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Транспортная отрасль Республики Беларусь представляет собой сложную систе­
му, включающую в себя как непосредственных производителей транспортных услуг -  
транспортные предприятия (автобусные и грузовые автомобильные парки и т.д.), так и 
сферу обслуживания (ремонтные предприятия, станции ТО и диагностики т.д.)

Транспорт, помимо хозяйственной задачи -  перевозки грузов, выполняет и со­
циальную задачу -  перевозку пассажиров. В условиях социально-ориентированной 
экономики транспортное обслуживание населения является одной из важнейших 
функций государства. Основными производителями услуг по перевозке пассажиров 
остаются крупные предприятия пассажирского транспорта. Как свидетельствуют 
данные статистики, за период 1990-2004 гг. пассажирооборот по автомобильному 
транспорту (автобусы общего назначения) сократился в 2,08 раза.

Одной из причин сокращения пассажирооборота является высокая степень фи­
зического и морального износа подвижного состава. Автобусный парк транспортных 
предприятий республики составляет около 7,7 тыс. автобусов, из которых 61,6 про­
цента эксплуатируется свыше 1 0  лет (рис. 1 ).

20,7%

Рис. 1. Структура автобусного парка по сроку эксплуатации
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Для поддержания транспортных средств в необходимом для обеспечения по­
требности населения республики в пассажирских перевозках количестве, а также по­
вышения уровня надежности и безопасности подвижного состава требуется обнов­
лять не менее 10 процентов парка в год: ежегодно приобретать 750-760 новых авто­
бусов [1]. За 2004 год в республике введено в эксплуатацию 463 новых автобуса, при 
этом показатель обновления парка автобусов составил 6  процентов. Основным ис­
точником средств, направляемых на приобретение новых автобусов и проведения 
восстановительного ремонта имеющегося парка, продолжает оставаться транспорт­
ный сбор, формируемый облисполкомами и Минским горисполкомом. Однако огра­
ниченность объема данного ресурса требует рационального его использования, вы­
нуждая транспортные предприятия поддерживать готовность автобусного парка не 
только за счет закупки нового, но и проведения восстановительного ремонта имею­
щегося подвижного состава. При этом возникает вопрос, на каком уровне имеющей­
ся ремонтно-обслуживающей базы (РОБ) выгоднее производить восстановительный 
ремонт автобусов? (Рис. 2).

Рис. 2. Уровни ремонтно-обслуживающей базы для проведения восстановительного
ремонта автобусов

В настоящей работе предложена методика оценки экономической эффективно­
сти проведения восстановительного ремонта автобусов на различных уровнях РОБ.

В качестве базового проекта принимается восстановление автобусов в условиях 
автобусного парка (проект 1 ), в качестве проектируемого -  восстановление автобу­
сов в условиях авторемонтного завода (проект 2). Оценка экономической эффектив­
ности проведения восстановительного ремонта автобусов в условиях центральных 
авторемонтных мастерских производится аналогично.

В расчетах необходимо учитывать различия в стоимости восстановительного 
ремонта, в величине эксплуатационных затрат, сроках эксплуатации автобусов до 
списания. Например, средняя стоимость восстановительного ремонта автобуса мар­
ки Икарус-280 в условиях авторемонтного завода составляет 32 742 у.е., а проведе­
ние восстановительного ремонта в условиях автобусного парка обходится в 
16 350 у.е., однако уровень качества и полнокомплектности ремонта обеспечивает 
различные эксплуатационные затраты в расчете на 1 км пробега и сроки эксплуата­
ции автобусов до списания (табл. 1 ).

С учетом вышесказанного, используя подход в соответствии с рекомендациями 
[3], отбор наиболее экономичного проекта целесообразно произвести по критерию 
«минимум среднемесячных совокупных затрат», определяемому по формуле:

сдз
Зм =

а 1 (1)
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где СДЗ -  совокупные дисконтированные затраты за период, равный сроку эксплуа­
тации транспортных средств от восстановительного ремонта до списания. 

Коэффициент приведения ат вычисляется по выражению:

а т= [ \ - ( 1  + ЕмГ т] / Е м

где Г -  расчетный период в месячной размерности;
Ем -  норма дисконта за соответствующий период. 
Совокупные дисконтированные затраты СДЗ равны:

Автобусный парк (проект 1)

СДЗ, = я , + £
/=]

С At+ НН\t+ abu
(1 +  Е У

___Л \

(1+ Е)Г,

(2 )

(3)

Авторемонтный завод (проект 2)

СДЗ - К  | С2! ~Ац +  НН2, +  АНП21 ^  Ш 2,______Л2
2 2 t t  (1 + S )' 5 ] (1  +  Я)' (1 + Е)Т> <4>
В выражениях (3, 4): C1t,, C2t -  годовые эксплуатационные затраты; A 1t, A2t -  

сумма годовых амортизационных отчислений; ННп„ HH2t -  налог на недвижимость; 
AHn2t -  разность суммы налогов, уплачиваемых из прибыли по сравниваемым вари­
антам; Ki,K2, -  капиталовложения в восстановительный ремонт; ТЬТ2, -  срок экс­
плуатации автобусов от момента проведения восстановительного ремонта до списа­
ния, лет, Е -  норма дисконта, отн. ед., Л ь Л2, -  ликвидационная стоимость автобусов, 
AB1t-  упущенная выгода при реализации проекта 1, AM2t -  дополнительный доход от 
увеличения срока эксплуатации автобусов от момента проведения восстановитель­
ного ремонта до списания при реализации проекта 2 .

В расчетах ликвидационной стоимостью и налогом на недвижимость можно 
пренебречь в виду их незначительности.

Возникновение упущенной выгоды при реализации проекта 1 объясняется раз­
ницей годового пробега автобусов по сравниваемым вариантам, что приводит к не­
дополучению выручки от перевозок пассажиров и дотации из местного бюджета. 
Упущенная выгода равна:

ДА, =  (Ръ -  Ри )  х  (Ви +  Ди )  , (5)

где pn, p2t -  годовой пробег автобуса по базовому и проектируемому вариантам;
В ц -  выручка на 1 км пробега;
Л я -д ота ц и я  на 1 км пробега.
Разность суммы налогов, уплачиваемых из прибыли по проектам 1,2 определя­

ется по формуле:

АНП21=(Си- С 21)х С

100 (6)

где Спн -  ставка налогов, уплачиваемых из прибыли. 
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В связи с тем, что городские пассажирские перевозки убыточны в расчетах, раз­
ность суммы налогов, уплачиваемых из прибыли, не определяют.

Дополнительный доход от увеличения срока эксплуатации автобусов от момен­
та проведения восстановительного ремонта до списания при реализации проекта 2  

определяется по формуле:

ш г, =  Рг, х  А Т , х (А, + Ди ) . (7)

где А 7 ) -  разность сроков эксплуатации автобусов в f-ом году.
Среднемесячные экономические потери от выбора места проведения восстано­

вительного ремонта автобуса равны:

Эм ^ М 2 (8)

Предельную цену на восстановительный ремонт автобуса, обеспечивающую 
Эм= 0  по менее экономичному проекту, можно определить по выражению:

пред
К 2 X к ч (9)

где кц -  коэффициент соотношения цен, определяемый исходя из условия равенст­

ва среднемесячных совокупных затрат ( — 3 М2) по сравниваемым проектам.
Результаты оценки экономической эффективности проведения восстановитель­

ного ремонта автобусов марки Икарус-260, Икарус-280, ЛАЗ-695 в условиях автобус­
ного парка и авторемонтного завода представлены в табл. 1 , 2 .

Анализ полученных результатов позволяет сделать выводы:
1. Факторами, определяющими экономическую целесообразность восстанови­

тельного ремонта автобусов на различных уровнях ремонтно-обслуживающей базы, 
являются: стоимость ремонта, годовые эксплуатационные затраты и срок эксплуата­
ции до списания.

2. На значение критериального показателя экономической эффективности вос­
становительного ремонта автобусов (среднемесячные совокупные затраты) влияние 
в большей степени оказывает срок эксплуатации автобусов до списания, несмотря 
на значительную разницу в стоимости восстановительного ремонта и годовых экс­
плуатационных затрат по сравниваемым вариантам.

3. Проведение восстановительного ремонта автобусов в условиях авторемонт­
ных заводов позволит транспортным организациям избежать экономических потерь 
от выбора альтернативного варианта.

Таким образом, восстановительный ремонт автобусов целесообразно сконцен­
трировать на авторемонтных заводах, обладающих необходимым технологическим и 
техническим уровнем производства.
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