О размере платы за автотранспортные услуги с позиций прав и интересов потребителя

канд. техн. наук, доцент П.П. Евсеев; аспирант Н.Н.Соколова

«На рынке автотранспортных услуг в качестве товара выступает механическая энергия, мерой которой является полезная механическая работа, совершённая автомобилем в конкретных условиях перевозочного процесса. Именно эта работа и должна лежать в основе определения платы за автотранспортные услуги.»

В условиях нормального рынка отношения между предъявителем автотранспортных услуг (владельцем автомобиля) и потребителем (заказчиком, клиентом) этих услуг должны строиться на взаимовыгодных экономических условиях. Но это возможно лишь в том случае, если размер платы за предоставленные услуги будет вполне прозрачным, справедливым и научно обоснованным, и исчисляться он будет каждый раз с учётом конкретных условий осуществления перевозочного процесса.

Иными словами, в этом вопросе должна быть полная ясность. Один из участников транспортного процесса (владелец автомобиля) должен твёрдо знать, за что и какую плату ему положено взимать за предоставленные услуги, а другой (заказчик, клиент) – за что и сколько он обязан платить.

Однако следует признать, что существующий подход к решению этого вопроса не отвечает указанному требованию. Причина в том, что в качестве основополагающего показателя при определении стоимости перевозок принимается так называемая «транспортная работа», измеряемая в тонно-километрах, и исчисляемая произведением массы перевозимого груза mг в тоннах на расстояние (пройденный путь) S в километрах.

Такое понимание работы вызывает, мягко говоря, недоумение, поскольку оно противоречит общепринятым представлениям о физической сущности «работа», и тем более не соответствует установленным стандартизацией и метрологией требованиям к физическим величинам.

Но теми не менее одни считают, что тонно-километр является важным производственно-экономическим показателем функционирования автомобиля. С этим никак нельзя согласиться. Этот показатель не содержит информации ни о производстве, ни об экономике. Тонна ничего не производит, а путь сам по себе не содержит каких-либо затрат. Поэтому эти величины как в отдельности, так и в совокупности не характеризуют процесс перемещения автомобиля с производственно-экономической точки зрения.

Бессмысленно умножать тонны на путь и утверждать при этом, что полученная величина и есть фактически выполненная автомобилем транспортная работа. Для чего нужно умножать тонны на путь? Складывается впечатление, что это делается для того, чтобы как можно больше получить количество тонно-километров. Но так поступать имело смысл в былые времена, когда конечная деятельность автотранспорта оценивалась результатом выполнения государственного плана по объёму перевозок в тонно-километрах. В настоящее время (в период перехода к рыночной экономике) указанный подход теряет смысл и от него следует отказаться.

Количество тонн и длина пути являются лишь необходимыми составляющими элементами исходных требований, предъявляемых клиентом (заказчиком) к владельцу автомобиля. Для выполнения же этих требований автомобиль, управляемый водителем, в соответствии с принципом действия, должен совершить определённую физическую (механическую) работу, а не транспортную работу в том понимании, которое бытует в настоящее время на автотранспорте.
Другие склонны считать, что тонно-километр характеризует объём транспортных услуг. С этим также нельзя согласиться. Какие же это услуги, если они заведомо значительно превосходят фактические затраты на перемещение полезного груза в реальных дорожных условиях  (всегда величина mг . S значительно превосходит величину mг . S . (, где ( - коэффициент сопротивления дороги, значение которого значительно меньше единицы). Это не годится в принципе, а для нормальных рыночных отношений-тем более. Однако говорят, что такое положение устраивает как владельца автомобиля, так и заказчика (потребителя транспортных услуг). Позволительно усомниться в том, что это может устраивать потребителя транспортных услуг.

Следовательно, существующий подход к рассмотрению перевозочного процесса, осуществляемого автомобилем, несостоятелен не только с научной точки зрения (он не согласуется с физикой, как наукой об общих законах движения материальных объектов, и теорией автомобиля), но и с юридической (правовой) точки зрения (налицо нарушение ГОСТА 8417-81 «Единицы физических величин» и ущемление прав и интересов потребителя за счёт явного завышения объёма автотранспортных услуг.

    Общеизвестно, что работу совершает сила. Причём количественно работа определяется произведением силы, перемещающей тело,  на пройденный телом путь в направлении действия силы. В соответствии с этим выполненная автомобилем работа должна исчисляться произведением силы тяги автомобиля (силы, приложенной к его ведущим колёсам) на пройденный автомобилем путь.
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В общем случае фактически выполненная автомобилем полная работа должна определятся в соответствии с формулой:

где АК – фактически выполненная автомобилем полная работа (работа, выполненная ведущими колёсами), кВт . ч; NK – мощность автомобиля (мощность на его ведущих колёсах), кВт; Т – время нахождения автомобиля в движении, ч; FK – сила тяги автомобиля (сила на его ведущих колёсах), Н; v – скорость движения автомобиля, м/с.

Для равномерного прямолинейного движения конкретного автомобиля и без учёта скорости ветра, а также при принятии постоянными значения параметров дороги и воздушной среды выполненную автомобилем полную работу можно определить по формуле:

[image: image2.wmf]где т=(та+тг) – полная масса автомобиля, кг; та – собственная масса автомобиля, кг; тг – масса полезного груза, кг; g=9,81 – ускорение свободного падения, м/с2; (ср – усреднённое значение коэффициента сопротивления дороги; WB – фактор обтекаемости,  Н . с2/м2; vср – средняя скорость проезда автомобиля по маршруту, м/с.

Вышеприведенные формулы справедливы, если рассматривать автомобиль лишь как силовую установку (как объект производства механической энергии и доставки её к ведущим колёсам).

Однако специфика и своеобразие автомобиля состоит в том, что он, осуществляя перевозку полезного груза, передвигается и сам с этим грузом.

Поэтому полезность действия автомобиля следует оценивать не всей работой, совершённой автомобилем, а только её частью, то есть той частью, которая тратится на перемещение полезного груза.

На основании формулы (2) можно получить выражение для полезной механической работы:
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где Аг – полезная механическая работа (работа, затрачиваемая на перемещение полезного груза), кВт . ч; S – пройденный автомобилем путь, км.
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При этом

где Аа – работа, затраченная на перемещение самого автомобиля, кВт . ч.

Именно значением работы Аг и должна оцениваться полезность действия автомобиля, а не значением так называемой транспортной работы в том понимании , которое бытует в настоящее время. В соответствии с этим пониманием считается, что транспортная работа равна произведению двух физических величин: массы полезного груза и длины пути (величины g и (  во внимание почему-то не принимаются). Очевидно, что такое недоразумение возникло в результате отождествления транспортной работы с грузооборотом. На самом же деле транспортную работу следует отождествлять не с грузооборотом, а с полезной физической (механической) работой.

Из формулы (3) видно, что при прочих равных условиях работа по перемещению груза будет тем меньше, чем меньше будет показатель (ср. Следовательно, в интересах потребителя автомобили и дороги должны непрерывно совершенствоваться в направлении снижения показателя (ср. Это должны учитывать как создатели автомобильной техники, так и строители дорог.

Тарифная ставка автотранспортных услуг в общем случае наиболее просто и доходчиво может быть определена по формуле:
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где Ц – цена (тарифная ставка) автотранспортных услуг, руб.; С – себестоимость выполнения услуг, руб.; П – прибыль, руб.

[image: image6.wmf],

П

С

Ц

+

=

Величина прибыли зависит от установленной нормы рентабельности. С учётом этого формулу (5) можно представить в следующем виде:

где НР – установленная  норма рентабельности (доля прибыли от себестоимости).

На величину себестоимости автотранспортных услуг оказывают влияние многие факторы. Весьма существенно она зависит от затрат на топливо. Эти затраты, как принято считать,  составляют одну четвертую часть всех затрат. Это обстоятельство позволяет в качестве основы при укрупнённом подходе к определению себестоимости применять затраты на топливо.

Для совершения механической работы автомобиль должен израсходовать определённое количество топлива. Но, как известно, расход топлива автомобилем зависит не только от величины работы, но и от режима движения автомобиля, который имел место при выполнении этой работы. Поэтому для однозначности решения задачи по определению себестоимости расход топлива для каждой марки автомобиля должен быть нормированным.

Важным вопросом при нормировании расхода топлива является выбор нормируемого показателя. Для всех автомобилей, включая и автобусы, в качестве нормированной величины предлагается принимать расход топлива на единицу выполненной автомобилем полезной механической работы. При этом указанную величину целесообразно определять на основании нормированного значения коэффициента полезного действия (КПД) автомобиля, поскольку именно он является обобщающим (интегральным) показателем топливной экономичности автомобиля.
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Исходя из общепринятого подхода к определению КПД для любой системы и учитывая вышеуказанные особенности автомобиля, формула для КПД автомобиля может быть представлена в следующем виде:

где (а – КПД автомобиля; АЗ=q . ( . Q – затраченная автомобилем работа (затраченное двигателем количество теплоты, эквивалентное механической работе), кВт . ч; q – теплотворная способность топлива, кВт . ч/кг; ( - плотность топлива, кг/л; Q – количество израсходованного топлива, л.

Из формулы (7) можно получить выражение:
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где QA=Q/Aг – расход топлива на единицу полезной работы, л/кВт . ч.

Откуда будем иметь:
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По нормированной величине КПД автомобиля можно, в соответствии с формулой (9), определить и нормированное значение расхода топлива на единицу полезной работы:
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где QAH – нормированная величина расхода топлива на единицу полезной работы, л/кВт . ч; (АН – нормированное значение КПД автомобиля.

Если учесть выражение (4), то формула для КПД автомобиля может быть представлена в несколько ином виде:
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При этом
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При таком подходе к понятию КПД автомобиля работа Аа считается не полезной, а теряемой (вредной). Этот фактор можно учитывать с помощью КПД по перемещению самого автомобиля в соответствии с формулой:
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где (па – КПД по перемещению самого автомобиля.

Как видно, показатель (па учитывает потери механической энергии, вызванные перемещением самого автомобиля. Кроме того, этот показатель характеризует степень рациональности использования механической энергии, подведённой к ведущим колёсам, при осуществлении автомобилем перевозочного процесса.

Принимая во внимание выражения (3), (12) и (14), можно получить формулу для показателя (па в развёрнутом виде:
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Отсюда видно, что при прочих равных условиях, чем меньше будут величины ma и WB, тем больше будет показатель (па. Поэтому в интересах потребителя транспортных услуг создатели автомобиля должны стремиться к тому, чтобы величины ma и WB имели как можно меньшие значения.

На основании вышеизложенного с энергетической точки зрения автомобиль следует рассматривать в соответствии со структурной схемой (смотри рисунок).

С точки зрения транспортного процесса основными элементами автомобиля являются ведущие колёса. Поэтому на структурной схеме ведущие колёса представлены в виде отдельного звена, к входу которого подаётся работа АК, а на выходе фигурирует работа Аг. Величина Аа является теряемой работой в этом звене.

На основании представленной структурной схемы формула для КПД автомобиля может быть изображена в следующем виде:
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где (е=(i . (м – эффективный КПД двигателя; (су=(е . (тр – КПД силовой установки автомобиля.

При этом показатель (су характеризует степень рациональности использования первичной энергии (тепловой энергии, заключённой в топливе) при производстве механической энергии и передаче её к ведущим колёсам.

Поэтому формула для показателя (су должная иметь вид:
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С учётом того, что (а=(е . (тр . (па, то формула для QA может быть представлена в следующем виде:

[image: image19.wmf].
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С энергетической точки зрения основным (определяющим) элементом автомобиля является двигатель. Он представляет собой источник механической энергии, за счёт которой автомобиль передвигается, совершая тем самым полезную работу. В двигателе осуществляется преобразование тепловой энергии, заключённой в топливе, в механическую. Следовательно, он является непосредственным потребителем топлива.

Поэтому рассмотрение КПД автомобиля должно быть тесным образом увязано с рассмотрением КПД двигателя.

Однако на практике топливная экономичность двигателя чаще всего оценивается не эффективным КПД, а значением уде6льного эффективного расхода топлива. Но это не меняет сути дела, ибо эффективный КПД двигателя и удельный эффективный расход топлива двигателем связаны между собой вполне определённым соотношением:
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где ge – удельный эффективный расход топлива двигателем, кг/кВт . ч.

Если учесть соотношение (19), то формула для КПД автомобиля может  быть изображена в следующем виде:
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В принципе норму расхода топлива целесообразно устанавливать такой, чтобы она стимулировала (побуждала) владельца автомобиля экономить топливные ресурсы. При таком подходе за основу для определения нормированного значения КПД автомобиля следует принять минимальное значение удельного эффективного расхода топлива двигателем. В первом приближении в качестве такого значения можно принять паспортную величину. Тогда с учётом формулы (20) расчётная формула для КПД автомобиля принимает вид:
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где ge мин – минимальное значение удельного эффективного расхода топлива двигателем (паспортная величина, соответствующая внешней скоростной характеристике двигателя), кг/кВт . ч.

Подставляя формулу (21) в выражение (10), получим:
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По нормированному значению QAH можно определить количество израсходованного топлива по норме:
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где QН – количество израсходованного топлива по норме, л.

Из вышеизложенного следует, что с точки зрения потребителя чем меньше установленная норма, тем лучше. А это реально возможно лишь в том случае, если будет высокой топливная экономичность двигателя, характеризуемая показателем ge мин, и одновременно с этим будут высокими показатели (, (тр и (па. Следовательно, в интересах потребителей автомобили должны непрерывно совершенствоваться в направлении снижения показателя ge мин и повышения показателей (тр и (па. Повышаться должно и качество автомобильного топлива, характеризуемого в данном случае величиной (.

Если принять условие, что затраты на топливо составляют четвёртую часть всех затрат, то по полученным данным QAH, Aг и QH можно в укрупнённом (совокупном) виде определить себестоимость и цену автотранспортных услуг в соответствии с нижеприведенными формулами:

[image: image25.wmf],

Т

Т

Ц

Q

З

AH

×

=

[image: image26.wmf],

Т

Т

Т

А

З

З

×

=

å

где ЗТ – затраты на топливо в денежном выражении для выполнения 1 кВт . ч полезной работы, руб./кВт . ч; ЦТ – цена одного литра топлива, руб./л;
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где (ЗТ – затраты на топливо для осуществления всего объёма полезной работы, руб.;
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 где С – себестоимость выполнения 1 кВт . ч полезной работы, руб./кВт . ч;

где Ц – цена выполнения 1 кВт . ч полезной работы, руб./кВт . ч;
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где (С – суммарная себестоимость выполнения всего объёма полезной работы, руб.;
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где (Ц – суммарная цена автотранспортных услуг, руб.

Полученная величина (Ц и будет являться размером платы со стороны клиента (потребителя) за транспортные услуги, предоставленные владельцем автомобиля.

Рассмотрим пример:

Автотранспортные услуги выполнил грузовой автомобиль ЗИЛ-130. Автомобиль совершил проезд по маршруту длиною 100 км со скоростью vср=50 км/ч (13,89 м/с) за время Т=2 ч. Полная масса автомобиля т=10 500 кг; масса полезного груза тг=6000 кг.

Принимаем (ср=0,02; WB=3,0 Н . с2/м2; (тр=0,86; gе мин=0,3264 кг/кВт . ч; (=0,74 кг/л; Цт=9 руб./л; НР=0,2.
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Подставляя исходные данные в вышеприведенные формулы, можно получить:
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 Таким образом, для принятых условий функционирования автомобиля ЗИЛ-130 и исходных данных размер платы за автотранспортные услуги составит не менее 1624,56 руб. (без учёта, естественно, затрат на совершение автомобилем обратного пути).

Из вышеизложенного следует, что в условиях рыночной экономики автотранспортные услуги должны предоставляться клиенту (заказчику, потребителю) не в виде какой-либо условной (абстрактной) величины, каковой является так называемая транспортная работа, измеряемая в тонно-километрах и исчисляемая произведением массы груза на путь, а в виде механической энергии, мерой которой должна являться фактическая (измеренная с помощью соответствующего счётчика, установленного на автомобиле) полезная механическая работа в киловатт-часах, совершённая автомобилем в конкретных условиях осуществления перевозочного процесса. С учётом этого должна формироваться и тарифная ставка автотранспортных услуг. Следовательно, товаром на рынке автотранспортных услуг должна выступать механическая энергия, мерой которой должна быть полезная механическая работа. Именно за объём этой работы, в соответствии с установленным тарифом, и должен расплачиваться потребитель автотранспортных услуг.

Подобный подход имеет место в других сферах услуг. Так, например, электроэнергетическая система предоставляет услуги населению, предприятиям и организациям в виде электрической энергии, мерой которой является работа в киловатт-часах, израсходованная приёмниками электрической энергии. Именно за объём этой работы, измеренной электрическим счётчиком, по установленному тарифу, и расплачиваются пользователи электрической энергией. В этом случае в качестве товара на рынке услуг выступает электрическая энергия.
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Рис. Структурная схема автомобиля.
Аi - индикаторная работа двигателя; (i - индикаторный КПД двигателя;  Ат - потеря работы в виде тепла; Ае - эффективная работа двигателя; АМ - работа механических потерь в двигателе; (м - механический КПД двигателя;  Атр  - теряемая работа в трансмиссии; (тр - КПД трансмиссии; АК – работа, совершённая ведущими колёсами; АГ – полезная работа; Аа – работа, затраченная на перемещение самого автомобиля; (па – КПД по перемещению самого автомобиля.
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