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ВЗАМЕН Указаний по определению экономической эффективности капитальных вложений в строительство и реконструкцию автомобильных дорог (ВСН 21-75)


Указания предназначены для определения экономической эффективности капитальных вложений в автомобильные дороги общего пользования, для аналогичных целей по участкам дорог и мостовым переходам на территории городов, по внутрихозяйственным дорогам и подъездным путям предприятий.

          

 

   1. Общие положения  

1.1. Показатели экономической эффективности капитальных вложений наряду с показателями социальной эффективности характеризуют народнохозяйственную целесообразность осуществления затрат на строительство и реконструкцию автомобильных дорог.



1.2. При расчетах эффективности капитальных вложений обязателен народнохозяйственный подход, т. е. учет затрат и эффектов не только в дорожном хозяйстве и на автомобильном транспорте, но и на других видах транспорта, а также и в нетранспортных отраслях народного хозяйства.



1.3. Определение эффективности капитальных вложений при планировании имеет целью выбор и экономическое обоснование наиболее эффективных направлений капитальных вложений, т. е. наилучшего варианта развития сети автомобильных дорог с учетом решения социально-экономических задач в данном плановом периоде и в генеральной перспективе, установление очередности и сроков строительства и реконструкции отдельных звеньев сети автомобильных дорог и объектов.



1.4. Определение эффективности капитальных вложений при проектировании имеет целью, помимо указанного в п.1.3, также выбор и экономическое обоснование наилучших вариантов проектных решений по развитию существующих и созданию новых автомобильных дорог, а также исчисление эффективности принимаемых вариантов для ее учета при составлении планов дорожного строительства и оценки их выполнения.



1.5. Эффективность определяется сопоставлением эффекта от осуществления капитальных вложений с их величиной. Экономический эффект от осуществления капитальных вложений в автомобильные дороги обусловлен влиянием конкретных изменений в состоянии дорожной сети на уровень затрат по перевозкам как на автомобильном транспорте, так и на других видах транспорта, на величину затрат вне транспортного процесса, на величину потерь в промышленности, сельском хозяйстве и строительстве, связанных с недостаточным удовлетворением потребностей в перевозках, оказывающих в конечном итоге влияние на величину произведенного национального дохода.


В состав экономического эффекта входят также прирост чистой продукции в отраслях материального производства, снижение затрат или прирост прибыли в организациях непроизводственной сферы при удовлетворении соответствующих общественных потребностей. При определении экономической эффективности капитальных вложений в автомобильные дороги из общей величины эффекта по этим направлениям выделяется часть, которая соответствует доле оцениваемых капитальных вложений в общей сумме капитальных вложений, обеспечивающих этот эффект. Выделение части эффекта производится пропорционально величинам капитальных вложений.


К экономическому эффекту от капитальных вложений в автомобильные дороги, определенному по перечисленным выше факторам, добавляются также имеющие стоимостное выражение некоторые виды экономического эффекта, сопутствующего социальным результатам, главным образом, сокращение потерь народного хозяйства и общества в целом от дорожно-транспортных происшествий (ДТП) и сокращение потерь, связанных с временем пребывания пассажиров в пути.



1.6. При выполнении расчетов экономической эффективности применяют цены, тарифы, ставки заработной платы и другие ценообразующие нормативы, действующие в момент выполнения расчетов.



1.7. В планировании развития сети автомобильных дорог и проектировании дорожных объектов определяется общая (абсолютная) экономическая эффективность как отношение экономии текущих затрат к обратной разности капитальных вложений по вариантам. Расчеты общей и сравнительной эффективности капитальных вложений дополняют друг друга. При этом показатели общей эффективности используют для анализа правильности исходных предпосылок по развитию сети автомобильных дорог, для оценки качества получаемых решений; показатели сравнительной эффективности - для выбора из многих возможных вариантов оптимального.


В проектной практике сравнение вариантов обычно предшествует определению общей эффективности капитальных вложений. В необходимых случаях процесс расчета сравнительной и общей эффективности может носить итеративный характер.


1.8. В случаях, когда развитие автомобильных дорог вызывает потери в других отраслях народного хозяйства (например, при отводе земель для нужд дорожного строительства) или наносит ущерб окружающей среде (например, загрязнение воздуха, почвы, воды), в расчетах эффективности капитальных вложений должны учитываться эти потери или затраты, связанные с их предупреждением.



1.9. Капительные вложения в автомобильные дороги общего пользования, осуществляемые за счет средств государственных и кооперативно-колхозных организаций, а также за счет государственного бюджета, создают условия для эффективной эксплуатации находящихся в личной собственности граждан транспортных средств (автомобили, мотоциклы, мотороллеры, велосипеды и др.). Прямые материальные выгоды, получаемые индивидуальными владельцами транспортных средств от улучшения автомобильных дорог, не влияют на размер произведенного национального дохода СССР и поэтому не являются слагаемыми экономического эффекта от капитальных вложений в автомобильные дороги, а рассматриваются как одно из проявлений результатов осуществления капитальных вложений в объекты непроизводственной сферы, предназначенные для оказания населению материальных услуг.


В соответствии с п.1.5 при определении экономической эффективности капитальных вложений в автомобильные дороги по индивидуальным транспортным средствам учитывается лишь сопутствующий экономический эффект - снижение потерь от ДТП и от пребывания пассажиров в пути.



1.10. При определении эффективности капитальных вложений необходимо учитывать средний разрыв во времени (лаг) между осуществлением капитальных вложений и получением эффекта. По объемам с неизменяющимися во времени эксплуатационными расходами и постоянным ежегодным экономическим эффектом (п.1.5) лаг принимают равным 2 годам. По объектам с изменяющимися во времени текущими затратами и изменяющимся во времени годовым экономическим эффектом эффективность капитальных вложений определяют по расчетному году эксплуатации, зависящему от характера и темпа изменения во времени этих показателей (прил.1, табл.1).

           


    2. Сравнительная экономическая эффективность капитальных вложений  

     

2.1. Расчеты сравнительной экономической эффективности капитальных вложений производят при сопоставлении вариантов проложения трассы автомобильных дорог, мостовых переходов, транспортных развязок на плане местности и в продольном профиле, при обосновании ширины проезжей части и назначении числа полос движения, выборе конструкций дорожных одежд, типов пересечений автомобильных дорог с другими дорогами и естественными препятствиями, при сравнении вариантов конструкций искусственных сооружений, установлении оптимальной этапности строительства и реконструкции объектов.



2.2. При сравнении вариантов обязательным условием является соблюдение их полной сопоставимости, в основе которой лежит равенство потребительского эффекта, заключающегося в удовлетворении потребностей народного хозяйства и населения в перевозках. Все сравниваемые варианты должны обслуживать одни и те же транспортные связи и характеризоваться одинаковыми объемами перевозок. При неравенстве объемов перевозок или каких-либо других потребительских свойств вариантов (например, их долговечности, характера воздействия на окружающую среду и т. д.) в расчете должны учитываться затраты по созданию и функционированию "дополняющих" мощностей, объектов или конструктивных элементов, обеспечивающих равенство потребительского эффекта.



2.3. В расчетах сравнительной эффективности капитальных вложений в реконструкцию существующих объектов остаточную стоимость ликвидируемых или перестраиваемых основных фондов не следует включать в единовременные затраты, учитывая лишь предстоящие затраты и эффекты по соответствующим вариантам.



2.4. Возможные в перспективе доходы, получаемые при передаче другим организациям и лицам части выбывающих из использования основных фондов, должны быть с соответствующим приведением к базовому моменту времени вычтены из суммарных затрат. Эта величина определяется на основе остаточной (или ликвидной, если фонды исключаются из процесса использования) стоимости фондов.



2.5. В случае несовпадения сроков осуществления единовременных затрат по вариантам или их многократного характера их сопоставимость обеспечивается приведением к одному базовому моменту времени с помощью коэффициента, рассчитываемого по формуле     

 

                                                                                
где [image: image1.jpg]


 = 0,08 - норматив для приведения разновременных затрат; [image: image2.jpg]


 - базовый момент времени (год), к которому приводятся все затраты; [image: image3.jpg]


 - год, когда осуществляются затраты.


Если по вариантам момент (год) ввода в действие основных фондов одинаков, его принимают в качестве базового. Если год ввода в действие основных фондов по вариантам различен, наиболее ранний из них принимают в качестве базового. Эти положения распространяются и на случаи сравнения вариантов, различающихся продолжительностью строительства.


Приведение разновременных затрат используется только в расчетах экономической эффективности и не может служить основанием для изменения сметной стоимости строительства.


   

2.6. В наиболее общих случаях сравнения вариантов, когда единовременные затраты могут осуществляться многократно и не совпадать по времени, а текущие затраты переменны во времени, показателем наилучшего варианта является минимум приведенных затрат за срок сравнения вариантов     

 

 

[image: image4.png]


,                                          (2.2)

где [image: image5.jpg]


 - приведенные к одному базовому моменту времени единовременные затраты по данному варианту, определенные в соответствии с п.2.5; [image: image6.jpg]


 - нормативный коэффициент сравнительной эффективности капитальных вложений в соответствии с п.2.14; [image: image7.jpg]


 - текущие затраты по данному варианту в [image: image8.jpg]


 году; [image: image9.jpg]


 - срок сравнения вариантов в годах; [image: image10.jpg]


 - число лет между базовым годом и годом осуществления затрат.


Началом срока сравнения вариантов является базовый год (см. п.2.5). Конец срока выбирают так, чтобы по его истечении различия между вариантами по показателям, характеризующим потребительский эффект и требуемые для этого затраты, были бы несущественными с учетом точности определения исходных показателей.


По вариантам с более ранними сроками ввода в действие затраты, рассчитываемые по формуле (2.2), уменьшаются на приведенный к базовому году размер экономического эффекта (п.1.5), получаемого в течение дополнительного периода функционирования введенных в действие объектов. Аналогично учитывают экономический эффект от ввода в действие отдельных пусковых комплексов и очередей строительства.

2.7. При сравнении вариантов с различными сроками службы срок сравнения ограничивается сроком службы наиболее долговечного варианта. При этом по менее долговечным вариантам должны быть учтены дополнительные затраты на их усиление, замену или переустройство в течение срока службы наиболее долговечного варианта, приведенные к базовому году (в доле, обеспечивающей одинаковый срок функционирования с наиболее долговечным вариантом).



2.8. В тех случаях, когда существует значительная неопределенность информации об условиях функционирования объекта в перспективе (дороги в районах нефтедобычи, лесоразработок, горнодобывающей промышленности и др.), срок сравнения вариантов может быть ограничен периодом продолжительностью 20 лет.



2.9. Затраты, одинаковые по размерам и срокам их осуществления во всех вариантах, при определении приведенных затрат могут не учитываться.



2.10. При сравнении вариантов с учетом длительных сроков их функционирования ([image: image11.jpg]


 равно 35 годам и более) суммарные приведенные затраты, минимум которых определяет наиболее эффективный вариант, могут рассчитываться по приближенной формуле, являющейся упрощенной модификацией формулы (2.2),


 

[image: image12.png]


.                                                (2.3)

2.11. Если срок сравнения вариантов отвечает условию, указанному в п.2.10, а все текущие затраты в течение этого срока могут быть приняты как изменяющиеся по какому-либо одному закону, например, линейному или по сложным процентам, при определении суммарных затрат вместо суммирования большого числа слагаемых в формуле (2.3) может использоваться показатель текущих затрат расчетного года [image: image13.jpg]


:     


[image: image14.png]


                                                        (2.4)

где [image: image15.jpg]


 - текущие затраты расчетного года эксплуатации (табл. 1).


Такой же результат сравнения обеспечивается при определении приведенных затрат по всем вариантам на основе модифицированной формулы


[image: image16.jpg]


                                                           (2.5)


2.12. При необходимости наиболее точного учета закономерностей изменения во времени отдельных слагаемых текущих затрат (см. пп.5.2 и 5.3) показатели сравнительной эффективности вариантов рассчитывают по формулам (2.2), (2.3) или (при раздельном суммировании текущих затрат, изменяющихся во времени по различным закономерностям) по формулам (2.4), (2.5) при соответствующих значениях расчетного года для каждого вида затрат.



2.13. Если в каждом из сравниваемых вариантов единовременные затраты на протяжении срока сравнения делают только 1 раз - в его начале, рассредоточение затрат на протяжении периода строительства не учитывается, сроки службы объектов во всех вариантах одинаковые, а текущие расходы не меняются по годам, то показателем наилучшего варианта является минимум годовых приведенных затрат:


[image: image17.jpg]Ph= EK+C,



                                                           (2.6)

где [image: image18.jpg]


 - единовременные затраты по варианту; [image: image19.jpg]


 - годовые текущие затраты по варианту.


Годовые приведенные затраты могут быть также исчислены по следующей формуле:


[image: image20.jpg]R= K+7,C,
Py



                                                         (2.7)

где [image: image21.jpg]


 - нормативный срок окупаемости дополнительных капитальных вложений за счет экономии на текущих затратах.


 

2.14. При небольшом (2-3) числе вариантов при условиях, указанных в п.2.13, возможно последовательное попарное их сравнение по следующим формулам:


[image: image22.png]


                                             (2.8)

где [image: image23.jpg]


 - коэффициент сравнительной эффективности; [image: image24.jpg]


 - срок окупаемости дополнительных капитальных вложений экономией на текущих затратах; [image: image25.jpg]X, Ky



 - одновременные затраты по сравниваемым вариантам; [image: image26.jpg]C1.Cy



 - текущие затраты по сравниваемым вариантам.


Если [image: image27.jpg]
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 или [image: image29.jpg]


<[image: image30.jpg]


, то дополнительные единовременные затраты, а следовательно, и более капиталоемкий вариант эффективны.


Показатели [image: image31.jpg]


 и [image: image32.jpg]


 могут приниматься как в полной сумме единовременных и годовых текущих затрат, так и в виде удельных величин: удельных единовременных затрат на единицу транспортной продукции и текущих затрат на этот же измеритель при обязательном соблюдении полной сопоставимости вариантов, в основе которой лежит равенство потребительского эффе
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 = 1324,1 + 247,9 + 15,4 = 1587,4 тыс. руб.;

по варианту 2
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 = 1330,6 + 266,5 + 20,0 = 1617,1 тыс. руб.;

по варианту 3
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 = 1417,8 + 323,0 + 32,4 = 1773,2 тыс. руб.;

по варианту 4
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 = 1344,9 + 274,8 + 19,1 = 1638,8 тыс. руб.;

по варианту 5


[image: image37.jpg]65



 = 1454,7 + 355,3 + 27,9 = 1837,9 тыс. руб.;

по варианту 6
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= 1468,3 + 363,8 + 30,5 = 1862,6 тыс. руб.


     2.4. Приведенные затраты

Приведенные затраты определяем по формуле (2.5):


по варианту 1
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 = 0,12 · 3693,5 + 1587,4 = 2030,6 тыс. руб.;

по варианту 2
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 = 0,12 · 3540,9 + 1617,1 = 2042,0 тыс. руб.;

по варианту 3
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 = 0,12 · 3648,1 + 1773,2 = 2211,0 тыс. руб.;

по варианту 4
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 = 0,12 · 3328,5 + 1638,8 = 2038,2 тыс. руб.;

по варианту 5
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 = 0,12 · 3435,7 + 1837,9 = 2250,2 тыс. руб.;

по варианту 6
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 = 0,12 · 3213,0 + 1862,6 = 2248,2 тыс. руб.

Наименьшие суммарные приведенные затраты имеет вариант 1 с шириной земляного полотна 43,5 м и числом полос движения на проезжей части 8. Этот вариант, как имеющий наиболее высокую сравнительную эффективность, рекомендуется принять к проектированию.

           


ПРИЛОЖЕНИЕ 5


     

Пример определения экономической эффективности капитальных
вложений в реконструкцию автомобильной дороги     
 

1. Исходные положения


Требуется определить эффективность реконструкции участка автомобильной дороги III категории с покрытием капитального типа протяженностью 30 км. Интенсивность движения в год экономических изысканий (1984 г.) составляет (среднегодовые суточные значения авт./сут.):     


	
	
	
	
	

	
	Легковые ГАЗ-24-01
	1000
	

	
	Автобусы ЛАЗ-695Н
	200
	

	
	Автомобили грузовые типов:
	

	
	ГАЗ-52-04 (2,5 т)
	300
	

	
	ГАЗ-53А (4,0 т)
	800
	

	
	ЗИЛ-130-80 (6,0 т)
	1000
	

	
	КамАЗ-5320 (8,0т)
	700
	

	
	Автопоезда типа КамАЗ-5410 с полуприцепом ОдАЗ-9370 (14,2 т)
	500
	

	
	Всего
	4500 авт./сут
	


                

На конец 20-летнего перспективного периода с момента изысканий (2004 г.) интенсивность движения (авт./сут) ожидается следующей:


	
	
	
	

	
	Легковые 
	2000
	

	
	Автобусы 
	300
	

	
	Автомобили грузовые типов:
	

	
	ГАЗ-52-04 (2,5 т) 
	700
	

	
	ГАЗ-53А (4,0 т) 
	1000
	

	
	ЗИЛ-130-80 (6,0 т)
	2500
	

	
	КамАЗ-5320 (8,0т)
	1500
	

	
	Автопоезда (14,2 т)
	1000
	

	
	Всего
	9000 авт./сут
	


             

В соответствии с ожидаемой перспективной интенсивностью движения предлагается реконструкция автомобильной дороги по нормативам I категории с четырьмя полосами движения и разделительной полосой. Объем капитальных вложений - 45,0 млн. руб.


Темп ежегодного прироста интенсивности движения составляет в среднем, за перспективное 20-летие 3,53% в соответствии с чем в качестве расчетного года (см. табл.1) принимают одиннадцатый год эксплуатации. Выполнение работ по реконструкции предусматривается в течение 1986-1987 гг. Таким образом, расчетным является 1998 г. значения интенсивности движения автомобилей на который составляют 1,0353[image: image45.jpg]


 1,625 от интенсивности на 1984 г. Ha 1987 г. интенсивность составляет соответственно 1,0353[image: image46.jpg]


 1,11 от интенсивности 1984 г. 


  

2. Определение текущих затрат на расчетный год


В состав учитываемых текущих затрат в соответствии с пп.5.6 и 5.7 Указаний включаются лишь те затраты, на которые оказывает влияние реконструкция существующей дороги III категории: затраты на движение автомобилей по дороге, стоимостная оценка времени пребывания в пути пассажиров, потери от ДТП.



2.1. Затраты на движение автомобилей для проектируемых и существующих условий определяют по формуле (5.4) на основании расчетных данных (см. прил.1, табл.10) и данных об интенсивности движения на 1998 г. с учетом 365 дней в году. Рельеф местности - равнинный. Результаты приведены в табл.1.


Таблица 1


	
	
	
	
	
	
	
	

	
Тип
	
Интен- сивность
движения,
	
Протяженность дороги, км
	
Затраты на 1 км пробега, руб
.
	
Затраты на расчетный год, тыс. руб.

	  
	авт./сут.
	существу-
ющей дороге
	после реконструкции
	по сущес- твующей дороге
	после реконструкции
	по сущест- вующей дороге 
	после реконструкции

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8

	ГАЗ-2401
	1625
	30,0
	30,5
	0,0808
	0,0678
	1438
	1226 

	ЛАЗ-695Н
	325
	30,0
	30,5
	0,1702
	0,1562
	606
	565 

	ГАЗ-52-04
	488
	30,0
	30,5
	0,0904
	0,0814
	483
	442 

	ГАЗ-53А
	1300
	30,0
	30,5
	0,1054
	0,0958
	1500
	1386 

	ЗИЛ-130-80
	1625
	30,0
	30,5
	0,1285
	0,1183
	2286
	2140 

	КамАЗ-5320
	1138
	30,0
	30,5
	0,1558
	0,1438
	1941
	1822 

	Автопоезда
	812
	30,0
	30,5
	0,2220
	0,1985
	1974
	1794 

	Всего
	7313
	30,0
	30,5
	-
	-
	10228
	9375 


           

2.2. Потери народного хозяйства, связанные с затратами времени населения на необходимые поездки, определяют по формуле (5.13) исходя из следующих данных: средняя техническая скорость движения легковых автомобилей на расчетный год по существующей дороге будет составлять 30 км/ч, для автобусов - 25 км/ч. После реконструкции соответствующие средние технические скорости: 90 км/ч и 70 км/ч. Потери в расчете на 1 чел.-ч. приняты в размере 0,7 руб. Расчет производят в соответствии с п.5.26 в табл.2.


Таблица 2

	
	
	
	
	
	
	
	

	
Тип
подвижного состава
	
Вмести- мость

 
	
Коэффициент использования вместимости
	  

Интенсив- ность, авт./сут
	
Протяжение дороги, км
	
Стоимостная оценка потерь времени в пути, тыс. руб.

	  

  
	 
	  

  
	 
	существу-
ющей
	после рекон- струкции
	по существующей дороге
 
	после реконструкции

	ГАЗ-2401
	4
	0,4
	1625
	30,0
	30,5
	664
	225 

	Автобусы
	25
	0,5
	325
	30,0
	30,5
	1246
	452 

	Всего
	-
	-
	1950
	30
	30,5
	1910
	677 


           

2.3. Потери от ДТП определяют на основе "Инструкции по учету потерь народного хозяйства от дорожно-транспортных происшествий при проектировании автомобильных дорог" (ВСН 3-81, Минавтодор РСФСР). В соответствии с данными табл.4.1 на стр.23 этой Инструкции ущерб на 1 авт.-км на расчетный 1998 г. составляет для существующей дороги 0,0035 руб., после реконструкции - 0,0021 руб.


Потери на расчетный год соответственно составят:


для существующей дороги с шириной проезжей части 7 м (7313 · 30 · 365 · 0,0064) : 1000 = 512 тыс. руб.;


после реконструкции дороги ширина проезжей части 14 м с разделительной полосой - (7313 · 30,5 · 365 · 0,0021) =171 тыс. руб.



2.4. Экономический эффект (при условии реконструкции дороги) от относительного высвобождения работников автомобильного транспорта в результате повышения производительности их труда рассчитывают по формуле (5.11)     

 

[image: image47.png]



Исходные данные приняты из результатов расчета по п.3 настоящего примера.


Вовлечение в сферу материального производства высвободившихся 1346 чел. обеспечивает прирост национального дохода в размере [image: image48.jpg]


= 5,741 · 1346 = 7 727 тыс. руб., где 5,741 тыс. руб. - прогнозируемая величина национального дохода на одного трудящегося в расчетном 1998 г.


 

2.5. Суммарная величина текущих затрат на расчетный год.



2.5.1. Существующие условия:


[image: image49.jpg]o
%



 = 10228 + 1910 + 512 = 12 650 тыс. руб.


2.5.2. Условия после реконструкции (проектируемые)


[image: image50.jpg]


 = 9375 + 677 + 171 = 10 223 тыс. руб.


3. Определение единовременных затрат



3.1. Помимо капитальных вложений в реконструкцию дороги из числа единовременных затрат подлежат учету капитальные вложения в автомобильный транспорт. Имея в виду, что в результате реконструкции происходит лишь увеличение скорости движения без существенных изменений в сложившемся распределении перевозок по видам транспорта и звеньям дорожной сети, размер капитальных вложений в автомобильный транспорт можно определить в соответствии с пп.4.5. и 4.6 настоящих Указаний.


Результаты расчета на базовый год (1987 г.) приведены в табл.3.


Таблица 3

	
	
	
	
	
	
	

	
Тип подвижного состава
	
Капитальные вложения на один списочный автомобиль (полные), 
тыс. руб.
	
Средняя техническая скорость, км/ч
	
Число часов работы на линии в течение года
	
Интенсивность авт./сут.
	
Протяженность дороги, км
	
Капи- тальные вложения, тыс. руб.

	Условия до реконструкции

	ГАЗ-24-01
	10,586
	30
	2280 
	1110
	30,0
	1881

	ЛАЗ-695Н
	25,725
	25
	3285 
	222
	30,0
	761

	ГАЗ-52-04
	11,372
	25
	2230 
	333
	30,0
	744

	ГАЗ-53А
	13,105
	25
	2230 
	888
	30,0
	2286

	ЗИЛ-130-80
	15,651
	25
	2230 
	1110
	30,0
	3412

	КамАЗ-5320
	30,917
	25
	2590 
	777
	30,0
	4062

	Автопоезд
	35,854
	25
	2555 
	555
	30,0
	3411

	Всего
	18,855 (средн.)
	-
	-
	4995
	30,0
	16557

	Условия после реконструкции

	ГАЗ-24-01
	10,586
	90
	2280
	1110
	30,5
	637 

	ЛАЗ-695Н
	25,726
	70
	3285
	222
	30,5
	276 

	ГАЗ-52-04
	11,372
	65
	2230
	333
	30,5 
	291

	ГАЗ-53А
	13,105
	65
	2230
	888
	30,5 
	894

	ЗИЛ-130-80
	15,651
	65
	2230
	1110
	30,5 
	1334

	КамАЗ-5320
	30,917
	65
	2590
	777
	30,5 
	1589

	Автопоезд
	35,854
	60
	2555
	555
	30,5 
	1445

	Всего
	18,855 (средн.)
	-
	-
	4995
	30,5
	6466


           

Приведенные к базовому году (1987 г.) ежегодные дополнительные капитальные вложения в автомобильный транспорт за период определяют по формулам (4.4):


для существующей дороги


 

[image: image51.png]


тыс. руб.

для условий реконструкции дороги
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 тыс. руб.

Всего приведенные капитальные вложения в автомобильный транспорт:


для существующей дороги



16 557 +1

0 088= 26

 645 тыс. руб.;

для условий реконструкции дороги


6466 + 3940 = 10406 тыс. руб.;

3.2. Суммарная величина единовременных затрат.



3.2.1. Существующие условия


[image: image53.jpg]e



=26645 тыс. руб.

3.2.2. Условия после реконструкции (проектируемые) 


[image: image54.jpg]


 =45000+10 406 = 55 406 тыс. руб.

4. Расчет коэффициента эффективности капитальных вложений:


 

[image: image55.png]



Коэффициент общей экономической эффективности капитальных вложений равен 0,34, что выше плановых нормативов, следовательно, реконструкция автомобильной дороги экономически эффективна.


