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本丈根据商品经
一

济的要求
， 以使铁路基层站段

、

钦路分局和钦路局真正成为 相 衬 独 立
，

的
、
有负盈亏的社会主义商品生产者和经营者为 出发点

，
研 究我国铁路运希对务体制改革

。

本文回顾建国以来铁路运输封务体制 发展的历 史
，
围绕简政放权

，
增强铁路运输企业活

力这一中心坏节
，
充分运用贵金

、
成本

、
运价

、

收入
、
利润

、

税收
、
信货各种经济杠杆

，
时

全面玫革铁路运拾封务体制包括资金管理体制
、

运愉成本管理体制
、
运输收入分配制度

、

运

愉利润分配制度
，
做 了理论上的探讨

，
并提出 了具体建议

。

建国以熟 我国铁路运输企业管理始终没有脱离苏联五十年代豹模式
，
目前仍实行铁道

部
、 ，

铁路局
、

铁路分局
、
基层站段四级管理

，
权力集中在铁道部和铁路局过多

，
并把铁路局

微为墓本经济核算单位
，
而把铁路分局和基浸站段做为铁路局内部经济核算单位

。
这种墓本

‘

经挤核算单位特别是内部经济核算单位距禽真正成为相对独立的
、

合主经营
、

自负盈亏的有

品生产者和经营者的要求还很远
。
我们必须围绕增强铁路运输企业的活力这一中心环节

，
报

据滴偏窦矫和价值规律的要求
，
对

一

铁路运榆财务体制进行改革
，

使铁路运输企业真正成为相

对独立的
、

自主经普
、

自负盈亏的商品生产者和经营者
，
具有自我改造和自

一

我发展的能力
，

诚为具有一定权力和义务的法人
。

这就是我们研究铁路运输财务体制改革的出发点
。

为了荷政放权
，

把铁路运输企业全盘搞恬
，
完成国家赋予铁路的任务

，
首先必须使兹层

姑段和铁路分局真正成为相对独立的商品生产者和经营者
。

这是因为基层站段是实现劳动者

和生产资料的结合
，

直接管理和运用运输工具和运输设备完成运输生产的基础环节
，

是运输生

产的第一线
。

基层站段虽然不能各自独立」您提供完整的运输产品
，
但都各有自己的产品

，
整个

铁路部门的运输利润
，

都是基层站段创造的
。

铁路分局各个生产环节齐备
，

是一个完整的生产
孟

体系
，

组织各墓层站段共同完成运输任务
，

提供完整的运输产品
。

铁路分局比铁路局更孩近基

层站段
， …
更能从乡黯出发

，
�

机动灵活地运甩运输工具和运输设备
，

促进运输生产的发展和经

济效益的提高
。

喂路运输业是为整个国民经挤服务的
。

全国共有五万多公里铁路
，
线路长

、

分布广
，
不

、

祠线铃的经济状况和地镇环境差别很大
，
必须按照经济联萦区域

、

水陆联运
、

路网建设
、

贾
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流车流情况
、

营业线里程
、

运量等条件
，
合理设置铁路局， 负责管内路分局运榆

、

的
·

统 一指

挥
，

协调铁路和地方之间以及各分局之间的关系
。
铁路局是由管内各分局组成的运输联合体

，

必须使铁路局真正成为相对独立的商品生产者和经营者
。

由上可知
，
我国铁路运输财务体制改革

，
必须根据我国铁路的特点

，
实行简政放权

，
全

盘箱活
，
使基层站段载铁路分局梅狄潞局真正成为湘城独立的碱品华勿者和经营 者

。

而 基

尤其重要
。

为了使基
、

铁路分局和铁路局真正成

运价
、

收入
、

利润
、

税收
、

层成层站段和铁路分局是决定性的环节
，

为相对独立的商品生产者和瞬营

杭贷各种经济杠杆
，
对资金供应

顿葬分嘟
资匆

�

、

运输成本管塞

站段

札
运输收入分配和运输利润分配等财

务管理体制进行全面的改革
。
以下试分别加以论述

。

改革资金管理体制

要使铁路各级运输企业真正成为相对独立的商品生产者和经营者
，
独立核算

，
自负 盈

亏
，
首先它们的资金就应该是 自己的积累形成的

，

它们有权拥有和支配自留资金
。

当前铁路

各级运输企业的资金包括砰定资金和定额流动资金的绝大部分都由国家财政拨款
，

无偿使用
。

���啤开始实行过国家资金有偿占用制度
，
企业要向国家财政交纳资金古用费

。
����年开始

实行利改税
，
企业停止交纳资金占用费

。

从长远看
，
今后铁路运输企业对国家财政拨给的同

定资金和定额流动资金必须按规定支付资金占用费
。 一

这样可以促进铁路运输企业从物质�利益

上关心固定资金和定额流动资金节约和有效的使用
。

我国铁路固定资产拆旧制度白圣舫�年建立以来基本上没有什么变化
。 ����年曾进行过清

产核资
，
金部固定资产都按清查价格入帐

，
当时枯价较低

。
以后基建完工交付使用 的和 购

入的固定资产都按当时的原始价值入帐‘ 三十斑年来
，
铁路新线造价和各种设备价格不断变

化
，铁路固定资产的帐面价值已不反映它的实际价值‘ 我国铁路固定资产曝年都有所增加

，》
而

每年提取折旧时
，
使甩的又是前两年的固定资产价值

。

我国铁路固定资产折份年限主终是根

据固定资产的物理寿命碑定的
，
没有考虑固定资产无形损耗

， 几

折旧年限过长
，
折旧率过低

，

汽当前技术进步的形势很不适应
。
同时

，
我国铁路固定资产实行综合折旧率

，
不能如实早映

各类固定资产的磨损稗度积使甩情况� 使各类固定资产净值和累计折旧的核 算失 真
。

当前殊潞固定资产折旧约古运输成本的一半
，
不能正确提取折旧

，
就会影响运输成本的

正确核算和铁路运价的正确制定
。
铁路不能正确提取折伯摹金

，
就不能保证固定资产更新改

造资金的需要
，

使运输设备质量下降
。 、

铁路固定资产拆旧少
，

运输感本和铁路运价偏低
，

一

寒际

上是吃运输设备的老本
。 一

这是多年来铁路运输财务管理中一个需要解决的现实何题
。 ·

为了促逃铁路运椒企业加速更新改造的步伐
，
提高运输李产技术水平、 改善经营耸理

，

提高经济效益
，
必须对铁路固定资产折旧制度加以改革

。
� · �

首先必须余面清查
、
核实

、

鉴定现有固定资产的状态
。 一

在雌基础上
，

将各种固定资产进行

分粼 按照当前生产条件与价格水平重新购建同样固定资产所需的完余价值
、

�

玲定合理的价

格标准
，
重新估价

。

凡属标准设备
，
按国家定价标准重新估价

。

然后按照固定资产结构性能分类
，
职分为机车车橄

、

巷路上部建筑协路基
，

一

桥隧
、 、

通信信
‘

号设备
、
房屋

、
建筑物

、

机械设氛 砖导设备，仪器设备卜土地等裘终声羚上部建筑通过局部

轮番大修实现整体更新
，

无需提取折旧
。

土地也不提折旧
。

其余各类胃定资产
，
徐未使用和不

��，



需用的以外
， ‘

辛

根据实物磨耗和 自然损耗以及无形损耗确定其经济使用年限
，
以经济使用年限

做为折旧年限
。

最后在各类固定资产的重置完全价值和经济使用年限的基础上
，

确定固定资产分类折旧

率‘ 当然，
要做好这个工作

。

需要大量的技术工作者和济经工作者的合作
。

基层站段直接使用运输工具和运输设备完成运输生产任务
，
按照使用与管理相结合的原

则实行固定资产管理责任制
，
铁路固定资产必须下放到基层站段瞥理

，
进行核算

，
用

�

上述办

法计提折旧
。

这样
，
基层站段的产品成本也就比较完整和真实

。

要使基层站段真正成为相对独立的商品生产者和经营者
，
具有自我改造的能力

，
基层站

段所提折旧基金必须留给基层站段使用
，
作为更新改造资金的来源

，
以保证基层站段简单再

生产的顺利进行
。

在固定资产更新改造中
，
基层站段如果资金不足

，

可由银行贷款解决
，
甩

以后提取的折旧基金归还
。

目前这样做有困难
，
为了保证全路运输畅通无阻

，
可暂时采取折

旧基金分级管理办法
，

统一计划
，
合理使用

。

由于铁路运输生产的特点
，

铁路运输企业没有脱离生产过程单独存在的产成品
，

也就没有

构成产品的原材料和在产品
，

铁路运输企业流动资金的构成中
，
也就没有原材料

、

在产品和产

成品等项目
，
而主要是运输生产设备维修用材料

、

配件
、

路线上部建筑材料和供应运输生产

动力的燃料等项目
。

由于铁路运输企业有工附业单位
，
铁路运输企业流动资金项目中仍有在

产品
、

产成品等
，
但所占比重不大

。
因此

，
铁路材料供应部门和基层站段的储备资金就成为

铁路运输企业流动资金供应和管理的重点
。

建国以来
，
铁路运输企业的流动资金主要采取财政与银行双 口供应的方式

，
定额流动资

金由财政拨款
，
铁路运输企业作为自有流动资金长期无偿占用 ，超定额流动资金由银行 信费

资金供应
。

这种双 口供应方式对我国铁路运输企业流动资金的管理和有效使用起 过 积 极作

角
。

但随着我国铁路运输经济情况的变化
，
这种供应方式也日渐暴露出一些缺点

。

资 金 占

用多少与企业和职工的经济利益没有关系
，
不利于调动企业和职工管好流动资金的积极性

。 �

铁路 运输企业定额流动资金实际储备只相当于固定资产原值的�
�

�������年资料�
，
不被人

们所重视
。

铁路运输企业多年木核定流动资金定额
，

也不需要向银行申请流动资金贷款
。

铁路

运输企业流动资金管理问题至今还没有提到日程上来
。
为了促进铁路运输企业改善经营管理

，

减少物资积压
，
加速资金周转

，
也为了充分发挥银行信贷这一经济杠杆的积极作用

，
铁路运

输企业流动资金必须全面实行改由银行统一管理
。

。

铁路运输企业流动资金改由银行统一管理以后
，
铁路运输企业所需增加的流动资金改由

银行贷款供应
，
国家财政木再增拨流动资金

，
银行有权管理铁路运输企业的国拨流动资金

，

核定铁路运输企业流动资金定额和计划
，

考核铁路运输企业使用流动资金的效益
。

铁路运输企业是独立经营的核算单位
，

应当有一定的自有流动资金
，

企业的国拨流动资金

仍然留给企业
。

企业之间国拨流动资金占流动资金来源的比重不平衡
，
必须在企业之门适当

调剂
。

铁路运输企业的国拨流动资金应该实行有偿使用
，
交付占用费

。

改进铁路运输企业流动资金定额的核定方法
。

可按照储备
、

生产
、

成品三个阶段合理周转

需要
，
重新全面核定企业流动资金定额

。

在此基础上
，
今后一般可用平均先进运输收入资金率

或销售收入资金率
，

每年按运输收入计划或销售收入计划调整一次
。

运输生产增长了
，

运输 收

入或销瞥收入增长了
，

流动资金定额可相应增加
，

以解决
“
死定额

，

活生产
”
的矛盾

。

国家下达的加速流动资金周转指标要作为指令性指标进行考核
。

银行考核企业的流动资



金使甩情况
，
企业的流动资金占用额

，
在资金定摄 �或计肠 �以内的贷栽实行统尸秘率

，
对

超过定额 �或计划 �的贷款实行加息或浮动利率
，
以促进企业加速资金周转

。

铁路运输企业实行利改税以后， 发展运物生产所需流动资金
，
应当尽可韶甩自己留利中

的生产发展基金补充
，
这样能够促使企业关心流动资瘫的占甩情况

，
精扛细算

， 合舞节约地

使用流动资金
。

铁路运物企业特别是墓层站段流动资金全面改由银行统一管理
，
按照运输收入资金率或

销售收入资金率核定资金定额
，
交付国拨资金占用费和银行贷款利息

，
建立自己补充资金的

制度
，
这样把流动资金管理同成本

，
收入

、
利润管理密切结合起来

，
把流动资童的运用撼活

，

把整个铁路运输企业特别是基层站段搞活
，
使它们真正成为相对独立的商品生产 者和经 营

者
，
具有自我改造自我发展的能力

。 、

二
、

改革运输成本管理体制

铁路输运成本
，
一般指完成单位运输产品所发生的资金耗费

，
也就是单位运输产品魔负

担的铁路运输支出
。
它是单位运输产品价值主要组成部分的货币表现

，
综合反映铁路运输工

作的管理水平和经济效果
。

根据价格以商品价值为基础的原理
，
制定铁路运价必须以铁路运

输成本为主要依据
。
因为运输生产过程不改变所运货物的性质和形态

，
也不生产新的实物产

品
，

所以在运输生产过程中也就没有形成产品实体的原材料
。
同国民经济其他物质生产部门比

较
，
铁路运输成本构成中固定资产折旧

、
然料和工资占的比重较大

。
握玉油碑资料

，

固定资产

折旧占���
，
燃料占��

，
��，

工资占��
‘��

。

相对来说
，
材料所占比重较小

，
只占�

‘
公�

，

在运 输 成 本中
，
谁些组成部分的提高或降低

，
直接影晌到运输成本水平和运价水平的变化，

提 高经 济 效果就是要用较少的资金占用和资金耗费取得最优的经济效益
，
努力降低运输成

本
，
可以增加盈利

，

从而为国家积累更多的资金
。
降低运输成本

，

可以减少流动资金的需要最
，

相应地腾出一定数量的资金
，
用于其他方面的需耍

。
降低运输成本是降低铁路运价的重要因

素
，
从而可以减少整个社会的流通费用

，
有助于国民经济其他部门降低其产品成本和产品价

爷
， 对于促进工农业生产发展和改善人民生活

，
都有重要意义

。

我国铁路运翰成本管理在建国初期没有一套比较完整的制度
。
从����年起全盘照搬苏联

经验
，
实行经济核算制

，
手续过于繁琐

。
����年曾提出 “

反对繁琐哲学 ” 、 “
简化 规章制

度
” 的口号， 大破大立

，
实际上只破不立

。
从����年到����年逐步形成了一套制度

。
但 ‘ 文化

大革命 ” 再一次受到严重冲击
，
普遍是吃

“ 大锅饭
” ，

不算经济帐
，
铁路运输成本管理陷入

棍乱林态
。

粉碎 “ 四人帮
” 以后

，
党的十一届三中全会提出全党工作重点转移到社会主义现

代化建设的轨道上来
，
在国民经济中贯彻调整

、

改革
、

整顿
、

提高的方针
。
��助年铁道部修

订了铁路运输成本管理规则和铁路运输支出科目
， 铁路运输企业重新实行经济核算制， 开始

改变过去吃
“ 大锅饭” 的局面

。

但是
，

�

当前铁路运输成本管理基雄不作比较薄弱
，
核算体系

还不完善
，
并存在无人负责的现象

， 必须进一步加以改革
。

各种消耗定额 �包括工时定额和材料
、

燃料消耗定额�和开支标推是编制运输成本计划

的科学依据
，
是开展增产节约的重摹手段

。
它不仅反映了铁路运输企业的技术经济水平

，
而

且体现了铁路运输企业在一定时期内的具体奋斗目标
。
铁路局 、

铁路必局和纂层站段应定期

攀行消耗定额和开支标准的查定和修订
。

要运用对比分析
、 找差跟的方法

， 、 ，

寒行技术查定租
·
��

�



发动群众讨论相结合
，
把消耗定额和开支标准娜定在先进合理的水平上

。

在日常成本管理工

作中
，
应棍据有关原始记录和核算资料分析考核消耗定摄秘开支标准扭行情况

，
以促进定撅

管理水平不断提高
。

成本核算是姗强成本管理的基础
。

没有正确的成本核算
，

就没有起码的经济核算
。
正决

的成本核算
，
必须有完整的准确的原始记录

。

凡是加强成本管理所必需的资料
，
都应当通过

成本核算及时
，
完整

、
正确地提供

。
随着经济体制改革的发展

，
成本间题无论在宏观经济管

理或微观经瘫管理中的重要意义越来越突出
，
要求把成本核算工作搞得更细致

、

更严密
、 几

更

科学是一种必然趋势
。
随着经济管理水平的不断提高

， 随着挖掘降低成本潜力工作的不断深

化
，
分析成本和考核成本的要求将越来越深入

、

细致
、

具体
，
必须通过成本核算工作如实

、

及时
、

简便地反映成本升降的各种复杂因素
，
必须利用成本核算资料考核责任

一

单位和责任人

挖掘节约的成果
，
使成本核算工作更好地与加强成本管理的要求相配合

。

当前铁路运输成本的核算
，
只着眼于铁路局为基木经济核算单位

，
只铁路局计算铁路运

输产品的完全成本
。

铁道部对铁路局控制的成本指标为运输支出总额和每万换算吨公里成本
。

货车
、

集装箱折旧费由铁道部按各铁路局运用车比例分配给各铁路局列入运输成本
。

线路
、

桥

催
、
通信线路折旧费按各铁路局换算吨公里比例分配给各铁路局列入运输成本

。
其余固定资

产折旧费由各铁路局 自行列入运输成本
。

货车使用费由铁道部按各铁路局运用车 和 规 定 的

使用费标准分配给各铁路局列入运输成本
。

只有跨局客车车底和跨局机车交路的各项费用现

在全由支出局负担
，
是不合理的

。

至于铁路分局并不计算运输产品的完全成本
，
基层站段更

谈不上计算各自产品的完全成本
。

铁路局对铁路分局
， ，

铁路分局对基层站段控制的成本指

标
，
由各铁路局和铁路分局自定

。

按照相对独立的商品生产者和经营者的要求
，
铁路分局应该独立计算铁路运输产品的完

全成本
。

基层站段是铁路运输生产的基层
�

单位
，
是铁路分局完成运输生产任务的基础

，
虽然

只是完成运输生产任务的一部分
，
不生产完整的运输产品

，
但又具有相对的独立性和法人资

格
，
有单独的产品

，

也应该计算各自产品的完全成本
，

在完全成本的基础上制定产品的价椒
与铁路分局进行清算

。

车辆段货车修理工作按单价直接与铁道部车辆局进行清算
。

为了使铁路分局和基层站段的成本完整化
、

精确化
，

最重要的是把固定资产折旧费下放到

基层站段
，
由各基层站段按分类折旧率自行提取折旧费列入各自产品的成本

。
在各基层站段

产品完全成本的基础上
，
铁路分局即可计算运输产品的完全成本

。

其次是各单位之间
，

各款

源之间互相提供劳务和产品
，
要及时地严格地进行清算

。
跨局客车车底和跨局机车交路的各

项费用必须在各铁路分局和各铁路局之间进行分摊
，
合理负担

。

在基层站段建立成本管理责任制是加强整个铁路运输成本管理的核心
。

只有这样才能克

服成本管理工作中无人负责的现象
。

在基层站段建立成本管理责任制
，
必须在站段长统一领导下

，
实行分级分 口管理

，
正确

处理站段内部各方面的关系
。

成本分级分 口管理包括纵向和横向两个方面
。
纵向方面

，
就是

把成本指标和降低成本的任务
，
层层分解

，
落实到有关车间

、

斑组以至个人
。

横向方面就是

把降低成本的要求和成本管理的责任分别落实到站段各有关职能部门
。

通过以责任制为核心

的成本管理网
，
可以提高成本预测

、

成本计划
、

成本控制
、

成本核算
、

成本分析和成本考核

各个环节的工作水平
，
可 以建立一个有广泛群众基础的成本管理体系

。

五十年代铁路基层站段实行以班组核算为主要内容的经济核算制
，
普遍建立了科目负责



制
，

在加强成本管理和落实成本责任方面取得了良好的效果
。

今天应该恢复
，
并加 以 充 实习和

发展
。

实践证明
，
从横向方面落实成本管理的责任也很重委

�

只有在加强纵向管理的同时
，

明确各有关职能部门的成本责任
，
使他们在各自的业务活动中自觉地考虑各种计划

、

措施等

可能给成本造成的影响
， 、

尽可能为车间
、

班组创造降低成本的良好条件
，
才能使成本指标和

降低成本的任务真正在车间
、

班组落实
。

·

为了加强成本管理责任制
，
还要正确处理责

、

权
、

利的关系
，
使站段内部分解落实的成

本指标同站段整个计劫的要求相衔接
，
各级

、

各部付都要有与其所承担的成本责任相适应的

权力
，
并且把降低成本的责任同一定的物质利益结合起来

。

其中最重要的间题
，
是要用适当

的指标考核成本
，
才能达到国家

、
企业

、

职工个人三者利益的结合
。

三
、

改革运输收入分配制度

铁路运输收入是铁路运输企业在完成旅客和货物运输工作中
，
按照国家批准的运价取得

的货币收入
。

它是铁路运输产品的销售收入
，
是铁路运输企业生产成果的货币表现

。

由于铁

路运输生产的特点
，
在联轨铁路局之间

，
客货运输通常由儿个铁路局共同完成

，
而全程的运费

却由发站全部收取
。
因此

，
发局必须将进款全部汇解铁道部

，
然后由铁道部在各局之间采用

一定方法来处理运输收入分配问题
。

建国以来
，
我国铁路运输收入分配制度有过几次改变

。

����年建立了统一集中的总金库制度
。

所有运输收入全部上交铁道部
，
运输支出由铁道

部按计划拨付
。
����年普遍实行经济核算制

，
使铁路局成为一个经济核算制企业

。 ’

����年
，

各铁路局管内运输收入划归铁路局
。 ‘

直通运输收入上交铁道部
，
根据客货票据按各铁路局完

成的旅客人公里和货物计费吨公里进行分配
。
即考虑各铁路局客货运输中旅客席别

、

货物品

类的差别
，

按照各局客货实际运量进行分配
，

也就是发到站相同
、

路径相同
一

的客货运 输 的 运

费
， ‘

按照各局实际走行里程的比例
，
逐项州于分配

。

对始发作业和到达作业规定费率
，

、

在分

配过程中单独计算
。

当时西北
、

西南铁路网尚未形成
，
运价纂本

�

仁符合运输价值
。

这神硬碰硬

的运输收入分配方法
，

对铁路经济核算制的巩固和铁路运输生产的发展起过积极的促进作用
。

只是运输收入核算工作比较繁重
，
耗费人力比较多

。

����年铁路财务制度大量简化
，
运输收入不分管内直通

，
也不考虑各局客货运输中旅客

席别
、

货物品类的差别
，
一律按照全国铁路的客运平均收入率和货运平均收久率分别与各局

实际完成的旅客人公里和货物计费吨公里相乘进行分配
。

运输收入分配的迹种方法是 上一方

法的简化
，
削弱了经济核算制

。

����年实行收支两条线
。

运输收入由铁道部列帐
，
不再对铁路局进行分配

。

运输支出按

铁道部规定的计划成本和各铁路局完成的换算吨公里由铁道部拨款
。

这不符合经济核算制的

要求
。

����年还实行过把运输进款作为收款局的运输收入
。

这显然是不
目

叙理的
。

粉碎 “ 四人帮” 以后
，
铁道部����年重新建立了铁路运输企业的经济核算制

，
从����年

开始实行铁路运输财务体制改革
。

这时
，
全国铁路网已经形成

， �

共有二十个铁路局
。

考虑到

各铁路局所处的地理位置不同
、

技术装备不同
、

经济区域不同
、 一

运量不平衡等原因
，
各铁路

局的运输成本差异很大
，

全路统一运价与各铁路局的运输价值相背离
，

按全路统一运价的平均



收入率分配运输咚入
，
就会发生苦乐不均的现象

。
因此

，
铁道部根据各锋路局每万换算吨公

里运输成本加全路每万换算吨公里平均利润制定十二个不同的每万换算吨公里请算单价
。

各

铁路局的运输进款统一上交铁道部
，
由铁道部按各铁路局的清算单价和实际完成的换算吨公

里分配各铁路局应得白价运输收入
。 ，

同时
，
为了鼓励铁路局的装卸排作业

，
从运输收入中划出专款

，

按铁路局实 际 完 成 的

装卸排车数
， 分配给各局

。
每装一车��元

，
每卸一车�元

，
每排一辆空车 �元

。

运输进款中的其他收木
，
不参加全路统脚分配

，
直接列入相应铁路局的运输收入产

为了适应利改税的要求
，
铁道部从����年将上述运输收入分配方法做进一步的改革

。

考

虑到各铁路局的具体情况不同
，
改为每个铁路局一个清算单价

。

当时十八个铁路局
，
十八个

清算单价
。
清算单价由保本保利调整为保本保利保税 �工商税�

� ，

井把营业外支出纳入各铁

路局的清算单价
。

即全部运输支出 �非生产支出除外�
�

加营业外支出用运量去除得出运输成

本
。

各铁路局每万换算吨公里运输成本加全路每万换算吨公里平均利润即为每万换算吨公里

保本保利单价
。

保本保利单价除以 ��一巧�� 即得保本保利保税单价
。

���是工商税 �营

业枷
一
税率

。

在装卸排作业收入清算单价方面
，
提高了排空清算单价

，
每排一车��元

。

在统一运价的前提下
，
铁路实行上述内部价格清算方法来分配运输收入

，
在推动

一

全路经

济核算制
，
提高经济效益方面

，

确实起了积极作用
。

各铁路局年年完成上交税利任务， 并且

都熊得到大体上相等的利润
，
避免有的铁路局利润很高

，
而有的铁路局亏损

。

利润过高和长

年亏很
，

都不利于调动企业和职工群众的积极性
。
但是

，
一个铁路局一个清算单价

，
不利于

各企业之间进行比较
，
对企业的经济作用较小

，
仍然不能真正打破吃

“
大锅饭 ” 的局 面

。

， ·

铁路运输收入分配制度关系到铁路运
几

输企业经营成果是否真实
，
铁路运输企业是否真正

成为相对独立的商品生产者和经营者
。

而铁路运输收入分配的核心间题是运价间题
。

改革铁

路杨输收入分配制度必须从改革铁路运价入手
。

铁路运输产品具有商品属性
。
铁路运价就是铁路运输产品的计划价格

。
制定 铁 路 运 价

必须按照价值规律的要求
，
以运输产品的价值为基础

，
以运输产品的成本为主要依据

，
再按

照平均资金盈利率来确定盈利 �其中包括利润和营业税�
。

按照平均资金盈利率制定铁路运价
，
实质上就是按照生产价格的原则来制定运价

。

生产

价格是通过商品货币关系实现经济联系的社会化大生产发展到一定高度的产物
。
我国社会主

义商品生产还是社会化大生产
，
存在生产价格发生作用的经济条件

。
铁路运输业是资金有机

构成很高的一个部门
，
按平均成本盈利率制定运价

，
不能反映价值形成和运输生产的特点

。

按照生产价格原则制定运价
，
符合社会主义经济发展的客观要录

， 有利于推动技术进步
，
有

效地使用资金
，
提高经济效益

。

有的同志主张实行地区运价
，
取代现行全路统一运价

。

各铁路局可以自己完成的工作量

�人公里和计费吨公里�
，
按所在地区的运价取得收入

，
补偿支出

，
获得盈利

。

这样确能解

决因成本差别悬殊而引起的全路统一运价与各铁路局运输价值严重背离的矛盾
。

但是
，
我国铁路是国民经济各部门

、

各经济区域以及城乡
一

之间经济活动的纽 带
，
具有

高
、

大
、

半的特点
，
又是社会主义性质

。

铁路运价是工农业产品价格的重要组成部分
，
又是

整个国民经济价格体系的重要组成部分
，
关系国计民生

，
至为重要

。

现行的全路统一运价是

我国社会
、

政治
、
经济长期历史发展的结果

。
合理的运价应有利于有计划地组织经济联系

，

促进国民经济的发展
，
促进生产力合理布局

，
有利于组织合理运输

，
促进各种运输方式合理



夯瓜 提离运釉设餐和涯瀚工具钧使翔徽率
。

方面此饱盆挺食有吏参衡优褪胜
。

创封我国铁璐伪牲横和特点
，

’

统知运价在这些

貌一遥札 连有利午毅物先队 毅策榕后
，
促进运输生产伪企常发展

。

各个企业钓盈利

水平是受成本和价格影响的
。

在按部门成本制定统一运价的条件下
，
今别成本趁低

，
盈利也

就越角 反乙 个划成本越高
，

盈利就越偏 甚至亏损
。

在�毅惰况下
，
降概个别成本是提高

盈利
、

改善企业材务鹅视
、

欢着职主福利和姻加个大收入的�个决定牲条件
。
按照部门成本

制定的统叫粉格
，

能够捉使企业和职工采取措施
，

采用新技术和改进生产组织
，
侧释低个别成

本
。

冤于我国酒南
、
西北边远地区

，
自然条件差

，
经挤落后

，

货源不足
，
这些边远地区韵轶

�路逐翰成本与我国其他她区的铁璐运轴戚水相差悬排‘ 欢些边远地粗可以根据本地区的轶路
魏翰成本和毕均资金盈利卑翩定地区运价

�

新线运输成本也忱较离
，

也可单独制定新线运

价
�

这是将洽价格以价值为签础的球翔韵
。

实行全路统一运价与夺刻地魏运价相结备 运输收入分沈就可以恢复如淞年硬碰硬的方

法
。

这样
，

溉符合价值规律
，

物定价格似价值为基础钓原则
，
又能娜决因成本差���悬殊而弓�

起的统一运价与个剔地且运摘价值严重背禽物矛夙
为了使铁路分局真正成为相对魏立的商品生产者和经营者

，
运输收入分祝必须按铁路分

局完成的运输工作最进行核算和分酷 铁路分局管内韵运榆收入划归铁路分局
，
跨铁路分局

的运输收入上交铁路局
，
祷铁路局的运输收入上交轶道饥 根据客货架据按各铁路分局完戒

的人公里和计费吨公里进行分配
，
卸考虑备铁

�

路分局容货运输中
一

旅客席别
、

货物 品类钧差

孤 狡照各轶路分局实际运量进籽分祝一也就是发到站柑同
、

径路棋间的客货运物钓运费
，

按照各铁路分局实际走行里程的此例
，
逐项进行分沈

。

对始发作业和到达作业按规是费举在

分配过程中单独计算
，
划给始发铁路分局和到达铁路分局

。
运输收入在按铁路分局进行分祝

伪基础岛 再按铁路局进行综合汇息 那为铁路局应得伪运输收入
。

运输收入的这种欲配方法的好处悬 着先
，
实行全国疏一运价与个别地区运价相结合

，

既符合价值规律
，
价格以价值为基础的原则

，
又能解决全国统一运价与个别地区运输价值严

重背离的矛盾
。

其次
，

�

所请硬碰硬就是把根据运价被收的每�笔运费按各铁路分局实际走行

量程进行分配
。

各铁路分局租铁路局分得的运输收入减去消耗的运输成本���所得
一

的 运榆 盈

利
。

这样就能真实地反映它们的经营成果
。

这样就能真正地发挥运价
、

收入
、

成本和利润等

经济杠杆的作甩
，
从根本上改变吃 浦大锅饭

”
、

的局面
，
有利于鼓励先进

，

颇策落后
，
促使铁

潞分局乖叫决路祠努力增加生产�蹭加收入
，

僻低成本
，

提高盈利
。

加有个别铁路分局和铁潞

局因客观物质条件优越而获得过高的级差收入
，
还可以利用税收边一经挤杠杆

，
通过对内部

所得税后利润征收内部调节税
，
加以调节

。

这样就能使铁路分局和铁路局真正成为相对独立

的商品生产者和经营者
。

运输收入的这种分祝方法会使运输收入核算工作量增加不少
。

担今天完全可似形电子刹
�

算机代替人工劳狐 祖此
，
这种运轴收入分配方法

，
不但在理论上是合适的

，
而且在实践上

是可行的
�

基层钻段是铁路运输产品的基本生产单位
。

铁路部仃的运输利润是由基层站段创造的
。

基层站段虽然没有完整的运输产品扒但各有自己的产品
。
为了使基层站段成为相对独立的商

品生产者和经营者
，

必须为各基层站段的产品制定价格
，

同铁路分局或其他单位
、
其他款源进



行清算
，
得到自己的收入

，一
以弥补自己的支出

，
独立核算

，
自负盈亏

。

这首先要确定基层站段产品的清算指标
。
一般车站和车务段按客货发送量

，
办理列数和

办理车数
。
客运段按客车公里

。

机务段的客货机车运用按总重吨公里
，
专用调车机车按机车

小时
，

机车架修按台
。

车辆段峥客车段修理按辆
，

货车修理按辆 �通过铁路分局
、

铁路局向铁道

部车辆局清算�
。

工务段的线桥隧维修按换算延长公里
，
并按质量指标考核

。
电务段的通信

设备维修按亘长公里
，
信号设备维修按换算道岔组数

，
并分别按质量指标考核， 通信按通话

次数
、

收发报份数
。

制定基层站段产品价格也必须以价值为基础
，
以完全成本为主要依据

，
再按照平均资金

盈利率确定盈利
。

用平均资金盈利率确定盈利有困难时
，
也可以用平均成本盈利率或平均工

资盈利率确宁盈利
。

四
、

改革运输利润分配制度

以提高经济效益为中心是铁路经济工作的指导思想
，

也是铁路财务工作的指导思想
。

铁路

应最大限度地满足国民经济和人民生活对客货运输的需要
，
并为国家创造更多的积累

。
恩格

斯指出
� “

劳动产品超出维持劳动的费用而形成的剩余
，
以及社会生产基金和后备基金从这

种剩余中的形成和积累
，
过去和现在都是一切社会的

、

政治的和智力的继续发展的基础
。 ”

��� 马 克思恩格斯全集》第��卷
， ，人民出版社����年版

，
第���页�增加铁路运输 企

”

业 的 积

累
，
具有重要的意义

。

， 运输利润是运输收入减去营业税
，
再减去运输成本后的余额

。

它是反映铁路运输企业经

济效益的综合指标
。

铁路运输企业的运输利润加上工附业利润减去营业外收支净额就是利润总额
。

铁路运输企业实现的利润应在国家与企业之间进行分配
，
这体现着国家与企业之间的经

济关系
。

要正确处理国家
、

企业和职工个人三方面的利益关系
，
建立合理的利润分配制度

。

·

建国以来
，

铁路运输企业利润分配制度曾几经变化
。
����年以前

，
即国民经济恢复时期

，

大体上是统收统支
。
即铁路运输企业利润全部上交国家预算

，
企业扩大再生产支出又全部由

国家预算拨款
。

这种利润分配制度
，
是和当时我国财政状况比较困难有关

。

从����年到���了

年
，
即第一个五年计划时期

，
铁路运输企业利润的分配基本上是

�

除了企业从计划利润和超

计划利润中提取一小部分奖励基金外
，

全额上交国家预算
。

这样
，
企业扩大再生

’

产苦所 需 的

流动资金
、

基本建设投资
、 “ 四项费用 ” 等都由国家预算拨款

。

随着国民经济的发展
，
技术

革新和技术革命运动蓬勃开展
，
全额利润上交这种利润分配方式越来越不适应形势的耍求

。

自����年起改行新的利润分配方式即利润留成
。

企业实现的利润
，
由国家与企业实行全额分

成
，
除了大部分上交国家预算外

，
按照一定的比例留归企业

，
以解决生产发展中某些资金的

需要和改善职工生活福利
。
����年

，
国民经济遭到严重困难

，
又停止实行利润留成办沙

，
基

本上恢复了企业奖励基金外全额上交的方式
。

后来由于 “ 四人帮” 的干扰和破坏
，
财政纪律

一度松弛
，
利润分配出现混乱现象

。

粉碎
“ 四人帮

” 以后
，
为了鼓励企业加强经济核算

，
改

善经营管理
，
从����年起

，

铁路运输企业试行了企业基金制度
。

为了扩大企业自主权
，

进一步

调动企业与职工的生产积极性
，

根据铁路运输的特点
，

铁道部 自工���年起实行铁路全行业全倾

利润留成
，

财政部核定留成率为���
，

一定三年不变
。

铁路局全额留成的比例
，

由铁道部核定
。



不�润留成是继实行企业基金制度以后进一步改革财政体制的重要步骤
，
也是扩大企业自

主权的重要内容
。

但是
，
在利润留成制度下

，
企业利润多

，
‘

可以多分成
，

‘

而利润少了
，
则往

往要通过调整利润指标加以照顾
，
企业即使发生亏损

，
也不承担多少经济责任

。 ·

这种办法
，

还是不能改变吃
“
大锅饭

” 的局面
�

同时
，
企业分成基数和分成比例

，
因种种原因要经常调

整变动
，
国家同企业之间的分配关系难以稳定下来

。

为了较好地解决这些问题
，
自����年开始实行利改税

。

就是把企业上交利润改为按国家

规定的税种及税率交纳税金
，
税后利润完全归企业支配

，
把国家

一

与企业的分配
�

关系通过税收

形式固定下来
。

实行利改税
，
有这样的好处

�
一是利改税以后

，
税率固定

，
企业同国家之间的关系也固

一

定下来
。

有利于促进企业加强经济责任制
，
克服吃

“
大锅饭

”
的现象

。

二是依照税法征税
，

可以避免实行利润留成存在的争基数
、

吵比例的现象
。

三是有利于配合其他经济改革
，
逐步

打破部门界限
，
按照客观经济规律的要求

，
合理组织生产

。

四是国家可以利用税收这一经济

杠杆
，
根据宏观经济的需要对不同的企业采取调整税率

、

减税免税等措施
，
调节 生 产 和 分

祝
。
五是有利于正确处理国家

、

企业和职工个人的关系
，
可以做到国家得大头

、
企 业 得 中

头
、

个人得小头
。

既能使国家财政收入稳定
，
又能使企业心中有数

，
企业留利可在增产增收

一

中稳定增长
。

既给企业以压力
，
又给企业以活力

。

这样
，
就会刺激企业努力发展生产

，
改善

挽管营理
，
提高经济效益

。

利改税第一步改革
，
以税代利

，
税利并存

。
企业按实现利润的���的比例税率交纳所得

税
。

国家对铁道部实行全行业 �包括运输
、

工业
、

供销企业�所得税后上交利润递增包干
，

每年递增幅度为��
，

一定三年不变
。

铁道部对铁路局实行内部利改税
。

铁路局所得税后上交

利润
，

每年递增幅度为��
，
超额利润按四六分成

，
即铁路局留���

，
上交铁道部���

。
后又

将超额利润四六分成改为按铁路局留利总额上交 ��
。

在铁路运输部门推行利改税第一步改革
，
获得了明显的经济效果

，
体现了国家

、

企业
、

职工个人的分配关系开始纳入比较正常的轨道
。

为了更好地解决国家和企业的分配关系
，

建立和健全企业内部的经济责任制
，
彻底解决

企业吃国家
“ 大锅饭” 的间题

，
国务院决定

，
从����年第四季度开始

，
进行利改税的第二步

改革
，
从税利并存逐步过渡到完全的以税代利

。

只有把企业与国家的分配关系完全用法定的形

式固定下来
，
才能使企业在国家计划和政策指导下

，
成为责权利统一的

、

相对独立的商品生

产者和经营者
。
也只有这样

，
才能使企业摆脱不必要的行政干预

，
把企业真正搞活

。

第二步

利改税的目的
，
就是要进一步解决企业同国家的分配关系

，
为企业尽快地实行独立经营

、

自

负盈亏创造条件
。

利改税的第二步改革的基本内容是将企业应当上交国家的财政收入分别按十一个税种向

国家交税
。

把交纳所得税后剩余利润超过合理留利部分以调节税的形式上交
。

把原来的工商

税分为产品税
、

增值税
、

营业税和盐税
，
并适当调整了税率

，
同时设置了资源税

。

还增加了

城市维护建设税等四种地方税
。

铁路是国家批准 自����年起实行所得税后利润递增包干上交办法一定三年不变的行业
。

铁道部所属企业����年底前仍继续实行原办法
，
利改税第二步改革中规定征收的产品税

、
增

值税
、

营业税均按国家统一规定自����年��月�日起交纳
。
����年

、
����年铁路运输

、

工业
、

供销企业的所得税和铁路运输企业的营业税仍由铁道部集中统一上交中央金库
。

工业企业的



产品税
、
增值税

、

营业哪就地交纳
。

各企业税后应交利润也由铁道部集中统一上交
。

从����年到����年
，
铁路局的营业税

、

所得税以及所得税后应交利润一律由铁道部集巾

统一上交中央金库
。
铁路局在完成

�

�交财政的前提下
，

留利年年有所增长
。

但是
，
留利集中在

上面的多
，

铁路分局和基层站段分到的少
。

留利没有直接和铁路分局
、

基层站段的利益挂起钩

来
，

不能调动铁路分局和基层站段的积极性
，

这样还是不能从根本上全盘搞活铁路运输企业
。

我认为要从根本上全盘搞活铁路运输企业
，
使铁路分局和基层站段成为相对独立的商品

生产者和经营者
，
铁路分局和基层站段必须实行内部利改税

。

首先
，
通过上述资金管理体制

、

运输成本管理体制和运输收入分配制度的改革
，
铁路分

局是所属基层站段的劳动联合体
，
有完整的运输产品

，
可以自己的收入补偿 自己的支出

，
并

有自己的盈利
。

铁路分局作为相对独立的商品生产者和经营者和具有一定权力和义务的法

人
，
完全有必要和可能交纳营业税

、

所得税
、

调节税和城市维护建设税
。

营业税按所分配的

运输收入交纳
，
所得税按实现利润交纳

，
城市建设维护税按营业税交纳

。

只有税后留利关系

到各铁路分局的直接利益
，
关系到各铁路分局之间苦乐是否均衡的间题

，
必须运用调节税对

各铁路分局的留利进行适当的控制和调节
。

铁路运价改革实行全路统一运价与个别地区运价相结合
。

在实行统一运价的铁路局和铁

路分局
，
管内自然条件的优劣

，

影响运输成本的高低
。

特别是运量的增长主要决定于管内经济

发展状况
，
运输能力饱和程度以及新建扩建

、

技术改造形成运输能力的规模和速度
。

因此
，

运输成本的降低
，
运输收入的增加

，
运输利润的增长

，

不完全是主观努力的结果
。

一些铁路局

和铁路分局的高效益
，

实际上是因运输生产物质条件优越而获得的级差收入
。

对这些客观因素

的影响
，
必须通过调节税进行调节

，
以消除苦乐不均

，
使各铁路局和铁路分局的经济效益基

本上取决于经营状况
，

使各铁路局和铁路分局在条件大体相同的起点上
，

展开竞争
，
通过主观

�

努力
，

改善经营状况
，

争取超过其他铁路局和铁路分局的经济效益
。

因此
，
各铁路分局调节税

税率应在历史上合理留利的基础上考虑级差收入的因素加以确定
。

这种对级差收入征收调节

税
，
和对资源开发企业征收资源税

，
性质基本相同

。

其次
，

长期以来
，

把基层站段看成是铁路运输企业的内部核算单位
，
不计算完全成本

，

也

不计算利润
，
没有完整的经营成果

，
责权利相分离

。

这是整个运输企业不能放开搞活的症给

所在
。

基层站段是整个铁路运输大联动机的基本组成部分
。

基层站段经营管理的好坏
，
直接

关系到铁路分局
、

铁路局和全路的经济效益
。

基层站段是铁路运输利润的主要创造者
。
基层

站段所拥有的固定资金
、

流动资金和职工人数以及盈利水平一般都超过利改税第二步改革所

规定的小型企业标准
，

基层站段具有法人资格
。

因此
，
基层站段应该实行内部的利改税

，
交纳

所得税和调节税
。

按厉史留利水平核定税后留利水平
，

从而确定调节税税率
。

对于微利或所

得税后利润低于留利水平时
，
应实行减税或补贴

。

基层站段实行利改税
，
使分配关系用税的形式固定下来

，

既有压力
、

又有活力
。

留利自

创 自用
，
看得见

、

摸得着
。

只要努力
，
还能从增长利润中得到更多的留利

。

这样可以激发广

大职工关心成本
、

收入和盈利
，
真正落实经济责任制

，
真正实行按劳分配

，
把生产指标

、

经

济效益和职工利益密切结合起来
，
把基层站段以至整个铁路运输业全盘搞活

。

在实行投入产出
、

以路建路的经济承包责任制的前提
一

凡 国家将所得税和税后利争明给
�

铁道部使用
，
铁路分局和基层站段的所得税和调节税应通过铁路局上交铁道部

，
供发展全国

铁路使用
。

这样
，
可以加强铁路 自我改造

、

自我发展的活力
，

改变过去铁路建设资金与铁路



经背成果无关
，
拨款

、

贷款与上交税利无关吃 “ 大锡饭
”
的斑象厂有利于鼓励铁路改善经营

管理
，
增加收入

，
降低成本

，
提高利盈

，
‘

以自身多创的积累
，
加快铁路建设和技术改造的步

伐
。

至于营业税和城市维护建设税以直接向当地税务机关交纳为宜
。

这样可以密切铁路与地

方的关系
，
使铁路的发展与地方的发展相结合

，
‘

铁路的发展可以得到地方更多的支持
。

总之
，
我国铁路解放前是分线管理

，
各自为政

。

解放后实行统一管理
，
基本上是按照苏

联的模式
，
过分强调集中

，
管得过严过死

，
企业没有适当的经营自主权

。
当前面临改革的形

势
，
铁道部必须按照简政放权的精神

，
正确处理所属企业的关系

，
以增强企业和基层自主经

营的活力
。

这就必须便铁路分局和基层站段真正成为相对独立的
、

自主经营
、

自负盈亏的商

品生产者和经营者
，

‘

实行内部利改税
，
留利由铁路分局和基层站段自行用子生产发展

、

职工

福利和职工奖金
，
使责权利相结合

，
国家

、

企业
、

职工个人利益柑统一
，
职工劳动所得同劳

动成果相联系
。
这样在政企合一的条件下

，
既可做到生产指挥上的集中统一

，
文可做到经营

普理上的简政放权
，
真正把铁路运输企业自卞而上地全盘搞活

，
使整个铁路充满生机

，
在国

民经济的发展中起着先行的作用
。


