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Аннотация 
Представлены разработанные критерии экономической эффективности применения различных методов эксплуатации LTRL на основе системного подхода.
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Abstract 

There are  some designed  criteria of economic  eficiency of applicating different methods of LTRL operation on the basis of system approach. 
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I. Введение (постановка проблемы в общем виде и ее связь с последними исследованиями и публикациями, а также с важными научными и практическими заданиями).

В рыночных условиях хозяйствования, с точки зрения хозяйствующего субъекта на транспорте, результирующим показателем эксплуатации малодеятельных железнодорожных линий (Low traffic railway lines - LTRL) является экономическая целесообразность [1]. Конкурентная борьба с другими видами транспор​та стимулирует предприятия железнодорожного транспорта всемерно снижать себестоимость перевозок грузов на LTRL, на которых она все таким остается значительно выше, чем на магистралях. С целью повышения эффективности эксплуатации LTRL в современных условиях предлагаются различные мероприятия, реализуемые в локомотивном, вагонном, путевом хозяйствах, хозяйстве движения и др. [4].
II. Постановка задачи (формулировка целей и методов исследования).
Целью данной работы является разработка экономического критерия эффективности применения различных методов эксплуатации LTRL на основе системного подхода.
III. Результаты (изложение основного материала исследования с обоснованием полученных научных результатов).

С учётом многовариантности факторов, влияющих на результативность того или иного мероприятия, направленного на сниже​ние совокупных издержек LTRL, или на выбор метода организации железнодорожных сообщений по ней, экономическая эффективность эксплуатации LTRL может оцениваться целым рядом критериев.

В соответствии с Методическими рекомендациями [2] в современных условиях применяются показатели эффективности, учитывающие альтернативные возможности инвестирования капитала (фактор времени), что достигается путем дисконтирования денежный потоков инвестиционного проекта (ИП), возникающие в разные моменты времени. В таком случае результаты и затраты ИП определяются за весь жизненный цикл инвестиций. Основными показателями общей эффективности инвестиций ИП являются: чистая текущая стоимость (чистый дисконтированный доход, Net Present Value – NPV); внутренняя норма доходности; индекс доходности. 

Чистая текущая стоимость инвестиций определяется из выражения [2]:
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чистая текущая стоимость;
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чистый денежный поток в соответствующем году;
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норма дисконта;
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продолжительность периода жизненного цикла инвестиций.

Знаменатель представленного выражения 
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 называется «фактор текущей стоимости». Представленное означает, что чистая текущая стоимость является суммой произведений чистых денежных потоков и факторов текущей стоимости соответствующих реализации проекта. В приведенной формуле чистый денежный поток раскрывает разницу между притоками и оттоками денежных потоков, возникающими вследствие функционирования LTRL. Данное значение автором предлагается определять из выражения:
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приток доходов;
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оттоки денежных средств (совокупные издержки LTRL за год эксплуатации в течение жизненного цикла при расчетном или среднем (за последние 5 лет) показателе грузооборота без амортизационных отчислений);
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ставка налога на прибыль;
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величина амортизационных отчислений;
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капитальные вложения, соответствующие определённому году (стоимость создания или воспроизводства LTRL);
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прирост долгосрочных обязательств.

Внутренняя норма доходности в соответствии с [2], определяется:
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внутренняя норма дохода.

Индекс доходности [2] находят из выражения:
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Критерии оценивания следующие. Если чистая текущая стоимость положительна, то ИП является эффективным. ИП также приемлем, если внутренняя норма дохода больше нормы дисконта, а индекс доходности больше единицы. 

Ставка дисконта представляет собой минимальную норму дохода, которую инвестор считает приемлемой для инвестирования в ИП. Ставка дисконта для рассматриваемых мероприятий определяется методом кумулятивного построения и включает следующие составляющие. Во-первых: безрисковую норму. Брутто безрисковая норма дохода (до вычета налога на прибыль) принята на уровне 6,5 % в соответствии с приказом Фонда государственного имущества Украины от 04.06.2009 г. № 844. Исходя из этого чистая безрисковая норма дохода составляет 
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%. Во-вторых: премию за низкую ликвидность. Учитывая тот факт, что инвестиции предполагаются в необоротные материальные активы, то ликвидность достаточно низкая. Данная премия принята на уровне безрисковой нормы дохода: 4,88%. В-третьих: премию за отраслевой риск. В расчётах принимается 2% в соответствии с приказом Фонда государственного имущества Украины от 04.06.2009 г. № 844. В-четвёртых: премия за другие риски [3]. Принимаем на уровне 4 %. Исходя из представленного, рассчитаем общую норму дисконта:
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Границы экономической эффективности применения упрощенных методов организации перевозок (УМОП) определяются на основе соответствующих экономических расчетов с учетом конкретных условий эксплуатации LTRL [1].

Решающее значение для целесо​образности применения метода сезонной эксплуатации LTRL оказывает характер и раз​меры грузооборота на участке. С увеличением удельного веса грузовой массы, влияю​щей на омертвление оборотных средств национальной экономики, и с ростом грузооборота увеличиваются издержки в национальной экономике от задержки доставки груза потребителю на период перерыва в эксплуатации линии. С увеличением грузооборота данный фактор принимает критическое значение при экономическом обосновании выбора УМОП.

Применение упрощенных методов надзора за верхним строением пути с комплексом обустройств, включая искусственные сооружения, в сочетании с широ​ким применением механизмов и с укладкой в путь достаточно тяжелого верхнего строения пути позволяет существенно сни​зить эксплуатационные расходы LTRL.

Реализация УМОП на LTRL в большинстве случаев позволяет высвободить значительное количество контингента работников, что приводит к существенному сокращению фонда оплаты труда и, как следствие, эксплуатационных расходов. С этой целью 17 мая 2002 г. Государственной Администрацией железнодорожного транспорта Украины был принят Приказ № 255-Ц «О утверждении Положения о порядке и условиях организации дежурства работников железнодорожного транспорта на объекте и дома».

Отсюда, прежде всего, определяется экономия в эксплуатационных расходах за счет высвобождения контингента, которая будет равна произведению количества высво​бождаемых работников на их среднемесячную заработную плату с учётом различных начислений в соответствии с действующим законодательством.

С другой стороны введение УМОП снижает участковую скорость движения поездов на LTRL. Поэто​му для расчета экономической эффективности применения упрощенныхметодов организации перевозок необходимо определять дополнительные расходы, связанные с изменением участковой скорости.

Изменение участковой скорости вызывается увеличением простоя поезда на промежуточных станциях, количества оста​новок и технической скорости на участке. В этом случае сле​дует определять величину затрат с учетом того фактора, ко​торый вызвал изменение участковой скорости.

Дополнительные расходы, или экономия, связанные с изме​нением участковой скорости, равны произведению продолжитель​ности задержки поездов в часах на себестоимость 1 поездо-часа, при этом численное суммарное значение изменения поездо-часов [image: image23.png]Y. NH



 на линии с определённой протяженностью (км) может быть установле​на по формуле:
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где: 
[image: image26.png]


 - величина грузооборота LTRL, т-км (брутто);
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 - протяженность рассматриваемого LTRL, км;
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 – коэффициент, учитывающий неравномерность перевозок на LTRL;
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 - коэффициент учёта сезонного характера перевозок некоторых грузов;
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 – коэффициент использования грузоподъёмности приведенного вагона;
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 - удельный вес грузовой массы, перевезённой другими видами транспорта по заданному направлению в период бездействия LTRL, вследствие сезонной эксплуатации;
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 - период времени функционирования LTRL в течении календарного года (при сезонной эксплуатации);
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 - масса поезда брутто, обращающего на LTRL, т;
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 - участковая скорость движения поезда в обычном режиме эксплуатации LTRL;
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 - участковая скорость поезда в режиме УМОП.

В тех случаях, когда изменение участковой скорости происходит за счет изменения количества остановок кроме расходов, связанных с простоем поездов, необходимо учесть дополнительные расходы на топливо и электроэнергию на разгон и торможение подвижного состава.

Полученные дополнительные расходы в результате изменения участковой скорости, складываются с суммой расходов или экономии, полученной в связи с изменением штатного расписания (высвобождением контингента).

Высвобождение контингента и, как следствие, сокращение расходов на фонд оплаты труда работников LTRL достигается в основном за счет части эксплуатационных расходов мало зависящей от размеров движения, включающей три категории: расходы по содержанию центрального и местного аппарата управ​ления; расходы по содержанию, ремонту пути, зданий, постоянных устройств, искусственных сооружений; станционные расходы, расходы по службам, обслуживающим LTRL.
При расчёте потребных инвестиций на строительство (воспроизводство) LTRL необходимо учитывать влияние метода эксплуатации на комплекс постоянных устройств и на стоимость инвентарного парка эксплуатируемого подвижного состава.

В случае применения некруглогодичной эксплуатации LTRL дополнительно должны быть учтены затраты по консервации и приведению линии в эксплуатационное состояние. Также необходимо оценить национально-экономический ущерб в транспортной и вне транспортной сферах, связанный со снижением оборачиваемости оборотных средств при перерыве в эксплуатации LTRL, которые условно приравниваем к капитальным вложениям. К названным элементам затрат необходимо добавить стоимость складских помещений потребной мощности для хранения груза на станциях отправления за рассматриваемый период времени. 
Здесь необходимо внести определённую корректировку, связанную с тем, что на реальное изменение оборотных средств в национальной экономике, вызывающее потребность в дополнительных складских помещениях для своего хранения, влияет только «потенциальная» грузовая масса – удельный вес произведённой продукции, из общей её совокупности, нуждающейся в перемещении по данной LTRL.  
Таким образом, потребная величина средств на создание (воспроизводство) LTRL определяется для двух вариантов эксплуатации:

1. Непрерывная (в течение года) эксплуатация LTRL:
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,
2. Сезонная эксплуатация LTRL:
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где: 
[image: image49.png]cTE T
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 - сметная стоимость строительства пути при непрерывной и сезонной перспективной эксплуатации, включая земляное полотно, верхнее строение пути с комплексом обустройств (в случае сезонной эксплуатации первоначальные издержки значительно выше, поскольку рекомендуется использовать более мощные типы верхнего строения пути);
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 - сметная стоимость строительства искусственных сооружений на LTRL (мосты, трубы и т.д.) при непрерывной и сезонной эксплуатации;
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 - сметная стоимость строительства промежуточных раздельных пунктов при непрерывной и сезонной эксплуатации;
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 – стоимость потребного подвижного состава, обслуживающего LTRL при непрерывной и сезонной эксплуатации (при сезонной эксплуатации вложения ниже, поскольку рекомендуется часть подвижного состава привлекать с магистральных линий, прилегающих к LTRL).

С учётом сказанного можем определить чистый денежный поток в соответствующем году от функционирования LTRL для двух вариантов эксплуатации:

1. Непрерывная (в течение года) эксплуатация LTRL:
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2. Сезонная эксплуатация LTRL:
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где: 
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 - дополнительные затраты на обслуживание, связанные с необходимость консервации / реконсервации верхнего строения пути, постоянных устройств, при сезонной эксплуатации LTRL;
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 - издержки в национальной экономике, связанные со снижением оборачиваемости оборотных средств, при сезонной эксплуатации LTRL. При этом учитываем, что только часть грузов влияет на реальное изменение оборотных средств в национальной экономике.

Практика показывает, что существенное влияние на стоимость эксплуатации LTRL оказывают: стоимость верхнего строения пути, искусственных сооружений, постоянных устройств. 
IV. Выводы (научная новизна, теоретическое и практическое значение исследования. Перспективы дальнейших научных разработок в данном направлении).

На основании изложенного материала можно сделать вывод, что экономическую эффективность методов эксплуатации малодеятельных линий можно определять, используя показатели: чистый дисконтированный доход, внутренняя норма доходности; индекс доходности, которые в современных условиях эксплуатации LTRL являются наиболее рациональными экономическими инструментами.
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