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П Р Е Д И С Л О В И Е

Инструкция разработав* на баев положений и рекоменда­

ций "Типовой методики определения экономической эффективнос­

ти капитальных вложений" о учетом специфики морского транс­

п орта , обобщения опыта применения "Временной методики опре­

деления экономической эффективности капитальных вложений на 

морском транспорте", изданной в  1969г.

В работе изложены общие принципы и методы определения 

экономической эффективности на морском транспорте. Приведены 

методы расчетов при планировании и анализе работы морского 

транспорта, проектировании технических средств с учетом видов 

деятельности и технических средств .

Инструкция снабжена справочно-нормативным материалом 

(приложение П ), применение изложенных в  ней методов иллвотрж- 

руемих типовыми примерами (приложение I ) .  Инструкция одобре­

на Научно-техническим советом М№ и согласована о Госпланом 

СССР.

Инструкция разработана коллективом научных работников 

Совзморшошроекта, ЦНИИморского ф лота, Ростовского ж Ленинград­

ского ЦПКБ под руководством каад .эк он .н аук  С.А.Обухова. Руко­

водителем разделов Инструкции по грузовому флоту является 

канд .экон .наук  А.А.Пантин.

Отдельные разделы Инструкции написали: к аад .экон .н аук  

С.А.0бухов ( п .п . 1 - 3 ,7 ,9 , I I , 1 2 ,1 5 ,1 6 -2 5 , 48 -5 1 , 61 -63 , 6 4 -67 , 

6 9 ,7 1 ,7 5 ,8 0 ,8 1 , примеры 5 ,7 ,1 0 ,1 3 ) ,  кан д .экон .н аук  А.А.Пан- 

тжн ( п .п .1 0 ,1 4 ,  37 -40 , 55 -58 , примеры 1 ,2 ) ,  кан д .экон .н аук  

А.И.Чершлвов (п п .45 -47 , 64=65, примеры 3 ,4 )  к аад .техн .н аук
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М.А.Гнатков (п .68, пример 6) ,  каад.техн.наук В.В .Белико» 

(п .70) , них .В .А .  Алымов (ш ь 41- 44, 59 , 60) ,  м ж .И .Г.ГУяш  (га . 

ТВ -76) , хвх.А.В.Мартынов (п п .52- 64, 76- 79) ,  п я х .Л Л * Т в п лт- 

ки ! (примеры 11, 12) ,  ннж.Е. А.Мединский (примеры 5 ,9) .

Остальные разд ел ы  написаны  к а н д .з к о н .н а у к  С.А .О буховым и 
А .А .П антины к с о в м е с т н о .
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РАЗДЕЛ I

ОБЩИЕ МЗТОДИЧЕСКИЕ ШЛОЖШИЯ ОЦЕНКИ ЭКОНОЮЧЕСКОЙ
ЭФФЕКТИШОСГга КАПИТАЛЬНЫ! ВЛОЖЕНИЙ НА ЮРСКОМ 

ТРАНСПОРТЕ

I . I .  О бласть ппимянявия Инструкции. Показатели 
экономической эффективности

1 . Инструкция устан авли вает методы расчетов  в  обоснова­

ний экономической эффективности капитальных вложений в  мор­

ской флот и береговое хозяй ство  на основе положений и реко­

мендаций "Типовой методики определения экономической эффек­

тивности капитальных вложений" с учетом специфики морского 

транспорта как  отрасли  материального прои зводства.

2 .  Инструкция предназначена для  оценки экономической 

эффективности капитальных вложений производственного назна­

чения проектными, научно-исследовательскими и плановыми о р г а ­

низациями Министерства морского ф лота.

3 .  Инструкция применяется д л я  обоснования народнохозяй­

ственной эффективности капитальных вложений в  морской транс­

порт прк решении следую них за д а ч :

а) обе снование и выбор оптимальных типов судов и програм­

ма пополнения ф лота;

б) технико-эконо 1в ч ео к о е  обоснование реконструкции дей­

ствующих и строи тельства новых морских п ортов , судоремонтных 

за в о д о в , а  также отдельных крупных сооружений;

в )  разраб отка  планов разви ти я морского транспорта в  це­

лом, пар сх о д ств , портов , судоремонтных заводов и других объ­

ектов}
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г )  анализ осуществленных планов развития морского тран­

спорта в  отдельных его хозяйственных подразделены !;

д )  разраб отка внутриотраслевых методических указаний, 

норм и технических условий проектирования;

о) похождение оптимальных вариантов распределения капи­

тальных вложений во времени.

4 .  Экономгчеокая эффективность капитальных вложений оп­

ред еляется  сопоставлением эффекта и з а т р а т . При планировании 

и анализе работы морского транспорта определяется общая (аб ­

солютная) экономическая эффективность как отношение эффекта, 

выраженного приростом прибыли з а  плановый или анализируем!! 

период, ко всей сумме планируемое или фактических капитальных 

вложений, вызвавшим этот эффект.

При выборе вариантов решения технических эядач опреде­

л я ет ся  сравнительная экономическая эффективность, показывав­

шая различив в  эффективности одного сравниваемого варианта 

от д р у го го .

5 .  Показателем обшей экономической эффективности явл я­

е т с я  прирост прибыли на рубль капитальных вложений, вызвав­

ших это т  прирост. Исходным п о к аза тел я м  д л я  определения об­

шей экономической эффективности является:

а) капитальные вложения -  общие (уд ельннф

б) эксплуатационные расходы ( себестоимость продукции)

в  базисном и конечном годах планируемого (анализируемого) пе­

риода;

в ) доходные ставки на единицу продукции в  базисном и 

конечном годах планируемого (анализируемого) периода.

При п л а н и р о в а н  (ан али зе) развития технических средств,
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овяванинх о перевозкой грузов а  паосахаров, •  также друга*® 

уодугеми в загранплаваний, применяется показатель общей в а ­

лютной зффективнооти -  прироот чиотого иявагатного дохода на 

рубль хапитадвннх вложений, виававших этот прироот.

6 . Показателем сравнительной економичеокой еффектхвностж 

являются приведенные за тр а т а , которые определяются путем сум­

мирования акогргуетациоиаых расходов и капитальных вдожемдй, 

приведенных к одному моменту времени, по кавдоцу сравниваемому 

варианту.

В загранплаваний показателем орапнительной валютной эф­

фективности явяяютоя приведенные затраты на рубль чистого ин­

валютного дохода.

7 . Выбор оптимального варианта проектных и плановых ре­

шений пронзвсдитоя, как правило, по етонмоотини показателям . 

При невозможности стоимостной оценки или равноценности срав­

ниваемых вариантов по стоимостным показателям привлекается 

дополнительные натуральные п о к аза тел и  Их оооткв определяется 

специфичность» отдельных задач и устанавливаетол вря разрабоеч 

ке ооответотвувщих внутриотраслевых методичеоких указаний, 

инструкций и т .п .

1 .2 .  Коходные показатели  для  расчета экономил «окой 
зФФективноотж

1 .2 .1 . Объем капи*яот.ям^

8 . Для оценки економичеокой зффективнооти проектных и 

плановых вариантов необходимо учитывать капитальные вложения,

а) прямые -  для  осуществления рассматриваемого мероприя­

тия или проекта;
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б) оопряжеанма -  в  т е  объекта морского транспорта шш 

оиеяинх хозяйств» п а  которые оказывает влияние осуществляемое 

мероприятие з а  такие в  т е  отрасли народного хозяй ства , про­

дукция которых будет потребляться на проектируемом объекте 

век  технологическое сырье, тошшво и материалы.

Примерный состав учитывавши прямых а  сопряженных вложв- 

ннй при решении pas личных технико-економич еоких вадач а а  мор­

ском транспорте приведен в  т а б л Л .

На мороком T iажшорте оопряхенвые капитальные вложения 

следует учитывать: в  топливную промышленность -  при обосно­

вании п рогр ам о  пополнения транспортного ф лота, скороотей хо­

д а  судов н типа силовой установки, в промышленность строитель­

ных материалов н развитие строительной базы -  при обосновании 

в  выборе оптимальных типов гидротехнических н других берего­

вых сооружений.

Сопряженные вложения в топливную промышленность опреде­

ляю тся, исходы из удельных затр ат  на I  т  топлива, а  в  про­

мышленность строительных материалов, находя яз  удельных вло­

жений на единицу потребляемых материалов, или на иной изме­

ритель продукции строительной индустрии.

В случае у чета  сопряженных капитальных вложений соответ­

ствующие расходы по топливу и материалам включаются в  расчет 

экономической эффективности не по ценам, а по себестоимости 

юс производства о учетом транспортных и складских за т р а т .

В объемах капитальных вложений, учитываемых при расчете 

эффективности, учитывается затраты по всем источникам финан­

сирования -  в строительство новых, распирение, реконструкцию, 

техническое перевооружение действующих предприятий, приобре-
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Таблица I

Примерный состав учитываемых капитальных вяоиеш й ора 
определении екеяокячеоквй еффективноотя

Г р у ш а техяш ш - 
вкономжчоониж 

задач

I

Внбор оптимально- 
го  типа судна в  
обоснование про­
граммы пополненаi 
транопортяого 
флота

Учитываем» капитальны® вложения

Прямые Сопряженнее

1 1

В транспортный В о'чюительство в  реконот- 
флот рукцвю гидротехнических со ­

оружений, окладов, средств 
механизация погрузочно-раз- 
грувочнвх работ, подъездных 
путей , подходных каналов,
В дноуглубительные работа 
в а  акватории и другие порто- 
вне вооружения, в строитель­
ство я  реконструкцию СРЗ я  
мастерских (включав оудо- 
подъедав е оред ства). йсоя- 
мость грузовой масоы.в p as-  
витие производственных мощ­
ностей топливной прош ил ен- 
нооти

Внбор оптимально - 
го  типа судна 
и обоснование 
програш м попол­
нения техничес­
кого флота

В земснаряды и 
грунтоотвоэнв® 
шаяандв

В суда олужебао-ведомога- 
тельного флота и развитие 
судоремонтных заводов

Выбор оптималь­
ного типа судна 
я  обоснование 
программа попол­
нения служебно- 
вспомогательного 
флота

В суда служебно-- 
вапоыогательного 
флота

В причальные вооружения для 
отстоя служебно-вспомога­
тельного ф лота, в  тран е- 

портннй флот з а  время об­
служивания служебно-вспомо­
гательным флотом,в развитие 
судоремонтной база

Экономическое 
обоснование к а ­
питальных вложе­
ний в строитель­
ство и реконструк­
цию морских пор­
тов

Во вое объекты 
портового ком­
п лекса , меняю- 
пщеоя по варн - 
'антам строитель 

ства или ре­
конструкции

В транспортный флот з а  вре­
мя отоявок судов в  портах. 
Отоямооть грузовой массы. 
Затраты в смежные виды тран­
спорта, в развитие строи­
тельной базы
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Технико-экономи­
ческое обоснова­
ние береговых 
кош лексов идя
f ooTasmi грувов 

крушенными 
транспортными 
местами (паром­
ные переправы, 
контейнерные тер­
миналы, лихтеров4 
возные, бархе- 
букеирные и дру­
гие сиотеш )

В строительстве 
собственно паро­
мов или ш ец су - 
д о в . береговых 
и други* ооору- 
женнй и устрой­
ств , обеспечи­
вающих погруз­
ку-выгрузку п а­
ромов ИЛИ 0П6Ц- 
оудов, передачу 
или перегрузку 
на другой вид 
транспорта укруп­
ненных транспорт-)- 
янх средств , перо- 
возимых на паромах 
или спецоудах(ж.; 
вагонов, трейлер 
контейнеров н др

В береговые уотройотва, 
обеспечивающие работу паром­
ного или другого комплекса 
( развитие припортовых х .д .  
отанций, автодорог), раз­
витие оудореыонтнои базы. 
Стоимость грузовой массы3  
транопортные оредства з а  
время их перевозки на па­
ромах или епецоудах.

Обоснование оп­
тимальные глубин 
на подходных к а ­
налах , акватори­
ях и у  причалов 
порта

В дноуглубптельш! 
работы, причаль­
ные сооружении 
порта

е В транспортный ж техни­
ческий флот, подвижной 
состав других видов транс­
порта

Выбор оптималь­
ных Ьщ ротехннче' 
кнх сооружений

В строительство 
•новых или рекон­
струкцию дейст­
вующих гидротех­
нических соору­
жений

В нроммленность строитель­
ных мет ери м о и

Выбор оптималь­
ных вариантов 
механизации 1 
автоматизации 
погрузочно-рав- 
грузочных ра­
бот

В погрузочно- 
разгрузочное обо­
рудование, не­
обходимое для 
осуществления 
перегруэрчвого 
процесса. Сто­
имость оборотных 
средств по н е -  
онихаемсму запа­
с у топлива, ма­
териалов , зап­
частей

В развитии смежных хозяйотв 
-порта, различавшихся по и а -
$ иантам механизации, и в 

ренопортный флот 8а время 
стоянок судов в портах.
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Выбор оптималь­
ного варианта 
строительства и 
реконструкции 
нефтебуиквровоч- 
ннх das

Выбор оптималь- 
яых вариантов 
портовых окладов 
и схвья произ­
вол отв а  грузовых 
работ

Экономичеоко* 
обоснование ка­
питальных вложе­
ние в строитель­
ство и реконст­
рукцию оудоремон1 
них предприятий

2

В строительст­
во и реконструк­
цию нефтебазы, 
в плавучие бун- 
неровщики

В строительство 
или реконструк­
цию стационар­
ных окладов к 
накопительных 
железнодорожных 
путей для обмен­
ного парка ваго­
нов
В основные и об< 
ротные производ­
ственные фонды 
GP3. Долевые ван  
траты.

В другие виды транспорта и 
в транспортный флот з а  время 
его стоянки под бункеровкой

В транопортный флот 8а  время 
стоянок оудов в  портах, в
£аввитне причаль;

KeHsiV
них и дру-

OWJHU у  CUV V А '  а  ииДАЛЖДи А

ооотав других видов трано- 
порта.

оНВ транопортный флот в а  вре­
мя отоянок судов в  ремонте 
ж в обменный фонд для агр е­
гатного ремонта оудов.
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тявне монтируемого я  немонтируиного оборудования, отронтель- 

отво ооорукений я  других объектов производственного наэначо- 

яя я .

9 .  При опредеяешга эффективности капитальных вложений 

a s  ях обцего объема выделяются затрата на явлищаое, яоацуваяь- 

ш е  я  культурно-бытовое строительотво. При сравнении вариан­

тов объектов, отроящихоя в обхитах районах, затрата so  мас­

совому жилищно-коммунальному я  культурно-бытовому строитель­

ству , как правило, южио не учитывать, так как они необходи­

ма для обеспечения нузд трудяодхоя независимо от места ш  

жительотва или работа. Исключением из этого общего правила 

могут быть случаи оценки эффективности вариантов:

я) резко рввлнчаощихоя объемами аншгщяо-коммуайяьнагп 

и культурно-бытового строительства (например, сравнения* оу- 

щеотвувщего размещения портов, порт-пунктов и судоремонтных 

заводов н а бассейнах о вариантом, ввязанным о переселением 

работников в  районы намечаемого отроитвльотва я  невозможность® 

использования имеющегося яилищного фонда)?

б) резко отлячеющихоя от средних условий по стоимости 

строительства (например, при определения экономической эф­

фективности сооружения объектов морского транспорта в  северных 

и восточных районах, когда необходимо учесть удорожание по­

стройки жилых, коммунальных я  культурно-бытовых зданнй по 

сравнению со средними условиями)?

в) о сезонной или резко неравномерной работой морского 

транспорта, когда необходимо учесть затраты по жилищно-ком­

мунальному и культурно-бытовому строительству для временных 

работников, командированных на данный объект, но постоянно
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орвкигеовда в других районах.

Экономическая эффективность каш тахы ш х вложений в  не­

производственные объекта определяется по общесоюзным инструк­

циям.

10 . Капитальные вложения в  суда транспортного, ледоколь­

ного , служебно-вспомогательного и технического флота при про­

ектировании определяются на оонове нормативов расчетной сто­

имости судов, разрабатываемых ЦНИИ морового флота и ЦПКБ Ш .  

При планировании капитальные вложения в оуда морского флота 

определяются по ценам их постройки или приобретения. По судам 

отечественной постройки -  ето  твердораочатные цены, по импорт­

ным судам -  контрактные цени, переведенные во внутренние по 

установленным коаффилдентам.

Капитальные вложения в  суда морового флота веек  назначе­

ний при анализе определяются по восотановитедьной их отонмооти 

учета  на беленое пароход отв и других хозяйств морского транс­

порта (о  привлечением статистической и другой отчетности по 

осуществленным капитальным затр атам ).

11 . Капитальные вложения в  морские порти, судоремонтные 

заводы в  другие береговые объекты при проектировании опреде­

л яется  прямым счетом в  соответствии оо сметной отонмоооьв 

объемов, конструктивных здементов ш видов работ (ннотрухцшя 

Госстроя СССР СВ -202-69).

Капитальные вложения в  морские порта в  судоремонтные s a -  

воды при планировании и предпроектннх разработках определяются 

на основе нормативов удельных вложений, разрабатываемых про* 

ектвыми и н сти тутам  МЮ,

Капитальные вложения в морские порты, судоремонтные з а ­

воды и прочие береговые объекты при анализе определяются по
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действующей отатиотмческой и другой отчетности по осущеот- 

вленяым капитальным затратам по воем источникам фняенсирова-

12 . Прд нроведении техинчеоккх мероприятий на действую­

щих объектах величина капитальных вложений в реконструкцию 

(расширение) должна определяться о учетом взаимодействия вв­

оде вложений о действующими ооновйдаи фоядамн. При реконот™ 

руждяя (раошяраняя) объем капжталвяях вложений опредедяатоя 

по формула!

Крак
К - а  + Ф -фн и  у р (I)

гд*! Kg -  объем новях капитальных вложений!

Фш -  стоимость действующих фондов, вновобовденнмх в овя- 

зв  е вводом новях фондов я  используемых на других 

учаотках производства;

фу -  надоамортизированная отоямооть внбввеющих ооновннх 

фондов;

фр  "  сумма средств, полученная от реелизапдк выбиваю­

щих ооновннх фондов*

Величина Крек включаатоя в раочат показателей зкономнчео» 

кой эффективности проекта реконструкции или р а с т р а м *  дей­

ствующих объектов*

1 .2 .2*  Эктлуатанионные расходы ( себестоимость продукции)

13. Следует различать:

а) прямые эксплуатационные расходы по рассматриваемому 

варианту,

б) сопряженные, эксплуатационные расходы по объектам 

и отраслям хозяйства, на которые ввод в действие данного 

объекта или реализации проектируемого мероприятия оказывает
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непосредственное влияние.

Примерные со ста» учитываемых прямых и оопряхенннх р ас­

ходов при решении различию; тахнижоепопомячеоких ведай на 

мороком транспорте приведен в т а б л .2 .

14 . Величина эксплуатационных расходов по оодержаняв су­

дов  транспортного, ледокольного, олужебно-вспомогательного

и технического флота при проектировании и планировании опре­

деляются на оонове нормативов судо-суточных расходов на содер­

жание судов, разрабаты ваем а ЦНИИ морского флота и ЦПКВ М№.

Величина эксплуатационных раакодов по оодеришшю вудов 

морского флота под анализе определяется на оонове действующее 

отатиотической и бухгалтерской отчетности.

15 . Полная оебеотоимооть погрузочно-разгрузочных работ 

по порту в  целом прм планнрованнн н проектировании долина учи­

тывать раоходн по родам грузов на погрузочно-раэгруночные р а ­

боты, включая затраты на подачу и уборку железнодорожных в а ­

гонов н содержание обменного п арка, служебно-вспомогательный 

портош й флот и  автотранспорт в  доле их участии в  обслуживших 

судов транспортного флота в  в  грузовых работах; еадарацию гру­

з о в , содержание портовых гвдрот ехничвокнх сооружений, акватории 

крытых в  открытых окладов, а  такие прочие эксплуатационные

и общедортовве раоходн, отнооящиееа п а  погрузочн»-разгрувочн- 

ные р а б о т .  Укаоашше з а т р а т  овределдегея прямим счетом по 

статьям в  элементам за т р а т .

При сравнении вариантов реконструкции и етроитемьотва 

портов наряду о полной себестоимостью необходимо определять 

оебеотоимооть погрузочно-разгрузочных работ в соответствии о 

действующей системой учета по статьям  и элементам за т р а т .
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Таблица 2
Примерный ©остан учитываемых эксплуатационных расходов 

при определении эффективности капиталовложений

Группа тбхЕй— 
конэнономичео- 
ких задач

I

Учитываемые экоплуатациснныб расходы

Прямые Сопряженные

Выбор оптимально­
го  типа судна я  
обоснование про­
граммы пополнения 
транспортного 
флота

По содержание, 
ремонту и аморти­
зации судна

Включаемые в себестои­
мость перегрузочных ра­
бот , по дноуглублению 
и оодержашш территории, 
акватории портов и гид­
ротехнических сооруже­
ний* Народнохоз•издерж­
ки , связанные о ускоре­
нием перевозок пассажи­
ров*

Выбор оптимально­
го  типа судна и 
обоснование про­
граммы пополнения 
технического флота

По содержанию р е ­
монту и амортиза­
ции земснарядов и 
грунтоотвозных ш а­
ланд

По содержанию, ремонту 
и амортизации судов слу- 
жебно-вспомогат ельного 
флота.

Выбор оптимально­
го  типа судов и 
обоснование про­
граммы пополнения 
служебно-вспомо­
гательного  флота

По содержанию, 
ремонту и аморти­
зации судов слу- 
жебно-в спомога- 
тельного флота

Экономическое обо 
нование капиталь­
ных вложений в 
строительство и 
реконструкцию мор­
ских портов

Технико-экономи­
ческое обоснованно 
береговых комплек­
сов дл я  доставки  
грузов укрупненны­
ми транспортными 
местами (паромные 
переправы, контей­
нерные терш налы , 
лихтеровоэяне ,б а Ы

>-По содержанию, 
ремонту и амор­
тизации всех 
сооружений пор­
тового комплек­
са* меняющихся 
по вариантам строй 
телвотва

По содержанию р е ­
монту и амортиза-4 
ции собственно I 
паромов или ел е -  ; 
диализированных | 
судов и эк сп л уа- ! 
т а щ и  береговых j 
и других сооруже-1 
кий и устройств , \ 
обеспечивающих j

По содержанию транспорт­
ных судов и причалов 
для отстоя  судов служеб- 
но-в спомогательного 
флота

По содержанию, ремонту 
и амортизации недвижного 
состава и постоянных 
сооружений других видов 
транспорта, а также по 

транспортному флоту з а  
-время стоянок в  порту

По содержанию, ремонту 
и амортизации недвижного 
состава  других видов 
транспорта на ходу , на 
пароме или спецсудах и 
в  период интервалов меж­
ду отправкой парома или 
судна, а также в слу­
чаях дополнительного пе­
репробега к портам о
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I г э

жз-буксирныз и 
другие системы)

погрузку» выгруз­
ку и паромов или 
специализированных 
судов, перегрузку  
или передачу на 
другой ьцд тран с­
п орта укрупненных 
транспортных сред 
пере возимых н а  
специализированных

сев.

паромшшн сооружениями 
или другими комплексами.

судах .

Обоснование опти­
мальных глубин на 
подходных каналах» 
акваториях у  при­
чалов портов

На ремонтное чер­
пание, содержание 
и амортизацию п е ­
чальных сооруже­
ний и навигацион­
ного оборудования» 
подходных каналов 
и акваторий портов

По оодешсашш транспорт­
ного флота и перевозке 
отклоняемого или пере­
ключаемого грузопотока 
другими ви д аш  транспорте

Выбор оптимальных 
типов гидротехни­
ческих сооружений

На текущий ремонт 
и амортизацию гвдрЬ - 
технических соору­
жений

Выбор оптимальных 
вариантов механи­
зации и автомати­
зации погрузочно- 
разгрузочных работ

Включаемые в  себе­
стоимость погру­
зочно-разгрузочны х 
работ в  другие з а ­
траты портового 
х о зя й с тв а , зави ся­
щие от  схемы,типа 
механизации пере­
грузочных работ

По содержанию транспорт­
ного ф лота и подвижного 
со став а  других видов 
транспорта в  порту

Выбор оптимальных 
вариантов портовых 
вкладов и ахемн п 
и звод отва  грузовых 
работ

По хранению грузов 
на складе, со д ер - 

pb-жанию вагонов о б -  
~ манного п арка и 

накопительных 
железнодорожных 
путей

По содержанию транспорт­
ного ф лота, подвижного 
со став а  других видов 
транспорта и других п ос­
товых сооружения, зави­
сящих о т  схем производ­
ств а  грузовых работ

Выбор оптимального 
вари ан та строительна 
о тв а  и рековструк- к о в , 
цин бункеровочных 
нефтебаз

По содержанию б а ­
зы плавсункеровщ и- 

а  также свя­
занные со стоянкой 
транспортных е р о в  
под бункеровкой

По п еревозке нефт«грузов 
другими видами транспор­
та  и тан керам :.
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,______ _1- 2 3

Выбор оптимально­
го варианта строи­
тельства и рекон­
струкции судоре­
монтных предприя­
тии

Вкдючаедае в  оме­
ту  затрат  ва  го­
довой выпуск про­
дукции судоремонт­
ных заводов

По содержанию судов 
транспортного ф лота, з а ­
висящие от продолжитель­
ности их ремонта.

Эксплуатационные расходы во аортовым операциям при ш е ­
дшее определяется на основе Действующей статистической в  бух­

галтерской  отчетности .

СобоотоимооТь оудореыопта при проектировании и планнро- 

вании определяется прямым счетом в соответствии со сметой з а ­

трат на годовой выпуск продукция.

Себестоимость судоремонта при анализе определяется на 

основе действующей статистической и бухгалтерской отчетности .

1.2.3. Народнохозяйственный пркяяятяли

16 . Сравнение вариантов и оценка эффективности капиталь­

ных вложений на мороком транспорте производятся с учетом стои­

мости грузов в  пути» которые являются частью оборотных средств 

народного хозяй ства . Ускорение доставки грузов позволяет уве­

личивать оборачиваемость оборотных средств народного хозяй­

с т в а , и по своему экономическому значению равносильно сокра­

щению потребного объема кш яталы ш х вложений.

Изменение стоимости грузов в  пути в результате увеличе­

ния или уменьшения скорости их доставки не во всех случаях 

отражает соответствующие изменения величины оборотных средств 

народного хозяй отва, отвлекаемых в  процессе обращения.

При оценке аффекта расчет следует вести  по тем грузам ,
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н в р е ю таа  коториг более ала менее равномерна в  течение года. 

Для грузов о  большими сезонными колебаниями перевозок в  расчап  

следует вводить лишь наименьший г а  год суточный «бьем перео- 

вовек или средний з а  10 наименьший н а год оуточных обьемввь 

перевозок, т . е .  н а  уровне того количества гр у зо в , которые ш»- 

стояяно ваходятоя в процеоое транспортирования.

В расчетах следует учитывать такие т е ,  куда будут направ­

лены грузы , выевобоеденные вз сферы морских перевозон -  и по­

требление или в  аапао на окладе потребителя. В первом случае 

зковомкчесяий аффект будет к  как бы увеличится объем производ­

ст в а  данного г р у за , во втором случае економическоге аффекта ие 

будет , и данный груз окажется н а  стационарных окладах, а  но 

окладах в  пути.

Ускорение перевозки гр у зо в , производимых сезонно и по­

требляемых более или менее равномерно в  течение го д а , приве­

д е т  не в  увеличению потребления, а  лишь к изменению меоторао- 

водочення их а ш а о а . В атом случае аффект д л я  народного хозяйе* 

стен  будят определяться только раоницой в стоимости едмитр» 

емкости судна и элеватора (окл ад а, амбара я  т . п . ) .

В обцетранопортннх расчетах н грузам , ускорение доотавкн 

которых дает  аффект в  воде сокращения оборотных оредотв народ­

ного хозяй ства , относятся каменный угол ь, к оде , нефтепродукта, 

руды, черные металлы я  лом, л е с , цемент н другие грузы тех­

нологического назначения, хлеб (п ереи ол), сахар (0 ,5  объема, 

п ер ево зах ), соль (0 ,5  объема п еревозок), ново и сало (0 ,5  

объема п еревозок ), масло растительное.

К грузам , ускорение перевозок которых не обеспечивает 

сокращение оборотных средств народного хозяй ства , отнооятся: 

торф, дрова, кирпич, камень строительный, верно, химические
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и минеральные удобрения, с а х а р , ( 0 ,5  обгоне п ер е в о зо к ), оояь 

( 0 ,5  обгона п е р е в о зо к ), хлопок, оемена масличные, картоф ель, 

о в о щ  и ф р у к т  свежие, мясо н масло ( 0 ,5  обгона п ер ев о зо к ), 

овекла к  други е сельскохозяйственны е грузы .

Няподчохоз яйств внный »ффак.ч> - ел*?вйИ“1 о в“ овабскд ен“ «м

грузовой  иаоон , необходимо учитывать при проектной нлим п л а -  

новой оценке мероприятий, оказывающих влияние на скорость до­

ставки  г р у зо в ; обоснование оптимальных скоростей движения 

суд о в , интенсивности грузовых работ в  ыорокиз п ортах , орокоа 

хранения грузов  н а  окладах и т . д , , а  также при анализо фактнр 

Веской экономической эффективнооти капитальных влокеннй.

1 7 . Экономический аффект, овязаннвй о выовобовдением гру­

зовой  наосы , определяется но формула:

A 3 U  = (2 )

Сор-
а

г д е : Сор- -  оредняя ц ен а I  т  г р у за  в  р у б . ;

-  годовое о т р а в л е н и е  г р у за  в  т ;

-  время доставки  гр у за  соответственно до к  

после ускорения в  су тках .

Средняя цена I  т  рассчиты вается применительно к  ооотаву 

г р у в о в , перевозимых в конкретных условиях .

Для расчетов  в  целом по морскому транспорту или ан р ад е- 

ления экономической эффективнооти отдельных мероприятий по

бассейнам или направлениям перевозок следует находить из с р е д »  

ней стоимости гр у зо в , находящихся в  пути , дифференцируя ее  в  со 

случае необходимости по родам гр у зо в , видам плавания и типам 

морских судов. При сравнении различиях направлений перевозок 

с определенными корреспонденциями грузов необходимо определять 

стоимость конкретных отправлений.



21

Повариантная развооть стоимости грузовой маооы, нахо­

дящейся в процессе перевозка, представляет ообой соответст­

вующее изменение стоимости оборотных фондов народного хозяй­

ства  и на заключительных этапах сравнения суммируется в  к а­

питальными вложениями.

18. Если сравниваемые варианты технической реконструкции 

различаются временем нахождения пассажиров в пути следования, 

необходимо учитывать народнохозяйственный аффект от увеличе­

ния или уменьшения продолжительности поездки.

При этом затр ата  времени поездки исчисляются в  паосажиро- 

часах (пасоаж иро-оутках).

Стоимостную оценку одного обереженного пассажнро-чаоа 

следует принимать на основе анализа структуры конкретных пас­

сажиропотоков о учетом категорий трудящихся, пользующихся 

морокям транспортом. В общетранопортных расчетах один сбережен­

ный пасоажиро-чао оценивается в  10-15 ксп .

Ущерб от задержек пассажиров в  пути в стоимостном выра­

жении являетоя текущим расходом народного хозяйства я  на з а ­

ключительных этапах сравнения вариантов должен суммироваться 

с эксплуатационными расходами.

19. Народнохозяйственная эффективность капитальных вло­

жений в развитие контейнерных, пакетных и других прогрессив­

ных опоообов транспортировки грузов оценивается следуюжиш 

показателями:

а) ускорением доставки грузов потребителям -  посредством 

учета  стоимости грузовой массы, находящейся в процеоое транс­

портировки (п .п .  16-17 Инструкции)}

б) экономией на таре я  упаковке грузов -  прямым счетом 

для  конкретных условий транспортировки;
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в ) повышением качества транопортировкн грузов ( оохран- 

н оотв , без опасности ■ т .д . )  -  прямым счетом для  конкретных 

условий транопортировкн;

г )  упрощением и удешевлением траносортно-екопедятороккх 

к  складских операнд! у  грузоотправителя и грузополучателя -  

прямым счетом д л я  конкретных условий грузовых отправок.

Отмеченные выше виды аффектов реализуются вне транспорт* 

ной омотемн, их необходимо учитывать в составе аффекта, кото­

рый реализуется на тр авш о р те .

2 0 , При оравнеини вариантов, различавшихся разновремен­

ность» капитальных вложений, затр ате  более поздних л ет  приво­

д я тся  к  начальному году при помощи коэффициенте приведения, 

определяемому по формуле:

П ри ведете разновременных атрат к  одному моменту использу­

ет ся  в раочетах сравнительной экономической вффактивности 

и не может служить основанием для изменения ометной стоимости 

строительства.

Период сравнения должен быть одинаковым для  всех  вариан­

то в . Его продолжительность устанавливается таким образом, 

чтобы сравниваемые варианты в конце этого периода по своей 

технической вооруженности решали бы поставленную зад ач у . Пе-

1 .3 .  р щ . Д ю ю ч и —

(3)

-  норматив приведения разновременных за тр ат . 

"Типовой методикой АН и Госплана СССР уста­

новлено, что Енп * 0 ,08}
t -  период приведения в  годах .
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риод сравнения при многоэтапных капитальных вложениях реко­

м ендуется принимать равным 15-20 д ет  о н ачала эксплуатации 

п ервого  о б ъ екта  комплекса* При одно и двух фтаплых капиталь­

ных вложениях сравнение ж едетоя  на расчетный г о д ,  в  котором 

д о с т и г а е т с я  р асч етн ая  мощность, н агр у зк а  или пропускная способ* 

н ость  сооружения*

Принятый период сравнения п о д р азд ел яется  н а  этапы не 

только по условиям  изменения технической  оснащенности ком­

п л ек са  объектов (наприм ер, строи тел ьство  новых причалов, ре­

конструкция подходного к ан ал а , пуск более мощной п ерегрузоч­

ной у стан о вк и , ввод в  эксплуатацию  новых транспортных судов 

и т , д * ) 9 но н по те ш ам  изм енения объёма работы (п р и р о ста  мощ­

ности) *

21* Бели с р а в н и в а е т е  варианты различаю тся сроками строи­

т е л ь с т в а  и распределением  капитальных вложений по годам строи­

т е л ь с т в а , ябщая величина капитальных вложений з а  весь  срок 

оп р ед ел яется  i

22* Экономическую эффективность сокращения проектной 

продолж ительности стро и тел ьства  объектов реком ендуется оцени­

в а т ь  по двум элементам  эф ф екта:

от досрочного  ввода в дей стви е  основных производственных 

фондов;

(4 )

г д е : X f  -  продолж ительность стр о и тел ьст в а  о бъ екта  ж го ­

д а х ;

Ь  -  1 ,2 ,3 * * *  " t -  годы стр о и тел ьств а  об ъ екта ;

-  капитальны е затраты  в  *tr -ом  году  строитель­

ства*



24

от уменьшены накладных и прочих расходов, зависш их от 

продолжительности строительства и входящих в оебеотоимость 

строительно-монтажных раб от.

Народнохозяйственный аффект от досрочного ввода в  дей от-
«МИ nnAttOttATrn<n>«nairr

Эффект от уменьшения накладных и прочих расходов, зави­

сящих от продолжительности строительства и входящих в себе» 

стоимость строительно-монтажных работ:

23 . При сравнении вариантов проектных или плановых реше­

ний, раз дичал щихоя сроками службы объектов ж межремонтный: 

периодами, а  также обосновании оптимальных сроков службы тех­

нических средств, амортизационные отчисления должны включать­

ся в расчет эффективности о учетов отдаления их во времени, 

Раочет амортизационных отчислений по обычно применяемому 

способу -  равными долям в  течение всего  срока службы объекта -  

приводит к ошибкам. Это объясняется тем, что возобновление 

стоимости сооружений и затр ат  на капительные работы проияво-

( 6)

оде: Trf( Тр -  нормативный и фактический орок строительст­

в а  в  годах;

j /  -  норматив накладных для строительно-монтажных

организаций в долях единицы. Для строитель­

ных организаций Минтрансстроя «V  -  0 ,1 8 3 .
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д к тоя  по истечении срока службы объектов; накоплений же оред- 

отв на восстановление (реновацию) и капитальные ремонты объ­

ектов осущ ествляется непрерывно.

Норма ежегодных отчислений на реновацию о учетом отда­

ления за тр ат  выражается формулой:

% Л.  =

»  %
[ и

(V)

г а е :  с-сд, -  срок олужбн в  го д ах .

Норма ежегодных отчислений на капитальный ремонт о учетом 

фактора времени определяется из выражения:
f

а, _  Z  и + Е к„ ) t
М  "  -------- -------------------- >Ърщ, КеМ ‘

(8)

оде: С* f -  норма ежегодных отчислений н а  капитальный ре­

монт объекта, установленная бее у ч ета  ф актора 

времени, в  рублях;

-  продолжительность межремонтного периода в  го д ах .

2 4 . При сравнении проектных вариантов о разными орокамн

службы объектов необходимо также учитывать дополнительные 

затр аты , овязаннно о заменой объекта, имеющего меньоий орок 

службы Ь м;к_. Эти дополнительные затраты  с учетом фактора

времени определяюжоя во формуле;
Г 1 I ^

(Л +ЕМ)  £К") ***'

* <9)

г д е : -  затраты , связанные о заменой сооружения,

имеющего меньший срок службы, включающие 

сметную стоимость строительства нового 

сооружения, годовые расходы на содержание
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нового сооружения, ватрати  на разборку 

об ъ екта , выводимого на эксплуатации}

« д —  V* _  ряд последовательных целых чи сел , начинай 

о единицу}

’fr* * * ^* * * . -  соответственно наименьший и наибольшие 

сроки службы из числа сравниваемых.

2 5 . При планировании н анализе р а б о т  морского транспорт; 

НЕОБХОДИМ) учитывать разрыв по времени (л а г )  между осущест­

влением капитальных вложений я получением эффекта. Хат состо­

ит из двух ч астей : строительного и л а г а  оовоеиия.В  зависимости 

от х арак тера реваемой задачи учитывается нормативный, пла­

новый или фактический д а т .

Продолжительность строительного л ага  определяется по 

следующей формуле:

j  .  Л  .... *ат  ( ю >

Уео

Cfj а 4 - 0Г -  доля капитальных вложений в процентах з а  

соответствующий период строительства}

Т  -  продолжительность строи тельства объекта (прн

раочете строительного л а г а  по группе объектов 

определяется как  средневзвеш енная вели чи н а).

J a r  освоения устан авли вается  по нормам продолжительности 

освоения проектных мощностей вводимых в дей стви е объектов , 

утверждаемым соответствующими отраслевыми инструкциями.

В расчетах  эффективности капитальных вложений в  целом 

по отрасли и отдельным пароходства*» рекомендуется принимать 

ориентировочные значения л а г а ,  приведенные в т а б л .З .
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Таблица 3

Ориентировочные значения д а т а  на мороком транспорте

Объекты Общая 
величина 

л ага  
в годах

В том числе
строительный

д ат
л аг

освоения

Транспортный флот 2 I I

Оорты морские 4 2 2

Судоремонтные заво д | 3 1 .6 1 .5

При планировании и анализе эффективности капитальных 

вложений о учетом л а г а  эффект, достигнутый в  планируемом 

( анялнэнруемом) периоде, должен соноотавяятьоя о капитальными 

вложениями периода, отстоящего от рассматриваемого на величи­

ну л а г а ,  равного сумме строительного л а г а  и л а г а  освоения.

1.4. Уоловяя сопоставимооти затрат ■ эффекта

2 6 . При расчетах  экономической эффективности капитальных 

вложений должна быть соблюдена сопоставимость за тр а т  и зффек 

т а  сравниваемых вариантов по воем признакам, кроме признака, 

эффективность которого оп ределяется:

а) объему, составу  и к ачеотву  продукции;

б) времени 8 аграт  ж получения эффекта;

в) ценам, принятым д л я  выражения за тр а т  и аффекта;

г )  кругу з а т р а т , учитывав**!* в объемах капитальных яло 

жений и эксплуатационных расходов ;

д ) методам проведения технико-экономических р асч ето в .

2 7 . Разновременные капитальные затраты  необходимо при 

водить к одному и тому же моменту времени для всех вариант"»
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способами» изложенными в  р а з д Л .З »  Инструкции.

В проектных р асч етах  варианты р азв и ти я  технических 

ср ед ств  морского тран сп орта  должны ср авн и ваться  при одинаковых 

объемах работ» Д ля Приведения в  сопоставимый вид по объему 

работы проектны е варианты сопоставляю тся о замещающим (исход­

ным) вари ан том . Выбор п оследнего  зави си т  о т  х а р а к тер а  решае­

мой за д а ч и .

В задачах»  гд е  объем п еревозок  может осущ ествляться 

н е только  морским» но и другими видами транспорта» замещеющим 

я в л я е т с я  вари ан т освоения задан н ого  гр узоп оток а морским и 

другими видами тран сп орта н а  всем  маршруте следования грузов»

В задачах»  г д е  объем п ер ево зо к  может осущ ествляться только 

морским транспортом , замещающим я в л я е тс я  вариант» предусмат­

ривающий существующие услови я освоен и я  расч етн о й *  грузооборо­

т а .  Этот замещающий вариант должен предусм атривать выполнение 

задан н ого  объема с минимально необходимыми капитальными вложе­

ниями способами,которы е практически  возможны при о т к а зе  от осу-' 

ществленяф проекта р азв и ти я  технических ср ед ств  м орского тран с­

п о р та . С ебестоимость продукции в  замещающем вари ан те необходимо 

оп ределять  не по отчетным данным, а расчетом  при одинаковой с 

проектным вариантом нормативной б £ зе .

Полученный путем сравнения наиболее экономичный вариант 

техн и ческого  решения должен иметь экономические п оказатели  

н е  хуж е, чем у лучших аналогичных объектов отечествен н ого  или 

иностранного п р о и зв о д ств а , находящихся в  эксплуатации или 

амечаемыт к  постройке*

При определении п ри роста  прибыли в р асч етах  общей 

зк ой ош чесд ой  зфй активности з а  рассматриваемый период иополь-
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зу вто я  как  текущие тарифы и существующая себестоим ость, тек  

я  сопоставимей их уровен ь. В последнем случае принимаются 

неизменные тарифы, цены, продолжительность рабочего д н я , .став­

ки заработной платы я  амортизации. Следует учитывать лишь 

изменения доходных ставок и себестоим ости , вы зы ваем)! струк­

турными сдвигами в продукции и технических ср ед ствах , а  такие 

ставок заработной платы , связанных о повышением профессиональ­

ного и квалификационного со став а  работников.

Экономической эффект от  прироста объема работы и снижения 

себестоимости продукции в  рассматриваемом периоде доджей быть 

распределен н а  ч а с т я , зависящие и не зависящие от  капиталь­

ных вложений (методы такого  распределения изложены в разд .П  

и 17 И нструкции). При планирования и анализе эффективности к а ­

питальных вложений рекомендуется учитывать разрыв во времени 

(л а г )  между осуществлением капитальных вложений и получением 

еффекта (п .2 5  И нструкции).

2 9 . В процессе разработки  плана капитальных вложений 

расчетные показатели  экономической эффективности (исчисленные 

в сопоставимом виде) должны сравниваться о плановыми норма­

тивами эффективности целительных вложений в  морской транспорт, 

отдельные его  х о зяй ства  и технические ер е д с тв а . Полученные 

расчетные п оказатели  общей экономической эффективности должны 

быть не ниже плановых нормативов эффективности. При планиро­

вании капитальных вложений а а  предприятиях морского транспорт» 

переведенных на вовне условия планирования и экономического 

стимулирования, расчетные п оказател я  эффективности не должны 

быть ниже уровня, обеспечивающего внесение в Гоебхщиет платы 

з а  фонды, оплату процентов з а  банковский кредит и други е обе 

зательны е платежи, а  также образование в еет  Фондов экономя-
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чеокого стимулирования предприятий.

1*5. Методы оценки экономической эффективности

3 0 . П оказателе общей аконош чеокой  эффективности капи­

тальных вложений при анализе и  планировании работы морского 

транспорта в  целом в  отдельных его предприятий определяется 

по формулам: Эе «  * (М )

\  '  f?' <к >
-  рентабельность  капитальных вложений;

-  срок окупаемости капитальных вложений;

-  прирост прибыли в  рассматриваемом периоде;

-  капитальные вложения в  объекты производствен­

ного назначения.

В общем виде прирост прибыли з а  период определяется по

г д е : 9,

К

(1 3 )

где : 0 " -  объем продукции в  конечной и базисном годах 

периода;

-  доходные ставки на единицу продукции в конеч­

ном и базисном гопах периода;

-  себестоимость продукции в конечном и базисном 

годах периода*

В процессе проведения факторного анализа эффективности 

прирост прибыли в рассматриваемом периоде рекомендуется оп­

ределять по формуле: _  .

fcp »  Q <[ i r ~ ^ K)  +& Q (cl )  ,  (14 )

гд е : * f t  -  прирост продукции в периоде;
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и -  средние доходная ставка и себестоимость продук­

ции внутри периода*

В сумму прироста прибыли а Р  должен вклю чаться эф*- 

ф акт, получаемый в других отраслях народного хозяй ства  от ус­

корения доставки  гр у зо в , от разви ти я контейнерных, пакетных 

и других прогрессивных споообов перевозок , от повышения ско­

рости пассажирских перевозок (п ,п .1 6 -1 9  Инструкции)*

31 . Показателем сравнительной эффективности капитальных 

вложений явл яется  минимум приведенных за т р а т , представляющих 

собой сумму текущих расходов и капитальных вложений, приве­

денных к  одинаковой размерности в соответствии о нормативом 

эффективности:
3; *  С ; + Е„ Нг hun.

( 15)

где: С

k s

-  текущие (прямее и оопряженнне) расходы 

по к вид ому из I  ~ых вариантов;

-  капитальные (прямые и сопряженные) вложе­

ния по тем же L -  твм вариантам;

-  нормативный коэффициент эффективности к а ­

питальных вложений.

Приведенные затраты могут быть также исчислены по фор-

н

муле:
Ki + Д  С : * Ь и к , (16)

гд е : Т -  нормативный срок окупаемости дополнительных 

капитальных вложений (величина, обратная Е ^ ).

Нормативный коэффициент эффективности Ед для морского 

транспорта устанавливается равным 0,12*  При обоснованиях строи* 

та л ьс тв а  перегрузочных специализированных комплексов на б а с ­

сейнах нормативный коэффициент эффективности принимается р а в -
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HHft 0 ,1 0 .

Сопоставление вариантов по величине годовых приведенных 

за т р а т  реком ендуется применять в тех  случаях , когда капиталь­

ные вложения осуществляются одноэтапно, а  эксплуатационные 

расходы постоянны во времени. Сравнение вариантов ведетоя  

н а  един расчетный срок , з а  который принимается год достижения 

расчетной  мощности, нагрузки  или пропускной споообнооти.

В тех  сл уч аях , к о гд а  хо тя  бы по одному из сравниваемых 

вариантов капиталовложения ооущ ествляетоя поэтапно, сравнение 

производится в соответствии о указаниями р а з д .1 .3 .  Инструкции.

Р азд ел  П.

ОПРЕДЕЛЕНИЕ ЭКОНОШЧЕСКОЙ ЭФФЕКТИВНОСТИ КАПИТАЛЬНЫХ 
ВЛОЖЕНИЙ ПРИ ПЛАНИРОВАНИИ РАБОТЫ ТЕХНИЧЕСКИХ СРЕДСТВ 

ЮРСКОГО ТРАНСШРТА

3 2 . Расчеты  по анализу и обоснованию экономической эф­

фективности разрабатываемых планов капитальных вложений мор­

ского  транспорта должны производиться с  учетом и н а  основе:

а) научно-обоснованных объемов перевозок грузов  и п ао -  

оаж яров, погрузочно-разгрузочных работ в  п ортах , продукции 

судоремонтных заво д о в , других усл уг и операций транспортного 

ф лота и берегового  х о зяй ства ;

б) плановых нормативов стоимости судов, удельных капи­

тальных вложений, ороков продолжительности строи тельства 

объ ектов , ороков оовоения их проектных мощностей и т . д . ,

в )  научно-обооновашшх программ пополнения транспортного 

и других видов ф лота, увеличения пропуакной способности пор­

тов  я  производственной мощности судоремонтных заводов ;
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г )  аналитических данных но эффективности капитальных вло­

жений в  технические ср ед ств а  морского тран сп орта  з а  период , 

предшествующий плановому*

33* При определении экономической эффективности кап и тал ь­

ных вложений необходимо учиты вать комплексный х ар ак тер  разви ­

ти я  ф л ота , портов и судоремонтных за в о д о в . Это внраж аетоя во 

взаимодействии капитальных вложений и технических средств  с о с ­

т а в а  комплекса между собой, в  их совместном влиянии н а  величи­

ну экономического эффекта* Суммарный экономический эффект о т  

р а зв и ти я  к о ш л е к с а  "ф лот-портн-заводы * должен расп р ед ел яться  

между техническими средствами к о ш л е к с а  с учетом  взаим одейст­

вия*

34* При ан ал и зе  эффективности и выборе оптимального в а ­

ри ан та  плана капитальных вложений применяются следующие пока­

за т е л и :

а) отношение прироста прибыли к  капитальным вложениям, 

вызвавшим э то т  п ри рост ;

б) отношение прироста чи стого  инвалютного доход а к к а ­

питальным вложениям, вызвавшим э т о т  при рост;

в ) удельны е вложения н а  прирост гру зо о б о р о та  по флоту и 

портам , валовой продукции судоремонтных за в о д о в , доходов по 

основной (эксплуатационной) деятел ьн ости  и т .д *

35* В п роц ессе  обоснования эффективности плана разви ти я  

определяю тся п о к азател и  использования основных производствен­

ных фондов в  базисном и конечном годах  планируемого п ери ода.

К ним о тн о с я тс я :

а) ф ондоотдача в натуре на рубль среднегодовой стоимости 

основных фондов;
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б) фондоотдача в  стоимостном выражении на рубль  средне­

годовой стой мости основных производственных фондов;

в ) рентабельность фондов (основных и оборотных).

3 6 . П оказатели общей еффективнооти капитальных вложений 

по отдельным подразделениям определяются как  отношения сум­

марных прироотов прибыли в  втих подразделениях к  капитальным 

вложениям, вы звавш и  ати приросты.

В прнроот прибили должен вклю чаться аффект, реализуемый 

вне морокого транспорта (о т  уокорения доставки  гр у зо в , от 

развития п еревозок  укрупненными местами и т . д . ) .

Плановые показатели  общей зконош чеокой  эффективности 

капитальных вложений не должны быть ниже установленных нор­

мативов эффективности.

П оказатели использования основных фондов в конечном го ­

ду  планируемого периода долины быть выше п оказателей  базисно­

го  го д а .

2 .1 .  Экономическая вФФективнооть капитальных вложений 
в  планах развития морского Ф лота.

2 . 1 . I .  Грузовой Фло т .

3 7 . Экономическая эффективность капительных вложений

в грузовой флот определяется при сравнении вариантов плановых 

решений и оценке выбранного, оптимального вари ан та . В первом 

случае рассчиты вается сравнительная эффективность, во втором ~ 

общая эффективность.

Вариантами плановых решений являются п рограм м  попол­

нения грузового  ф лота, различающиеся типами судов и числом 

судов каждого ти п а . Под типом оудна при атом понимается со­

вокупность его главнейших характеристик: яаияачение, гр у зо -
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подъемноСТЬ ( г р у 8 0 ВМвСТИМ0 0 ТЬ -  д л я  некоторы х судов) и ско­

р о сть»  При у стан о вл ен и и  в ар и ан то в  учиты ваю тся такж е тип и 

мощность силовой  у стан о вк и»  влияющие н а  эконом ические пока­

за т е л и  судна*

38» Показатели сравнительной эффективности капитальных 

вложений различаю тся в  зависимости от сферы использования фло­

та»

Оптимальная программа пополнения флота» предназначаем )го 

д л я  перевозок каботажных ж экспортно-импортных грузов» а так­

же попутных п еревозок  грузов  иностранных фрахтователей (ГИФ), 

определяется по минимуму приведенных затрат»  включая стоимость 

грузовой  массы в  процессе транспортировки ж другие сопряжен- 

ные затраты . Выбор оптимальных типов и числа судов каждого 

типа д л я  осуществления специальных и попутных перевозок ГИФ 

производится по минимуму приведенных за тр ат  н а  рубль чистого 

инвалютного дохода»

Р асчет прямых капитальных и текущих за т р а т  производится 

в  соответствии  с п .п .1 0 ,1 4  Инструкция. Их ооотав определен 

табл , 1-2  Инструкции» Сопряженные затраты  по портам определя­

ются сравнением вариантов: первый -  при долях судов данного 

типа в грузообороте порта,установленны х при оптимальной рас 

отановке флота по экономическим показателям  п еревозок , второ* 

взамен наибольшего и сп ользуется  оудно предыдущего разм ер* .

Сопряженные затраты  по портам подразделяются не труп- 

пы» Первая группа св язан а  о освоением грузооборота отдельны* 

эксплуатационных участков п орта , на которых перерябятм р^тогг 

однородные по условиям  перевалки и хранения грузы . Вторая 

группа св язан а  с общим грузооборотом порта»
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К первой группе отн осятся  затраты  по причалам, перегру­

зочному оборудованию, складам , углублению акватории д л я  под­

хода и отоянки судов у  причалов, подъездным железнодорожным 

путям , содержанию портовых рабочих и обслуживающего персонала.

Ко второй группе отн осятся  затраты  по капитальному и ремов 

тн о м у  черпанию н а  подходном канале и общей д л я  эксплуатацион­

ных участков акватории , а  также на поотройку и содержание о г­

радительных сооружений. Эти затраты  относятся только н а  ту  

ч асть  грузооборота п о р та , которая соответствует объему пере­

во зо к  в  сравниваемых вариантах оудов.

Сравнительная оценка экономической целесообразности и с ­

пользования крупнотоннажных судов производится сопоставлением 

суммарных текущих и капитальных за т р а т  по флоту и портам при­

менительно к  отдам  наибольшего и предыдущего разм еров.

Сопряженные капитальные вложения в  судоремонтные предприя­

ти я  определяю тся по формуле:

К сп  ~ (С т .р  + 4  % г)  ,  (17 )

г д е : С т о .  -  расходы на текущий ремонт судна;

-  строительная стоимость судна;

-  норма отчислений на капитальный ремонт 

судна в  долях единицы;

-  удельные капитальные вложения в  судоре­

монтные заводи в руб* на рубль прироста 

валовой продукции.

3 9 . Показателями общей эффективности являются прирост 

п обы л и  на рубль капитальных вложений, вызвавших это т  прирост, 

ж обратный емг показатель  -  срок окупаемости капитальных вло­

жений з а  счет прироста прибыли*

трс 
и
% р
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Объем капитальных вложений оп ределяется  в  соответствии  

о п .Ю  Инструкции.

Прирост прибыли в  р е зу л ь та те  капитальных вложений bq 

флот с л а га ет ся  и з :

а) разн ости  между общей суммой прибыли по флоту пополне­

ния и прибылью от работы это го  ф лота, являющейся результатом  

капитальных вложений в  порты и GP3, а  также соверш енствоваш и 

их работы;

б) прироста прибыли от  работы ф лота, действующего на 

начало планируемого периода, в  р езу л ьтате  изменения структуры 

перевозок гр у зо в .

40 . Иоходные данные, необходимые д л я  р асч ете  п оказателей  

общей эффективности капитальных вложений, у с т а н а в л и в а л с я  в 

целом по морскому транспорту,мороким баооейяам и пароходотвам . 

Они определяю тся применительно к уоловиям эксплуатации оудов 

в  конечном году  планируемого периода. При этом выделяют по­

к азател и  по судам действующего ф лота, намеченным к  описанию 

в  течение планируемого периода, и по судам пополнения, пред­

назначенным д л я  замены списываемых. П оказатели по оудам, н а ­

меченным к списанию, рассчитываются для средних условий экс­

плуатации флота пополнения н а  тех  же направлениях п еревозок .

Общий прирост прибыли в  планируемом периоде распределя­

ет ся  н а  ч а ст и , зависящие от капитальных вложений в  груаяой  

флот, порты и судоремонтные заводы , и улучшения использования 

действующих технических средств морского транопорта, не свя­

зан н ая  о капитальными вложениями.

Прирост прибыли в  р езу л ьтате  капитальных вложений в  гру­

зовой  флот, порты и судоремонтные заводы (СРЗ) определяется 

отдельно по действующему флоту и флоту пополнения пропорцио-
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нальяо приросту грузооборота , зависящему от вкладываемых 

ср е д с тв . При этом  в о я  прибыль от работы флота пополнения з а ­

висит от  капитальных вложений. Прироот прибыли по действующему 

флоту зави си т к ак  о т  капитальных вложений, та к  я  о т  совершен­

ствования работы портов и СРЗ.

Р асч ет  производится о использованием формул, приведенных 

в  р ав д .1 7  Инструкции» Прирост интенсивности обработки н з к о -  

плуятационного периода судов определяется путем анализа основ­

ных определяющих их и ф акторов, установления завиоящих и не 

зависящих от капитальных вложений долей увеличения производи­

тельности флота з а  счет изменения интенсивности обработки су­

дов  в  общей ее  величине и эксплуатационного периода в  общей 

его  продолжительности.

При определении прироота прибили по действую чещу флоту 

используется  аналитическая зависим ость между величиной при­

были и определяющими ее факторами:

Р в  «07^ У/q» (d q , ~£<р) j  (18 )

тд в : Р -  величина прибыли;

оЭ -  суммарная грузоподъемность флота в  т ;

Т ,  -  средний эксплуатационный период в

су тк ах ;

~ производительность флота в  тонно-милях 

в а  тоян аж е-сутк и ,, определяемая по 

формуле ( 4 2 ) ,  р а з д .1 7  Инструкции;

«Ц, -  доходная отавка в  себестоимость пере­

возок  в  коп/т-милю .

К величинам, входящим в формулу (18) и зависящим от

отруктурч перевозок , отн осятся ; производительность ф лота.
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доходная ставк а  и себестоимость перевозок. Изменения этих 

показателей  и соответствующие приросты прибыли определяются 

методами» изложенными в разд*1У Инструкции.

2 .1 .2 .  Пассажирский и грузопассажирский Флот

41 . Оптимальная программа пополнения пасоажирокого флота 

устанавливается с учетом и на оонове планируемого объема пе­

ревозок (в  натуральном или стоимостном вырезании) f отражею- 

щего планируемый платежеспособный спрос населения н а морские 

перевозки . Обоснованию подлежат количество и типы судов п ас ­

сажирского флота пополнения дл я  освоения прироста пассажиро­

потока и замены выбывающих из эксплуатации судов. При этом 

учитываются факторы безопасности» регулярности и комфорта­

бельности перевозок пассажиров*

При обосновании эффективности программы пополнения пас­

сажирского флота учитываются п р я ш е  эксплуатационные и к а ­

питальные затраты непосредственно по пассажирским судам, оопря 

женяие капитальные и текущие затраты  по созданию и содержанию 

комплекса береговых сооружений» связанных с приемом ж обслу­

живанием пассажирских судов. Сопряженные затраты  учитываются, 

как правило, при комплексном решении задачи перспективного раз* 

вития пассажирских перевозок на данном направлении или рай­

оне плавания*

42* Для пассажирских судов, предназначенных для работы 

на линиях я  разовых рейсах в большом и малом каботаж е, по­

к а з а 1: эль общей эффективности рассчиты вается по формуле:

О -  a P.v l  (19)

4 ftp
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г д е :  -  прирост прибыли от  пассажирских перевозок ;

Vnf ~ прямее и сопряженные капитальные затраты в

пассажирский флот пополнения.

Для пассажирских судов заграничного плавания втот пс= 

к  аз ат  ель выражается формулой:
В

7пь

ЭДв: ь Ь

(20)

-  прирост чистого инвалютного дохода от э к с -  

плуатации пассажирских судов в  загран п лава­

ний.

4 3 . Прирост прибыли по пассажирскому флоту в планируемом 

периоде определяется по формуле:

о  Р/мс. *  Л * ( + * Л f f i 2 1 )

гд е : v?€ -  паооажирооборот в конечном году  планируемого 

периода;

-  себестоимость перевозок в  конечном н базис­

ном годах периода;

-  прирост пассажирооборота в  периоде;

-  средние доходная ставк а  и себестоимость пе­

ревозок внутри периода;

-  доходные ставки н а  единицу пассажирооборота 

в  конечном и базисном годах периода.

Для грузопассажирских судов должны учиты ваться доходы 

и текущие расходы , связанные о перевозкой г р у зо в . Доходы и 

расходы по перевозке грузов включаются в  соответствующие э л е ­

м е н т  формул ( 2 0 )  , ( 1 9 ) ,  в  прирост прибыли должен также вклю­

ч аться  аффект от повышения окорооти пасоажирских перевозок 

(п .1 8  Инструкции).

<!*

Ь Ж

I X
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Если планируемая программа пополнения пассажирского флота 

по условиям ценообразования планово-убыточна, то прирост при­

были включает в себя лишь экономию от снижения себестоимости 

пассажирохих перевозок и другие виды поступлений от работы 

пассажирского флота и производимых .у о л у г .

Величина прироста чиотого инвалютного дохода в загран п ла­

ваний определяется в виде разности между чистыми инвалютными 

доходами в конечном году планируемого периода и его величиной 

в базисном году*

44* При определении эффективности планируемой программы 

пополнения пассажирского флота должны учитываться сезонная 

неравномерность пасоажирожотока на линии и тоответстви е кон­

кретного судна флота пополнения платежеспособному опросу на 

линии путем р аоч ета  коэффициента соответствия доходных ставок 

судна и линии: ~

представителю , зависящая от его провозоспо­

собности в  заданном режиме работы, структуры 

тарифных классов мест и коэффициента исполь­

зования паосажировместимости по классам  мест 

и сезонности;

Ил -  расчетная доходная ставк а  на одного пассажи­

р а  для данной линии, зависящ ая от объема пе­

ревозок и спроса на места тарифных классов 

на линии в течение го д а .

С учетом коэффициента приведения корректируются показа­
тели общей эффективности ( ^

olc ~ средняя доходная ставк а  по денному суднугде
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2 . 1 .3 .  Технический Флот

4 6 . Оптимальная программа исполнения технического флота 

устан авл и вается  путей обоснования и выбора главнейших техни­

ческих характеристик отдельных земснарядов или земкараванов 

в  целом и определении числа судов каждого типа применительно 

к  средним условиям производства дноуглубительных работ н а  

данном басоей н е. Установление вариантов по главнейшим техни­

ческим характеристикам  судов, выбор оптимальной программы 

пополнения технического флота с  учетом акономической эффектив­

ности унификации,специализации судов, решение задачи оптималь­

ного распределения по бассейнам судов, как действующего, так  

и нового пополнения, производится методами, аналогичными д л я  

грузового  транспортного флота ( п .п . 37-40 И нструкции).

4 6 . Круг учитываемых капитальных и текущих за тр ат  при 

обосновании эффективности программы пополнения технического 

флота приведен в  т а б л . 1 -2  Инструкции.

П оказатель экономической эффективности капитальных вло­

жений в  планируемую программу пополнения технического флота 

определяется по формуле: п

-  прирост прибыли от  дноуглубительных раб о т ,

-  прямые капитальные вложения в  земкараванн 

(зем снаряды , шаланды, и суда вспомогатель­

ного ф л ота);

-  сопряженные капитальные вложения в берего­

вые сооружения для ремонта и отстоя  судов т  

технического флота (судоремонтные заводы
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и причалы и т . н . ) .

47 . Прирост прибыли по техническому флоту в планируемом 

периоде определяется по формуле: 

бРгхо *  О у  (A *  ~^Sk)  + (24 )
\,t£-

гд е : Q qh -  объем дноуглубительных работ в конечном году
Г

bQqU.

планируемого периода;

-  себестоимость дноуглубительных работ в  базис­

н о е  и конечном годах планируемого периода;

-  прирост объема дноуглубительных работ в  периоде;

А "  А м‘ “  0Рв5Ние доходная ставк а  и оебеотоимооть дно-

^  углубительных работ внутри периода;

dlqu -  доходные ставки н а единицу дноуглубительных

работ в конечном и базисном годах планируемого 

периода.

В качестве дополнительного показателя эффективности 

планируемой программы пополнения дноуглубительного флота р е­

комендуется использовать удельные вложения, как отношение об­

щего объема капитальных вложений к  приросту объема дноуглу­

бительных работ или к  приросту доходов.

2 .1 .4 .  щ щ |  f e e s

49 . Оптимальная программа пополнения служебно-вспомога­

тельного флота устанавливается путем обоснования и выбора ха­

рактеристик оудов в определения числа оудов каждого типа 

иоходя из прироста грузооборота и оудоремонта морских портов.

П оказатель экономической эффективности капитальных вло­

жений в планируемую программу пополнения служебно-вспомога­

тельного флота определяется по формуле:
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j J c i s L .

%<f *  ^ce<p (26 )
г д е : bfc& f -  прироот прибыли по служебно-вспомогатель­

ному $лоту ;

*46 <р -  объем капитальных вложения в  суда служеб-

но-вопомогательвого ф лота.

Прироот прибила определяется в  виде разности  между ве­

личиной прибила ж конечном году планируемого периода и вели­

чиной ее  в  базисном году и включает поступления от операций 

судов служебно-вспомогательного ф лота о транспортными суд амт 

В портал и на погруэочно-раз груз очных раб отах .

4 9 . Оптимальная программа пополнения меотного флота (д л я  

перевозки  гр у зо в  и пассажиров в  местном сообщении) устанав­

л и в ается  путем обоснования и выбора характеристик судов н 

определения числа еудов каждого ти п а , исходя ив расчетного 

грузооборота и пасоажирооборота в  местном сообщении.

П оказатель экономической эффективности капитальных вло­

жений в  планируемую программу пополнения меотного флота опре­

д е л я ет ся  по формуле: А

~  К «.?  }  (2®)

г д е : b P ju f  -  прирост прибыли по судам меотного ф лота;

C t p  -  объем капитальных вложений в  суда меотного

флота»

Прироот прибыли по местному портфлоту в  планируемом пе­

риоде оп ределяется по формуле: _  ^ . к

*  QQ.*{&Xf~ $ £ ? )  * -b G C (J*r~ 4 j> r)  + №  W ^ 2 7 )
Л

где* -  грузооборот (пассажирооборот) местного фло­
та в конечном году планируемого периода" 

М?(:; -  прирост грузооборота (пассакирооборота) в
периоде;



45

ном и базисном годах планируемого периода;

- прирост грузооборота (паосакирооборота) в пе-

__ риоде;

вЦ>, - средние доходная ставка и себестоимость пера-

вояпк внутпи пепиоля:

Еохи планируемая программа пополнения служебно-вопомо- 

гательного и меотного транопортного флота по условиям цено­

образования план ово-убн тонн а, то прирост прибыли вклвчавт в 

оебя лишь экономив от снижения себестоимости поревоеок гру­

зов и пасоажиров, а также поступления от других операций мест­

ного флота в портах.

2 ,2 .  , и в и и 1  £ ,,.ш н а ;. .р « » в « а й

50. Оптимальные типы технических ородотв морских портов 

выбирается применительно к конкретным условиям каждого бае- 

оейна, их зкономическая оценка осуществляется яоходя из общей 

схемы развития портового хозяйства о учетом требуемого по­

вышения пропускной способности.

Показатель эконошческой эффективности планируемых ка­

питальных вложений в развитие морских портов определяется по

саыирооборота) в конечном и базисном годах 

планируемого периода.

Ааезго воур ы а я У с т м

2.2.1. Мэрокие ПОРТЫ

формуле:
} (28)



46

оде: ePoui. -  прирост прибыли по мороким портам в плани­

руемом периоде;

А Эп<р- -  прирост прибыли по транспортному флоту, яв­

ляющийся результатом  капитальных вложений 

в  морские порты з а  счет повышения интенсив­

ности грузовых р аб от;

Ь ^  Г»ср -  экономический эффект от увеличения интенсив­

ности грузовых работ в  портах , выраженный 

снижением капитальных вложений во флот з а  

очет р о ста  его  провозоспособности;

-  объем капитальных вложений в  морские п орта .

В к ач еств е  дополнительного рекомендуется определять п о - 

к евател ь  удельных капитальных вложений, как отношение общего 

объема вложений к  прироогу грузооборота или доходов портов .

5 1 . Прирост прибыли по мороким портам в  планируемом 

периоде определяется по формуле:

А Як*. =• Qn (j>n )  + * @rr(dn~<$n )  + Qn (dn ~dn)  ■) (29 )

w s  Q lT -  объем груаопереработвд в  конечном году планиру­

O n

емого периода;

-  себестоимость грузопереработки в  конечном и 

базисном годах планируемого периода;

ь Сл- 

« tn ,

-  прирост объема грузопереработки в  периоде;

-  средние доходная ставк а  и себестоимость грузо­

J *  /
" 0  |*П

переработки внутри периода;

-  доходные ставки н а  единицу грузопереработки в

конечном и базисном годах планируемого перио­

д а .

В прирост прибыли ( ь ) должен также включаться 

от развития контейнерных, пакетных и других п рогрес-
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сивинх способов п еревозок  (п .1 9  Инструкции).

Прирост прибыли ь З п<)> являетоя  результатом  повноевяя

иитенливности грузовых работ в  ыороких портах и находит овое 

отраление в  приросте прибыли по транспортному ф лоту. Величина 

этого  аффекта определяется экономией тоннажо-оуток (или оудо- 

оуток) эксплуатации флота на планируемый объем грузооборота 

и величиной раоходов на содержание флота з а  время отоянок в  

п ортах , приходящихся на тонраже-оутки ( оудо -су тки ), Последние 

д в а  п оказателя  могут быть получены н а  отедяи подготовки ис­

ходных данных к плану развития флота я  п ортов .

Экономический аффект ь К т р  является  результатом  по­

вышения интенсивности грузовых работ в  портах и определяется 

экономией тоннаж а-суток ( оудо-оуток) эксплуатации флота в  

удельной капиталоемкостью тоннаж е-суток ( суцо-суток) по п ла­

нируемому судообороту.

2 .2 .2 .  Судоремонтные заводы

52 . Оптимальные типы технических оредотв судоремонтных 

заводов выбираются применительно к  конкретным условиям каждого 

бассей н а , их экономическая оценка осущ ествляется исходя из 

общей схемы разви ти я судоремонтной баев о учетом требуемого 

увеличения производственной мощнооти заво д о в .

П оказатель экономической эффективности капитальных вло­

жений в  развитие судоремонтных заводов определяется по форщу-

(30)
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цке: Л

В

b % jf.

Кср} 

ь О

-  снижение текущих затрат  на рубль валовой 

продукции в результате капитальиих вло­

жений;!

-> объем продукции в ионечвом году плаяи- 

руеиого периода;

-  економжчеокнй аффект от сокращения сро­

ков стоянок судов в  ремонте;

-  объем капитальных вложений в оудоре- 

монтные 8вводы в планируемом периоде;

-  изменение в  стоимости оборотных фондов 

в  планируемом периоде, ввязанное о р ас ­

ширением производства в  результате к а­

питальных вложений;

-  отоимооть обменного фонда, приобретае­

мого для агрегатного ремонта судов;

-  экономия капитальных вложений на по­

полнение транспортного флота в  планиру­

емом периоде в результате сокращения сро­

ков ремонта судов,

S3. Снижение текущих затрат  на рубль валовой (товарной) 

продукции в  планируемом периоде определяется по основным 

технико-экономическим факторам, связанным с капитальными вло­

жениями, в  соответствии с Католическими указ змиями по состав­

лению перспективного и годового плана развития судоремонтных 

заводов .

Если расоматряваотея действующие судоремонтные заводы, 

то в качестве исходной применяется себестоимость продукции 

в  базисном году планируемого периода. При планировании стро­

и тельства новых заводов в качестве исходной принимается

-
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нормативная себестоимость продукции. Нормативная себе стои­

мость может битв получена как  равнооть манду стоимостью со­

ответствующих видов продукции и плановыми некоихвинями для 

каждого вида продукции.

Э коном я текущих и капитальных за т р а т  по транспортноцу 

флоту в  р езу л ьтате  планируемого сокращения сроков ремонта оу - 

дов определяется прямым счетом в соответствии о "Инструкцией 

по разработке проектов развития и реконструкция судоремонтно­

го  за в о д а " .

Т54. в  к ачестве дополнительных показателей  при обосновании 

эффективности капитальных вложений в развитие Судоремонтных за ­

водов рекомендуются:

а) прирост производственной мощности заводов (общей и 

судоремонта) на рубль капитальных вложений,

б) прироот суммарного приведенного весового  водоизмеще­

ния в грузу  ремонтирующихся судов на рубль капитальных вложе­

ний.

в) фондоотдача в  стоимостном выражении в  базисном и конеч­

ном годах планируемого периода.

г )  общая рентабельность производственных фондов в  базис­

ном и конечном годах периода.
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Раздел  Ш.

ОПРЕДЕЛЕНИЕ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ЭФФЕКТИВНОСТИ КАПИТАЛЬНЫХ ВЛОЖЕНИЙ 
ПРИ ПРОЕКТИРОВАНИИ ТЕХНИЧЕСКИХ СРЕДСТВ МОРСКОГО ТРАНСПОРТА

3 .1 .  Обоснование и выбор оптимальных типов 
судов морского Флота

Э Л Л .  Суда гру зо в о го  Флота

5 5 . Обоснование оптимальных типов судов грузового флота 

включает выбор оптимального типа судна н а  б а зе  его главнейших 

технических характеристик и оптимальных типов судов узкоспе­

циализированных и принципиально нового ти п а .

Решение первой задачи заклю чается в  обосновании на осно­

в е  выбранных н а  стадия планирования главнейших остальных 

технико-эксплуатационных характери сти к , определяющих о пер»хми 

оптимальный тип судна. При этом расчетные направления пере­

во зо к  и условия работы принимаются в соответствии  с  оптималь­

ной расстановкой  судов как  н ового , так  и действующего ф лота.

Указанное обоснование производится частично при разработ­

к е  заданий н а  проектирование и , главным образом , при проектиро­

вании судов специальными методами обоснования технико-эксплуа­

тационных характеристик судов.

В р езу л ьтате  решения первой задачи и более глубокой 

проработки вопросов универсализации и специализации флота по­

полнения устанавливаю тся возможные модификации судов на базе 

главнейших технических характеристик с  тем , чтобы наиболее 

полно учесть  условия работы на конкретных направлениях пере­

возок  и , в частн ости , конкурентноспособность отечественного 

ф лота в  международном судоходстве.

При решении второй задачи обосновываются и выбираются 

в с е  технико-эксплуатационные характеристики , определяющие в 

совокупности типы судов, а  также оценивается экономическая
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эффективность шс постройки в  сопоставлении о сущ ествую щ ие

суд а ш  •

56* В процессе обоснования типов судов использую тся 

следующие п о к азател и :

по судам каботажного плавания -  себестоимость п еревозок , 

удельные капитальные вложения, удельные приведенные затраты ;

по судам заграничного плавания -  расход советской  валю­

ты на рубль чистого инвалютного д о х о д а , удельные капитальные 

вложения на рубль чистого инвалютного д о х о д а , приведенные 

затраты  на рубль чистого инвалютного до х о д а .

Себестоимость п еревозок  и удельный капитальный вложения 

по судам каботаж ного плавания определяю тся делением  годовой  

су ш и  расходов и строительной стоимости судн а на его годовую 

провозную способность в  тонна-милях (или т ) .

Удельные капитальные вложения по оудам заграничного  пла­

ван и я опрелеляютоя делением строительной стоимости судна н а  

годовую сумму чистого  инвалютного доход а.

Удельные затраты  могут быть определены также не з а  г о д , 

а круговой р ей с , если суда п редп олагается  зксп луатн ровать  на 

определенных линиях или направлениях.

5 7 . При сравнении вариантов технических характери сти к  

и типов судов учиты вается в  основном лишь прямые капитальные 

и текущие затраты * Исключение составляю т обоснование и выбор 

некоторых хар ак тер и сти к , определяющих архитектурно-конструк­

тивный тип су д к а , а  также судов узкоспециализированных и прин­

ципиально нового типа* В атом случае учету подлежат сопряжен­

ные затраты  по портам и смежным отраслям .

При обосновании скорости хода и типа силовой установки
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необходимо учитывать сопряженные капитальные вложения в  топ­

ливную происшленнооть ( п ,8  Инотруиции).

При сравнении вари ан тов , различаощихоя ороками доставки  

гр у зо в , удельные приведенные затраты  рассчитываются о учетом 

оборотных оред ств , в включенных в  грузах  в а  время транопорти- 

ровки (п .1 6 ,1 7  И нструкции).

При обосновании различных вариантов архитектурно-конотруя- 

тидного типа судна (различающихся способами перевозки -  от­

дельными грузовыми местами, в  пакетах* конте1нерах) должай 

быть учтены затраты  по перегрузочным работам , на содержание 

парка поддонов и контейнеров, перевозку их в  порожнем состоя­

нии.

5 8 . Экономическая вффективнооть оптимального вари ан та 

оудна определяется сравнением его о лучшими построенными и 

спроектированными судами отечественного и мирового флота в 

отношении отепаяж его  оовервенотва и соответствия требованиям 

зкедлуатации отдельных элем ентов. При атом суде, отобранные 

д л я  сравнения, должны быть близки но зкоплуатационноког н азн а­

чению, грузоподъемности и скорости хода к  проектируемому типу. 

Предварительный выбор лучших судов д л я  оценки зкономической 

эффективности проектируемого судна производится на основе 

сопоставления технико-эксплуатационных показателей  (техн и чес­

кой производительности оудна, относительной окорооти и т . п . ) .

При определении величины экономического аффекта о т  внед­

рения новых типов судов з а  б азу  сравнения принимаются пока­

зател и  заменяемых на конкретных направлениях судов. Непример, 

экономический аффект от внедрения кон . .'йнерсвозов определя­

ется в результате  сравнения ях показателей с показателями и о -



53

пользуемых ранее универсальных судов. П оказатели за м е н я ем а  

судов должны учитывать улучшение их технико-эксплуатационных 

характеристик к  моменту постройки новых типов судов.

При обосновании и выборе оптимальных узкоспециализиро­

ванных и принципиально новых типов судов, помимо выбора х ар а­

ктеристик этих судов, необходимо определять экономическую 

эффективность строительства серий таких судов. П оказатели но­

вых судов сопоставляю тся о показателям и действующих при р аз­

личных схемах транспортировки на общий объем п еревозов .

3 .1 .2 .  Суда пассажирского Флота

5 9 . Для выбора оптимального для  данного направления п а с ­

сажирских перевозок типа оудна из вариантного ряда судов одно­

го  назначения используется метод оравнения вариантов по экс­

плуатационным и экономическим показателям . В вариав-ный ряд 

включаются суд а, отвечающие современному техническому уровню 

и комфортабельности.

Сравнение судов вариантного ряд а между собой производит­

ся  моделированием перевозочного процеоса н а  заданном направ­

лении о использованием оудна (группы судов) то го  или другого 

ти п а .

Сравнение может выполняться при условии освоения в сего  

заданного объема перевозок на направлении. Для этих условий 

определяется потребное число оудов данного типа для этих пе­

р ев о зо к . При равном объеме перевозок суда вариантного ряда 

сравниваются по величине приведенных аатр ат  всей  потребвой 

группы судов данного типа. В приведенных затратах учитываются 

только прямые эксплуатационные расходы и капитальные влож е-



54

ян я  по пассажирским судам.

Оптимальным вариантом использования флота я в л яется  по­

стан овка на линяв (направление) оудов, имеющих минимальные 

приведенные затраты  по группе, обеспечиваш ей  заданный объем 

п еревозок . При этом  режим движения оудов однотипной группы 

выбирается в  соответствии о параметрами типа рассматриваемых 

оудов.

6 0 . Сравнение вариантов может выполняться в  условиях оп­

тимального режима движения оудов н а  линии о известными пара­

метрами пассажиропотока -  сезонной неравномерностью, средне­

месячной загрузкой  линии в  сутки ( з а  ре& о), платежеопообннм 

опросом по тарифным клаооам , а  также при включении новых ти­

пов а  группу судов, уже работающую на линии. В этом случае 

сравниваются единичные суда -  представители типов вариантного 

р яд а  по своей  провозной способности.

Для этих условий оптимальным явл яется  вари ает  о макси­

мальным п оказателем , прироста прибыли о т  работы судна яа  линия 

н а  рубль капитальных вложений.

При сравнении вариантов в  рассматриваемой схеме р асч ета  

провозоспособность судна определяется по расчетному коэффи­

циенту использования пассаш ро-вм еотим ости . Величина этого  

коэффициента определяется при заданной схеме движения судов 

на линии и числе круговых рейсов (иди числе отходов из лими­

тирующего пассажиро-поток п о р т а ) .  Сначала раочитнваетоя число 

пассаж иров, одновременно в среднем совершающих поездку в  од­

ном круговом р ей с е . Делением полученной величины на паооаки- 

ровместимость судна получают коэффициент загр у зк и  наооакиро- 

вместимости судна в круговом р е й с е . После этого  определяется
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расчетный коэффициент использования пассаяировмеотимооти дан­

ного судна на линии путем деления коэффициента загр у зк и  на 

орекний для  линии коэффициент сменности пасоахиров з а  круговой 

р ей с .

При р аоч ете  п оказателя  эффективности сравниваемае вариан­

та  должны быть приведены в  сопоставимей вид по ооответотвво 

судов линии о помощью коэффициента приведения (п .4 4  Инструк­

ции, формула (2 2 ) ) .

3 . 1 .3 .  Линейные ЛвДОКОДЫ

6 1 . Экономическая эффективность капитальных вложений в  

линейный ледокольный флот определяется с целью установления 

целесообразности приобретения (постройки) ледоколов д л я :

-  обеспечения з а в о з а  и вы воза грузов в  районы Крайнего 

о евера ;

-  организация транзитных перевозок грузов  по Северному 

морскому пути (CUD);

-  продления навигация в  замерзающих неарктических п ортах .

Экономическая эффективность капитальных вложений в  линей­

ные ледоколы должна определяться о учетом специфики их исполь­

зован и я, заключающейся в том, что после завершения работ в 

Арктике они могут быть направлены для  продления навигации в 

замерзающих п ортах . В связи  о этим необходимо выявить эконо­

мический эффект, достигаемый как  на арктических п еревозках , 

так  и в замерзающих п ортах . В расчетах  эффективности следует 

учитывать различия в  потребном количестве линейных ледоколов 

для  арктических перевозок и продлении навигации в замерзающих 

портах.
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Экономический эффект от использования линейных ледоколов 

выражается в  уменьшении за т р а т  на транспортировку в  сравнении 

о другими возможными способами перевозок грузов в замещающих 

вари ан тах . Экономическая эффективность капитальных вложений 

в  линейные ледоколы! предназначенные для обеспечения за в о за  

грузов в Арктику, определяется сопоставлением капитальных 

вложений и эксплуатационных расходов при перевозке грузов по 

СШ и рекам Западной и Восточной Сибири, При этом необходимо 

учитывать эффект от возможного удлинения сроков навигации по 

СШ при использовании линейных ледоколов, В отдельных случаях 

надо учитывать эффект, полученный з а  счет более ранней реали­

зации экспортных запродаж г р у зо в ,

6 2 , Экономическая эффективность капитальных вложений в 

линейные ледоколы, предназначенные для транзитных перевозок 

по СШ, определяется сопоставлением капитальных и текущих з а ­

трат при п еревозк е  грузов по СШ, южным морским путем и по 

транссибирской железнодорожной м агистрали. По всем сравнивае­

мым вариантам подлежат учету  прямые и сопряженные капитальные 

и текущие затраты  по всему маршруту следования гр у за  от пункта 

отправления до пункта назначения.

Экономическая эффективность капитальных вложений в  ли­

нейные ледоколы; работающие в замерзающих неарктичеоких морях, 

определяется сравнением капитальных и текущих за тр ат  в вари­

антах перевозок заданного объема грузов с применением и без 

применения ледоколов. Учету подлежат капитальные вложения и 

эксплуатационные расходы по ледокольному флоту, морским аортам 

или перегрузочным комплексам грузоотправителей , необходимым 

д л я  освоения грузопотока в существующий и продленный периоды
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н авигации , включая затраты  по портовым ледоколам . При этом  

должны быть рассмотрены вариаенты организации п еревозок  гру­

зо в  з а  удлиненный период навигации путем п ерегрузки  в  н езам ер ­

зающих п о р тах , использования ледоколов разн ой  мощности с  у ч е ­

том обеспечения при этом  различных сроком навигации , а  также 

перевозки  гр у зо в  через пункты с различными ледовыми услови я­

ми и использования различных типов ледоколов* В этом  случае 

учитываются за тр ат ы , связанны е о перевозкой  грузов  в  н е з а -  

мерзаощие порты другими видами т р а н с п о р т а ^  дополнительные 

за т р ат ы , возникающие в незамерзающем порту*

63* Затраты  по ледоколам , участвующим в  арктических п е­

р ев о зк ах  и в продлении навигации в  замеряающих п ортах , р а с ­

пределяю тся пропорционально экономическому эффекту от их поль­

зования* Такое распределение д о п у ск ается  только з  том сл у ч ав , 

если относимые затраты  на продление навигации в замерзающем 

неарктическом  порту имеют эффективность не ниже нормативного 

о т р а сл ев о го .

В остальных случаях :

а) решение о приобретении ледоколов д л я  обеспечения п ере­

во зо к  в Арктике принимается исходя из эффективности их исполь­

зован и я  в А рктике;

б) при использовании ледоколов в замерзающих н еаркти чео - 

ких п о р тах , приобретаемых д л я  А рктики, сл едует  учиты вать толь­

ко дополнительны е затр аты ;

в) по ледоколам , приобретаемым целевым назначением дл я  

продления навигации в замерзающих неарктических  морях, следу­

ет учитывать полные затраты  на их строи тел ьство  и содерж ание.
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3 , 1 .4 .  Суда технического Флота

6 4 . Для выбора оптимального варианта остальных х ар ак - 

тернстик зем снаряда или зем каравана в  целом на б а зе  их глав­

нейших технических характеристик используются следующие пока­

за т е л я :

удельные капитальные вложения (н а  кубометр извлеченного я  

удаленного г р у н т а ) ;

себестоимость дноуглубительных раб о т .

Оптимальные типы s емснарядов (или его  характеристика) 

выбираются по минимуму удельных приведенных за тр ат  на кубо­

м етр .

Общие методичеокие положения по обоснованию и выбору оп­

тимальных типов судов технического флота т е  ж е, что и д л я  су­

дов  грузового  транспортного флота ( п .п .  55 -58  И нструкции).

При сравнения вариантов характеристик и типов земснаря­

дов  учитываются п р я ж е  и сопряженные затраты  в  соответствии 

о т а б л .1 -2  Инструкции.

6 5 . Удельные капитальные вложения на кубометр извлечен­

ного и удаленного грунта определяются по формуле:

— ^ у с  *■ Н v  (31 )
"  . ... . ...... ............................... ■ ' I - - * '  )

Wa.c.
где:

-  строительная стоимость земснарядов;
и -  строительная стоимость грузоотвозннх шаланд при уо~ 

ловии транспортировки грунта шаландами;
-  строительная стоимость вспомогательного флота в сос­

таве каравана;
годовая производительности снаряда в м3;
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И.- -  число шалаад в  составе  караван а .

Сопряженные удельные капитальные вложения в  судоремонтные 

предприятия определяются из выражения

L  -  (Стр (32 )

^  W ».t.
гд е :

С гр  “  затраты  на ремонт эам каравана з а  счет эксплуатацион­

ных расходов;

”  норма отчислений на капитальный ремонт в долях 

единицы;

-  удельные капитальные вложения в  судоремонтные пред­

приятия в руб . на рубль прироста валовой продукции.

Себестоимость кубометра извлеченного и удаленного грунта 

определяется делением эксплуатационных расходов по содержанию 

судов технического флота з а  год на его производительность:

+ Ь Схи *  "</ _  С ,с

г* '  ----------- V * - c  .

Efy (33)

гд е :

hC-u<t Сву * эксплуатационные расходы соответственно по зем ­

снарядам, шаландам и вспомогательному ф лоту. 

Эксплуатационные расходы на ремонт земснарядов учитыва­

ются в статьях  за тр ат  технического флота "ремонт" и "аморти­

зационные отчисления".

3 .2 .  Обоснование и  вы б ор  оп ти м альн ы х  в а с и а н т о в  с т р о и -

гвдьства к реконструкции_морских береговых сооружений

3 .2 .1 .  Комплекс морских портов

6 6 . При строительстве и реконструкции морских портов 

главным яв л я е тс я  обеспечение перевозок внешнеторговых и кабо­

тажных гр у зо в . При этом могут решаться вопросы рационализации
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межрайонных и внутрирайонных св язей , разгрузки  напряженно 

работающих п ортов , транспортного освоения новых природных ре­

сурсов и разви ти я производительных сил районов тяготения к  морс 

оким портам и другие*

При решении указанных зад ач  экономическая целесообраз­

ность осуществления проектируемого мероприятия вы является 

рассмотрением народнохозяйственных затр ат  на транспортировку 

грузов по проектным вариантам в  сравнении с замещающими.

По грузам , которые могут перевози ться не только морским, 

но и другими видами транспорта, замещающими могут быть вари­

анты перевозок другими видами транспорта или через оущевт- 

вующие порты*

По грузам , которые могут п еревозиться только морским 

транспортом, замещающим яв л яется  вариант, предусматривающий 

существующие условии их первозок и переработок с учетом про­

ектного объема и состава  грузооборота при минимальных капи­

тальных за т р а т а х .

При сравнении проектируемого мероприятия с замещающими 

вариантом, предусматривающим участие других ввдоы транспорта 

иля существующих портов, в расчетах  должны учитываться з а ­

траты , возникающие по всему маршруту следования гр у зо в : н а пере 

груз очные операции, в  подвижной со став , в  развитие и усиле­

ние постоянных устрой ств .

При сравнении проектируемого мероприятия о замещающим 

вариантом (использование только морского тран сп орта), преду­

сматривающим существующие условия переработки и перевозки гру­

з о в , капитальные вложения ш раделяю тоя в  минимально необходи­

мом размере на освоении расчетного грузооборота проектируемого
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объекта*

67* Себестоимость переработки грузов в  замещающем вари­

анте необходимо принимать не по отчетннм данным, а устанав­

ливать расчетным путем при одинаковой о проектом нормативной 

б а зе  и сопоставимых исходных данных.

Если вое условия перевозок в  проектном и замещающем в а ­

риантах одинаковы, необходимо учитывать изменения только в 

пределах портового комплекса:

а) сокращение времени стоянок судов в п орту;

б) снижение себестоимости портовых операций и повышение 

производительности труда работников п орта , занятых на погру­

зочно-разгрузочны х р аб отах , в р езу л ьтате  оснащения причалов 

более совершенной механизацией;

в) сокращение простоев железнодорожных вагонов ж автомашин

68* Для решения отдельных зад ач  по обоснованию и выбору

оптимальных вариантов элементов портового комплекса (глубины 

у  причалов и н а акватории, гидротехнические сооружения, оред­

ете а  механизации и автоматизации погрузочно-разгрузочных работ 

и д р . )  ниже приводятся следующие рекомендации по специфике их 

решения.

Обоснование экономической целесообразности дноуглубитель­

ных работ в данному порту производится сравнением экономичес­

ких п оказателей  вариантов освоения расчетного грузопотока при 

дноуглублении мелководного порта и его полном или частичном 

переключении н а  ближайший глубоководный порт*

При решении этой задачи учету  подлежат капитальные з а ­

траты на дноуглубительные работы на подходных к ан аяах , аква­

ториях и у причалов 4 в строительство дополнительных причальных
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сооружений и п еревозку  грузов другими видами транспорта* а  

также возможная экономия капитальных вложений в  транспортный 

флот в  связи  с применением крупнотоннажных судов*

Соответственно учитываются эксплуатационные расходы 

н а  р егэн тн се черпание* содержание причальных сооружений и на­

вигационного оборудования н а  подходных каналах и акваториях* 

перевозку грузов  другими видами транспорта* а  также экономия 

текущих за тр ат  по транспортному флоту з  связи о применением 

судов большой грузоподъемности* Кроме того необходимо учиты­

в а ть  возможную экономию валюты в р езультате  фрахтования ино­

странных судов большой грузоподъемностью* которая рассчитыва­

ет ся  по всему объему перевозок* осуществляемому иностранным 

флотом через данный порт* независимо от условий запродажи то­

варов*

В случае переключения грузопотока на ближайший глубоко­

водный порт* дополнительно учитываются капитальные вложения 

я  расходы по причалам* транспортному флоту и перевозке откло­

няемого грузопотока другими видами тран сп орта .

Если грузопоток переклю чается в  замерзающий порт* сле­

д у ет  учесть  дополнительные затраты* связанные с ледокольной 

проводкой судов.

При обосновании оптиалыш х глубин на подходных каналах , 

акваториях и у  причалов портов из ряда вариантов р асч ет­

ных типов судов различной грузоподъемности и осадки произво­

д и тся  выбор наиболее экономичного с учетом капитальных и эк с ­

плуатационных за тр ат  по комплексу “транспортный ф лот-п орт".

Для порта учитываются капитальные и текущие затраты* зависящие 

от грузоподъемности и размерений судна* заходящ его в подходной
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канал» акваторию и причалы.

Экономически целесообразны е глубины определяю тся по мини- 

муму приведенных за т р а т  по комплексу "ф лот-п орт” ,

6 9 . При выборе наиболее экономичного в ар и ан та  комплекса 

гидротехнических сооружений или типа конструкций в морском 

порту и оценке экономичности отдельных конструктивных решений 

по гидротехническим  сооружениям учитываются прямые капиталь­

ные вложения в строи тельство  или реконструкцию гидротехни­

ческих  сооружений» а также сопряженные влож ения, связанные с 

освоением п рои звод ства  и развитием  строительной базы (т а б л .1  

И нструкции).

При этом должен быть учтен  эффект о т :  уменьшения себ е­

стоимости строительно-монтажных р аб о т , ускорения сроков строи­

т е л ь с тв а  сооружений (п .2 2  И нструкции), повышения долговечности  

конструкций и увеличения межремонтных периодов ( п . 2 3 -2 4  Ин­

струкции) .

Эксплуатационные расходы по содержанию морских гидротех­

нических сооружений состоят  из з а т р а т  н а  текущ ий, капитальный 

ремонты и отчислений на восстан овлен и е (реновацию ;:

Сг (3 4 )

г д е :

^РС. -  см етная стоимость сооружения;

С- р -  ежегодные расходы н а  текущий ремонт сооружения;

-  ежегодные расходы н а  капитальный рем онт; 

i Ch. -  срок службы сооружения.

7 0 . При обосновании и выборе оптимальных технологических 

схем п огрузочно-разгрузочны х р аб о т , включающих комплекс соору­

жений, у ст р о й ств , перегрузочных машин и других  ср ед ств , п р ед -
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назначенных для обеспечения перегрузочного процесса, их эко­

номическая эффективность япределяетоя о учетом структуры гру­

зооб орота , х арак тера перегрузочного процесоа и условий работы 

по передаче грузов  и обслуживанию транспортных средств в пор- 

*У.
Сопоставление п оказателей  эффективности производится по 

вариантам , один из которых я в л яется  исходным (замещающим), 

отражающим существующую в порту технологию производства пере­

грузочных работ и обслуживания транспортных средств , другие -  

рроектны е, предполагающие применение принципиально новых вы­

сокопроизводительных технических средств и соответствующую 

им более совершенную технологию по сравнению о существующей*

Под существующей технологией перегрузочных работ и об­

служивания транспортных средств при решении вопроса выбора но­

вых технологических схем понимается:

-  для условий действующего порта и переработки гр у за  

прежнего наименования -  технология, вытекающая из применения 

действующих в порту на п ерегрузке данного гр у за  оборудования, 

машин и других технических средств с учетом особенностей их 

размещения (компановки) на территории порта;

-  для условий действующего порта и перегрузки гр у за  но­

в о го  наименования -  технология, вытекающая из применения тех­

нических ср ед ств , перегрузочных машин, вспомогательных устрой­

ств  и другого  оборудования, аналогичных используемым на по­

добных причалах в отечественных п ортах , но о учетом особен­

ностей  их размещения (компановки) в рассматриваемом порту*

Для условий нового п о р та , района или причала понятие 

технологии (ком плекса технических средств) аналогична приве-
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денным выше случаям, но при этом выбирается наилучший вариант 

размещения (компановки) комплекса технических средств в  новых 

районах п о р та .

Во в сех  вышеприведенных трех случаях ч и стая  интенсивность 

перегрузочных работ на расчетных оудах -  представителях по 

существующей технологии оп ределяется  к ак  максимально возможная 

на этих оудах , исходя из их грузовой  характеристики , неравно­

мерности трюмов и рода перерабатываемого г р у з а .

В к ач естве  сравниваемых вариантов технологических схем при 

выборе оптимального вари ан та могут рассм атри ваться:

-  технологическая схема с существующей техн ологи ей .обесп е­

чивающей интенсивность перегрузочных р аб о т , предусмотренную 

действующими судочасовыми нормами и о соответствующей (дей ­

ствующей) системой прохождения грузов  через порт (п ред и сход- 

ный вар и ан т);

-  технологическая схема с существующей технологией при 

обеспечении максимально возможной,походя из грузовых характе­

ристик судна и р ода перерабаты ваем ого груза ,и н тен си вн ости  п ере­

грузочных работ и с аналогичной действующей системой прохож­

дения грузов через порт (исходный ва р и ан т);

-  технологическая схем а , предусматривающая принципиально 

новую технологию перегрузки  и систему прохождения гр у зо в  через 

п орт , использующая новые типы перегрузочных средств (соору­

ж ений), машин, способов переработки г р у зо в . Таких проектных 

технологических схем при выборе оптимального варианта п ер егр у з­

ки грузов  и обслуживания транспортных средств может быть р а с ­

смотрено н ескол ько .

71 . При сравнении вариантов в составе капитальных влож е­

ний необходимо учитывать затраты  в средства механизации и а в -



66

том атизации п огрузочн о-разгрузочн ы х раб от о учетом  постоянных 

сооружений (подкрановы х п у т е й , трансформаторных подстанций, 

инженерных коммуникаций и д р . )  и д руги е  х о зя й с т в а  порта ( с к л а ­

ды , причалы, эл ек тр о стан ц и и , ав то тр ан сп о р т , обменный парк в а ­

гонов и железнодорожные пути и д р . ) ,  а  также и транспортный 

флот з а  время его стоянки под грузовыми операциями* В том 

с л у ч ае , к о гд а  сравниваемые варианты различаю тся сроками д о с та в ­

ки г р у зо в , учи ты вается  стоимость грузовой  м ассы , проходящей 

ч ер ез  порт ( п .п .  16 -17  И нструкции).

При р а с ч е т е  эффективности и выборе оптимального варианта 

механизации и автом атизации  в  со с та в е  эксплуатационных расходов 

учитываются в с е  з а т р а т ы , связанны е с производством  п огрузочн о- 

разгрузочны х раб о т  и зависящ ие от  типа механизмов и технологии- 

входящие в себестои м ость  п огрузочн о-разгрузочн ы х работ и о 

учетом  расходов по смежным хозяй ствам  п о р то в , по содержанию 

судов тран сп ортн ого  ф лота и подвижного со с та в а  других видов 

тран сп орта з а  врем я их стоянки под грузовыми операциями.

Дополнительно учитываются п о к азател и  валютной эффектив­

ности  работы п орта  или п ер е в о зо к , если изм енение норм гр у зо ­

вых раб от  в р е з у л ь т а т е  осущ ествления проектируем ого мероприя­

ти я  оказы вает влияние на их вели чи н у .

3 .2 ,2 . Береговы е комплексы д л я  доставки  г р у з о в  
укрупненными транспортными местами

7 2 . Обоснование и выбор оптимальных вари ан тов комплексов 

д л я  д о став к и  гр у зо в  укрупненными транспортными местами (же­

лезнодорожными вагонами н а  морских паром ах, контейнерам и, 

трей лерам и , лихтеровозам и , баржами и т . д . )  вклю чает:

а) обоснование оптимального типа судна д л я  доставк и  у к -
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рупненны х транспортны х м ест  с  г р у за м и ;

б) о б о сн о ван и е  оптимальных сооруж ений и  у с т р о й с т в , о б е с ­

п ечи в аощих п о г р у з к у  и  вы гр у зк у  су д о в , п е р е г р у зк у  или п ер ед ач у  

на д р у го й  вид тр а н сп о р та  укрупненных транспортны х с р е д с т в .

Выбор оп ти м альн ого  в а р и а н т а  п р о и зв о д и тся  по минимуму об­

щих или удельны х приведенны х з а т р а т  сравнением  к ак  различны х 

ком плексов между со б о й , т а к  и с обычными судовыми вари ан там и  

п е р е в о з к и , а  такж е другим и видами т р а н сп о р т а  по сопоставимым 

п о к а за т е л я м .

73« Общие принципы м етодики сравн ен и я отдельны х эл ем ен то в  

(со став н ы х  ч а с т е й )  к о ш л е к с а  аналогичны , изложенным в  п .п .  

5 5 -5 8 ,  6 6 -7 1  И нструкции . Ниже п р и в о д я тс я  реком ендации  по у ч е ту  

специфики решаемых з а д а ч  прим енительно к  железнодорожным мор­

ским п аром ам .

При сравнении  с у д о в о г о , к о н тей н е р н о го , паром ного и д р у ги х  

в а р и ан то в  необходим о учи ты вать  р азн и ц у  в  з а т р а т а х  по д о с т а в к е  

г р у зо в  в порты о т  гр у зо о т п р а в и т е л е й  и из п ортов  к г р у зо п о л у ч а ­

т е л я м . Н апример, при п е р е в о зк е  г р у зо в  в к о н тей н ер ах  "о т  д в е р е й  

д о  д в е р е й "  сн и ж ается  п о л е зн а я  к а г р у з к а  в а г о н о в , что  н е я в л я е т с я  

характерны м  д л я  су д о во го  или  паром ного в а р и а н т о в ;

В паромном и д р у ги х  в а р и ан та х  д о с т а в к а  укрупненных тр а н с ­

портных м ест  в св я зи  с к он ц ен трац и ей  д о с т а в к и  г р у зо в  в п о р т , 

оборудованны й специализированны м и сооружениями и у ст р о й ств ам и , 

может во зн и к н у ть  дополнительны й п ер е п р о б е г  по ж елезной  д о р о ге  

или а в то тр а н сп о р то м , что  вы зы вает  необходим ость у ч е т а  д о п о л ­

нительных текущих и капитальны х з а т р а т  в подвижной с о с т а в .

.При перевозке железнодорожных вагонов и других видов 
транспортных средств на паромах или других специализированных 
судах необходимо учитывать затраты на их содержание за время
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п еревозк и  по морю; эти  расходы реком ендуется определять  по 

формуле г

г д е : -  ч а со в ая  ст а в к а  содержания в а го н а  или д р у го го

f -  ^ с л о  вагонов н а  паром е.

7 4 . П отребность в  дополнительных вагон ах  и  других  тр а н о - 

портных средствах  в  связи  о п еревозкой  их на паромах или др -  

гих специализированных су д ах , а  такж е в  период возможного 

ожидания парома или судна в  п о р тах , реком ендуется определять  

по методике ИКТП, принятой д л я  эти х  целей по воем видам тран с­

п о р т а .

Боли сравниваемые варианты различаю тся сроками доотавки  

г р у зо в , то в  р асч етах  учиты вается стоимость грузовы х маос 

( п . п . 13 -17  И нструкции).

Если ввод в эксплуатацию  паромной переправы или другого  

ком плекса высвобождает действующие причалы и транспортный 

ф лот, которые необходимы д л я  обеспечения перспективного гру­

зо п о то к а , их стоим ость , рассч и тан н ая  по сопоставимым норма- 

тивам ^относится н а  затраты  судового в ар и ан та .

Если ввод в эксплуатацию  паромной переправы или другого  

ком плекса высвобождает действующие причалы и транспортный 

ф л от, которые в п ерспективе и сп о л ьзо ваться  не м огут , их ба­

лан совая  стоимость з а  вычетом и зн о с а , должна быть о тн есен а  к 

затр атам  по паромному или другому вариантам  п еревозки  гр у зо в  

укрупненными транспортными местами.

(3 5 )

транспортного  ср е д с тв а  в  эксп луатац и и ;

-  врем я рей сооборота в  ч а с а х ;

'tn  -  интервал между паромами или судами в ч а с а х ;
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Ввод в  эксплуатацию паромной переправн или другого ком­

п л ек са , влияя н а  уменьшение объема грузоиереработки н а  обыч­

ных причалах, может привести к  повышению себестоимости погру­

зочноразгрузочных работ з а  очет постоянной чаоти текущих р ас­

ходов (амортизационных отчиолений, содержания сооружения, 

оборудования и механизмов, которые не могут быть высвобождены; 

содержания административно-управленческого аппарата и косвен­

ных р асх о д о в ). Эти расходы следузт относить к паромному или 

инощупроектному варианту . Дополнительные расходы п орта реко­

мендуется определять по формуле:
г  -  ~ % ( щ

----------------- З Г —
-  расходы порта» не зависящие от объема пе­

ревалки;

-  грузопереработка причалов порта до и поаи а 

пуска паромной переправы или другого кош лексе

Уменьшение объема грузоиереработки на обычных причалах 

в связи  с вводом паромной переправы или другого  опециализиоо* 

ванного комплекса приведет к сокращению времяи занятости  

этих причалов и к соответствующему уменьшению простоев судов 

в ожидании перегрузочных работ* Сокращение проотоя может быть 

определено путем анализа неравномерности подхода в порт* Эф­

фект» получаемый от высвобождение провозоспособности флота» 

отнооится н а  вновь вводимую паромную переправу ияи специализи­

рованный комплекс*

В т а б л .4 приведена примерная схема учета текущих и капи­

тальных затрат  при сравнении вариантов перевозки грузов укруп­

ненными транспортными местами с обычным судовым вариантом*

гд е : .



Т а б ли ц а . 4

Элементы
процесса.
дост авки

Состав сопоставляемых затрат по Вариантам комплексов достаВки грузов
Прямое сухопут 

ное сообщение 
(на примере же­
лезнодорожного 
транспорта

Прямой смешанный сухопутно-морской Вид Сообщений

Су do Вой Вариант при 
лере Водке грузов В обыч­
ной таре или палетах

/контейнерный Вариант 
при лере Возке на обычных 
судах или специализиро­
ванных

Комплекс для перевозки 
Укрупненных транспортных 
средств (на примере железно-
uQ pO  Mr н Ы х в  а го но 6 )

/ Z 3 4 б
К  С1 П и  Гг7 а  л  ь  и  ы  е  - Ь л о ^ е н и  я

Д о ста Sa а
\
От постав - 
щи ко в до пор7а 
отправления

' , Т Т ---- 5 —
8 ^ * к

i |Н й
■ -II иИIX II
Ŝs sl-j*
1 § 1 ^  
l j § ^ §

1  i §

■=» 1  ̂1 ̂  • 1 SIM*5* J sinus
|S<J f  Й <j s I s  
^  1 ? § § - ? § ?  • 1

— Подвижной состаВ транспорта достаВки до отправки из порта;
- fUdiumue постоянных устройств полигона, сети до порта;
- СредстВа для изготов­

ления морской упакоВ- 
ки —  тары ;

- Средства, для пакети­
зации.

-контейнеры на Весь период 
достаВки

-дополнительный подвижной 
состав $ связи с прекращени­
ем полезной загрузки тран- 
споотных средств жгюсред- 
стВенно грузом.

— дополнительный подвиж­
ной состав в связи с кон­
центрированной достав­
кой грузов ц перепробегом 
до порта отправления.

Передана, или  
пере y>ys леи на 
мореное тран­
спортное 
средстдо

- Портовые сооружения и устройства для пере грузли ш и  передачи руза 
на морское транспортное средство ('бключа и укрупнение транспортных мест 
8 пакеты, контейнеры f Ва гоны и т.п. )j

- портоёые служедна-Вспомогательные у  странcm Ва и ерлот ;
— акваторияf оградительные сооружения f дноуглубление;
~ обеспечение работы орлота £ ледовых условиях порта ;
—объекты комплексною обслуживания ерлота;
— постоянные устройства и под Волной состав, обеепечибсиощие перегрузочные

операции В порту.
пера Bos на  
морем до порто 
прибытия

j

- транспортные суда (В доле относящейся к расчетному грузопотоку)', 
—ледоколы9 одеспечиболзщие роботу транспортного ерлота

I j Вагон г» £ период пер е Возки и 
—  1 — “ I ожидания отхода паромов.



продолжение табл.  4

✓ 2 3 * 5

Передача, н/ш 
перегрузка ё  
порту прибы­
т ия на дру­
гой ёнд тран­
спорта.

1Н r j

1 1 ' *  Г§
0 ^ 5  s ir i i |  i t
! * и  Иу  И* 1| U li
£ 5 « й  * 8  й-а J ^ 5  =»2

S * { j  « ?

з щ п
I о ^  1 ̂  ̂  §1 
8 ** § S *
'=» Sj 9^5 | V gQj $ ^ §sl» i«V> Ц Э йч^ ^«5 a

? i'll If!

-  Порто вые сооруж ения н  уст ройст ва для передачи ими перегрузки 
груза с морского транспортного средства н а  другой вид т ранспорт а 
{вклю ч а я  раском плект ование укрупненных транспорт ных мест );
-  лортобые служ ебна-вспомогательные устройства и  срлот ; 
-а к ва т о р и я 9 оградит ельные сооружения, дноуглубление;
-  обеспечение работ ы  срлота. ё  ледовых условиях п о р т а ;
—обе к ты комплексного обслужи бани я срлот а ;
—пост оянны е устройства и  подвиж ной составу о б есп еч н ва ю и /н е  

лере груз о уиые опера и  н и  ё  порт у

Д ост авка  or 

порта прибы­

т ия до пат - 

реднтел& й.

— подвиж ной состав т ранспорт а дост авки до п от ребит еля  
—р а з б и т и е  пост оянны х устр о нет б  полигона сет и до пот ребит еля.

—

- дополнит ельны й под-  
б и ясной сост ав с сыра* 
щ енцем  полезной за г­
рузки  транспорт ных 
средств непосредственно 
грузом.

-  дополнит ельны й под­
виж ной сост аё £ ебязи  
с концент рированной дос 
т абло и  грузаб н  пере пробе 
лом до  пот ребит еля.

Регулярность
достатки

При р а зли чи и  ло ва р и а н т а м  учи ты даст ся разница. £  пот реб­
ност и складских пом ещ ении и  Устройст в.

Сроки
дост авки

Грузовая м асса  по т овар ом9 н а хо д я  щ н м ся  £  п у т и .



проаолжение таил -г
5I * I 3 ~ ...............1..............

3  к  с п j> у ос, m  а. ц и о н  н  ы  е р а с х о д а /

Достатка, 

от поставщи­

ков до порта 

отправления.

Передачей 

ш и  перегрузка 

на  морское 

транспортное 

средство.

h i  !

1 1 1 !  §
5 И  v ^

4 1  * 1 55

Ш 1v*4i Q
^  § I  *^ ^ ft
s S ^ l l3 * «Ъ * S

S i
Г *
I 1t i
5 5

,  s 1

* * . I

и  
? 8 
I '»

3 **>

8 §
§ *

1 Г Щ !

—содержание подвижного со cm аба до отправки из порта f  с учетам 
Всех состаВлятщик указанных для пряного ж.д. сообщения;

- содержание постоянных устройств по полигону до порта,
—содержание средств 

пакет изации;
— Стоимость пакетиза­

ции t Включая стонмосц 
пакетообразующих ма­
териалов

—стоимость морской 
упакоВки;

- содержание контейне­
ров на Весь период дос­

татки;
— содержание подвижною 

состава и  постоянных 
Устройств В с$язи с сок­

ращением полезной заг­
рузки непосредственно 
грузом.

содержание подвижного сое 
таВа. и  постоянных уст­

ройств В связи с концент­
рированной поста Вкай и  
перепробегом до порта 
отправления.

—Содержание портовых сооружений и устройств, обеспечивающ их 
перегрузку или передачу груза, на норское транспортное средстёо 
и расходы  по $ыполненило этих операций;

-Содержание портойых служебно-вспомогательных ycmpoUcml и apian.
-Содержание акватории, оградительных сооружений, дноуглубление f p t -  

монтное)  \
Содержание усгроис/В {Включая ледоколы} по поддержанию навигации;
-Содержание объектов снежных Видов транспорта^ обеспечивающ их 
пере грузо у ные опера ции в  порти.
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2 3 I 4  | 5
П еребозла  
морен до пор. 
та прибытия

15-

Л  | § 1 1 §
*  1 ^ И  s!
^  1 ч 1 ̂  ^

§ Ф 1  i i i  
8 ? | Н

ij CJ 5v  ̂ J § 
л, ̂  > м }

^ i'l^I 
l-gli'S s t s

I l l ' l l  №

Содержание субоВ т ранспорт ного орлот а)
Содержание ледололоВ f обоспочиВаю щ их ра бо т у транс/? орт  но го \
р лот а.

— —

Содерж ание В аьоноё б  
период  переВ озли и  
ож идания от хода  па­
р ом  об.

fJcpeda wa или 
перегрузка 1 пор- 
ту прибытия на 
другой 4ид тран­
спорта .

а н а л о г и ч н о  п о р т у  п о гр у зл и  и  п е р е д а ч и  н а  

м о р ско й  т р а н с п о р т

/1оставка от 
порта, прибы­
тия до потре­
бит еля

а н а ло ги ч н о  дост аВ ле £  порт о т п р а влен и я

Регулярност ь
дост абли

При р а зл и ч и и  no вариант ам  учи ты Batm en р а зн и ц а  В р а зм ер а х  одоротных 
средств н а  сезонност ь и  страхоВые за*пасы .

Сохранность
дост абли

Потери груза при до­
полнительных пере -  
■руз к ах — —

Шнечание; летит а ло ёл ожени я и эксплуатационные расходы £  лырузочно-разгрузочные работы 
у постаёщи коё и получателей условно приняты раёными для раеснатриёасмых
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3 .2 .3 .  НеФтебункеоовочные базы

7 5 . Экономическая эффективность капитальных вложений в 

строительство  новых и реконструкцию нефтебункеровечных баз 

определяется сравнением различных вариантов скаожения сулов 

отечественного и иностранного флота топливом, обеспечивающих 

необходимую пропускную способность технических средств  нефте­

баз.Н аиболее типовыми схемами, в  соответствии  с которыми на­

мечаются варианты, являю тся:

-  снабжение судов топливом с нефтебазы , расположенной 

в  порту погрузки-вы грузки;

-  снабжение судов топливом с н еф тебаз, расположенных вне 

портов погрузки-вы грузки при д оставк е топлива в порт п огруз­

ки-вы грузки плавбункеровщиками или транспортными судами;

-  снабжение судов топливом с неф тебаз, расположенных в 

других п ортах , к уда транспортные суда заходят  специально д л я  

бункеровки.

В составе капитальных вложений учитываются прямые за тр а ­

ты по сметно-финансовым расчетам  н а строительство (реконструк­

цию) нефтебазы (включая в с е  сооружения и у стр о й ств а , обеспе­

чивающие расчетную способность нефтебазы -  подъездные дороги 

и инженерные се ти , внутрибазовые сооружения, служебные зд ан и я, 

причальные сооружения и д р . )  и в  плавучие бункеровщики, осу­

ществляющие бункеровку судов у причалов портов или транспор­

тировку топлива с нефтебазы .

В составе сопряженных капитальных вложений подлежат уче­

ту затраты  в технические средства  смежных видов транспорта 

и морские танкеры , осуществляющих доставку  топлива н а нефте­

базы , в транспортный флот з а  время его стоянки в ожидании
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бункеровки и под бункеровкой.

При рассмотрении вариантов схемы Ш снабжения топливом 

дополнительно учитываются капитальные вложения в транспортный 

флот з а  врем я, необходимое дл я  зах о д а  в  порт бункеровки.

В составе  эксплуатационных расходов учитываются прямые 

затраты  по содержанию объектов нефтебазы , плавучих бункеров­

щиков, а  также сопряженные затраты  по п еревозке  топлива смеж­

ными видами транспорта и морскими танкерами, содержанию судов 

транспортного флота з а  время их стоянки в ожидании бункеровки 

и под бункеровкой. В сравниваемых вариантах Ш схемы снабжения 

топливом дополнительно учитываются расходы по содержанию су­

дов транспортного флота з а  врем я, необходимое д л я  их зах о д а  

в порт бункеровки. Оптимальный вариант строи тел ьства  (рекон­

струкции) нефтебункеровочных баз определяется по минимуму при­

веденных з а т р а т .

3 .2 .4 .  Судоремонтные заводы

76 . При технико-экономическом обосновании и выборе оп­

тимального варианта строи тельства  новых или реконструкции дей­

ствующих заводов критерием целесообразности  осущ ествления про­

ектируемого мероприятия яв л яется  снижение народнохозяйствен­

ных за тр ат  н а судоремонт по сравнению с замещающим вариантом 

освоения судоремонтной программы н а  бассей н е . Замещающими в а ­

риантами ю г у т  быть возможные способы выполнения программы 

судоремонта. Капитальные вложения должны предусм атриваться 

в минимально необходимом разм ере д л я  обеспечения выполнения 

той части производственной программы, которая не обеспечивает­

ся  существующими судоремонтными предприятиями.
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В составе  капитальных вложений учитываются затраты  на 

создание оборотных фондов и приобретение обменного фонда для  

агрегатн ого  ремонта судов.

Учитывается также экономия капиталовложений н а  приобре­

тение флота в  резу л ьтате  сокращения сроков ремонта судов по 

сравнению с действующими нормативами.

При р ас ч е те  эксплуатационных расходов необходимо учиты­

вать  экономию расходов на содержание флота в  р езу л ьтате  сокра­

щения сроков рем онта.

В к ач естве  дополнительного при оценке эффективности 

сравниваемых вариантов привлекается п оказатель  удельных вло­

жений на рубль прироста валовой продукции.

Вопрос о строительстве нового зав о д а  реш ается при сопо­

ставлении потребности в  судоремонте с возможным покрытием 

этой  потребности . В случае невозможности обеспечения потреб­

ности в судоремонте существующими предприятиями путем их тех­

нического перевооружения и реконструкции возникает необходи­

мость в  создании нового зав о д а , и замещающими вариантами про­

ектных решений становится размещение нового зав о д а  н а  разных 

площадках, а  также различные варианты технологических решений,

В соответствии  с условиями сопостависм ости, в се  р ас ­

сматриваемые варианты строительства завода рассчитываются н а  

одинаковую производственную программу, обеспечивают одинако­

вую продолжительность стоянки судов в  ремонте и , следователь­

но, одинаковый эффект от сокращения сроков стоянки судов в 

рем онте,

В общем ваде освоение дополнительной программы по судо­

ремонту путем строительства нового судоремонтного заво д а  по
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сравнению с реконструкцией  существующих зав о д о в  экономически 

ц ел есооб разн о  при выполнении следующего усл ови я:

c H +e*KK+ t . C t  + > (3 7 )

г д е :  Q
t ̂  (а' ■«'"

-  эксплуатационны е расходы действующ его г - т о г о  

з а в о д а , пересчитанны е д л я  условий предпола­

гаем ого  го д а  осущ ествления п р о ек та  при одина­

ковой  с проектом  нормативной б а з е ;

-  количество  за в о д о в , д л я  которых необходимо 

проведение реконструкции с целью выполнения 

дополнительной п роизводственной  программы;

-  эксплуатационны е расходы I - т о г о  зав о д а  

после осущ ествления реконструкции;

-  годовы е эксплуатационны е расходы нового з а ­

в о д а ;

-  капитальны е вложения в  стр о и тел ьств о  нового 

з а в о д а ;

-  капитальные вложения в  реконструкцию  с - т о г о  

з а в о д а .

После проверки  выполнения у к азан н ого  услови я производит­

с я  выбор оптимального в ар и ан та  ст р о и тел ь ств а  з а в о д а  из чи сл а 

возможных.

Если продолж ительность п ер его н а  судов д л я  рем онта р а з ­

лична в  сравнительны х в а р и ан та х , необходимо учиты вать допол­

нительны е за т р а т ы , связанны е с разницей  во времени п ер его н а . 

Д ополнительное врем я , затрач и ваем ое н а  п е р е г о н , должно в этом 

случае п р и равн и ваться  к удлинению срока р ем он та .

7 7 . При обосновании реконструкции действующих за в о д о в , 

проводимой с целью выполнения дополнительной производственной

C Pi

С * .



78

программы9 в  числе других замещающих вариантов должен быть 

рассмотрен вариант строи тельства  нового заво д а  с программой, 

равной приросту программ* на реконструируемом за в о д е . Эконо­

мическая ц елесообразность  реконструкции определяется следую­

щим условием:
Ср*£ЛКр С + Сн ч - > (38)

Си

г д е : С , -  эксплуатационные расходы действующего зав о ­

д а ,  пересчитанные для условий расчетного 

го д а  осуществления реконструкции при одина­

ковой с проектом нормативной б а зе ;

С р  -  эксплуатационные расходы за в о д а  после ре­

конструкции;

-  эксплуатационные расходы на новом за в о д е ;

кСр -  капитальные вложения в реконструкцию дей­

ствующего за в о д а ;

-  капитальные вложения в строительство  нового 

за в о д а .

7 8 . Оценка экономической целесообразности  строи тельства 

или реконструкции заво д а  н а  стадии технического п роекта про­

изводится условием :

+ьЭс<р )  (39 )

цце: С  -  себестоимость годового  выпуска продукции по 

п роекту , определяемая сметой за т р а т  на произ­

во д ство ;

С и  -  нормативная себестоимость годового выпуска про­

дукции;

^ с .  -  капитальные вложения, определяемые сводной сме­

той (в  случае реконструкции зав о д а  не учиты ва-



80

экономически целесообразной при соблюдении следующего уоло-

вня:

г д е : Ccni < v

С&п. * 1 ^  Сц^. * £* ^/И ) (40)

ь С тр

-  себестоимость годовой продукции при спе­

циализированном и универсальном производ­

ств е ;

-  дополнительные транспортные расходы при 

организации специализированного производ­

ств а ;

-  капитальные вложения для создания специали­

зированного и универсального производства.

Р аздел  IУ

ОПРЕДЕШИ ЭКОНОШЕСКОЙ ЭФФЕКТИВНОСТИ ШИТАЛЫШХ 
ВЛОЖЕНИИ ПРИ АНАЛИЗЕ РАБОТЫ ТЕХНИЧЕСКИХ СРЕДСТВ ЮРСКОГО 

ТРАНСТЮРТА

4*1 • Показатели Фактической экономической эффективности

80* Показателем фактической эффективности капитальных 

вложений как  в целом по морскому транспорту, так и по его 

отдельным производственным подразделениям явл яется  прирост 

прибыли на рубль вложенных средств»

При анализе экономической эффективности капитальных 

вложений необходимо определить их влияние:

в целом по морскому транспорту -  на снижение себестои­

мости и прирост продукции з а  анализируемый период,

по транспортному флоту -  на снижение себестоимости 

перевозок и прирост грузооборота,

по техническому флоту -  на снижение себестоимости и
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ются капиталовложения, затрачиваемые на возме­

щение выбывающих вследствие износа основных фон­

дов) ;

О -  стоимость оборотных фондов (для  реконструируемо­

го завода -  увеличение оборотных фондов по сравнен 

нию о оборотными фондами действующего за в о д а );

-  стоимость обменного фонда, приобретаемого дл я  

агрегатного  ремонта судов* в соответствии о про­

ектом строительства (реконструкции) за в о д а ;

-  экономия эксплуатационных расходов в  резу л ьтате  

сокращения Споков ремонта судов, предусмотренных 

проектом;

£ -  экономия капитальных вложений на приобретение

флота в р езультате  сокращения сроков ремонта о у -  

д о в .

Величины и бКЦ>- определяются в проекте в

соответствии о "Инструкцией по разработке технико-экономичео- 

кой части технического проекта строительства (р азв и ти я , р е -  

кон отрукции) судоремонтного за в о д а " .

7 9 . При обосновании специализированного производства 

эффективность специализации определяется экономией приведенных 

за т р ат  на единицу продукции, выпускаемой в условиях специа­

лизированного и универсального производства. При этом следует 

учитывать сопряженные затраты , вызываемые специализацией 

(затраты  на приобретение обменного фонда, транспортные расхо­

ды и д р . ) .

Организация нового специализированного производства по 

сравнению с базисным универсальным производством явл яется
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прирост объема дноуглубительных работ»

по морским портам -  н а  снижение себестоимости гр у зо п ер е -  

работки» прирост объема груз ©переработки и повышение интен­

сивности грузовы х р аб о т ;

по судоремонтным заводам  -  на снижение себестоимости 

судоремонта и продолжительности стоянки судов в рем онте.

8 1 .  При анализе реком ендуется также рассчиты вать следую­

щие п оказател и  па рубль капитальных вложении (или удельные 

влож ения):

по морокому транспорту в  делом, а также транспортному 

флоту -  прирост грузооборота в приведенных тонна-милях (по 

грузовом у флоту прирост грузо о б о р о та  в тонна-м илях, по п ас­

сажирскому -  пассаж иро-милях, по линейным ледоколам в тоннах) 

или н а  рубль прироста доходов по всем хозяй ствам  основной д е я ­

тел ьн о сти ;

по техническому флоту -  прирост объема дноуглубительных 

р аб от  или прирост доходов;

по морским портам -  прирост объема груз one реработки или 

прирост доходов;

по судоремонтным заводам  -  прирост валовой  продукции.

Указанные п оказател и  являю тся исходными д л я  обосновании 

нормативов капитальных вложений при перспективном планировании 

разви ти я и проектирования технических ср ед ств  морского тран с­

п о р та .

При анализе фактической экономической эффективности расоч> 

ты в а ;т ся  также п оказатели  использования основных производствен* 

ных фондов как  в целом по морскому тран сп орту , так  и по п а ­

роход ствам , портам , управлениям пути и судоремонтным заводам
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в  базисном  и конечном годах  анализируемого периода. Состав 

и методы р а с ч е т а  этих п о к азател ей  те  же, что при планировании 

(р а з д .П  Инструкции)*

4 . 2 .  Методы анализа Ф актической эффективности капиталь­
ных владений в комплексе н(£лоТ"Порты-судоремонтньтв 

аав о д н "

82* Для определения ф актической экономической эффектив­

ности  капитальных вложений в комплексе нф лот-порты -оудоре- 

монтные завгды " необходимо общий эффект о т  прироста грузообо­

р о т а  по флоту и снижения себестоимости п еревозок  расп ределять  

н а  ч а с т и , зависящ ие и не зависящ ие от капитальных вложений в  

составны е элементы ком плекса .

8 3 . Прирост гр узооборота  в р е зу л ь та те  капитальных вложе­

ний во ф л от, порты и судоремонтные заводы о п ред ел яется  исходя 

из объема работы , выполняемого флотом пополнения и доли  при­

р о ста  по действующему флоту всл ед ств и е  сокращения стоянок 

судов в  рем онте и увеличения интенсивности грузовых работ

в  отечественны х п ортах . Весь остальной прирост гр узооборота  

я в л я е т о я  следствием  улучшения использования действующего фло­

т а ,  оптимального распределения флота по бассейнам  и других 

ф акторов , не связанны х о капитальными вложениями, и при а н а ­

л и зе  эффективности не учи ты вается .

8 4 . При р а с ч е те  п ри роста грузооборота  (в  целом по мор­

скому тран сп орту  или бассейнам) необходимо определить влияние 

следующие ф акторов:

суммарной грузоподъемности ф лота в  тоннах;

средней грузоподъемности судна в тоннах;
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коэффициента использования грузоподъемности оудна с*с ; 

скорости хода судна V "  в  узлах} 

интенсивности обработки судов в  морских портах <М. в  

тоннах з а  сутки ;

продолжительности эксплуатационного периода "Д  в 

су т к ах ;

средней дальности  п еревозок  в милях.

Аналитическая связь  факторов с грузооборотом  внраж аетоя 

следующей зезисимостью :

Q d  у (4 1 )

где : %
f

-  производительность флота в  тонна-милях н а  

тоннаже оутки эксплуатации . 

П роизводительность флота оп ред еляется  формулой:

w m = (4 2 )
Т - М  +• Ъ с .'д г ТГ

85 . Влияние того  или иного фактора на прирост грузообо­

р ота  оп ред еляется  последовательной подстановкой в приведенные 

формулы его численного значения в базисном и конечном го д а к , 

при этом величина всех  оотельных факторов сч и тается  неизменной 

и равной их значению в  базисном году*

Прирост грузооборота в  р езу л ь та те  изменения какого-ли бо  

одного ф актора оп ределяется  как  среднеарифметическая величина 

прироста в базисном и конечном годах анализируемого периода.

Прирост грузооборота в р езу л ь тате  изменения производи­

тельности ф лота равен :

ь  Q d *  =  aV. T f )  ̂  ( 43)

о д е :
f

-  прирост грузооборота при значениях грузоподъ­

емности флота % и эксплуатационного п е -
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A VV'itp.
риода %  в  базисном году ;

-  прирост производительности ф лота;

-  прирост грузооборота при значениях грузо­

подъемности флота «в*- и эксплуатационно­

го  периода Т 9 Ъ конечном го д у .

Аналогично определяется прирост грузооборота в  резуль­

т а т е  изменения грузоподъемности флота и эксплуатационного 

периода: ^
~ ------- ------------------  1 (« )

м 2 _
(45)

Для р ас ч е та  прироста грузооборота от увеличения окороо- 

ти хода судов вначале определяется прирост производитель­

ности флота путем поочередной подстановки в формуле (42) з н а -
<. с

чений 7Г в  базисном и конечном годах: -Ц р р ,

Прирост грузооборота от изменения окорооти хода:

bQ£ -  ^  (46 )
*

Аналогично прирост грузооборота от изменения интенсив­

ности грузовых работ в  морских п ортах :)

. ™  (47 )
А  f t -

8 6 * Прлрост грузооборота в  р езультате  изменения грузо­

подъемности ф лота, скорости хода и средней грузоподъемности 

судна полностью зависит от капитальных вложений в транспорт­

ный флот*

Прирост грузооборота в результате  изменения продолжи-
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тельнооти эксплуатационного периода з а  счет сокращения стоя­

нок судов в  ремонте может быть вы зван как  обновлением флота 

и соответствующим сокращением его потребности в  ремонте

) ,  так  и изменением сроков судоремонта ( а >•

Соотношение между этими факторами можно определить 

сравнением влияния каждого из них на экономию тоннаж а-суток 

эксплуатации флота*

Прироот грузооборота в  р е зу л ь та те  изменения интенсив­

ности грузорчх работ в морских портах может быть вы зван ком­

плексным влиянием трех факторов: рода г р у з а ,  группы судна 

д л я  нормирования грузовых работ и технической оснащенности 

портов* С капитальными вложениями во флот связан  прирост гру­

зооборота под влиянием изменения группы судна ( )*

С капитальными вложениями в порть связан  прироот грузо ­

оборота в р езу л ь тате  изменения их технической оснащенности 

и структуры грузооборота ( )*

По данным об изменении группы судна (характеризуем ой 

средним числом люков) и связанными с нею нормами грузовых 

работ рассчиты вается возможное увеличение интенсивности и 

соответствующий прирост грузооборота (п .8 5  И нструкции), т . е .  

величина » а  -  a -  AQ@jusc >

Таким образом , прирост грузооборота в р езу л ь тате  капи­

тальных вложений в транспортный флот оп ределяется выражением:

ь ~  <■ ( 4Q)

Остальной прироот грузооборота  з а  анализируемый 

период яв л я ется  результатом  капитальных вложений в морские 

порты и судоремонтные заводы $ а  также
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дей стви я не зависящих от капитальных вложений факторов -  

средней деятельн ости  перевозок , организационно-технических 

мероприятий и т , д ,

87 . Экономический эффект от прироста грузооборота в 

р езу л ьтате  капитальных вложений рассчиты вается следующим 

образом:

по транспортному флоту:

(49)

по мороки* портам:

(60 )

по судоремонтным предприятиям:

(61)

е д е : dcft -  средняя доходная ставка и себестоимость

перевозок внутри анализируемого периода*

8 8 . Снижение себестоимости перевозок в резу льтате  к а ­

питальных вложений в транспортный флот, порты и судоремонтные 

предприятия определяется исходя из изменения технического 

уровня ф лота, интенсивности грузовых работ в отечествечных 

портах и сокращения стоянок судов в  ремонте* Снижение себе­

стоимости перевозок вследствие улучшения использования дей ст­

вующего ф лота, оптимального распределения флота по бассейнам 

ж других факторов не связано о капитальным вложением и при 

определении не учиты вается.

Себестоимость перевозок , отражающая влияние технического 

уровня транспортного флота рассчиты вается:

а) при показателях  технического уровня флота (средн яя  

грузоподъемность судна, скорость, тоннаже-суточные изм ерите-
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ли р асх о д о в  п о  оодержанию суд н а) в  конечном  г о д у  п ер и о д а  и  

остальны х п о к а з а т е л я х  (и н тен с и в н о ст ь  грузовы х  р а б о т ,  с р е д н я я  

д а л ь н о с т ь  п е р е в о з к и , коэффициент и сп о л ь зо в а н и я  гр у зо п о д ъ ем ­

н о сти ) в  базионоы  г о д у :

i t  ( 5 2 )
“  т ч г  * о̂ С  1г

б) при  п о к а за т е л я х  те х н и ч е ск о го  уровн я ф л о та  б а зи с н о го

( 5 3 )

г о д а  и остал ьн ы х  п о к а за т е л я х  нон ечн ого  г о д а :

Ч -  г г г т г  + , »с „v 'C 7
^  t r

г д е :  -  тон наж е-оуточны е и зм ер ггел и  р ас х о д о в  н а

сто я н к е  и н а  ходу*

Снижение себ есто и м о сти  п е р е в о зо к  в  р е з у л ь т а т е  и зм ен ен и я 

тех н и ч еск о го  ур о вн я  ф л о та  в  анализируем ом  п ер и о д е :

где: Scf , S<f>

(5 4 )
J L --------------- '

-  о т ч е т н а я  себ есто и м о сть  п е р е в о зо к  в  б а з и с ­

ном и конечном  го д ах  ан ал и зи р у ем о го  перио­

д а .

В еличина полностью  з а в и с и т  о т  капитальны х вл<

жений в  транспортны й ф л от.

8 9 . С ебестои м ость  п е р е в о з о к , отражающая вл и ян и я  и н тен ­

си вн ости  гр у зо вы х  р аб о т  в  морских п о р т а х , р а с с ч и т ы в а е т с я :

а ) при п о к а з а т е л е  и н тен си вн о сти  кон еч н о го  г о д а  и о с т а л ь ­

ных п о к а за т е л я х  б ази сн о го  г о д а :
%Г  nS"i*  -  tal К

+ -л

г
(5 5 )

6) при п о к а з а т е л е  и н тен си вн ости  б а зи с н о го  г о д а  и о с т а л ь ­

ных п о к а за т е л я х  кон ечного  го д а
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4  =
t(£K
a i V

_ C
"jU 1 , ^  ( 56)

Снижение себестоимости в  р е зу л ь та те  изменения интенсив­

ности грузовы х р аб о т : ijr „ , „ ч

s  + ь (57 )

Снижение оебестоимооти п еревозок  в  р е зу л ь т а т е  изменения 

интенсивности грузовы х раб о т  ( ) я в л я е т с я  р е зу л ь та ­

том комплексного влияния трех  ф акторов: р ода г р у з а ,  группы 

судна для  нормирования грузовы х работ и  техническим оснаще­

нием портов*

С капитальными вложениями в  транспортный флот св язан о  

снижение оебестоимооти п еревозок  под влиянием изменения груп­

пы судна д л я  нормирования грузовы х р аб о т .

С капитальными вложениями в  порты свявано снижение себе­

стоимости п еревозок  в р е зу л ь та те  изменения их технической  

оснащенности и структуры гр у зо о б о р о та  ( а £7 ^ 7  ) .

9 0 . По данным об изменении рода г р у за  и группы судна 

(характери зуем ое  средним числом люков) и связанны х с н и ш  норм 

грузовы х раб от  р ассч и ты вается  увеличение интенсивности и 

соответствую щ ая величина снижения себестоимости п еревозок

( ь $ м гс  ) ,

Д ля определения снижения себестоимости п еревозок  в  р е ­

з у л ь т а т е  изм енения технической  оснащенности портов необходимо 

из общего снижения себестои м ости , определенного по формуле 

( 6 7 ) ,  вы честь  величину ь ■

Снижение оебестоимооти п еревозок  о т  изменения продолжи­

тел ьн ости  эксплуатационного  п ери ода, в р е зу л ь та те  сокращения 

стоянок судов в ремонте ( с м .п .8 3  Инструкции) о п р ед ел яется  по 

формуле:
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г д е :

к я  -  тоннажe-су тк и  эксплуатация флота на отоянке и на 

ходу в  конечном году анализируемого периода;

-  грузооборот в  конечном году анализируемого периода. 

Снижение себестоимости перевозок в  результате  изменения 

продолжительности эксплуатационного периода з а  очет сокраще­

ния стоянок судов в  ремонте может быть вызвано как обновлением 

трансаортного флота и соответствующим сокращением за тр а т  на 

его  ремонт ( ь ) ,  так  и изменением сроков ремонта

( ь ^ т ,с , ) г

Соотношение между этими факторами можно определить про­

порционально соответствующему приросту грузооборота (о м .п .8 6  

И нструкции).

9 1 . Экономический эффект от снижения себестоимости пере­

возок в  р езу л ьтате  капитальных вложений раоочитнваетоя сл е­

дующим образом:

по транопортному флоту:

ь 9 ^  г  6 (59)

по морским портам:

*> с>̂ 'н п -
(60)

по судоремонтным предприятиям:

(61)

92♦ Рекомендуемая выше аналитическая схема определения 

эффекта от прироста грузооборота и снижения себестоимости
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перевозок применима для  укрупненных расчетов в маоштабе морского 

транспорта или отдельного басоейна. Для. отдельных предприятий 

морского транспорта (пароходотв, портов, судоремонтных заводов и 

д р .)  ф актическая эффективность капитальных вложений определяется 

прямым очетом, иоходя из конкретных условий работы этих предприя­

тий и х арак тера  взаимодействия мевду собой п оказателей  работы фло­

т а , портов и судоремонтных предприятий в анализируемом периоде. 

Расчет экономического эффекта, непосредственно связанного 

с капитальными вложениями в морские порты, судоремонтные заводы 

и прочие виды флота (пассаж ирский, ледокольный и технический) 

вед ется  т ш и  же методами, что и при планировании (раздП Инструк­

ц и и ), Исчисленные эффекты суммируются с эффектом от капитальных 

вложений в  эти производственные подразделения по грузовому флоту 

( пп*87, 91 Инструкции),

Начальник Планового Директор Союзморниипроекта 
и валютно-финансового доктор экономических наук, 
управления ММФ профессор

В.М.НИКЮЛАЙЧУК В.П.ГРУЗИНОВ
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Приложение I ,  ТИПОВЫЕ ПРИМЕРЫ РАСЧЕТОВ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ 
ЭФФЕКТИВНОСТИ КАПИТАЛЬНЫХ ВЛОЖЕНИЙ

ПРИМЕР I

(к р а з д . 2Д *1*  Инструкции)

СПРВДЕЩШИЕ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ЭФФЕКТИВНОСТИ КАПИТАЛЬНЫХ 
ВЛОШ Ш  ПРИ ОБОСНОВАНИИ ПРОГРАММЫ ПОПОЛНЕНИЯ ГБУ30- 

ВОГО ФЛОТА

Требуется определить экономическую эффективность капиталь­

ных вложений в  программу пополнения грузового  ф лота, которая у с ­

тановлена в р езультате  сравнения нескольких возможных вариантов 

пополнения во взаимосвязи с действующим флотом.

В табл Л  приведены показатели  работы флота (о выделением 

действующего и флота пополнения) в  конечном году в  сопоставлении 

с показателями действующего флота н а начало планируемого периода*

В этой же таблице приведены исходные данные дяй р ас ч е та  приросту 

грузооборота в  резу л ьтате  влияния факторов, зависящих и не зави­

сящих от капитальных вложений.

Расчетами установлено, что з а  очет сокращения стоянок судов 

в ремонте в результате  капитальных вложений в  судоремонтные завода 

эксплуатационный период ф лота, как  действующего* так  и пополнения, 

увеличился на 7 су т . Средняя валовая интенсивность обработки всех  

судов возросла на 25 т /су т . з а  счет капитальных вложений в порты, 

флота пополнения -  на 67 т /су т . з а  счет капиталовложений во флот* 

Остальное увеличение эксплуатационного периода судов действующего 

флота (на 3 суд) произошло за  счет соверш енствования технической 

эксплуатации флота.
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Таблица I

ПОКАЗАТЕЛИ РАБОТЫ ГРУЗОВОГО ФЛОТА В КОНЕЧНОМ И БАЗИСНОМ 
ГОДАХ ПЕРИОДА

П оказатели

На начало 
планируе-

В конеч
1
ном году планируе­
мого периода

мого пе­
риода дейст­

вующий
флот

флот
попол­
нения

итого
по

флоту

г 2 3 4 5

Число судов 51 41 38 87

Капитальные вложении во флот 
в  м лн .руб. - - 2 2 1 , 0 2 2 1 , 0

Грузооборот в млрд.т-миль 6 ,7 6 ,9 1 1 , 2 1 8 ,1

Объем перевозок в м лн.т 3 ,8 3 ,6 3 ,8 7 ,4

Доходы в млн.руб* 5 7 ,5 8 5 ,7 6 4 ,9 1 2 0 , 6

Прибыль в м лн.руб. 3 2 ,4 3 1 ,8 3 9 ,0 7 0 ,8

Расхода в  м лн.руб. 2 5 ,1 2 3 ,9 2 5 ,9 4 9 ,8

Суммарная грузоподъемность 
в ты с .т 27 6 ,4 260 ,0 3 0 9 ,0 5 6 9 ,0

Чистый инвалютный доход 
в м л н .р у б .х ' 1 7 ,5 1 9 ,0 2 2 , 0 4 1 ,0

Тоннаже-су тки в эксплуатации 
в  млн. 8 8 ,4 8 5 ,8 105 ,2 191

Эиспдуатациошшй период 
в с у т . [ 320 330 340 336

Производительность I  т $ 
грузоподъемности в тонна-ми- 1 
лях на тоннаже-сутки | 7 5 ,9 8 0 ,2 106 ,7 9 4 ,7

Интенсивность грузовых пабот! 
в советских портах в т /с у д о -t- 
-гу т х я  ?

{
1\

1660 ! 1840 2 2 1 0 2 0 1 0
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I 2 3 4 5
Валовая интенсивность обра­
ботки судов в советских пор­
тах  в т -суд о -сутк и изо 1 2 0 0 1350 1270

Валовая интенсивность об­
работки судов в иносг дан­
ных портах в  т /су д о -су тк и 800 800 830 816

Средняя валовая интенсивность 
обработки судов в  т /су д о -су тк и 935 960 1027 993

Средняя грузоподъемность 
судна в  т 5400 5700 7500 6500

Коэффициент использования 
грузоподъемности 0 ,5 2 0 ,5 2 0 ,6 2 0 ,5 8

Средняя дальность перевозок 
в милях 1760 1890 2980 2450

Средняя эксплуатационная 
скорость в  милях/сутки 290 310 360 330

Удельная прибыль в к оп /10  т 
миль 4 ,6 2 7 4 ,632 3 ,4 7 3 ,9 1

Примечание, х) Цифры условные.
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На прироста прибыли по действующему флоту оказали влияние 

следующие факторы: уменьшение тоннажа вследствие описания судов, 

структура п еревозок , увеличение Средней грузоподъемности судна, 

коэффициента ее использования, средней дальности перевозок и средне­

суточной скорости хода . Влияние последних! четырех факторов на про­

изводительность ф лота, как  не зависящих от капитальных вложений, 

определено в  их совокупности.

Р асчет прироста прибыли по основным определящих ее факторам 

приведен в  таб л . 2 . Для расчетов  по действующему флоту использована 

формудя(18) Инструкции .Для упрощения расчетов  вводится показатель -  

удельная прибыль, который равен  разности  между доходной ставкой и 

себестоимостью перевозок в  формуле (1 8 ) .  Для р асч ета  приросту при­

были по флоту пополнения, зависящего от капиталовложений во флот, 

порты и СРЗ, использован метод долевого влияния отдельных факторов.

Из данных т а б л .2 видно, что прирост прибыли по действующему 

флоту, зависящий от капиталовложений во флот ( з а  счет структурных 

изм енений), порты и судоремонтные заводы составляет 34 , 483 и 677 

ты с.руб . (суммарно 1194 т ы с .р у б .) .  Прирост прибыли, не зависящий 

от капиталовложений, составляет 1250+290=1540 ты с.руб . Распределение 

общего прироста прибыли по Действующему флоту (807 ты с .р у б .)  на 

ч асти , зависящие и не зависящие от капитальных вложений, произведено 

пропорционально результатам  р асч ета  в т а б л .2 . Например, прирост при­

были в  резу л ьтате  капиталовложений в  порты состави т:

1Ш Т Т Б 40 * 8 0 7  = 1 4 3  ты с.руб .

Аналогичным путем был рассчитан прирост прибыли: в  р езультате  капи­

тальных вложений: во флот -  1 0  т ы с .р у б ., в судоремонтные заводы -  

200 т ы с .р у б ., улучшения эксплуатации флота -  454 ты с.руб.



Таблица 2

РАСЧЕТ ПРИРОСТА ПРИБЫЛИ ПО ОПР5ДЕШЯКЩМ ЕЕ ФАКТОРАМ

Т

Пгягяяяфртгвг _
Ф л о т

действующий пополнения

I 2 3

Прирост производительности флота 
в тнлилях н а  тоннаж е-сутки з а  счет;

повышения интенсивности обработки 
судов 1 ,2 1 ,4

факторов, не зависящих от капитало­
вложений 8 0 ,2 -7 5 ,9 -1 ,2 = 3 ,1 -

Прирост прибыли з а  счет увеличения 
производительности флота в р езу ль­
т а т е :

капитальных вложений в  порты 1 .2 /2 7 6 .4 x 3 2 0 x 4 .6 3  + 260x330x4.6 3 /_ 183
2

io S jz  х  3 9 *° = 517

улучшения использования флота 3 .1 /2 7 6 .4х 320x4 .63  + 260x330x4 .63 / I ^ 5Q 
; 2
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Прирост прибыли от увеличения 
эксплуатационного периода в ты с.руб, 
в результате:

капитальных вложений в судоремонтные 
завода

7 /276 .4x75 .9x4 .62?  + 260x80 .2x4 .632 /, 6 7 7  

2
7

35СГ х 39 ,0  = 801

совершенствования технической 
эксплуатации флота

3/276 .4x75 .9x4 .627  + 260x80 .2x4 .632/ 2 9 0

2
$

Прирост прибыли за  счет изменения 
структуры перевозок в тыс .р у б .

Снижение прибыли за  счет уменьше­
ния тоннажа флота в  ты с.руб.

Общий прирост прибыли в ты с.руб.

0.005/276.4x75.9x320 + 260x80,2х380/_ 34 ,
2

- I 6.4/320x75.9x4.627 + 330x80^2x4^6324 _1927 
2

807 ; 1318
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Прирост прибыли от работы флота пополнения в  р езультате  капи­

таловложений: в  порты -  517 т ы с .р у б .,  в  СРЗ -  801 тыс .р у б . и во флот 

-  37651 ты с.руб . (38969 -1318 ). Общий прирост прибыли по флоту в 

делом, зависящий от капитальных вложений состави л : по флоту -З те б 1  

т ы с .р у б .,  по портам -  660 т ы с .р у б .,  по судоремонтным заводам -  1 0 0 1  

ты с.руй .

В р езультате  анализа эффективности капитальных вложений в 

развитие портов установлено, что прирост прибыли на п огрузочно-раз­

грузочных работах  вследствие повышения уровня приспособленности су ­

дов для грузообработки состави ла 300 ты с.руб .

Таким образом, общий прирост прибыли, зависящий от капиталь­

ных вложений во флот, состави л : 37961 ты с.руб . Следовательно, р ен та­

бельность капитальных вложений составляет 1 7 ,1 # .

Предположим, что отраслевой нормативный коэффициент общей эф­

фективности капвложений установлен  равным 1 6 ,5 $ , а  фактический коэф­

фициент з а  предшествующий период составил 1 6 ,8 $ . При этих условиях 

плановая эффективность капитальных вложений во флот оказы вается выше 

нормативной и фактически достигнутой. Программа пополнения флота в 

планируемом периоде сч и тается  при этих  условиях эффективной.

В т а б л .З  приведены п оказатели  использования основных производ­

ственных фондов флота и валютной эффективности в планируемом периоде. 

Их анализ показы вает, что полученные показатели  эффективности фондов 

флота в  конечном году (после осуществления капиталовложений) выше, 

чем они были в  базисном году  (до осуществления капиталовложений), 

что свидетельствует о достаточно высокой экономической эффективности 

капитальных вложений в  планируемую программу пополнения грузового  

флота.



98

Таблица 3

ПОКАЗАТЕЛИ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ ОСНОВНЫХ ПРОИЗВОДСТВЕННЫХ 
ФСВДОВ В ПЛАНИРУЕМОМ ПЕРИОДЕ

А
На н ач а- 5  конечном году плакируемого

П оказатели
ло п л а- 
нируемо- 
го  пери­
ода

пвриода
действу­
ющий

флот по­
полне­

; итого 
по

флот ния |i флоту

I 2 3
4  !

Г......
i 5
I1

Стоимость основных
производственных фондов ! 
в м лн .руб.

[
2 0 6 ,4 197 ,2 2 2 1 , 0

i
418 ,2

Фондоотдача: 

в  т-м илях /руб . 3 4 ,4 3 4 ,8 5 1 ,5

i
!
| 4 3 ,6

в коп. доходов/руб. 2 8 ,0 2 8 ,0 2 9 ,0 1 2 9 ,0

в коп. ЧБВ/руб. 9 ,0 9 ,0 ю,о | 1 0 , 0

Рентабельность основных 
фондов в  % 1 4 ,0 16 ,1 1 7 .6 1 6 ,9

Расход советской  валюты 
на рубль чистого инва­

I I I 108 | 1 0 0 104лютного дохода в коп.

Капитальные вложения 
на рубль чистого инва­
лютного дохода в  руб.

i

10 ,56  !
i

1 0 ,4

!1
9 ,8  ' 1 0 , 2
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ПРИМЕР 2

(к р а з д . 3 * 1 .X. Инструкции)

ЭКШСШЧБСКАЯ ЭФФЕКТИВНОСТЬ ЗАМЕНЫ СУДОВ ОБЫЧНОГО 

ТИПА СУДАМИ^КШТЕЙНЕРОВОЗАШ

Требуется определить экономическую эффективность капитальных 

вложений в  суда-контейнеровозы  для перевозки заданного объема грузов .

Экономическая эффективность капиталовложений для постройки 

серии контейнеровозов определяется сравнением этих судов с лучшими 

универсальными судами, которые используются на перевозках  в настоящее 

время и намечены к  постройке в  рассматриваемом периоде.

При обосновании типов контейнеровоза и универсального судна 

рассмотрен ряд  вариантов по грузоподъемности, скорости и другим 

характеристикам , определяющим в  совокупности тип судна и подлежащим 

экономическому обоснованию.

В р езультате  выбраны оптимальные типы контейнеровоза и универ­

сального судна для заданных условий перевозок. Эксплуатационно-эко- 

номические показатели  перевозки Грузов на сравниваемых судах приве­

дены в т а б л .1 .

При расчетном объеме перевозок в  800 ты с .т  валютные дохода 

составили 48 м л н .р у б ., чистый инвалютный доход при использовании 

действующих судов -  3 8 ,9  м л н .р у б ., намеченных к  постройке -  4 0 ,3  

м л н .р у б ., контейнеровозов 4 2 ,1  м лн.руб. При одинаковой величине 

чистого инвалютного дохода, равного 4 2 ,1  м л н .р у б ., потребные капи­

таловложения и общие годовые эксплуатационные расхода по вариантам 

перевозок также приведены в  т а б л .1 . Сравнение п оказателей  вариантов
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Таблица I

ЭКОЧСЖЧЕСКИЕ ПОКАЗАТЕЛИ СРАВНИВАЕМЫХ ТИПОВ СУДОВ

Конте й- Универсальные суда
Показатели неро-

воз
действу­
ющие

намеченные 
к постройке

Капитальные вложения на рубль чистого инвалютного 
дохода в руб. 2,55 3,30 2,50
Расход советской валюты 
на рубль чистого инвалют­
ного дохода в руб. 0,41 0,57 0,45
Приведенные затраты на 
рубль чистого инвалютного 
дохода в руб. 0,72 0,97 0,75
Капитальные вложения на 
весь объем перевозок в 
млн.руб. 107,0 I 139,0 105,0
Годовые эксплуатационные : 
расходы в млн.руб.

*

1
17,2 • 24,0 19,0
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доказы вает, что эффективность капитальных вложений в строительство 

контейнеровозов по сравнению с действующими судами явл яется  высокой: 

обеспечивается экономия 32 м лн.руб. капитальных вложений и 6 , 8  млн. 

руб . эксплуатационных расходов.

Использование контейнеровозов взамен универсальных судов, 

намеченных к  постройке, обеспечивает годовую экономию эксплуатацион­

ных расходов в  1 , 8  м л н .р у б ., но при этом требуется  дополнительно 

2 м лн .руб. капитальных вложений. Дополнительные затраты  окупаются 

з а  счет экономии эксплуатационных расходов примерно з а  один го д , 

что свидетельствует о достаточно высокой экономической эффективности 

внедряемых контейнеровозов.
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ПРИМЕР 3

(к разд. 2 .1 .3  Инструкции)

ОПРЕДЕЛЕНИЕ ЭКОНСМЩВСКОЙ ЭФФЕКТИВНОСТИ 
КАПИТАЛЬНЫХ ВДОШЗНИИПРИ СБОСНСШНИИ ПРО­
ГРАММЫ ПОПОЛНЕНИЯ ДНСРТЛУБИТЕЛШОГО МОТА

Требуется определить эффективность калитальннх вложений 
в  программу пополнения дноуглубительного флота применительно к 
условиям его  работы в конечном году  планируемого периода. Харак­
тери сти ка судов технического флота -  в планируемом периоде -  
списываемых и нового пополнения приведены в табл.1.

Таблица I

Характеристика дноуглубительного фжота -  действующего и нового пополнения в пла­нируемом периоде

Типы судов

Количество
судов

Суммарная 
годовая  вы­
раб отка в  
млн.м3

Капитальные 
вложения во  
флоте в  
м лн .руб .

подлежа­
щих спи­
санию

попод
нения

суда­
ми»
под­
лежа­
щими
спи­
санию

суда­
ми по­
полне­
ния

подле-i
жащегс
списа­
нию

НО­
ВО­
ГО
по­
пои
не­
ния

Земснаряда 1 0 2 2 12 ,77 2 7 ,4 6 , 2 4 0 ,9

Шаланда 15 8 - - 5 ,8 6 , 2

Завозные краны 2 8 - - 0 , 2 2 , 6

Прочие суда - - - - 0 ,7 1 .4

ИТОГО: 27 38 1 2 ,7 7 2 7 ,4 1 3 ,0 5 1 ,1
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Таблица 2

Экономические показатели работы дноуглубительного 
флота в планируемом периоде

Показатели
Года планируемого периода

базисный конечный

Объем дноуглубительных работ 
в к ш ььг 46 ,2 63,1

Прирост дноуглубительных работ 
в периоде в млн.м3 - 16,9

Доходная ставка на дноуглубитель­
ных работах в коп/м® 73 ,2 7 4 ,7

Средняя доходная станка в  плани­
руемом периоде в  коп/ i r - 73., 95

Себестоимость, дноуглубительных 
работ в  коп/м^ 4 9 ,5 46 ,3

Средняя себестоимость дноуглуби­
тельных работав планируемом пе­
риоде в коп/м* _ 4 7 ,9

Показатели использования основ­
ных фондов:

фондоотдача:
в коп/руб. фондов 
в  м3 /Ю 0 0  руб. фондов 

рентабельность фондов в  % 
приведенные затраты в коп/м3 | 

........ -  - — 1

37 .7  
515 ,0

1 2 , 2

68 .7

38 ,1
508 ,0

14 .5
6 6 . 6
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Кроме прямых капитальных вложений (табл.1) учитываются 

супутствующие затраты в развитие ремонтной базы дноуглубительного  

флота (из расчета норматива 2,5 руб. на рубль при роста валовой  

продукции заводов эти вложения составят 5 млн.р у б .)  ж в  су д а  сл у ­

жебно-вспомогательного флота -  I млн.руб. Таким образом , обцжй 

объем капитальных вложений в программу пополнения дноуглубитель­

ного фгаота составил 51,1+5+1=57,1 млн.
Прирост прибыли в планируемом периоде определяем  по форму­

ле (24) Инструкции. Исходные экономические п о к азател и  для  р а с ч е т а  

приведены в табл. 2.
После подстановки исходных данных получаем :

-63,К 49,5-46,3) + 16,9(73,95-47,9) + 6 3 ,1 ( 7 4 ,7 - 7 3 ,2 )  =

= 7 ,3 7  м лн .руб .

Рентабельность капитальных вложений по программе пополне­

ния дноуглубительного флота составит -  формула (2 3 ) Инструкции:

э т .ф . з .
л Р зм-

Кпр + Ксопр
7 ,3 7

5 7 Д
100 = 12 , 9*

При п о к аза тел я х  эффективности -  нормативном дл я  планируемого 

периода -  12% ж достигнутом  в  предыдущем периоде 1 1 ,9 *  кап и тал ь­

ные вложения в  пополнение дноуглубительного  ф лота считаю тся эф­

фективными.

В та б л . 2 приведены п о к азател и  и сп ользован и я основных фон­

дов дноуглубительного  флота в  базисном  и конечном г о д а х  планируемо­

г о  периода. Их анализ п о к азы в ает , что  использован и е основных фон­

дов ф лота в  планируемом периоде улучш ается, н о ш е  технические 

ср ед ства  можно рекомендовать к включению в  план р азв и ти я  отрасл и .
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ПРИМЕР 4

(к  р а з д .  3*1*4 . Инструкции)

ОБОСНОВАНИЕ И ВЫБОР ГЛАВНЕЙШИХ ТЕХНИЧЕСКИХ 
ХАРАКТЕРИСТИК ЗЕМСНАРЯДОВ НА СТАДИИ ФОРМИ­
РОВАНИЯ ПРОГРАММЫ ПОПОЛНЕНИЯ ДНОТЛУБИТЕЛЬ- 

НОГО ФЛОТА

Т ребуется  выбрать типоразмеры зем снарядов ф лота пополнения 

с учетом  экономической эффективности замены существующих зем сн а­

ряд ов  оптимальными.

Решение этой  задачи  р ассм атр и в ается  н а  примере обоснования 

и выбора типоразм еров многочерпаковых зем снарядов для одного из 

морских бассей н ов  при следующих исходных д ан тп г  ( т а б л .1 ) .

Намечены варианты зем снарядов пополнения по п рои звод и тель­

ности -  4 0 0 ,5 0 0 ,6 0 0  и 800 мэ/час в замен существующих 3-х зем­
снарядов производительностью по 400 м3/час; доставка грунта на 
свалку осуществляется оптимальными для каждого типоразмера зем­
снарядов шаландами с емкостью трюмов: для земснарядов производи- 
тельносты о 400  и 500 м3/час -  300 м3 , 600 м3/час - 400 м3,
500 м®.

Продолжительность р аб о ч его  периода зем сн арядов н а  у ч а с т к а х  

п р ои звод ства  дноуглубительны х работ I ,  2 ,  3 , 4 с о с та в л я ет  

2 0 0  с у т . , н а  остальны х у ч а с т к а х : для зем снарядов п рои зводи тель­

ностью 400 и3/час -  262 с у т . ,  500 м3/ч а с  -  254 с у т . ,  600 м3/ч а с  -  

-  247 с у т . ,  800 ма/ч а с  -  223 с у т .

В т а б л . 2 приведен  р ас ч е т  годовой  п рои звод и тельн ости  зем ­

сн арядов и потребного  их к о л и ч ества  с учетом  конкретны х услови й  

работы  зем снарядов н а  у ч а с т к а х .

Рассчитанны е экономические п о к азател и  по ср а в н и в а в ш и  в а ­

риантам  представлены  в  т а б л .З .



Таблица I
ХАРАКТЕРИСТИКА

ОБЪЕМОВ И УСЛОВИЙ ПРОИЗВОДСТВА ДНОУГЛУБИТЕЛЬНЫХ РАБОТ В ПЛАНИРУЕМОМ ПЕРИОДЕ

Порты Участки- Объемы Виды Гарантиро- Ширина Толщина Р асстояние [ Х арактеристика грун та по
дноугду- днеуглу- дноугду -ванная кан ала срезаем о­ отвозки трудности его  р азраб отки
б и тел ь - б и тел ь - би тел ь- глубина в м го слоя извлекаемо*
ных ных р а - ных в м грун та го грун та !
работ бот в3 работ в м в км i

хне и г~  ' • - —  — — „ в
I 2 3 4 5 6 7 8 9

I 685 К 1 2 ,5 100 0 ,8 8 4 - 3 0 суглинки моренные, 1У-У
г

2 420 Р+К 1 2 ,3 100 0 ,4  и ДО 40 ) м елкозернисты е и заиленные
0 ,8 ; п ески , Ш и П - 1 ,  суглинки,

» I 3 400 Р+К 1 2 ,3 ДО 0 ,2 Я
! 1У

м елкозернисты е, заиленные
IX, 2 0 ,6  и пески Ш, суглинки 1У-У1

0 ,8
4 100 С до 1 2 ,0 ДО 1 ,0 Я глины текучие,, пески пылева­

тые ш

*  2

5 220 к 1 5 ,4 130 2 ,0 4 +  5 пески пылеватые, плотные с 
валунами,моренные глины,У-У1

6 30 к 1 5 ,4 130 2 ,2 5 пески плотные, глины ленточ­
ные, 1У

7 250 р 9 ,5 0 ,4 до 8 пески пылеватые, заиленные, 
Ш

3 1150 Р+К 1 5 ,4
1 5 ,0

0 ,2 4 0 .5  1 
До 2 ,0

6 пески ш. .гватые, Ш ,1У,гли­
ны У,УП

9 50 с

j

!
*

ДО 8 ,0

1

ДО 1 ,0 6 ,5

I

j

пески пылеватые, 1У



2 '* 3 4 5
10 100 К 8,6 80

* з II

! 1 2

i i3

£ 4

* 5

*  6

i

i 14

1050 P+K : 8,6 80
t

. 30 . Р ! 8 , 2

1 0 0 | С i д о  8 , 0

4 6 0 Р+К и ,  6 /  
, 1 2 , 0

1 5 0 с ; о 1 3 , 0

5 0 р | д о  1 5 , 0

5 0 с I ДО 8 , 0  
1

2 0 ; р 1
!

3 5 0 с

~ U
0,5 1 4-13j1
0,5 и 1 
0,4

15-17
1

0,4 ДО 40
ДО 1,0 и

0, 3 и
до 2,0

до 20

до 2,0 я

до 0,2
до 1,0 до 5

до 9

до 1,0

9 _________________________ _____________

пески заиленные, глины плас­
тичные, HI
ид, песок заиленный П-Ш, 
пески заиленные, глины плас­
тичные, Ш
ил, песок заиленный, П
глины ыягкопластнчные, пес­
ки заиленные, Ш
ид, песок заиленный П-Ш, м 
пески разнозернистые, плот- °  
ные, засоренные, Ш-1У
пески пылеватые, П
пески мелкозернистые, П-Ш
суглинки с включениями,У-У1

пески мелкозернистые, заи­
ленные, Ш

моренные глины, У

1



! I Гг ! з 4 ; 5
t . ...... 6 i1 7

8 9
i
| 1 

* 7
[ 20| 10 К до 10,9 0,6 1

1■ 1
7 пески плотные с камнями, 

Ш-1У
t 21 55 Р+К 10,3 0,3 и | 

0,3 J
7 -9

-----------------1

пески пылеватые, П-Ш, пес­
ки плотные, с камнями,Ш-1У

Примечание: Р -  ремонтное черпание, К - черпание для капитального строительства
С - черпание для сторонних организаций.
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ГОДОВАЯ ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТЬ И ПОТРЕБНОЕ КОЛИЧЕСТВО К’ЮГОЧЕРПАКОЗЫХ ЗЕМСНАРЯДОВ
Таблице 2

Накасно- Ткпорзз- Пор 5 Vвэикс мерн 3CU-показа­телей снарядов * I >6 2 » з Ь 4 ft 5 ft 6 ft 7
7 час I К Ж п р 0 иа в од с т в a дно углубительн их р а б о 1I

I 2 3 4 Г5 г и
8

1J L 1 . . . и

13 !4 j 15 16 17 181 191 i 1: 2c ji 21
0 б 1 8U Ы Д Н 1э у г луб И То л Ь ;R U X рабеI Т , ТП . IIэ

685 420 | 400 100 220 | 30 250 1150 50 100 1050 30 100 460 150
50 i1 50 20

3501И i s i
Годовая ис-ш-адо 690 770 1 468 690 556 JII40 947 754 940 1085 1150 976 990 784 1040 48 5 573 пзз :I 755, 773 76Э =ПрСНЗВО-дйТС.о- LC-2-500 864 965 546 864 675 1382 920 9X51140 1X05 1362 945 1202 950 1265 588 696 1375 9501940 32%ио-льасгсиа- Х1С-Й-600 1030 И S3 6281039 715 1520 877 980 1310 1052 1530 903 1380 1050 1419 443 793 I5G0 1090;1: 900 88-2Р;'-". - МС-С-800 1120 1342 733 [336 esi jI8I7 786 1209 1550 933 1760 608 1630 1267 1675 407 946 1890 12901 * 75X

fb Труб- кс-а-адо 0,992 0,546̂ 0,854 0,145
[0,396qo:r. а2б4 /.52S

1
Q0S3

1j Q<>92 0,96‘С Q03/ О. /of- 0.567 10,144 0,103 0,087:0,018 i ijO,M6'0,013 o„g?2;
ЦОС коли­ 1 1 1 1чествоземснаря­ UC-B-50U 0,793 0,435,0,733 0,П6( 0,326оси 

о.збз jot637,0,096 о,зое(аол
0.272/257 Qo*i 0.09$ 0.7?/ 0.032 о. 065 ОЛЛГ 0,119 0,085 0,072j 0,015 0,368 ;0,0II 0,C5Cj

дов КС-В-600 0,665 O'ZSS /./75 0036 а 095 0 667 0.033 0072 06/3S-0Л06 ОЛИ 0,0640,013 J0,321 0,011 0,0£2;
UC-B-800 0,617 0,314 0,545 0,075| 0,259Qo/Г0.3/6 0$5% 0032 Q/07

a-tsMr,

05$6 0.037 а 062

1
0363 0,050 0,123 0,053 о.оц i0,271 0,013

i !
о,осз|

l•1



Таблица 8

ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ПОКАЗАТЕЛИ ПО СРАВНИВАВШИ ВАРИАНТАМ ТИПОРАЗМЕРОВ ЗЕИСНАРЯДОВ
Показав Тпло- П о р т ы
те ли раз-

коры
зек - » Х 1  2 *  3 fc 4 1 5 ms 6 & 7
сиаря
ЛОБ У ч а с т я х  п р о к 3 Б 0 д с п 1 а д  а о у ;Г Л У й И I  с! Л Ь Н н х  р а б о т

I г 3 4 5 6 7 8 9 10 I I 12 13 14 | 15 16 17 18 19 20 21

Собе-* КС-Ш-
0,640 0,555 0,520 0,616 0,607 0,767 0,578стои­

мость
400 0,789 0 ,707 1,163 0,789 1,082 0 ,527 0,636 0,798 1,241 1,050 0,531 0,766 0,773 0,792

псрора-1
Сотки
кубе-

ис-ш-
500

и с-а-
600

0,672 0,602 1,063 0,672 0,938 0,458 0,688 0,692 0 ,555 0;573 0,465 0,670 0,527 0,667 , 0*501 1,077 0,910 0,450 0,66С 0,673 0,685

метра
грунта,
руб/jr* '

0,630 0,550 1,033 0 ,624 0,972 0,457 0,793 0,709 0,530 0,661 0,454 0,770 0,504 0,657 0,490 1.552 0,871 0,440 0,63? 0,772 0,788

к - п -
еоо 0,691 0,577 1,056 0,579 0,941 0,441 1,019 0,663 0,517 0,858 0,455 0,991 0,491 0,632 0,478 1,968 0,847 0,423 0,621 1,006 1,012

Удель- ::с -а-
6,540EUC 400 4,544 4,072 6,700 4,544 5,705 2.782 3,349 4.206 3,374 2.923 2,739 3,250 3,204 4,045 3,050 5,535 2,799 4,040 4,103 4,173

кап-
влотс- « с-в -
ui:)i. ,  
руб/иэ

500

УС-Ш-
600

4,017 ■3,596 6,357 4,017 5.125 2,552 3,833 3,854 3,093 3,191 2,589 3,732 2 ,934 3,712 2,788 5,998 5,067 2,563 3,712 3.752 3,3X7

3,968 3,530 6,509 3,934 5,813 2 ,734 4,740 4,241 3,173 3,948 2,715 4,600 3,010 3,926 2,927 9,272 5,203 2,629 3 ,8 И 4,615 4,709

KJJ-EI-
е£ю 4,508 3,763 6,889 3,779 5 ,934 2,779 6,424 4,177 3,258 5,412 2,869 6,250 3,098 3,935 3,014 l2,4I 5,338 2,671 3,914 6,344 6.384

Удсль- кс-а-
иие 400 1,243 1,114 1,833 1,243 1,652 0,805 0,971 1,219 0,977 0,847 0,794 0,941 0,927 1,171 0,883 1,895 1,604 0 ,8 Ц 1,170 1,188 1,209
пркпе-
ден:шс м с-а-
зат­ 500 1,074 0,962 1,699 1,074 1,450 0,713 1,071 1,077 0 ,864 0,892 0,724 1,043 0,820 1,038 0,780 1,677 1,417 0,716 1,037 1,048 1,057
р а т ,
руо/и3 а о -а -

соо 1,027 0,903 1,684 1,017 1,553 0,730 1,267 1,133 0,847 1,056 0,726 1,230 0,805 1,049 0,783 2,479 1,391 0*703 1,013 1,234 1,259

tx -a
300 1,142 0,953 1,745 0,957 1,534 0,719 1,661 1,081 0,843 1,399 0,742 1,616 0,801 1,030 0,779 3,209 1,381 0,690|

1
1,012 1,640 1,650
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Анализ данных табл* 2 и 3 показывает следующую потребность 

в  типоразмерах земснарядов, обеспечивающих минимум приведенных 

затрат  по извлечению и удалению грун та н а конкретных участках  

производства р аб от:

производительностью 400 м8/ч а с  -  0 ,3 8 7  единиц

" 500 " 2 ,5 3 2  "

н 600 * 1 ,6 6 5  "

п 800 " -  0*957 "

Максимальная потребность в  земснарядах каждого типоразмера 

не превышает 3 единиц, В целях выявления целесообразности сокра­

щения количества типоразмеров в  таб л . 4 даны расчеты экономических 

п оказателей , характеризующих эксплуатационные потери или выиграш 

от типизации земснарядов. Земснаряда каждого типоразмера рассм ат­

риваются последовательно: сначала выбирается оптимальный вариант 

из возможного сочетания вариантов двух  типоразмеров нижнего пре­

дела по производительности, затем  к  этому варианту добавляется 

следующий по производительности типоразмер, и из возможного со­

четания вариантов выбирается лучший н а планируемый объем дноуглу­

бительных работ для данного типа земснарядов.

Данные т а б л .4 показывают, что удельные приведенные затраты 

по подварианту "В" выше аналогичных показателей  подварианта "А" 

в сего  н а  1 ,1 # . Учитывая сравнительно небольшую потребность в  зем­

снаряде производительностью 400 м3/ч а с  в данном бассейне (0 ,3 9  еди­

ницы) , он может быть без существенного ущерба заменен земснарядом 

производительностью 500 м3/ч а с .

Для соблюдения условий оптимальности применения земснаряда 

производительностью 600 м3/ч а с  в сравнении с другими типоразмерами



Таблица 4

ЭКСШОМИЧВСКИЕ пптгучугргт ДО СРАВНИВАЕМЫМ ВАРИАНТАМ ТИПИЗАЦИИ ЗЕМСНАЕЩВ

Показателя
I  вариант: земснаряда типа КС-Ш-^ОО П^вархаят: земснаряда я в и  ВС-В-500 м £ вариант: аеиенпоядв типа 

HC-i-ЗОО х КС-1-800

Подваразит к Подвариант В Поднарнант С Подгзрдант А Подварваят £ Подмрвакт F П одзаркант#

ИС-С-400- I  ел . 
MC-IE-5QO-2 ед . 
( р а б о т а я !  н а  у ч а ­
с т к а х ,н а  к о то р ы х  
э т а  зе м сн ар я д ы  
я в л я е т с я  о п т и ­
м альны м и)

JiC-S-500-З  ел . 
(одка.гсзскаркд 
этого типа ра­
ботает на участ­
ках,где iiO-tl-400 
является опти­
мальный)

КС-а-500-3 ед< 
(ргботзэт на 
участках 
полк а м ан та  3' 
УС-1-600-2 ед . 
(работает на 
участках,на 
которых эти 
земснаряды 
является оп- 
та надышал)

МС-а-500-5 е д . 
(работаат на 
участках под- 
вараакта С)

ЛС-2-600- 5  ед . 
(работает на 
участках под- 
вараанта Д)

Й £ и -5 0 0 ^  ед» 
(оаботамт на 
участках аодва- 
ркактг Д) и 
лС-Ш-800- t  ед.. 
(работает на 
участках, на 
которых этот 
земснаряд явл*!- 
ется оптималь­
ным)

КС-Ш-500- 6 ед. 
(работает на 
участках под- 
ьаряапта F  )

Себестоимость пере­
работки грунта, 
руб/^S 0,656 0,663 0,760 0,789 0,726 0,706 0.696

Удельяие калвлоге- 
ния, руб/из 0,73? 3,785 4,516 4,823 4,098 4,103 3.912

f Удельные приведенные 
затраты , руб/м* 1,030 1,041 1 ,212 1,271 1 ,136 1,116 1,087

1
1

2
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земснарядов (т а б л .4 , вариант П) требуется  строительство  новых 

грунтоотвозных шаланд с трюмом емкостью 400 м3 . В то же время 

в  бассейне имеются новые серийные шаланда о трюмом емкостью 300 

и 500 м3 . Использование этих шаланд снижает экономическую эффек­

тивность применения земснарядов данной производительности и прибли­

жает ее величину по земснарядам производительностью 500 м3/ч а с .

С учетом этого  при сравнительно наибольшей потребности в  

земснарядах производительностью 600 мэ /ч а с ,  они могут быть также 

без существенного ущерба заменены земснарядами производительностью 

500 м3/ч а с .

По основным экономическим показателям  по варианту Ш опти­

мальными являются также земснаряда производительностью 500 м3/ч а с .

Таким образом , с учетом влияния серийности н а  экономические 

п оказатели , в  дальнейших расчетах  рассматриваю тся земснаряда произ­

водительностью только 500 м3/ч а с  в  количестве 6 единиц, обеспечи­

вающие минимум удельных приведенных за т р а т .

Окончательному решению задачи по определению количества зем­

снарядов оптимальных типоразмеров должно предш ествовать выявление 

экономической эффективности замены существующих земснарядов новыми. 

Для этого  производится расстан овк а  существующих земснарядов по 

участкам  работ,таким  образом , чтобы их технико-эксплуатационные 

характеристики в  наибольшей степени соответствовали  предстоящим 

производственным условиям и определяются показатели экономической 

эффективности капиталовложений в  планируемую замену земснарядов.

Результаты произведенных р асчетов  по сравниваемым ва­

риантам представлены в  т а б л .5 . Строительная стоимость и расхода 

по содержанию существующих земснарядов определены по тем  же норма­

тивам , что и по земснаряда;.’ пополнения.
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Таблица 5

ПОКАЗАТЕЛИ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ЭФФЕКТИВНОСТИ КАПИТАЛОВЛОЖЕНИЙ 
ПРИ ЗАМШЕ СУЩЕСТВУЮЩИХ ЗЕМСНАРЯДОВ ОГОЖАЛЬНЫМИ

Показатели
По сохранении 
в  составе флота 
существующих 
земснарядов

При замене 
существующих 
земснарядов 
оптимальны™

Планируемый объем дноуглубительных 
работ в млн.и3 2 ,41 2,41

Контрактная производительность зем­
снарядов в ы3/ч а с 400 500

Потребное количество земснарядов 3 ,02 2 ,19

Фактический срок службы земснарядов 
к  моменту описания в  годах 17 -

Неамортизированная часть стоимости 
земонарядов к моменту списания в  
тыо.руб. 2167 —

Строительная стоимость судов зем - 
каравана с учетом потребного ко­
личества земсйарядов в  ты с.руб. II2 9 5 9880

Дополнительные капиталовложения в 
новый флот с учетом недоаморТизи- 
рованной стоимости существующих 
земснарядов в  ты о.руб. 7 4 2
Эксплуатационные расходы на содер­
жание судов земкаравана о учетом 
потребного количества земонарядов 
в тыо.руб. 1919 166?

Экономия эксплуатационных расходов 
по новому флоту по сравнению оо 
списываемым:; в  ты с.руб. [

257

Срок окупаемости дополнительных ка­
питаловложений в строительство но­
вых судов в годах

1

1
2 ,9
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Данные т а б л .5 показываю т, что списание существующих земсна­

рядов я в л я е т с я  экономически целесообразны м. Дополнительные к ап и тал ь­

ные влож ения, св язан н ее с досрочным выводом из эксплуатации сущ ест­

вующих зем сн аряд ов, окупаются з а  3 г о д а . Существующие земснаряды , 

к ак  менее эффективные, в  сравнении с новыми земснарядами в  план 

р азв и ти я  п утевого  х о зя й ств а  не включаются.

Таким образом , по минимуму удельных приведенгых за т р а т  в  

к ач ест в е  оптимальных типоразм еров для данного бассей н а  можно р е ­

комендовать многочерпаковые зем снаряда производительностью  500 

м3 /ч а с .
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ПРИМЕР 5

(к раяд , 3 .2 Л е  Янотрукции)

ОБОСНОВАНИЕ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ЦЕЛЕСООБРАЗНОСТИ ДЮШОГ- 
БЙТЕЙЬШХ РАБОТ Б МОРСКОМ ГЮРЗУ

Требуется обосновать эффективность углубления подходного 

канала и акватории порта Г. Характеристика существующих глубин 

в этом порту и других, с ним корреспондарующих, приведена в табл Л .

Существующие глубины лимитируют проход оптимальных сухогруз­

ных судов к порту Г и нефтеналивных судов -  к  порту А.

Расчетный грузооборот порта Г -  12 млн.т.

Рассматриваются два варианта:

I* Сохранение на перспективу в  порту Г существующих глубин. 

Суда с осадкой более 7 ,2  м направляются в близлежащий глубоковод­

ный порт В:

I  а  -  для догрузки,

I  б -  для полной загрузки ,

В случае переключения судов с осадкой более 7 ,2  м в порт В 

расчетный грузооборот Г уменьшается на 8 ,5  м лн .т.

П. Создание оптимальных глубин в  порту Г для обеспечения 

прохода судов с осадкой 8  м.

Экономические показатели сравниваемых варианов приведены 

в т а б л .2 .
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Таблица I

ХАРАКТЕРИСТИКА ГЛУБИН В ПОРТАХ БАССЕЙНА

Характеристика портов Морские порты

А Б В Г

Осадка максимального расчет­
ного судна при перевозке:

сухогрузов •0,7 9 ,7 9 ,7 8 ,0

нефгегрузов 12 ,2 - - -

Глубины, обеспечивающие 
проход максимальных сухогруз­
ных судов, в м 9 ,7 9 ,7 9 ,7 7 ,2

То же нефтеналивных оудов 1 2 ,0 - - -

Таблица 2

ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ПОКАЗАТЕЛИ СРАВНИВАЕМЫХ ВАРИАНТОВ

Показатели догрузка 
в  порту В

I

(1а)

2

Варианты

полная за ­
грузка  в

Общий грузооборот на расчетный 
год  в  млн.т 12,0 8 ,5 12,0

Капитальные вложения в  ты с .р у б .:

в транспортный флот в  связи  с 
потерей провозной способности 
и з - з а  переключения грузов в 
порт В

в дноуглубительные работы в 
порту Г

3355

4000
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I 2 3 4

в технический флот порта Г - - 1760
в увеличение пропускной способ­
ности порта В 56 - _

в портовый флот в связи с необ­
ходимостью его пополнения в пор­
ту В 182 _ _

в железные дороги в связи с 
переключением грузопотока в 
глубоководный порт В 1088 8000 .

Всего дополнительных капитало­
вложений
Годовые эксплуатационные расходы 
в тыс.руб.:

4680 8000 б?60

по ремонтному черпанию в порту Г - - 680
по содержанию транспортного 
флота в связи с потерей провозо­
способности 453 _ .

на обслуживание дополнительных 
судозаходов в порт В 273 - -

по перевозке отклоняемых в порт 
В грузов железной дорогой 328 2410 -

Воего дополнительных годовых 
расходов 1054

t
2410 680

i
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В варианте I  при полной за гр у зк е  судов в  порту В возн и кает 

экономия капитальны х и текущих за тр ат  по транспортному флоту соот­

ветствен н о  6250 и 985 ты с .р у б . з а  сч ет  увеличения е г о  провозной 

способности всл ед ств и е  сокращения р асстоян и я  п еревозок  н а  470 миль. 

С учетом  этой экономии дополнительные вложения в  вариант 16 со ­

ст ав я т  1750 т ы с .р у б .,  а  текущие расхода -  1425 ты с .р у б .

Сравниваемые варианты ( 1 а ,  16 и Ш имеют капитальные и т е ­

кущие р асх о д а , соизмерение которых можно осущ ествить посредством  

Коэффициента эффективности дополнительных з а т р а т .

Определиеп эффективность дополнительных вложений по вари ан ­

ту  1 а  в сравнении с 16:

1425 -  1054 
4b'BU -  IVbU 0 ,1 2 6  > 0 / 1 2

Вариант 1а я в л я е тс я  оптимальным по сравнению с вариантом  16. 

Теперь сравниваем  варианты П и 1 а :

1054 — 680 п олл n. 
БУШ -  4681) *  ° * 3 4 4  > 0,12

С ледовательно , оптимальным я в л я е тс я  вариант П, предусматри­

вающий дноуглубительные работы в порту I  для обеспечения приема 

судов с осадкой 8  м.
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ПРИМЕР б
(к р а а д . 3 * 2 Д #Инс?рукции)

ОБОСНОВАНИЕ ШТИМАЛЬНЫХ ШУБИН НА ПОДХОДНОМ КАНАЛЕ 
И АКВАТОРИИ МОРСКОГО ПОРТА

Требуетоя обосновать оптимальные глубины в порту о большой 

протяженноетыо к ан ал а , габариты  которого доцуокают проход судов 

о ооадкой до 8 , 6  м (глубина у причала 9 ,7 5  м, на различных 

у ч а ст к а х  канала 9 ,4 - 9 ,7  м в зависим ости  от их расположения -* 

на реке или в лимане) при годовом объеме вывоза железной руды 

4  м л н .т . Протяженность осреднонной линии 2700 миль.

В рассматриваемом порту им еется спецустановка производи­

тельностью  погрузки 28000 т / с у д о - с у т . , в портах назначения 

вы грузка производится портальными кранами со средней валовой 

производительностью  6 - 8  ты с .т  с у д о -с у т . в зависимости от р а з­

мера су д н а .

В кач естве  расчетных приняты специализированные суда 

для навалочных грузов  дедЕейтом 1 2 ,5 ;  23 ; 3 5 ;  50 ты с .т  о 

соответствующими осадками: 8 , 5 ;  9 , 5 ;  1 0 ,5  и 11 ,7  м. Техничес­

к ая  ск орость  хода первого судна 1 6 ,0 ,  второго  и последующих 

судов дедвейтом  (2 3 , 35  и 50 ты с .т ) -  1 6 ,5  у з л а .

Продолжительность эксплуатационного периода судов -  

первого  334  и остальных 330 с у т о к .

Результаты  расчетов эксплуатационно-эконом ических по­

к аза тел е й  приведены в таб л . 1- 2 .



Таблица I

ЭКСГШУАТАЩОНН&-ЭКОНаШЧШСИЕ ПОКАЗАТЕЛИ РАСЧЕТНЫХ ТИПОВ СУДОВ 
ПО СРАВНИВАЕМЫМ ВАРИАНТАМ

Дедвейт \ 
расчетное 
го судна = 
в ты с.т  {

I
1

Строитель­
ная С Т О Й ' 
мосгь судна 
в м лн .руо .

Потребное 
количество 
судов на 
заданный 
объем пере­
возок

Капиталов 
вложения 
ео флот 
в млн.руб,

Суточные расходы 
по содержанию 

судна е руб.
Эксплуат! 
ходы з а  ]

Т Ы С .Р У 0

а ц и о н н ы е  
р е й с  е

р ас - Кол»*
чество
рейсов

i
!Годовые 
! эксплуата­
ционные

на ходу на стоян­
ке

на ходу на сто­
янке

всего за  на­
вигацию

расходы 
по флоту 
в м лн.руб.

1 2 ,5  ! 5 ,5 1 9 ,0 1 04 ,0 2785 1820 4 4 ,8 5 ,0 4 9 ,8 Г7,5 16 ,5
!

2 3 ,0  ! 8 , 1 1 0 ,7 8 6 ,5 4140 2650 6 0 ,5 1 2 , 8 7 3 ,3 1 7 ,0
I

1 3 ,4

3 5 ,0  : 1 1 , 2 : 8 5 ,0 4630 1 3180 6 7 ,5 1 9 ,1
1

8 6 , 6 ! 1 6 ,0 ! 1 0 ,5

5 0 ,0 1 5 ,0

1

5 ,6
; i 
! ;

8 4 ,0

I

1

61 2 0 4400
| 1

8 1 ,2
|

3 4 ,0 115 ,2 ! 1 4 ,8
1

1 9 ,5 5



Таблица 2

РАСЧЕТ КАПИТАЛЬНЫХ И ТЕКУЩИХ РАСХОДОВ ПОРТА ПО СРАВНИВАЕМЫМ 
ВАРИАНТАМ

ДедЕейг 
в ты с.т

Осад­
ка
судна 
в и

Проектная 
глубина 
на трассе 
канала 

в м

1 Капитальные вложения в портовые 
сооружения, зависящие от разме­
ров судна, в млн.руб.

Капиталь­
ные вло­
жения, не 
зависящие 
от разме­
ра судна, 
в млн.руб.

Суммарные 
капитало­
вложения 
в берего­
вые объек­
ты
в млн.руб.

Годовые эксплуатацион­
ные расходы в млн.руб.

завися^ 
щие от 
размера 
судна

не зави­
сящие от 
размера 

судна

1
суммар­
ныеподход­

ной ка­
нал

аквато­
рия

причалы всего

12 ,5 8 ,5 9 ,7 0 ,4 5 0 ,3 2 0 ,63 1 ,40 6 ,3 7 ,7 0 0 ,2 9 0 ,47 0 ,7 6

2 3 ,0 9 ,5 10 ,7 6 ,6 0 0 ,7 4 0 ,7 8 8 ,1 5 6 ,3 14 ,45 0 ,77 0 ,47 1 ,2 4

3 5 ,0 1 0 ,5 1 1 , 8 13,50 1 Д 5 0 , 9 2 15,37 6 ,3 21,87 1 ,13 0 ,47 1 ,60

5 0 ,0 11,7 1 3 ,0 20 ,60 1 ,58 1 , 1 2 23 ,30 6 ,3 29 ,60 1 , 6 8 0 ,47 2 ,1 5
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Таблица 3

п г а щ к н н ы к  З А ТР А ТЫ  СРАВНИВАЕМ Ы Х В А Р И А Н Т О В  
П О  К О М П Л ЕК С У "ФЛОТ-ПОРГ

в ш ш .руб .

Дедвейт расчетного 
судна 
в ты с.т

Флот Порт Комплекс
"флот-порт"

12 ,6 2 9 ,0 1 ,7 0 30 ,7

2 3 ,0 23 ,8 2 ,9 0 26 ,7

3 5 ,0 20 ,7 4 ,2 0 24 ,9

5 0 ,0 19,6 5 ,7 0 25 ,3

Приведенные в табл . 3 результаты р асчета  показывают, что 

минимум приведенных затрат  по комплексу "флот-порт" соответствует 

судам дедвейтом 35-50 ты с .т . Поскольку разница в  приведенных 

затратах  вариантов реконструкции в расчете на суда дедвейтом 

35 ты с .т . и 50 ты с.т незначительна (около 2$) предпочтительным 

является вариант реконструкции порта и подходного канала в расчете 

на судно дедвейтом 50 ты с .т . При етрм дости гается  снижение при­

веденных затр ат  в комплекс "флот-порт" с 30*7 до 2 5 ,3  м лн .руб. 

или на 1 7 ,6 £ .
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ПРИМЕР 7

(к  р а з д . 3.2J. Инструкции)

ОБОСНОВАНИЕ ОШШДЛШСЙ СХЕМЫ МЕХАШЕЗШО! ПОГР/ЗКЙ
УГЛЯ С УЧЕТОМ ЭТАШОСТИ ОСВОЕНИЯ ПРОЕКТНОЙ МОЩНОСТИ

Т ребуется выбрать оптимальный вариант механизации погрузки 

у гл я  в  порту н а перспективный период.

Сравниваются д в а  вари ан та:

I  -  механизация погрузки  у гл я  с применением грейферных пор­

тальных кранов грузоподъемностью 15 т  и производительностью II90G  

т /с у т к и  с последующей их заменой специализированной конвейерной 

установкой  с шириной ленты 1400 мм.

П -  погрузочные работы выполняются специализированной кон­

вейерной установкой производительностью  51840 т /с у т к и .

Грузооборот порта по годам расчетн ого  периода (в  т н с .т ) :

1970 г .  -  600, 1971 г .  -  800 , 1972 г .  -  1000, 1973 г .  -  1500, 

1974 г .  -  2000, 1974 г .  -  3000.

Коэффициент перевалки у гл я  на все годы расчетн ого  периода -

1 ,3 ,  коэффициент неравномерности грузооборота - 1 , 2 , расчетный 

тип судна "Джанкой". Пропускная способность причала при крановой 

схеме -  1516 ты с .т  в  год  , что обеспечивает переработку на одном 

причале расчетн ого  грузооборота тр етьего  го д а  перспективы включи­

тельн о .

На 4 году вводится в  эксплуатацию новый причал, оборудован­

ный специализированной установкой конвейерного типа; при этом 

ран ее построенный с грейферными портальными кранами и спользуется 

для переработки других гр у зо в .
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Капитальные вложения в портовые сооружения, обеспечивающие 

переработку расчетного грузооборота н а  перспективный 5-летнин пе­

риод по варианту I  осваиваются в два  этап а.

По варианту П причал, оборудованный спепустановкой, обеспе­

чивающей переработку 3412 ты с .т  у гл я  в  г о д , вводится к  началу пер­

вого год а  эксплуатации, капитальные вложения осуществляются одно­

этапно.

Варианты отличаются не только этапностью, но и изменением 

капитальных и эксплуатационных затр ат  в связи  с изменением гр у зо ­

оборота по годам расчетного периода.

Сравнение вариантов производится по суммарным затратам  з а  

весь расчетный период с учетом коэффициента отдаления затр ат  ( § 3  

Инструкции).

I .  Определение потребного объема капитальных вложений 
по сравниваемым вариантам

Капиталовложения в  перегрузочное оборудование при крановой 

схеме механизации определены исходя из то г о , что на причале рабо­

тают 3 портальных грейферных крана грузоподъемностью 15 т и В Ма­

шины ПТС-1, а  н а  складе -  портальный грейферный кран той же гр у зо ­

подъемности и бульдозер БМТ-4А.

Капиталовложения в перегрузочное оборудование по варианту I  

равны 604, по спецустановке -  2645 т ы с .р у б ., в том числе оборудо­

вание -  1990 ты с.руб .

Для судов типа "Джаякой" должен быть построен причал глуби­

ной 3 ,7 5  м протяженностью 153 п о г .м .

Стоимость I  п ог.м  указанного  причала, оборудованного пор­

тальными грейферными кранами грузоподъемностью 15 т ,  принята рав~
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ной 5 ,0  ты о .руб , а  специальной погрузочной машиной -  4 ,75  ты с.руб .

Капитальные вложения по варианту I  на первом этапе строитель­

с т в а  причала составят 765 , а  на втором этапе по варианту П -  727 

тыо.руб

С введением в эксплуатацию в 4 году построенного причала, 

оборудованного спецустанонкой, высвобождаемый причал используется 

для переработки гр у зо в , перевозимых в сообщении с данным портом н а 

судах типа "В алгалес".

При этом достаточно иметь причал глубиной 8 ,2 5  м и протяжен­

ностью 137 пол.м . Стоимость I  п ог .м  такого  причала -  4 ,2  ты с.пуб ,*  

затраты  на его  строительство -  575 ты о.руб. Стоимость подкрановых 

путей (д в е  линии) -  24 ты о.руб.

При крановой схеме механизации длина прикордонных и тыловых 

подкрановых путей равн а 612 п о г .м , стоимость I  п ог .м  -  44 р у б . ,  

при специализированной установке -  соответственно 306 пог.м  и 4 0 ,8  

рУб.

Капитальные затраты  в  строительство подкрановых путей со ста­

вят  27 по варианту I  и 13 ты с.руб . по варианту П.

Капиталовложения в  прочие смежные хозяй ства (ремонтные мастер* 

ские и энергохозяйство) при крановой схеме механизации -  97 , при 

спепустановке -  199 ты с.руб .

Суммарные капитальные вложения в  смежные хозяй ства -  889 

по варианту I  и 939 ты о.руб. -  по варианту П.

Оборотные средства го р та  на погрузо-разгрузочны х работах 

при крановой схеме механизации составят 3 1 ,4 ,при спецустановке -  

112 ,7  ты с.руб .

Учитывая, что по варианту I  капиталовложения .осуществляются 

v д в а -эта п а  к основные фонды,, созданные к началу эксплуатации
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спецустановки, могут быть использованы по другому назначению, 

затраты н а  перегрузочное оборудование и смежные х озяй ства  порта 

по варианту I  исчислены к ак  сумма капиталовложений первого этап а 

и дополнительных вложений второго этап а .

Дополнительные за тр та  в  перегрузочное оборудование 

(2645-604=2041 т ы с .р у б .)  представляют собой разность  между стои­

мостью спецустановки и кранового перегрузочного оборудования, пол­

ностью используемого на переработке других грузов  в  этом или дру­

гом порту.

Дополнительные капиталовложения в  причалы определены в  виде 

разности  между' затратам и по новому причалу для перегрузки  у гл я  и 

высобоздаемого, построенного н а  первом этапе причала для других 

грузов  -  727-575=152 ты с.руб .

Дополнительные капиталовложения в  прочие смежные хозяй ства  

учтены так  же, как  и в  перегрузочное оборудование: с вводом в  экс­

плуатацию причала, оборудованного специализированной установкой , 

и использованием ранее построенного причала для переработки д ру гих  

грузов  д ости гается  экономия затр ат  по строительству  подкрановых 

путей в размере 24-13=11 т ы с .р у б ., на которую уменьшаются суммар­

ные капиталовложения по варианту I .

Дополнительные затраты  в  ремонтные м астерские и энергохо­

зяйство на втором этапе составят  199-97=102 ты с.руб .

Всего по смежным х озяй ства  порта (включая причалы) допол­

нительные капиталовложения второго- этап а определены в  размере 

152+102-11=243 т ы с .р у б ., в  оборотные ср едства  1 1 2 ,7 -3 1 ,4 = 8 1 ,3  T.pjS.

Капитальные вложения в транспортный флот з а  время е го  стоян­

ки у  причала под грузовыми, вспомогательными и прочими операциями 

определены в начальном году н а  весь  расчетным объем грузооборота , 

а  на второй и последующие годы -  на прирост грузооборота (т а б л 1 ).
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Таблица I

Расчет капитальных вложений в транспортный 
флот по сравниваемым вариантам

Показатели Годы расчетного пер«ода

I 2 3 4 5 6

Грузооборот 
в тыс.т 600 800 1000 1500 2000 3000
Вариант I:
вложения на весь 
грузооборот в 
тыс.руб. 845 1265 1747 3642 1506 2964
То же на прирост 
грузооборота 845 420 482 1897 2138 1458
Вариант П:
вложения на весь 
грузооборот в 
тыс.руб. 313 422 538 991 1506 2964
То же на прирост 
грузооборота 313 109 116 453 515 1458

Суммарный объем капитальных вложений по вариантам приведен 
в табл.4. С целью упрощения расчетов принято допущение, что вло­
жения в береговое хозяйство осуществляются в течение одного года.

При этом по варианту I единовременные вложения показаны 
в виде разности суммы затрат по спепустановке и стоимости высво­
бождаемого оборудования, береговых объектов и транспортного флота, 
которые будут использованы на переработке и перевозке других гру­
зов.



129

П. Определение годовых эксплуатационных расходов 
по сравниваемым вариантам

Эксплуатационные расхода по погрузочно-разгрузочным работам 
при крановой схеме механизации и спецустановке по годам расчетно­
го периода приведены в табл.2*

Таблица 2

Эксплуатационные расхода по погрузочно- 
разгрузочным работам (в тыс .руб.)

Варианты Г о д ы
I 2 3 4 5 6

517.1
517.1

I
п

127,0
476,3

145,8
479,7

164,3
483,2

210,9
491,6

500,1 
500',I

Расхода по эксплуатации причалов по варианту I (второй этап) 
и варианту П одинаковы (27,6 тыс.руб.), по первому этапу (вариан­
ту I) -  29,1 тыс.руб.

Расхода на амортизацию и ремонт подкрановых путей по вариан­
ту I на перше три года равны 1,0, на последующие -  0,5; по вариан­
ту П на все года расчетного периода -  0,5 тыс.руб.

По прочим смежным хозяйствам порта эксплуатационные расхода 
учтены в себестоимости погрузочно-разгрузочных работ в составе 
затрат на текущий ремонт и электроэнергию.
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Суммарные эксплуатационные расхода по смежным хозяйствам 

порта составляют: по варианту 1 - 3 0 , 1  тыс,руб. на первые три года 
и 28,1 тыс.руб. на последующие? по варианту П -  28,1 тыс.руб. на 

все года расчетного периода.

Текущие расхода на содержащее судов транспортного флота 

за время их стоянки под грузовыми и прочими операциями в порту 
приведены в табл.З.

Таблица 3

Текущие расхода по содержанию флота за время 
стоянки в порту (в тыс.руб.)

Варианты
Г о д ы

I 2 |[ 3 4 5 6

I 1 0 3 ,5 155 ,0 I 213 ,9 4 4 6 ,3 184 ,5 3 63 ,0

п i! 3 8 ,3 5 1 ,7 6 5 ,8 1 2 1 ,4 184 ,5
-----------  i

3 63 ,0

Суммарные затраты по сравниваемым вариантам переработки утля 
в порту представлены в табл. 4.

Результаты расчетов свидетельствует о том, что двухэтапное 
освоение капитальных вложений (вариант I) при наращивании грузо­
оборота является оптимальным, поскольку использование специализи­
рованной установки при малом грузообороте вызывает значительное 
увеличение эксплуатационных расходов по портовому хозяйству, кото­
рое не перекрывается экономией расходов по транспортному флоту за 
счет сокращения стоянки судов под погрузкой и в ожидании причала. 
Следовательно, вариант I двухэтапного освоения грузооборота порта 
является оптимальным.



Таблица 4

РАСЧЕТ СУММАРНЫХ ЗАТРАТ ПО СРАВНИВАЕМЫМ ВАРИАНТАМ ОСВОЕНИЯ ГРУЗООБОРОТА

Годы расчетного периода Сумма - затрат 
за рас­
четный 
период

Показатели 0 I 2 3 | 4 5 i
i

! 6

I 2 3 4 5 6 7 8 9

Коэф^^и^дты_°ццщения зат-

Затраты по сметно-финансовым 
расчетам (в тыс.руб.)

1,0 0,926 0,858 0,794 0,735

i

0,681 0,630

Вариант I i
j

Капиталовложения : i
в логрузо-разгрузочное 
оборудование 604 _ _

i
j  2041 — _ 2645,0

в смежные хозяйства порта 889 - - - j 152+102-11= 
i =243

- - 1132

в оборотные средства 31,4 - - - j 112,7-31,4= 
; =8i,3

- - 112,7

в транспортиый флот (на 
грузооборот конечного года) - 845 420 482 * 1897 2138

\
1458 2964х^

ИТОГО: 1524,4
1

845
;

; i

420 482 4262,3
| ■
' 2138 1458 ;6853,7



1
9I 2 3 ! 4 5

Эксплуатационные расходы:
по погруз о-разгру зочным 
работам

1111— !

i 1 
1

127 ;: 145,8 164,3
по сменным хозяйствам 
порта 30,1 j 30,1 30,1
по транспортному флоту | 103,5 : 155,0 213,9

ИТОГО: 260,5 330,9 408,3

Вариант П
Капитальные вложения:

в псгрузо-разгрузочные 
оборудование и  сооружения 2645

i

в смежные хозяйства 939 - -

в транспортный флот - 313 ! 109 116
в оборотные средства И2,7 I “1

S -

ИТОГО: 3696,7 313 1 109 116

Экспдуатанионные расходы:
по погруз о-разгрузочным 
работам - 476,3 479,7 483,2
по смежным хозяйствам 
порта - 28,1 28,1 28,1

2948,0

168,6



по транспортному флоту -  38,3

ИТОГО: ' 542 , 7

Затраты с учетом отдаления 
(в ткс.руб.)

Вариант I ;
Капиталовложения 1524,4 j  783
Эксплуатационные расходы -  ; 241,0

ИТОГО: -  '

Вариант П
Капиталовложения 3696,7 290,0
Эксплуатационные расходы -  502,0

ИТОГО:

7 8 94 5 6

51,7 65,8 121,4

559,5 577,1 641,1

360,0 I382,0 3130
284,0 324,0 505,0

1

93,6

1

92,1 331,0
430,0 |458,0 471,0

184,5

712,7

1452,0
485,0

352.0
485.0

363,0

908,2

917.0
572.0

317.0
572.0

824,7

3941,8

7170
2690

9860

6740
3840

10080

133
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ПРИМЕР 8
(к раз д. 13 Инструкции)

СРАВНЕНИЕ ВАРИАНТОВ РАЗВИТИЯ МОРСКОГО ПОРТА 
ПРИ МНОГОЭТАПНЫХ КАПИТАЛОВЛОЖЕНИЯХ

Требуется выбрать оптимальный вариант из двух возможных 
способов увеличения пропускной способности морского порта на пер­
спективу 15 лет, исходя из грузооборота начального года 6635 тыс.т. 
С этого года (нулевого расчетного года) должны быть осуществлены 
мероприятия с учетом темпов прироста грузооборота в пятнадцати­
летием периоде.

Характеристика мероприятий по увеличению пропускной способ­
ности приведена в табл.1.

Таблица I
Варианты развития:-морского порта на 

перспективу по этапам

Удельные вложения в руб. 
на I т прироста грузообо­
рота по вариантам

Мероприятия I -  строи- П -  рекон-
тельство струкция
нового существующе-
г зового го района,
р она

I 2 3

Первый этап
Удлинение существующих причалов на 
50 пог.м
Удлинение двух причалов на 500 пог.м

0,097
0,186
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I 2 I з-

Строительство трех новых глубоководных 
причалов 175 пог.м 2,6
Приспособленке четырех причалов, служат* 
щюс для отстоя служебно-вспомогательно­
го флота и для грузовых операций; вывод 
из эксплуатации причалов (одного в год) 
для капитального ремонта 0,782
Дноуглубительные работы на акватории и 
у причалов - 0,582
Замена шести 5-тонных кранов 10-тоннами, 
пополнение погрузочно-разгрузочной меха­
низации 17-ю Ю-тонными портальными кра­
нами и средствами малой механизации 0,976

Пополнение средств перегрузочной меха­
низации 5чго 15-тонными и 7-ю 10-тонными 
портальными кранами и вспомогательными 
механизмами 0,779
Строительство крытого склада для ген- 
грузов 0,550
Расширение складской площади крытой -  
на 20 и открытой на 125 тыс.м<Г 0,780

Втопой этап

Замена четырех портальных 5-тонных кра­
нов специальной установкой о выводом од­
ного причала из эксплуатации на 2 года 
и передачей высвободившихся кранов в 
другие рорты. Пополнение малой перегру­
зочной механизацией 2,733
Замена четырех портальных кранов спец- 
установкой о выводом из эксплуатаций од­
ного причала в течение года, пополнение 
парка перегрузочных машин оно 15-тонными 
кранами, 6-ю 10-тонными в ооедствами ма­
лой механизации 1,088
Реконструкция подходного канала и аква­
торий порта 0,472 —

Дноуглубительные работы в акватории в 
подходном канале объемом 900 тнс.м3 - 0,154
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I 2 3

Строительство трех глубоководных прича­
лов по 175 пог.м каждый глубиной Ю,5 м 0,314 _

Реконструкция четырех мелководных при­
чалов для приема крупнотоннажных судов - 0,240
Строительство 10 тыс.м2 складской пло­
щади 0,145 -

Третий этап

Создание нового грузового района глубо­
ководных причалов 0,133 -

Завершение реконструктивных работ суще­
ствующих грузовых районов - 0,333
Пополнение перегрузочной механизации 
15-тонными портальными кранами и погру­
зочными машинами 1,220 .

Пополнение парка перегрузочных механиз­
мов 5-ю 15-тонными, 14-ю 10-Тонными пор­
тальными кранами и средствами малой меха­
низации 0,500
Строительство второго глубоководного ка­
нала с оградительными сооружениями 0,517 -

Дноуглубительные работы в объеме 36000 
тыс.м - 0,685
Строительство в новом районе .. двухэтаж­
ного крытого склада площадью 20 тыс.м^ 0,532
Переустройство одноэтажного крытого склада 
В двухэтажный 1 ~ 0,362

К конпу периода сравнения по варианту I создается новый 
грузовой район.способный переработать весь дополнительный грузо­
оборот .

По варианту II к этому же сроку полностью завершится рекон­
струкция существующих грузовых районов, после чего пропускная



137

способность порта также будет удовлетворять требованиям возросше­

го  грузооборота. Период сравнения дая обоих вариантов равен 15 го ­

дам.

В расчетах  принято, что в пределах каждого этапа мероприятия 

осуществляются равномерно.

Мероприятия по комплексному развитию морского порта преду­

смотрено осуществлять в три этап а . Каждый из них отли чается , кро­

ме технической вооруженности, также изменением эксплуатационных 

расходов, которые в  пределах каждого этапа в соответствии  с ростом 

грузооборота принято линейными.

Рассчитаем суммарные затраты  по вариантам.

Для анализируемых условий формула определения суммарных 

затр ат  имеет следующий вид:

По варианту I  вложения в нулевом году составляют (р и с Л )

Ко = 105, на пятом году К5  = 183 м л н .р у б ., а  с учетом приведения 

к нулевому году -  183x0,681=125 млн.руб. На десятом году вложе­

ния Кю  = 212 м л н .р у б ., а  с учетом приведения 212x0,463=98 м лн.руб. 

Эксплуатационные расходы, приведенные к нулевому го д у , р ас­

считываем по каждому этапу в  отдельности.

В пределах этапа расходы определяются как по переменной 

доле, изменяющейся пропорционально росту грузооборота, так и по 

постоянной доле. Эксплуатационные расходы, пропорциональные объемы 

работы, будут равны для первого этапа д 01 = 0 ,7 5 5 , второго 

4  С2  = 1 ,5 4 2 , третьего  л С3  -  0 ,612  млн.руб. Расходы по с о -
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держанию и амортизации постоянных устрой ств  для первого этап а
C j  >/ Л ^

/7 = 1 6 ,9 , второго -  = 18 ,6  и тр етьего  -  Ln « 2 0 ,7

м лн.руб.

Для первого этапа (его  продолжительность 4 года) общие 

эксплуатационные расходы к  началу первого го д а  равны 16 ,9+0,75=  

= 17 ,65  м лн.руб. Изменяющаяся доля расходов для остальных лет  э та ­

па 0 ,7 5  м лн .руб.

Таким образом, суммарные эксплуатационные расходы первого

этап а: 5"

V
I  ( /* £ н п )*

£ « I7 ,6 s L (1*0,06)*

5

*  t w L
( l+ O f l ty *

= 1 7 ,65x3, 994+ 0,75x11 ,367=70,5+8,5=79 м лн.руб.

Для второго этапа (его  продолжительность пять л ет ) общие 

расходы составляю т к началу первого года второго этап а , т . е .  к 

шестому году эксплуатации, 2 0 ,1 4  м лн .руб. Переменная доля для 

последующих лет  второго этап а равн а 1 ,5 4  м лн.руб.

Таким образом, суммарные эксплуатационные расходы второго 

этап а : приведенные к нулевому Году, равны?

F (i*£Mf ~  ((*0,06?  (1*0,08) у
= 0 ,7 3 5 (2 0 ,1 4 x 3 ,994+ 1,54x1, 3 6 7 )= 0 ,735x98 ,0= 72 ,0  м лн .руб.

Сомножитель перед квадратными скобками -  коэффитртент при­

ведения расходов второго этапа к нулевому году .

Для тр етьего  этапа (его  продолжительность пять л ет ) общие 

расходы к  началу первого го д а  тр етьего  этап а , т . е ,  к одиннадцато­

му году эксплуатации, составляют 2 1 ,3  м лн ,руб. Переменная доля 

для после;дующих лет тр етье! ? этапа равна 0 ,6 0  м лн,руб.
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Таким образом, суммарные эксплуатационные расхода тр етьего  

этап а , приведенные к нулевому го д у , со став я т :

15

I

« 0 ,6 (2 1 ,30x3 , 994+0,60x11, 3 6 7 М б ,9  м лн .руб.

Сомножитель перед квадратными скобками -  коэффициент при­

ведения расходов третьего  этапа к нулевому году ,

В целом суммарные затраты  по варианту I  развития морского 

порта составляю т:

£ с* =105+79+124,5+72,0+98,2446,9=524,6  м лн .руб.

Суммарные затраты по варианту П определяются аналогично 

(рис*2 ) .  При этом вложения, приведенные к  нулевому год у , со став ­

ляют Кс -  (1 6 0 ,0  м лн .руб ,)*  Kg = 200, а с учетом отдаления 1 3 6 ,2  

ш ш .р у б .,  Kjq  = 1 0 0 , а  с учетом отдаления -  4 6 ,3  м лн .руб. Эксплуа­

тационные расходы, пропорциональные объемы работы, составляю т: 

для первого этапа а С*= 1 ,1 5 , второго а С^= 3 ,2 5  и тр етьего  

Л # =  4 ,5 5  млн,руб. Расхода по содержанию и амортизации постоян­

ных устрой ств : для первого этапа c j  = 1 7 ,3 , для второго С^п~
м= 17 ,7  и для третьего  Сп = 1 8 ,9  м лн .руб.

Суммарные затраты  но варианту П составили 595 м лн.руб.

Следовательно, вариант I  экономичнее варианта П.

В рассчитанные суммы не включены расходы по транспортному 

флоту, которые имеют большое значение при реконструкции и строи­

тельстве  портовых комплексов и должны обязательно учиты ваться.
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Суммарные капитальные и текущие затраты  в  транспортный 

флот определены в виде разницы потребности во флоте н а начало 

и конец этап а  с учетом  в о зв р а та  стоимости су д о в , передаваемых 

.м я  перевозки  дополнительных г р у зо в , и высвобождения отоимости 

грузовой  массы вслед ствие повышения интенсивности  грузовы х работ 

в  п орту .

Общая экономия вложений в  транспортный флот и стоимости

гру зо во й  массы в  м лн .руб . со став и л а :

I  вариант П вариант

для I  этап а 95 75

для Д этап а 157 97

для Ш этап а 238 Ю З

Исходя из этого  экономия вложений ( й Кф), приведенная к 

нулевому г о д у , со став л я ет  г 

по варианту I :

t
f  л К с р _ 96  + 157 238 _
оО*Е»л)* (1+ 0 ,08 )*  (1 + 0 ,0 8 ) '°  ( 1 + 0 . 0 8 ) * '

в  6 6  + 73 + 75 = 213 млн.ру<5.

По варианту  П:

у  й К ф ________ 75 97 + Ю З
Т ( М н я ) ь ~ (1 + 0 ,0 8 )*  ( 1 ) 0 , 08 )10 (1 + 0 ,0 8 ) '*

ts 51 f  45 + 32 « 128 м лн .руб.

С ледовательно, суммарные затраты  с учетом экономили по 

транспортному флоту и груэовбй  м ассе состави ли : 

по варианту IT

£  г 3 2 4 ,Г- 213 ~ 3 1 1 ,8  м лн .руб.
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по варианту  П:

£ с = 595 -  128 = 467 м лн .руб .

Таким образом , вариант I ,  х о тя  и требует  больших единовре­

менных вложений, позволяет значительно  снизить эксплуатационные рас; 

ходы в  последующие годы, особенно н а третьем  э та п е .

Себестоимость переработки  I  т г р у за  в конечном году  периода 

со с та в л я ет  1 ,2 5  р у б . (против 2 ,1 5  руб . по варианту П ). В целом 

вариант I  экономически ц елесообразнее вари ан та П и может быть р е­

комендован к осуществлению.
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ПРИМЕР 9

(к  р а з д . 1 * 3 . ,3 .2 Д *  Инструкции)

СРАВНЕНИЕ ВАРИАНТОВ СТРОИТМЬОТВА МОРСКОГО ПОРТА
С РАЗЛИЧНЫМИ СРОКАМИ ВВОДА В ДЕЙСТВИЕ И ОСВОЕНИЯ 

МОЩНОСТЕЙ

Для переработки  навалочны х, генеральны х и наливных гр у зо в  

н а  бассейне п ред п ол агается  строи тел ьство  нового  п о р та . Рассматри­

ваю тся д в а  вари ан та географ ического  размещения п о р та , которые 

различаю тся продолжительностью стр о и тел ьства  и очередного ввода 

в  дей стви е объектов портового ком плекса. Расчетный грузооборот 

в  обоих вари ан тах  со став л я ет  48 м л н .т ,  строи тел ьство  п орта  может 

быть н ачато  в  1974 г . , начиная с которого  в е д е т с я  у ч ет  сроков 

ст р о и тел ь ств а  и освоения капитальных вложений.

До момента н ачала эксплуатации первого  пускового  комплекса 

проходит: по варианту 1 - 4  г о д а , по варианту  П -  8  л е т .  Исходя 

и з  это го  з а  нулевой го д  периода сравнения принимается го д  н ач ал а  

эксплуатации первого  пускового объ екта  по варианту  I  -  1978 г .  

Продолжительность периода сравнения у стан ав л и в ается  20 л е т . Для 

сопоставим ости  сравниваемых вариантов по варианту  В предусматри­

в а е т с я  п ерераб отка гр у зо в  в  существующих портах  в  период, равный 

разн и ц е в  сроках  ввода мощностей по вариантам  I  и П. Общая зан я ­

то сть  существующих причалов при этом определена н а  проектный гр у ­

зооборот 1975-1980  г г . ,  т . е .  к  их за гр у зк е  в  нормальных условиях  

эксплуатации п рибавляется ч асть  грузооборота  проектируемого нового  

п орта .

Распределение р асчетн ого  грузооборота  нового  п орта  по годам  

периода сравн ен и я, соответствующ ее условиям организации стр о и тел ь -
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с т в а  и ввода мощностей в  покрытие общего дефицита пропускной спо­

собности  портов б ассей н а , приведено н а  р и с .1 .

Для оценки эффективности сравниваемых вари ан тов подлежат 

у ч е т у  следующие затраты :

капитальные -  в  строи тел ьство  п о р та , транспортный флот з а  

время стоянки  в  п ортах , железнодорожный и трубопроводный тран с­

п орт;

текущие -  по новому порту , транспортному флоту з а  время 

стоянки  в  п ортах , железнодорожному и трубопроводному тран сп орту , 

а  также по действующим портам в период переработки  ими части  

проектного  гр узооборота  нового порта .

На рис Л  приведено распределение капитальны х, а  н а  р и с . 2  -  

текущих за тр ат  по всем  указанным выше объектам  з а  период сравн е­

ния.

Применительно к  решаемой задаче формула сравнения вариантов 

имеет вид :

Полученные суммарные текущие и капитальные затраты  нашли 

свое отражение на рис Л - 2 .

Техника их определения рассм отрен а в  примере 8  и поэтому 

не приводится.

Результаты  сравнения вариантов помещены в  т а б л Л .
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Таблица I

Показатели сравнительной эффективности 
вариантов строительства нового порта

Показатели
Сметно-финансовый 
расчет в мдн .руб*

То же с учетом фактора 
времени в млн.руб.

Вариант I Вариант П Вариант I* Вариант П

I 2 3 4 5

Капитальные вложения в : 
порты 349 : 505

J
386 450

транспортный флот на 
стоянке 1 2 2 . | ‘1 2 2 1 0 0 186

железнодорожный транс­
порт 140 ! 143 131 156
трубопроводный транспорт 129 ] 140 1 2 2 130
Эксплуатационные расходы 
по:

портам 23

|

24

!
1

| 196
i

197

транспортному флоту на 
стоянке | 2 , 0 2 , 0 | 19 58

железнодорожному транс­
порту 46 39

i
; 433 ; 38

трубопроводному транс­
порту 1 0 10

i

62 е
Суммарные затраты за
период сравнения Х44У

Суммарные затраты за  период сравнения по варианту I  оказа­

лись меньше, чем в  варианте П на 176 млн.руб. Таким образом, ва­

риант I  строительства порта может быть рекомендован к  осуществле­

нию,
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ПРИМЕР 10

(к р а з д . 1 . 4 . ,  3 * 2 .1 . Инструкции)

ОБОСНОВАНИЕ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ЦЕЛЕСООБРАЗНОСТИ
КАПИТАЛОВЛОЖЕНИЙ В РЕКОНСТРУКЦИЮ МОРСКОГО 

ПОРТА

Порт J\[ расположен в у ст ье  реки  и меет благоприятные 

водные и железнодорожные подходы. Глубины на подходном кан але 

(9 ,7 5  м) и акватории (9  м) позволяют принимать суд а с осадкой  

8 ,3  м. Навигация в  порту к руглогоди чн ая . Грузовые операции осу­

ществляются в  двух  районах . П роектная пропускная способность су ­

ществующих причалов 3 ,4  м л н .т , в  том числе первого  района -  2 , 8 ,  

второго  -  0 ,6 .  На расчетны й срок величина грузооб орота  со став л яв  

6 , 6  м л н .т ,  что потребует р азв и ти я  п орта .

Р азработан  проект реконструкции п о р та , которым предусматри 

в а е т с я  переоборудование пяти  причалов первого  рай он а общей протя 

женностью 930 п о г .м  с доведением  глубин до 1 0 ,5  м . Причалы вторе 

района использую тся дл я  переработки  ге н г р у зо в , перевозимых н а c j 

д ах  п роекта  1562. П ереработку крупного потока руды и ca x ap a -cu p i 

навалом п ред п ол агается  осущ ествлять в  новом районе со стро и тел ь­

ством  двух  новых глубоководных причалов протяженностью 390 п о т л  
глубиной 1 0 ,5  со специализированными установкам и. Глубины в  под­

ходном канале увеличиваю тся до 1 2 ,5  м.

Технологией переработки  гр у зо в  в  проекте предусмотрено ис­

пользование обменного п арка вагон ов по прямому вари ан ту . В перво 

грузовом  районе будут построены : крытый одноэтажный типовой ск л а  

из одной основной и тр ех  дополнительных секций площадью 5 ,8  ты с.
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во  втором районе -  крытй скл ад  из одной секции площадью 3 ,6  ты с.м  . 

Для сахара-сы рц а предусмотрено строи тел ьство  крытого ск л ад а пло­

щадью 8 , 6  ты с.м *\

В новом районе д ая  п ерегрузки  руды и сахар-сы рца намечено 

стро и тел ьство  специализированных устан овок  конвейерного ти п а , Вы- 

свобовдаемые четыре портальных грейферных кран а грузоподъемностью  

1 0  т кавды й, ран ее  заняты е н а  перераббтке руды, передаю тся в дру­

гой  п орт .

Порт N  р аб о та ет  в  условиях  переработки  гр у зо в  только 

водного  тя го т ен и я , поэтому использование других видов тран сп орта 

исклю чается. Н ельзя также переключить грузы  порта в  другие порты 

б а ссей н а  и з - з а  специфичности условий запродажи г р у зо в . В св язи  

с этим в  к ач ест в е  замещающего вар и ан та  используем  существующие 

услови я п орта для  переработки  р асчетн ого  грузооборота  с минималь­

ными капитальными вложениями способами, изложенными ниже.

Для переработки  р асчетн ого  грузооборота  в 6 , 6  м лн .т  преду­

см атриваем  увеличение числа грузовы х причалов со следующей спе­

циализацией  районов п орта . Все причалы первого  района с глубиной 

9 м использую тся д а я  переработки штучных г р у зо в , перевозимых на 

суд ах  типа "А рхангельск". В св я зи  с этим причал, н а котором в 

настоящ ее время п ерерабаты вается  р у д а , спец и али зи руется  д ая  г е н е ­

ральных г р у зо в . Это позволит обойтись строительством  только одно­

г о  п ри чала д ая  ген гр у зо в  дайной 155 п о г .м .

Для руды должны быть построены три причала с концентрацией 

н а  них в с е г о  гр у зо п о то к а .

Второй район сохраняет свою специализацию и не требует 

ст р о и тел ь ст в а  дополнительных причалов.

П ереработка навалочных гр у зо в  (руда и сахара-сы рц а) преду­

см атр и вается  в  новом районе с пятью причалами (тр и  -  д а я  р у д а ,
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д в а  -  для сах ар а) портальными кранами. Общая протяж енность прича­

лов  района навалочных гр у зо в  775 п о г .м  о глубиной 9 ,7 5  м, что 

со о т в етств у ет  осадкам  расчетны х типов судов. "Джанкой" и "Архан­

г е л ь с к " .

В целях увеличения доли переработки  гр у зо в  по прямощ- в а ­

рианту нам еч ается  использование 1545 вагон ов обменного п ар к а , для 

которых будет построено 2 6 ,9  км накопительных железнодорожных 

путей .

Для генеральны х гр у зо в  в первом и втором районах предусмот­

рено стр о и тел ьство  по одной основной секции одноэтажных складов 
2площадью 3 ,6  тн с .м  , а  для  сахара-сы рц а -  д в а  специализированных

р
ск л ад а с раскрывающейся крышей площадью 7 ,4  ты с.м  .

П ереработка как  штучных, так  и навалочных г р у зо в  осущест­

в л я ется  портальными кранами и средствам и малой м еханизации.

Х арактеристика единовременных и текущих за т р а т  по проектно­

му и замещающему вариантам  приведена в  таб л  Л .

Использование крупнотоннажных судов для п еревозок  и приме­

нение высокопроизводительных специализированных у стан овок  по 

проектному варианту  позволяют снизить затраты  н а  ф рахтование ино­

странного  тоннаж а: по капитальным вложениям -  н а  153 т ы с .р у б .,  

по текущим расходам  -  н а  350 ш с .р у б .  С учетом  это го  суммарные 

капитальные вложения по проектному варианту  ( т а б л .1 ) со с та в я т  

517Б9 т ы с .р у б . ,а  годовые эксплуатационные расходы -  6768 ты с.руб ..

Таким образом , суммарные капитальные вложения по замещающе­

му варианту н а  12700 ты с .р у б . меньше, чем по проектному вар и ан ту , 

но при этом эксплуатационные расходы на 1596 ты с .р у б . больше. По­

к аза т ел ь  экономической эффективности дополнительных 12700 ты с .р у б . 

капитальных влоаений со став и т : 1 5 ^  = 0 ,1 2 5  7  0 , 1 2 . П олучен и й  

п оказатель  эффективности вп;ае нормативного о тр асл ев о го , следова­

тельно  роконструк.’тдя порта Н  по проектному варианту экономи­
чески ц ел есооб разн а .
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Таблица I

Х арактеристика единовременных и текущих 
затр ат  по проектному и заменяющему в а ­
риантам развития порта N  (ты с ,р у б .)

Вида затр ат Проектный
вариант

Замещающей
вариант

I 2 3

Капитальные вложения

I .  Постовое хозяй ство

дноуглубительные работы 5656 50

причалы 7128 4420

склада 331 0 0 0

подкрановые пути 108 126

перегрузочное оборудование 2605 5786

специализированные установки 5445 -

прочие затраты 8509 4493

распределяемые затраты 2978 1578

возвратны е суммы 160 85

затраты  н а  возмещение и зн о са 1101 657

затраты  н а  возмещение недоам ортиза- 
ции объектов 2780 -

ИТОГО по портовым объектам з а  вычетом в о з ­
вратных сумм и у ч е та  затр ат  н а  возмещение 
изн оса и недоамортизации (формула ( 1 )Ин~ 
струкции) 34279 I 6 6 H

2 , Обменный парк вагонов 181# 1862

3 , Накопительные железнодорожные пути 334 357
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I
. . . . .  . .. 1

2 3

4 . Транспортный флот з а  время стоянки 
в  порту 15447

i

20176

5 . Подвижной состав  з а  время стоянки
50 63в  порту

ВСЕГО капитальных вложений 51922 39069

Эксплуатационные оасхош  

I .  Поотовое хозяйство

погрузочно-разгрузочны е работы 3799 4593

содержание причалов 309 364

ремонтное черпание 720 670

ИТОГО по портовому ХОЗЯЙСТВУ 4828 5627

2 . Содержание обменного парка вагонов 152 167

3 . Содержание транспортного флота з а  время
2088 2510стоянок в  порту

4 . Содержание подвижного со став а  з а  время
50стоянок в  порту 60

ВСЕГО эксплуатационных расходов 7118 8364
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ПРИМЕР I I

(к р а з ц .2 * 2 ,2  Инструкции)

011РЩРЩНИЕ ЭКОНОГЛИЧЕСКОЙ ЭФФЕКТИВНОСТИ КАПИТАЛЬНЫХ
В Л О Ш Ш  ПРИ ПЛАНИРОВАНШ РАЗВИТИЯ СУДОРЖОНТНЫХ 

ЗАВОДОВ

Т реб уется  определить экономическую эффективность кап и таль­

ных вложений при планировании р азв и ти я  судоремонтной базы одного 

и з морских б ассей н о в , а  также выявить предпочтительную  очеред­

ность  направлений капиталовложений в  разви ти е  судоремонтных заво ­

дов в  случае  ограничения объема финансирования.

С учетом  расстан о вк и  ф лота по судоремонтным базам  заплани­

ровано покрытие дефицита производственны х мощностей з а  сч ет  рекон ­

струкции тр ех  из пяти  судоремонтных заводов  б ассей н а  ( т а б л .1 ) .

П оказатель общей эффективности планируемых вложений в  р а з ­

витие судоремонтной базы морокого б ассей н а  со стави л  1 2 ,6 $ . Как 

показы вает а н а л и з ,э т о т  п о к аза тел ь  по заводам  к  бассейну выше 

нормативного и ф актически д о сти гн у то го  в предшествующем периоде 

( 0 Д 1 5 ) ,  что св и д етел ьству ет  о достаточной эффективности капи­

тальных вложений в разви ти е судоремонтной базы б ассей н а .

В процессе реализации плана разви ти я  судоремонтной базы 

б ассей н а  лимит капитальных вложений был у стан овл ен  в  18 ш гн .руб . 

(по сравнению с плановым -  36. м л н .р у б .) .

Для решения вопроса о предпочтительном направлении это го  

лимита и сп о л ьзу ется  дополнительный п о к азател ь  -  прирост мощности 

заво д о в  в  рублях  валовой продукции н а рубль вложений ( * ^  ♦

Для отдельных заводов  е го  величина со став и л а : зав о д  А -  0 ,3 3 3 , 

за в о д  Б -  0 , 3 ,  зав о д  Б -  0 ,3 1 2 ; по группе заводов  А+В -  0 ,3 0 6 ,
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Таблица I

П оказатели экономической эффективности 
планируемых капитальных вложений по трем 

судоремонтным заводам

Показатели Завод "А" Завод "Б" Завод "В"

I 2 3 4

Объем валовой продукции в конечном 
году планируемого периода, дости­
гаемый без дополнительных вложений, 
в  м лн .руб. 1 0 5 4

Объем валовой продукции, необходимый 
в соответствии  с планом развития и 
расстановки  флота по судоремонтным 
базам , в  млн,руб. 16 8 6 ,5

Дефицит мощности судоремонтной базы 
в м лн ,руб. 6 3 2 ,5

Вложения, необходимые для развития 
судоремонтной базы и увеличения ее 
мощности, в м лн .руб. 18 1 0 8

Экономия вложений в транспортный флот 
за  счет сокращения стоянок судов в 
ремонте (по сравнению с плановыми 
нормативами) и повышения его  провозо­
способности { 6 Кц> ) в  М Л Н .руб; 3 2 , 2 0 ,9

Экономия эксплуатационных раоходов 
по содержанию судов в ремонте з а  
счет сокращения его  продолжительности 
( ) в м лн .руб. 0 ,5 0 , 2 0 , 1

Вложения, планируемые для создания 
и увеличения обменного фонда, пре­
дусмотренного для агрегатн о -узл ово ­
го  ремонта судов после реконструкции 
заводов. Ко млн. руб * I 0 , 8 0 , 6

J Затраты н а создание дополнительных 
| оборотных ср ед ств , необходимых для 

увеличения объема производства, Ос 
j в м лн .руб. 0 , 8 0 ,4 0 ,3

' Планируемое снижение себестоимости 
судоремонта ( д З с ) в р у б ./р у б . 

j валовой продукции ! 0 ,1 5 0 ,1 3  j 0 , 2 0

I
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‘ - — — 1 
I 2 : з 4

в  том числе з а  сч ет  капитальных
вложений ( л Sc* )

П оказатель общей экономической 
эффективности планируемых вложений 
(в  долях единицы)

0 , 1 0 0 , 1 1 0 ,1 5

0 ,1 2 5 0 , 1 2 0 0 ,1 3 5



П оказатели использования производственных фондов 
судоремонтных заводов бассей н а в  базисном и ко­
нечном год ах  планируемого периода

Таблица 2

П оказатели

З а в о д ы  
А Б В

Годы планируемого периода
оазисный конечный оазисный"■ конечш

С реднегодовая стоимость п рои зводст-
2 9 ,6 4 7 ,4 1 5 ,8

7

венных фондов в  м лн .руб .

Водоизмещение в  гр у зу  суд ов , прошедших 
заводской  рем онт, в  т ы с .т :

| 2 6 ,2

большой ремонт 40 58 2 0 30
малый ремонт 150 260 70 135
докование

Приведенное водоизмещение в  гр у зу  судов 
прошедших заводской  ремонт, всего  в

180 300 80 140

ты с .т 315 509 150 260
Р ентабельность общая в  %
Фондоотдача в  к о п . валовой продукции

1 0 , 1 1 2 , 2 1 0 ,7 1 2 , 2

на рубль фондов
Приведенное водоизмещение судов в тон­

3 2 ,0 3 6 ,0 3 1 ,0  !
i
| 3 2 ,0
i

нах  н а  рубль фондов
Прирост приведенного водоизмещения в

. 1 1 , 2 1 1 ,3 1 0 , 0  i 1 0 ,4

тоннах на рубль капитальных вложений I I , 4 1 1 , 0

' • Оазисный конечный

12,6 2 0 ,9

14 2 0
50 95
64 1 0 0

108 180

И Д 1 2 ,4

3 1 ,0 3 3 ,0

9 ,0 9 ,0

- 9 ,0
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в целоц по заводам -  0.319 .По этим показателям предпочтение имеет
завод А, На реконструкцию этого завода и должен быть направлен 
выделенный лимит капитальных вложений.

Для окончательного решения вопроса об эффективности капи­
тальных вложений рассчитаны показатели их использования произ­
водственных фондов рассматриваемых заводов (табл.2). Показатели 
фондоотдачи и использования мощности подтверждают целесообраз­
ность направления капитальных вложений в первую очередь в разви­
тие завода Л и свидетельствуют о достаточно высокой их эффек­
тивности.
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ПРИМЕР 12

(к р а з д .3 .2 * 4 .  Инструкции)

ВЫБОР ОПТИМАЛЬНОГО ВАРИАНТА РАЗМЕЩЕНИЯ НОВОГО 
СУДОРЕМОНТНОГО ЗАВОДА,

При р азр аб о тк е  технико-эконом ического обоснования строи­

т е л ь с т в а  нового судоремонтного за в о д а  о годовой  производствен­

ной программой 50 м лн .руб . были рассмотрены д в а  вар и ан та  е го  р а з ­

мещения. Варианты различаю тся условиями создан и я территории и 

акватори и , объемами земляных и дноуглубительных работ и объемами 

калит аловложений.

По каждому варианту рассм атриваю тся три сл уч ая  укомплекто­

вания заво д а  судоремонтными сооружениями:

I .  Наливная кам ера на 6 стапельны х м ест , сухой док на 2 

камеры размером 230 х  40 м каж дая.

П. Сухой док н а  2 камеры размером 230 х  40 м каж дая , дв а  

плавучих дока п /с  15 ты с .т  каждый и три плавучих дока п /с  8 ,5  

ты с .т  каждой.

Ш. Два плавучих дока п /с  30 ты с .т  каждый, д в а  плавучих 

дока п /с  15 ты с .т  каждый и три плавучих дока п /с  8 ,5  ты с .т  каждый.

По со ставу  цехов и х о зя й с тв , протяженности и конструкции 

причалов, а  также насыщению техническими средствам и р ассм атри вае­

мые варианты идентичны.

Прямые капитальные и текущие затраты  по сравниваемым вариан­

там определены по сметно-финансовому расчету  и приведены в т а б л Л
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Таблица I

Экономические показатели  сравниваемых 
вариантов комплектования судоремонтного 

завода (в  ш ш .р у о .)

,

П оказатели
ватрат

Вариант П Вариант Б

Подварианты

I п ш I П ш

Капитальные вложе­
ния 1 1 2 ,5 1 0 4 ,6 9 9 ,8 116 ,2 1 1 0 ,3 1 0 4 ,5

Текущие затраты  н а 
годовой выпуск про­
дукции 3 2 ,3 3 3 3 ,7 5 3 4 ,8 6 32 ,5 7 33 ,86 3 5 ,0 4

Приведенные затраты 4 5 ,8 4 6 ,3 4 6 ,8 4 6 ,5 4 7 ,3 4 7 ,6

Сравниваемые варианты обеспечивают одни и те же расчетные 

сроки ремонта судов, поэтому сопряженные капитальные и текущие 

затраты  по флоту во в сех  ни& одинаковы и при определении приве­

денных затрат  не учитываются. Это же относится и к  величине нор­

мируемых оборотных средств  по вариантам*

Выбор оптимального варианта размещения завода производится 

по минимуму приведенных затрат  ( 3 . 2 . 4 , Инструкции) .При условии оди­

накового срока строи тельства завода во всех  вариантах оптимальным 

ял в я е тс я  вариант A -I размещения завода с включением в его  состав  

сухого дока и наливной камеры ( т а б л Л ) ,

Комплектование завода плавучими доками сокращает объем 

строительно-монтажных работ и снижает сроки строи тельства завода.



В связи  о этим было рассмотрено распределение капитальных вложе­

ний по годам строи тельства , неодинаковое по сравниваемым вариан­

там (т а б л ,2 ) ,

Таблица 2

Распределение капитальных вложений по годам 
строительства завода в  сравниваемых вариантах 

(в  м лн .руб .)

Года строительства 
завода

» 1 
Вариант А Вариант Б

Подварианты

I П Ш I П ш

I 10 8 6 10 8 Б

2 25 26 20 25 28 20
3 35 29 23 35 30 25
4 25 41,61) 50,82) 30 42,3Г) 53,5г)
5 17,5 - - - - -

Весь срок 112,5 104,6 99,8 116,2 110,3 104,5

Примечание: I )  включая стоимость плавучего дока 
27 м лн .руб.

2 ) включая стоимость плавучего дока 
42 млн.руб.
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В соответстви и  о п .2 1  Инструкции, расчетны е капитальные 

вложения з а  в е сь  срок ст р о и тел ь ств а  ( КтСТр #) с учетом  фак­

т о р а  времени оп ределяется  по формуле:

г д е :  ТСТр # -  продолж ительность ст р о и тел ь ств а  заво д а  в  го д ах

Ь -  1 , 2 , 3 . . . . . . . . . . . . . * .Т СТп -  порядковый номер г о д а
с т р о и тел ь ст в а , К -  капитальные затраты  в  £  -ом  
году  ст р о и т е л ь с т в а , Е.т  -  коэффициент приведения р а з ­
новременных з а т р а т ,  равный 0 ,0 8 .

С учетом  ф актора времени приведенные капитальные вложения 

по вариантам  со с та в я т  (м л н .р у б .) :

Вариант А Вариант Б

I П ш I П Ш

48 4 7 ,3 4 7 ,6 4 8 ,7 4 8 ,2 4 8 ,3

Объем капитальных влечений с учетом  ф актора времени наимень­

шим о к азал ся  по вари ан ту  П-А. Однако отклонения в  значениях  это го  

объема по вариантам  ,1?А и Ш-А в  сравнении с вариантом  П-А н езн а­

чительны :

~ 84 7 ^ 3 •  100 =  1 * 365?  и  '  100 =  ° ’ 6 4 5 ?

Эти отклонения н аход ятся  в  пределах  степени  точности  р а с ­

ч ето в  капитальных вложений и текущих за т р а т  н а  стадии техн и ко- 

экономического обоснования, поэтому все  рассмотренные подварианты 

в ар и ан та  А являю тся экономически равноценными.
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6  соответстви и  с 3 . 2 .4 .  Инструкции для  окончательного выяв­

лен и я наиболее эффективного вари ан та сравниваем  их по дополни­

тельному показателю  -  удельным капитальным вложениям на Т рубль 

производственной программы:

Вариант ИА"

Подварианты

I п
J

Ш
1

«=2,25 104.6 =2,09

По показателю  удельных вложений окончательно оп ред ел яется  

наиболее эффективный вариант Ш-А, к о гд а  вавод ком плектуется пла­

вучими доками. Этот вариант реком ендуется для включения в  план 

р азви ти я  судоремонтных заводов*
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ПРИМЕР 13

(к  p a s t .  4 .3 .  Инструкции)

АНАЛИЗ ФАКТИЧЕСКОЙ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ЭФФЕКТИВНОСТИ 
КАПИТАЛЫШХ ВЛОЖЕНИЙ В МОРСКИЕ ПОРТЫ БАССЕЙНА

Требуется проанализировать эффективность вложений в  разви ­

тие портового хозяй ства  одного ив мороких бассейнов з а  прошедшее 

пятилетие.

Отчетные данные (цифры -  условные) о работе транспортного 

флота и портов басоейна приведены в  т а б л Л ,2 .

Таблица I

Работа транспортного флота бассейна 
в  анализируемом периоде

Сухогрузный
флот

Наливной
флот

П оказатели базисный 
год  пе­
риода

конечный 
го д  пе­
риода

базисный 
год  пе­
риода

конечный 
год  пе­
риода

t 1—  ■ ■" —...u ■ ■■ ■ ......—
1 I 2 3 4 5

Объем перевозок в м лн .т 8 ,8 12 ,1 6 ,4 1 2 ,8

Грузооборот в  м лрд .тонна- 
миль 4 ,9 1 4 ,4 8 ,9 2 6 ,0

Суммарная грузоподъемность 
флота (Д) в т н с .т 28 7 ,5 579 ,0 261 ,7 683 ,2

Средняя грузоподъемность 
судна (Дч ) в т 3465 4400 7215 8566

Производительность тонны 
грузоподъемности ( Vo* ) 
в тонна-милях т они аяе^-с утки

1 :
6 8 ,6  | 8 5 ,8 124,2 127 ,9
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I 2 3 4 5

Продолжительность эксплуата­
ционного периода Т0 'в сутках 272 288 274 297

Коэффициент использования 
грузоподъемности ( <£ ) 0 ,656 0,735 0,637 0,587

Средняя, дальность перэвоз- 
ки С £  ) I  т груза  в 
милях 568 1183 1391 2030

Эксплуатационная скорость 
хода суда ( 1Г ) в милях- 
сутки 209 206 269 279

Валовая интенсивность гру­
зовых работ в портах (Ю 
в т/сутки 1423 1650 4724 5000

Тоншже-суточнне измерите­
ли расходов по содержанию 
флота в коп:

на ходу ( &х ) 3 5 ,8 27 ,8 26 2 1 ,9

на стоянке ( ) 2 4 ,5 2 0 ,4 17 ,3 14 ,6

Себестоимость перевозок 
( ) в коп/т-милю 0,475 0,276 0 ,184 0 ,159

Доходная ставка по nejpe- 
возкам ( ctm ) в к о п /т -
-МЙЛЮ “ 0,494

------ -

0,372
!

0,321 0,292
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Таблица 2

Работа морских портов бассейна в  анализируемом 
периоде

Показатели
Базисный
год
периода

Конечный
год
периода

Объем грузопереработки силами и средствами 
порта ( ) в м лн.т 3 1 ,2 6 1 ,3

Численность работников портов в  тыс. ( М ) 1 4 ,0 2 3 ,1

Средняя себестоимость I  т грузопереработки 
( &  ) в руб. 0 ,8 3 0 ,9 0

в м .  в  доле расходов на:

заработную плату 0 ,3 1 0 ,5 1

амортизацию 0 ,1 2 0 ,2 9

Доходная ставк а  н а  тонну грузопереработки 
( d n  ) в руб . 1 ,2 5 1 ,3 2

Средняя заработная плата работника порта 
з а  год  в руб. 692 765

Годовая производительность груза  портовых 
работников в ты с.т 2 ,3 3 2 ,6 5

Годовая норма амортизации в % 2 ,0 3 ,3
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Б морские порты бассейна з а  пятилетие было вложено 1 1 7 ,8  

м лн .руб. -  в  основном в  реконструкцию существующих береговых 

сооружений. Строительство новых портов на бассейне в  анализиру­

емый период не было.

Рассчитаем составные элементы экономического эффекта от ка­

питальных вложений в  морские порты.

I .  Эффект от изменений себестоимости грузопереработки 
в  портах

В анализируемом периоде отчетная себестоимость грузопере­

работки ( <$п ) возросла о £  ■ 0 ,8 3  в  базисном до $>* * 0 ,9 0  

р у б /т ,  в конечном году . Однако эти данные являю тся несопостави­

мыми, поскольку в  периоде менялась система оплаты труда работни­

ков порта , были осуществлены переход на семичасовой рабочий день 

и повышение отавок оплаты труда низко и среднеоплачиваемым работ­

никам. Изменились также нормы амортизационных отчислений. В связи  

с этим необходимо откорректировать элементы за тр ат  по заработной 

плате и амортизации.

Расходы по зарплате пересчитаны о учетом перехода н а  семи­

часовой рабочий день и изменения среднего заработка одного р а ­

ботника. При этом величина последнего корректировалась при коэф­

фициенте, составляющем половину темпа прироста производительности 

труда. Так, з а  пятилетие производительность труда возросла на 

2 СЦ8 , поэтому отчетная средняя зарп лата работника умножилась н а 

коэффициент 1 ,1 ,  а  затем  на численность персонала (14 ты с* ч е л .) . 

Полученный таким образом фонд зарплаты включался в расчет скор­

ректированной себестоимости (0 ,3 4  р у б /т ) .
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Затраты по амортизации в  базисном году , пересчитанные по

норме конечного го д а , составили 0 ,1 8  р у б /т .  Откорректированная0.0
себестоимость грузопереработки  в  базисном году составила *>п = 0 ,92  

р у б /т .

С учетом это го  экономический эффект от изменения себестоимос­

ти грузопереработки  с о с т а в и л = 6 1 ,3 * 1 0 ^ (0 ,9 2 -0 ,9 0 )*ПГ^==1,2
м лн.руб.

2 . Ш е к т  от прироста г в у е о т ^ Р М о т к и ..

Этот эффект равен  &<Э)/п а 6Qf*(oLfi =30,1*10“ ®

( 1 ,2 6 5 -0 ,9 4 0 )•  10~®«=10,4  м лн.руб.

3 . Эффект от прироста грузооборота в  резу льтате  
изменения технической оснащенности морских 

портов

По данным табл  Л  определяем влияние изменения интенсивности 

грузовых работ на прирост грузооборота. Для этого  в  формулу 

производительности флота подставляем значения интенсивности в  

базисном и конечном го д ах : сухогрузный флот: с̂рм = 62 ,2  т /м /т о н -  

наж е-сутки ,

У *  = 0 .6 6 6 »И 68»558‘209 _ 8 C .5 .I0 6  =
Р *  568» 1650+2» 0,656* 3465» 209 (0 ,6 5 + 0 ,9 5 )  »Ю6

= 6 6 ,4  т /м /тон н аж е-оуткя .

Повышение производительности сухогрузного флота состав­

л я ет  Ь ц *  = 6 6 ,4 -6 2 ,2 = 4 ,2  т /м /тон н аж е-сутки .
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Это привело к  том у, что п ровозная опоообность сух о гр у зн о го  

ф лота увеличилась н а

* в £  .  _«-2(287.5 .^ 7 9 .р-0.г )̂-?03 .  0,5 «ВД.Т-.
2

В денежном выражении величина эффекта от повышения интен­

сивности обработки сухогрузны х судов в  портах  со с та в и т :
е

йЭфм. = 0 ,5 (0 ,4 3 3 -0 ,3 7 б )* 1 0 9 *10~3= 0 ,5+ Ю 9 -0 ,0 5 8 -Ю “ 8= 0 ,3  м лн .руб .

Анализ структуры гр узооборота  портов и изменений в  со с та в е  

сухогрузн ого  ф лота п о к азал , что эти  факторы повлияли н а  повышение 

интенсивности грузовы х р аб о т .

Изменение группы судна дл я  нормирования грузовы х работ 

повысило интенсивность н а  2С%% р о д а  гр у зо в  -  н а  50# . О стальная 

доля повышения интенсивности  грузовы х работ -  30# св я зан о  с тех ­

ническим оснащением портов . Таким образом , н а  вложения в  пбрты 

относится не в ся  прибыль от повышения интенсивности  грузовы х р а ­

б о т , а  только ч асть  е е ,  т ^ .  0 ,3 * 0 ,& = 0 ,0 9  м лн .руб .

Наливной Флот: = 1 2 4 ,2  т-м /то н н аж е-су тки

| /  0 .6 3 7  «5000‘ 1391 *269____________  1 1 9 4 -IQ6 =
1391 • 5000+ 2 ,0*0 ,637  • 7215 • 269 ( 6 ,9 6 + 2 ,4 7 ) - I 0 b

= 1 2 6 ,9  т -м /то н н аж е-су тки .

Увеличение производительности  наливного ф лота с о с т а в л я е т : 
и

6 Wcpjt = 1 2 6 ,9 -1 2 4 ,2 = 2 ,7  т -м /то н н аж е-су тк и .

Прирост грузооборота  наливного флота вслед ствие увеличения 

интенсивности грузовы х раб от р ав ен :,0£ ,  2 .7(.2ei,7v27Sl ±j583^_- a a .-J i g ,  1,4 « а д . , / * »
2
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В дешясном выражении этот  прирост со с та в и т : 
н

А 9/ = 1 ,4 ( 0 ,3 0 6 - 0 ,m ) * I 0 9 - I 0 " 8 - 1 , 4 - 0 , 13 4 ‘109 *1СГ8=49 м лн .руб .

Этот эффект целиком дости гн ут в  р е зу л ь т а т е  капиталовложений 

в порты, та к  к ак  в  анализируемом периоде не менялись ни группы 

су д н а , для  нормирования грузовы х р аб о т , ни род г р у з а .

4 . Эффект от изм енения себестоим ости  п еревозок  ш
в  р езу л ь та те  изменения интенсивности груаовы х 

работ

По данным т а б л  Л  определяем  влияние изменения интенсивности  

грузовы х работ н а  снижение себестоим ости  п ер ево зо к .

Сухогрузный Флот.

Себестоимость п еревозок  при интенсивности грузовы х работ 

конечного  г о д а  и остальны х п о к азател я х  бази сн ого  г о д а  (формула 

57 М етодики):

--------З**&*5 : .3465----------  + 3 5 .8  4  0 ,1 8 + 0 ,2 6 1 = 0 ,4 4 5
i  1650*558 0 ,656*209  коп /т-м и л ь

С ебестоимость п еревозок  при интенсивности бази сн ого  го д а

и остальных п о к азател я х  конечного  г о д а  (формула 58 М етодики):

»4* 44QQ.....  + ----- = 0 ,1 0 7 + 0 ,1 4 5 = 0 ,2 5 2  к о п /т —ми?*
1423*1183 0 ,735*260  m

Изменение себестоим ости  в  р е зу л ь та те  повышения интенсив­

ности  грузовы х  р аб от  (формула 59 М етодики):

а&  - , 0>003 коп/мога1
2
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Снижение эксплуатационных расходов со с та в и т :

= 0 ,0 0 3 * 1 4 ,3*109 *1(Г8= 4 0 ,4 ш ш .р у б .

На вложения в  порты относится не вся  прибыль, а  лишь ее 

ч а ст ь , т . е .  0 ,4 * 0 ,3 = 0 ,0 1 2  млн.руб.

Наливной Флот:

^ -  2*17.3*7215 + 25
V *  “  5000* 1391 0,637* 269

н к = 2*14.6*8566 + 2 1 ,9
~ 4724*2030 0 ,587*279

0,36+0 ,146= 0 ,182  коп /т-м ш ш

0 , 0 2 6 + 0 , I 3 4 f = 0 , I 6 0  к о п / т н м и л ю

Изменение себестоимости перевозки состави т:

s$,  <0.1^-0,168) ,  (0ДЯН1.та1 ,  о „оп  „ Л н и
** 2

Экономический эффект, связанный со снижением себестоимости 

п ер ево зо к :

4 ^  = 0 ,0015-26*109 *Ю~8= 0 ,4  м л н .р у б ., Полностью обусловлен

вложениями в  порты.

Ниже приведены показатели  фактической экономической эффек­

тивности капитальных вложений в  порты бассейна в анализируемом 

периоде. При атом указан  как  общий объем капвложений, так  и с 

учетом выбытия основных фондов портов по физическому износу и 

л а г а  времени. Последняя величина включается в  расчет эффективности.

Объем вложений в  ш ш .руб , 1 1 7 ,8

Величина суммарного экономического 
эффекта от капиталовложений в конеч­
ном году анализируемого периода в  
ш ш .руб . ' 1 4 ,0
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в  том числе о т :

снижения себестоимости гру зо п ер е- 
работки в  портах

прироста объема грузопереработки

повышения валовой интенсивности

грузовых работ по:

сухогрузному флоту

наливному флоту

рентабельность капитальных вложений в  %

0 ,1

2 ,3

1 1 ,9

1 .2

1 0 ,4

Прироот грузопереработки в  тоннаж на
1 0 0 0  руб , вложении 266

Удельные вложения н а  тонну прироота 
грузопереработки  в руб . 3 ,9

Кнализ полученных показателей  эффективности показы вает, 

что в целом капитальные вложения в  развитие портов бассейна в  

анализируемом периоде имели эффективность близкую к  нормативной 

отраслевой . Эффект был получен 8 а  сч ет  прироота объема гр у зо л е -  

реработки (1 0 ,4  м л н .р у б .)  и увеличения валовой интенсивности 

грузовых работ по наливному флбту ( 2 ,3  м л н .р у б .) . Снижение себ е­

стоимости грузопереработки в  анализируемом периоде было неболь­

шим, эффект от этого  составил в сего  1 ,2  м лн.руб. Повышение интен­

сивности грузовых работ по сухогрузному флоту по причинам, зави­

сящим от портов, дало эффект всего  в размере 0 , 1  млн.руб. на пе­

р ев о зк ах . Отмеченные факторы серьезно  повлияли на эффективность 

вложенных ср ед ств , повысив их рентабельность с 9 ,8  до I I , 9# .

Р т а б л ,4 приведены результаты  оценки использования основ­

ных производственных фондов портов бассейна в базисном и конеч­

ных годах анализируемого периода, Анализ ипттолноовппня попонных
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фондов портов показы вает, что в  целом з а  рассматриваемый период 

оно улучшилось* Отдача фондов (в  т /руб * ) возросла на 34$?, рен­

табельность фондов -  на 46#. Народнохозяйственные издержки на пе­

реработку грузов  в портах снизились н а 6 , 8 # . Меньшие темпы их 

изменения объясняются повышением себестоимости груэопереработки 

и ростом трудоемкости погрузочно-разгрузочны х раб о т . Опережение 

темпов роота численности работников портов в  сравнении с темпами 

роста  стоимости основных фондов приведено к снижению фондовоору-т 

женнооти на 1 0 ,7 # .

Таблица 4

Использование основных производотвеннх фондов 
морских портов бассейна в  базисном и конечном 

годах  анализируемого периода

Показатели
Годы анализируемого 

периода
базисный конечный

Объем груэопереработки в  м лн .т 3 1 ,2 6 1 ,3 '

Среднегодовая стоимость основных произ­
водственных фондов портов в м лн.руо. 1 7 1 ,5 2 5 0 ,9

Фондовооруженность работников портов 
в ты с.руб /ч ас 1 2 , 2 1 0 ,9

Фондоемкость продукции в  р у б /т  г р у зо -  
переработки С ,5 4 ,0 9

Фондоотдача:

в  тоннах грузопереработ>и на 1 0 0 0  руб. 
основных фондов 181 ,9 2 4 4 ,3

в коп . доходов на рубль основных фондов 2 2 ,7 3 2 ,2

в коп . прибыли на рубль основных фондов 6 , 0 2 8 , 8

Годовые приведенные затраты  на I  т груэо­
переработки в руб . 1 ,5 8

I
1 ,4 5
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Таким образом , анализ фактической экономической эффектив­

ности  капиталовлож ений в  разви ти е  портового  х о зя й ств а  б ассей н а  

з а  пятилетие п озвол яет  сд ел ать  следующие вывода.

1 . Бдожеййя в  морские порты имели рен табельн ость  I I  .9 #  

близкую к  отраслевом у нормативу.

2 . Экономический эффект в  р е зу л ь та те  капиталовложений в  

морские порты получен в  основном з а  сч ет  прироста гру зо п ер ер аб о т­

к и , а  также увеличения интенсивности грузовы х раб от по наливному 

флоту и связан ной  с  ним экономией н а  р аб оте  ф лота.

3 . О трицательной стороной работы морских портов бассей н а  

явились небольшое снижение себестоим ости  грузоп ереработки  в  ос­

новном з а  сч ет  р о с т а  трудоемкости п огрузочно-разгрузочны х р аб о т , 

что  привело к  недостаточному повышению экономичности работы пор­

тов  в  анализируемом периоде*

4. И спользование основных производственны х фондов морских 

портов з а  анализируемый период в целом улучшилось, однако всл ед­

ствие м алого снижения себестоим ости  грузоп ереработки  снижения 

годовых приведенных за тр ат  н а I  т грузооборота  намного ниже, чем 

темпы увеличения п о к азател ей  фондоотдачи. Это говорит о наличии 

значительны х р езер в о в  повышения в использовании технических ср едств  

портов данного бассей н а .
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