO-
UMK/bl, Ha KOTOPbIX MOXHO MEpPeBO3NTb W MaTepuasbl B MaioM
KO/INYECTBE;
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7) ynydwaTb YC/MOBUS MOTrpPYy3KU-BbIFPY3KM TOBApPOB W WCMO/b30-
BaTb MEXaHW3Mbl;

8) uToGbl M36eXaTb HEX03ANCTBEHHOrO WCMO/Ib30BAHUS TpaHC-
MOPTHBLIX CPEACTB, HYXXHO MpW OUeHKe paBoTbl MPeanpuUATUI YyUnUTbI-
BaTb M YPOBEHb TPAHCMOPTHbIX W3[EPXXEeK B Ce6ecTOMMOCTU Npo-
AYKUMN MpefnpusiTUil, Takxe B M3fepXKax o06palieHWss TOproBbIX

opraHusauuin. O4eBMAHO, NPUAETCA KPOMe TOF0 M MOBbICUTb MOYaco-
Bble Tapudbl.

7 Tellimine 7214
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