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1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

Выполнение раздела «Технико-экономическое обоснование проекта» дипломного проекта (работы) по специальности 240100 (190701.01) «Организация перевозок и управления на транспорте (автомобильном)» служит для экономического обоснования принятых дипломниками решений, описанных в специальной части.

В этом разделе проекта (работы) необходимо привести подробные расчёты, подтверждающие:
– эффективность применения принятой технологии 
перевозок;
– эффект от капитальных вложений в транспортную 
систему;
– получение внутритранспортного экономического результата (сокращение транспортных расходов, рост доходов, снижение убытков);
– получение вне транспортного  экономического эффекта (сопутствующий социальный эффект, сопутствующий экологический эффект);
– улучшение рыночного положения предприятия в результате принятия организационно-управленческого решения.

Наиболее типичные мероприятия, предлагаемые для внедрения:
– внедрение автоматической радионавигационной системы диспетчерского управления перевозками;
– перепланировка автобусной маршрутной сети, в связи с изменением улично-дорожной сети;
– оптимизация маршрутного расписания движения автобусов в связи с изменением пассажиропотоков;
– оптимизация выпуска подвижного состава на линию под влиянием изменения пассажиропотока или часам суток;
– оптимизация структуры парка подвижного состава АТП в целях повышения качества обслуживания пассажиров;

– выбор взаимозаменяемого типа подвижного состава в целях снижения себестоимости перевозок;
– оценка эффективности использования автобусов на маршрутах.

2. МЕТОДИЧЕСКИЕ РЕКОМЕНДАЦИИ ПО ВЫПОЛНЕНИЮ РАЗДЕЛА ДИПЛОМНОГО ПРОЕКТА (РАБОТЫ) «ТЕХНИКО-ЭКОНОМИЧЕСКОЕ ОБОСНОВАНИЕ ПРОЕКТА»
Для обоснования принятого в специальной части дипломного проекта решения следует произвести сравнительный анализ базового и проектного вариантов с расчётом показателей себестоимости, экономической эффективности, таких как:
– годовые эксплуатационные затраты и себестоимость перевозок;
– капитальные вложения и приведённые затраты;
– годовой экономический эффект;
– срок окупаемости капитальных вложений;
– коэффициент экономической эффективности.

При выполнении вычислений себестоимость единицы работы по базовому варианту принимается по данным предприятия, которое является объектом выполнения дипломного проекта, себестоимость единицы работ проектируемого варианта калькулирует дипломник с использованием нормативных документов и цен, принятых на момент выполнения организационно-экономической части дипломного проекта.

Следует помнить, что сравнение ведётся по нескольким вариантам (минимум по двум), поэтому необходимо соблюдать принцип сопоставимости сравниваемых вариантов, то есть базовый вариант должен быть просчитан в нормах, нормативах, сдельных расценках, тарифных ставках и ценах проектируемого варианта при одинаковой методике расчёта показателей.
Приступить к организационно–экономической части дипломного проекта студент должен, определившись с содержанием специальной части дипломного проекта, при этом показатели предприятия – объекта дипломирования должны быть получены лично дипломником во время прохождения преддипломной практики.

Объём и содержание организационно-экономической части определяет студент по согласованию с консультантом по экономической части и руководителем дипломного проекта.

Выполненные и оформленные расчёты подписывает в пояснительной записке к дипломному проекту консультант по экономической части в установленном порядке.
Объём и содержание графической части по экономическим расчётам определяет студент по согласованию с консультантом по выполнению организационно-экономической части  дипломного проекта.

3. РАСЧЁТ ЭКСПЛУАТАЦИОННЫХ ЗАТРАТ

Расчет норматива затрат на перевозки рекомендуется проводить в соответствии с «Рекомендациями по технико-экономической оценке маршрута автобуса, троллейбуса и трамвая» (Р–17059144–0364–96), разработанными МАДИ и введенными в действие Федеральной автомобильно-дорожной службой с 01.01.97.
«Рекомендации по технико-экономической оценке маршрута автобуса, троллейбуса и трамвая» (в дальнейшем  Рекомендации) разработаны с целью перехода от затратного механизма формирования расчетного тарифа на перевозку пассажиров к его определению на основе объективных показателей работы пассажирского транспорта с учетом особенностей городских маршрутизированных автобусных перевозок.
При расчётах рекомендуется учитывать следующие основные элементы затрат автобусных перевозок:
– основную и дополнительную заработную плату водителей и кондукторов с необходимыми начислениями (
[image: image1.wmf]вод
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);
– затраты на автомобильное топливо (
[image: image2.wmf]т

C

);
– затраты на смазочные и прочие эксплуатационные материалы (
[image: image3.wmf]эм

C

);
– затраты на восстановление износа и ремонт автомобильных шин (С
[image: image4.wmf]ш

);
– затраты на техническое обслуживание и ремонт подвижного состава (С
[image: image5.wmf]тр

то

-

);
– амортизационные отчисления на восстановление и капитальный ремонт подвижного состава (С
[image: image6.wmf]ам

);
– накладные расходы (С
[image: image7.wmf]нр

).
Себестоимость автобусных перевозок рекомендуется определять по статьям затрат отдельно по каждому маршруту движения по каждой марке автобуса (при создании объективной системы учета и отчетности по каждому автобусу в отдельности):
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В качестве единицы транспортной работы городских автобусов устанавливается показатель 1000 место-км. При промежуточных расчетах статей себестоимости для удобства расчетов и достижения приемлемой точности используется показатель 1000 км пробега автобуса на маршруте.
На статью «Основная и дополнительная заработная плата 

водителей и кондукторов с начислениями» (
[image: image10.wmf]вод

ЗП

) относят все виды основной и дополнительной заработной платы водителей и кондукторов, различные надбавки и доплаты (за классность, прерывный режим рабочего дня, дополнительные поручения и т.д.), а также премии, выплачиваемые за выполнение и перевыполнение плановых показателей. В эту же статью затрат включают начисления на основную и дополнительную заработную плату (в пенсионный фонд РФ, в фонд социального страхования, в государственный фонд занятости, на обязательное медицинское страхование).
В заработную плату водителей не включают  премии, выплачиваемые за экономию топлива и перевыполнение норм пробега автомобильных шин, так как эти затраты учитываются в соответствующих статьях калькуляции.

Заработная плата водителей определяется по установленным часовым тарифным ставкам (
[image: image11.wmf]Ч

В

Т

) за отработанное время. Поскольку условия работы на маршрутах объективно различаются, то часовая тарифная ставка водителя автобуса должна быть индивидуальной для каждого маршрута.
Затраты по заработной плате водителей определяются по формуле (руб./1000 км):
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где  
[image: image13.wmf]Ч
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Т

 – часовая ставка водителя (с учётом надбавок, доплат, премии), руб./ч;


[image: image14.wmf]i

К

 – коэффициент корректирования тарифной ставки водителя в зависимости от категории сложности i-го маршрута;

с – коэффициент, учитывающий отчисления в пенсионный фонд РФ, в фонд социального страхования, в государственный фонд занятости, на обязательное медицинское страхование и т.д.;
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 – средняя эксплуатационная скорость подвижного состава на i-м маршруте, км/ч.

Расчёт затрат на автомобильное топливо осуществляется отдельно по каждой марке подвижного состава с учётом действующих цен на топливо:
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где  
[image: image17.wmf]т
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 – цена одного литра топлива, руб./л;

в – коэффициент корректирования на сезонные условия;
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 – дифференцированная норма расхода топлива на i-м маршруте.

В статью «Смазочные и прочие эксплуатационные материалы» включают затраты на различные масла, консистентные смазки, обтирочные и другие материалы, рассчитанные по каждому их виду на основе установленных норм расхода и цен.

Затраты на смазочные материалы определяются по формуле: 
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где  
[image: image20.wmf]смр
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 – норма расхода р-го вида масла (смазки), л/100л топлива;


[image: image21.wmf]i
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 – дифференцированная норма расхода топлива на i-м маршруте;


[image: image22.wmf]смр
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 – цена одного литра (1 кг) масла (смазки).

В соответствии с «Инструкцией по учёту затрат на восстановление износа и ремонт шин в троллейбусных и автобусных парках» и письмом Министерства финансов СССР № 90 от 25 сентября 1978 г. «О порядке определения затрат на восстановление износа и ремонт автомобильных шин», также рекомендациями заводов-изготовителей установлены нормы пробега автошин для каждой марки городского автобуса (табл. 1). 
Вместе с тем, опыт эксплуатации городских автобусов и проведённые исследования показывают, что ресурс шин определяется условиями эксплуатации на маршруте и, прежде всего: нагрузкой в салоне автобуса и эксплуатационной скоростью. Поэтому представляется целесообразным рассчитывать затраты на автомобильные шины на основе индивидуальных норм пробега шин.
Для определения ресурса шин на конкретном автобусном маршруте для определенной марки городского автобуса применяются многофакторные математические модели, построенные с использованием множественного регрессионного и корреляционного анализа.

Таблица 1

Нормы пробега автомобильных шин для отдельных марок
автобусов

	Марка
автобуса
	Тип и
размер
автошин
	Норма
пробега, тыс.км
	Норма на 1000 км пробега от перв. цены, %

	ЛиАЗ-677
	280-50Р
	80
	1,25

	ЛиАЗ-5256
	280/70R22.5
	80
	1,25

	Икарус-260,263,280,283
	300-508Р
	60
	1,67

	Икарус-435
	275/80R22.5
	95
	1,05

	Мерседес-Бенц-0325
	280-5083
	95
	1,05


Полученные индивидуальные нормы пробега шин позволяют рассчитать нормы начисления износа в процентах на 1000 км и определить затраты на автомобильные шины на 1000 км пробега в соответствии с действующими ценами на автомобильную резину:
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где  h – количество колёс на автобусе, без учёта запасного, шт.;
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 – эксплуатационная норма пробега шин на маршруте, тыс. км;

[image: image25.wmf]g
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 – стоимость одного комплекта шины g-й модели, руб.

На статью «Техническое обслуживание и ремонт подвижного состава» относят основную и дополнительную заработную плату ремонтных рабочих зон технического обслуживания и ремонта с необходимыми начислениями стоимость капитального ремонта, материалов запасных частей:
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где 
[image: image27.wmf]ТО
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 – затраты на заработную плату ремонтных рабочих, выполняющих техническое обслуживание и текущий ремонт подвижного состава;
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 – затраты на запасные части;

[image: image29.wmf]М
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 – затраты на ремонтные материалы;


[image: image30.wmf]КР

С

 – затраты, связанные с выполнением капитального ремонта подвижного состава.
При этом в качестве исходных данных выступают трудоемкости технического обслуживания и текущего ремонта автобусов, периодичности ТО, тарифные ставки ремонтных рабочих, занятых ТО и ремонтом подвижного состава, стоимость капитального ремонта, коэффициенты корректирования нормативов в соответствии с Положением о ТО и ремонте подвижного состава автомобильного транспорта.
В свою очередь:
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, руб./1000 км, 

где 
[image: image33.wmf]ЕО
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 – затраты на заработную плату рабочих, выполняющих ежедневное обслуживание (ЕО);
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 – затраты на заработную плату ремонтных рабочих, выполняющих первое техническое обслуживание (ТО-1); 
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 – затраты на заработную плату ремонтных рабочих, выполняющих второе техническое обслуживание (ТО-2);
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С

 – затраты на заработную плату ремонтных рабочих, выполняющих сезонное обслуживание подвижного состава (СО);

[image: image37.wmf]ТР
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 – затраты на заработную плату ремонтных рабочих, занятых на текущем ремонте подвижного состава;
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 – скорректированная трудоёмкость ежедневного обслуживания, чел.-ч;
t
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 – скорректированная трудоёмкость ТО-1, чел.-ч;
t
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 – скорректированная трудоёмкость ТО-2, чел.-ч;
t
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 – скорректированная трудоёмкость текущего ремонта, чел.-ч./1000 км;
L
[image: image42.wmf]СС

 – среднесуточный пробег автобуса, тыс. км;
L
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 – скорректированная периодичность ТО-1, тыс. км;
L
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 – скорректированная периодичность ТО-2, тыс. км;

L
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 – скорректированная периодичность капитального ремонта, тыс. км;
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 – средний годовой пробег одного автобуса, тыс. км;
Т
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 – часовая ставка ремонтного рабочего (с учетом надбавок, доплат, премий), руб./ч.

Рассмотрим порядок определения слагаемых, входящих в формулу.
Трудоёмкость работ ежедневного обслуживания для городских автобусов корректируется в зависимости от модификации подвижного состава и мощности АТП. Кроме того, учитывается процент механизации работ ЕО:
t
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 – нормативная трудоёмкость работ ежедневного обслуживания, чел.-ч;
К
[image: image51.wmf]2

 – коэффициент корректирования нормативов в зависимости от модификации подвижного состава;
К
[image: image52.wmf]5

 – коэффициент корректирования нормативов трудоёмкости в зависимости от количества обслуживаемых и ремонтируемых автомобилей на АТП и количества технологически совместимых групп подвижного состава;
К
[image: image53.wmf]М

 – коэффициент механизации.
Скорректированная трудоёмкость технического обслуживания № 1,2 определяется по формуле
t
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 – нормативная трудоёмкость работ 
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Скорректированная трудоёмкость текущего ремонта определяется по формуле
Т
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 – нормативная трудоёмкость текущего ремонта, 
чел.-ч/1000 км;

[image: image61.wmf]1

К

 – коэффициент корректирования нормативов в зависимости от условий эксплуатации;
К
[image: image62.wmf]3

 – коэффициент корректирования нормативов в зависимости от природно-климатических условий;
К
[image: image63.wmf]4

 – коэффициент корректирования нормативов удалённой трудоёмкости текущего ремонта в зависимости от пробега с начала эксплуатации.
При определении периодичности выполнения работ ТО-1 (ТО-2) линейных автобусов нормативная периодичность работ корректируется с помощью коэффициентов К
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 – нормативная периодичность выполнения работ ТО-1 (ТО-2), км;
К
[image: image69.wmf]1

 – коэффициент, учитывающий категорию условий эксплуатации;
К
[image: image70.wmf]3

 – коэффициент, учитывающий природно-климатические условия.

Периодичность капитального ремонта корректируется коэффициентами К
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 – нормативная периодичность капитального ремонта, тыс. км.
Затраты на капитальный ремонт автобусов, проводимый на авторемонтных заводах определяются по формуле
С 
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где  Ц
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 – стоимость капитального ремонта, руб.
Для более объективного учёта условий эксплуатации городских автобусов рекомендуется корректирование нормативов периодичности, удельной трудоёмкости текущего ремонта, пробега до капитального ремонта проводится с использованием предлагаемых коэффициентов.
Затраты на амортизацию подвижного состава представляют собой отчисления на восстановление его первоначальной стоимости:
С
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[image: image82.wmf]В

 – норма амортизационных отчислений на полное восстановление подвижного состава на 1000 км  пробега: для автобусов среднего и большого класса Н
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= 0,17 %;
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[image: image84.wmf]Б

 – балансовая стоимость автобусов, руб.
Накладные расходы на маршруте рассчитываются на основе фактически сложившихся затрат в АТП и распределяются по маршрутам пропорционально пробегу с использованием коэффициента приведения К
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 не пробег:
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где  В – общая вместимость рассматриваемой марки  автобуса, чел.;
В
[image: image88.wmf]Б

 – общая вместимость эталонного автобуса.
Накладные расходы на i-м маршруте определяются по формуле
НР
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[image: image91.wmf]СУМ

 – общие накладные расходы АТП, руб.;
Z – число марок подвижного состава в АТП;
L
[image: image92.wmf]J

 – пробег автобусов j-й модели, тыс. км;
К
[image: image93.wmf]ПРj

 – коэффициент приведения j-й марки подвижного состава.
Определение эксплуатационных расходов автобусных парков производится на основании формулы простым сложением удельных составляющих эксплуатационных затрат. При этом результаты расчёта можно получить в разрезе марок подвижного состава, маршрутов парка, любого временного интервала.
Для получения эксплуатационных расходов в руб./1000 место-км необходимо эксплуатационные расходы в разрезе марок подвижного состава разделить на соответствующую вместимость автобусов.
4. МЕТОДИКА ОПРЕДЕЛЕНИЯ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ
ЭФФЕКТИВНОСТИ КАПИТАЛЬНЫХ ВЛОЖЕНИЙ
Эффективность капитальных вложений определяется при разработке планов капитального строительства, проектировании строительных объектов, внедрении новой техники, разработке и обосновании организационно-технических мероприятий, внедрении новых технологий, реконструкции и расширении предприятий.
Общая эффективность определяется на стадии разработки всех видов планов, а также при разработке отдельных проблем развития предприятий.
Сравнительная эффективность рассчитывается на стадии предплановых расчетов при сопоставлении вариантов новой техники, технологии и различных технических решений, при выборе мощности, размещения и сроков строительства новых или реконструкции действующих предприятий.
Общая и сравнительная эффективности взаимосвязаны, они не исключают, а дополняют друг друга.
Показателями общей эффективности капитальных вложений являются:
– по народному хозяйству в целом и его укрупнённым отраслям, включая транспорт:
Э
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 – прирост годового объема национального дохода в результате капитальных вложений, руб.;
К – капитальные вложения в сферу материального производства, руб.;
– по отдельным отраслям народного хозяйства, включая автомобильный транспорт:
Э
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П – прирост годовой прибыли в результате капитальных вложений, руб.
– К – капитальные вложения в строительство объектов производственного назначения, руб.;
– по отдельным предприятиям (включая автотранспортные), стройкам, организационно-техническим мероприятиям:

Э
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,
где Ц – стоимость годового выпуска продукции по проекту в оптовых ценах предприятия (применительно к автотранспортному предприятию – годовой объем доходов), руб.;
С – себестоимость годового выпуска продукции или себестоимость годового объема перевозок, руб.:
К
[image: image104.wmf]2

 – капитальные вложения на осуществляемое мероприятие, руб.
‑ по планово-убыточным предприятиям:
Э
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С – снижение себестоимости, руб.;
К
[image: image109.wmf]3

 – капитальные вложения, вызвавшие эту экономию, руб.

Показателем сравнительной эффективности капитальных вложений является минимум приведенных затрат. Сравнение эффективности капитальных вложений используется при выборе вариантов наилучших хозяйственных или технических решений. Основными исходными данными для сравнения вариантов являются: одинаковые условия эксплуатации, сопоставимость цен на эксплуатационные и прочие материалы; равный объем продукции; преимущества перед совершёнными отечественными и зарубежными аналогами. При сравнении двух вариантов наиболее эффективным считается вариант с наименьшими капитальными вложениями и эксплуатационными расходами при прочих равных условиях.
Приведённые затраты (руб.) определяются по формуле
С
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 – текущие затраты (себестоимость) по рассматриваемому варианту, руб.;
К – капитальные вложения по рассматриваемому варианту, руб.;
Е
[image: image114.wmf]Н

 – нормативный коэффициент эффективности.
Прямое сложение капитальных вложений с текущими затратами невозможно, поскольку природа их совершенно различна: текущие затраты ежегодно повторяются, а капитальные вложения являются разовыми. Это обусловливает необходимость приведения единовременных капитальных вложений к годовой равномерности с помощью коэффициента эффективности и использования его в качестве критерия сравнительной экономической эффективности минимума приведенных затрат.
Нормативный коэффициент эффективности выражает ту минимальную прибыль, которую можно ежегодно получать при использовании данных капитальных вложений в народном хозяйстве. В свое время по народному хозяйству коэффициент был установлен не ниже 0,15. Это означало, что нижней границей эффективности капитальных вложений при сравнении вариантов являлось получение ежегодной прибыли или эффекта от снижения себестоимости в размере не менее 15 коп. на 1 руб. дополнительных затрат.
Нормативный срок окупаемости капитальных вложений является величиной, обратной нормативному коэффициенту эффективности капитальных вложений:
Т
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,
Следовательно, нормативный срок окупаемости капитальных вложений не мог быть более 6,6(6) лет (1:0,15).
В настоящее время такая методика оценки сравнительной эффективности применима лишь в тех случаях, когда срок окупаемости инвестиций не превышает одного года.
Наряду с показателями общей и сравнительной эффективностями капитальных вложений определяются сроки окупаемости.
Сроком окупаемости называется период времени, в течение которого капитальные вложения окупятся ежегодной прибылью или экономией от снижения себестоимости продукции.
При расчетах общей экономической эффективности сроки окупаемости общих объемов капитальных вложений определяются отношением капитальных вложений к приросту прибыли или экономии от снижения себестоимости и описываются зависимостями:
– по отдельным отраслям народного хозяйства:
Т
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– по отдельным предприятиям:
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При расчетах сравнительной экономической эффективности сроки окупаемости дополнительных капитальных вложений исчисляются при сравнении двух вариантов, если в одном из них капитальные вложения больше, а текущие затраты меньше, чем в другом варианте. Срок окупаемости дополнительных капитальных вложений определяется по формуле:
Т
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– капитальные вложения первого и второго вариантов, руб.;
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– текущие затраты первого второго вариантов, руб.
Расчетные сроки окупаемости по своим размерам не должны превышать нормативного срока.
Важным фактором при расчете экономической эффективности является учет фактора разновременности затрат. При сравнении вариантов капитальных вложений, если они различаются продолжительностью реализации, определяют влияние разновременности капитальных вложений на эффективность вариантов.
Различное распределение капитальных вложений в течение срока реализации влияет на эффективность капитальных 
вложений. 
Наиболее эффективным является распределение капитальных вложений с нарастанием по периодам срока реализации. Эффективность более экономичного варианта распределения капитальных вложений определяется с помощью коэффициента приведения затрат будущего периода к начальному моменту:
В=
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 – норматив для приведения разновременных затрат (0,1);
t – период времени приведения.

Общая сумма затрат всех лет реализации, приведённая к начальному моменту, рассчитывается путём приведения по каждому варианту распределения затрат каждого периода к начальному периоду и их сравнению. Более эффективным будет вариант, сумма приведения затрат которого минимальна.

5. ОЦЕНКА КОММЕРЧЕСКОЙ ЭФФЕКТИВНОСТИ              ИНВЕСТИЦИОНЫХ ПРОЕКТОВ
Для оценки коммерческой эффективности проекта используются следующие показатели:
– чистый доход (ЧД);
– чистый дисконтированный доход (ЧДД);
– индекс доходности (ИД);
– внутренняя норма доходности (ВИД).
Чистый доход предприятия от реализации инвестиционного проекта представляет собой разницу между поступлениями (притоком средств) и выплатами (оттоком средств) предприятия в процессе реализации проекта применительно к каждому интервалу планирования.
Выплаты предприятия делятся на капитальные (единовременные) затраты и текущие затраты. Как отмечалось ранее, к капитальным затратам относятся расходы, которые направлены на создание производственных мощностей и разработку продукции. Капитальные затраты носят единовременный характер и производятся, как правило, на начальном этапе реализации проекта, который принято считать нулевым этапом. Пример отражения капитальных затрат представлены в графе 2 табл. 2.
Текущие затраты – это расходы на приобретение сырья, материалов и комплектующих, оплату труда работников предприятия, другие виды затрат, относимые на себестоимость продукции. Текущие затраты осуществляются в течение всего времени жизни проекта. Пример текущих затрат по проекту представлен в графе 3 табл. 2.
Поступления – это результат деятельности предприятия в процессе осуществления проекта в виде выручки от реализации произведенной продукции (представлены в графе 4 табл. 2).
Разница между результатами деятельности предприятия и его текущими затратами составляет доход от текущей деятельности предприятия (представлен в графе 5 табл. 2) рассчитывается как разность показателей, приведенных в графах 4 и 3 табл. 2.
Для оценки величины реального дохода, полученного предприятием за период реализации проекта (его жизненный цикл), необходимо уменьшить суммарный текущий доход предприятия на величину капитальных затрат, т. е. «очистить» результаты деятельности предприятия от всех затрат, связанных с их достижением. Полученная разность и представляет собой чистый доход от реализации проекта (представлен в графе 6 табл. 2; рассчитывается как разность между данными графы 4 и данными граф 3 
и 2).
Использование в практике оценки инвестиционных проектов величины чистого дисконтированного дохода как производного от рассмотренного выше показателя чистого дохода вызвано очевидной неравноценностью для инвестора сегодняшних и будущих доходов. Иными словами, доходы инвестора, полученные в результате реализации проекта, подлежат корректировке на величину упущенной выгоды в связи с «замораживанием» денежных средств, отказом от их использования в других сферах применения капитала.
Таблица 2
Определение чистого дохода от инвестиционного проекта
	Номер
временного
интервала
	Капиталь-
ные вложения  в
проект, тыс. руб.
	Текущие
затраты,
осуществля-
емые в данном
временном
интервале
	Результаты,
достигаемые в
данном
временном
интервале
(поступления)
тыс. руб.
	Доход от текущей
деятельности
предприятия
на данном
этапе, тыс. руб.
	Чистый  доход от  проекта на
данном этапе реализации проекта, тыс. руб.

	1
	2
	3
	4
	5=4–3
	6=4–(3+2)

	0
	120
	–
	–
	0
	–120

	1
	–
	100
	130
	30
	30

	2
	–
	110
	150
	40
	40

	3
	–
	110
	150
	40
	40

	4
	–
	110
	150
	40
	40

	ИТОГО
	120
	430
	580
	150
	30


Для того чтобы отразить уменьшение абсолютной величины чистого дохода от реализации проекта в результате снижения «ценности» денег с течением времени, используют коэффициент дисконтирования 
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, который рассчитывается по формуле
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где Е – норма дисконтирования (ставка дисконта) в размере 25 %;
t – порядковый номер временного интервала получения дохода.
Принятый способ расчета коэффициента дисконтирования исходит из того, что наибольшей «ценностью» денежные средства обладают в настоящий момент. Чем больше отнесен в будущее срок возврата вложенных денежных средств от момента их инвестирования в проект (настоящего момента), тем ниже «ценность» денежных средств. Значения коэффициента дисконтирования для заданного интервала (периода) реализации проекта определяются выбранным значением нормы дисконтирования.
Норма дисконтирования (ставка дисконта) рассматривается в общем случае как норма прибыли на вложенный капитал, т. е. как процент прибыли, который инвестор или предприятие хочет получить в результате реализации проекта.
Если норма дисконтирования отражает интересы предприятия ‑ инициатора проекта, она принимается на уровне средней нормы прибыли для данного предприятия.
Для получения величины чистого дохода предприятия с учётом будущего снижения «ценности» денег (чистого дисконтированного дохода) необходимо определить дисконтированные капитальные вложения (рассчитываются путем умножения капитальных вложений в проект, представленных в графе 2 табл. 2, на коэффициент дисконтирования, приведенный в графе 2 табл. 3; результат вычислений записывается в графу 3 табл. 3), дисконтированные текущие затраты предприятия (определяются аналогично дисконтированным капитальным вложениям, записываются в графе 4 табл. 3 и дисконтированные поступления (графа 5 табл. 3).
В результате вычитания из дисконтированных поступлений суммы дисконтированных текущих затрат и дисконтированных капитальных вложений получаем чистый дисконтированный доход от проекта (графа 6 табл. 3).
В формализованном виде расчет чистого дисконтированного дохода можно представить в виде
ЧДД = 
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где R
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 – поступления от реализации проекта;

З
[image: image141.wmf]t

 – текущие затраты на реализацию проекта;
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a

 – коэффициент дисконтирования;

К
[image: image143.wmf]t

 – капитальные вложения в проект;

t – номер временного интервала реализации проекта;

Т – срок реализации проекта (во временных интервалах).

Таблица 3

Определение чистого дохода от инвестиционного проекта
	Номер
временного
интервала
	Коэффициент дисконтирования
	Дисконтированные

капитальные вложения
	Дисконтированные

текущие затраты
	Дисконтированные

поступления
	Чистый дисконтированный доход

	1
	2
	3=2
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2
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	4=3
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2
	5=4
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2
	6=5–(3+4)

	0
	1
	120
	–
	0
	–120,00

	1
	0,8
	–
	80,00
	104,00
	24,00

	2
	0,64
	–
	70,40
	96,00
	25,60

	3
	0,512
	–
	56,32
	76,80
	20,48

	4
	0,41
	–
	45,10
	61,50
	16,40

	ИТОГО
	
	120
	251,82
	33,83
	–33,52


Критерий эффективности инвестиционного проекта выражается следующим образом: ЧДД >0. Положительное значение чистого дисконтированного дохода говорит о том, что проект эффективен и может приносить прибыль в установленном объеме. Отрицательная величина чистого дисконтированного дохода (как в примере, представленном в табл. 3) свидетельствует о неэффективности проекта (т.е. при заданной норме прибыли проект приносит убытки предприятию и/или его инвесторам).
Индекс доходности (ИД) проекта позволяет определить, сможет ли текущий доход от проекта покрыть капитальные вложения в него. Он рассчитывается по формуле
ИД = 
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В нашем примере

ИД = (338,3 – 251,82)/120 = 86,48/120 = 0,72.
Эффективным считается проект, индекс доходности которого выше 1, т.е. сумма дисконтированных текущих доходов (поступлений) по проекту превышает величину дисконтированных капитальных вложений. Рассматриваемый нами проект неэффективен, поскольку индекс доходности меньше 1 и составляет 0,72.
Внутренняя норма доходности – это та норма (ставка) дисконта, при которой величина доходов от текущей деятельности предприятия в процессе реализации равна приведенным (дисконтированным) капитальным вложениям.
Внутренняя норма доходности (ВНД) определяется, исходя из решения следующего уравнения:
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где. Е
[image: image150.wmf]ВН

 – внутренняя норма доходности проекта, которую необходимо определить.
Внутренняя норма доходности характеризует максимальную отдачу, которую можно получить от проекта, т. е. ту норму прибыли на вложенный капитал, при которой чистый дисконтированный доход по проекту равен нулю. При этом внутренняя норма доходности денежных средств (величину процентной ставки по кредиту, размер дивидендов по эмитируемым акциям и т. д., которые могут привлекаться для финансирования проекта).
Практически вычисление величины ВНД производится методом последовательных приближений с помощью программных средств типа электронных таблиц. Для иллюстрации подсчета ВНД методом последовательных приближений воспользуемся данными, приведенными в табл. 2 и 3.
Таблица 4
Пример расчёта внутренней нормы доходности

	Номер 
шага
	Номер дисконта Е, 
%
	Значение чистого дисконтированного дохода, тыс. руб.

	1
	25
	–33,52

	
	5
	12,31

	Следовательно, ВНД находится между 5 и 25 %

	2
	10
	–2,30

	Следовательно, ВНД находится между 5 и 10 %

	3
	9,15
	0,00

	Следовательно, ВНД равен 9,15 %


Как отмечалось ранее, срок окупаемости инвестиций (Т
[image: image151.wmf]ОК

) представляет собой минимальный временной промежуток, измеряемый в месяцах, кварталах или годах, начиная с которого первоначальные вложения и другие затраты, связанные с реализацией инвестиционного проекта, покрываются суммарными результатами от его осуществления. Рекомендуется определить срок окупаемости Т
[image: image152.wmf]ОК

 с использованием дисконтирования.
6. ОПРЕДЕЛЕНИЕ ВНЕТРАНСПОРТНОГО ЭФФЕКТА ОТ СОКРАЩЕНИЯ ЗАТРАТ ВРЕМЕНИ НА ПЕРЕДВИЖЕНИЯ

В качестве специального вопроса, по согласованию с руководителем дипломного проекта, можно рассчитать сопутствующий экономический эффект от экономии времени населения на передвижение при городских пассажирских перевозках.  
Определение эффекта, связанного с сокращением затрат времени на передвижения с использованием транспорта, имеет свою специфику. Следует учитывать, что это сокращение условно, так как на самом деле происходит рост транспортной (социальной) активности населения, тем не менее определять этот эффект правомерно. Величина сопутствующего экономического эффекта от экономии времени населения на передвижения Э
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 рассчитывается по формуле
Э
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=У
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,
где У
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, У
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 – стоимостные оценки затрат времени на передвижение в сравниваемых вариантах систем ГПТ, руб.
Сопутствующие экономические издержки по i-му варианту У
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В

, связанные с затратами времени населения на передвижение, исчисляются по формуле
У
[image: image160.wmf]i

В

= 
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где 
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С

 – оценка одного часа затрат времени населения, руб./ч;

[image: image163.wmf]i

Т

 – затраты времени на передвижение по i-му варианту, ч.

Стоимостная оценка сопутствующего экономического эффекта от снижения затрат времени может рассчитываться для самодеятельного населения города, района. При этом затраты времени самодеятельного населения на передвижение Т определяются по формуле:
Т =
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, 
где. N – население города, района, чел.;
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N

 – удельный вес самодеятельного населения в общей численности населения города, района, %;
P
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 – транспортная подвижность населения, поездок-сут;
t
[image: image167.wmf]ПЕР

 – величина времени, затрачиваемая населением на одно передвижение, ч.
Время передвижения пассажира t
[image: image168.wmf]ПЕР

 включает затраты времени на подход к остановочному пункту и подход с остановочного пункта высадки к месту прибытия t
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, ожидания транспорта t
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, поездки на транспорте t
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, пересадки на другой маршрут t
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:
t
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= t
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 +t
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 ,
Величина времени передвижения пассажира может выражаться через транспортно–планировочные показатели города, района следующим образом:
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где. V
[image: image179.wmf]ПЕШ

 – скорость движения пешехода, км ч;
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d

 – плотность транспортной системы, км/км
[image: image181.wmf]2

;
M – маршрутный коэффициент;
F – площадь города, района, км2;
H – период времени работы транспорта, ч;

[image: image182.wmf]W

 – пассажировместимость транспорта, мест;
К
[image: image183.wmf]Н

– коэффициент среднесуточного наполнения;
a ‑ коэффициент снижения времени ожидания транспорта за счет совместимости маршрутов для пассажира;
V
[image: image184.wmf]С

 – скорость сообщения транспорта, км/ч;
L
[image: image185.wmf]n

 – длина перегона, км;

[image: image186.wmf]l

 – удельная работа различных видов транспорта, 
км/жит. сут;
N – численность населения города, района, тыс.чел.;
К
[image: image187.wmf]ПЕР

 – коэффициент пересадочности;
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P

 – суточная маршрутная подвижность, поезд./жит.
Экономическая оценка затрат времени на транспортные поездки непосредственно связана с оценкой стоимости трудовых ресурсов. Она может определяться с двух точек зрения: народно-хозяйственной и потребительской. Стоимостная оценка потребительской полезности времени учитывает два вида ограничений: на доход, которой мог быть заработан за время, затраченное на поездки; на время, которое может быть израсходовано на транспортные поездки. Она зависит как от доходов индивидуума, так и типа поездки и транспортных условий (поскольку, чем хуже транспортные условия, тем больше дефицит времени). При определении стоимостной оценки потребительской полезности времени используются два основных метода: предпочтение выявленное и высказанное. При анализе выявленных предпочтений затраты времени оцениваются исходя из наблюдения за поведением пассажиров и водителей. Однако, во-первых, на практике выбор способов передвижения сильно ограничен, во-вторых, недостаточно оснований полагать, что полезность отвергнутой альтернативы (например, более дешевая и медленная поездка) примерно равно полезности выбранной альтернативы (например, более дорогая и быстра поездка). В процессе анализа высказанных предпочтений к существующим альтернативам добавляются гипотетические варианты (например, на основании анкетирования пассажиров и водителей). Обычно выделяют следующие виды поездок: рабочие, коммерческие, на работу-с работы (трудовые ‑ согласно отечественной терминологии), личные (культурно-бытовые).
Существуют различные подходы к определению оценки экономии времени передвижения пассажира С
[image: image189.wmf]В

. Исходят из: 
1) созданной за 1 человеко-час величины национального дохода (чистого продукта) или валового национального продукта;

2) среднечасовой заработной платы; 
3) субъективной оценки пассажиром своего времени пои выборе средств передвижения.
Оценка эффективности систем ГПТ должна учитывать поведение пассажиров. Основой современных представлений о рациональном выборе пассажира является следующий постулат. Сравнивая на сходных маршрутах два разных вида транспорта, при пользовании которыми существует разница во времени 
[image: image190.wmf]D

T и разница в соответствующих затратах 
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р, пассажир производит выбор в зависимости от стоимостной оценки полезности времени В своего времени. Таким образом, основой сравнения вариантов для пассажира служит разница 
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С в совокупных издержках (цене билета и времени, затраченного на поездку): 
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Как свидетельствуют эмпирические исследования, оценка экономии времени пассажиров зависит от их доходов.

Существуют различные представления о методике расчета данной оценки и ее величины (табл. 5). Так, оценка сбереженного транспортом времени в Австралии принималась 25 %, в США и Великобритании – 30 % среднечасовой ставки. Ряд зарубежных авторов предлагают в расчетах учитывать так называемую «фиктивную заработную плату» домохозяек и детей до 18 лет, приравнивая ее к 86 % от уровня зарплаты работающих женщин. Методические рекомендации по оценке эффективности инвестиционных проектов и их отбору для финансирования рекомендуют при стоимостной оценке результатов, связанных с экономией свободного времени работников предприятий и населения, использовать норматив оценки 1 человека-часа экономии в размере 50% среднечасовой заработной платы по контингенту трудоспособного населения, затрагиваемого реализацией проекта.
При расчете сопутствующего эффекта на перспективу необходимо учитывать рост оценки затрат времени С
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. Последняя может быть определена по формуле:
С
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,
где К
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 – коэффициент, отражающий соотношение между оценкой затрат времени и средней заработной платой;
З
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 – исходный уровень среднечасовой заработной платы, руб.;
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 – среднегодовой прирост заработной платы в долях единиц;
t – расчетный период времени, год.
Таблица 5

Стоимостная оценка затрат времени населения на поездки,    принятая в развитых странах

	Тип поездки
	Доля от средней часовой зарплаты по народному хозяйству, %

	Во время работы
	100–115*
	100–115*

	На работу – с работы:
	
	–

	водитель
	
	50

	взрослый пассажир
	
	35

	ребенок (до 16 лет)
	60–90
	25

	Личные (покупки, отдых):
	
	

	водитель
	60–75
	–

	пассажир
	20–40
	–


*С учётом дополнительных затрат работодателя.
Как свидетельствует эмпирические исследования, при маломеняющихся среднесуточных затратах времени на передвижения сокращение времени поездки в крупных городах приводит к росту мобильности населения. Вместе с тем в данных условиях при ограниченном бюджете времени увеличение спроса на транспортные услуги отражает повышение ценности единицы времени населения, об этом свидетельствует эмпирические исследования, согласно которым стоимость единицы времени возрастает с увеличением его затрат. Поэтому для адекватного учета эффекта, возникающего при увеличении мобильности населения, оправданным представляется мнение о целесообразности использовать в расчетах повышенную денежную оценку единицы времени с увеличением числа отказов от поездок. В связи с этим отмечается, что даже если потребительские затраты на одну поездку с проектом и без проекта равны, нужно учитывать «штраф» за сокращение мобильности населения. Поэтому для оценки выгод от дополнительных пассажирских поездок в больших городах:
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где  S – суммарный выигрыш пассажиров в результате реализации проекта;
s – стоимость единицы времени (без учета отказов от поездок);
N
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 и N
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 – количество пассажирских поездок с проектом и без проекта;
t
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 и t
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 – время поездки с проектом и без проекта;
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 – коэффициент линейной зависимости стоимости единицы времени от количества отказов;
S
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 – прочие приростные выгоды пассажиров;
N
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– N
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.
При выделении в данной формуле той части, которая зависит от коэффициента 
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, получаем:
U = 
[image: image226.wmf][

]

g

Б

Б

Б

n

N

t

N

d

1

t

N

d

×

n

×

×

×

-

+

n

×

×

×

)

(

.
Пусть d = 1 и коэффициент v прямо пропорционален стоимости единицы времени и обратно пропорционален количеству поездок с проектом, 
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 = S/
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. Тогда:
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Согласно последней формуле стоимость единицы времени может возрасти не более чем в 2 раза. Такое увеличение нередко рассматривается как соответствующее наиболее неблагоприятным транспортным условиям. 
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