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Практическое занятие № 1

Основные производственные фонды предприятий автомобильного
транспорта
К основным производственным фондам (ОПФ) на автомобильном транспорте относятся: автомобили, прицепы, полуприцепы, здания сооружения, станки, стенды для диагностики и ремонта автомобилей, силовые машины и оборудование, дорогостоящий инструмент и т.п.


Для эффективного использования ОПФ автотранспортным предприятиям приходится решать следующие задачи:

-разрабатывать методы учета ОПФ
-определять состав, структуру и размер их среднегодовой стоимости

-определять амортизацию ОПФ

- рассчитывать показатели эффективного использования ОПФ.

Норматив оборотных средств в производственных запасах определяется на основе среднесуточного расхода материальных ресурсов (Рсут), который представляет собой частное от деления суммы фактического расхода материальных ресурсов (Р) за определенный период (декада, месяц, квартал, год) на количество дней в данном периоде (Дп): Рсут = Р / Дп.

Норматив производственных запасов включает текущий, страховой, транспортный и технологический запасы.

Текущий запас предназначен для обеспечения производственного процесса материальными ресурсами между двумя поставками: ТЗ = Рсут ∙ Ипл (где Ипл – плановый интервал между двумя поставками, дни) и достигает максимальной величины в момент очередной поставки. 

По мере использования он уменьшается и к моменту очередной поставки полностью потребляется.

Страховой запас определяется в размере 50 % среднесуточного расхода материала (Рсут), умноженного на разрыв в интервале поставок (И), т.е. на разницу между фактическим временем поставки (Ифакт) и плановым (Иплан) (И = = Ифакт - Иплан): СЗ = Рсут ∙ И ∙ 0,5. Необходимость иметь страховой запас объясняется постоянными нарушениями сроков поставок материальных ресурсов со стороны поставщика. Эти нарушения часто связаны с транспортной организацией, поэтому создается транспортный запас Трз. Его расчет ведется аналогично расчету страхового запаса.

Норматив оборотных средств в производственных запасах определяется на основе среднесуточного расхода материальных ресурсов (Рсут), который представляет собой частное от деления суммы фактического расхода материальных ресурсов (Р) за определенный период (декада, месяц, квартал, год) на количество дней в данном периоде (Дп): Рсут = Р / Дп.

Норматив производственных запасов включает текущий, страховой, транспортный и технологический запасы.

Текущий запас предназначен для обеспечения производственного процесса материальными ресурсами между двумя поставками: ТЗ = Рсут ∙ Ипл (где Ипл – плановый интервал между двумя поставками, дни) и достигает максимальной величины в момент очередной поставки. По мере использования он уменьшается и к моменту очередной поставки полностью потребляется.

Страховой запас определяется в размере 50 % среднесуточного расхода материала (Рсут), умноженного на разрыв в интервале поставок (И), т.е. на разницу между фактическим временем поставки (Ифакт) и плановым (Иплан) (И = = Ифакт - Иплан): СЗ = Рсут ∙ И ∙ 0,5. Необходимость иметь страховой запас объясняется постоянными нарушениями сроков поставок материальных ресурсов со стороны поставщика. Эти нарушения часто связаны с транспортной организацией, поэтому создается транспортный запас Трз. Его расчет ведется аналогично расчету страхового запаса.

1. Экономическая сущность и классификация основных фондов дорожного хозяйства.

Основные фонды – это вещественное выражение основного капитала. Они состоят из двух частей. Основные производственные фонды (ОПФ)– это средства труда, которые принимают участие производственном процессе в течении длительного времени, в течении которого сохраняют свою натуральную форму, а их стоимость переносится на стоимость готовой продукции по частям. Для предприятий дорожного хозяйства – это автомобильные дороги и ОПФ дорожных организаций. Основные непроизводственные фонды (ОНПФ) – не участвуют в производстве, а предназначены для жилищно-бытового, коммунального, культурного и медицинского обслуживания. ОПФ в свою очередь делятся на: 

- активные – эта часть принимает непосредственное участие в производственном процессе (рабочие машины и оборудование, измерительные и регулирующие приборы, ЭВМ, инструменты и т.д.); 

- пассивные – элементы ОПФ, которые непосредственно не участвуют в производственном процессе, но создают для него необходимые материальные условия (производственные здания, сооружения, передаточные устройства и пр.).

2. Воспроизводство основных фондов дорожных организаций.
Воспроизводство основных фондов дорожных организаций осуществляется за счет амортизационных отчислений. Средства для простого воспроизводства основных фондов накапливаются путем включения в состав издержек производства амортизационных отчислений по установленным нормам в размерах, отражающих нормативный износ основных фондов.

Общая сумма амортизационных отчислений за весь срок службы того или иного инвентарного объекта основных фондов должна обеспечить накопление средств на замену объекта при выводе его из эксплуатации после наступления полного износа, средств на капитальные ремонты в течение всего срока службы, а иногда средств на модернизацию в процессе эксплуатации. Расчетная годовая сумма амортизационных отчислений определяется отнесением к одному году службы общей суммы амортизационных отчислений
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где Ф - стоимость основных .фондов; КР - стоимость капитальных ремонтов за срок службы; М - затраты на модернизацию за этот же срок; ФО - остаточная стоимость основных фондов; Т - нормативный срок службы.

Процентное отношение годовой суммы амортизационных отчислений к стоимости основных фондов называется нормой амортизационных отчислений
Н=А· 100/Ф.

3. Амортизация, ее сущность и порядок начисления.

Амортизация – представляет собой процесс постепенного переноса стоимости основных производственных фондов (ОПФ) на стоимость производимой продукции (работ, услуг).Когда достигается ее предельный размер, он должен быть достаточным для приобретения эквивалентных ОПФ (реновацию).

Различают понятия “норма” и “сумма”. Сумма амортизационных отчислений выражает в денежной форме величину износа ОПФ за определенный период времени. Норма амортизационных отчислений (НАО) – это установленный размер амортизационных отчислений за определенный период времени по данной группе ОПФ. Для основной группы подвижного состава, для которой установлен нормативный пробег до капитального ремонта, НАО установлены в процентах от стоимости на 1000 км, пробега; для остальных видов транспортных средств и других видов ОПФ НАО установлены в процентах от их стоимости в зависимости от срока службы. 

4. Оборотные средства и их структура.


Оборотные средства (оборотный капитал) - совокупность оборотных фондов и фондов обращения в стоимостном выражении. Оборотные фонды – это предметы труда, которые принимают участие только в одном производственном цикле, в течение которого полностью переносят свою стоимость на стоимость произведенной продукции (ГСМ, песок, щебень, битум, краска). Фонды обращения предназначены для обслуживания сферы обращения и обеспечивают непрерывность перехода оборотных фондов из натуральной формы в денежную и обратно (средства на счету в банке, в кассе предприятия, в расчетных документах и пр.).

5. Показатели использования оборотных фондов

Общая эффективность использования оборотных средств выражается показателями их оборачиваемости – коэффициентом оборачиваемости КО  и продолжительностью одного оборота tО. Коэффициент оборачиваемости КО или скорость оборота  выражает число оборотов оборотных средств в течение рассматриваемого периода (обычно года), т.е. он показывает, сколько раз за этот срок оборотные средства перенесут свою стоимость на стоимость готовой продукции (произведенных работ, услуг).

КО =СРП / СНОС ,

где СРП - себестоимость реализуемой продукции за период (за год – руб/год); 

СНОС – сумма оборотных средств, руб.


В качестве СНОС могут приниматься нормативное значение оборотных средств или фактическое значение – средний остаток оборотных средств за данный период. В соответствии с этим и КО будет принимать нормативное или фактическое значение. Период оборота ТОБ – это время, в течении которого оборотные средства проходят все стадии производственного цикла – денежную, производственную, товарную.

6. Нормирование оборотных фондов предприятия

Нормирование оборотных средств заключается в разработке и установлении норм оборотных средств по отдельным видам товарно-материальных ценностей, выраженных в относительных величинах, и нормативов оборотных средств в денежном выражении. Нормативы оборотных средств определяются исходя из норм оборотных средств и стоимости однодневного расхода по каждому виду материальных ценностей. Наиболее сложный этап – расчет норм оборотных средств.

Нормы оборотных средств разрабатываются исходя из конкретных условий работы предприятия. Однодневным расходом для исчисления нормативов оборотных средств по отдельным элементам считается сумма расходов по соответствующей статье сметы затрат за год, деленная на 360. Норматив оборотных средств НОС по каждому виду производственных материалов можно посчитать по формуле

НОС = С·ТЗ / Т , НОС = СДН*ТЗ .

где С - затраты на планируемый период по данному виду материала, руб; ТЗ - норма оборотных средств на материалы, дн; Т - длительность планового периода (год, месяц и пр.), дн.

Отношение величины С к Т представляет однодневный расход по данному виду материалов СДН.

7. Сущность производительности труда.

Производительность труда (ПТ) характеризует эффективность процесса труда и определяется соотношением количества произведенной продукции и затратами рабочего времени:

Производительность индивидуального труда определяет производительность конкретного живого труда и измеряется количеством продукции, произведенной в единицу времени, или количеством рабочего времени, затраченного на изготовление единицы продукции. Чем больше продукции вырабатывается в единицу времени или чем меньше рабочего времени затрачивается на производство продукции, тем выше производительность индивидуального труда.

Производительность общественного труда, отражающая совокупную эффективность живого труда и труда прошлого, овеществленного в средствах производства (в материалах, полуфабрикатах, конструкциях, орудиях и средствах труда). ПТ в дорожном хозяйстве в значительной мере определяет развитие сети автомобильных дорог и их транспортно эксплуатационное состояние и, следовательно, уровень народнохозяйственных издержек на перевозку грузов и пассажиров.

8. Методы определения производительности труда в дорожном хозяйстве.

Производительность труда - измеряется количеством продукции, произведенной в единицу времени, или количеством рабочего времени, затраченного на изготовление единицы продукции.

ВНАТ  = О НАТ / ТЗ                         или  
[image: image2.wmf]                ВНАТ  = ОНАТ  / ЧР,

где ОНАТ — объем строительно-монтажных работ соответствующего вида в физических единицах измерения (м2, м3, м, т); Т - затраты труда на производство выполненного объема строительно-монтажных работ, чел.-дн.; Ч - средне списочная численность рабочих, занятых на выполнении работ за соответствующий период.

Обратное отношение Т/OНАТ определяет трудоемкость отдельных видов строительно-монтажных работ (чел·дн., чел·ч) на единицу продукции отдельных видов или укрупненных комплексов работ.
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где V - стоимость строительно-монтажных работ, выполненных собственными силами строительной организацией за расчетный период, руб.; Ч - среднесписочная численность работающих в течение расчетного периода, чел.

9. Основные элементы тарифной системы оплаты труда.

В основу организации заработной платы положена тарифная система, представляющая собой совокупность нормативов, с помощью которых осуществляются дифференцирование и регулирование заработной платы рабочих. Основными элементами тарифной системы оплаты труда являются тарифные ставки, тарифные сетки и тарифно-квалификационные справочники. Тарифная система оплаты труда устанавливается и изменяется только Правительством РФ.

Тарифные ставки определяют выраженный в денежной форме абсолютный размер оплаты труда различных групп рабочих в единицу рабочего времени. В зависимости от выбранной единицы измерения рабочего времени устанавливаются часовые, дневные и месячные тарифные ставки. Тарифные ставки — основная нормативная величина, определяющая размер оплаты труда всех категорий рабочих. Они учитывают условия и интенсивность труда рабочих в данной отрасли, а также значение самой отрасли в народном хозяйстве.

Тарифная сетка представляет собой совокупность тарифных разрядов, характеризующих степень сложности, трудности и ответственности работ, а также соответствующих каждому разряду тарифных коэффициентов. Тарифный коэффициент показывает, во сколько раз тарифная ставка соответствующего разряда превышает тарифную ставку 1 разряда
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где Тi - тарифная ставка данного разряда; Т1 - тарифная ставка 1 разряда.

Тарифно-квалификационный справочник содержит указания, определяющие объем профессиональных знаний и трудовых навыков, которыми должен обладать рабочий определенного разряда и профессии.

10. Основные формы оплаты труда.
В дорожном хозяйстве в настоящее время доминируют две формы оплаты труда рабочих: сдельная и повременная. Наиболее распространена сдельная форма оплаты труда, по которой заработок рабочего исчисляется в соответствии с его квалификацией и объемом выполненных работ. Сдельная оплата труда может быть индивидуальной, звеньевой и бригадной.

Применение сдельной формы оплаты труда наиболее целесообразно на работах, где уровень производительности труда в значительной мере зависит от индивидуальных условий рабочего (звена, бригады), от степени его мастерства и интенсивности труда. Кроме того, необходимыми условиями применения сдельной оплаты труда являются наличие установленных норм выработки, организация строгого учета объема и контроля качества выполнения работ. Сдельная форма оплаты труда включает прямую сдельную и сдельно-премиальную, аккордную и аккордно-премиальную системы.

Прямая сдельная система предполагает выплату заработной платы, начисленной на весь объем выполненных работ на основе установленных расценок за единицу продукции. Разновидностью прямой сдельной оплаты труда является аккордная, при которой заработная плата начисляется за законченный комплекс работ (например, устройство железобетонной трубы). Выдаваемый бригаде (звену) аккордный наряд определяет сумму заработной платы, подсчитанную по калькуляции, срок начала и окончания работы.

При сдельно-премиальной системе оплата труда по сдельным расценкам сочетается с премированием за достижение определенных количественных или качественных показателей работы. При повременной оплате труда заработная плата рабочего не зависит от объема выполненных работ и определяется на основе тарифной ставки соответствующей разряду рабочего, в зависимости от фактически отработанного времени в течение расчетного периода.

Повременная форма оплаты труда подразделяется на простую повременную и повременно-премиальную системы.

Повременно-премиальная оплата труда применяется для оплаты труда рабочих, обслуживающих строительные машины (если их загрузка не зависит от занятых на них рабочих). Необходимое условие выплаты премий — выполнение месячного плана строительно-монтажных работ участком, обслуживаемым этими рабочими, а также отсутствие аварий и простоев по вине рабочих-повременщиков.

Дальнейшим развитием прогрессивных форм организации и оплаты труда рабочих является бригадный подряд. Экономической основой бригадного подряда является соизмерение плановых и фактических затрат труда и материально-технических ресурсов, зависящих от деятельности бригады. При соблюдении сроков выполнения производственного задания и надлежащем качестве работ оплата труда рабочих в бригаде складывается из оплаты труда по прямым сдельным расценкам и соответствующих премиальных сумм за достигнутую экономию от снижения плановых затрат. 

Решение задач.
Практическое занятие № 2
Оборотные средства предприятий автотранспорта
Норматив оборотных средств в производственных запасах определяется на основе среднесуточного расхода материальных ресурсов (Рсут), который представляет собой частное от деления суммы фактического расхода материальных ресурсов (Р) за определенный период (декада, месяц, квартал, год) на количество дней в данном периоде (Дп): Рсут = Р / Дп.

Норматив производственных запасов включает текущий, страховой, транспортный и технологический запасы.

Текущий запас предназначен для обеспечения производственного процесса материальными ресурсами между двумя поставками: ТЗ = Рсут ∙ Ипл (где Ипл – плановый интервал между двумя поставками, дни) и достигает максимальной величины в момент очередной поставки. По мере использования он уменьшается и к моменту очередной поставки полностью потребляется.

Страховой запас определяется в размере 50 % среднесуточного расхода материала (Рсут), умноженного на разрыв в интервале поставок (И), т.е. на разницу между фактическим временем поставки (Ифакт) и плановым (Иплан) (И = = Ифакт - Иплан): СЗ = Рсут ∙ И ∙ 0,5. Необходимость иметь страховой запас объясняется постоянными нарушениями сроков поставок материальных ресурсов со стороны поставщика. Эти нарушения часто связаны с транспортной организацией, поэтому создается транспортный запас Трз. Его расчет ведется аналогично расчету страхового запаса.

В капитальных вложениях, принимаемых для расчетов эффективности, учитываются затраты по всем источникам финансирования: на создание новых, реконструкцию и расширение действующих основных фондов производственного и непроизводственного назначения. Капитальные вложения включают в себя затраты на СМР, приобретение оборудования, транспортных средств и инвентаря, а также на проектно-изыскательные работы и прочие виды работ, связанные со строительством. При определении эффективности учитываются сопряженные капитальные вложения по тем элементам затрат, по которым имеется значительное их увеличение в смежных отраслях.

Эффективность систем управления дорожным движением выражается в следующем:

– сокращаются транспортные задержки у перекрестков;

– снимается износ дорожной одежды в зоне перекрестков;

– увеличивается средняя скорость движения транспортных средств на перегонах между перекрестками в результате уменьшения длины очереди у красных сигналов светофора;

– сокращается число неоправданных остановок в процессе движения, что приводит к уменьшению износа материальной части транспортных средств, шин, снижению расхода топлива;

– снижается число дорожно-транспортных происшествий (ДТП) за счет выравнивания скоростей движения транспортных средств, а также уменьшения психологической нагрузки водителя;

– уменьшаются потери общественного времени населением (по пассажирским перевозкам);

– улучшается санитарное состояние воздушного бассейна города из-за снижения его загрязнения отработанными газами в результате сокращения числа остановок автомобилей;

– улучшается работа городского транспорта;

– повышается коэффициент технической готовности средств дорожной сигнализации, так как осуществляется централизованный контроль за исправностью всей периферийной аппаратуры, входящей в систему, что дает возможность свести к минимуму время обнаружения отказов и восстановления отказавших элементов;

– осуществляются автоматизированный сбор, накопление и обработка данных по транспортным потокам;

– снижается уровень шума.

Решение по внедрению АСУД принимают в зависимости от генерального плана развития города, сложившейся интенсивности движения, порождающей различные негативные последствия (задержки транспортных средств, ДТП и т.п.). На всех этапах (разработки, внедрения и эксплуатации) АСУД осуществляется технико-экономический расчет.

При проведении технико-экономического обоснования применения АСУД необходимо сначала определить уровень АСУД, целесообразный для данного города (АСУД 1, АСУД 2, АСУД 3). 
Для предварительного выбора уровня (типа) АСУД используют зависимостью, устанавливающей связь между населением (млн. чел.), количеством зарегистрированного транспорта (тыс. приведенных единиц), суточной интенсивностью на основных выездах в город (тыс. приведенных единиц), структурой дорожной сети города и типом АСУД.

Годовой экономический эффект от внедрения АСУД включает в себя:

1. Предпроизводственные затраты - это затраты, связанные со следующими работами: проектные и экспериментальные исследования; непосредственно проектирование, изготовление и отладка нестандартного оборудования и устройств системы; разработка алгоритмов; составление, отладка и внедрение программ; привязка типовых решений; подготовка систем типовых решений и унифицированных технических проектов к конкретному объекту управления; опытная эксплуатация; составление инструкций по эксплуатации АСУД; подготовка кадров для обслуживания системы.

2. Капитальные вложения на создание АСУД включают в себя затраты на приобретение комплекса технических средств, транспортировку, монтаж, наладку и пуск технических средств и системы, приобретение производственно-хозяйственного инвентаря модернизации действующего оборудования, строительство (реконструкцию) зданий для размещения технических средств системы.

При внедрении АСУД с использованием типовых решений затраты на разработку этих решений должны распределяться на планируемое к внедрению на расчетный период их число n: 

КП = (КП 1 + КП 2) / n ,
где КП 1 - часть предпроизводственных затрат на оригинальные решения по АСУД и привязку типовых решений и систем типовых решений, руб.; КП 2 - часть предпроизводственных затрат на типовые решения и системы типовых решений, руб.

Если при внедрении АСУД ликвидируется часть действующих технических средств, входящих в основные фонды (приборы, щиты, электрооборудование и т.п.), дополнительные капитальные вложения увеличиваются на размер потерь от ликвидации этих фондов. К расчетным показателям экономической эффективности функционирования АСУД, определяемым на стадиях планирования и эксплуатации, относятся эффект от повышения скорости сообщения, сокращение числа ДТП, снижения потерь общественного времени населением; срок окупаемости капитальных затрат на создание АСУД. Нормативный отраслевой коэффициент эффективности капитальных затрат на внедрение АСУД составляет 0,35.

Методы предварительной оценки эффективности 

планируемых мероприятий
Мероприятия, повышающие уровень организации и безопасности дорожного движения на улицах и дорогах, зависят от многих факторов. К ним можно отнести дорожные условия и интенсивность движения, типы транспортных средств, профессиональную подготовку водителей, численность населения и уровень их знаний Правил дорожного движения и другие факторы. Поэтому в одних случаях мероприятия по повышению безопасности движения эффективны, в других – могут не оказывать положительного влияния на снижение аварийности.

Учесть все факторы при проведении мероприятий одного вида, улучшающих ОДД на различных улицах и дорогах, невозможно, поэтому в области безопасности движения ограничиваются подсчетом ДТП и их тяжести до и после проведения конкретного мероприятия. Получаемые расчетные значения по каждому мероприятию носят вероятностный характер и их используют при планировании мероприятий или для определения ожидаемой эффективности мероприятий.

Чтобы определять эффективность мероприятий одного вида, в нашей стране проводится сравнительный анализ изменения числа ДТП, числа погибших, раненых и размера материального ущерба до и после внедрения мероприятий. Результаты проделанной работы приведены в табл. 1, где приведены также некоторые зарубежные данные по уменьшению числа ДТП. Данные табл.1 могут служить специалистам по организации и безопасности дорожного движения ориентиром для выявления опасных участков на улицах и дорогах и принятия необходимых мер к снижению числа ДТП.

Определение среднего процента (К сокращения числа ДТП в результате проведения мероприятий каждого вида методом сравнения (до и после), когда предыдущий и последующий периоды не одинаковы, очень условно, так как фактор времени связан с устойчивостью аварийности и эффективностью проведенного мероприятия. Как показывают различные исследования, предыдущий и последующий периоды для мероприятий по организации дорожного движения наиболее приемлемы в пределах 1…3 года. За более короткое время трудно получить устойчивые данные об аварийности. 
С учетом этого для определения среднего процента снижения числа ДТП и погрешности по каждому типу мероприятий использовался следующий метод расчета.

1. Если период до проведения мероприятия больше времени, прошедшего после проведения мероприятия, расчетное число ДТП в период «до»
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где В - число ДТП в период «до»; 

Nni - интенсивность движения «после»;

Dni - число дней «после»; 

NDi - интенсивность движения «до»;
 DDi - число дней «до».

Для определения средней интенсивности на участке улицы или автомобильной дороги с перекрестками суммируют число транспортных средств, проходящих перекресток непосредственно около пересечения или примыкания в одном уровне, и делят полученную сумму пополам.

2. Если период «после» больше периода «до», расчетное число ДТП в период «после»
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где А — число ДТП в период «после».

3. Средний процент сокращения числа ДТП:
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где 
[image: image8.wmf]å

 — сумма всех значений (по видам мероприятий).

Ожидаемый эффект от снижения числа ДТП в результате внедрения различных мероприятий, повышающих безопасность дорожного движения, можно определить, умножая среднее число ДТП за прошедший год на показатель уменьшения этого числа ДТП 
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где  (К - процент сокращения числа ДТП за год; 
В - число ДТП за Т дней прошедшего периода; 
Кэ.ср - коэффициент эффективности мероприятий по ОДД 
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Кв.ср — коэффициент снижения потерь от ДТП 
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 (К — процент сокращения числа ДТП 
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После введения мероприятий по усовершенствованию ОДД на основании коэффициента ДТП (см. табл. 1) можно определить снижение потерь от ДТП за счет внедрения указанных мероприятий
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где (К1 — коэффициент снижения числа ДТП.
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При проведении нескольких мероприятий (двух и более) по повышению безопасности дорожного движения ожидаемое сокращение числа ДТП
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где (К1 , (К2 — ожидаемое сокращение числа ДТП за год после внедрения соответственно первого и второго мероприятий, выраженное в долях единицы.

Коэффициент эффективности для оценки эффективности каждого мероприятия, определяемый отношением разности потерь от изменения состояния аварийности (с учетом интенсивности движения) к затратам ОДД
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где Сдi , Cni - годовые потери от ДТП соответственно «до» и «после» проведения мероприятий; 
Nдi , Nni - среднесуточная интенсивность движения на данном участке соответственно «до» и «после» проведения мероприятия;   

Smi - затраты по усовершенствованию с учетом эксплуатационных расходов, руб.

Применение данной формулы основано на следующих положениях:

А) Среднее число ДТП изменяется в широких пределах в зависимости от интенсивности движения. Следовательно, если никаких мероприятий не проводилось, то  
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Если же проделана какая-либо работа, интенсивность движения изменилась или осталась прежней, можно говорить о положительном эффекте (при условии, что указанная ранее разность будет больше нуля);

Б) С учетом того, что затраты Sm планируются на весь период проведения работ, при расчетах принимаются приведенные затраты. Коэффициент эффективности для каждого мероприятия конкретного типа, необходим при практических расчетах ожидаемой эффективности капитальных вложений.

Величина, обратная коэффициенту эффективности, по существу определяет срок окупаемости капитальных вложений в конкретное мероприятие с учетом его народнохозяйственной эффективности. В ряде случаев для технико-экономических расчетов удобно пользоваться величиной, определяющей снижение потерь от аварийности безотносительно к затратам на проведение мероприятий. 
Расчет при использовании средних значений коэффициента эффективности Кэ.ср полнее учитывает статистические данные как о снижении народнохозяйственных потерь от ДТП, так и о затратах на проведение необходимых мероприятий. Однако практические расчеты по данному методу сложны и при экономическом обосновании в меньшей мере учитывают местные особенности. Данный метод целесообразен при обосновании распределения капиталовложений в масштабах области, края. 
Метод коэффициента эффективности позволяет решать задачу оптимального распределения затрат на различные виды мероприятий. Критерий оптимальности — максимальное снижение народнохозяйственных потерь от ДТП. Расчет может быть произведен, например, последовательным анализом различных вариантов методами линейного программирования. Метод использования коэффициента снижения потерь Кэ.ср в меньшей мере требует статистических данных об эффективности капиталовложений, однако здесь учитываются местные особенности. Данный метод целесообразен для экономического обоснования конкретных мероприятий.

Эффективность капиталовложений в различные инженерные мероприятия выражается не только в снижении народнохозяйственных потерь от ДТП. Существенную роль могут играть и такие факторы, как увеличение пропускной способности улиц и автомобильных дорог, уменьшение простоев транспортных средств и др. Особенно это относится к инженерным сооружениям (подземным переходам, мостам, развязкам в разных уровнях), а также к расширению проезжей части в опасных местах и т.п. Поэтому малое значение Кэ.ср не означает, что в таких сооружениях нет необходимости.

Решение задач.
Практическое занятие № 3
Производительность и оплата труда на предприятиях автотранспорта
а) при сдельно-премиальной форме оплаты труда

Общий фонд заработной платы в данном случае ФОБЩ складывается из фонда основной ФОСН и дополнительной заработной платы ФДОП. Последняя определяется в процентах от основной.


Годовой общий фонд заработной платы рабочих ПАТ:

ФОБЩ  = ФОСН + ФДОП,   ФОСН = ФСД +ДБР +ДНОЧН +  ПР ,

где ФСД - фонд сдельной заработной платы, руб; ДБР - доплата за бригадирство, руб; ДНОЧН - доплата за работу в ночное время, руб; ПР - премия, руб.

Данный расчет производится на основании годовой трудоемкости ТГ по видам услуг Ti, квалификации исполнителей, применяемой системы оплаты труда и премирования. Часовая тарифная ставка устанавливается по тарифно-квалификационному справочнику и тарифной сетке.

Фонд сдельной заработной платы рассчитывается следующим образом

ФЗПСД = ССР ( TГ,

где ССР - средняя часовая тарифная ставка рабочего, тыс. руб.; ССР = (NН ( ССР.Н + NВР ( ССР.ВР) / (NН + NВР); NН, NВР - численность рабочих с нормальными и вредными условиями труда соответственно, чел.; С СР.Н и С СР.ВР - средняя часовая ставка для рабочих с нормальными и вредными условиями труда соответственно, руб.

ССР.Н = 
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где Ci, N Нi - соответственно часовая тарифная ставка и число рабочих i-го разряда с нормальными условиями труда, руб.,

ССР.ВР = k ( ССР.Н,

где k - коэффициент доплаты за вредные условия труда.

Доплата за бригадирство
ДБР = NБР ( Ф.Р.В .( СЧ ( р / 100,

где NБР - количество бригадиров, чел.; р - процент доплат.

Доплата за работу в ночное время:

ДН = 0,15 ( ЧН ( ССР,

где 0,15-величина доплаты; ЧН - число часов работы в ночное время (с 22 до 6).

Среднемесячная заработная плата производственного рабочего составляет

ЗП СР.Р = ФОБЩ   / (12 ( NРР).

Начисления на заработную плату во внебюджетные фонды НСФ
НСФ = р ( ФОБЩ .,

где р – процент отчислений во внебюджетные фонды, установленный в соответствии с действующим законодательством.

б) при повременно-премиальной форме оплаты труда

Общий фонд заработной платы в данном случае ФОБЩ складывается из фонда основной ФОСН и дополнительной заработной платы ФДОП. Последняя определяется в процентах от основной.


Годовой общий фонд заработной платы рабочих:

ФОБЩ  = ФОСН + ФДОП, ФОСН = ФПОВР +ДБР + ДНОЧН +ПР ,

где ФПОВР - фонд повременной заработной платы, руб; ДБР - доплата за бригадирство, руб.; ДНОЧН - доплата за работу в ночное время, руб; ПР- премия, руб.

Данный расчет производится на основании годового фонда рабочего времени ФР.ВР, квалификации исполнителей и премирования. Часовая тарифная ставка устанавливается по тарифно-квалификационному справочнику и тарифной сетке.


Фонд повременной заработной платы рассчитывается следующим образом:

ФЗППОВР = ССР ( ФР.ВР,

где ССР - средняя часовая тарифная ставка рабочего, тыс. руб.

1. Расчет основных составляющих общего фонда оплаты 

труда вспомогательных рабочих

Для вспомогательных рабочих традиционно применяется повременно- премиальная система оплаты труда и фонд прямой заработной платы для них рассчитывается по формуле

ФП .ВСП = NВСП ( ФР.ВР.ВСП ( СЧ .ВСП,

где NВСП - количество вспомогательных рабочих.


Расчеты общего фонда заработной платы вспомогательных рабочих производятся по формулам: общий фонд заработной платы в данном случае ФОБЩ складывается из фонда основной ФОСН и дополнительной заработной платы ФДОП. Последняя определяется в процентах от основной.


Годовой общий фонд заработной платы рабочих ПАТ:

ФОБЩ  = ФОСН + ФДОП.

Среднемесячная заработная плата производственного рабочего составляет

ЗП СР.Р = ФОБЩ   / (12 ( NРР).

Начисления на заработную плату во внебюджетные фонды НСФ:

НСФ = р ( ФОБЩ .,

где р – процент отчислений во внебюджетные фонды, установленный в соответствии с действующим законодательством.

Себестоимость представляет собой затраты на производство и реализацию продукции.

В соответствии с этим в составе себестоимости строительно-монтажных работ выделяют прямые затраты и накладные расходы. Плановые накопления в состав себестоимости работ не включаются.

В состав прямых затрат входят: стоимость материалов, израсходованных на производство работ; основная заработная плата рабочих; расходы на эксплуатацию строительных машин и прочие прямые затраты.

Затраты на материалы, конструкции и детали учитываются в составе себестоимости работ по действующим отпускным ценам промышленности или по планово-расчетным ценам, или по фактической их себестоимости. При этом в затраты на материалы включают также все фактические затраты по их доставке до приобъектного склада, а также заготовительно-складские расходы.

В состав основной заработной платы входит заработная плата строительных и дорожных рабочих, занятых на производстве строительно-монтажных работ, на доставке строительных материалов от приобъектного склада до места их укладки, на дозировке и доставке материалов к машинам и укладке их в "дело".

Основная заработная плата рабочих включает в себя заработную плату, начисленную по всем системам оплаты труда, включая все виды премиальных доплат из фонда заработной платы, доплаты за работу в сверхурочное время, оплату простоев не по вине рабочих и т. д.

Затраты на эксплуатацию машин и механизмов включают в себя текущие и единовременные расходы. В состав текущих расходов входят: основная заработная плата рабочих, занятых управлением и обслуживанием машин; стоимость топливно-смазочных материалов и электроэнергии; амортизация машин; затраты на ремонты и техническое обслуживание, а по арендованным машинам — арендная плата за пользование.

В состав прямых затрат включают также затраты на транспортирование грунта, а также расходы на внутрипостроечные перевозки материалов от приобъектных складов до места укладки их в "дело" или до подъемного механизма (так называемые прочие прямые затраты).

Общехозяйственные расходы имеют место непосредственно на строительно-монтажных работах, т. е. на строительных площадках, в подсобных производствах и прочих (обслуживающих) хозяйствах.

Практическое занятие № 4
Себестоимость услуг на предприятиях предприятий автотранспорта
Расчет экономии ведется исходя из затрат времени ТТР (ч), и средней стоимости одного автомобиле-часа SА-Ч (руб), с учетом состава транспортного потока. 
Экономия от снижения затрат времени транспортных средств ЭТР (руб), определяется как разница между стоимостью времени СТР (руб), теряемого транспортными средствами на каждом из пересечений в существующих 
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. Если результат получается отрицательным, то это означает, что мероприятие вызывает не снижение, а увеличение затрат времени транспортных средств и поэтому в дальнейших расчетах этот результат используется со знаком "минус".

Определяется по следующей формуле
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где ТР - годовые затраты транспортных средств в автомобиле часах при определенном способе организации движения на данном пересечении; d - доля автомобилей, принадлежащих народному хозяйству; 
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1.2. Стоимость одного автомобиле-часа. 

Принимается согласно действующим нормативным документам. При определении средней стоимости одного автомобиле часа необходимо учитывать состав транспортного потока
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где dГР, dЛ, dА - соответственно удельный вес грузовых, легковых автомобилей и автобусов  в транспортном потоке.

Ниже рассмотрены способы определения затрат времени транспортных средств ТР для наиболее характерных схем организации движения на пересечениях.

Расчет выполняем по следующей зависимости

[image: image25.wmf]H

BT

Р

k

t

N

T

3600

365

0

×

=

,

где NВТ – интенсивность движения транспортных средств по второстепенному направлению дороги в час "пик" (в обоих направлениях "туда" и "обратно") выбирается самостоятельно или по заданию, авт-ч; 
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 – коэффициент неравномерности движения в течение суток (
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 – средняя задержка одного автомобиля на перекрестке, с.

Значение величины средней задержки одного автомобиля (с учетом доли задержанных автомобилей) может быть определено 
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где  е - основание натурального логарифма; 
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- интенсивность движения по главной дороге в обоих направлениях, авт/с, определяемая на основе данных о часовой интенсивности движения; 
[image: image35.wmf]3600

/

BT

ВТ

N

n

=

 - интенсивность движения в среднем на одну полосу по второстепенной дороге, авт-с; 
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- количество полос движения по второстепенной дороге; 
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 - граничный интервал, с. 
Его величина может быть ориентировочно принята равной 6-7 секунд при количестве полос по главной дороге до двух, 9 секунд - при количестве полос по главной дороге три-четыре, наконец, 10 секунд - при количестве полос по главной дороге более четырех.

Величина затрат времени за год Тр, авт-ч, определяется 
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где NГЛ и NВТ - интенсивность движения по главной и второстепенной дороге в час "пик", авт-ч.

Величина средней задержки определяется по зависимости
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где  Ni - количество автомобилей, проходящих перекресток в час  "пик" в одной фазе в данном направлении;  m -количество фаз регулирования;               
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- средняя задержка транспортных средств в одной фазе в данном направлении, с.

Значение средней задержки для i-й фазы регулирования рассчитывается по упрощенной формуле Вебстера
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где 
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 - отношение длительности зеленого сигнала 
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 в данной фазе в данном направлении к длительности цикла ТЦ; 
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 - степень насыщения данного направления; Ni – интенсивность движения в выбранном направлении в данной фазе, ед/ч; Mi - поток насыщения в выбранном направлении в данной фазе (ед/ч), приближенно может быть принят равным 1800 ед/ч на одну полосу движения, т.е. Мi = 1800 ( n, n - количество полос движения.

Если по условию выполнения работы величину цикла рассчитывать не нужно, то величина задержки в фазе i может быть определена по упрощенной формуле
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где 
[image: image46.wmf]Pi
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 - средняя задержка одного автомобиля при разъезде очереди. 
Значение этой задержки можно определить по табл. 5.3.1.Количество автомобилей в очереди 
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 в расчете на одну полосу движения определяют по формуле:
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где n - количество полос движения.

При введении трехфазного регулирования вместо двухфазного (или наоборот) расчет ведут по формуле для регулируемого пересечения, однако величину задержки определяют для каждого из рассматриваемых случаев в отдельности.

Из-за того, что отдельные маневры автомобилей следующих по второстепенной дороге при пересечении с главной дорогой могут быть вынесены из зоны перекрестка ("оттянутый левый поворот", прямое пересечение с предварительным поворотом направо и т. д.) на данном пересечении возникают дополнительные потери времени транспортными средствами. Эти потери времени вызваны необходимостью совершения автомобилями дополнительного перепробега (по сравнению с вариантом прямого движения). Для определения таких потерь времени используется формула
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где LN - длина перепробега, связанного с запрещением на перекрестке выпол​нения отдельных маневров и отнесения их из зоны перекрестка, км; 
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 - интенсивность движения транспортных средств в час "пик" (учитывают интенсивность только тех автомобилей, которые совершают перепробег); V - скорость движения автомобилей, совершающих перепробег, км/ч; КН - коэффициент неравномерности движения транспортных средств в течение суток КН = 0,1 .

В случае, если мероприятия по повышению безопасности дорожного движения включают сооружение транспортных развязок в разных уровнях, необходимо определять потери времени транспортных средств, связанных с перепробегом по съездам с транспортных развязок (по сравнению, например, с поворотом налево в одном уровне), а также потери времени из-за остановок транспортных средств перед выездом со съезда на основную полосу.

Потери времени транспортных средств за год из-за перепробега по съезду определяются по формуле:
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где NС - интенсивность движения транспортных средств по съезду, обычно значение NС берут в размере до 10 % от интенсивности движения по правой крайней полосе в каждом направлении), авт-ч; 
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- длина съезда (обычно lc = 0,2-0,3 км); VСД - скорость движения транспортных средств по съезду. 
Значение VСД можно принять в интервале 0,5-0,6 от значения скорости движения в прямом направлении. Потери времени транспортных средств за год из-за необходимости остановки перед выездом на основную полосу (при отсутствии переходно-скоростных полос) определяют по формуле
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где 
[image: image54.wmf]O
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 - потери времени транспортных средств из-за ожидания в очереди в автомобиле-часах за 1 час календарного времени; КН и КГ - коэффициенты неравномерности движения соответственно в течение суток и в течение года (КН = 0,1, Кг = 0,0833). 

Оба вида потерь определяются раздельно для каждого из съездов, а затем суммируются.

Решение задач.
Практическое занятие № 5
Прибыль, рентабельность предприятия
Экономия по отдельным факторам рассчитывается комплексно по всем элементам затрат с учетом запланированного внедрения организационно-технических мероприятий.

Расчетная величина снижения себестоимости в результате изменения объема и структуры перевозок, например экономии на условно-постоянных расходах в результате роста объема перевозок, может быть определена как разница между условно-постоянными расходами в базисном и планируемом годах: Эуп = Зуб – Зуп,

где  Зуб, Зуп – условно-постоянные расходы в базисном и плановом году.

В сою очередь Зуб = Сб ∙ аб ∙ (1 + tp ТП),
где Сб – себестоимость товарной продукции в базисном году;

аб – доля условно-постоянных расходов в себестоимости товарной продукции в базисном году;

tp ТП – темпы роста товарной продукции в плановом году;


Зуп = Сб ∙  аб ∙  (1 + tp Зуп),

где tp Зуп – темпы роста условно-постоянных расходов в плановом периоде.

При проектировании автомобильных дорог рассматриваемые варианты дороги сравнивают по эксплуатационно-техническим и экономическим показателям. Наилучшим является вариант, который обеспечивает лучшие дорожные условия для работы транспортных средств и будет более экономичным.

Эксплуатационно-технические показатели: длина трассы, км; коэффициент удлинения; средняя величина угла поворота; минимальный радиус поворота, м; обеспечение видимости; минимальный уклон профиля, %; минимальный радиус выпуклой кривой, м; количество пересечений в одном уровне; протяжение участков, неблагоприятных для устойчивости земляного полотна, м; протяжение участков, проходящих по лесу, км; протяжение участков, проходящих по сельскохозяйственным землям, км; максимально итоговый коэффициент аварийности; количество труб, шт./м; количество мостов, шт./м; объем оплачиваемых земляных работ, тыс. м3.

 Эксплуатационно-технические показатели влияют на скорость и производительность автомобилей, которая оценивается объемом перевозок и грузооборотом. От производительности автомобилей зависит себестоимость перевозок, т.е. экономичность работы транспорта. Более высокие эксплуатационно-технические показатели запроектированной дороги позволяют меньшим количеством автомобилей перевозить больше грузов.
Коэффициент эффективности Е – количественный измеритель уровня эффективности капитальных вложений в строительство дороги
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где 
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 – текущие затраты по вариантам дороги, руб.; 
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 – инвестиции в строительство дороги по вариантам, руб.

Срок окупаемости капитальных вложений в строительство дороги


[image: image58.wmf]2

1

1

2

С

С

К

К

Т

-

-

=

.

Годовой объем перевозок


[image: image59.wmf]k

N

Q

×

×

×

×

=

g

b

365

,

где  365 – число календарных дней в году; 
[image: image60.wmf]В
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 – коэффициент выпуска автомобилей на линию; N – интенсивность движения автомобилей по дороге, авт./ч.; ( – коэффициент использования пробега автомобилей; ( – коэффициент использования грузоподъемности; К – коэффициент, учитывающий необъемные перевозки (принимается 1,1 –1,2).

Количество транспортной работы за год (грузооборот)
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где L – длина дороги, км.

Величина затрат на общие транспортные расходы определяется по типовой методике определения затрат на транспортировку грузов. Суммарные приведенные затраты равны
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где КПР – приведенная величина единовременных затрат, руб.; tC – срок сравнения вариантов дороги, год; Ct  – текущие затраты в год, руб.

Для выбора наилучшего из запроектированных вариантов дороги пользуются методом сравнительной экономической эффективности, который показывает, на сколько один вариант по капитальным вложениям эффективнее другого. Если сравнение вариантов производится на основании сопоставления затрат за срок, не превышающий 30 лет, сравнительная эффективность вариантов выявляется сопоставлением суммарных приведенных затрат, учитывающей все единовременные и текущие затраты. 

Единовременные затраты включают в себя: инвестиционные вложения в строительство дороги, капиталовложения, необходимые для реконструкции или технического перевооружения дороги в процессе эксплуатации; затраты на капитальные ремонты дороги; инвестиции в автомобильный транспорт; величину потерь народного хозяйства от изъятия сельскохозяйственных земель и другие затраты.

Текущие затраты включают в себя: ежегодные затраты на текущий ремонт и содержание дороги; затраты на средний ремонт дороги, отнесенные к одному году межремонтного срока службы; затраты на перевозку грузов и погрузочно-разгрузочные работы; потери, связанные с ДТП, и другие затраты.

Суммарные, приведенные к исходному году затраты при сравнении вариантов запроектированной дороги ориентировочно можно определить по формуле
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Возможные варианты статей затрат.
1. Стоимость затрат на вырубку леса и корчевку пней КЛ, руб.,
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где ПЛ, ПК  – площадь вырубки и корчевания соответственно, га; CK, СК – стоимость вырубки и корчевки 1 га соответственно, руб.

Рассматриваемым вариантом строительства дороги не предусмотрена.

2. Величина затрат на земляные работы КЗ руб.,
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где V – объем земляных работ, м3 (27233,97 м3);  
      CЗ – стоимость земляных работ, руб. (1000 м2 равна 28,39 тыс. руб.)
 Тогда  КЗ = 272,3397 · 28,39 = 7731,7241 тыс. руб.
3. Сумма затрат на строительство искусственных сооружений КИ, руб.
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где li – длина i-го сооружения, м; Сi –укрупненный показатель стоимости 1 м.

Искусственные сооружения в виде железобетонных труб d = 1.0 (2. Необходимо 12 м труб. Тогда   КИ = 12 · 120 = 1440 тыс. руб.
4. Затраты на строительство дорожной одежды КД.О., руб.
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где ПД.О. – площадь дорожной одежды, м 2; СД.О. – стоимость 1000 м2  дорожной одежды, руб.
   КД.О = 1,000 · 17,8 · 18,42 = 327,876 тыс.руб.

5. Общая стоимость строительства дороги
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К = 7731,7241 + 327,876 + 1440, 00 = ………. тыс. руб.
6. Средняя грузоподъемность автомобилей состава движения
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7. Годовой объем перевозок и транспортная работа.

Годовой объем перевозок равен 
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Транспортная работа равна   ТР = Q · L,  ТР = 308,771 ·4,18 = 1290,66 тыс.км

8. Перспективная интенсивность движения N18 = 2100 авт/сут. Средняя техническая скорость V = 40 км/час. Коэффициент, учитывающий влияние дорожных условий равен КУ = 1,02.
9. Интенсивность исходного года  N0 = N18 / m18 . 

N0  = 2100 /6,72 = 312,5 авт/сут.

10. Переменные транспортные расходы на 1 км
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11. Постоянные транспортные расходы равны
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12. Заработная плата водителей З = 
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13. Затраты на перевозку грузов автомобилями:
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Суммарные приведенные затраты (затраты на капитальный, средний и текущий ремонты и содержание дороги определены в примере выбора варианта дорожной одежды):
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Выполненные расчеты позволяют определить величину затрат на строительство дороги и дорожную одежду в частности. Выводы о целесообразности выбора того или иного варианта дороги делаются на основании сравнения суммарных приведенных затрат (с учетом затрат на капитальный, средний и текущий ремонты и содержание дороги).

Решение задач.
Практическое занятие № 6
Налогообложение предприятий
Прибыль от реализации товарной продукции определяется как разница между стоимостью реализованной продукции (выручка ВР) и ее себестоимостью: 
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, где Цi, Сi – рыночная цена и себестоимость единицы i-й продукции; Qi – годовой объем реализации товарной продукции, шт. (Qi = ТПнi+ ТПi + ТПki, где ТПнi, ТПki – остатки товарной продукции на начало и конец года; ТП​i – годовой выпуск i-й продукции); m – количество наименований реализуемой продукции.

Основным документом, определяющим полную стоимость мероприятий, является сводный сметный расчет. Сводный сметный расчет состоит из 12 глав, в которых сгруппированы затраты по их назначению. В расчет должны быть включены резервные суммы на непредвиденные работы и затраты.

Основанием для составления сводного сметного расчета служат локальные сметы и сметные расчеты. Локальные сметы составляются, в свою очередь, на основе расценок на строительные и монтажные работы. Расценки на строительные работы определяют на основе Единых районных единичных расценок (сборник ЕРЕР – 84), которые следует предварительно привязать к местным условиям строительства, т.е. необходимо учесть стоимость местных материалов, не внесенных в расценки, и произвести изменения (с помощью специальных коэффициентов) в величине заработной платы рабочих и механизаторов в соответствии с указаниями сборников ЕРЕР – 84. 

Расценки на монтажные работы охватывают полный комплекс работ, включая распаковку, проверку, сборку, наладку оборудования и т.д. Составной частью сборников сметных норм (расценок) на монтажные работы являются приложения, которые содержат перечень материалов и оборудования, не учтенных в расценках. Они должны быть учтены в сметах отдельных позиций. 
В целях упрощения расчетов локальные сметы на отдельные виды строительных работ (например: земляные работы, строительство подземных пешеходных переходов, транспортные развязки в разных уровнях, труб, мостов и т.д.) можно составлять на основе Укрупненных показателей сметной стоимости (УПСС) с поправочным коэффициентом, учитывающим индекс цен.

Сметная стоимость за вычетом возвратных сумм представляет собой величину капитальных вложений, которые выделяются заказчику.

Локальные сметы составляют для обоснования затрат, включенных в сводный сметный расчет. Основанием для составления локальных смет являются сборники расценок на строительные работы (ЕРЕР). Единичные расценки, включенные в сборники ЕРЕР, учитывают средние для каждого территориального района условия оплаты труда, расстояния доставки материалов, а также методы производства строительно-монтажных работ. Поэтому при определении стоимости работ в единичные расценки должны быть внесены поправки, учитывающие местные условия. 
Привязка единичных расценок сводится к уточнению величины заработной платы рабочим и корректировке стоимости материалов. Неучтенные при составлении сборников ЕРЕР материалы указаны в параграфах расценок под рубрикой "Местные материалы“ либо, в виде исключения, просто как “Материалы”. Их сметная стоимость должна добавляться к расценке.

Народнохозяйственные затраты, связанные с пребыванием пассажиров в пути при различных способах организации дорожного движения, определяются на основе расчета времени, теряемого транспортными средствами ТР Способы определения значения ТР изложены в п.1.
Тогда
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где ТР - потери времени всех видов транспортных средств, авт-ч; 
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 - доля автобусов и легковых автомобилей в транспортном потоке; 

ВА и ВЛ - номинальная вместимость автобусов и легковых автомобилей; 
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 - средний коэффициент наполнения автобусов и легковых автомобилей; 
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Расчет выполняется для существующего и проектируемого условий, затем определяется экономия от снижения затрат времени пассажиров
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При необходимости определения народнохозяйственных потерь, связанных с пребыванием пассажиров в пути, по всей автомобильной дороге в целом пользуются формулой
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где   N - интенсивность движения автобусов или легковых автомобилей; VЭ - эксплуатационная скорость движения автобусов или легковых автомобилей. Для автобусов принимают значение VЭ = 0,6…0,7 от заданной скорости движения по дороге, а для легковых автомобилей VЭ = 0,9 от заданной скорости движения; L - длина дороги, км; В - номинальная вместимость автобусов или легковых автомобилей;

Расчет проводят отдельно для пассажиров в автобусах и легковых автомобилях каждый раз для существующих и для проектируемых условий. Народнохозяйственные потери, связанные с нахождением в пути пешеходов, рассчитывается в зависимости от способа организации движения.

Потери времени пешеходами за год ТПЕШ, чел-ч, определяются по формуле

ТПЕШ = 365 NПЕШ ( tПЕШ / 3600,

где NПЕШ – интенсивность пешеходного движения в сутки (чел/сутки); tПЕШ - средняя задержка времени одним пешеходом, с.

Расчет необходимо вести раздельно для каждого направления пешеходного движения, а затем суммировать полученные данные.

Потери времени пешеходами за год определяются по формуле
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где ТЦ - длительность цикла регулирования, с; tЗ - длительность зеленого сигнала светофора, с.

Некоторые мероприятия, направленные на повышение безопасности движения, вызывают необходимость удлинения пути пешеходов. Это может быть при отнесении пешеходного перехода, при сооружении подземного перехода и в других случаях. Потери времени пешеходов за год определяются в таких случаях по формуле
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где 
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 - удлинение пути пешеходов, км; VП - скорость движения пешеходов, км/ч.

Вначале определяют потери времени пешеходов для случая "до" и "после" внедрения мероприятий по вышеприведенным формулам, а затем рассчитывается их стоимость. Значение стоимости потерь времени пешеходами СПЕШ определяют умножением затрат времени ТПЕШ на стоимость 1 чел-ч, равную 0,1…0,3 руб. После этого определяют экономию 
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Решение задач.
Практическое занятие № 7
Технико-экономическая эффективность инноваций на автомобильном транспорте
В данном случае требуется выбрать лучший вариант, исходя из минимума капитальных вложений с учетом фактора времени. Если по сравниваемым вариантам капитальные вложения осуществляются в разные сроки, то затраты более поздних лет следует приводить к текущему моменту путем применения коэффициента приведения B, исчисляемого по формуле
[image: image95.jpg]


где ЕПР – коэффициент приведения разновременных затрат;


t – период приведения.
Под единичной расценкой понимают сметный документ, в котором на основании действующих норм и цен установлены прямые затраты на выполнение единицы работы. Поскольку для выполнения работ требуются рабочие, средства механизации и материалы, в составе единичных расценок учитывают заработную плату рабочих с начислениями во внебюджетные фонды, затраты на эксплуатацию машин и механизмов, стоимость израсходованных материалов. Таким образом, расчет единичной расценки сводится к определению ее составных элементов (рис. 1).
Зарплата рабочих при составлении единичных расценок учитывается по-разному. Заработная плата механизаторов учитывается в затратах на эксплуатацию машин. Заработная плата рабочих подсобных предприятий (ЖБИ) — составной элемент стоимости полуфабрикатов и изделий, производимых этими предприятиями. 
Затраты  на  материалы, эксплуатацию машин  и  механизмов

Затраты на эксплуатацию машин определяют умножением норм затрат машинного времени в машино-часах на сметные цены машино-часов. 

Стоимость материалов рассчитывается умножением норм расхода материала (в натуральных единицах) на сметные цены этих материалов.

Сметные цены машино-часа принимают по СНиП IV-3-82. При отсутствии в нем необходимых данных допускается принимать цену, установленную для машины аналогичного назначения или близкую по техническим параметрам.


[image: image92]
Рис. 1. Схема расчета единичной расценки

При определении сметных цен дорожно-строительные материалы подразделяются на "местные" и "строительные" (фондируемые, привозные).

Средние районные сметные цены на фондируемые материалы, изделия и конструкции принимают по СНиП IУ-4-82, а местных материалов — по индивидуальным калькуляциям, учитывающим особенности поставки материалов для данного района строительства.

Для расчета единичных расценок необходимо определить расход ресурсов, связанных с выполнением данной работы, т.е. затраты живого труда, машинного времени и материальных ресурсов. В строительстве эти затраты определяются элементными сметными нормами (ЭСН), приведенными в СНиП IV-2-82.

В ЭСН все материалы и средства механизации разделены на основные и прочие (вспомогательные). Это позволяет привести в сметных нормах укрупненную стоимость прочих материалов и затрат по эксплуатации прочих машин, если таковые используются для выполнения строительно-монтажных работ. Далее приведены локальные сметы на выполнение основных мероприятий, предложенных в дипломном проекте.

Исходными данными для расчета локальной сметы на дорожную одежду являются следующие величины: техническая категория и длина дороги, район строительства, ширина проезжей части, площадь дорожного покрытия и конструкция дорожной одежды.

1. На каждый вариант конструкции дорожной одежды разрабатывается отдельная смета по форме 3 (табл. 5).

2. В графу 3 записывают наименования конструктивных слоев дорожной одежды с указанием толщины в см.

3. Данные в графах 3 и 4 должны соответствовать данным Каталога (форма 4а) и единичным расценкам из сборника 27 ЕРЕР-84.

4. В графе 5 определяется количество единиц измерения.

5. Стоимость единицы измерения (всего),* том числе основной заработной платы, эксплуатации машин, заработной платы механизаторов по графам 6, 7, 8 (числитель и знаменатель), выписывается из соответствующих граф Каталога (форма 4а, графы 10, 6, 7 и 8) с учетом поправок на толщину слоя варианта дорожной одежды.

6. Определяется общая стоимость конструктивного слоя (стоимость единицы измерения – графы 6, 7, 8 – числитель и знаменатель), умножается на количество единиц измерения (графа 5)и результаты записываются в графы 9, 10, 11 (числитель и знаменатель).

7. Рассчитывается значение НУЧП (графа 12) как сумма затрат по основной заработной плате (графа 10) и стоимости эксплуатации машин (графа 11 – числитель).

8. После определения прямых затрат по всем конструктивным элементам (слоям) дорожной одежды подводятся итоги по графам 9. 10, 11 (числитель и знаменатель), 12.

9. Рассчитывается увеличение основной заработной платы рабочих в связи с применением повышающих районных коэффициентов.

10. Подводятся итоги по графам 9, 10, 11, 12.

11. Рассчитываются накладные расходы в процентах от итога по графам 9 и 12.

12. Определяется сметная стоимость и себестоимость по НУЧП соответственно как итоги по графам 9 и 12.

13. Рассчитываются плановые накопления:

- по графе 9 – 8 % от себестоимости,

- по графе 12 – 44% от прямых затрат по НУЧП.

14. Подводятся итоги  по графам 9 и 12 – всего сметная стоимость с учетом плановых накоплений, всего УНЧП с учетом плановых накоплений.

15. За итогом рассчитываются средние показатели по графам 9 и 12 в расчете на 1 км протяженности автомобильной дороги и на 1 м2 дорожной одежды. Для этого итоги по графам 9 и 12делятся соответственно на длину дороги и площадь дорожной одежды.

16. Определяется удельный вес (в %) НУЧП в составе полной сметной стоимости дорожной одежды.

В отличие от смет на устройство дорожной одежды и земляного полотна, в основе разработки которых лежат единичные расценки, сметы на все остальные конструктивные элементы дороги и виды работ разрабатывается на основе укрупненных показателей сметной стоимости (УПСС), включающих прямые затраты, накладные расходы и плановые накопления.

При составлении сметы на укрепление земляного полотна следует учитывать укрепление откосов камнем, бетонными плитами либо без применения каменных материалов, устройство перепадов, быстротоков, лотков, колодцев и т. д. В сметах на искусственные сооружения следует предусматривать стоимость сооружения круглых труб различных диаметров, прямоугольных труб, мостов и т. п.

Сметы на обстановку и благоустройство дороги должны включать стоимость установки дорожных знаков, светофорных объектов, ограждений, труб, съездов, развязок в разных уровнях, пешеходных тоннелей, площадок отдыха, разметку дороги и т.д.

При разработке сметы на здания и сооружения службы эксплуатации дороги следует учитывать стоимость сооружения автобусных павильонов, автозаправочных станций, зданий дорожных участков, дорожно-ремонтных пунктов и т. п.

Стоимость любого строительного объекта слагается из стоимости строительно-монтажных работ (СМР), технологического оборудования, производственного инвентаря, приспособлений, а также прочих затрат. Большая часть всех этих расходов в дорожном строительстве связана с производством СМР. Стоимость строительства определяется суммарной стоимостью отдельных конструктивных элементов (дорожной одежды, дренажа, водостока и т.д.) или видов работ.

В настоящее время применяются различные виды расчета сметной стоимости отдельных видов работ или конструктивных элементов: по прейскурантам, укрупненным сметным нормам, а также единичным сметным расценкам. Последний метод является наиболее трудоемким и используется в тех случаях, когда необходимо учесть индивидуальные особенности строительства. В дорожном деле это связано с выполнением земляных работ и устройством дорожных одежд. Стоимость остальных работ с допустимой степенью точности можно определить по укрупненным норма и показателям.

Решение задач.
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