
Глава 7
ОСОБЕННОСТИ ОЦЕНКИ ОТДЕЛЬНЫХ

ВИДОВ МАШИН, ОБОРУДОВАНИЯ
И ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ

7.1. Особенности оценки технологического оборудования

В соответствии с Общероссийским классификатором основ-

ных фондов ОК 013-94 (ОКОФ) все машины и оборудование об-

разуют специальный подраздел 14 в составе материальных ос-

новных фондов (основных средств). К этому подразделу отно-

сятся устройства, преобразующие энергию, материалы и инфор-

мацию. Соответственно все машины делятся на энергетические

(силовые), рабочие и информационные, образуя в зависимости

от основного назначения несколько классов.

К энергетическим машинам относится: оборудование тепловых,

атомных и гидроэлектростанций, производящих тепловую и элек-

трическую энергию; всевозможное преобразовательное электро-

оборудование (например, на ЛЭП); двигатели, превращающие

любого вида энергию в механическую и др.

Информационное оборудование предназначено для преобразо-

вания и хранения информации. Сюда отнесено оборудование

систем связи (в том числе, телевидения, радио, телефонной и

др.), средства измерения и управления, средства вычислитель-

ной и оргтехники, средства отображения и хранения информа-

ции и т.п.

К технологическому оборудованию, входящему в класс рабочих
машин, относятся устройства, преобразующие материалы. Эти

устройства предназначены для механического, термического и

химического воздействия на обрабатываемый предмет. Сам

предмет может находиться в твердом, жидком или газообразном

состоянии, причем целью воздействия на него технологического

оборудования является изменение его формы, свойств, состоя-

ния или положения.

Наиболее существенными подклассами рабочих машин, обра-

зующими понятие «технологическое оборудование», являются

различные станки (металлорежущие и деревообрабатывающие),

кузнечно-прессовые и литейные машины, оборудование для
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сварки, электрофизической и электрохимической обработки ма-

териалов, металлургии, горнодобывающей, нефтепромысловой

и химической промышленности; в состав технологического обо-

рудования входят также оборудование для пищевой и табачной

промышленности, для текстильной и кожевенной промышлен-

ности, для целлюлозно-бумажной и полиграфической промыш-

ленности, подъемно-транспортное и термическое оборудование,

промышленные роботы и манипуляторы. Таков далеко не пол-

ный перечень подклассов технологического оборудования, на-

считывающего в каждом из них сотни видов машин. 

В основном, все это технологическое оборудование попадает

в обширный класс машин и оборудования, код которых в ОКОФ

начинается с цифр 14 29ХХХХХ.
Оценка технологического оборудования, подчиняясь тем же

закономерностям, что и оценка других активов, обладает целым

рядом особенностей. Вот лишь основные из них:

1. Колоссальное разнообразие видов технологического обо-

рудования, сочетающееся подчас с его высокой конструктив-

ной сложностью, приводит к тому, что установление основных
количественных и качественных характеристик объекта оценки,

влияющих на его стоимость (ценообразующих факторов), яв-

ляется для оценщика не простой задачей. Проблема состоит в

том, что эти факторы могут в значительной степени отличать-

ся у технологических машин разных видов, может меняться

степень их влияния на стоимость. Машины одного назначения

могут иметь разное исполнение, широкий диапазон изменения

количественных характеристик при переходе от одной модели

к другой, выпускаться разными производителями в разных

странах. Все это затрудняет формализацию представлений об

объекте оценки, то есть его идентификацию, а в дальнейшем

приводит к большому разбросу цен на машины с близкими па-

раметрами.

2. К проблеме сложности идентификации можно отнести так-

же то, что технологическое оборудование даже одного вида мо-

жет быть по-разному укомплектовано приспособлениями, при-

надлежностями и запасными частями. Это требует от оценщика
знания комплектации оцениваемой машины, как инвентарного

объекта, и последующего поиска соответствующей ценовой ин-

формации по всем элементам ее оснастки.
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3. При определении такого специфического вида стоимости

технологического оборудования, как стоимость при существую-

щем использовании, оценщику приходится, наряду с расчетным

значением рыночной стоимости оборудования на момент оцен-

ки, учитывать широкую номенклатуру сопутствующих затрат
(транспортные расходы, расходы на монтажные и пусконаладоч-

ные работы и др.), образующих так называемую вторую часть

стоимости.

4. Относительно неразвитый российский рынок технологичес-
кого оборудования при большом разнообразии его видов услож-

няет поиск ценовой информации о сделках купли-продажи

идентичных объектов, вызывая необходимость коррекции цен
аналогов оцениваемого объекта по ряду факторов. Дополнитель-

ное усложнение оценки рыночной стоимости технологического

оборудования происходит по причине отсутствия общепринятой
справочно-информационной базы, методически обеспечивающей

расчеты стоимости этого вида машин.

5. Технологические машины, которые можно считать иден-

тичными по основным размерам и ряду технических показате-

лей, могут быть изготовлены на разных предприятиях или им-

портированы из разных стран. Торговая марка изготовителя мо-

жет оказать влияние на такие важные показатели технологичес-

кого оборудования как надежность (наработка на отказ), эксплу-

атационные расходы и др. Следствием этого могут быть различия

в стоимости машин.

6. Сравнительно большое количество специального и уникаль-
ного технологического оборудования, с которым сталкивается

оценщик на предприятии, затрудняет, а часто полностью исклю-

чает, возможность применения сравнительного подхода при его

оценке.

7. Трудности с определением долевого участия отдельных еди-
ниц технологического оборудования в создании дохода, который

приносит вся производственная система, часто исключают воз-

можность применения доходного подхода к их оценке.

8. Сравнительно небольшие сроки полезного использования

заставляют более тщательно относиться к оценке физического из-
носа технологического оборудования; погрешность в определении

коэффициента физического износа может привести к значитель-

ным ошибкам при расчете остаточной стоимости машины. До-
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полнительной проблемой в данном случае является также учет

затрат на проведение текущих и капитальных ремонтов и модер-

низации оборудования.

9. Высокая динамика развития, которая всегда характерна для

техники, не является исключением для технологического обору-

дования. Появление новых материалов, конструкций и техноло-

гий («новой техники») вызывает необходимость учета функцио-
нального износа и связанного с ним обесценивания существую-

щих объектов оценки. Проблема состоит в том, что оценщик, не

являясь в общем случае специалистом по технологическому обо-

рудованию, не в состоянии следить за мировым уровнем «новой

техники» при значительном разнообразии ее видов.

10. В ряде случаев технологические машины образуют единый

комплекс, предназначенный для выполнения определенной ра-

боты. Каждая машина этого комплекса, имеющая одинаковое

или разное назначение, может выполнять свои функции только в

его составе, а не самостоятельно. Производственные характерис-
тики отдельных машин такого комплекса (автоматической линии,

гибкой производственной системы, мини-завода и т.п.) должны
быть определенным образом согласованы. В противном случае мо-

жет возникнуть функциональное устаревание комплекса с соот-

ветствующим снижением его стоимости.

11. Одной из распространенных ситуаций при оценке техно-

логического оборудования является так называемая массовая
оценка активов цеха или целого предприятия, когда количество

инвентарных единиц исчисляется сотнями. Эта проблема требу-

ет определенной методики оценки, позволяющей проводить ее в

ограниченные сроки.

12. Так как технологическое оборудование достаточно лик-

видно по сравнению, например, с недвижимостью, то оно часто

выступает в роли залога при кредитовании. При определении его

залоговой стоимости большой проблемой является определение

коэффициента ликвидности, зависящего не только от вида и со-

стояния оборудования, но и от спроса на него на рынке.

Таковы основные особенности оценки технологического обо-

рудования.

Рассмотрим далее некоторые способы решения проблем, воз-

никающих перед оценщиком в связи с перечисленными выше

особенностями.
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Особенности идентификации технологического оборудования
Результаты расчетного определения стоимости оборудования

в значительной степени зависят от качества проведения иденти-
фикации объекта оценки, то есть установления его количествен-

ных и качественных характеристик. При большом разнообразии

технологических машин, у оценщика вряд ли найдутся другие

возможности познакомиться с объектом оценки, кроме как на

предприятии у заказчика. Поэтому на этом этапе он должен не

только получить достаточное представление о назначении, по-

требительских свойствах оборудования и осуществляемом им

технологическом процессе, но и получить массу другой инфор-

мации.

При заключении договора заказчик предоставляет оценщику

достаточно подробный список подлежащих оценке инвентарных

объектов, который может составить основу будущих расчетов.

Лучше, если эта информация будет находиться на магнитных но-

сителях (дискетах и т.п.).

Сбор информации проводится обычно в бухгалтерии пред-

приятия, отделе главного механика и помещении, где установле-

но оборудование (цехе).

Как правило, оцениваемое оборудование является собствен-

ностью юридических лиц (предприятий), где оно учитывается в

составе основных средств. Начиная оценку, оценщик должен

познакомиться с правоустанавливающими документами на объ-

ект оценки и сведениями об обременении его правами иных лиц. 

В бухгалтерии предприятия, где эксплуатируются оценивае-

мые объекты, на основе данных бухгалтерского учета основных

средств по каждому объекту из инвентарных карточек или ин-

вентарных массивов можно получить следующую информацию:

— инвентарный номер объекта, 

— полное наименование и назначение объекта, название за-

вода-изготовителя, модель, тип, марку;

— первоначальную балансовую стоимость;

— если оборудование проходило переоценки, то полную вос-

становительную стоимость на дату последней переоценки;

— информацию о норме амортизации или о сроке полезного

использования;

— сведения о датах проведенных капитальных ремонтов обо-

рудования и соответствующих затратах.
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Большая часть этой информации обычно предоставляется

оценщику заказчиком вместе с общим списком инвентарных объ-

ектов. Однако это бывает не всегда и тогда следует ее дополнить.

Возможно, что придется собирать эти сведения в других подразде-

лениях предприятия: службе главного механика, цехах и др. 

В службе главного механика предприятия, где эксплуатируется

оцениваемая машина, надо уточнить назначение, конструктив-

ные особенности и технические характеристики машины для ее

описания в отчете об оценке. Кроме того, следует установить но-

минальную (базовую) оснащенность объекта оценки приспособ-

лениями и принадлежностями (по техническому паспорту ма-

шины), а также наличие дополнительной оснастки. Наиболее

важным здесь представляется сбор информации об основных па-

раметрах объекта оценки и показателях его потребительских

свойств, которые являются ценообразующими факторами. 

Основные технические параметры для технологического обо-

рудования — это обычно максимальные размеры изделия, кото-

рое создается или обрабатывается на нем (более строго — разме-

ры рабочего пространства машины). Обычно это один-два гео-

метрических размера. Например, для ткацких станков — это

максимальная ширина рулона ткани, для металлургической печи

— объем плавильной камеры, для токарного станка — макси-

мальные диаметр и длина заготовки и т.д.

Из потребительких свойств технологического оборудования

наиболее существенны: а)производительность, включая уровень

автоматизации, б)класс точности машины, отвечающий за каче-

ство продукции, и в)безопасность (в том числе — экологическая)

для некоторых подклассов оборудования (например, машин хи-

мического производства и др.). 

Производительность специализированных машин обычно оце-

нивают непосредственно в шт/ед. времени, м/ед. времени, кг/ед.
времени и т.п., машин универсальных — косвенно, по мощности

главного двигателя, максимальному рабочему усилию и др.

Уровень автоматизации существенно влияет на производи-

тельность машины. Например, различным уровням автоматиза-

ции металлорежущих станков соотносят следующие уровни про-

изводительности: 

— машины с ручным управлением — 1,0; 

— автоматы с жестким циклом — 2,0, 
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— машины с числовым программным управлением (ЧПУ) —

3,0; 

— гибкие производственные модули (ГПМ) и системы (ГПС)

— 5,0. 

Используя эти коэффициенты, можно количественно сопос-

тавлять машины с разными уровнями автоматизации.

Влияние машины на качество продукции отражает ее класс
точности. Например, у металлорежущих станков имеется следу-

ющая связь между классом точности станка и относительным

показателем точности обработки:

Класс точности станка Н П В А С
Относительный показатель
точности обработки 1,0 1,6 1,62 1,63 1,64

Использование собранной информации по основным пара-

метрам, производительности, уровню автоматизации и точности

позволяет при расчете стоимости объекта оценки осуществлять

параметрическую коррекцию цены аналога с помощью коэффи-

циента потребительских свойств.

Проводя идентификацию объекта оценки на месте его нахож-

дения, следует, прежде всего, осмотреть его и составить пред-

ставление о физическом состоянии. Собранная информация

должна позволить оценщику в дальнейшем определить физичес-

кий износ машины тем или иным методом.

Необходимо так же при осмотре установить фактическую

комплектацию оборудования, определить степень его загрузки и

условия работы. Загрузку характеризует коэффициент сменнос-

ти Ксм работы оборудования. 

Степень интенсивности эксплуатации оборудования внутри

смены зависит от характера (типа) производства, в условиях кото-

рого оборудование эксплуатируется, что количественно можно

оценить с помощью коэффициента характера производства Кхп. В

массовом производстве, когда оборудование работает на конвейе-

ре, его загрузка максимальна. В единичном производстве, наобо-

рот, минимальна, что связано со значительной долей подготови-

тельного времени в общем цикле рабочего времени машины. 

Значительное влияние на работоспособность объекта оценки

могут оказывать условия работы с точки зрения внешнего окру-
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жения. Например, при работе в отдельном помещении или про-

сто в обычных цеховых условиях интенсивность процессов изно-

са оборудования ниже, чем при запыленности рабочего помеще-

ния или на открытой площадке (при прочих равных условиях).

Для количественной оценки сменности, характера производ-

ства и условий работы оборудования желательно использовать

результаты идентификации или привлекать специалистов.

Во время идентификации объекта оценки в службе механика

(ремонтной) и непосредственно в цехе или на участке, следует

также собрать информацию о ремонтной сложности каждой еди-

ницы оборудования из списка, затратах на ремонт и техническое

обслуживание, простоях из-за отказов, типах и производителях

устройств ЧПУ (если оно есть), техническом уровне объекта

оценки по сравнению с современными аналогами, производите-

лях и поставщиках подобного оборудования (например, их адре-

са в Интернете). 

При оценке отдельных единиц оборудования, особенно доро-

гостоящего, желательно провести его тестирование или, по край-

ней мере, осмотреть объект оценки в работе. Если приходится

оценивать неиспользуемое оборудование, то нужно установить

срок и условия его хранения.

Учитывая большое разнообразие технологического оборудо-

вания и ограниченность специальной справочной и норматив-

ной литературы, оценщик машин и оборудования с самого нача-

ла работы по оценке должен быть ориентирован на чрезвычайно

важную роль этапа сбора информации об объекте оценки. 

Особенности оценки рыночной стоимости технологического
оборудования на основе сравнительного подхода

По определению рыночная стоимость представляет собой

расчетную денежную сумму, соответствующую наиболее вероят-

ной цене, по которой объект оценки может быть отчужден на от-

крытом рынке. Рыночную стоимость одной-двух машин опреде-

ляют редко, чаще одновременно определяют стоимость большо-

го количества независимых машин или машин, образующих

производственно-технологические комплексы. 

Определение рыночной стоимости при сравнительном подходе

в идеальном случае требует информации о ценах сделок с идентич-

ными объектами. Следует отметить, что на практике информация о
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состоявшихся сделках купли-продажи, как правило, оказывается

недоступной для оценщика. Поэтому приходится довольствоваться

опубликованной информацией о ценах предложения (продавцов).

Возможные разновидности и источники ценовой информа-

ции о технологическом оборудовании представлены в табл. 7.1.1

Таблица 7.1.1

Виды и источники ценовой информации о технологическом оборудовании

Виды ценовой Характеристика Источники
информации ценовой информации информации

Цены сделок на подер- Наиболее точно Личные связи
жанное и новое обору- отражает уровень Контракты
дование цен и детали сделки Биржи (в т.ч. их сайты)

Цены предложения: Отражает технические Интернет
производителей(новое) характеристики и базо- Прайс-листы компаний
ремонтных предприятий вую комплектацию Выставки
дилеров(новое машины. Известны Ответы на запросы
и подержанное) условия продажи. Ценовые бюллетени

Цены носят номиналь-и каталоги, специальные
ный характер. журналы

Рекламные материалы

Практически наибольшее распространение получила сейчас

ценовая информация в виде прайс-листов и ценников. Основ-

ным источником такой информации постепенно становятся Ин-

тернет-сайты различных предприятий и организаций, как рос-

сийских, так и зарубежных.

Оценка прямым сравнением с идентичными объектами. При

изучении сегментов рынков продажи идентичного объекту оцен-

ки технологического оборудования, в том числе с использовани-

ем кластерного анализа, выясняется, что чаще всего продают: 

1) новое, недавно изготовленное оборудование; 

2) оборудование, не эксплуатировавшееся, находившееся в

консервации; 

3) оборудование, только что прошедшее капитальный ремонт; 

4) подержанное оборудование в удовлетворительном состоя-

нии (как правило, при банкротстве и ликвидации предприятия); 

5) подержанное оборудование, требующее капитального ре-

монта (предлагаемое предприятиями на продажу и обычно ску-

паемое ремонтными предприятиями).
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Учитывая то, что в роли продавцов могут выступать изготови-

тели, ремонтные предприятия и дилеры, а физическое состояние

продаваемого оборудования может быть различным, при ис-

пользовании сравнительного подхода приходится проводить

корректировку цен идентичных объекту оценки машин и близ-

ких аналогов, как минимум, по условиям продажи и износу.

Сопоставляя цены производителей и дилеров на одни и те же

модели машин, можно установить, что наценка у последних мо-

жет колебаться в некоторых пределах. Если нет дополнительной

информации, то можно принимать дилерскую наценку в сред-

нем равной 5%.

Если модель оцениваемой машины снята с производства, то

идентичный объект на вторичном рынке можно найти только

как подержанный объект, тогда для пересчета цены подержанно-

го объекта в восстановительную стоимость нужно иметь инфор-

мацию не только о цене, но и о физическом износе этого иден-

тичного объекта.

Отметим то, что в прайс-листах на подержанное оборудование

информация о его физическом состоянии весьма скудная, напри-

мер, сообщается: «оборудование не эксплуатировалось», «оборудо-

вание после капитального ремонта», «оборудование в хорошем со-

стоянии» и т.п. При такой ограниченной информации приходится

делать оценку физического износа экспертно с использованием

шкалы по типу той, которая приведена в табл. 7.1.2.

Таблица 7.1.2

Экспертная шкала для оценки физического износа

Характеристика состояния оборудования Коэффициент
физического

износа
Новое или мало эксплуатировавшееся оборудование < 0,05

Оборудование, требующее небольшого ремонта
(из консервации или не установленное), возрастом
до двух-трех лет 0,06–0,15

Сразу после капитального ремонта, в отличном
состоянии (коэффициент восстановления 0,65–0,84) 0,16–0,35

В удовлетворительном состоянии 0,36–0,65

Оборудование, требующее капитального ремонта >0,65
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Расчет стоимости замещения методом прямого сравнения с

идентичными объектами (машинами той же модели, что и оце-

ниваемый объект) удобно выполнять с помощью специальной

формы, реализуемой на рабочем листе Excel. В данной форме це-

на каждого идентичного объекта подвергается корректировке на

различие по двум факторам: на различие в условиях продажи, т.е.

приведением цен дилеров к ценам изготовителей, и на различие

в физическом износе объекта сравнения и объекта оценки.

На рис. 7.1.1а рассмотрена оценка рыночной стоимости объ-

екта, имеющего параметры х1 = 107 и х2 = 15. При идентифика-

ции объекта установлено, что коэффициент его физического из-

носа kи, физ = 0,17. Поиск информации по идентичным объектам

и близким аналогам завершился нахождением семи машин, це-

ны которых на момент оценки занесены в первый столбец Цан
таблицы «Аналоги объекта оценки». 

Рис. 7.1.1а. Специальная форма для расчета рыночной стоимости
оборудования методом сравнения с идентичными объектами

(Показано, что выборка не прошла проверку)
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ОБЪЕКТ ОЦЕНКИ ПРОВЕРКИ АНАЛОГОВ Уровень значимости

Исключение экстремальных значений цен                    α =        0,05
аналогов по критерию Смирнова-Граббса

№ аналога

Т1 =

Тn =

0,586

2,253

244

326

6

5

для мин. Ц

для макс. Ц

Критич. значение Сn =

Цена Цан =

Цена Цан =

СУММ =

2,093

310

290

Проверка нормальности распределения
по критерию среднего абсолютного

отклонения (САО)
САО = СУММ/n = 18,612

Должно выполняться неравенство
|САО/s – 0,798| < 0,4/n^0,5.

Имеем 0,154 > 0,151

Гипотеза о нормальности распределения
отвергается. Измените данные

Проверка погрешности П средней цены Цср выборки

П = 100*(довер. инт-л для среднего)/Цср

Уменьшить разброс данных или построить модель цены машины
Выборка не прошла проверку

принимается

отвергается

tкр =

Строить модель цены?

(да – 1, нет – -)

П% =

2,45

10,3  > 10%

|Цан,корр,i – Цср|

9,074

12,388

11,011

6,652

65,143

16,945

9,074

130,286

АНАЛОГИ ОБЪЕКТА ОЦЕНКИ

ОЦЕНКА РЫНОЧНОЙ СТОИМОСТИ

Параметры Износы

х1                  х2                   х3 х4          Ки, физ

107                 15                       0,17

Выборка

цен Цан

224 0,95 0,3 1,18 252

300 1 0 0,83 249
206,4 0,95 0,35 1,27 250

210 0,95 0,35 1,27 254

290 0,95 0,3 1,18 326

310 0,95 0 0,83 244

320 0,95 0 0,83 252
261,0

28,9

Ккорр,у.п

(продавец)

Физ. износ

Ки, физ

Ккорр, и

(физ. износ)

Цан, корр

(расчетные)

Число аналогов n = 7 Цср =

Стандартное отклонение s =

с учетом износов С =

Цдоп =

Расчетная оценка рыночной стоимости

С =

Суммарная оценка рыночной стоимости

Цена доп. устройств, которыми оснащен

объект оценки (на момент оценки)



Второй столбец таблицы посвящен данным, отражающим усло-

вия продажи kкорр, у.n, i = 1,0. Если идентичный объект продается

производителем, принимают коэффициент коррекции по услови-

ям продажи Если же аналог приобретен у дилера, то kкорр, у.n, i = 0,95

что отражает необходимость коррекции найденной цены.

Третий столбец содержит информацию о коэффициентах физи-

ческого износа аналогов в соответствии с табл. 7.1.2. На основе этих

данных программа рассчитывает коэффициент коррекции по износу

(7.1.1)

и осуществляет коррекцию найденных цен по формуле

(7.1.2)

Значения цен после коррекции приведены в пятом столбце

таблицы. По ним производится расчет среднего значения Цср и

стандартного отклонения s выборки.

Так как выборка идентичных объектов, сформированная

оценщиком, не обязательно является однородной и может со-

держать выделяющиеся значения, необходимо предварительно

проверить ее достоверность. Поэтому сразу после расчетной кор-

рекции цен по условиям продажи и физическому износу произ-

водится отсев выделяющихся значений по критерию Смирнова-

Граббса [19]. С этой целью для минимальной Цмин и максималь-

ной Цмакс цен из пятого столбца вычислены относительные от-

клонения и .

Значения Т1 и Тn сопоставляются с критическим значением

Cn = 2,093 для выбранного уровня значимости. Если Тn (или Т1) > Cn,

то соответствующее максимальное (минимальное) значение цены

— отвергается как грубая ошибка. В данном случае это относится к

максимальному расчетному значению Цан,корр =326. В исходной

выборке этому значению соответствует Цан 290, которое следует

исключить.

Помимо проверки выделяющихся значений, проверяется ги-

потеза нормальности распределения в выборке. На рис. 7.1.1а

T
Ц Ц

s
n =

−макс ср
Т

Ц Ц

s
1 =

−мин ср

 Ц Ц k kан,корр,i ан,i корр,y.n,i корр,и,i=

k
k

k
корр,и

и, физ,оц

и, физ,ан

=
−

−

( )

( )

1

1
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для этого использован критерий среднего абсолютного отклоне-

ния (САО) [17]. Все необходимые формулы показаны там же. Так

как результат проверки получился отрицательный, дается реко-

мендация изменить исходные данные. 

Далее с использованием интервальных оценок и t-критерия

программа осуществляет проверку погрешности П средней ры-

ночной цены, так как это было описано в параграфе 5.2. Устано-

вив, что погрешность в данном случае превышает 10%, програм-

ма сообщает, что выборка не прошла проверку. 

В связи с этим было произведено исключение из выборки вы-

деляющегося значения Цан = 290. Результаты, полученные после

исключения, показаны на рис. 7.1.1б.

Рис. 7.1.1б. Продолжение (Выборка удовлетворяет требованиям проверок)

Все проверки, которым подвергалась выборка, теперь дали

положительный результат. В частности, проверка погрешности

средней цены Цср выборки при заданном уровне значимости со-

ставляет всего 1,5%, что косвенно подтверждает идентичность

аналогов в выборке объекту оценки.
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ОБЪЕКТ ОЦЕНКИ ПРОВЕРКИ АНАЛОГОВ Уровень значимости

Исключение экстремальных значений цен                    α =        0,05
аналогов по критерию Смирнова-Граббса

№ аналога

Т1 =

Тn =

1,709

1,180

244

254

6

4

для мин. Ц

для макс. Ц

Критич. значение Сn =

Цена Цан =

Цена Цан =

СУММ =

1,996

310

210

Проверка нормальности распределения
по критерию среднего абсолютного

отклонения (САО)
САО = СУММ/n = 2,591

Должно выполняться неравенство
|САО/s – 0,798| < 0,4/n^0,5.

Имеем 0,071 > 0,163

Гипотеза о нормальности распределения
принимается.

Проверка погрешности П средней цены Цср выборки
П = 100*(довер. инт-л для среднего)/Цср

Можно не строить модель цены.

принимается

принимается

tкр =

Строить модель цены?

(да – 1, нет – -)

П% =

2,57

1,5  < 10%

|Цан,корр,i – Цср|

1,784

1,531

0,154

4,206

6,088

1,784

15,545

АНАЛОГИ ОБЪЕКТА ОЦЕНКИ

ОЦЕНКА РЫНОЧНОЙ СТОИМОСТИ

Параметры Износы

х1                  х2                   х3 х4          Ки, физ

107                 15                       0,17

Выборка

цен Цан

224 0,95 0,3 1,18 252

300 1 0 0,83 249
206,4 0,95 0,35 1,27 250

210 0,95 0,35 1,27 254

310 0,95 0 0,83 244

320 0,95 0 0,83 252
250,1

3,6

250,1

37,6

287,7

Ккорр,у.п

(продавец)

Физ. износ

Ки, физ

Ккорр, и

(физ. износ)

Цан, корр

(расчетные)

Число аналогов n = 6 Цср =

Стандартное отклонение s =

с учетом износов С =

Цдоп =

Расчетная оценка рыночной стоимости

С =

Суммарная оценка рыночной стоимости

Цена доп. устройств, которыми оснащен

объект оценки (на момент оценки)



Далее определяется расчетная оценка рыночной стоимости С,

как средней рыночной цены аналогов после коррекции. На рис.

7.1.1б показана также возможность учета в рыночной стоимости

объекта оценки цен дополнительных устройств, которыми мо-

жет быть оснащен объект оценки.

Оценка прямым сравнением с аналогичными объектами. Подоб-

ная расчетная форма может быть использована для определения

рыночной стоимости объекта оценки, когда исходной информаци-

ей служат цены новых аналогов, отличающихся от объекта оценки

значениями основных ценообразующих параметров. Для объекта

оценки должны быть указаны установленные при идентификации

значения основных параметров, а также значения коэффициентов

физического и функционального износов. В этом случае в ходе

расчета производится автоматическое создание линейной регрес-

сионной модели цены объекта оценки (рис. 7.1.2).

Рис. 7.1.2. Специальная форма для расчета рыночной стоимости единицы
оборудования методом сравнения с аналогичными объектами

В одной из первых таблиц формы приведена информация о

аналогах, собранных оценщиком. Предусмотрен ввод до четырех
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ОБЪЕКТ ОЦЕНКИ

ПОСТРОЕНИЕ РЕГРЕССИОННОЙ МОДЕЛИ ЦЕНЫ

АНАЛОГИ ОБЪЕКТА ОЦЕНКИ              n = 7

Значения ценообразующих факторов Износы b1

2,16 0,96

250 -10 1 -9

248 -12 -1 -12

249 -10 -1 -11

254 -5 -1 -7

321 61 4 65

245 -15 -2 -17

251 -9 -1 -9

b2 b3 b4

107 15 0,18 0,25

х1 х2 х3 х4

Значения ценообразующих факторов

Коэффициенты корреляции                  Цср =

х1

108

108

110

110

135

100

105

17

15

12

17

30

30

25

251

247

249

253

324

243

251

260

Цан

0,97

0,500,27

0,27

х2 х3 х4

х1

х1

х2

х2

х3

х3

х4

х4

Ки, физ Ки, фун

учитываем k= 2 фактора

Цены

Цан

АНАЛИЗ МОДЕЛИ              Ц = Σ bi xi

Цан,р

(Расчетные)

Цан – ЦсрЦан – Цан,р

(Ошибка)

Цан,р – Цср

(Регрессия)

Дисперсионный анализ модели

SSрег SSош

МSрег МSош

SS

4386,659 21,9711

2193,329 5,492776

399,31

6,94

245,8

37,6

283,4

4961,258

df df df

2 4 6

Регрессионная статистика

R-квадрат = 0,88

СК-ошибка модели = 2,34

Коэф. вариации (%)v = 1

Fрасч =

Fкр =

Расчетная оценка рыночной стоимости с учетом износов С =

Цена доп. устройств, которыми оснащен объект оценки (на момент оценки) Цдоп =

Суммарная оценка рыночной стоимости С =

ОЦЕНКА РЫНОЧНОЙ СТОИМОСТИ



значений ценообразующих факторов(параметров) для каждого

из семи аналогов, а также значений их цен. Значения параметров

аналогов могут отличаться от значений параметров объекта

оценки. Ниже приведена матрица коэффициентов корреляции.

Показаны значения коэффициентов корреляции как между фак-

торами и ценой(правый столбец таблицы) и между факторами.

При построении многофакторных моделей одной из важных

предпосылок обоснованности конечных результатов является тре-

бование возможно меньшей коррелированности факторов между

собой (отсутствие мультиколлинеарности). В противном случае

коэффициенты регрессии и другие характеристики могут оказать-

ся неустойчивыми. Поэтому информация, собранная в матрице

коэффициентов корреляции, представляется весьма полезной.

Модель цены строится в виде линейной регрессии вида

Ц = Σbi×xi, где значения неизвестных коэффициентов определяют-

ся с использованием метода наименьших квадратов. В верхней ча-

сти справа приведены значения этих коэффициентов для количе-

ства факторов k = 2.

В столбце с заголовком Цан,р приведены рассчитанные с помо-

щью модели цены аналогов, а ниже проведен дисперсионный ана-

лиз модели, позволивший определить квадрат коэффициента мно-

жественной корреляции R-квадрат (называемый также множест-

венным коэффициентом детерминации). Коэффициент R-квадрат

лежит в диапазоне от 0 до 1 и показывает долю объяснимой с помо-

щью модели цены изменчивости данных. В данном случае его зна-

чение (0,88) достаточно высокое, о чем свидетельствует хорошее

совпадение расчетных цен аналогов с ценами из выборки. Подроб-

ности регрессионного анализа приведены в параграфе 5.2.

В нижней части формы по значениям параметров объекта

оценки с помощью модели

определяется рыночная стоимость объекта оценки.

Особенности определения стоимости технологического
оборудования на основе затратного подхода

Стоимость оборудования при применении затратного подхода
определяется затратами, которые понес бы владелец на создание

идентичного оборудования сегодня: полной стоимостью воспро-

  С x x k k= + − −( , * , * )*( )*( ), ,2 16 0 96 1 11 2oц oц и,физ и,фун
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изводства Своспр (восстановительной стоимости Св) с последую-

щим уменьшением ее на величину, обусловленную физическим,

функциональным и экономическим износом. 

В качестве основы расчета стоимости оборудования при за-

тратном подходе наиболее естественно использовать стоимость

его воспроизводства Своспр при существующем уровне цен. Для

специального и уникального оборудования, не имеющего вто-

ричного рынка, этот путь вообще оказывается единственно воз-

можным.

Однако, если воспроизводство не представляется обоснован-

ным из-за технического прогресса в данной отрасли промыш-

ленности (стоимость Своспр оказывается выше цен подобных ма-

шин на рынке), то основой расчета при оценке становится стои-

мость замещения Сзамещ.

Когда какую стоимость выбирать за базовую при работе с за-

тратным подходом? В настоящее время в практике оценки сложил-

ся определенный алгоритм выбора базы при затратном подходе.

Если объект оценки еще производится, то, как правило, ка-

ких-либо существенных изменений в его конструкции, приме-

няемых материалах и технологии производства еще не произош-

ло. В этом случае оценка может быть произведена как оценка

стоимости воспроизводства Своспр. Как правило, в этом случае

Своспр = Сзамещ.

Если объект оценки достаточно старый и снят с производства,

то использовать его стоимость воспроизводства Своспр в качестве

базы расчета не имеет смысла, так для производства современ-

ных машин такого же функционального назначения уже приме-

няют новые материалы, конструкции и технологии. В этом слу-

чае при эквивалентной полезности объекта оценки и современ-

ного аналога окажется, что Своспр > Сзамещ. Поэтому в этом слу-

чае оценка может быть произведена как определение стоимости

замещения Сзамещ.

Из методов, которые используют стоимость воспроизводства

Своспр в качестве базы для расчетов, в первую очередь следует на-

звать метод индексации цены приобретения, когда для определе-

ния Своспр используют индексы цен для технологически одно-

родных изделий (рис. 7.1.3).

278



279

Рис. 7.1.3. Схема расчета методом индексации

Метод очень прост. Основной проблемой здесь являются ин-

дексы цен по видам или товарным группам оборудования, кото-

рых, как правило, нет в открытой печати. Поэтому их требуется

приобретать в организациях, специализирующихся на исследо-

вании конъюнктуры рынка технологического оборудования (на-

пример, в ИТКОР). 

Решением проблемы индексов цен до некоторой степени яв-

ляется определение стоимости воспроизводства методом актуа-
лизации себестоимости оборудования. Применение этого метода

иллюстрирует рис. 7.1.4. Здесь индексируются экономические

элементы себестоимости с использованием индексов цен по от-

раслям промышленности и структуры себестоимости продукции

машиностроения по годам, которые имеются в открытой печати.

Недостатком метода является использование усредненных дан-

ных по структуре себестоимости, индексам цен и коэффициен-

там рентабельности продаж. Однако простой прием обоснован-

ной коррекции структуры себестоимости, примененный на рис.

7.1.3, позволяет частично устранить этот недостаток.

Поясним алгоритм метода. В качестве исходных данных ис-

пользуют цену приобретения Ц0 объекта оценки (без НДС) и год

приобретения (далее везде в обозначениях этому году присвоен

индекс «0»). В примере это соответственно Ц0 = 54333 ден. ед. на

1997 год. Определяем себестоимость изготовления объекта на год

его приобретения по формуле:

где Нп — ставка налога на прибыль, Кр — коэффициент рентабель-

ности продаж, отражающий уровень спроса на данную продукцию.

CCm
Ц Н К

Н
n p

n
0

0 0

0

1

1
=

− −

−

( )

( )
,

ЗАТРАТНЫЙ ПОДХОД. МЕТОД ИНДЕКСАЦИИ

Год оценки =

Цена оборудования (б/НДС)

при вводе в эксплуатацию

2002 Введите:

0,2Коэф. физического износа Ки,физ =

Коэф. функционального износа Ки,фун =

Коэф, внешнего износа Ки,вн =

Введите индекс цен для данной товарной группы Iмо =

Св = Своспр = Цо*Iмо =
Оценка рыночной стоимости оборудования (без НДС) С =

С = Св*(1 – Ки,физ)*(1 – Ки,фун)*(1 – Ки,вн)

0,2
0,1
5,1

Расчет

200
115,4

Цо = 39300 на 1996

Год



Рис. 7.1.4. Схема расчета по методу актуализации себестоимости
изготовления оцениваемого объекта

Все данные, которые используются в расчетах здесь и далее,

содержатся в базе данных к этой форме. Источник информации

указан на самой форме — это «Российский статистический еже-

годник», выпускаемый Госкомстатом России.

Себестоимость расчленяется на основные экономические

элементы — М (затраты на материалы), Э (энергетические затра-

ты), К (затраты на комплектующие изделия), ТО (зарплата ос-

новных рабочих и отчисления от фонда заработной платы), А

(амортизация оборудования) и Проч. (прочие расходы). Струк-

тура себестоимости, в зависимости от года «0», загружается в со-

ответствующий столбец из базы данных. Соседний столбец дает

возможность оценщику внести некоторые коррективы в структу-

ру, чтобы хоть как-то отразить особенности (размеры, уровень

автоматизации и др.) объекта оценки. Если столбец не заполнен,

то расчет продолжается со структурой себестоимости из базы

данных.

В четвертом столбце приведена разбивка себестоимости ССт0

на элементы в денежном выражении в соответствии с заданной

структурой.
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ИНДЕКСАЦИЯ ЦЕН РОССИЙСКОГО ОБОРУДОВАНИЯ (1990–2002 гг.)

АКТУАЛИЗАЦИЯ СЕБЕСТОИМОСТИ ОБЪЕКТА

В базе данных этого листа использованы материалы из книги

"Российский статистический ежегодник 2000"

Госкомстата России — М.: 2000. (РСЕ2000)
Год оценки 2002

Год цены объекта 1997

на 1997 г. равна

Расчетная себестоимость объекта
46810

Цена объекта Цо (без НДС) 54333 ден. ед.

Ставка НДС = 20

Цена объекта Ц на дату оценки:

%

Без НДС = 254 ден. ед.

ден. ед.ден. ед. С НДС =

при Нп = 0,24 при Кр = 0,172

при НДС = 0,2

при Нп = 0,35 при Кр = 0,09

при НДС = 0,2

304

Элементы

себест-ти

М 45,0 21064 0,0055 117 117
Э 3,4 3,4 1592 0,0022 4 4
К 9,0 11,0 4213 0,0030 13

ТО 24,4 24,1 11422 0,0030 34 34
А 6,5 6,5 3043 0,0037 11 11

Проч. 11,7 12,0 5477 0,0033 18 18

Суммы: 100,0 57,0 46810 196

Структура

себест-ти

% ден. ед. ден. ед.

Вар-т, % Себест-ть

1997
Индексы

цен

Себест-ть

2002
Вариант

с дополн.

оборуд.

Это себестоимость



В следующий столбец из базы данных вводятся соответствую-

щие индексы цен IМО/0 (на момент оценки «мо» по отношению к

году «0»). Используются индексы по отраслям промышленности

и заработной плате: элементы М — по черной металлургии, Э —

по электроэнергетике, К — обычно тоже по электроэнергетике,

учитывая долю электротехнических устройств в технологических

машинах, ТО — по заработной плате, А — по машиностроению,

Проч. — по средневзвешенному индексу цен.

Введенные индексы позволяют построчно пересчитать затра-

ты по каждому элементу себестоимости на момент оценки «мо».

В полученные затраты можно внести некоторые коррективы, на-

пример, изменить величину затрат на комплектуюшие изделия.

Для этого предусмотрен последний столбец таблицы. Суммируя

расчетные затраты по столбцам, можно получить расчетную се-

бестоимость объекта оценки на момент оценки ССтМО. Далее

рассчитывают полную стоимость воспроизводства на момент

оценки по формуле:

В примере это 254 ден. ед. 

Метод работает хорошо только для объектов оценки, которые

соответствуют понятию «среднего» изделия машиностроения.

Чем дальше объект оценки от этого понятия, тем больше может

быть ошибка расчета, которую частично можно устранить рас-

смотренными выше приемами коррекции.

Кроме рассмотренных, при определении стоимости техноло-

гического оборудования затратным подходом находят примене-

ние и другие методы, описанные в параграфе 4.2.

Особенности определения физического износа
технологического оборудования

Экономическим содержанием процесса физического изно-

са оборудования является потеря стоимости объектом оценки

при его эксплуатации. О механизмах такого обесценения до-

статочно подробно было сказано выше (см. главы 8 и 9). По-

этому здесь будут рассмотрены лишь практические аспекты

определения физического износа технологического оборудо-

вания.

  
С

CCm НП

НП К
МО МО

Р МО
в.мо = −
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В оценочной практике наибольшее распространение полу-

чили не прямые методы определения физического износа, тре-

бующие, как правило, применения приборов и больших затрат

времени, а косвенные методы. Среди них наиболее популяр-

ными оказались два: метод экспертизы состояния и метод эф-

фективного возраста. В некоторых случаях находит примене-

ние определение износа по снижению потребительских

свойств машины (производительности и точности). Метод

снижения доходности объекта в результате износа естествен-

ным образом применяется только в доходном подходе. Осталь-

ные методы требуют информации, которая обычно менее до-

ступна оценщику.

В связи с тем, что технологическое оборудование многих

предприятий имеет значительный возраст, большой проблемой

является определение физического износа машин, которые не-

однократно проходили капитальный ремонт. 

Учитывая то, что расчет износа, особенно при массовой

оценке, нередко основывается на недостаточно надежной ин-

формации, полезно применять несколько методов его опре-

деления одновременно с последующим усреднением резуль-

тата.

На рис. 7.1.5 приведен пример формы, реализованной в Excel,

для определения коэффициента физического износа оборудова-

ния, неоднократно подвергавшегося капитальному ремонту. В

данном случае объектом оценки был станок, прошедший два ка-

питальных ремонта. Для оценки физического износа был ис-

пользован метод учета восстановления машины после капиталь-

ных ремонтов, рассмотренный в главе 3.

В разделе «Общие сведения об объекте» нужно ввести инфор-

мацию о сроке службы станка Тн, средней продолжительности

Тр ремонтных циклов и хронологическом возрасте Т. Эта инфор-

мация должна быть собрана в процессе идентификации оборудо-

вания у заказчика. Количество ремонтных циклов в данном слу-

чае равно 

n = Тн / Тр = 3 ,

а количество капитальных ремонтов на единицу меньше, то

есть (n — 1) = 2.

При Т = 15 лет станок прошел уже два капитальных ремонта (в

6 и 12 лет). 
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Рис. 7.1.5. Расчет коэффициента физического износа машины,
прошедшей два капитальных ремонта

Пусть удалось установить при идентификации, что на протя-

жении большей части своей жизни станок использовался в ос-

новном производстве с коэффициентом использования Кисп = 1
(см. также Тему 8). Следовательно, в соответствии с методом

корректировки хронологического возраста эффективный воз-

раст станка можно принять равным

Тэф = Т × Кисп =15 лет.

В процессе идентификации было установлено, что свой жизнен-

ный путь станок начал после приобретения его новым на заводе-из-

готовителе 15 лет назад. Поэтому его начальные потребительские

свойства были приняты равными ПСо = 1 (о ПСо — см. главу 3) .

В следующий раздел формы «Сведения о ремонтных циклах»

автоматически заносится расчетное количество n ремонтных

циклов (в данном случае n = 3; максимально их может быть четы-

ре) и количество капитальных ремонтов.
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ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ ОБ ОБЪЕКТЕ

Срок полезного использования (срок службы) Тн = 18

Средняя продолжительность ремонтного цикла Тр = 6

Количество кап. ремонтов n = 2

Хронологический возраст объекта Т = 15

Коэф. сменности Ксм = 1,00

Коэф. внутрисменного использования Кви = При показателе степени m =

и заданных условиях потребительские

свойства объекта ПСмо =

Коэф. физического износа Ки, физ =

1,00

Коэф. использования Кисп = 1,00

Тэф = Т*Кисп = 15,00

При ином способе определения: Тэф =

Начальные потребительские св-ва объекта ПС0 = 1

0,52

0,35

0,72

КОЭФФИЦИЕНТ ФИЗИЧЕСКОГО ИЗНОСА

Ки, физ = 1 – (ПСмо)^m,
где

ПСмо = 1 – V*Тэф + Σ∆ПСp,i

Результаты расчета:

Изменение коэф. физического износа
в ремонтных циклах

0,38

0,14

0,30

0,57

0,80

0,00 0,00 0,00

1 2

Капитальные ремонты

СВЕДЕНИЯ О РЕМОНТНЫХ ЦИКЛАХ

Изменение потребительских свойств (ПС) объекта

Ремонтные циклы

1-й капит. ремонт изменил ПС на

Цикл 1 начало 1

конец 0,50

0,50 0,083

Цикл 2 начало 0,80

конец 0,30

0,50 0,083

0,30

2-й капит. ремонт изменил ПС на 0,30

Цикл 3 начало 0,60

конец 0,10

0,50 0,083

начало

конец

Потребит.

св-ва объекта

ПС

Изменение ПС объекта

в цикле

∆ПС
при ремонте

∆ПСp, i

Скорость

падения ПС

V = ∆ПС/Тр

начало

конец

начало

конец



Так как станок был приобретен новым, в ячейку, соответствую-

щую его потребительским свойствам в начале Цикла 1, внесена еди-

ница. Если бы объект оценки уже до начала эксплуатации на дан-

ном предприятии был частично изношен, следовало бы в соответст-

вующей ячейке предыдущей таблицы задать иное значение ПСо. 

Дальше начинается проектирование изменений потребитель-

ских свойств объекта оценки в ремонтных циклах. Все действия,

совершаемые оценщиком в этой таблице, отражаются на распо-

ложенном рядом графике.

Отправной точкой является изменение потребительских

свойств объекта оценки за ремонтный цикл. Обычно для техно-

логических машин это снижение ∆ПС составляет 50-60% по от-

ношению к ПСо. Величина устанавливается на уровне эксперт-

ной оценки, полученной при идентификации, и заносится в со-

ответствующую ячейку таблицы. 

Производится расчет скорости V падения потребительских

свойств объекта за цикл. При заданной выше величине продол-

жительности ремонтного цикла Тр

.

Определяется также уровень потребительских свойств станка

в конце первого ремонтного цикла (0,5).

Далее производился 1-й капитальный ремонт объекта, который

повысил его потребительские свойства на 30% (типичные цифры

здесь 20–40%). Уточнение производится при идентификации объ-

екта, а также самим ходом проектирования ремонтных циклов.

Зная изменение ∆ПС потребительских свойств в цикле, среднюю

продолжительность цикла Тр, и задав минимальный (10%-ный) ос-

таток потребительских свойств в конце срока службы, при неболь-

шом навыке легко получить практически единственный вариант

изменения потребительких свойств объекта оценки в ходе всего его

срока службы. Форма позволяет с двух-трех несложных попыток

задания в ячейках изменения ремонтных воздействий ∆ПСр,i полу-

чить тот вариант изменения потребительских свойств объекта при

ремонтах, который, как правило, имеет место в действительности.

В данном случае каждый из двух капитальных ремонтов повы-

шал потребительские свойства объекта на 30% от ПСо, а в конце

третьего цикла они были приняты равными 10% от ПСо. 

V ПС Tp= =∆ / ,0 083
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На каждом из этапов жизни объекта оценки его потребитель-

ские свойства изменялись в соответствии с формулой:

.

До первого капитального ремонта в правой части формулы

учитывалось лишь падение потребительских свойств, затем про-

изошло повышение их в результате первого капитального ремон-

та. При дальнейшей эксплуатации объекта учитывалось измене-

ние потребительских свойств в результате действия всех факто-

ров. Та же формула для времени t, соответствующему моменту

оценки, позволяет найти ПСмо и рассчитать коэффициент физи-

ческого износа по формуле:

где m — показатель степени, характеризующий силу влияния

учтенных потребительских свойств на стоимость машины (обыч-

но 0,6–0,7).

Для рассматриваемого объекта оценки при Тэф = 15 лет, спус-

тя 3 года после второго капитального ремонта его потребитель-

ские свойства составили ПСмо = 0,35 от ПСо, а коэффициент фи-

зического износа оказался равным kи,физ = 0,52 (при m = 0,7).

На графике, размещенном в правой нижней части формы, по-

казано изменение расчетного коэффициента kи,физ физического

износа станка от момента начала эксплуатации до окончания сро-

ка службы. Хорошо видны участки изменения коэффициента из-

носа в ремонтных циклах и его уменьшение в результате проведе-

ния каждого из капитальных ремонтов. Для упрощения рисунка

рост износа в течение ремонтных циклов показан прямыми лини-

ями, хотя фактически графики должны иметь слабую нелиней-

ность, соответствующую формуле для определения  kи,физ.

Особенности определения функционального
и экономического износа технологического оборудования

Функциональный износ существующего оборудования вызван

появлением на рынке (российском и зарубежном) новой техни-

ки. Он может иметь место даже при полном отсутствии физичес-

кого износа машины.

  k ПС m
и,физ мо= −1 ( ) ,

  
ПС t ПС V Т t ПС p i

i

n
( ) ( ) ,= − ∗ + ∑

−
0

1

эф ∆
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На практике оценка функционального износа обычно сопря-

жена с трудностями, так как владение информацией о современ-

ном уровне оборудования одновременно во всех отраслях маши-

ностроения является часто непосильной задачей даже для специ-

алиста. Поэтому методика оценки функционального износа

должна опираться на экспертный опрос специалистов, работаю-

щих с машинами, подобными объекту оценки. 

Поскольку экспертные опросы всегда проще проводить в от-

носительных величинах, методика должна быть ориентирована,

в основном, на сравнение показателей объекта оценки и его со-

временного аналога. Сравнение проводится, как это следует из

Темы 8, по уровню затрат на производство и уровню эксплуата-

ционных расходов. 

Оценка функционального износа оборудования обычно про-

изводится при применении затратного подхода. 

Рассмотрим методику определения функционального изно-

са на примере возможной формы обработки данных в Excel

(рис. 7.1.6).

В форме на рис. 7.1.6 предусмотрены три блока. Первый

блок предназначен для ввода информации о новых современ-

ных аналогах объекта оценки. Предварительно с помощью од-

ной из описанных выше форм (рис. 7.1.2) должна быть прове-

дена параметрическая коррекция цен найденных аналогов и

рассчитана их средняя цена Цан,корр. На рис. 7.1.6 значение

Цан,корр равно 1000 ден. ед. Коррекция проводится по техниче-

ским параметрам, которые у современных аналогов могут ока-

заться выше чем у объекта оценки. Цена Цан,корр соответствует

аналогу, имеющему такие же значения технических характери-

стик, как и объект оценки. Однако в получившейся после кор-

рекции цене может быть отражен ряд улучшений, которые

имеет современный аналог по сравнению с объектом оценки. В

первую очередь, это меньшие эксплуатационные расходы

ЭРан. В связи с этим необходим учет этого явления, который

осуществляется ниже с помощью показателя IЭР уровня экс-

плуатационных расходов. 

Остальные две ячейки первого блока заполнены единицами,

которые в дальнейшем могут быть использованы как база при

сравнении с объектом оценки.
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Рис. 7.1.6. Форма для определения коэффициента
функционального износа оборудования

Второй блок должен содержать данные по объекту оценки.

Необходимо определить Своспр объекта оценки (любым методом,

например, индексацией цены приобретения), сопоставить с

Цан,корр и записать их отношение в соответствующую ячейку (в

примере при Своспр =1100 эта величина равна 1,1). По найденной

величине определяется относительный показатель уровня затрат

IЗ = Цан,корр/Своспр = 0,91 (см. также главу 3). 

Затем экспертно с помощью специалистов определяют, хотя

бы приблизительно, соотношение годовых уровней эксплуата-

ционных расходов объекта оценки и современного аналога (не

абсолютные цифры, а лишь приблизительное соотношение). Это

позволит рассчитать второй показатель — относительный уро-

вень эксплуатационных расходов IЭР = (в данном приме-

ре  IЭР =0,83).

Пусть известно, что коэффициент физического износа объек-

та kи,физ = 0,3.

Далее определяются коэффициенты уровня Ку и коэффици-

енты функционального износа kи,фун для двух случаев расчета

стоимости:

а) при использовании в качестве базы расчета стоимости С
объекта оценки стоимости его воспроизводства Своспр приходится

учитывать возможное устаревание объекта оценки как по затра-

 

ЭР

ЭР
ан

oц
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ОПРЕДЕЛЕНИЕ КОЭФФИЦИЕНТА ФУНКЦИОНАЛЬНОГО ИЗНОСА ОБОРУДОВАНИЯ
Данные по современному аналогу

(использовать относительные величины)

Данные по объекту оценки
(при вводе данных использовать относительные величины)

Своспр объекта оценки на момент оценки (по отн. к Цан,корр)

Годовые эксплуатационные расходы ЭРоц (по отн. к ЭРан)

Цена, Цан,корр новых соврем. аналогов после коррекции (Сзамещ)

Годовые эксплуатац. расходы ЭРан (напр., энергопотребление)

Относит.

величины

1,0 1000,0 ден. ед.

1,0

1,1

1,2

0,76

0,24

 Iз =
Iэр =

при использовании как базы:
Показатель уровня Ку = Iз*Iэр =

Коэф. функц. износа Ки, фун =

0,91

0,83

Абс.

величины

Показа-

тели:

Расчетные характеристики объекта оценки

Своспр

0,83

0,17
Ку = Iз*Iэр =

Ки, фун =

Сзамещ



там на его производство, так и по эксплуатационным расходам,

то есть 

Ky = IЗ × IЭР = 0,91 × 0,83 = 0,76; kи, фун = 1 – Ky = 0,24 .

С = Своспр × (1 – kи, физ) × (1 – kи, фун) = 1100 × 0,7 × 0,76 = 582.

б) при использовании в качестве базы расчета стоимости С объ-

екта оценки средней скорректированной цены Цан,корр современного
аналога часть функционального износа, связанная с более низкой

его себестоимостью уже учтена в этой цене; поэтому приходится

учитывать возможное отставание объекта оценки от современного

аналога лишь по эксплуатационным расходам, то есть

Ky = IЭР = 0,83; kи, фун = 1 – Ky = 0,17.

С = Цан,корр × (1 – kи, физ) × (1 – kи, фун) = 1100 × 0,7 × 0,83 = 582.

Результат определения стоимости объекта с учетом физичес-

кого и функционального износов будет в обоих случаях — одина-

ков (в пределах погрешности вычислений). 

Разделение составляющих функционального износа на две

части позволяет, таким образом, более гибко использовать в ка-

честве базы оценки имеющуюся в распоряжении оценщика ин-

формацию. 

Говоря о функциональном износе технологического оборудова-

ния, нельзя не отметить появившуюся в последнее время тенден-

цию к его упрощенному определению на основе накопленной ста-

тистической информации. При упрощенном подходе исходят из

посылки, что с первых же лет появления новой модели машины она

начинает подвергаться функциональному износу. Это связано с от-

носительно высокой динамикой появления новых моделей машин

на зарубежном и российском рынке оборудования. Следует отме-

тить, что технический прогресс в различных отраслях машиностро-

ения не одинаков. Поэтому различные товарные группы машин

функционально стареют с разной скоростью. По мере накопления

информации о темпах такого старения должны появиться более на-

дежные модели для определения kи,фун как функции времени.

При построении такого рода статистических моделей жела-

тельно отразить хотя бы три фактора, которые очевидно влияют

на kи,фун.

Во-первых, это вид оборудования. Различные виды оборудо-

вания функционально стареют с разной скоростью. Высокие
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темпы такого износа характерны для видов оборудования, поль-

зующихся более высоким спросом на рынке. Производители та-

кого оборудования, стремясь удовлетворить требования покупа-

телей, чаще вносят изменения в новые конструкции своих ма-

шин. Например, функциональный износ кузнечно-прессового

оборудования идет более высокими темпами, чем, например,

термического или подъемно-транспортного.

Во-вторых, это уровень автоматизации (УА) оборудования;

чем он выше, особенно в случае применения систем ЧПУ, тем

темпы функционального износа выше.

В-третьих, это фактор времени. Здесь очень важно понимать,

что время (назовем его ТЗПР) в модели функционального износа

должно отсчитываться с момента запуска данной модели в про-

изводство ее производителем, а не с момента приобретения ма-

шины потребителем. Время ТЗПР не является хронологическим

возрастом машины у потребителя. Так как не требуется высокая

точность определения ТЗПР, его можно установить экспертно у

специалистов по конкретным видам оборудования.

Таким образом, модель может иметь следующий вид:

kи,физ = f (Вид машины, УА, ТЗПР).

Линейная модель такого вида для любых видов машин приве-

дена в главе 3. 

Внешний (экономический) износ. В главе 3 были названы основ-

ные причины внешнего или экономического износа машин. Этот

вид износа возникает вследствие недоиспользования или полной

невозможности использования некоторого оборудования в произ-

водстве. Причина такой ситуации находится за пределами пред-

приятия и связана, чаще всего, с сокращением или полным паде-

нием спроса на продукцию, которую делает данное оборудование. 

В наибольшей степени могут быть подвержены этому виду из-

носа специальные машины или технологические комплексы, у ко-

торых не предусмотрена возможность переналадки их на выпуск

другой продукции. Универсальное оборудование практически не

подвержено этому виду износа, так как может быть использовано в

других цехах предприятия для иных целей или просто продано.

Пример оценки внешнего износа специальной автоматичес-

кой линии для производства электроламп приведен в главе 3. 
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Особенности определения восстановительной стоимости
технологического оборудования при переоценке основных фондов

Оценщики широко пользуются термином восстановительная

стоимость СВ объекта оценки, подразумевая под ним либо сумму

затрат на воспроизводство ранее созданного объекта в ценах на

момент оценки, либо рыночную цену на идентичный объект. 

При переоценках основных фондов используется понятие

полной восстановительной стоимости ПВС, представляющей

собой сумму фактических затрат, которые понесло бы предприя-

тие в настоящее время в случае необходимости замены оборудо-

вания на такое же новое. При переоценке ПВС заменяет перво-

начальную балансовую стоимость ПБС технологического обору-

дования, существующую с момента его приобретения.

Восстановительная стоимость СВ в виде стоимости воспроиз-

водства или стоимости замещения используется оценщиками

как база для определения рыночной стоимости.

Полная восстановительная стоимость ПВС определяется

оценщиками оборудования не только при переоценках, но и ис-

пользуется как база при определении остаточной стоимости обо-

рудования при существующем использовании. Последняя нахо-

дит применение при определении вклада в уставный капитал или

для целей налогообложения.

Полная восстановительная стоимость ПВС включает две час-

ти. Первая часть, по существу, представляет собой восстанови-

тельную стоимость СВ объекта оценки на момент оценки, кото-

рая обычно определяется на основе информации о ценах на ана-

логичную продукцию предприятий-изготовителей или торгую-

щих предприятий, с соответствующими поправками на различие

в потребительских свойствах.

Вторая часть ПВС — это так называемые сопутствующие затра-

ты. Наиболее существенными разделами сопутствующих затрат яв-

ляются транспортные расходы ТР (включая тару, упаковку и по-

грузку-разгрузку), затраты на монтаж и установку ЗУ (включая ус-

тройство фундаментов и внеобъектные работы), затраты на пуско-

наладочные работы и, наконец, прочие затраты Проч, непосредст-

венно связанные с приобретением и доведением оборудования до

состояния, в котором они пригодны к использованию.

В реальные сроки, которые имеет оценщик, обычно невозмож-

но провести полный расчет затрат, образующих вторую часть ПВС.
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Поэтому остается возможным либо считать эти затраты по устояв-

шимся значениям по отношению к СВ, либо учитывать их еще бо-

лее укрупненно. По многим группам технологического оборудова-

ния для всех отраслей промышленности разработаны усредненные

показатели структуры затрат, формирующих полную восстанови-

тельную стоимость машин и оборудования.

Покажем примерную схему расчета ПВС на простом примере

(рис. 7.1.7).

Рис. 7.1.7. Схема расчета полной восстановительной стоимости
единицы технологического оборудования

На рабочем листе показано определение ПВС для оборудования

российского производства. В соответствующей ячейке введена

средняя рыночная цена Ц нового идентичного оборудования на

момент оценки (без учета НДС). Далее идет приблизительная

оценка статей сопутствующих затрат. По транспортным расходам

расчет ведется, исходя из тарифов на грузовые перевозки, расстоя-

ния и массы перевозимого оборудования. Затраты на установку ле-

жат в пределах от 3 до 15% по отношению к цене Ц в зависимости

от массы оборудования. Пусконаладочные затраты могут составить

0–10% от Ц в зависимости от группы оборудования. Весьма нео-

пределенными являются иные затраты, непосредственно связан-

ные с приобретением и пуском оборудования в эксплуатацию. 
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Практика оценки сопутствующих затрат показывает, что в

большинстве случаев при оценке технологического оборудова-

ния в различных отраслях промышленности отношение ,

называемое далее коэффициентом затрат КЗ, составляет величи-

ну близкую к 0,2. Для особых случаев (химическое и нефтяное

оборудование, оборудование для газовой промышленности) = 0,4;

для оборудования, предназначенного для транспортировки неф-

ти и газа, химического и нефтехимического оборудования, подъ-

емно-транспортного оборудования КЗ =0,7–0,8; для крупного

электротехнического оборудования (трансформаторы мощнос-

тью более 125 тыс. кВт, электрические машины, масса которых

превышает 30–35 тонн) КЗ = 1,1–1,3.

Если оборудование — импортное, то в состав сопутствующих

затрат добавляется таможенная пошлина ТП, величина которой

в среднем для технологического оборудования составляет 0,1ТС
(таможенной стоимости).

Учитывая невозможность точного определения составляю-

щих сопутствующих затрат за ограниченное время, отводимое на

оценку, при большой неопределенности иных затрат, также вхо-

дящих в их состав, на практике оценка полной восстановитель-

ной стоимости ведется с применением коэффициентов затрат

КЗ, значения которых принимаются в соответствии с приведен-

ными выше рекомендациями. Таким образом, 

ПВС = Ц(1 + КЗ),

где Ц — средняя рыночная цена нового идентичного оборудо-

вания на момент оценки (без учета НДС); КЗ — коэффициент

сопутствующих затрат. 

Некоторое представление о структуре сопутствующих затрат

дает первоначальная балансовая стоимость ПБС оборудования.

Поэтому при идентификации оборудования у заказчика, по дан-

ным бухгалтерии можно установить не только ПБС, но и цену

приобретения оборудования Ц0. Это позволит определить коэф-

фициент затрат на момент ввода в эксплуатацию машины по

формуле КЗ,0 = .
ПБС Ц

Ц

− 0

0

СЗ

Ц
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Учитывая, что структура затрат практически остается посто-

янной, а меняются лишь все составляющие затрат, можно допу-

стить, что коэффициент затрат остается постоянным во времени.

Это позволяет увереннее выбирать сложившиеся значения КЗ
при оценке различных групп оборудования, особенно при мас-

совой оценке. 

Задания и упражнения к параграфу 7.1:

1. Какие из перечисленных ниже активов являются технологическим

оборудованием на промышленном предприятии:

1) трансформатор силовой для питания оборудования механическо-

го цеха;

2) мостовой кран;

3) пресс гидравлический для прессования изделий

4) станок фрезерный

а)1 и 2; б)2 и 3; в)3 и 4.

2. Обязательно ли при классификационной однородности объекта

оценки и аналога проведение параметрической коррекции цены аналога?

а) нет; 

б) обязательно; 

в) только в случае различия основных параметров.

3. На какое из потребительских свойств оказывает влияние уровень

автоматизации?

а) износостойкость; 

б) точность; 

в) производительность

4. Что происходит с долей амортизации в себестоимости продукции

предприятия при общем старении производственного оборудования на

этом предприятии?

а) доля не меняется; 

б) доля уменьшается; 

в) доля увеличивается

5. Какие из составляющих уменьшают утилизационную (скраповую)

стоимость технологической машины?

эксплуатации?

а) стоимость демонтажа и транспортные расходы; 

б) стоимость демонтажа и масса лома; 

в) транспортные расходы и масса лома.

6. Стоимость воспроизводства технологической машины на момент

оценки составляет Своспр = 100 тыс. д.е. Средняя рыночная цена ее ана-

лога после параметрической коррекции равна Цана,корр = 90 тыс. д.е.
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Эксплуатационные расходы у аналога на 20% ниже чем такие же расхо-

ды у оцениваемой машины. Коэффициент ее физического износа равен

Ки,физ = 0,4. Какова рыночная стоимость машины с учетом физическо-

го и функционального износа?

а) 40,5 тыс. д.е. б) 43,2 тыс. д.е. в) 47,2 тыс. д.е. 

7. При тестировании автомата оказалось, что его производитель-

ность упала на 20%, а точность снизилась на 10%. Как изменились при

этом общие потребительские свойства автомата, если оба этих частных

свойства имеют одинаковую весомость?

а) ухудшились на 30%; 

б) не изменились; 

в) ухудшились на 15%

8. Полная стоимость воспроизводства ПСВ гибкого производствен-

ного модуля равна 100 тыс. д.е. Нормативный срок ТН его службы 10

лет. Эффективный возраст модуля к моменту проведения его капиталь-

ного ремонта составлял 8 лет. Капитальный ремонт устранил физичес-

кий износ модуля на 60 тыс. д.е. Определите остаточную стоимость мо-

дуля через год после ремонта, используя линейную модель стоимости.

а) 60 тыс. д.е. б)70 тыс. д.е. в)80 тыс. д.е. 

9.Токарный станок с максимальным диаметром обработки 400 мм

стоит 70 тыс. д.е. Сколько будет стоить такой же станок, у которого этот

параметр — 320 мм, если коэффициент торможения равен 0,6 ?

а) 61,228 тыс. д.е. б)70,228 тыс. д.е. в)71,228 тыс. д.е. 

7.2. Особенности оценки автомобильных транспортных средств

Классификация автотранспортных средств для целей оценки
Автотранспортное средство — устройство, приводимое в дви-

жение двигателем и предназначенное для перевозки по дорогам

общей сети людей, грузов или оборудования, установленного на

нем, а также имеющее массу в снаряженном состоянии более 400

кг. Снаряженная масса определяется как масса полностью за-

правленного (топливом, маслами, охлаждающей жидкостью и

пр.) и укомплектованного (запасным колесом, инструментом и

т.п.) автотранспортного средства, но без груза или пассажиров,

водителя или другого обслуживающего персонала и их багажа.

Автотранспортные средства для целей оценки могут быть клас-

сифицированы следующим образом. 

Автотранспортные средства подразделяются на пассажир-

ские, грузовые и специальные. В состав пассажирских авто-

транспортных средств входят легковые автомобили и автобусы.
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К грузовым автотранспортным средствам относятся грузовые ав-

томобили, в том числе специализированные. К специальным ав-

тотранспортным средствам относятся автомобили со специаль-

ным оборудованием, предназначенным для выполнения различ-

ных, преимущественно нетранспортных, работ.

Легковой автомобиль — автотранспортное средство, предназ-

наченное для перевозки пассажиров и имеющие не более 8 мест

для сидения, не считая места водителя. Подразделяются на виды

в зависимости от типа кузова и рабочего объема двигателя.

Автобус — автотранспортное средство, предназначенное для

перевозки пассажиров и имеющее более 8 мест для сидения, не

считая места водителя. Подразделяются на городские, пригород-

ные, междугородние и туристические.

Грузовой автомобиль — автотранспортное средство, предназ-

наченное для перевозки грузов. Грузовые автомобили подразде-

ляются на бортовые автомобили, в том числе с прицепом (борто-

вой тягач), автомобильные тягачи с полуприцепом (седельный

тягач), самосвалы и специализированные автомобили.

Грузопассажирский автомобиль — автотранспортное средство,

имеющее не более 3 мест для сидения, не считая места водителя, и

оборудованное платформой для перевозки грузов. К грузопасса-

жирским относятся также легковые автомобили, у которых с це-

лью увеличения размеров площади для размещения в кузове гру-

зов задние сиденья отсутствуют или делаются складывающимися.

Специализированный автомобиль — грузовой автомобиль, в

том числе с полуприцепом или прицепом (прицепами), предназ-

наченный для перевозки определенных видов грузов и оборудо-

ванный для этого специальным кузовом и (или) приспособлени-

ями. К специализированным относятся автомобили с фургонами

(общего назначения, изотермические, рефрижераторы, для хле-

ба, для мебели, для одежды, для животных и т.п.) или цистерна-

ми (для жидких и сыпучих грузов), контейнеровозы, автомобили

со сменными (съемными) кузовами, автомобили, оборудован-

ные для перевозки длинномерных грузов, тяжеловозы, панеле-

возы, блоковозы, фермовозы, плитовозы, балковозы, сантехка-

биновозы, автомобили, оборудованные для перевозки строи-

тельных смесей и растворов, автомобилевозы и т.д.

Специальный автомобиль — автомобиль, предназначенный

для выполнения специальных функций (в основном, в стацио-
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нарных условиях) и укомплектованный специальным оборудо-

ванием для выполнения указанных функций. К специальным от-

носятся пожарные автомобили, автокраны, автобетоносмесите-

ли, автомобили с компрессорными установками и т.д.

Прицеп — одно-, двух- или многоосное устройство без двига-

теля и предназначенное для перевозки по дорогам общей сети

людей, грузов или оборудования, установленного на нем. При-

цеп буксируется автотранспортным средством с помощью тяго-

во-сцепного устройства. 

Полуприцеп — одно-, двух- или многоосное устройство без

двигателя и предназначенное для перевозки по дорогам общей

сети людей, грузов или оборудования, установленного на нем.

Полуприцеп буксируется автотранспортным средством с помо-

щью опорно-сцепного устройства. 

Внедорожное автотранспортное средство — автотранспорт-

ное средство, предназначенное в основном для использования

вне дорог общей сети.

Государственная регистрация автотранспортных средств про-

изводится в соответствии с классификацией, установленной

Конвенцией о дорожном движении, которая принята на Конфе-

ренции ООН по дорожному движению в г. Вене 8 ноября 1968 г.

и ратифицирована Указом Президиума Верховного Совета

СССР 29 апреля 1974 г. 

В международных требованиях по безопасности (Правилах

ЕЭК ООН), разрабатываемых Комитетом по внутреннему транс-

порту Европейской экономической комиссии ООН, принята

классификация автотранспортных средств, которая применяет-

ся при сертификации автотранспортных средств в Российской

Федерации. Кроме того, она обеспечивает единообразный под-

ход при использовании технической документации на отечест-

венные и зарубежные автотранспортные средства по условиям

безопасности дорожного движения.

Для различных целей оценки автотранспортных средств могут

использоваться другие классификации, применение которых ус-

тановлено соответствующими нормативными правовыми акта-

ми. Таможенным кодексом РФ установлено, что классификация

товаров, перемещаемых через таможенную границу РФ, осуще-

ствляется таможенными органами в соответствии с Товарной

номенклатурой внешнеэкономической деятельности (ТН ВЭД
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СНГ). Указанная классификация может применяться при оцен-

ке автотранспортных средств в таможенных целях. 

Особенности автотранспортных средств как объектов оценки
Автотранспортные средства как объекты оценки выделяются

в отдельную группу активов в соответствии со следующими ос-

новными характеристиками и признаками.

По такой важнейшей системной характеристике, как струк-

турно-параметрическое описание, автотранспортные средства

имеют следующие основные отличительные признаки. Струк-

турно автотранспортные средства состоят из небольшого коли-

чества (до 20–30 наименований) агрегатов, узлов, механизмов и

систем, набор которых является практически стандартным для

любого автотранспортного средства. В каталогах деталей и сбо-

рочных единиц автомобилей и нормах расхода запасных частей

на капитальный и текущий ремонт автомобилей используется

следующая единая шифрация структурных элементов автомоби-

ля, входящих в указанный набор: 10 — двигатель; 11 — система

питания; 12 — система выпуска газов; 13 — система охлаждения;

16 — сцепление; 17 — коробка передач; 22 — валы карданные; 24

— задний мост; 25 — мост промежуточный; 27 — устройство се-

дельно-сцепное; 28 — рама; 29 — подвеска; 30 — ось передняя; 31

— колеса и шины; 34 — управление рулевое; 35 — тормоза; 37 —

электрооборудование; 38 — приборы; 42 — коробка отбора мощ-

ности; 50 — кабина; 51 — основание кабины; 52 — окно ветровое;

53 — передок; 54 — боковина; 56 — задок; 57 — крыша; 61 —

дверь боковая; 68 — сиденья; 81 — вентиляция, отопление; 82 —

принадлежности кабины; 84 — оперение кабины; 85 — платфор-

ма; 86 — устройство подъемное опрокидывающее платформы.

Структурная агрегатная унификация существенно упрощает си-

стематизацию нормативного, методического и информационно-

го обеспечения оценки автотранспортных средств.

В то же время при дальнейшей конструктивной структури-

зации (на уровне деталей) выявляется высокая конструктивная

сложность автотранспортных средств. Так, например, номенк-

латура запасных частей современного автомобиля насчитывает

до 10000 позиций. При этом параметрическое описание даже

однородных конструктивных элементов (деталей) характери-

зуется огромным разнообразием, обусловленным изменения-
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ми геометрических параметров, используемыми для изготов-

ления материалами, технологиями изготовления и т.д. В насто-

ящее время в эксплуатации находится более 30000 различных

марок и моделей автомобилей, вся номенклатура запасных ча-

стей которых насчитывает несколько сотен миллионов невзаи-

мозаменяемых деталей. Все это обусловило низкий уровень

подетальной унификации, что создает значительные трудности

по формированию информационного обеспечения оценки

стоимости ремонта и ущерба при повреждении автотранспорт-

ных средств.

Основным эксплуатационным свойством автотранспортного

средства, определяющим его стоимость, является надежность.

Так как автотранспортное средство является восстанавливаемым

(т.е. ремонтируемым) объектом, то в оценочной деятельности

учитываются две такие составляющие надежности как безотказ-

ность и долговечность.

Безотказность — это свойство автотранспортного средства

сохранять работоспособное состояние в течение некоторой на-

работки без вынужденных перерывов. Безотказность определя-

ет также величину эксплуатационных затрат. Основными пока-

зателями безотказности автотранспортного средства являются

«наработка на отказ» и «удельная трудоемкость технического

обслуживания и ремонта». Наработка на отказ в общем случае

рассчитывается как отношение пробега к числу отказов на этом

пробеге.

Долговечность — это свойство автотранспортного средства

сохранять работоспособность до предельного состояния с необ-

ходимыми перерывами для технического обслуживания и ре-

монта. Предельное состояние автотранспортного средства опре-

деляется невозможностью его дальнейшей эксплуатации, либо

обусловленным снижением эффективности, либо требованиями

безопасности, и оговаривается в технической документации.

При наступлении предельного состояния автотранспортное

средство списывается или направляется в капитальный ремонт.

Показателями долговечности транспортного средства являются

«ресурс» и «срок службы».

Ресурс — это наработка автотранспортного средства до пре-

дельного состояния, установленного нормативно-технической

документацией. Ресурс автотранспортных средств измеряется в
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км пробега. Например, ресурс автомобиля ЗИЛ-130 для конкрет-

ных условий эксплуатации составляет 350 тыс. км. Срок службы

— это календарная продолжительность эксплуатации автотранс-

портного средства до момента возникновения предельного со-

стояния, установленного нормативно-технической документа-

цией. Например, срок службы автомобиля ЗИЛ-130 для тех же

условий эксплуатации составляет 10 лет. Нормативные значения

ресурсов различных моделей автотранспортных средств приве-

дены в Положении о техническом обслуживании и ремонте по-

движного состава автомобильного транспорта и в нормативных

частях Положения о техническом обслуживании и ремонте по-

движного состава автомобильного транспорта для конкретных

марок автомобилей.

Автотранспортное средство является объектом повышенной

опасности. В настоящее время действует более 50 нормативно-

технических документов по конструктивной безопасности ав-

тотранспортных средств, которая разделяется на 4 вида: актив-

ная, пассивная, послеаварийная и экологическая. При оценке

автотранспортных средств необходимо учитывать состояние

конструктивной безопасности, так как при недостаточном ее

уровне потери (в том числе и финансовые) для владельца (поку-

пателя) автотранспортного средства могут значительно превос-

ходить стоимость объекта оценки. При оценке автотранспорт-

ного средства необходимо оценить все 4 вида конструктивной

безопасности.

Активная безопасность — это комплекс конструктивных ка-

честв автотранспортного средства, позволяющих водителю пре-

дотвратить дорожно-транспортное происшествие в начальной

его фазе. К ним относятся: тормозные качества, устойчивость,

управляемость, разгонные свойства. Основными элементами

конструкции автотранспортного средства, обеспечивающими

активную безопасность, являются двигатель, антиблокировоч-

ная система тормозов, шины, фары, световые и звуковые устрой-

ства сигнализации.

Пассивная безопасность — это способность конструкции ав-

тотранспортного средства обеспечивать защиту человека от трав-

мирования или смертельного исхода при дорожно-транспорт-

ном происшествии. К характеристикам и средствам пассивной

безопасности относятся ударно-прочностные свойства кузова и
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кабины, подушки безопасности, травмобезопасная рулевая ко-

лонка, ремни безопасности, петли дверей, сиденья и их крепле-

ния, элементы интерьера, подголовники, стекла кузова и каби-

ны, бамперы.

Послеаварийная безопасность характеризуется особенностя-

ми конструкции транспортного средства, обеспечивающими не-

медленный выход людей из кузова или кабины после аварии,

особенно в случаях, сопровождающихся пожаром, погружением

в водоемы и т.д. К средствам послеаварийной безопасности от-

носятся запасные выходы из салона автобуса, люки и другие при-

способления для аварийного выхода, устройства сигнализации,

пожаротушения, разблокировки.

Экологическая безопасность определяется загрязнением ат-

мосферы выхлопными газами двигателей и шумом от автотранс-

портных средств. При оценке необходимо учитывать стоимость

нейтрализаторов выхлопных газов, так как она существенно вли-

яет на стоимость автомобиля.

Процесс эксплуатации автотранспортных средств характери-

зуется высоким уровнем аварийности, что вызывает необходи-

мость в большом объеме работ по оценке стоимости поврежде-

ний, полученных в дорожно-транспортных происшествиях.

Оценка стоимости повреждений необходима для предъявления

иска виновной стороне или для получения страхового возмеще-

ния. Кроме того, в соответствии с постановлением Правительст-

ва Российской Федерации от 29 июня 1995 г. N647 предприятия

и организации любых организационно-правовых форм и форм

собственности, осуществляющие перевозки грузов и пассажи-

ров, должны вести учет дорожно-транспортных происшествий.

Указанный учет ведется по форме, которая утверждена приказом

Министра транспорта Российской Федерации от 02.04.1996 г.

№ 22 «Об утверждении Формы учета дорожно-транспортных

происшествий владельцами транспортных средств». Данной

формой установлено, что в состав сведений внутреннего харак-

тера, подлежащих выяснению в процессе проведения служебно-

го расследования входит величина материального ущерба от по-

вреждения транспортного средства. Ежегодно в дорожно-транс-

портных происшествиях получают повреждения до 6-8% парка

автотранспортных средств. В странах с высоким уровнем авто-

мобилизации этот показатель еще выше. По данным крупной
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международной Организации экономического сотрудничества и

развития (ОЕСD) в странах с высоким уровнем автомобилиза-

ции ежегодно в дорожно-транспортных происшествиях повреж-

дается 18–20% автотранспортных средств.

Особенностью автотранспортных средств является то, что в

настоящее время в больших объемах производится их перемеще-

ние через таможенную границу Российской Федерации. Переме-

щение автотранспортных средств может осуществляться в раз-

личных таможенных режимах и связано с проблемой определе-

ния их таможенной стоимости. 

Автотранспортные средства подлежат обязательной государ-

ственной регистрации. На каждое автотранспортное средство

его собственнику выдается «Паспорт транспортного средства».

Наличие паспорта, заполненного в установленном порядке, яв-

ляется обязательным условием для регистрации автотранспорт-

ного средства. Таким образом эксперт по оценке автотранс-

портных средств на основе регистрационных документов может

однозначно идентифицировать транспортное средство и его

владельца.

Регистрацию тракторов, прицепов к ним, самоходных дорож-

но-строительных и иных машин, выдачу на них государственных

регистрационных знаков и технических паспортов, а также реги-

страцию залога, проводят органы гостехнадзора Министерства

сельского хозяйства Российской Федерации.

Рынок автотранспортных средств массового назначения до-

статочно информативен и поддается статистическому анализу.

Выполненный НИИАТ статистический дисперсионный анализ

цен на легковые и грузовые автомобили (новые и подержанные)

в сегменте Москвы и Московской области (выборки составляли

от 40 до 120 единиц) позволил подтвердить гипотезу о том, что

кривая распределения цен в генеральной совокупности соответ-

ствует нормальному закону распределения. Это означает, что

при оценке в качестве выборочной средней может применяться

среднее арифметическое значение. Наблюдалось варьирование

цен на рынке, зафиксированных в интервале двух месяцев (ав-

густ–сентябрь 1999 г.), в границах доверительного интервала (ве-

роятность 0,99) для новых автомобилей +/- 2%, для подержан-

ных автомобилей +/- 7% от среднего значения. Аналогичный

вывод о применении среднего арифметического значения вы-
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борки можно сделать также в отношении цены единицы трудо-

емкости ремонта (1 нормо-часа) и цены запасных частей.

Корреляционно-регрессионный анализ ценовой информа-

ции об автотранспортных средствах показал, что основными

факторами их физического износа являются хронологический

возраст и пробег с начала эксплуатации. Зависимость износа от

этих факторов носит экспоненциальный характер.

Методические особенности оценки автотранспортных средств
В настоящее время оценка рыночной стоимости автотранс-

портных средств выполняется на основе ряда методических руко-

водств. К ним относятся утвержденные Министерством транспор-

та РФ «Методика оценки остаточной стоимости транспортных

средств с учетом технического состояния. Р-03112194-0376-98» и

«Методика оценки стоимости поврежденных транспортных

средств, стоимости их восстановления и ущерба от повреждения.

Р-03112194-0377-98», а также «Методика оценки и расчета норма-

тивов социально-экономического ущерба от дорожно-транспорт-

ных происшествий. Р-03112199-0502-00», утвержденная Минис-

терством транспорта РФ по согласованию с Министерством внут-

ренних дел РФ, Министерством финансов РФ и Министерством

торговли и экономического развития РФ.

Методики разработаны на основе результатов научных и экс-

периментальных статистических исследований, обработки боль-

шого объема статистических данных по рынкам продукции и ус-

луг, являющимися объектами оценки в отношении автотранс-

портных средств и других видов самоходной техники, анализа

действующей нормативной и методической документации по во-

просам эксплуатации автотранспортных средств и анализа прак-

тического опыта оценки автотранспортных средств в Россий-

ской Федерации и за рубежом.

Результаты, получаемые при использовании указанных мето-

дик, действительны для условий конкретных товарных рынков

автотранспортных средств, запасных частей к автотранспортным

средствам, материалов для ремонта, услуг по ремонту автотранс-

портных средств, а также других видов продукции и услуг, свя-

занных с оценкой автотранспортных средств. 

Методики предназначены для использования оценщиками

автотранспортных средств, при подготовке и переподготовке
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экспертов по оценке автотранспортных средств, а также в каче-

стве нормативного документа Системы добровольной сертифи-

кации услуг по оценке автотранспортных средств и объектов от-

расли автомобильного транспорта «СЕРТОЦАТ», на соответст-

вие требованиям которого проводится сертификация услуг по

оценке автотранспортных средств.

В случаях, когда рекомендации методик носят качественный

характер или допускают принятие решений в определенном диа-

пазоне, окончательное решение принимается экспертом по

оценке автотранспортных средств.

Расчет рыночной стоимости в отношении автотранспорт-

ных средств на полном цикле жизни для целей совершения

сделок и других операций, регулируемых действующим зако-

нодательством, в таможенных целях, для целей налогообложе-

ния, уголовного законодательства и законодательства о бухгал-

терском учете, при приватизации и страховании, а также для

других целей оценки регламентируется соответствующей мето-

дикой.

В методике по оценке рыночной стоимости автотранспорт-

ных средств применяется несколько специфических понятий,

разъяснение которых приведено ниже.

ТОЧЕЧНАЯ ОЦЕНКА — точечное (одно) значение рыноч-

ной стоимости объекта оценки с указанием параметров, характе-

ризующих точность и надежность оценки, а также даты и места

оценки. Точечная оценка является основным видом оценки сто-

имости в отношении автотранспортных средств.

ИНТЕРВАЛЬНАЯ ОЦЕНКА — интервал значений рыночной

стоимости объекта оценки. Интервальная оценка практически

не используется в качестве оценки рыночной стоимости в отно-

шении автотранспортных средств, а применяется для характери-

стики точности точечной оценки.

ТОЧНОСТЬ ОЦЕНКИ — величина доверительного интерва-

ла, в котором находится значение точечной оценки рыночной

стоимости, рассчитанной по генеральной совокупности единиц

статистического наблюдения стоимости.

НАДЕЖНОСТЬ ОЦЕНКИ — вероятность того, что значение

точечной оценки рыночной стоимости, рассчитанной по гене-

ральной совокупности единиц статистического наблюдения сто-

имости, находится в доверительном интервале. 
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МЕСТО ОЦЕНКИ — точное географическое наименование

места, находящегося в границах конкретного товарного рынка

объекта оценки, для условий которого устанавливается оценка

рыночной стоимости в отношении объекта оценки. 

СТАТИСТИЧЕСКОЕ НАБЛЮДЕНИЕ — научно-организо-

ванный сбор статистических данных о рыночной стоимости в от-

ношении объекта оценки.

ОБЪЕКТ СТАТИСТИЧЕСКОГО НАБЛЮДЕНИЯ — статис-

тическая совокупность единиц статистического наблюдения, ко-

торая характеризует формирование рыночной стоимости в отно-

шении объекта оценки на товарном рынке объекта оценки. 

СТАТИСТИЧЕСКАЯ СОВОКУПНОСТЬ — множество еди-

ниц статистического наблюдения, обладающих массовостью од-

нородностью, определенной целостностью, взаимосвязью со-

стояния отдельных единиц и наличием вариации рыночной сто-

имости объекта оценки. 

ЕДИНИЦА СТАТИСТИЧЕСКОГО НАБЛЮДЕНИЯ — одно

предложение конкретного продавца к продаже на открытом

рынке в форме публичной оферты однозначно идентифициро-

ванного объекта оценки, содержащее все существенные условия

договора купли-продажи (наименование и модель объекта оцен-

ки, стоимость объекта оценки, реквизиты продавца или испол-

нителя услуг по ремонту). 

ГЕНЕРАЛЬНАЯ СОВОКУПНОСТЬ — совокупность всех

единиц статистического наблюдения, которые объективно были

в месте наблюдения во время периода наблюдения. В большин-

стве случаев при оценке стоимости в отношении автотранспорт-

ных средств определить величину генеральной совокупности не-

возможно. 

МЕСТО СТАТИСТИЧЕСКОГО НАБЛЮДЕНИЯ — товар-

ный рынок объектов оценки. 

ПЕРИОД СТАТИСТИЧЕСКОГО НАБЛЮДЕНИЯ — интер-

вал времени, в течение которого проводится статистическое на-

блюдение. Период статистического наблюдения устанавливается

исходя из даты оценки и динамики изменения стоимости во вре-

мени, обусловленного как инфляцией, так и другими факторами. 

СПОСОБ СТАТИСТИЧЕСКОГО НАБЛЮДЕНИЯ — опре-

деляется способом получения информации и видами отчетных

единиц. В качестве основного способа статистического наблюде-
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ния используется документальный (проводимый на основе пер-

вичных документов), что обеспечивает более высокий уровень

доказательности результатов статистического наблюдения и

оценки рыночной стоимости в отношении автотранспортных

средств.

ОТЧЕТНАЯ ЕДИНИЦА — субъект, от которого поступает

информация о единице статистического наблюдения (источник

информации). При проведении оценки стоимости в отношении

автотранспортных средств отчетной единицей могут являться

официальные периодические и непериодические издания с це-

новой информацией, автомагазины, дилеры, станции техничес-

кого обслуживания транспортных средств и т.д.

ВИД СТАТИСТИЧЕСКОГО НАБЛЮДЕНИЯ — характери-

зуется временем регистрации и охватом единиц статистической

совокупности. При оценке рыночной стоимости в отношении

автотранспортных средств в основном используются следующие

виды статистического наблюдения: по времени регистрации —

единовременное; по охвату единиц совокупности — выборочное

наблюдение из генеральной совокупности. 

ВЫБОРОЧНОЕ НАБЛЮДЕНИЕ — разновидность не

сплошного наблюдения, при котором статистическому обследо-

ванию подвергается часть единиц изучаемой генеральной сово-

купности, отобранных случайным образом. При выборочном на-

блюдении проводится индивидуальный бесповторный отбор

единиц статистического наблюдения, которые учитываются

только один раз. При индивидуальном отборе в выборочную со-

вокупность отбираются отдельные единицы генеральной сово-

купности. При бесповторном отборе попавшая в выборку едини-

ца статистического наблюдения учитывается только один раз.

Результатом выборочного наблюдения является выборка (выбо-

рочная совокупность) ограниченного числа наблюдений (обсле-

дованной части генеральной совокупности) случайной величи-

ны — рыночной стоимости в отношении объекта оценки. Выбо-

рочное наблюдение позволяет сократить затраты и сроки прове-

дения статистического наблюдения, повысить его достовер-

ность.

ОБЪЕМ ВЫБОРКИ — число единиц статистического наблю-

дения, образующих выборочную совокупность. Представитель-

ной выборкой считается такая выборка значений рыночной сто-

305



имости объекта оценки, которая наиболее полно и адекватно

представляет свойства генеральной совокупности. 

МЕТОД РАСЧЕТА ОЦЕНКИ — способ установления оценки

рыночной стоимости в отношении объекта оценки. Существуют

прямые и косвенные методы расчета оценки.

ПРЯМОЙ МЕТОД РАСЧЕТА ОЦЕНКИ — способ, при кото-

ром оценка рассчитывается на основе статистической совокуп-

ности значений рыночной стоимости объекта оценки, получен-

ной в результате статистического наблюдения.

КОСВЕННЫЙ МЕТОД РАСЧЕТА ОЦЕНКИ — способ, при

котором оценка рассчитывается как функция оценок рыночной

стоимости в отношении объекта оценки, полученных прямым

методом расчета оценки. 

ОДНОМЕРНЫЙ КОСВЕННЫЙ МЕТОД РАСЧЕТА ОЦЕН-

КИ — косвенный метод, при использовании которого оценка

рассчитывается как функция одной оценки рыночной стоимости

в отношении объекта оценки, полученной прямым методом

оценки. Используется в основном в случае, когда невозможно

применить прямой метод оценки из-за отсутствия данных о сто-

имости объекта оценка в месте оценки на дату оценки

МНОГОМЕРНЫЙ КОСВЕННЫЙ МЕТОД РАСЧЕТА

ОЦЕНКИ — косвенный метод, при использовании которого

оценка рассчитывается как функция нескольких оценок рыноч-

ной стоимости в отношении объекта оценки, полученным пря-

мым методом. Используется в основном в случаях, когда в зави-

симости от методологического подхода, конкретной цели оцен-

ки или вида объекта оценки при расчете одного вида стоимости

учитывается несколько других видов стоимостей.

РЫНОЧНАЯ СТОИМОСТЬ АВТОТРАНСПОРТНЫХ

СРЕДСТВ В НОВОМ СОСТОЯНИИ — рыночная стоимость ав-

тотранспортных средств, имеющих возраст не более 0,5 года и

пробег не более 1 тыс. км.

РЫНОЧНАЯ СТОИМОСТЬ ПОДЕРЖАННЫХ АВТО-

ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ — рыночная стоимость авто-

транспортных средств, имеющих возраст более 0,5 года или про-

бег более 1 тыс. км. Определяется на дату оценки в месте оценки

с учетом износа, технического состояния, а также других факто-

ров, оказывающих влияние на стоимость автотранспортного

средства.
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РЫНОЧНАЯ СТОИМОСТЬ АВТОТРАНСПОРТНЫХ

СРЕДСТВ НА ПЕРВИЧНОМ РЫНКЕ — рыночная стоимость

автотранспортных средств, которые впервые предлагаются к

продаже.

РЫНОЧНАЯ СТОИМОСТЬ АВТОТРАНСПОРТНЫХ

СРЕДСТВ НА ВТОРИЧНОМ РЫНКЕ — рыночная стоимость

автотранспортных средств, прошедших государственную регист-

рацию и предлагаемых к продаже. 

УТИЛИЗАЦИОННАЯ СТОИМОСТЬ — рыночная стои-

мость выработавших свой ресурс и списываемых автотранспорт-

ных средств, а также автотранспортных средств, не подлежащих

восстановлению после полученных повреждений в результате

аварии, стихийного бедствия и других внешних причин. Утили-

зационная стоимость автотранспортного средства включает в се-

бя стоимость всех его агрегатов, узлов, систем и деталей, как до-

стигших предельного состояния вследствие полного износа или

повреждения и реализуемых по цене металлолома, так и еще год-

ных для использования, в том числе после ремонта или восста-

новления.

ПРЕДЕЛЬНОЕ СОСТОЯНИЕ — состояние автотранспорт-

ного средства, при котором невозможна его дальнейшая эксплу-

атация по конструктивным, техническим, экономическим кри-

териям или критериям безопасности, которые устанавливаются

нормативно-технической документацией.

Методологической основой расчета рыночной стоимости ав-

тотранспортных средств является теория статистического оце-

нивания параметров распределения случайных величин. В дан-

ной методике объектом расчета является только точечная оценка

(далее — оценка) рыночной стоимости в отношении автотранс-

портных средств. Определение оценки рыночной стоимости в

отношении автотранспортных средств проводится прямым и ко-

свенным методами расчета оценки. Прямой метод расчета оцен-

ки стоимости в отношении автотранспортного средства является

базовым. Оценки, полученные на основе применения данного

метода, являются аргументом в аналитическом описании выра-

жений для расчета оценок одномерным и многомерным косвен-

ным методом. 

Заключение об оценке рыночной стоимости в отношении ав-

тотранспортного средства должно содержать величину оценки с
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указанием параметров, характеризующих точность и надежность

оценки, а также дату и место оценки. Оценка рыночной стоимо-

сти в отношении автотранспортного средства должна быть запи-

сана в следующем виде:

объект оценки;

величина оценки стоимости объекта оценки — С̂, руб.;

точность оценки: величина доверительного интервала — ∆I дов,

руб.;

надежность оценки: доверительная вероятность — Рд;

дата оценки;

место оценки. 

Сбор информации для проведения расчетов оценки осуще-

ствляется методом выборочного наблюдения в границах товар-

ного рынка объекта оценки, соответствующего месту оценки,

указанному в договоре на оценку. Границы товарных рынков

объектов оценки определяются в соответствии с рекомендаци-

ями методики [34]. Основными параметрами товарного рынка

объекта оценки являются продуктовые границы и географиче-

ские границы рынка. Продуктовые границы товарного рынка

объекта оценки определяются как группа (набор) аналогичных

ему товаров, рынки которых расцениваются как один товар-

ный рынок. Географические границы товарного рынка опреде-

ляют территорию (географическую область, регион), на кото-

рой покупатели приобретают или могут приобрести объект

оценки. Положение географических границ определяется эко-

номическими, технологическими, административными барье-

рами, ограничивающими возможности участия потребителей в

приобретении объекта оценки вне рассматриваемой террито-

рии. 

Период наблюдения устанавливается в соответствии с датой

оценки, указанной в договоре на оценку, и уровнем инфляции на

дату оценки. Максимальная величина периода статистического

наблюдения в границах товарного рынка объекта оценки, соот-

ветствующего месту оценки, составляет 2–3 месяца, при условии

отсутствия в этот период существенных изменений (в среднем

более 5%) стоимости объекта оценки на рынке. Увеличение пе-

риода статистического наблюдения позволяет увеличить объем
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выборки, однако при этом возможно снижение точности и на-

дежности оценки.

Выборочное наблюдение рекомендуется проводить на основе

документированных источников информации. Основными ви-

дами документов (источников информации), в которых при вы-

борочном наблюдении могут быть отобраны единицы статисти-

ческого наблюдения, являются:

периодические издания, в которых представлены реквизиты

издающих организаций, зарегистрированных в соответствии с

законодательством РФ;

периодические издания, распространяемые по подписке и

указываемые в «Каталоге периодических изданий»;

непериодические специализированные информационно-

справочные издания, в которых представлены реквизиты издаю-

щих организаций, зарегистрированных в соответствии с законо-

дательством РФ;

заверенные подписью и печатью ценовые предложения (прайс-

листы) торгующих организаций, осуществляющих продажу авто-

транспортных средств и оказывающие услуги по ремонту;

официальные источники информации;

информационная база органов государственной статистики;

информационная база органов государственной власти и ме-

стного самоуправления.

Сбор информации должен быть бесповторным, то есть каж-

дое значение стоимости должно учитываться только один раз.

Для этого следует исключить дублирование одних и тех же еди-

ниц статистического наблюдения из разных источников инфор-

мации.

Результаты выборочного наблюдения стоимости 

используемые при расчете оценки, должны пройти соответству-

ющий контроль. Контроль результатов выборочного наблюде-

ния является четырехступенчатым и включает предварительный

визуальный логический контроль, аналитический контроль от-

дельных значений или групп значений выборочной совокупнос-

ти по статистическим критериям, проверку однородности вы-

борки и проверку представительности выборки. 

Аналитический контроль результатов выборочного наблюде-

ния на наличие явных грубых ошибок и других аномальных на-

  C i ni ( , )=1
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блюдений с использованием статистических критериев, на осно-

ве которых по заданной выборке можно рассчитать координаты

интервала, за пределами которого точки считаются грубой ошиб-

кой или аномальным наблюдением, включает в себя следующие

процедуры. 

Выборка считается однородной, если коэффициент вариации

не превышает 0,33. Если коэффициент вариации превышает

0,33, следует провести анализ полученной выборочной совокуп-

ности на предмет наличия факторов, учитывающих изменение

продуктовых и географических границ товарных рынков для раз-

личных единиц статистического наблюдения.

При уточнении продуктовых границ товарных рынков про-

дукции и услуг в отношении автотранспортных средств необхо-

димо дополнительно проверить:

при оценке стоимости автотранспортных средств — отсутст-

вие ошибок идентификации, обусловленных установкой на од-

них и тех же моделях транспортных средств различных моделей

базовых агрегатов, различной комплектацией дополнительным

оборудованием, различным техническим состоянием; 

при оценке стоимости запасных частей к автотранспортным

средствам — отсутствие ошибок идентификации изготовителей

оригинальных запасных частей; 

при оценке стоимости единиц трудоемкости ремонта авто-

транспортных средств — для всех отчетных единиц выборочного

наблюдения (предприятий автосервиса) наличие государствен-

ной регистрации.

При уточнении географических границ товарных рынков не-

обходимо дополнительно проверить место продажи объекта

оценки.

Расчет оценки рыночной стоимости в отношении автотранс-

портных средств прямым методом проводится по формуле:

С̂ = , (7.2.1)

где n — объем выборки значений стоимости в отношении ав-

тотранспортного средства, скорректированный с учетом контро-

ля результатов выборочного наблюдения;

Ci — i-ое значение стоимости в выборке, руб. 
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Точность оценки, рассчитанной по формуле (7.2.1) для полу-

ченной статистической совокупности, характеризует величина

доверительного интервала, в котором находится точное значение

оценки, рассчитанное по формуле (7.2.1) для генеральной сово-

купности. 

В том случае, когда задана абсолютная предельная ошибка

оценки, величина доверительного интервала записывается в сле-

дующем виде:

∆Cдов = {Сн; Св, (7.2.2)

где Сн — нижняя граница доверительного интервала, руб.;

Св — верхняя граница доверительного интервала, руб.

Значение нижней границы доверительного интервала рассчи-

тываются по формуле:

Сн = С̂ – ∆С̂аб, (7.2.3)

где ∆С̂аб — абсолютная предельная ошибка оценки, опреде-

ляющая границы доверительного интервала, руб.

Значение верхней границы доверительного интервала рассчи-

тываются по формуле:

Св = С̂ + ∆С̂аб, (7.2.4)

В том случае, когда задана относительная предельная ошибка

оценки, величина доверительного интервала записывается в сле-

дующем виде:

∆Сдов = С̂ ± •С̂, (7.2.5)

где ∆С̂от — относительная предельная ошибка оценки, %.

При оценке стоимости в отношении автотранспортных

средств рекомендуется принимать величину относительной пре-

дельной ошибки оценки не более 10% от величины оценки. В

этом случае величина доверительного интервала записывается в

следующем виде:

∆Сдов = С̂ ± 0,1•С̂ (7.2.6)

Надежность оценки определяется доверительной вероятнос-

тью Рд того, что точное значение оценки стоимости, рассчитан-

ное по формуле (7.2.1) для генеральной совокупности, находится

в доверительном интервале. 
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При выборе уровня доверительной вероятности, характеризую-

щего надежность оценки, следует руководствоваться тем, что оцен-

ки по уровню надежности разделяется на следующие классы: прак-

тически достоверные — Рд ≥ 0,99; с высоким уровнем надежности

— 0,95 ≤ Рд < 0,99; со средним уровнем надежности -0,80 ≤ Рд <

0,95; с низким уровнем надежности - 0,60 ≤ Рд < 0,80; не надежные

— Рд < 0,60. Для оценки стоимости автотранспортных средств ре-

комендуется принять надежность оценки не ниже Рд = 0,95. 

Место оценки определяется заказчиком проведения оценки, ес-

ли иное не установлено законодательством Российской Федерации. 

Расчет оценки рыночной стоимости в отношении автотранс-

портных средств косвенным методом в общем случае проводит-

ся по формуле:

С̂ = f(С̂1, С̂2, ..., С̂j, ..., С̂m), (7.2.7)

где m — количество видов стоимостей, используемых для рас-

чета оценки рыночной стоимости;

С̂j — оценка стоимости j-го вида, полученная прямым мето-

дом по формуле (9.1), руб.

В случае, когда m = 1, оценка рассчитывается одномерным ко-

свенным методом. В случае, m > 1, оценка рассчитывается мно-

гомерным косвенным методом.

Доверительный интервал для оценки, рассчитанной по фор-

муле (7.2.7) определяется следующим образом. Абсолютная пре-

дельная ошибка оценки, определяющая границы доверительно-

го интервала, рассчитывается по формуле:

(7.2.8)

где ∆С̂1аб, ∆С̂2аб, ..., ∆С̂mаб — абсолютные предельные ошибки

оценки видов стоимостей, используемых для расчета оценки ры-

ночной стоимости косвенным методом по формуле (7.2.7), руб.
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Расчет рыночной стоимости новых автотранспортных средств
Расчет рыночной стоимости нового автотранспортного сред-

ства при наличии результатов выборочного наблюдения стоимо-

сти на первичном товарном рынке автотранспортных средств

проводится прямым методом по формуле (7.2.1).

При отсутствии информации с первичного рынка о стоимос-

ти автотранспортных средств расчет оценки рыночной стоимос-

ти нового автотранспортного средства проводится одномерным

косвенным методом на основе информации об оценке рыночной

стоимости аналога автотранспортного средства, оценке на дру-

гую дату или оценке на другом территориальном рынке.

Расчет оценки рыночной стоимости нового автотранспортно-

го средства на основе оценки рыночной стоимости нового ана-

логичного автотранспортного средства, рассчитанной на ту же

дату оценки и для того же места оценки, проводится одномер-

ным косвенным методом по формуле:

, (7.2.9)

где С̂ — стоимость оцениваемого нового автотранспортного

средства на дату оценки в месте оценки, руб.;

С̂ан — стоимость нового автотранспортного средства, которое

является аналогом оцениваемого автотранспортного средства,

на дату оценки в месте оценки, руб.;

Х, Хан — соответственно значения функциональной или кон-

структивно-технической характеристики X оцениваемого авто-

транспортного средства и аналога оцениваемого автотранспорт-

ного средства.

Расчет оценки стоимости Сан проводится прямым методом по

формуле (7.2.1). Параметры формулы (7.2.9), необходимые для

оценки стоимости косвенным методом различных видов авто-

транспортных средств, приведены в [32]. 

Абсолютная предельная ошибка оценки стоимости, рассчи-

танной по формуле (7.2.9), определяется следующим образом:
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Расчет оценки рыночной стоимости нового автотранспортно-

го средства на основе оценки рыночной стоимости нового иден-

тичного автотранспортного средства, рассчитанной для того же

места оценки, но на другую дату оценки, проводится одномер-

ным косвенным методом по формуле:

С̂ = С̂бд•It, (7.2.11)

где  С̂бд — стоимость автотранспортного средства на базисную

дату, руб.;

It — значение временного индекса на дату оценки t, на кото-

рую производится оценка стоимости.

Расчет оценки стоимости С̂бд проводится прямым методом по

формуле (7.2.1). Абсолютная предельная ошибка оценки стоимо-

сти, рассчитанной по формуле (7.2.11), определяется следующим

образом:

∆С̂аб = It•∆С̂бдаб (7.2.12)

Расчет оценки рыночной стоимости нового автотранспортно-

го средства на основе оценки рыночной стоимости нового иден-

тичного автотранспортного средства, рассчитанной на ту же дату

оценки, но для другого места оценки (на другом территориаль-

ном рынке автотранспортных средств), проводится одномерным

косвенным методом по формуле:

С̂ = С̂бр•Ii. (7.2.13)

где С̂бр — стоимость автотранспортного средства в базисном

регионе, руб.;

Ii — значение территориального индекса i-го региона, для ко-

торого производится расчет оценки стоимости.

Расчет оценки стоимости  С̂бр проводится прямым методом по

формуле (7.2.1). В качестве базисных по конкретным видам авто-

транспортных средств принимаются регионы, где рынок этих ав-

тотранспортных средств является наиболее массовым.

Абсолютная предельная ошибка оценки стоимости, рассчи-

танной по формуле (7.2.13), определяется следующим образом:

∆С̂аб = Ii•∆С̂браб (7.2.14)
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Расчет оценки рыночной стоимости подержанных
автотранспортных средств с учетом технического состояния

Расчет оценки рыночной стоимости подержанных автотранс-

портных средств с учетом физического и морального износа, за-

мены агрегатов транспортного средства, разукомплектации, пе-

реоборудования и эксплуатационных дефектов проводится мно-

гомерным косвенным методом по формуле:

(7.2.15)

где С баз
под — рыночная стоимость поддержанного не разукомп-

лектованного автотранспортного средства в работоспособном

состоянии, на котором не производилась замена агрегатов и пе-

реоборудование, а также отсутствуют неисправности и эксплуа-

тационные дефекты, на дату оценки в месте оценки, тыс. руб.;

n — число агрегатов (узлов, систем, механизмов) базовой ком-

плектации, замененных на аналогичные, на дату оценки, ед.; 

С а
i — стоимость нового i-го агрегата (узла, системы, механиз-

ма) базовой комплектации, установленного при замене анало-

гичного агрегата, на дату оценки в месте оценки, тыс. руб.;

Иф — физический износ автотранспортного средства на дату

оценки, %;

И а
i — физический износ i-го агрегата (узла, системы, механиз-

ма) базовой комплектации, установленного при замене анало-

гичного агрегата, на дату оценки, %;
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w — общее количество агрегатов (узлов, систем, элементов)

базовой комплектации, отсутствующих на автотранспортном

средстве на дату оценки в результате его разукомплектации (кро-

ме замененных при переоборудовании);

С сн
l — стоимость нового l-го агрегата (узла, системы, элемента)

базовой комплектации, отсутствующего на автотранспортном

средстве в результате его разукомплектации (кроме замененных

при переоборудовании), на дату оценки в месте оценки, тыс. руб.;

З уст
l — затраты на установку l-того агрегата (узла, системы,

элемента) базовой комплектации, отсутствующего на автотранс-

портном средстве в результате его разукомплектации, на дату

оценки в месте оценки, тыс. руб.;

s — количество оборудования, дополнительно установленно-

го при переоборудовании автотранспортного средства взамен аг-

регатов (узлов, систем, механизмов) базовой комплектации, на

дату оценки, ед.;

С доз
t — стоимость нового t-того оборудования, дополнительно

установленного при переоборудовании автотранспортного сред-

ства взамен агрегатов (узлов, систем, механизмов) базовой ком-

плектации, на дату оценки в месте оценки, тыс. руб.;

Зпер
t — затраты на переоборудование автотранспортного сред-

ства при замене агрегата (узла, системы, механизма) базовой

комплектации на дополнительно установленное t-тое оборудо-

вание, на дату оценки в месте оценки, тыс. руб.;

И доз
t — физический износ t-того оборудования, дополнитель-

но установленного при переоборудовании транспортного сред-

ства взамен агрегатов (узлов, систем, механизмов) базовой ком-

плектации, на дату оценки, %;

С аз
t — стоимость нового агрегата (узла, системы, механизма)

базовой комплектации, который заменен при переоборудовании

автотранспортного средства на t-тое оборудование, на дату оцен-

ки в месте оценки, тыс. руб.;

ИМ — моральный износ автотранспортного средства на дату

оценки, %;

m — количество оборудования, дополнительно установленно-

го при переоборудовании автотранспортного средства без заме-

ны агрегатов (узлов, систем, механизмов) базовой комплекта-

ции, на дату оценки, ед.;
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С доп
j — стоимость нового j-го оборудования, дополнительно

установленного при переоборудовании автотранспортного сред-

ства без замены агрегатов (узлов, систем, механизмов) базовой

комплектации, включая затраты на установку, на дату оценки в

месте оценки, тыс. руб.;

И доп
j — физический износ j-го оборудования, дополнительно

установленного при переоборудовании автотранспортного сред-

ства без замены агрегатов (узлов, систем, механизмов) базовой

комплектации, на дату оценки, %;

Сэд — стоимость устранения отказов, неисправностей и эксплу-

атационных дефектов, на дату оценки в месте оценки, тыс. руб.

Определение оценки стоимости С баз
под подержанного не разу-

комплектованного автотранспортного средства в работоспособ-

ном состоянии, на котором не производились замена агрегатов и

переоборудование, а также отсутствуют неисправности и эксплу-

атационные дефекты, может проводиться прямым методом или

одномерным косвенным методом. 

Расчет оценки прямым методом проводится по формуле

(7.2.1) на основе результатов выборочного наблюдения стоимос-

ти объекта оценки на вторичном рынке автотранспортных

средств.

В том случае, когда проведение выборочного наблюдения

стоимости С баз
под невозможно из-за отсутствия необходимых дан-

ных на вторичном рынке идентичных автотранспортных

средств, расчет оценки стоимости С баз
под проводится одномерным

косвенным методом по формуле:

, (7.2.16)

где Со — значение стоимости нового автотранспортного сред-

ства базовой комплектации на дату оценки в месте оценки, руб.

Расчет оценки стоимости нового автотранспортного средства ба-

зовой комплектации Со может проводиться прямым или одно-

мерным косвенным методом. 

При расчете оценки рыночной стоимости подержанного ав-

тотранспортного средства учет замены агрегатов базовой ком-
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плектации на аналогичные проводится при условии, что замена

произведена на агрегаты той же модели. Рекомендуется учиты-

вать замену основных агрегатов, стоимость которых в новом со-

стоянии на дату оценки в месте оценки составляет не менее 5%

от С баз
под, а также замену шин и аккумуляторов. Замена должна

быть документально или фактически подтверждена (запись в па-

спорте автотранспортного средства для номерных агрегатов, оп-

лаченный заказ-наряд предприятия по техническому обслужива-

нию и ремонту транспортных средств, запись в сервисной книж-

ке, маркировка даты выпуска агрегата или узла более поздняя,

чем дата выпуска автотранспортного средства и т.п.).

Расчет оценки стоимости нового агрегата (узла, системы, меха-

низма) базовой комплектации С а
i , установленного при замене ана-

логичного агрегата, на дату оценки проводится прямым и одномер-

ным косвенным методом. Физический износ i-того агрегата (узла,

системы, механизма) базовой комплектации И а
i , установленного

при замене аналогичного агрегата, на дату оценки определяется

следующими методами: метод расчета физического износа с кон-

тролем технического состояния; нормативный метод с корректи-

рованием; расчетный метод с учетом возраста и пробега с начала

эксплуатации. При замене агрегата базовой комплектации на ка-

питально отремонтированный агрегат величина рассчитанного

физического износа И а
i дополнительно увеличивается на 20%.

Физический износ шины рассчитывается по формуле:

, (7.2.17)

где Нн — высота рисунка протектора новой шины, мм;

Нф — фактическая высота рисунка протектора шины на дату

оценки, мм;

Ндоп — минимально допустимая высота рисунка протектора

шины, мм;

∆И деф
ш — дополнительный износ шины, обусловленный нали-

чием повреждений и дефектов, %;

∆И сэ
ш — дополнительный износ шины, обусловленный сро-

ком ее эксплуатации, %.
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При проведении оценки автотранспортного средства высота

рисунка протектора новой шины определяется следующим обра-

зом. Сначала устанавливаются модель и типоразмер шин авто-

транспортного средства по маркировке на боковине шины. В со-

ответствии с методикой, приведенной в «Правилах эксплуатации

автомобильных шин», устанавливается тип рисунка протектора

шины. Для установленных модели, типоразмера и рисунка про-

тектора по данным [32] определяется числовое значение высоты

рисунка протектора новой шины.

Для восстановительных шин высота рисунка протектора при-

нимается равной 80% от высоты рисунка протектора новой ана-

логичной шины.

Фактическая высота рисунка протектора для каждой шины

определяется как среднее арифметическое значение измерений в

4–6 точках средней части беговой дорожки протектора при по-

мощи глубиномера или штангенциркуля.

Минимально допустимая высота рисунка протектора шины

по условиям безопасности дорожного движения составляет: лег-

ковые автомобили — 1,6 мм; грузовые автомобили — 1 мм; авто-

бусы — 2 мм; мотоциклы и мопеды — 0,8 мм. Для прицепов уста-

навливаются нормы минимально допустимой высоты рисунка

протектора шин, аналогичные нормам для шин транспортных

средств — тягачей.

Дополнительный износ шины ∆И деф
ш , обусловленный нали-

чием повреждений и дефектов, для различных видов дефектов и

повреждений имеет следующие значения:

выкрашивания, сколы, трещины на протекторе или трещины

боковины без обнажения —10 %;

местный износ (пятнистость) протектора — 15%.

Расчет дополнительного износа шины ∆И сэ
ш , обусловленного

сроком ее эксплуатации, производится по формуле:

, (7.2.18)

где Тш — срок эксплуатации шины, лет.

Для шин, непригодных к дальнейшей эксплуатации и восста-

новлению, физический износ устанавливается равным 100%.

И

Т Т

Т Т

Т Т

ш
сэ

ш ш

ш ш

ш ш

=

⋅ ≤

⋅ − < ≤

⋅ − < ≤











2,5% при 2 г ода

7% 9% при 2 5 л ет

10,8% 28% при 5 10 л ет

319



Срок эксплуатации определяется по дате изготовления шины

в соответствии с заводской маркой по ГОСТ-4754-80. Для вос-

становительных шин дата восстановления указывается на боко-

вине или в плечевой зоне протектора.

При оценке физического износа шин следует руководство-

ваться требованиями документа [43].

Расчет по формуле (7.2.17) проводится для каждой шины ав-

тотранспортного средства (включая запасное колесо). Стои-

мость камерной шины равна стоимости шины с камерой. Стои-

мость восстановленной покрышки равна сумме стоимости вос-

становительного ремонта и залоговой стоимости покрышки,

подлежащей восстановлению.

Физический износ аккумуляторной батареи определяется по

формуле:

, (7.2.19)

где Так — фактический срок эксплуатации аккумуляторной

батареи на дату  оценки, лет;

Т н
ак — нормативный срок службы аккумуляторной батареи до

замены (списания), лет.

Фактический срок службы аккумуляторной батареи опреде-

ляется как разность даты оценки автотранспортного средства и

даты изготовления аккумуляторной батареи. Дата изготовления

определяется по маркировке на аккумуляторной батареи, кото-

рая нанесена на корпус сбоку (сверху) или выполнена в виде

цифровой набивки на перемычках и выводных клеммах (полю-

сах). На аккумуляторных батареях иностранного производства

может применяться буквенно-цифровая маркировка даты изго-

товления, где буква соответствует месяцу, а цифра — году изго-

товления (например, маркировка А8 обозначает дату изготовле-

ния — январь 1998 года). Аккумуляторные батареи отечественно-

го производства имеют маркировку даты изготовления, состоя-

щую из двух пар цифр, где первая пара обозначает номер месяца,

а вторая — год выпуска (например, маркировка 01.98 обозначает

дату изготовления — январь 1998 года). Кроме того, на аккумуля-

торных батареях отечественного производства может использо-

ваться маркировка, которая принята на аккумуляторных батаре-

  
И

Т

Т
ак
а ак

ак
н

= ⋅100%

320



ях импортного производства. В качестве дополнительной инфор-

мации может быть использована маркировка даты изготовления

моноблока (корпуса), которая обычно наносится на его днище.

Срок службы аккумуляторной батареи до замены (списания)

рекомендуется принимать равным: 4 года — при среднегодовом

пробеге автотранспортного средства до 40 тыс. км включительно;

3 года — при среднегодовом пробеге автотранспортного средства

более 40 тыс. км.

Оценка стоимости С сн
l нового l-того агрегата (узла, системы,

элемента) базовой комплектации, отсутствующего на дату оцен-

ки на транспортном средстве в результате его разукомплектации

(кроме замененных при переоборудовании), определяется пря-

мым или одномерным косвенным методом. 

Оценка стоимости З уст
l установки l-того агрегата (узла, систе-

мы, элемента) базовой комплектации, отсутствующего на дату

оценки в месте оценки, отсутствующего на дату оценки на транс-

портном средстве в результате его разукомплектации, рассчиты-

вается многомерным косвенным методом на основе составления

калькуляции затрат.

При учете оборудования, дополнительно установленного

при переоборудовании автотранспортного средства взамен аг-

регатов (узлов, систем, механизмов) базовой комплектации,

следует проверить у заказчика наличие «Свидетельства о соот-

ветствии конструкции автотранспортного средства требова-

ниям безопасности», выданного Государственной инспекцией

безопасности дорожного движения (ГИБДД) по результатам

контроля за внесением изменений в конструкцию оценивае-

мого автотранспортного средства. При отсутствии такого до-

кумента, подтверждающего соответствие оцениваемого авто-

транспортного средства требованиям нормативных правовых

актов в области обеспечения безопасности автотранспортного

средства, указанный факт следует отразить в отчете об оценке

и согласовать с заказчиком необходимость учета указанного

вида переоборудования при оценке автотранспортного сред-

ства.

Оценка стоимости С доз
t    нового t-того оборудования, дополни-

тельно установленного при переоборудовании автотранспортно-

го средства взамен агрегатов (узлов, систем, механизмов) базо-
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вой комплектации, определяется прямым или одномерным кос-

венным методом. 

Физический износ Идоз
t    t-того оборудования, дополнительно

установленного при переоборудовании автотранспортного сред-

ства взамен агрегатов (узлов, систем, механизмов) базовой ком-

плектации, на дату оценки определяется в соответствии с данны-

ми о дате его установки и нормативном сроке службы. Фактиче-

ский срок службы дополнительно установленного оборудования

должен быть подтвержден документально (чек, паспорт и др.).

Если данные о нормативном сроке службы отсутствуют, физиче-

ский износ принимается равным 10 % в год. 

Оценка стоимости С аз
t    нового агрегата (узла, механизма, си-

стемы) базовой комплектации, который заменен при переобору-

довании автотранспортного средства на t-тое оборудование, рас-

считывается прямым или одномерным косвенным методом. 

Оценка затрат З пер
t    на переоборудование автотранспортного

средства с заменой агрегата (узла, механизма, системы) базовой

комплектации на дополнительно установленное t-тое оборудо-

вание на дату оценки в месте оценки определяется многомерным

косвенным методом на основе составления калькуляции затрат.

В общем случае расчет морального износа автотранспортного

средства проводится по формуле:

, (7.2.20)

где ИМр — p-ый фактор , учитываемый при определении мо-

рального износа  автотранспортного средства, %.

Расчет значения первого фактора, учитывающего на дату

оценки снятие автотранспортного средства с производства, про-

изводится по формуле:

, (7.2.21)

где Тсн — срок, прошедший с даты снятия автотранспортного

средства с производства до даты оценки, лет.  

Значение фактора морального износа ИМ2, учитывающего

прекращение выпуска запасных частей к транспортному средст-

ву, равно ИМ2 = 20% . 
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Значение фактора морального износа ИМ3, учитывающего

попадание ранее (до даты оценки) автотранспортного средства в

дорожно-транспортное происшествие, равно ИМ3 = 5%.

Значение фактора морального износа ИМ4, учитывающего

количество владельцев автотранспортного средства (более 3 вла-

дельцев по данным регистрационных документов), равно ИМ4 =

20 %.

К видам оборудования, дополнительно устанавливаемого

при переоборудовании автотранспортного средства без замены

агрегатов (узлов, систем, механизмов) базовой комплектации,

относятся дополнительное газобаллонное оборудование, про-

тивотуманные фары, подушки безопасности, чехлы на сиде-

нья, кондиционер, подкрылки, катализатор, магнитола, про-

игрыватель компакт-дисков, другая автоаудиотехника, охран-

ные и противоугонные системы, автономная печка для грузо-

вых автомобилей, дополнительный бензобак, лебедка, багаж-

ники, скамейка в кузове, тенты на кузов и другие виды обору-

дования. 

Стоимость С доп
j    нового j-го оборудования, дополнительно ус-

тановленного при переоборудовании автотранспортного средст-

ва без замены агрегатов (узлов, систем, механизмов) базовой

комплектации, включает затраты на установку. Оценка стоимос-

ти самого оборудования рассчитывается прямым или одномер-

ным косвенным методом. Оценка затрат на установку рассчиты-

вается многомерным косвенным методом на основе составления

калькуляции затрат.

Физический износ И доп
j j-го оборудования, дополнительно

установленного при переоборудовании автотранспортного сред-

ства без замены агрегатов (узлов, систем, механизмов) базовой

комплектации, на дату оценки определяется в соответствии с

данными о дате его установки и нормативном сроке службы.

Фактический срок службы дополнительно установленного обо-

рудования должен быть подтвержден документально (чек, пас-

порт и др.). Если данные о нормативном сроке службы отсутству-

ют, физический износ принимается равным 10% в год.

При оценке автотранспортного средства учитываются отказы,

неисправности и эксплуатационные дефекты дополнительно ус-

тановленного оборудования.
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Отказы, неисправности и эксплуатационные дефекты, свя-

занные с физическим износом, основными причинами которого

являются изнашивание, пластические деформации и усталост-

ные разрушения, не учитываются.

Следующие виды эксплуатационных дефектов учитываются

независимо от величины износа автотранспортного средства:

мелкие механические повреждения, трещины, сколы и риски на

стекле, следы некачественного технического обслуживания и ре-

монта, повреждения шин, негерметичность емкостей и др.

Расчет оценки стоимости устранения отказов, неисправнос-

тей и эксплуатационных дефектов проводится многомерным ко-

свенным методом по формуле:

С̂эд = С̂р + С̂м + С̂зч, (7.2.22)

где С̂р — стоимость работ по ремонту (восстановлению) на да-

ту оценки в месте оценки, руб.;

С̂м — стоимость материалов на дату оценки в месте оценки,

руб.;

С̂зч — стоимость запасных частей на дату оценки в месте оцен-

ки, руб.

Оценки стоимости работ Ср по ремонту (восстановлению),

стоимости материалов См и стоимости запасных частей Сзч рас-

считывается прямым или одномерным косвенным методом.

Значение оценки рыночной стоимости поддержанного авто-

транспортного средства должно соответствовать следующим ус-

ловиям:

, (7.2.23)

где Сут — утилизационная стоимость автотранспортного

средства в месте оценки на дату оценки, руб.

Проверку условий формулы (7.2.23) рекомендуется проводить

при величине физического износа автотранспортного средства

ИФ ≥ 80%.
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Оценка стоимости ремонта автотранспортных средств и

ущерба от их повреждения.

Основными причинами повреждения автотранспортных

средств могут являться дорожно — транспортные происшествия

(столкновение с другим транспортным средством, наезд на дви-

жущиеся или неподвижные объекты, опрокидывание и т.п.),

крупные производственные аварии, стихийные бедствия (буря,

шторм, ураган, ливень, град, обильный снегопад, землетрясение,

сель, обвал, камнепад, оползень, паводок, наводнение и т.п.),

провал под лед, взрыв, удар молнии, оползень, а также угон, по-

хищение, умышленное или неумышленное (по неосторожности)

повреждение автотранспортного средства.

При этом используются следующие термины и определения.

УЩЕРБ ОТ ПОВРЕЖДЕНИЯ (МАТЕРИАЛЬНЫЙ УЩЕРБ)

— величина уценки автотранспортного средства в результате по-

лученных повреждений или величина понесенных расходов при

восстановлении автотранспортного средства до технического со-

стояния, в котором оно находилось непосредственно перед по-

вреждением, с учетом невозможности восстановления его до

указанного состояния при проведении отдельных видов работ по

ремонту.

В первом случае ущерб определяется как реальная потеря сто-

имости автотранспортного средства в результате повреждения.

Во втором случае ущерб определяется как сумма расходов на

восстановление поврежденного автотранспортного средства до

технического состояния, в котором оно находилось непосредст-

венно перед повреждением (стоимость ремонта), и величины ут-

раты (потери) стоимости автотранспортного средства результате

поведения работ по его восстановлению (утрата товарной стои-

мости).

СТОИМОСТЬ РЕМОНТА (ВОССТАНОВЛЕНИЯ) — стои-

мость устранения повреждений автотранспортного средства,

включающая в себя трудовые и материальные затраты, наклад-

ные расходы, налоги и другие обязательные платежи, а также

прибыль.

УТРАТА ТОВАРНОЙ СТОИМОСТИ — величина потери

(снижения) стоимости автотранспортного средства после прове-

дения отдельных видов работ по его ремонту (восстановлению),

сопровождающихся необратимыми изменениями его геометри-
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ческих параметров, физико-химических свойств конструктив-

ных материалов и характеристик рабочих процессов. Указанные

изменения приводят к ухудшению внешнего (товарного) вида,

функциональных и эксплуатационных характеристик, сниже-

нию безопасности и надежности автотранспортного средства.

Оценка ущерб от повреждения автотранспортного средства

определяется на дату повреждения или на дату более позднюю,

чем дата повреждения. Оценка ущерба от повреждения авто-

транспортного средства на дату повреждения может проводиться

для предъявления имущественного иска в соответствии с граж-

данским законодательством, назначения меры наказания в соот-

ветствии с уголовным законодательством, для формирования

информационной базы по величине ущерба от дорожно-авто-

транспортных происшествий на региональном и федеральном

уровнях в рамках Федеральной программы по безопасности до-

рожного движения в Российской Федерации, для определения

размера страхового возмещения, а также в других случаях. Оцен-

ка ущерба от повреждения автотранспортного средства на дату

более позднюю, чем дата повреждения, определяется в случаях,

установленных процессуальными процедурами гражданского,

уголовного или таможенного законодательства, а также при не-

обходимости учета дополнительных повреждений автотранс-

портного средства, полученных в результате транспортировки,

хранения или по другим причинам в период между датой по-

вреждения и датой оценки.

В общем случае оценка ущерба от повреждения автотранс-

портного средства на дату оценки в месте оценки определяется

следующим образом:

, (7.2.24)

где Сущ — размер ущерба, полученный в результате оценки

поврежденного автотранспортного средства на дату оценки в ме-

сте оценки, руб.;

Спод — рыночная стоимость подержанного автотранспортно-

го средства в неповрежденном состоянии на дату оценки в месте

оценки, руб.
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В связи с тем, что рынок поврежденных автотранспортных

средств фактически отсутствует, величина уценки стоимости ав-

тотранспортного средства в качестве размера ущерба практичес-

ки не используется. Поэтому размер ущерба определяется в ос-

новном затратным методом и включает в себя все расходы, необ-

ходимые для восстановления поврежденного автотранспортного

средства до технического состояния, в котором оно находилось

непосредственно перед повреждением, и величину утраты (поте-

ри) товарной стоимости, обусловленной снижением качества ав-

тотранспортного средства в результате проведения работ по его

восстановлению. В этом случае оценка ущерба от повреждения

автотранспортного средства на дату оценки в месте оценки рас-

считывается по формуле:

, (7.2.25)

где n — количество наименований (видов) работ, проведение

которых необходимо для восстановления поврежденного авто-

транспортного средства до технического состояния, в котором

оно находилось непосредственно перед повреждением, на дату

оценки, единиц;

С p
i — стоимость проведения i-того наименования (вида) ра-

бот, необходимого для восстановления поврежденного авто-

транспортного средства, на дату оценки в месте оценки, руб.;

С м
i — стоимость материалов, используемых при i-том виде ра-

бот по восстановлению поврежденного автотранспортного сред-

ства, на дату оценки в месте оценки, руб.;

С зч
i — стоимость в новом состоянии поврежденных элементов

(запасных частей) автотранспортного средства, подлежащих за-

мене при i-том виде работ по восстановлению поврежденного ав-

тотранспортного средства, на дату оценки в месте оценки, руб.;

Ii — физический износ поврежденных элементов (запасных

частей), подлежащих замене при i-том виде работ по восстанов-

лению поврежденного автотранспортного средства, на дату

оценки, %;
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С зчp
i — стоимость, по которой могут быть реализованы по-

врежденные элементы автотранспортного средства (за исключе-

нием затрат на реализацию), подлежащие замене при i-том виде

работ по восстановлению поврежденного автотранспортного

средства, на дату оценки в месте оценки, руб.;

Сутс — величина утраты товарной стоимости на дату оценки в

месте оценки, руб.

При расчете размера ущерба от повреждения автотранспорт-

ного средства по формуле (7.2.25) должны соблюдаться следую-

щие условия:

определение номенклатуры работ по восстановлению по-

врежденного автотранспортного средства должно проводиться с

учетом требований технологической документации по ремонту

автотранспортного средства данной модели;

при определении номенклатуры работ по восстановлению по-

врежденного автотранспортного средства при отсутствии техно-

логической документации должны быть учтены также сопутству-

ющие работы, выполнение которых необходимо в соответствии с

конструкцией автотранспортного средства (например: при про-

ведении работ по ремонту обивки кузова легкового автомобиля

необходимо снятие конструктивных элементов, препятствую-

щих проведению обивочных работ; при устранении перекоса ку-

зова легкового автомобиля необходимо снятие конструктивных

элементов, препятствующих проведению ремонта и т.д.);

определение номенклатуры работ по восстановлению авто-

транспортного средства проводится для условий производства

по ремонту автотранспортных средств, уровень оснащения ко-

торого технологическим оборудованием должен быть не ниже,

установленного требованиями технологической документа-

ции;

при замене отдельных агрегатов, узлов, механизмов и систем,

в случаях, предусмотренных технологической документацией,

должна быть учтена необходимость их замены в качестве ремонт-

ного комплекта, включающего не только заменяемые элементы,

а также детали, полностью обеспечивающие устранение неис-

правности, детали и материалы, разового использования, кото-

рые не могут быть повторно использованы по технологическим

причинам (прокладки, уплотнители и т.д.), и крепежные детали
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(стандартные и нестандартные болты, гайки, шпильки, пружин-

ные шайбы, отгибные шайбы, стопорные кольца и т.д.);  

определение номенклатуры выполняемых работ и номенкла-

туры агрегатов, узлов и деталей, подлежащих ремонту или заме-

не, проводится с учетом характеристик и ограничений товарных

рынков запасных частей к автотранспортным средствам и мате-

риалов для ремонта автотранспортных средств, а также рынков

услуг по ремонту автотранспортных средств на дату оценки в ме-

сте оценки автотранспортного средства (поставка отдельных

элементов только в сборе, продажа агрегатов только при условии

обмена на ремонтный фонд с зачетом его стоимости, продажа за-

пасных частей только под срочный заказ (поставку), отсутствие

на данном рынке услуг по ремонту автотранспортных средств

возможности проведения отдельных видов работ и т.д.); 

при определении видов и объемов работ по восстановлению

поврежденного автотранспортного средства при возможных не-

скольких технологических и организационных вариантах их вы-

полнения (устранение повреждения агрегата, узла, детали с заме-

ной или без замены, проведение постового или цехового ремон-

та и т.д.) выбирается вариант, при котором размер ущерба имеет

наименьшее значение.

Оценка стоимости проведения i-того наименование (вида)

работ, необходимого для восстановления поврежденного авто-

транспортного средства, на дату оценки в месте оценки рассчи-

тывается по формуле:

, (7.2.26)

где С нч
i  — стоимость одного нормо-часа i-того наименования

(вида) работ, необходимого для восстановления поврежденного

автотранспортного средства на дату оценки в месте оценки, руб.;

ti — трудоемкость i-того наименования (вида) работ, необхо-

димого для восстановления поврежденного автотранспортного

средства, нормо-час.

Оценка стоимости одного нормо-часа i-того наименования

(вида) работ, необходимого для восстановления поврежденного

автотранспортного средства, на дату оценки определяется пря-

мым методом по результатам статистического выборочного на-

блюдения. Выборочное наблюдение проводится в границах то-
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варного рынка услуг по ремонту автотранспортных средств в ме-

сте оценки автотранспортного средства среди организаций авто-

сервиса. 

Трудоемкость i-того наименования (вида) работ, необходи-

мого для восстановления поврежденного автотранспортного

средства, определяется в соответствии с действующей норма-

тивно-технической документацией, регламентирующей прове-

дение работ по техническому обслуживанию и ремонту авто-

транспортных средств (нормативы трудоемкости на техничес-

кое обслуживание и ремонт автотранспортных средств, руко-

водства по текущему ремонту автотранспортных средств, тех-

нологии текущего ремонта автотранспортных средств и т.д. ). В

указанной документации в качестве размерности трудоемкос-

ти работ по ремонту автотранспортных средств может исполь-

зоваться термин «человек-час», который соответствует терми-

ну «нормо-час».

Оценка стоимости материалов, которые должны быть исполь-

зованы при i-том виде работ по восстановлению поврежденного

автотранспортного средства на дату оценки в месте оценки, рас-

считывается следующим образом:

, (7.2.27)

где m — количество видов материалов, которые должны быть

использованы при i-том виде работ по восстановлению повреж-

денного автотранспортного средства на дату оценки;

С м
ji  — стоимость одной единицы изменения (м, кв. м, кг и т.д.)

j-том вида материалов, который должен быть использован при i-

том виде работ по восстановлению поврежденного автотранс-

портного средства, на дату оценки в месте оценки, руб.;

N м
ji  — норма расхода j-того вида материала, который должен

быть использован при i-том виде работ по восстановлению по-

врежденного автотранспортного средства, единица материа-

ла/ремонтная единица автотранспортного средства (деталь, узел,

агрегат, кг, м, кв.м и т.д);

S р
ji  — количество ремонтных единиц (деталь, узел, агрегат, кг,

м, кв.м и т.д.), подвергаемых ремонту при i-том виде работ по

восстановлению поврежденного автотранспортного средства с

использованием j-того вида материала.
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Виды и количество материалов, используемых при конкрет-

ном виде ремонтных воздействий, определяются в соответствии

с нормативно-технической документацией, регламентирующей

технологии работ по восстановлению автотранспортных средств

(руководства по текущему ремонту автотранспортных средств,

технологии текущего ремонта автотранспортных средств). 

Оценка стоимости одной единицы материала (м, кв. м, куб. м,

кг и т.д.), который должен быть использован при i-том виде ра-

бот по восстановлению поврежденного автотранспортного сред-

ства, производится прямым методом по результатам выборочно-

го наблюдения на дату оценки в границах товарного рынка мате-

риалов для ремонта автотранспортных средств в месте оценки

автотранспортного средства. 

Норма расхода j-того вида материала определяется в соответ-

ствии с нормативно-технической документацией по нормирова-

нию расхода материалов на ремонт автотранспортных средств

(нормы расхода материалов на ремонтно-эксплуатационные

нужды, нормы расхода материалов на техническое обслуживание

и ремонт автотранспортных средств и т.д.) и рекомендациями

изготовителей материалов.

Оценка стоимости поврежденных элементов (запасных частей)

автотранспортного средства в новом состоянии, подлежащих за-

мене при i-том виде работ по восстановлению поврежденного ав-

тотранспортного средства, производится прямым методом по ре-

зультатам выборочного наблюдения на дату оценки в границах то-

варного рынка запасных частей для ремонта автотранспортных

средств в месте оценки автотранспортного средства. 

Оценка стоимости, по которой могут быть реализованы по-

врежденные элементы автотранспортного средства (за исключе-

нием затрат на реализацию), подлежащие замене при i-том виде

работ по восстановлению поврежденного автотранспортного

средства, определяется прямым методом на дату оценки с учетом

их технического состояния и возможности восстановления, со-

стояния товарного рынка запасных частей данной номенклатуры

и требований организаций, приобретающих ремонтный фонд в

месте оценки.

Расчет оценки утраты товарной стоимости восстановленного

после повреждения автотранспортного средства производится в

соответствии со следующими положениями.
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Необходимость учета величины утраты товарной стоимости

автотранспортного средства при оценке ущерба от его поврежде-

ния обусловлена тем, что проведение отдельных видов ремонт-

ных воздействий по восстановлению автотранспортного средст-

ва после повреждения сопровождается необратимым ухудшени-

ем внешнего (товарного) вида, функциональных и эксплуатаци-

онных характеристик, снижением безотказности и долговечнос-

ти автотранспортного средства. К указанным видам ремонтных

воздействий относятся:

работы по устранению перекосов несущих элементов конст-

рукции автотранспортного средства, формирующих каркас кузо-

ва, кабины, платформы, коляски. Перекосами являются повреж-

дения, приводящие к существенному изменению геометричес-

ких параметров каркаса кузова, кабины, салона, платформы и

коляски, проемов дверей, капота, крышки багажника, ветрового

и заднего стекла, лонжеронов и т.д.;

работы по ремонту поврежденных элементов кузова и опере-

ния и по замене поврежденных несъемных элементов при помощи

сварки. Ремонт элементов кузова и оперения производится в ос-

новном правкой поврежденной части механическим воздействи-

ем (рихтовкой, вытяжкой) или заменой поврежденной части ре-

монтной вставкой с приданием ей формы восстанавливаемого

элемента. Кузов и оперение легкового автомобиля включают сле-

дующие основные элементы: корпус кузова, капот, крышка ба-

гажника (дверь задка), боковые двери, крылья, детали декоратив-

ного оформления (панель облицовки радиатора, передний и зад-

ний бамперы, декоративные накладки и т.д.). Основными элемен-

тами кузова и оперения грузового автомобиля являются: рама, ка-

бина, двери кабины, панель облицовки радиатора, капот, крылья,

подножки, бортовая платформа (основание, борта, каркас тента)

или платформа ковшеобразного типа и надрамник для самосвала.

Основными элементами кузова и оперения автобуса являются: ку-

зов (основание-каркас, основание-панели пола, основание-кожу-

хи пола, передок-каркас и панели, боковина-каркас и панели, за-

док-каркас и панели, крыша-каркас и панели), передняя дверь,

задняя дверь, дверь кабины водителя, капот, передние крылья,

задние крылья, подножка;

работы по полной или частичной окраске кузова, кабины,

платформы, коляски;
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виды ремонта с большим объемом разборочно-сборочных ра-

бот. К указанным видам ремонта относятся работы по разборке

кузова (кабины) под полную окраску с большим объемом слесар-

но-арматурных работ, по замене кузова (кабины) и по капиталь-

ному ремонту автотранспортных средств.

Утрата товарной стоимости автотранспортного средства учи-

тывается при определении ущерба только при одновременном

выполнении следующих условий:

при осмотре поврежденного автотранспортного средства вы-

явлена необходимость выполнения одного из видов ремонтных

воздействий (работ), перечень которых представлен в таблице

7.2.1. При этом каждый вид ремонтных воздействий учитывается

при одновременном выполнении условия, что на поврежденных

конструктивных элементах, подвергаемых данному виду ремонт-

ного воздействия, не было следов (признаков) более равных

(предыдущих) повреждений или коррозии, а также ограничений,

указанных в таблице 7.2.1;

физический износ автотранспортного средства на дату оцен-

ки составляет не более 40%;

автотранспортное средство ранее полностью не перекрашива-

лось (для автомобиля, автобуса и прицепа-дачи не проводилась

полная окраска снаружи и внутри салона).

Таблица 7.2.1

Виды ремонтных воздействий, учитываемые
при расчете утраты товарной стоимости

№ Виды ремонтных воздействий, Ограничения, при которых
учитываемых при расчете ремонтные воздействия

утраты товарной стоимости учитываются
1 2 3
1 Работы по устранению перекоса -

несущих элементов конструкции
автотранспортного средства,
формирующих каркас кузова,
кабины, платформы, коляски

2 Работы по ремонту поврежденных Размер повреждений элемента
элементов кузова и оперения и по кузова и оперения превышает 5%
замене поврежденных несъемных его площади и составляет
элементов при помощи сварки не менее 10 кв. см.
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Продолжение табл. 7.2.1
1 2 3

3 Работы по полной или частичной Наличие на транспортном
окраске кузова, кабины, рамы, средстве полностью заводского
платформы, коляски внешнего лакокрасочного

покрытия со сроком
эксплуатации:

не выше срока гарантии
изготовителя;
до 5 лет при отсутствии
гарантии на покрытие.

4 Виды ремонта с большим объемом -
разборочно-сборочных работ

Оценка величины утраты товарной стоимости рассчитывает-

ся по формуле:

С̂утс = С̂пер + С̂рем + С̂окр + С̂рсб, (7.2.28)

где С̂пер — составляющая утраты товарной стоимости, обус-

ловленная устранением перекоса несущих элементов конструк-

ции автотранспортного средства, формирующих каркас кузова,

кабины, платформы, коляски, руб.;

С̂рем — составляющая утраты товарной стоимости, обуслов-

ленная работами по ремонту поврежденных элементов кузова и

оперения и по замене поврежденных несъемных элементов при

помощи сварки, руб.;

С̂окр — составляющая утраты товарной стоимости, обусловленная

полной или частичной окраской кузова, платформы, коляски, руб.;

С̂рсб — составляющая утраты товарной стоимости, обуслов-

ленная видами ремонта с большим объемом разборочно-сбороч-

ных работ, руб.

Оценка составляющей утраты товарной стоимости, обуслов-

ленной устранением перекоса несущих элементов конструкции

автотранспортного средства, формирующих каркас кузова, ка-

бины, платформы и коляски, рассчитывается по формуле:

, (7.2.29)
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где Со — стоимость автотранспортного средства в новом со-

стоянии на дату оценки в месте оценки, руб.;

Кпер — коэффициент, учитывающий трудоемкость работ по

устранению перекосов;

ИФ — физический износ автотранспортного средства на дату

оценки, %.

Коэффициент Кпер рассчитывается по формуле:

,(7.2.30)

где tnep — трудоемкость работ по устранению перекосов, нор-

мо-час.

Величина С̂пер, рассчитанная по формуле (7.2.29), снижается

на 50% при наличии следов (признаков) предыдущих устранений

перекоса несущих элементов конструкции автотранспортного

средства, формирующих каркас кузова, кабины, платформы и

коляски, не получивших повреждения в рассматриваемом слу-

чае. Снижение величины С̂пер производится на основании дан-

ных визуального определения следов (признаков) предыдущих

устранений перекоса или документального подтверждения про-

ведения ранее указанных видов ремонтных работ.

Оценка составляющей утраты товарной стоимости, обуслов-

ленной работами по ремонту поврежденных элементов кузова и

оперения и по замене поврежденных несъемных элементов при

помощи сварки, рассчитывается по формуле:

, (7.2.31)

где w — число ремонтируемых элементов кузова и оперения,

единиц;

Ки — коэффициент, учитывающий величину физического из-

носа автотранспортного средства при определении утраты товар-

ной стоимости;

К р
t   — коэффициент, учитывающий вид ремонтного воздейст-

вия на t-ом поврежденном элементе кузова и оперения;
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C рк
t    — стоимость t-того поврежденного элемента кузова и опе-

рения в новом состоянии на дату оценки в месте оценки, руб.

Коэффициент Ки рассчитывается по формуле:

, (7.2.32)

Значения коэффициента КР для различных видов ремонта

приведены в таблице 7.2.2.

Таблица 7.2.2

Значения коэффициента К

Вид ремонтного Коэффициент К
воздействия Съемные элементы Несъемные элементы

Ремонт № 1 0,2 0,3

Ремонт № 2 0,3 0,4

Ремонт № 3 0,4 0,5

Ремонт № 4 - 0,6

Замена сваркой - 0,5

Виды ремонта определяются следующим образом:

ремонт № 1 — устранение повреждений в открытых и легко-

доступных местах при деформации до 20% площади поверхности

ремонтируемого элемента;

ремонт № 2 — устранение повреждений в открытых и легко-

доступных местах со сваркой или устранение повреждений при

деформации от 20 % до 50% площади поверхности ремонтируе-

мого элемента;

ремонт № 3 — устранение повреждений в закрытых и труд-

нодоступных местах со сваркой, частичным восстановлением

до 30% площади поверхности ремонтируемого элемента. Час-

тичное восстановление деталей производится путем устране-

ния повреждений вытяжкой и правкой с усадкой металла, вы-

резкой участков, не подлежащих ремонту, изготовлением ре-

монтных вставок с приданием им формы восстанавливаемой

детали;

ремонт № 4 — частичное восстановление свыше 30% площа-

ди поверхности ремонтируемого элемента.
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Величина С̂рем, рассчитанная по формуле (7.2.31), снижается

на 50% при наличии следов (признаков) предыдущих ремонтных

воздействий на неповрежденных элементах кузова и оперения ав-

тотранспортного средства. Снижение величины производится на

основании данных визуального определения следов (признаков)

предыдущих ремонтных воздействий или документального под-

тверждения проведения ранее указанных видов ремонтных работ.

Расчет оценки составляющей утраты товарной стоимости,

обусловленной полной или частичной окраской кузова (кабины,

платформы, коляски), проводится по формуле:

С̂окр = Ки•Кокр•С̂о, (7.2.33)

где Кокр — коэффициент, учитывающий трудоемкость работ

по окраске.

При частичной окраске расчет Кокр проводится по формуле:

, (7.2.34)

где tокр — трудоемкость работ по окраске (суммарная по всем ок-

рашиваемым элементам автотранспортного средства), нормо-час.

Величина оценки утраты товарной стоимости С̂окр при частич-

ной окраске не должна превышать стоимость работ по окраске

(без стоимости окрашиваемых элементов).

При наружной или полной окраске расчет Кокр проводится по

формуле:

, (7.2.35)

При наружной или полной окраске С̂окр величина должна

удовлетворять условию:

, (7.2.36)C C C C
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Расчет оценки составляющей утраты товарной стоимости,

обусловленной видами ремонта с большим объемом разборочно-

сборочных работ, проводится по формуле:

С̂рсб = Ки•Крсб•С̂о, (7.2.37)

где Крсб — коэффициент, учитывающий проведение опреде-

ленного вида ремонта автотранспортного средства с большим

объемом разборочно-сборочных работ.

Значения коэффициента Крсб для различных видов ремонта

автотранспортных средств приведены в таблице 7.2.3.

Таблица 7.2.3

Коэффициенты корректировки утраты товарной стоимости
при проведении видов ремонта с большим объемом

разборочно-сборочных работ

№ Вид ремонта Коэффициент Крсб
1 Разборка кузова автотранспортного средства

под полную окраску с большим объемом
слесарно-арматурных работ 0,010

2 Замена кузова автотранспортного средства:
окрашенного 0,010
обитого 0,006

3 Не обезличенный капитальный ремонт 0,030

4 Обезличенный капитальный ремонт 0,200

Информационное обеспечение оценки автотранспортных
средств

Информационное обеспечение является одним из важней-

ших факторов, влияющих на качество услуг по оценке авто-

транспортных средств. Наличие объективного информационно-

го обеспечения является необходимым условием достоверности,

точности, доказательности и воспроизводимости оценки стои-

мости в отношении автотранспортных средств. Кроме того, при

проведении оценки автотранспортных средств основная доля

трудовых и финансовых затрат связана с поиском и обработкой

исходной информации. Поэтому развитие и совершенствование

информационного обеспечения является одной из важнейших

задач повышения эффективности работы оценщиков автотранс-

портных средств.
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Основными элементами информационного обеспечения

оценки стоимости в отношении автотранспортных средств явля-

ются ценовая информация о различных объектах оценки в отно-

шении автотранспортных средств, а также нормативная и вспо-

могательная информация. В зависимости от целей оценки и ис-

пользуемых методических подходов основными характеристика-

ми ценового информационного обеспечения являются виды

цен, объект оценки, товарный рынок объекта оценки, форма

представления и источники ценовой информации. Основными

видами цен обычно являются рыночные цены и цены изготови-

телей продукции. Основными видами объектов оценки являются

новые и подержанные автотранспортные средства отечественно-

го и импортного производства, дополнительное оборудование к

автотранспортным средствам, запасные части и материалы для

ремонта автотранспортных средств, работы по ремонту авто-

транспортных средств. Основными видами товарных рынков

объектов оценки в отношении автотранспортных средств явля-

ются товарный рынок РФ, региональные товарные рынки РФ,

товарные рынки других стран. Информация обычно представля-

ется в форме единичных предложений цен и в форме усреднен-

ных значений цен. Источники ценовой информации разделяют-

ся на документированные и недокументированные. Документи-

рованные источники ценовой информации обеспечивают необ-

ходимый уровень доказательности результатов оценки. К ним в

первую очередь относятся периодические и непериодические

печатные издания, выпускаемые в соответствии с требованиями

действующего законодательства. 

Перечень и характеристика основных печатных изданий, в

которых наиболее полно представлена ценовая информация по

новым отечественным автотранспортным средствам, приведены

в таблице 7.2.4.

В качестве основного источника ценовой информации из это-

го перечня можно рекомендовать газету «Новые и подержанные

автомобили», где практически по всем основным моделям отече-

ственных автомобилей можно получить достаточно представи-

тельные выборки рыночных цен. Указанные предложения цен

систематизированы по моделям и представлены на условиях

оферты, что создает необходимые условия для их использования

при оценке в соответствии с требованиями методического обес-
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Таблица 7.2.4

Перечень и характеристика изданий с ценовой информацией
по новым отечественным автотранспортным средствам

на товарных рынках Российской Федерации

№ Наименование Краткая характеристика ценовой
издания информации по новым отечественным

автотранспортным средствам

1 ГАЗЕТЫ

1.1 Новые и Рыночные цены в Москве и Московской области
подержанные на легковые и грузовые автомобили, автобусы
автомобили и микроавтобусы, джипы, внедорожники,

спецтехнику, мотоциклы и мопеды, прицепы

1.2 Из рук в руки Рыночные цены в Москве и Московской области
в основном на легковые автомобили

1.3 Автоглобус Рыночные цены в Москве и Московской области
в основном на легковые автомобили

2 ЖУРНАЛЫ

2.1 Основные Рыночные цены в Москве и в других регионах
средства РФ на легковые и грузовые автомобили, автобу-

сы, автофургоны, автоцистерны, дорожно-стро-
ительную технику, землеройную технику, ком-
мунальную технику, пожарную технику, сельско-
хозяйственные машины, строительную технику,
тракторы, электротранспорт, погрузчики, нефте-
газопрмысловую технику, прицепы и полуприцепы.

2.2 КоммерсАвто Рыночные цены в Москве на автобусы, грузовые
автомобили, специализированные автомобили,
прицепы и полуприцепы, трактора, погрузчики,
коммунальную технику, дорожно-строительную
технику, несамоходную технику для ремонта дорог.

3 КАТАЛОГИ И СПРАВОЧНИКИ

3.1 Сборник цен Отпускные цены заводов-изготовителей на лег-
«Прайс-Н» ковые и грузовые автомобили, автобусы, трол-
(СОЮЗ-НАМИ) лейбусы, специальные и специализированные

автомобили, шасси автомобилей, прицепы и по-
луприцепы, мототехнику, тракторы и бульдозе-
ры. Цены сборника являются базовыми и могут
изменяться в зависимости от размеров партии,
формы оплаты и т.д. Частично в сборнике пред-
ставлена информация о средних рыночных ценах
в Москве на легковые и грузовые автомобили.



печения. Особенностью печатных изданий, представленных в

таблице 19.4 является то, что в них в основном представлена ин-

формация о рыночных ценах по новым отечественным транс-

портным средствам на рынках Московского региона. В других

регионах РФ издаются местные газеты и журналы, в которых

обычно представлена аналогичная информация. Однако следует

отметить, что полнота и представительность ценовой информа-

ции в регионах значительно ниже, чем печатных изданий, пред-

ставленных в таблице 7.2.4. Это связано с тем, что товарная но-

менклатура рынков объектов оценки в отношении автотранс-

портных средств в регионах, а также количество предложений,

значительно меньше, чем на рынках Московского региона. По-

этому у оценщиков, работающих в субъектах РФ, существуют

проблемы с информационным обеспечением при оценке новых

автотранспортных средств отечественного производства, что

приводит к снижению точности и надежности результатов оцен-

ки автотранспортных средств. 

К основным изданиям с ценовой информацией по подер-

жанным отечественным автотранспортным средствам на товар-

ных рынках РФ следует отнести газеты «Новые и подержанные

автомобили» и «Из рук в руки». В газете «Новые и подержанные

автомобили» указанная информация систематизирована по мо-

делям, а по каждой модели также и по году выпуска. Практиче-

ски по каждой позиции приводится пробег автотранспортного

средства с начала эксплуатации. К достоинствам данной газеты

нужно отнести то, что представленные автотранспортные сред-

ства классифицированы по техническому состоянию на следу-

ющие 5 групп: отличное, хорошее, удовлетворительное, требует

ремонта, на запчасти. Кроме того, по продаваемым автомоби-

лям указываются достаточно подробные сведения об их ком-

плектации.

Так как в парке постоянно увеличивается доля автотранс-

портных средств импортного производства и постоянно возрас-

тает потребность в их оценке, то все актуальней становится по-

требность в ценовой информации об этих автомобилях. Пере-

чень и характеристика основных печатных изданий, в которых

наиболее полно и представительно дана ценовая информация по

новым импортным автотранспортным средствам на товарных

рынках РФ, приведены в таблице 7.2.5.
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К основным изданиям с ценовой информацией по подержан-

ным автотранспортным средствам импортного производства на

товарных рынках РФ следует отнести газеты «Новые и подер-

жанные автомобили» и «Из рук в руки», где информация приве-

дена в форме единичных предложений цен. В сборнике цен

«Прайс-Н» (СОЮЗ-НАМИ) приведены средние значения ры-

ночных цен в Москве на подержанные легковые автомобили им-

портного производства. 

Таблица 7.2.5

Перечень и характеристика изданий с ценовой информацией
по новым импортным автотранспортным средствам

на товарных рынках Российской Федерации

№ Наименование Краткая характеристика ценовой
издания информации по новым импортным

автотранспортным средствам
1 ГАЗЕТЫ

1.1 Авторевю Рыночные цены в автосалонах г. Москвы
на растаможенные легковые автомобили 

1.2 Клаксон Рыночные цены в салонах Московских дилеров
на растаможенные легковые автомобили 

1.3 Новые и Рыночные цены в Москве и Московской области
подержанные на легковые автомобили, джипы, внедорожники,
автомобили мотоциклы и мопеды

2 ЖУРНАЛЫ

2.1 Автомагазин Рыночные цены в Московских автосалонах на
легковые автомобили, мототехнику, снегоходы

2.2 Автопанорама Рыночные цены в Московских автосалонах на
легковые автомобили, внедорожники, бронеав-
томобили, минивэны, микроавтобусы
и мототехнику

2.3 Автомобили Рыночные цены в Московских автосалонах на
легковые автомобили

2.4 Автопилот Рыночные цены в Московских автосалонах на
легковые автомобили

2.5 Иномарка

3 КАТАЛОГИ И СПРАВОЧНИКИ

3.1 Сборник цен Средние рыночные цены в Московском регионе
«Прайс-Н» на растаможенные легковые автомобили.
(СОЮЗ-НАМИ)
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Для оценки автотранспортных средств в таможенных целях

необходима ценовая информация по новым и подержанным ав-

тотранспортным средствам за рубежом. Перечень и характерис-

тика основных изданий с ценовой информацией по новым и по-

держанным автотранспортным средствам на товарных рынках за

рубежом представлена в таблице 7.2.6.

Таблица 7.2.6

Перечень и характеристика изданий с ценовой информацией
по новым и подержанным автотранспортным средствам

на товарных рынках за рубежом

№ Наименование Краткая характеристика ценовой
издания информации по новым и подержанным

импортным автотранспортным средствам
на товарных рынках за рубежом

1. ЕВРОПЕЙСКИЙ РЫНОК

1.1 Справочник Средние рыночные цены в Германии на новые
«SuperSchwacke» и подержанные легковые автомобили, джипы
EUROTAX и микроавтобусы

1.2 Справочник Средние рыночные цены в Германии на новые
«Nutz-Fahrzeuge» и подержанные грузовые автомобили
EUROTAX

1.3 Каталог Средние рыночные цены в Германии на грузовые
«Lastauto автомобили и автобусы
Omnibus»
(Германия)

2 АМЕРИКАНСКИЙ РЫНОК

2.1 Справочники Средние рыночные цены в США на легковые
NADA и грузовые автомобили, джипы, микроавтобусы,

раритетные автомобили

2.2 Справочники Средние рыночные цены в США на легковые
Blue Book и грузовые автомобили, джипы, автобусы, спе-

циальные автомобили, прицепы и полуприцепы

При оценке ущерба от повреждения автотранспортных

средств возникает необходимость в ценовой информации по ре-

монтным работам, запасным частям и материалам. Данные об

основных источниках такой информации представлены в табли-

це 7.2.7.
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Кроме того, в качестве источников ценовой информации о раз-

личных видах продукции и услуг в отношении автотранспортных

средств используются данные  государственной  статистической

отчетности, информация от налоговых и таможенных органов,

банковских структур, инвестиционных фондов, сведения о реали-

зации видов продукции (работ, услуг), полученные антимонополь-

ными органами непосредственно от хозяйствующих субъектов.

Таблица 7.2.7

Перечень и характеристика изданий с ценовой информацией
по работам текущего ремонта автотранспортных средств

в Российской Федерации

№ Наименование Краткая характеристика ценовой
издания информации по работам текущего ремонта

автотранспортных средств
1 ЦЕНЫ 1 НОРМО-ЧАСА РАБОТ ПО РЕМОНТУ

1.1 Журнал Рыночные цены в Москве одного нормо-часа
«Автопанорама» ремонта легковых автомобилей импортного

производства различных марок

1.2 Газета Рыночные цены в Москве одного нормо-часа
«Авторевю» ремонта легковых автомобилей импортного

производства

1.3 Сборник цен Рыночные цены в Москве одного нормо-часа
«Прайс-Н» ремонта легковых автомобилей импортного
(СОЮЗ-НАМИ) производства различных марок

2 ЦЕНЫ НА ЗАПАСНЫЕ ЧАСТИ И МАТЕРИАЛЫ ДЛЯ РЕМОНТА

2.1 Журнал Рыночные цены в Москве на запасные к легковым
«Автомагазин» автомобилям импортного производства

2.2 Журнал Рыночные цены в Москве на запасные к отечест-
«Основные венной и импортной автотранспортной технике
средства»

2.3 Журнал Рыночные цены в Москве на запасные к отечест-
«Автозапчасти венным и импортным автотранспортным
и цены» средствам

2.4 Сборник цен Цены заводов — изготовителей и средние
«Прайс-Н» рыночные цены на запасные части к автотран-
(СОЮЗ-НАМИ) спортным средствам

Нормативное и методическое обеспечение сбора, обработки и

представления ценовой информации для оценки автотранспорт-
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ных средств практически отсутствует. Нормативная и вспомога-

тельная информация необходима для идентификации автотранс-

портных средств, а также для проведения расчетов оценки стои-

мости в соответствии с используемым методическим обеспечени-

ем с учетом конструктивных и эксплуатационных характеристик

транспортных средств. Перечень и характеристика основных из-

даний с нормативной и вспомогательной информацией для про-

ведения работ по оценке автотранспортных средств приведены в

таблице 7.2.8. Подробное описание отдельных изданий, представ-

ленных в таблицах 7.2.4–7.2.8, приведено в работе [6].

К не документированным источникам относятся издания, не

имеющие официальной регистрации, данные из Internet, а также

информационное обеспечение компьютерных программ для

расчета оценки различных видов стоимости в отношении авто-

транспортных средств.

Таблица 7.2.8

Перечень и характеристика изданий с нормативной
и вспомогательной информацией для проведения работ

по оценке автотранспортных средств

№ Наименование Краткая характеристика ценовой
издания нормативной и вспомогательной

информации
1 2 3
1 НОРМАТИВЫ ТРУДОЕМКОСТИ РАБОТ ПО РЕМОНТУ

1.1 Сборник нормативов Нормативы трудоемкости работ по техни-
трудоемкостей на тех- ческому обслуживанию и ремонту легко-
ническое обслуживание вых автомобилей отечественного
и ремонт легковых ав- производства
томобилей (Утвержден
Комитетом РФ по ма-
шиностроению).

1.2 Трудоемкости работ Нормативы трудоемкости работ (услуг)
(услуг) по техническо- по техническому обслуживанию и ремонту
му обслуживанию и автомобилей семейства ВАЗ
ремонту автомобилей
ВАЗ. АО «АВТОВАЗ»

1.3 Справочник Трудоемкости работ по замене элементов
«Калькуляция» легковых автомобилей импортного
EUROTAX производства
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Продолжение табл. 7.2.8

1 2 3
2 ИДЕНТИФИКАЦИЯ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ

2.1 Справочник Расшифровка международных идентифи-
«Auto-Ident» кационных номеров VIN (Vehicle Identifi-
EUROTAX cation Number в соответствии со стандар-

том ISO 3779-1983) и указание места их
расположения для различных моделей
легковых автомобилей импортного
и отечественного производства.

3 ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ

3.1 Журнал Технические характеристики отечественных
«Коммерческие и импортных автобусов, грузовиков, спец-
автомобили» автотехники и прицепного состава на рос-
ТРЕТИЙ РИМ сийском рынке

3.2 Каталог Технические характеристики грузовых
«Lastauto Omnibus» автомобилей и автобусов импортного
(Германия) производства 

3.3 Справочник Технические характеристики легковых
«SuperSchwacke» автомобилей, джипов и микроавтобусов
EUROTAX импортного производства

В настоящее время общее количество пользователей

Internet в России превысило 1 млн. человек и по прогнозу через

несколько лет их число достигнет 10 млн. Поэтому большинст-

во российских и зарубежных производителей автотранспорт-

ных средств, запасных частей, материалов для ремонта, допол-

нительного оборудования имеют свои сайты, где приводятся

цены на их продукцию. Также многие крупные дилеры, авто-

центры, автосалоны и станции технического обслуживания со-

здают в Internet свои сайты, на которых представлена ценовая

информации об их продукции и услугах на соответствующих

товарных рынках. Кроме того, отдельные периодические спра-

вочные издания с ценовой информацией по автотранспорту

имеют свои сайты, на которых приводятся электронные копии

их печатной продукции. Достаточно полный обзор информа-

ции, представленной в Internet по автотранспортным средст-

вам, приведен в работе [13].

В целом указанная ценовая информация для оценки авто-

транспортных средств, представленная в Internet, обладает сле-

дующими достоинствами:
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информация представлена практически по всему модельному

ряду автотранспортных средств отечественного и зарубежного

производства, 

оперативное обновление;

достаточно низкая стоимость;

наличие поисковых систем по шаблонам;

возможность запроса дополнительных сведений о комплект-

ности, функциональных, конструктивных и эксплуатационных

параметрах продукции и услуг и их стоимости;

для сайтов, отражающих содержание печатных справочных

изданий, более оперативное получение информации.

К недостатках использования ценовой информации из

Internet следует отнести низкий уровень документальности, а

также отражение в основном цен товарных рынков Московского

рынка.

В таблице 7.2.9 приведены перечень основных сайтов и харак-

теристика представленной на них информации, которая может

быть использована для оценки стоимости в отношении авто-

транспортных средств. В таблице 7.2.9 также приведены основ-

ные адреса в Internet, по которым может быть найдена информа-

ция для проведения расчетов оценки автотранспортных средств.

Для оценщика автотранспортных средств может быть также

полезна информация на сайтах Internet, в целом характеризую-

щая развитие оценочной деятельности в России. В первую оче-

редь следует отметить сайт Министерства имущественных отно-

шений РФ — уполномоченного органа по контролю за осуществ-

лением оценочной деятельности в РФ, на котором представлена

официальная информация по оценочной деятельности в РФ

(http://www.mgi.ru/).

Таблица 7.2.9

Характеристика ценовой информации в Internet
для оценки автотранспортных средств

Наименование сайта Характеристика ценовой информации
1 2

http://www.roscon.ru/ Цены на новые автомобили ВАЗ в Москве

http://www.rostokino-lada.ru/ Цены на новые автомобили ВАЗ и ГАЗ,
дополнительное оборудование в Москве
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Продолжение табл. 7.2.9

1 2
http://www.eleks.ru/ Цены на новые автомобили ВАЗ и ГАЗ,

мотоциклы и работы по ремонту в Москве

http://www.lukas.nm.ru/ Цены на новые автомобили ВАЗ и ГАЗ
в Москве

http://www.omega-inter.ru/ Цены на новые автомобили ВАЗ
в Москве и в г. Тольятти

http://www.autorussia.newmail.ru/ Цены на новые и подержанные
автомобили в России и СНГ

http://www.lavka.ru/ Цены на подержанные легковые и грузо-
вые автомобили отечественного и
импортного производства в Москве

http://www.autocentre.ru/ Цены на подержанные легковые и грузо-
вые автомобили отечественного и
импортного производства в Москве

http://www.avtogarant.ru/ Цены в Москве на новые и подержанные
автомобили отечественного и зарубежного
производства, запасные части к ним,
мототехнику

http://www.carmarket.ru/ Цены в Москве и Санкт-Петербурге на
новые и подержанные автомобили оте-
чественного и зарубежного производства
и запасные части к ним

http://www.altek.ru/ Цены на новые японские автомобили
в Москве

http://www.aha.ru/~vinsk/ Цены на новые и подержанные легковые
автомобили зарубежного производства
в Москве

http://www.bk.ru/ Цены на новые и подержанные автомо-
били зарубежного производства в Москве

http://www.automir.ru/ Цены на новые и подержанные легковые
автомобили зарубежного производства
в Москве. Цены на запасные части
и работы по ремонту

http://www.autokatalog.net/ Автокаталог с ценами на новые и подер-
жанные автомобили импортного произ-
водства в Москве и Германии

http://www.motomir.ru/ Цены на новые и подержанные мото-
транспортные средства в Москве
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Продолжение табл. 7.2.9

1 2
http://www.kamaz.ru/ Цены на новые и подержанные автомо-

били отечественного производства
в различных регионах России

http://www.spb.to/motors/ Цены на новые и подержанные автомо-
били импортного производства
в Санкт-Петербурге

http://www.autogaz.ru/ Цены на автомобили семейства ГАЗ
http://www.auto.nn.ru/ в Нижнем Новгороде
http://www.centrgaz.ru/

http://www.auto.vl.ru Цены на японские автомобили и запас-
ные части к ним во Владивостоке

http://www.sila.ru/ Цены на новые и подержанные автомо-
били из Японии и Южной Кореи во Вла-
дивостоке. Стоимость их доставки из Вла-
дивостока в различные города России

http://www.vvo.ru/ Цены на новые и подержанные автомо-
били американского, европейского
и японского производства во Владивостоке

http://www.vvo.ru/ Цены на новые и подержанные автомо-
били американского, европейского и
и японского производства во Владивостоке

http://www.buykorea.ru/ Цены на новые и подержанные автомоби-
ли и запасные части к ним в Южной Корее

http://www.germany.ru/auto/ Информация о 50 поисковых системах
по товарным рынкам транспортных
средств в Германии

http://www.aha.ru/~ligaserv/ Цены на запасные части к транспортным
средствам ведущих европейских и американ-
ских производителей в Москве

http://www.mehanika.ru/ Цены на запасные части к транспортным
средствам импортного производства в Москве

http://www.autoparts.narod.ru/ Цены на запасные части к транспортным
средствам американского и европейского
производства в Москве

http://www.exportransit.ru/auto/ Цены на запасные части к транспортным
средствам японского производства в Москве

http://www.glasnet.ru/~aleamotors/ Цены на работы по ремонту, запасные
части и материалы

http://www.auto.ru/ Справочник по автотранспортным
рынкам в Москве



Продолжение табл. 7.2.9

1 2
http://www.775.ru/ Центральная автомобильная справочная

о ценах на транспортные средства в Москве

http://www.autonp.ru/ Электронная версия газеты «Новые и
подержанные автомобили»

Задания и упражнения к параграфу 7.2:

1. При оценке автотранспортных средств должны быть учтены пока-

затели, характеризующие их:

а) активную безопасность;

б) активную и пассивную безопасность;

в) активную, пассивную, послеаварийную и экологическую безопас-

ность.

2. Оценка транспортных средств проводится в следующих случаях:

а) только при наследовании, страховании, повреждении в дорожно-

транспортном прошествии;

б) существует более 100 целей оценки транспортных средств;

в)только при наследовании, страховании, повреждении в дорожно —

транспортном прошествии, дарении, разделе имущества, аренде, лизинге.

3. Стоимость выработавших ресурс и списываемых автомобильных

транспортных средств, а также автомобильных транспортных средств,

не подлежащих восстановлению после полученных повреждений в ре-

зультате аварии, стихийных бедствий и других внешних причин — это?

а) Утилизационная стоимость;

б) Восстановительная стоимость;

в) Ликвидационная стоимость.

4. Нормативный ресурс автомобиля ЗИЛ-130 до списания равен 300

тыс. км. Фактический пробег конкретного автомобиля равен 200 тыс.

км. По результатам диагностики установлено, что автомобиль отработа-

ет еще 200 тыс. км. Эффективный пробег автомобиля равен:

а) 100 тыс. км; б) 200 тыс. км; в) 400 тыс. км.

5. Автомобиль грузоподъемностью 2,5 тонн стоит 30 тыс. д.е. Стои-

мость автомобиля грузоподъемностью 10 тонн составляет (показатель

степени равен 0,5):

а) 50 тыс. д.е.; б) 55 тыс. д.е.; в) 60 тыс. д.е.

6. В общем случае рыночная стоимость автомобильного транспорт-

ного средства оценивается с учетом:

а) износа;

б) износа и произведенных замен запасных частей;

в) износа, внесения изменений в конструкцию, произведенных за-

мен запасных частей и эксплуатационных дефектов.
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7.3. Особенности оценки летательных аппаратов
и воздушных судов

Летательный аппарат — устройство для полетов в атмосфере

Земли или в космическом пространстве. Среди летательных ап-

паратов выделяют воздушные судна.

Воздушное судно — летательный аппарат, поддерживаемый

в атмосфере за счет взаимодействия с воздухом, отличного от

взаимодействия с воздухом, отраженным от поверхности земли

или воды. Воздушные судна подразделяются на гражданские,

государственные и экспериментальные. Гражданское воздуш-

ное судно — воздушное судно, используемое в целях обеспече-

ния потребностей граждан и экономики. Государственное воз-

душное судно — воздушное судно, используемое для осуществ-

ления военной, пограничной, милицейской, таможенной и

другой государственной службы, а также для выполнения мо-

билизационно-оборонных задач. Экспериментальное воздуш-

ное судно — воздушное судно, используемое для проведения

опытно-конструкторских, экспериментальных, научно-иссле-

довательских работ, а также испытаний авиационной и другой

техники.

Одним из главных свойств воздушного судна, предопределя-

ющих безотказаность полетов, является его надежность. Надеж-

ность включает в себя свойства безотказности, долговечности,

ремонтопригодности и сохраняемости. 

Безотказность — способность изделия быть работоспособным

в заданное время при обеспечении свойств ремонтопригодности

и сохраняемости. Уровень безотказности количественно харак-

теризуется вероятностью безотказной работы за полет, наработ-

кой на один отказ и интенсивностью отказов.

Долговечность — способность изделия быть работоспособ-

ным в заданное время при обеспечении свойств ремонтопригод-

ности и сохраняемости. Уровень долговечности количественно

характеризуется ресурсами.

Ресурс конструкции летательного аппарата (двигателя, агре-

гата, оборудования и т.п.) — продолжительность функциониро-

вания (наработка) до наступления предельного состояния, при

котором дальнейшая эксплуатация прекращается по требовани-

ям безопасности или эффективности эксплуатации.
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Летательный аппарат (элемент летательного аппарата) может

эксплуатироваться в пределах установленного ресурса, выражен-

ного в часах (минутах) полета (работы), полетах (полетных цик-

лах, циклах включения), в календарном сроке службы (в годах) и

в других параметрах, определяющих продолжительность функ-

ционирования объекта.

Технический ресурс (или ресурс до списания) — время поле-

тов (работы), количество полетов (циклов), календарный срок

службы, достижение которых обеспечивается при проектирова-

нии основных силовых конструкций, конструкций двигателей и

других элементов. 

Назначенный ресурс — ресурс, при достижении которого экс-

плуатация прекращается независимо от состояния объекта. Со-

ставными частями назначенного ресурса являются ресурс до

первого капитального ремонта и межремонтный ресурс.

В процессе эксплуатации в результате проведения специаль-

ных ресурсных исследований и испытаний, периодически при-

нимаются решения об увеличении назначенного ресурса, кото-

рый постепенно увеличивается от начального назначенного ре-

сурса, временного назначенного ресурса до ранее предполагав-

шихся (или больших) значений технического ресурса (ресурса до

списания), расчетного (проектного) значения ресурса до первого

капитального ремонта или межремонтного ресурса. 

Современная концепция эксплуатации воздушных судов «по со-

стоянию» не имеет директивно установленных назначенных ресур-

сов. Техническое обслуживание, ремонт и списание производится в

зависимости от фактического технического состояния объектов.

Гарантированный ресурс — ресурс, в течение которого устра-

нение конструктивно-производственных дефектов производит-

ся за счет предприятия-изготовителя (поставщика).

Сохраняемость — обеспечение работоспособности всего лета-

тельного аппарата (агрегата) при допущении возможности отка-

за отдельных составных частей. Обеспечивается резервировани-

ем частей с потенциально возможными отказами, контролируе-

мостью отказов, наличием аварийных систем, возможностью из-

менения условий и режимов работы отказавших агрегатов.

Летательные аппараты классифицируются по двум основным

признакам: функциональному назначению и принципу дейст-

вия.
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По функциональному назначению летательные аппараты де-

лятся на научно-исследовательские (экспериментальные), на-

родно-хозяйственные (пассажирские, грузовые, сельскохозяйст-

венные и т.д.), военные, спортивные.

По принципам действия различаются: 

аэростатические (воздухоплавательные) летательные аппара-

ты-аэростаты, стратостаты, дирижабли, гибридные летательные

аппараты.

аэродинамические летательные аппараты: 

— планёры, самолеты, махолеты, экранопланы, крылатые ра-

кеты;

— автожиры, вертолеты, летающие платформы с несущим

винтом и т.п.;

— аппараты с несущим корпусом;

— гибридные летательные аппараты, к их числу относятся аэ-

родинамические летательные аппараты вертикального

взлета и посадки: преобразуемые аппараты, самолеты вер-

тикального взлета и посадки, винтокрылы;

— космические летательные аппараты — орбитальные, меж-

планетные и др.;

— ракеты — ракеты-носители, боевые ракеты, научно-иссле-

довательские (геофизические, метеорологические) и т.д. 

Кроме перечисленных выше, для классификации летатель-

ных аппаратов могут использоваться другие признаки, оказы-

вающие существенное влияние на стоимость оцениваемого

летательного аппарата. Так по наличию экипажа летательные

аппараты делятся на пилотируемые и беспилотные, по степе-

ни повторности использования — на одно- и многоразовые и

т.п.

Основным законодательным актом, регулирующим дея-

тельность в области авиации и применение воздушных судов,

является Федеральный закон «Воздушный кодекс Российской

Федерации».

По признаку обязательной государственной регистрации ста-

тья 130 Гражданского кодекса РФ относит воздушные суда и ко-

смические летательные аппараты к недвижимому имуществу.

Экспериментальные воздушные суда, предназначенные для вы-

полнения полетов, подлежат государственному учету, но не ре-

гистрации.
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Таким образом, одно и тоже воздушное судно в зависимости

от принадлежности на дату оценки к различным видам авиации

или предназначения к полетам может классифицироваться как

недвижимое имущество (с распространением на него действия

соответствующей законодательной и нормативно-правовой ба-

зы), так и как движимое имущество.

Летательные аппараты (ЛА) и воздушные суда (ВС) относятся

к наиболее сложным и дорогостоящим машинам и оборудова-

нию, для которых выполняются специальные требования. Ос-

новными из них являются требования по обеспечению сохране-

ния заданного уровня безопасности и основных эксплуатацион-

но-технических характеристик от момента выпуска до списания,

а также списание и проведение ремонтных форм по выработке

назначенных ресурсов по параметрам наработки и календарному

времени.

При оценке следует учитывать также специфику рынка лета-

тельных аппаратов и воздушных судов. Рынок ЛА в основном

формируется за счет самолетов, вертолетов, экранопланов и дру-

гих типов ЛА, используемых для транспортировки пассажиров и

грузов, выполнения сельскохозяйственных работ и работ по при-

менению авиации в народном хозяйстве. Кроме того, имеются

сегменты рынка ЛА, предназначенные для удовлетворения дру-

гих, весьма разнообразных, потребностей: военных, научно-ис-

следовательских, спортивных, развлекательных, учебных и т.п.

Развиваются элементы рынка космических ЛА или их основных

элементов, например, двигателей.

При оценке рыночной стоимости ЛА необходимо учитывать

следующие внешние экономические факторы:

— специфические требования, предъявляемые к ЛА и участ-

никам рынка;

— ограниченность, нестабильность и несбалансированное со-

стояние рынка ЛА;

— отсутствие отечественной специализированной системы

учета и анализа ценовой и рыночной информации;

— монопольное положение отечественных производителей ос-

новных типов ЛА и их комплектующих изделий на внутрен-

нем рынке, а также монополизм ремонтных организаций;

— кризисное экономическое положение большинства произво-

дителей и эксплуатантов авиационно-космической техники.
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Необходимость учета сложности и специфики, а также пере-

численных выше факторов накладывает некоторые ограничения

на возможности прямого использования общих методик оценки

машин и оборудования.

Кроме общих особенностей каждый объект оценки обладает

индивидуальными характеристиками и параметрами, свойствен-

ными рассматриваемому типу, а также конкретному экземпляру

ЛА и ВС. Они должны выявляться при сборе исходной информа-

ции и содержат следующие группы параметров.

Идентификационные характеристики объекта оценки. Наиме-

нование. Тип. Регистрационный (учетный) номер. Заводской

(серийный) номер. Дата выпуска. Наименование предприятия —

изготовителя. Наименование и адрес владельца. Копия (рекви-

зиты) документа на право владения. Наименование и адрес экс-

плуатанта (арендатора). Копия (реквизиты) документа на право

эксплуатации (аренды).

История объекта оценки. Дата ввода в эксплуатацию. Перво-

начальная стоимость на дату ввода в эксплуатацию (историчес-

кая стоимость). Сведения о предыдущих владельцах, эксплуа-

тантах (арендаторах), форме собственности и ее изменениях. Ба-

лансовая стоимость. Сведения о проведенных капитальных ре-

монтах (даты, вид, ремонтное предприятие), авариях, предприя-

тиях, выполнявших техническое обслуживание и ремонт, дан-

ные о соблюдении регламентов технического обслуживания и

ремонта, хранения и т.п.

Основные летно-технические (летно-тактические) характерис-
тики — комплекс количественных показателей, определяющих

возможности летательных аппаратов выполнять свое целевое на-

значение.

Для транспортных самолетов основными летно-технически-

ми характеристиками, оказывающими влияние на оценку стои-

мости, являются: количество пассажиров, компоновка пасса-

жирской кабины, грузоподъемность, габариты грузовых отсеков,

дальность полета при максимальной коммерческой нагрузке и

максимальном запасе топлива, класс аэродрома, крейсерская

скорость.

Для ракет-носителей — масса выводимой на орбиту полезной

нагрузки, объем и тип головного обтекателя, параметры орбиты,

количество ступеней, тип стартового комплекса и др. 
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Характеристики силовой установки. Тип, количество, мощ-

ность (тяга) силовых установок (двигателей ), тип топлива, рас-

ходные характеристики.

Характеристики систем управления. Состав бортового пило-

тажно-навигационного оборудования и средств связи, системы

наведения, системы управления запуском и полетом и т.п.

Характеристики оборудования. Состав и характеристики пас-

сажирского и грузового оборудования, оборудования для приме-

нения авиации в народном хозяйстве, специального оборудова-

ния и т.п.

Характеристики системы эксплуатации. Расход топлива. Нали-

чие и количество членов экипажа. Удельные эксплуатационные

расходы (стоимость летного часа, запуска ракеты-носителя и

т.п.). Тип системы технического обслуживания и ремонта (пла-

ново-предупредительный ремонт, техническое обслуживание и

ремонт «по состоянию» и т.п.). Стоимость ремонта. 

Ресурсы, установленные для оцениваемого типа летательного ап-
парата. При оценке учитываются виды ресурсов, в часах (минутах)

полета (работы), полетах (полетных циклах, циклах включения), в

календарном сроке службы (в годах) и других параметрах.

Техническое состояние. Акт о техническом состоянии (экс-

пертное заключение) должен содержать следующие данные: 

— состав комиссии с указанием должностей, дату, подписи

председателя и членов комиссии, заверенные печатью ор-

ганизации, образовавшей комиссию;

— идентификационные характеристики объекта оценки, его

основных агрегатов и узлов, которые оказывают сущест-

венное влияние на стоимость объекта;

— местоположение объекта;

— установленные для объекта оценки ресурсы — до списания

(технические ресурсы), назначенные ресурсы, назначен-

ные и гарантийные ресурсы до первого ремонта и межре-

монтные, данные о продлении ресурсов и другие необходи-

мые для целей оценки параметры, установленные для оце-

ниваемого объекта соответствующими актами, зафиксиро-

ванными в формулярах, паспортах и т.п. документах;

— наработка летательного аппарата и оцениваемых отдельно

элементов ЛА (с начала эксплуатации и после последнего

ремонта);
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— остатки ресурсов до ремонта (с учетом продления);

— данные о соблюдении регламентов технического обслужи-

вания и ремонтов;

— данные о проведенных ремонтах;

— данные о последних проведенных формах технического об-

служивания и работах по хранению;

— комплектность объекта;

— перечень снятых агрегатов и узлов;

— перечень неисправностей агрегатов и узлов;

— фактическое техническое состояние объекта;

— рекомендации по дальнейшему использованию объекта,

необходимым ремонтно-восстановительным работам и, в

случае необходимости, прогноз сроков службы объекта.

В заключение акта должен содержаться вывод о возможности

дальнейшей эксплуатации объекта и необходимых мероприяти-

ях по восстановлению работоспособности неисправных, выра-

ботавших межремонтные ресурсы, находящихся на хранении

или консервации объектов.

Характеристики экологического воздействия. Учитываются ха-

рактеристики летательного аппарата и действующие ограниче-

ния по шуму на местности, эмиссии вредных веществ в окружа-

ющую среду в результате работы двигателей, по СВЧ— излучени-

ям, наличие в топливе токсичных веществ и возможность их по-

падания в окружающую среду в процессе нормальной эксплуата-

ции или катастрофы и т.п. 

Регламентированные законами и другими нормативными актами
правовые, организационные и экономические основы эксплуатации
летательных аппаратов, оказывающие существенное воздействие
на стоимость.

— Документация, разрешающая допуск летательных аппара-

тов к эксплуатации. (Для гражданских воздушных судов, авиаци-

онных двигателей и воздушных винтов — сертификаты типа,

сертификаты летной годности (удостоверение о годности к поле-

там) или эквивалентный сертификату летной годности доку-

мент, свидетельство о государственной регистрации (учете) и т.п.

Гражданские воздушные суда, авиационные двигатели и воздуш-

ные винты, произведенные в иностранном государстве и посту-

пающие в Российскую Федерацию для эксплуатации, проходят

сертификацию в соответствии с Федеральными авиационными
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правилами.). В случае отсутствия соответствующего допуска

должны быть представлены данные по затратам финансовых

средств и времени на его получение.

— Действующие и планируемые к введению экологические

нормативы, запрещающие или ограничивающие эксплуатацию

летательных аппаратов на соответствующей территории.

— Действующие и планируемые к введению ограничения,

обеспечивающие безопасность полетов, в том числе безопас-

ность управления воздушным движением и т.п.

Характеристики рынка летательных аппаратов. Учитываются

состояние производства, первичного и вторичного рынка оцени-

ваемого летательного аппарата и его аналогов, рынок аренды

оцениваемого летательного аппарата, а также действующие госу-

дарственные ограничения на продажу отдельных специальных

видов летательных аппаратов, их элементов и технологий.

Особенности определения физического износа
летательного аппарата

При определении физического износа летательного аппарата

необходимо учитывать следующие требования к его эксплуата-

ции:

1) Сохранение основных летно-технических характеристик от

момента выпуска до списания на заданном уровне.

2) Сохранение от момента выпуска до списания безопасности

полетов, работоспособности и надежности на уровне не ниже за-

данного технической документацией.

3) Любой физический износ элементов летательного аппара-

та, приводящий к нарушению требования п.п. 1) и 2), должен

оперативно устраняться системой технического обслуживания и

ремонта (в первую очередь за счет замены отказавших элементов

в процессе предполетного и послеполетного технического обслу-

живания) для поддержания требуемого (постоянного) уровня ра-

ботоспособности летательного аппарата в целом независимо от

уровня работоспособности и физического износа его отдельных

элементов.

4) Определение степени конструктивного износа наиболее

нагруженных несъемных узлов планера и двигателей, их ремонт

или замена производится в процессе специальных форм техни-

ческого обслуживания и ремонта, в том числе капитального.
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5) В процессе капитального ремонта летательного аппарата

(элемента), как правило, обеспечивается не полное, а частичное

устранение физического (в том числе и конструктивного) изно-

са, что определяет ограничение сроков службы. 

6) В соответствии с п.п. 1–5) основные летно-технические ха-

рактеристики и основные потребительские свойства летательно-

го аппарата поддерживаются на заданном уровне от выпуска до

списания, поэтому обесценение (неустранимый физический из-

нос) по наработке определяется в основном сокращением воз-

можной наработки и соответствующего дохода за срок остаю-

щейся полезной жизни.

7) Элементы летательного аппарата, имеющие модульную

конструкцию, должны удовлетворять условиям, аналогичным

п.п. 1–4) для летательного аппарата в целом. Поэтому неустра-

нимый физический износ по наработке определяется в основном

сокращением возможной наработки за срок остающейся полез-

ной жизни.

8) Элементы (агрегаты) летательного аппарата, имеющие не-

модульную конструкцию, должны удовлетворять условиям, ана-

логичным п.п. 1, 2, 4, 5), но не соответствуют условиям п.п. 3),

т.к. в случае отказа или выработки межремонтных ресурсов про-

изводится снятие их с эксплуатации на летательном аппарате для

проведения ремонта. Поэтому обесценение агрегатов в результа-

те неустранимого физического износа по наработке определяет-

ся не только за счет сокращения возможной наработки за срок

остающейся полезной жизни, но и за счет дополнительного ухуд-

шения потребительских свойств — уровня безотказности работы

(по сравнению с агрегатом, не прошедшим первого капитально-

го ремонта) и стоимости ремонта.

9) В процессе первого капитального ремонта конструкции ос-

новных элементов (агрегатов) летательного аппарата, как прави-

ло, происходит неустранимое ухудшение уровня их безотказнос-

ти, что приводит к дополнительному физическому неустранимо-

му износу в результате первого ремонтного воздействия.

10) Планово-предупредительная система технического обслу-

живания и ремонта летательных аппаратов (элементов) предус-

матривает регламентированную периодичность и объем форм

технического обслуживания и ремонта, а также нормативно ус-

тановленную долговечность (срок службы) до списания.
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11) Система эксплуатации летательных аппаратов «по состоя-

нию» не имеет директивно установленных периодов техническо-

го обслуживания и ремонта, а также ограничений общего срока

службы; устранение физического износа в процессе техническо-

го обслуживания и ремонта производится, в основном, в случае

превышения измеренной фактической степени технического из-

носа допустимого уровня, установленного для конкретного агре-

гата; эксплуатация производится до тех пор, пока это технически

возможно и экономически целесообразно.

Определение неустранимого физического износа летательного
аппарата и его элементов методом «эффективного возраста»
При планово-предупредительной системе технического об-

служивания и ремонта (ППР) степень неустранимого физичес-

кого износа определяется по зависимости:

Fn = (NL — RL )/ NL = EA/(EA + RL) (7.3.1)

где: Fn — степень неустранимого физического износа;

NL — продолжительность экономической жизни (срок службы);

RL — срок остающейся полезной жизни;

EA — эффективный возраст.

Физический износ летательного аппарата в процессе нор-

мальной эксплуатации в основном определяется наработкой в

полете и на земле, а также зависящими от календарного времени

процессами старения и коррозии материалов.

Срок службы при планово-предупредительной системе техни-

ческого обслуживания и ремонта для каждого из параметров нара-

ботки и календарного срока службы определяется максимальным

значением из двух величин: технического и назначенного ресурса.

Срок остающейся полезной жизни определяется оцененным

остаточным ресурсом до списания. 

Определение эффективного возраста практически сводится к

определению срока службы, оценке остающегося срока полез-

ной жизни и расчету их разности.

Для удовлетворяющих условиям п.п. 1–4) и выводам п.п. 6, 7)

летательным аппаратам и их элементам, к которым относятся:

— летательный аппарат в целом, 

— основной долгоживущий элемент, определяющий функци-

онирование и срок службы летательного аппарата, (напри-

360



мер, планер самолета, включающего в себя стоимость всех

узлов и агрегатов за исключением оцениваемых отдельно

короткоживущих элементов),

— оцениваемые отдельно короткоживущие элементы (напри-

мер, двигатели), имеющие модульную конструкцию),

методика базируется на следующих положениях.

Физический износ может определяться либо по наработке,

либо по календарному времени.

Эффективный срок службы по наработке строго совпадает с

отраженной в документации фактической наработкой с момента

выпуска, а срок остающейся полезной жизни и степень неустра-

нимого физического износа определяются по зависимостям:

RLi = NLi – Ai (7.3.2)

Fni = Ai/NLi (7.3.3)

где A — фактическая наработка с момента выпуска летатель-

ного аппарата, 

i — индекс показателя наработки (для налета часов — i = 1, для

количества полетов — i = 2 и т.п.). 

Остальные обозначения совпадают с обозначениями зависи-

мости (7.3.1). 

При оценке степени неустранимого физического износа по

календарному времени срок остающейся полезной жизни оце-

нивается с учетом возможной наработки каждого из ограничива-

ющих срок службы ресурсов за остающееся календарное время.

Срок остающейся полезной жизни и степень износа рассчитыва-

ются по следующим зависимостям:

RLki = max{NLk — Ak — Tm, NLk (NLk — Ak — Tm) Ri/NLi} (7.3.4)

Fnki = max{0,1 — RLki/NLk} (7.3.5)

где: RLki — срок остающейся полезной жизни по календарно-

му времени, определенный с учетом возможной наработки ре-

сурса с индексом i за остающееся до списания календарное вре-

мя;

Fnki — степень неустранимого физического износа по кален-

дарному времени, определенная с учетом возможной наработки

ресурса с индексом i ;

NLk — продолжительность экономической жизни (срок

службы) по календарному времени;

Ak  — календарное время с момента выпуска;
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Tm — календарное время, необходимое для совершения акта

передачи прав собственности, подготовки к эксплуатации, а так-

же оформления свидетельства эксплуатанта (или аналогичного

документа) при смене собственника (при определении стои-
мости объекта оценки при существующем использовании — стои-
мости в пользовании без передачи прав собственности Tm = 0);

Ri — наработка ресурса с индексом i в единицу календарного

времени (годовой налет часов, количество полетов, включений

двигателей за год и т.п.), технически возможная и реально осу-

ществимая в условиях эксплуатации (с учетом принципа наилуч-

шего и наиболее эффективного использования).

За расчетное значение степени неустранимого физического

износа по наработке и календарному времени — Fnr1 принима-

ется максимальное значение 

Fnr0 = max {Fni, Fnki : i = 1, ..., n} (7.3.6)

Для удовлетворяющих условиям п.п. 1, 2, 4, 5) и выводам

п.п.8) элементов летательных аппаратов расчет степени неустра-

нимого физического износа отдельных агрегатов и комплектую-

щих изделий может производиться по каждому виду наработки и

календарному времени по общей зависимости (7.3.1) с оценкой

отличия эффективного возраста от фактического по специаль-

ным моделям, учитывающим технические особенности оценива-

емого агрегата, а также статистические данные по изменению бе-

зотказности и стоимости ремонтов.

Например, для двигателей может использоваться зависимость

типа

Fni = (Ai/NLi)
N

+ Fr (Ai, OMri) (7.3.7)

где Ai — фактическая наработка с момента выпуска двигателя,

i — индекс показателя наработки (для часов работы — i = 1,

для количества циклов — i = 2, для календарного срока службы —

i = 3 и т.п.), 

N — показатель степени (N ≤ 1),

Fr (Ai, OMri) — степень дополнительного неустранимого фи-

зического износа в результате первого ремонтного воздействия,

OMri — значение остатка межремонтного ресурса с индексом i.

В качестве расчетной степени износа принимается макси-

мальное значение по i.
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Неустранимый физический износ — Adfno определяется произ-
ведением восстановительной стоимости — CN на степень неустра-
нимого износа.

Adfno = CN Fnro (7.3.8)

Если стоимость капитального ремонта на дату оценки — Cr

превышает остаточную стоимость (рассчитанную без учета ути-

лизационной стоимости непригодных для дальнейшей эксплуа-

тации агрегатов и узлов, а также стоимости пригодных для даль-

нейшей эксплуатации агрегатов и узлов, которые могут быть ис-

пользованы в качестве ремонтного фонда) — CD и дальнейшая

эксплуатация объекта возможна и экономически целесообразна

до проведения следующего капитального ремонта (величина до-

хода — PVr за остающийся до ремонта срок с учетом дисконтиро-

вания денежных потоков и возможности продления назначен-

ных межремонтных ресурсов меньше стоимости капитального

ремонта), то неустранимый физический износ определяется

только разностью между полной восстановительной стоимостью

и стоимостью капитального ремонта.

Если Cr > CDo = CN — ADfno и (7.3.9)

PVr > Cr, (7.3.10)

то ADfn = CN — Сr (7.3.11) 

где CN — полная восстановительная стоимость;

СD — остаточная стоимость;

Cr — стоимость планового капитального ремонта.

Если количество ранее проведенных капитальных ремонтов

(номер последнего капитального ремонта) — Ar равно назначен-

ному ограниченному количеству капитальных ремонтов — NLr

или следующий плановый ремонт экономически нецелесообра-

зен (величина дохода — PVro за остающийся до списания срок с

учетом дисконтирования денежных потоков и возможности про-

дления назначенных ресурсов меньше стоимости капитального

ремонта на дату оценки), неустранимый физический износ опре-

деляется по зависимости

Если Ar = NLr или (7.3.12)

PVro < Сr, (7.3.13)

то ADfn = CN — Сr min{RLi/M×ri : i = 1, ..., n} (7.3.14) 
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где M×ri — значение межремонтного ресурса с индексом i ,

при котором проведение планового капитального ремонта тех-

нически возможно и экономически целесоообразно;

RLi — значение остатка ресурса с индексом i до списания.

Если требующийся на дату оценки ремонт экономически не-

целесообразен, т.е. величина дохода — PVo за остающийся до

списания срок службы с учетом дисконтирования денежных по-

токов и возможности продления назначенных ресурсов меньше

стоимости капитального ремонта на дату оценки), неустрани-

мый физический износ равен восстановительной стоимости и

объект подлежит списанию.

Если PVo < Сr, (7.3.15)

то ADfn = CN (7.3.16) 

При системе эксплуатации летательных аппаратов «по состоя-
нию» может использоваться описанная выше методика определе-

ния физического износа при системе ППР. 

При этом в зависимостях (7.3.1)–(7.3.8) для сроков службы до

списания, остатка ресурсов до ремонта и стоимости планового

ремонта вместо регламентированных значений целесообразно

использовать прогнозные статистические данные, например,

математические ожидания соответствующих параметров: сроков

списания, сроков плановых ремонтных форм ТО и т.п. 

Если максимальная стоимость ремонта на дату оценки — Crm

(определенная из условия экономической целесообразности

эксплуатации до проведения следующей ремонтной формы ТО и

равная величине дохода — PVr за остающийся до ремонта срок с

учетом дисконтирования денежных потоков) превышает оста-

точную стоимость (рассчитанную без учета утилизационной сто-

имости непригодных для дальнейшей эксплуатации агрегатов и

узлов, а также стоимости пригодных для дальнейшей эксплуата-

ции агрегатов и узлов, которые могут быть использованы в каче-

стве ремонтного фонда) — CD, то неустранимый физический из-

нос определяется только разностью между полной восстанови-

тельной стоимостью и максимальной стоимостью ремонта.

Если Crm = PVr > CDo = CN — Adfno, (7.3.17)

то ADfn = CN — Crm (7.3.18)

где CN — полная восстановительная стоимость;

СD — остаточная стоимость;

Crm — максимальная стоимость планового ремонта.
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Если следующий за текущим (на дату оценки ремонтным цик-

лом), ремонтный цикл экономически нецелесообразен (величи-

на дохода — PVro за остающийся до прогнозируемого списания

срок с учетом дисконтирования денежных потоков меньше стои-

мости капитального ремонта), неустранимый физический износ

определяется по зависимости.

Если PVro < Сrm, (7.3.19)

то ADfn = CN – Сrm min{OMri/ Mri : i = 1, ..., n} (7.3.20) 

где Mri — значение межремонтного ресурса с индексом i ;

OMri — значение остатка ресурса с индексом i до ремонта.

Если требующийся на дату оценки ремонт экономически не-

целесообразен (величина дохода — PVr за следующий ремонт-

ный цикл с учетом дисконтирования денежных потоков меньше

стоимости ремонта на дату оценки), то неустранимый физичес-

кий износ равен восстановительной стоимости и объект подле-

жит списанию.

Если PVr < Сr, (7.3.21)

то ADfn = CN (7.3.22) 

Таким образом, вместо одной формулы (7.3.1) для оценки не-

устранимого физического износа по методу «возраст-срок служ-

бы» для оценки летательного аппарата и аналогичных объектов

необходимо использовать технико-экономические модели

(7.3.1)–(7.3.22), описывающие обесценение объекта оценки в

процессе эксплуатации и хранения с учетом:

— специфических свойств объекта,

— стоимости капитального ремонта,

— экономической эффективности за межремонтный период

и за период до списания объекта по выработке назначен-

ных ресурсов,

— системы технического обслуживания и ремонта.

Примеры возможного обесценения объектов вследствие не-

устранимого физического износа (рассчитанного без учета

утилизационной стоимости непригодных для дальнейшей экс-

плуатации агрегатов и узлов, а также стоимости пригодных для

дальнейшей эксплуатации агрегатов и узлов, которые могут

быть использованы в качестве ремонтного фонда) в процессе

выработки назначенных ресурсов показаны на рис. 7.3.1 и

7.3.2.
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Рис. 7.3.1. Пример обесценения планера самолета
вследствие неустранимого физического износа

Рис. 7.3.2. Пример обесценения авиадвигателя
вследствие неустранимого физического износа

Определение устранимого физического износа летательного
аппарата и его элементов методом «возраст-срок службы»

Устранимый физический износ включает «стоимость устра-

нения», а также настоящую стоимость отложенного планового

капитального ремонта.

Устранимый физический износ определяется по зависимости

ADfu = Σ (Suj + max{Srji : i = 1, ..., n}) (7.3.23)

где ADfu — устранимый физический износ;
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Suj — стоимость устранения неисправностей агрегата с ин-

дексом j;

Srji — настоящая стоимость отложенного планового капиталь-

ного ремонта агрегата с индексом j, рассчитанного по межре-

монтному ресурсу с индексом i.

Стоимость устранения — затраты, которые потребовались бы

на замену или ремонт неисправностей до состояния, при кото-

ром обесценение узлов и агрегатов определялось бы только неус-

транимым износом. Определяется методом прямого расчета

(«прямого доллара»).

При планово-предупредительной системе технического обслу-

живания и ремонта настоящая стоимость отложенного планового

капитального ремонта работоспособных на момент оценки агрега-

тов и узлов определяется с учетом вероятности проведения внепла-

нового ремонта, наличия гарантийного срока и возможности по-

этапного продления межремонтных ресурсов «по техническому со-

стоянию» (по ТС) с соответствующей оплатой каждого этапа.

Расчет производится по зависимостям:

Srji = Crj(1 – OMrtsji/Mrtsji)/(1 + I )Tji +

+ a(Ntsji; (I/N1tsji)%) Ctsj) (7.3.24)

Tji = Aji OMrtsji/Rji (7.3.25)

Aji = 1 – Prj/Mrji(OMrtsji — OGrji)/2) (7.3.26)

где Srji — настоящая стоимость отложенного капитального ре-

монта агрегата с индексом j , рассчитанного по межремонтному

ресурсу с индексом i;

Crj — стоимость планового капитального ремонта; 

Mrji — значение межремонтного ресурса;

Mrtsji — значение межремонтного ресурса по техническому

состоянию;

OMrtsji — значение остатка ресурса до ремонта по техническо-

му состоянию; 

I — норма дисконтирования ;

Tji — математическое ожидание интервала времени до оплачи-

ваемого эксплуатантом капитального ремонта, определенное по

остаткам гарантийного и межремонтного ресурса с индексом i;

a(Ntsji; (I/N1tsji)%) — текущая стоимость авансового аннуитета;
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Ntsji — количество потенциальных этапов продления ресур-

сов по ТС ;

N1tsji — количество потенциальных этапов продления ресур-

сов по ТС за год; 

Ctsj — стоимость продления межремонтного ресурса по ТС на

один этап ;

Aji — коэффициент, учитывающий вероятность сокращения

расчетного интервала времени до оплачиваемого эксплуатантом

капитального ремонта агрегата по сравнению с плановым и на-

личие остатков гарантийного срока;

Rji — наработка агрегата в единицу календарного времени (год

и т.п.) ;

Prj — вероятность внепланового ремонта агрегата;

Ogrji — значение остатка гарантийного ресурса;

i — индекс ресурса ;

j — индекс агрегата .

Если количество ранее проведенных капитальных ремонтов

(номер последнего капитального ремонта) — Ar равно назначен-

ному ограниченному количеству капитальных ремонтов — NLr

или следующий ремонт экономически нецелесообразен (величи-

на дохода — PVro за остающийся до списания срок с учетом дис-

контирования денежных потоков и возможности продления на-

значенных ресурсов меньше стоимости капитального ремонта на

дату оценки), то последующий капитальный ремонт не планиру-

ется, его стоимость не должна включаться в устранимый износ и

устранимый физический износ определяется только «стоимос-

тью устранения» неисправностей на момент оценки.

Если Arj = NLrj или (7.3.27)

PVroj < Сrj, (7.3.28)

то Sr j = 0 (7.3.29) 

Пример обесценения планера самолета (рассчитанного без

учета утилизационной стоимости непригодных для дальнейшей

эксплуатации агрегатов и узлов, а также стоимости пригодных

для дальнейшей эксплуатации агрегатов и узлов, которые могут

быть использованы в качестве ремонтного фонда) с учетом на-

стоящей стоимости отложенного капитального ремонта показан

на рис. 7.3.3.
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Рис. 7.3.3. Пример обесценения планера самолета вследствие устранимого
физического износа в результате отложенного капитального ремонта

При системе эксплуатации летательных аппаратов «по состо-

янию» может использоваться описанная выше для системы ППР

методика. При этом для сроков службы до списания, остатка ре-

сурсов до ремонта и стоимости планового ремонта вместо регла-

ментированных значений целесообразно использовать прогноз-

ные статистические данные (например, математические ожида-

ния соответствующих параметров сроков списания, сроков пла-

новых ремонтных форм ТО и т.п.).

Настоящая стоимость отложенного планового ремонта рабо-

тоспособных на момент оценки агрегатов и узлов определяется с

учетом вероятности проведения внепланового ремонта и нали-

чия гарантийного срока.

Расчет производится по зависимостям:

Srji = Crj(1 – OMrtsji/Mrtsji)/(1 + I)Tji (7.3.30)

Tji = Aji OMrtsji/Rji (7.3.31)

Aji = 1– Prj/Mrji (OMrtsji — OGrji)/2) (7.3.32)

где Srji — настоящая стоимость отложенного планового ре-

монта агрегата с индексом j , рассчитанного по плановому пери-

оду ремонтной формы ТО по ресурсу с индексом i;

Crj — математическое ожидание стоимости ремонта; 

Mrtsji — значение межремонтного ресурса;
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OMrtsji — плановое (прогнозное) значение остатка ресурса до

ремонта по техническому состоянию; 

I — норма дисконтирования ;

Tji — математическое ожидание интервала времени до опла-

чиваемого эксплуатантом ремонта, определенное по остаткам

гарантийного и межремонтного ресурса с индексом i;

Aji — коэффициент, учитывающий вероятность сокращения

расчетного интервала времени до оплачиваемого эксплуатантом

ремонта агрегата по сравнению с плановым и наличие остатков

гарантийного срока ;

Rji — наработка агрегата в единицу календарного времени (год

и т.п.) ;

Prj — вероятность внепланового ремонта агрегата;

OGrji — значение остатка гарантийного ресурса;

i — индекс ресурса ;

j — индекс агрегата .

Зависимость (7.3.32) справедлива для характерного для высо-

конадежной авиационной техники равномерного закона распре-

деления вероятности внепланового ремонта.

Если следующий за текущим (на дату оценки ремонтным

циклом), ремонтный цикл экономически нецелесообразен (ве-

личина дохода — PVro за остающийся до прогнозируемого

списания срок с учетом дисконтирования денежных потоков

меньше стоимости капитального ремонта), то последующий

ремонт не планируется, его стоимость не должна включаться в

устранимый износ и устранимый физический износ определя-

ется только «стоимостью устранения» неисправностей на мо-

мент оценки

Если PVroj < Сrj, (7.3.33)

то Srj = 0 (7.3.34) 

Физический износ — ADf определяется суммой неустрани-

мого и устранимого физического износов всех оцениваемых

элементов

ADf = ADfn + Adfu (7.3.35)

Отношение суммарного физического износа к полной восста-

новительной стоимости объекта определяет степень физического
износа — F

F = Adf/CN (7.3.36)
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Определение функционального износа
летательного аппарата

Функциональный износ проявляется в потере стоимости, вы-

званной:  

• появлением либо более дешевых (по всей совокупности за-

трат, как инвестиционных, так и эксплуатационных) объек-

тов того же класса, либо более экономичных и производи-

тельных аналогов других классов.

• несоответствием характеристик объекта современным об-

щим и региональным стандартам или требованиям по обес-

печению безопасности, экологическим ограничениям, тре-

бованиям рынка и т.п.

• изменением технологического цикла, в который традици-

онно включается объект (технологический износ).

Для целей анализа считается, что функциональный износ вы-

зывается:

• недостатками, требующими для их устранения добавления

элементов;

• недостатками, требующими для их устранения замены или

модернизации элементов.

К требующим дополнения элементам, относится оборудова-

ние и агрегаты, которых нет в существующем летательном аппа-

рате и без которых он не соответствует современным требовани-

ям стандартов или рынка и поэтому может эксплуатироваться

лишь с существенными ограничениями.

Количественным измерителем стоимости устранения счита-

ется разность в полной стоимости установки соответствующего

оборудования на оцениваемый летательный аппарат и установки

этого или аналогичного оборудования при серийном производ-

стве летательного аппарата, принятого за аналог для определе-

ния стоимости замещения.

Стоимость устранения — Cu недостатка, вызываемого разли-

чием в параметрах с индексом — m определяется по зависимости

Cum = Cm + Mcm — Msm (7.3.37)

где Cm — стоимость оборудования, 

Mcm — стоимость монтажа оборудования на объекте, 

Msm — стоимость монтажа оборудования в условиях производства,

m — индекс дополнительного оборудования.
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К требующим замены или модернизации элементам, относят-

ся оборудование, агрегаты и узлы, которые еще выполняют свои

функции, но уже не соответствуют современным стандартам и

требованиям рынка. В этом случае стоимость устранения опре-

деляется как сумма стоимости нового оборудования за вычетом

стоимости существующего оборудования (с учетом его физичес-

кого износа и возможности его дальнейшего использования на

других объектах), полной стоимости монтажа модернизирован-

ного и демонтажа существующего оборудования.

Стоимость устранения — Cu недостатка, вызываемого разли-

чием в параметрах с индексом — m определяется по зависимости

Сum = Cm + Mcm + Mdm — Сdm (7.3.38)

где Cm — стоимость нового оборудования,

Сdm — остаточная стоимость демонтированного оборудова-

ния,

Mcm — стоимость монтажа нового оборудования на объекте, 

Mdm — стоимость демонтажа старого оборудования,

m — индекс заменяемого оборудования.

Если стоимость устранения недостатка превышает экономи-

ческий эффект от его устранения, определяемого настоящей сто-

имостью потери прибыли, то износ относится к неустранимому.

Следует отметить, что функциональный износ, соответству-

ющий недостаткам, исправление которых на дату оценки прак-

тически возможно, может относиться как к устранимому, так и к

неустранимому износу — в зависимости от экономической целе-

сообразности его устранения.

Основной задачей при расчете функционального износа яв-

ляется учет существенных отличий в летно-технических, эксплу-

атационных и экономических характеристиках оцениваемого

объекта от аналога.

Наиболее общим и эффективным методическим подходом к

ее решению является построение технико-экономической моде-

ли, основанной на следующих положениях.

1. Функциональный износ определяется сравнением объек-

тов оценки и аналога, не имеющих физического износа.

2. Аналог выполняет работу, совпадающую по объему, струк-

туре и времени выполнения с работой, для выполнения которой

предназначен оцениваемый объект.
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3. Отличия эффективной производительности определяют ве-

личину различия первоначальных инвестиций, необходимых для

выполнения идентичной работы.

4. Отличия сроков экономической жизни определяют величи-

ну возврата инвестиций (реверсии) в конце срока экономичес-

кой жизни оцениваемого объекта.

5. Отличия расчетных удельных показателей эксплуатацион-

ных расходов (например, стоимостей летного часа, определен-

ных для характерных для объекта и аналога структур работы) и

отдельных летно-технических характеристик или параметров,

устранение которых технически невозможно или экономически

нецелесообразно (за остающийся срок службы объекта оценки),

определяет суммарную годовую потерю прибыли или суммарное

увеличение расходов на эксплуатацию объекта оценки при вы-

полнении положения, определенного в п.п.2. 

6. Отличия отдельных летно-технических характеристик или

параметров, устранение которых технически возможно и экономи-

чески целесообразно (за остающийся срок службы объекта оцен-

ки), определяют величину устранимого функционального износа и

равны суммарной стоимости устранения вызываемых данными от-

личиями недостатков объекта оценки относительно аналога.

Отличия, перечисленные в п.п. 3-5 данного раздела, опреде-

ляют неустранимый функциональный износ объекта оценки от-

носительно аналога.

Неустранимый функциональный износ
Для оценки неустранимого функционального обесценения

пассажирских самолетов вследствие отличия основных летно-

технических, эксплуатационных и экономических характерис-

тик от аналогов может использоваться следующая модель, разра-

ботанная на основании положений, сформулированных в пре-

дыдущем разделе.

ADvn = CNb((1 – Pc/Pb) + 1 / (1+ I)NLc (1 – NLc/NLb Pb/Pc)) +

(1 – 1/(1+ I)NLc)/I (Do + Dn) (7.3.39)

Pc = Nc Kc Vca Hcb (7.3.40)

Pb = Nb Kb Vba Hbb (7.3.41)

NLc = min {NLci/Rci : i = 1, ..., n} (7.3.42)

NLb = min {NLbi/Rbi : i = 1, ..., n} (7.3.43)

Do = Hс (Chc — Chb Nc Kc / (Nb Kb) (Vc/Vb)a) (1-Np) (7.3.44)



где ADvn — неустранимое функциональное обесценение;

CNb — цена нового аналога;

Pb, Pc — эффективная годовая производительность аналога и

оцениваемого самолета, соответственно;

Nb,Nc — пассажировместимости аналога и оцениваемого са-

молета, соответственно, при аналогичных компоновках пасса-

жирской кабины;

Kb,Kc — коэффициенты занятости кресел аналога и самолета;

Vb,Vc — крейсерские скорости аналога и оцениваемого само-

лета, соответственно;

Hb, Hc — налеты часов в год аналога и оцениваемого самолета;

a, b — показатели степени, учитывающие влияние различий в

крейсерских скоростях и годовых налетах часов (зависят от типа

самолета);

NLc — минимальное значение экономической жизни самоле-

та в годах;

NLb — минимальное значение экономической жизни аналога

в годах;

NLc i — значение экономической жизни самолета по ресурсу

с индексом i ;

NLb i — значение экономической жизни аналога по ресурсу с

индексом i ;

Rc i — годовая наработка самолета по ресурсу с индексом i ;

Rb i — годовая наработка аналога по ресурсу с индексом i ;

Chb,Chc — стоимости летного часа аналога и оцениваемого

самолета;

I — норма дисконтирования;

Do — годовая потеря прибыли из-за различия стоимостей лет-

ного часа, определенных для расчетных дальностей полета оце-

ниваемого самолета и аналога;

Dn — дополнительная годовая потеря прибыли из-за различий

технических параметров, устранение которых технически невоз-

можно или экономически нецелесообразно (за остающийся срок

службы объекта оценки), которая определяется дополнительной к

Do совокупной годовой потерей прибыли или увеличением расхо-

дов на эксплуатацию оцениваемого самолета на сети авиалиний,

предназначенной для эксплуатации самолета-аналога; 

Np — ставка налога на прибыль;

i — индекс назначенного ресурса.
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Устранимый функциональный износ
Устранимый функциональный износ измеряется стоимостью

его устранения за счет конструктивных доработок летательного

аппарата, разрешенных действующей документацией, бюллете-

нями по доработке и т.п.

Устранимый функциональный износ определяется суммой

устранимого износа по всем существенным недостаткам (пара-

метрам с индексом m)

ADvu = Σ Cum (7.3.45)

Функциональный износ определяется суммой неустранимого

и устранимого износа

ADv = ADvn + ADvu (7.3.46)

Отношение суммы неустранимого и устранимого функцио-

нального износов к полной восстановительной стоимости опре-

деляет степень функционального износа -V

В случае определения остаточной стоимости воспроизводства

по стоимости объекта оценки — CNo

V = ADv / CNo (7.3.47)

В случае определения остаточной стоимости замещения оп-

ределяется два вида функционального износа:

1. Функциональный износ объекта оценки относительно ана-

лога — ADva, который используется для определения расчетного

значения полной восстановительной стоимости оцениваемого

объекта — CN по стоимости воспроизводства аналога — CNa

CN = CNa — ADva (7.3.48)

Аналог объекта оценки — сходный по основным экономичес-

ким, материальным, техническим и другим характеристикам

объекту оценки другой объект, цена которого известна из сдел-

ки, состоявшейся при сходных условиях.

В этом случае в качестве аналога используется объект, кото-

рый во-первых, имеет то же функциональное назначение, что

и оцениваемый, во-вторых, оба по технико-эксплуатацион-

ным параметрам и характеристикам (типу, роду, классу), в-

третьих, у них имеется сходство в принципе действия и конст-

рукции, в-четвертых, имеются минимальные различия по ос-

новным технико-эксплуатационным (летно-техническим) ха-

рактеристикам и, в-пятых, имеющий минимальную стоимость

из всех аналогов, равноценных по перечисленным выше при-

знакам.
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В частном случае, в качестве аналога может приниматься объект

того же типа, что и оцениваемый, который в результате модифика-

ций конструкции под постоянно меняющиеся требования стандар-

тов и рынка имеет на дату оценки существенные отличия от ранее

выпущенного оцениваемого объекта. Например, самолеты ТУ-

154М выпуска после 1994 года за счет доработка конструкции мото-

гандол и двигателей удовлетворяют требованиям современных

стандартов ИКАО по шуму. Для выпущенных ранее и не дорабо-

танных по данному параметру самолетов в качестве аналога может

использоваться выпускаемый на момент оценки самолет ТУ-154М.

Дополнительный функциональный износ оцениваемого объ-

екта по сравнению с современными требованиями стандартов и

рынка — ADvo (по параметрам, которые не были учтены при оп-

ределении функционального износа относительно аналога). 

В этом случае при расчете функционального износа в качест-

ве расчетных параметров (параметров аналога в зависимостях

(7.3.39)–(7.3.44)) при определении потери прибыли из-за отли-

чий объекта оценки от современных требований принимаются

стоимости самолета, стоимости летного часа, годовая наработка,

сроки службы, структура обслуживаемых авиалиний и т.п. пара-

метры оцениваемого самолета. 

Степень функционального износа объекта оценки определяется
по зависимости

V = ADvo / CN = ADvo / (CNa — Adva) (7.3.49)

Определение внешнего износа летательного аппарата
Определение внешнего износа производится методами:

— сравнение продаж подобных объектов при наличии и без

внешних воздействий,

— капитализация потери дохода (увеличения расхода), отно-

сящегося к внешнему воздействию. 

Первый метод применим при наличии достаточного количест-

ва достоверной информации о продажах до и после начала дейст-

вия внешних факторов, что не является характерным для рынка ле-

тательных аппаратов и их комплектующих изделий. Поэтому ос-

новным методом является метод капитализации потери дохода.

Метод капитализации потери дохода. Количественная оценка

внешнего износа сводится к определению настоящей стоимости
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потери дохода за период времени до прекращения эксплуатации

летательного аппарата.

Обесценение в результате внешнего износа по отдельному па-

раметру с индексом m — ADe m определяется по зависимости

ADem = a (ONLc ; I%) Dm (7.3.50)

ONLc = min {(NLci — Ai)/Rci : i = 1,...,n} (7.3.51)

где ONLc — минимальное значение остатка экономической

жизни самолета в годах;

I% — коэффициент дисконтирования;

Dm — ежегодная потря дохода в результате воздействия внеш-

него фактора с индексом m;

NLci — значение экономической жизни самолета по ресурсу с

индексом i ;

Ai — наработка самолета по ресурсу с индексом i ;

Rci — годовая наработка самолета по ресурсу с индексом i ;

i — индекс назначенного ресурса .

В случае определения обесценения относительно восстанови-

тельной стоимости наработка Ai = 0. Наработка A i учитывается

только в случае определения обесценения относительно остаточной

стоимости объекта, полученной с учетом всех других видов износа. 

В случае действия нескольких факторов, для которых обесце-

нение может быть определено отдельно, обобщенная величина

внешнего износа может быть определена по зависимостям

ADe = CN(1 — П ( 1— ADem/CN )) (7.3.52) 

К дополнительному виду внешнего износа относится обесце-

нение в результате перехода объекта оценки с первичного на вто-

ричный рынок.

Цены на объекты, бывшие в употреблении или находившиеся

на хранении ограничены сверху ценами первичного рынка на од-

нотипные или аналогичные объекты, и снижаются по времени с

начала эксплуатации по достаточно установившимся на разви-

том рынке закономерностям. Особенно резкое падение стоимо-

сти происходит в первые годы после выпуска.

Для самолетов, вертолетов и их комплектующих изделий до-

полнительный внешний износ — ADet может быть определен по

зависимости

Det = CN(Kto + (Kt — Kto)

(Ak / max{NLc i / Rc i : i = 1,...,n })0,25) (7.3.53)



где Kto, Kt — минимальное и максимальное относительное

обесценение в результате перехода объекта на вторичный рынок,

соответственно,

Ak — время с начала эксплуатации.

Суммарное обесценение в результате внешних воздействий

определяет величину внешнего износа — ADe

ADe = ADem + ADet (7.3.54)

Отношение внешнего износа к восстановительной стоимости

определяет степень внешнего износа — Е

E = ADe / CN (7.3.55)

Расчеты разных видов стоимости летательных аппаратов
и воздушных судов

Восстановительная стоимость серийно выпускаемых на мо-

мент оценки ЛА и ВС определяется методом прямого сравнения

с идентичным объектом.

Восстановительная стоимость ЛА и ВС, серийный выпуск ко-

торых на момент оценки прекращен, определяется методом пря-

мого сравнения с близким по функциональным, конструктив-

ным и эксплуатационным характеристикам аналогом.

При расчетах восстановительной стоимости в основном ис-

пользуется информация о ценах предложения заводов-изгото-

вителей или данных по ценам купли-продажи на первичном

рынке.

Остаточная стоимость определяется по полной восстанови-

тельной стоимости объекта оценки с учетом всех видов износа. 

СD = CN (1 — S) (7.3.56)

где СD — остаточная стоимость;

CN — полная восстановительная стоимость объекта оценки;

S — степень совокупного износа S = 1 – (1 – V)(1 – E)(1 – F);

F, V, E — выраженные в долях степени физического, функци-

онального и экономического износа.

Особенности применения сравнительного подхода
При применении метода прямого сравнения с аналогами вы-

полняются корректировки продажной цены объекта сравнения

по следующим позициям.

1. Права собственности. Учитываются ограничения на права

собственности.
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2. Условия финансирования. Учитываются условия расчетов,

которые влияют на стоимость объекта.

3. Условия продажи. Корректировка на условия продажи от-

ражает нетипичные для рынка отношения между продавцом и

покупателем.

4. Состояние рынка. Корректировка на состояние рынка учи-

тывает изменение рыночных условий, происходящих с течением

времени: инфляцию, дефляцию, изменение налогового законо-

дательства, изменения в предложении и спросе и т.п. Одним из

существенных факторов является снижение цен при переходе

объекта на вторичный рынок. Снижению цен может способство-

вать также экономический кризис, определяющий спад спроса

на перевозки. 

5. Физические характеристики. Практически всегда объекты

сравнения имеют различные физические характеристики: летно-

технические, назначенный ресурс, наработка с начала эксплуа-

тации и после ремонта, наличие дополнительного оборудования,

расширяющего функциональные возможности и т.п. Перечень

основных физических характеристик, которые следует учиты-

вать при корректировке цены продажи, определяется специфи-

кой летательного аппарата, соответствием объекта оценки и ана-

лога действующим и планируемым к введению в ближайшее вре-

мя ограничениям, стандартам и нормативам и т.п.

6. Экономические характеристики. К экономическим харак-

теристикам относят те, которые влияют на величину чистого те-

кущего дохода — стоимость летного часа и его составляющие, ус-

ловия и сроки аренды и т.п.

7. Использование. При выборе объектов сравнения следует

отказаться от тех, которые после продажи используются не так,

как объект оценки.

8. Компоненты стоимости, не связанные с летательным аппа-

ратом. Стоимость оборудования, не связанного с летательным

аппаратом, должна учитываться отдельно и выделяться из стои-

мости объектов оценки и сравнения.

Специфика применения метода прямого сравнения продаж

для оценки летательных аппаратов связана с учетом особеннос-

тей рынка, использованием зависимостей (7.3.1)–(7.3.36) для

корректировок по физическому износу, элементов зависимостей

(7.3.37)–(7.3.44) для корректировок стоимости аналогов по ос-
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новным летно-техническим, эксплуатационным и экономичес-

ким характеристикам, а также методик, аналогичных методикам

определения функционального износа для корректировки цен

продаж при различии состава оборудования оцениваемого лета-

тельного аппарата и аналога.

Стоимость объекта оценки методом прямого сравнения про-

даж определяется по зависимости

Co = (Cb – Ub)(1 – Fo)/(1 – Fb) К1 К2 .... Кm+ Uo±Cd (7.3.57)

где Co — стоимость объекта оценки;

Cb — стоимость продажи аналога;

Uo — часть остаточной рыночной стоимости объекта оценки,

не учтенная при определении степени физического износа объ-

екта (утилизационная стоимость непригодных для дальнейшей

эксплуатации агрегатов и узлов, а также стоимость пригодных

для дальнейшей эксплуатации агрегатов и узлов, которые могут

быть использованы в качестве ремонтного фонда в случае списа-

ния объекта);

Ub — часть остаточной рыночной стоимости аналога, не уч-

тенная при определении степени физического износа аналога;

Fo — степень физического износа объекта;

Fb — степень физического износа аналога;

К1 — Кm — коэффициенты, корректирующие стоимость прода-

жи аналога по позициям сравнения 1–7, перечисленных в выше;

Cd — корректировка по стоимости дополнительного оборудо-

вания.

Следует отметить, что зависимость (7.3.57) не предназначена

для применения в случае, если физический износ аналога превы-

шает 95%. В этом случае во избежание больших погрешностей

требуется получение и использование данных по другим, менее

изношенным аналогам.

В случае невозможности применения метода прямого сравне-

ния продаж (например, из-за отсутствия данных) возможна раз-

работка и применение корреляционно регрессионных моделей, ос-

нованных на данных о продажах аналогов, основные летно-тех-

нические характеристики которых значительно отличаются от

характеристик объекта оценки.

Обработка статистических данных по стоимостям продаж за-

рубежных пассажирских самолетов за период, начиная с 1970 г.,

приведенных по индексам внутренней инфляции и по шагу кре-
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сел к 810 мм, позволила получить следующую многофакторную

корреляционную модель стоимости

C = N (30 + (10,83 + 0,5 (n -1))(T— 1970)) (7.3.58)

где С — стоимость самолета в тыс. дол. США,

N — пасcажировместимость самолета при шаге кресел 810 мм,

n — количество проходов в пассажирском салоне,

T — время внедрения рассматриваемого типа в эксплуатацию.

Особенности применения доходного подхода
при оценке летательных аппаратов

Для оценки машин и оборудования рекомендуется использо-

вать метод капитализации по норме отдачи. Метод прямой капи-

тализации не обеспечивает учета основных факторов, влияющих

на оценку объекта (различий технического состояния, износа

объектов, изменений условий эксплуатации и рыночной среды в

течение длительного жизненного цикла объектов и т.п.).

Метод капитализации по норме отдачи (анализ дисконтиро-

ванного денежного потока) переводит будущие выгоды в настоя-

щую стоимость собственности путем дисконтирования каждой

будущей выгоды соответствующей нормой отдачи (или путем ка-

питализации с применением коэффициента капитализации) для

отражения последовательности поступления доходов, измене-

ния стоимости собственности и дохода, а также самой нормы от-

дачи.

Метод позволяет ответить на вопрос, будет ли собственность

давать достаточный уровень прибыли или отдачи.

Следует подчеркнуть необходимость тщательного отбора и

анализа исходной информации, предназначенной для разработ-

ки прогнозов денежных потоков. Анализ будущих выгод и инве-

стиционные показатели целиком зависят от точности прогнозов.

Оценка доходным подходом включает следующие основные

этапы.

• Сбор и анализ информации по реальным расходам и дохо-

дам от эксплуатации рассматриваемого типа летательного аппа-

рата за предшествующий дате оценки период с использованием

принципа наилучшего и наиболее эффективного использования.

• Разработка реконструированного отчета о доходах на осно-

ве данных бухгалтерского учета — чистой операционной прибы-

ли и рыночных данных.
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• Выбор метода оценки. В случае наличия статистических

данных об удельных операционных расходах (например, стои-

мость летного часа, стоимость запуска и т.п.), учитывающих все

относящиеся к оцениваемому летательному аппарату расходы на

наземный комплекс, производится расчет стоимости одного ле-

тательного аппарата с учетом стоимости комплектующих изде-

лий, предусмотренных регламентами для обеспечения эксплуа-

тации. Иначе используется метод остатка с учетом отдельных

факторов образования дохода для основных, входящих в систему

эксплуатации летательного аппарата элементов.

• Разработка прогноза изменения доходов, расходов, стоимо-

сти собственности и ожидаемой нормы отдачи за период предпо-

лагаемого владения оцениваемым имуществом.

При этом должны учитываться следующие данные.  

— Макро- и микроэкономических прогнозы общей и струк-

турной инфляции, развития экономики и транспорта, спроса и

предложения на работу, выполняемую оцениваемым объектом,

изменения структуры операционных расходов, системы налого-

обложения и т.п.

— Прогнозы изменения нормы процента и нормы отдачи, ха-

рактеризующие риски на рассматриваемом сегменте рынка.

— Прогнозы отработки ресурса, времени ремонта и списания

летательного аппарата и его основных короткоживущих элемен-

тов (на основании действующих регламентов технического об-

служивания и ремонта), данных о технически возможных и ре-

ально осуществимых наработках в аналогичных условиях экс-

плуатации, данных о снижении производительности в периоды

ремонта и т.п.

— Прогнозы стоимости капитальных ремонтов, капиталовло-

жений на приобретение короткоживущих элементов (взамен от-

работавших ресурсы).

— Данные о стоимости оборотного фонда комплектующих

изделий и оборудования, необходимых для обеспечения беспе-

ребойной эксплуатации (например, резерва двигателей).

— Прогнозы реверсии — остаточной стоимости летательного ап-

парата (в случае прекращения проекта до его списания) или утили-

зационной стоимости летательного аппарата в случае его списания.

• Обоснование и выбор степени риска — нормы дисконтиро-

вания. 
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Основные методы обоснования нормы дисконтирования:

— кумулятивный метод — определяется безрисковая ставка и

к ней добавляются все прогнозируемые риски, связанные с

инвестиционным проектом;

— по аналогичным инвестиционным проектам и бизнес-планам;

— по сложившимся ставкам доходности на соответствующем

сегменте рынка;

— методом обработки данных по продажам аналогов — доход-

ный метод применяется для определения внутренней нор-

мы рентабельности для каждой продажи с известной ценой

сделки и фактическими данными по техническому состоя-

нию объекта.

В современных условиях наиболее достоверным и обоснован-

ным является последний метод.

• Проведение расчетов стоимости летательного аппарата из

условия равенства первоначальных инвестиций (цены летатель-

ного аппарата и стоимости оборотного фонда комплектующих

изделий и оборудования) сумме дисконтированных денежных

потоков с учетом реверсии.

Доходный метод позволяет определить математическое ожида-

ние стоимости, при котором чистая настоящая стоимость проекта

равняется нулю. Для этого задается диапазон возможных стоимос-

тей объекта и для каждой стоимости рассчитывается чистая насто-

ящая стоимость проекта — NPV. Определяется точка пересечения

графика NPV с осью абсцисс — осью стоимости объекта. Получен-

ное значение стоимости является математическим ожиданием сто-

имости объекта, определенной доходным методом.

Анализ показал, что наиболее вероятное значение стоимости, оп-

ределенное доходным подходом, имеет обычно стандартную по-

грешность в несколько раз выше, чем погрешности оценки затрат-

ным методом и методом сравнения продаж. Основной причиной

этого является прогнозный характер исходной информации, что

вносит дополнительную «прогнозную» погрешность, особенно при

проведении расчетов на долгосрочную перспективу (более 10 лет).

Поэтому при принятии окончательного решения о стоимости

объекта путем осреднения оценок, полученных затратным, до-

ходным и рыночным методами, следует учитывать, что общая

погрешность оценки будет в несколько раз больше, чем без ис-

пользования доходного метода. 
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Проведенный анализ результатов расчетов показал, что свы-

ше 90% реализаций попадает в интервал, ограниченный сверху

увеличенным на 20% математическим ожиданием оценки, полу-

ченным доходным методом.

Поэтому для сохранения общей погрешности окончательной

оценки на уровне разброса ±20% рекомендуется использовать

увеличенное на 20% математическое ожидание оценки, получен-

ное доходным методом, в качестве ограничения на стоимость

сверху.

Итоговая величина стоимости объекта оценки
Процесс принятия решения об оценке рыночной стоимости

не является формальным актом. Он может включать следующие

основные этапы.

1. Анализ полноты и достоверности использованного для

каждого метода исходной информации.

2. Ранжирование примененных методов оценки по критериям:

— соответствия цели оценки,

— обеспеченности достоверной информацией,

— отличия основных характеристик оцениваемого объекта от

аналога, характеристики и стоимость которого использу-

ются при оценке.

3. Определение ограничений оценки стоимости сверху и снизу.

4. Сопоставление полученного диапазона стоимости с данны-

ми по оценке погрешностей метода, а также с другими дополни-

тельными данными.

5. Принятие экспертного решения.

Один из вариантов принятия решения рассмотрен в Прило-

жении 2 к учебнику.

Информационное обеспечение оценки летательных аппаратов
Структура исходной информации, необходимой для оценки,

описана в разделе «Идентификационные характеристики объек-

та оценки» и детализирована в разделах, описывающих различ-

ные методы оценки. 

Основой информационного обеспечения являются базы дан-

ных и математическое обеспечение, позволяющее эффективно

группировать и использовать информацию для решения кон-

кретной задачи по оценке.
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Система имеет блочно-модульную структуру. Первым блок со-

держит информацию по основным летно-техническим характери-

стикам летательных аппаратов, двигателей и основных агрегатов,

системе технического обслуживания и ремонта, серийному произ-

водству, ремонтной базе и основным эксплуатантам. Следующий

блок содержит данные по индивидуальным наработкам воздушных

судов и двигателей с начала эксплуатации и после последнего ре-

монта, их комплектации и техническому состоянию. Третьим бло-

ком базы данных является нормативно-техническая документация

и стандарты, регламентирующие производство и эксплуатацию

каждого типа воздушного судна. Четвертый блок содержит данные

по состоянию и развитию рынка, данные по трансакциям, доступ-

ные данные по ценам и условиям конкретных сделок, аренде и

перспективам развития рынка. 

Ранее в СССР эта система формировалась в министерствах

гражданской авиации и авиационной промышленности. В на-

стоящее время продолжают функционировать отдельные подси-

стемы в ГС ГА Минтранса России, а также в некоторых отрасле-

вых институтах. Кроме того, элементы системы работают на го-

ловных авиапредприятиях, отслеживающих состояние парка вы-

пускаемых воздушных судов. Однако в целом доступ к информа-

ции весьма ограничен, и отсутствует уполномоченный орган, от-

вечающий за систему в целом. 

Имеющиеся в печати и в Интернете (например, «Авиарынок» и

«Авиабизнес»), данные по спросу и предложениям воздушных су-

дов, двигателей и агрегатов являются недостаточно полными, а дан-

ные по стоимости, как правило, далеки от фактических цен сделок.

Наиболее полная и развитая система информационного обес-

печения по зарубежной авиатехнике имеется в группе компаний

«AIRCLAIMS», занимающейся страхованием воздушного транс-

порта. В базе данных содержатся данные по коммерческим воз-

душным судам, их выпуску, изменениям состояния, стоимостям

сделок, паркам авиакомпаний и др. за более чем 30 лет. Два раза

в год выпускается международный прейскурант на новые и ста-

рые воздушные суда, в котором указываются розничные стоимо-

сти, дающие представление о максимальной и минимальной сто-

имости в зависимости от даты изготовления. В дополнение к це-

нам дается краткое описание видов воздушных судов, история и

перспективы их развития.
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Задания и упражнения к параграфу 7.3:

1. Дайте определения следующих терминов:

• Летательный аппарат.

• Воздушное судно.

• Технический ресурс.

• Назначенный ресурс.

• Гарантированный ресурс.

2. Назовите основные положения «Планово-предупредительная сис-

тема технического обслуживания и ремонта» и «Система эксплуатации

летательных аппаратов по состоянию».

3. Перечислите основные особенности летательных аппаратов и их аг-

регатов, которые следует учитывать при определении физического износа.

4. Какими типами обесценения определяется неустранимый физи-

ческий износ:

• Летательного аппарата;

• Авиадвигателя и других оцениваемых отдельно короткоживущих эле-

ментов?

5. Каким образом учитываются сроки остающейся полезной жизни

по параметрам наработки при оценке степени неустранимого физичес-

кого износа по календарному времени?

6. Как учитывается тип оцениваемой стоимости — «в пользовании»

или «в обмене» при расчете неустранимого физического износа лета-

тельного аппарата?

7. Перечислите особенности применения метода «эффективного

возраста» для летательных аппаратов и агрегатов, эксплуатируемых «по

состоянию»?

8. Перечислите основные положения, используемые при разработке

технико-экономических моделей для расчета функционального износа.

9. Как определяется обесценение в результате перехода объекта

оценки с первичного на вторичный рынок?

10. Какие основные физические характеристики должны учитывать-

ся при применении метода прямого сравнения продаж летательных ап-

паратов?

11. Какие основные экономические характеристики должны учиты-

ваться при применении метода прямого сравнения продаж летательных

аппаратов? 

12. Какие основные группы прогнозов должны разрабатываться или

учитываться при применении доходного метода оценки летательных ап-

паратов?

13. Как учитывается стоимость необходимых для эксплуатации ком-

плектующих изделий при применении доходного метода?
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7.4. Особенности оценки водных судов и плавучих средств

Оценку водных судов и плавучих средств в оценочной дея-

тельности России в настоящее время можно отнести к разряду

малораспространенных и сложных видов оценки или «экзоти-

ческих» видов, также как оценка летательных аппаратов,

предметов антиквариата и изделий из драгоценных металлов и

т.п.

В общих чертах алгоритм расчета стоимости водных судов и

плавучих средств сопоставим с алгоритмом расчета стоимости

других видов машин и оборудования.

В данном случае процесс оценки вполне возможно разбить на

три основных этапа: 1) сбор исходной информации; 2) расчет

стоимости с применением различных подходов; 3) согласование

результатов и итоговое заключение о стоимости.

Для облегчения процедуры сбора исходной информации, в

первую очередь, необходимо оцениваемое водное судно или

плавучее средство идентифицировать на основе классифика-

ции.

В мировой практике, в том числе и в нашей стране, разрабо-

таны определенные классификаторы водных судов и плавучих

средств. Все они имеют друг от друга некоторые отличия, обус-

ловленные теми критериями, по которым составлялись. Один

из таких классификаторов исходит из функционального назна-

чения водного судна. Данный классификатор максимально

приближен к международным классификаторам и представлен

ниже.

Водные суда и плавучие средства подразделяются на следую-

щие восемь классов.

1. Сухогрузные суда:

1.1. Суда для генеральных грузов:

1.1.1. Универсальные (с горизонтальной и вертикальной гру-

зообработкой);

1.1.2. Специализированные (автомобилевозы, контейнерово-

зы).

1.2. Балкеры (для перевозки руды и т.п.).

2. Суда для жидких грузов:

2.1. Танкеры (для перевозки битума, сырой и переработанной

нефти, химических продуктов, фруктовых соков и т.п.);
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2.2. Суда для химических грузов;

2.3. Газовозы (для перевозки этилена, аммиака и т.п.).

3. Пассажирские, грузопассажирские суда и паромы:

3.1. Пассажирские, грузопассажирские судна (катамараны,

плавучие рестораны, круизные, прогулочные, плавучие отели и

т.п.);

3.2. Паромы.

4. Обслуживающие суда:

4.1. Ледоколы;

4.2. Буксиры (портовые, спасательные, противопожарные,

эскортные, для ледовой проводки в порту, кантовщики, толкачи

и т.п.);

4.3. Прочие обслуживающие суда (лоцманские судна, промер-

ные судна, лоцмейстерские судна и т.п.).

5. Научно-исследовательские суда (для океанографических и

пелагических исследований, картирования морского дна, кон-

троля окружающей среды, учебные, сейсморазведки и т.п.).

6. Суда технического флота:

6.1. Кабельные суда;

6.2. Земснаряды;

6.3. Плавучие краны, крановые суда (для строительных работ,

трубоукладчики, плавучий деррик и т.п.).

7. Средства освоения минеральных ресурсов океана (для обес-

печения глубоководных работ, добычи и отгрузки углеводородов

и т.п.).

8. Промысловые суда.

Проведение идентификации оцениваемого судна и отнесение

его к тому или иному классу позволяет облегчить выбор в приме-

нении того или иного подхода и метода оценки, а также опреде-

лить, какую исходную информацию необходимо по нему со-

брать.

Каждое водное судно и плавучее средство имеет определен-

ный набор характеристик, которые имеют непосредственное

влияние на его стоимость.

Подобные характеристики, по которым оценщик производит

сравнение оцениваемого водного судна с объектами-аналогами,

представлены на рис. 7.4.1.
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Рис. 7.4.1. Характеристики водного судна и плавучего средства

К технико-эксплуатационным характеристикам водного суд-

на относятся:

— для сухогрузных судов: грузоподъемность, эксплуатаци-

онная скорость, грузовместимость для сыпучих грузов и

т.п.;

— для буксиров, ледоколов, служебно-вспомогательных су-

дов: единицы производительности, водоизмещение, мощ-

ность главных двигателей и т.п.;

— для промысловых судов: объем трюма, тяга на ваерах при

тралении, эксплуатационная скорость, размер кошелько-

вого невода и т.д.

Эксплуатационные качества (измерители судна) определяют

транспортные возможности и экономические показатели судна.

Эксплуатационные качества определяются в основном его грузо-
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ХАРАКТЕРИСТИКИ ВОДНОГО СУДНА

ПРАВОВЫЕ:

— вид права на судно (собст-

венность, аренда и т.п.);

— в каком реестре зарегистри-

ровано;

— наличие обременений (на-

пример, находится ли судно

в залоге) и т.д.

ТЕХНИКО-

ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ:

— тип судна;

— назначение и район плавания;

— характеристики корпуса и

набора;

— судовые устройства;

— вспомогательные механизмы и

устройства;

— характеристики главных

энергетических установок;

— средства радиосвязи;

— навигационное оборудование;

— год и место постройки;

— грузовместимость;

— эксплуатационная скорость;

— полная грузоподъемность

(дедвейт);

— дальность и автономность

плавания;

— регистровая вместимость и т.д.



подъемностью, скоростью, маневренностью, дальностью и авто-

номностью плавания и т.п.

Грузоподъемность — это вес различного рода грузов, которые

может перевезти судно при условии сохранения проектной по-

садки. Существует чистая грузоподъемность и дедвейт.

Чистая грузоподъемность — это полный вес перевозимого

судном полезного груза (вес в трюмах и вес пассажиров с бага-

жом и запасы провизии, воды) при загрузке судна по расчетную

осадку.

Дедвейт (полная грузоподъемность) — общий вес перевози-

мого груза, а также запасов топлива, котельной воды, масла, эки-

пажа с багажом, запасов всей воды и балласта, то есть дедвейт —

сумма всех переменных грузов. Величина дедвейта для каждого

судна является постоянной и определяется общим весом пере-

менных грузов, принятых на судно по расчетную осадку (Dw).

Грузовместимость — суммарный объем всех грузовых поме-

щений, измеряется в куб. м. Также различают зерновую вмести-

мость, киповую и регистровую (регистровый тоннаж). Одна ре-

гистровая тонна равна 2,83 куб. м или 100 куб. футам.

При сборе исходной информации также необходимо устано-

вить периодичность и последнюю дату проведения ремонтных

работ, так как водные суда и плавучие средства работают в усло-

виях агрессивной среды. Их корпуса подвержены ударам волны,

деформациям от большой массы груза, ледовым нагрузкам, уси-

ленной коррозии и вибрации. Морская вода является электроли-

том. Это способствует коррозийным процессам. Если не прини-

мать защитных мер, то за год коррозия уничтожает 1-1,5 мм тол-

щины стальных листов, что, вполне логично, влияет на физиче-

ское состояние водного судна и плавучего средства, учитываемо-

го непосредственно через величину физического износа в рамках

затратного подхода и косвенно через дифференциацию аренд-

ной платы в рамках доходного подхода и значение стоимости в

рамках сравнительного подхода.

Подводная часть судна и пояс переменных ватерлиний подвер-

гаются особенно сильному воздействию среды. Для них существу-

ют специальные технологии покраски. Иногда применяют специ-

альные краски, которые замедляют обрастание корпуса.

Особенно сильно обрастают корпуса судов в теплых морях. В

тропиках из-за обрастания через 5-6 месяцев плавания судно мо-
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жет потерять 1-2 узла скорости хода. Поэтому установлены нор-

мативы для регулярной очистки корпуса от обрастания и покра-

ски подводной поверхности в северных и южных морях. Работы

эти выполняются в доках и учитываются в судовых документах.

Обычно ремонтные работы проводятся ежегодно или раз в два

года для восстановления утраченных технических характеристик

судна.

В мировой практике давно сложилась система контроля за ка-

чеством постройки судна и его техническим состоянием в про-

цессе эксплуатации. Осуществляют технический надзор класси-

фикационные общества. Самое старое в мире классификацион-

ное общество — Регистр Ллойда (Англия), основанное в 1760 го-

ду. В его классификации около 6 600 судов, общей валовой вмес-

тимостью более 100 млн. рег. т.

В настоящее время в мире существует примерно 200 судовых

регистров.

Надзор за постройкой судна ведется с момента его закладки

на судостроительном заводе. Если надзор не проводился (судно

купили готовым), то осуществляется первоначальное освиде-

тельствование. Затем раз в 5 лет или чаще (что характерно для

старых судов) проводят очередное освидетельствование. Кроме

этого, существуют ежегодные и специальные освидетельствова-

ния. Специальные освидетельствования проводят перед поста-

новкой судна на ремонт и после него, при авариях, изменении

района плавания и прочих ограничений.

В зависимости от результатов освидетельствования судну вы-

дают сертификат на годность к плаванию и классификационный

сертификат, где определенными символами записывается при-

своенный класс. Каждый класс имеет свои символы.

Техническое состояние судна оценивают следующим образом:

— годное (замечания не влияют на безопасность плавания);

— ограниченно-годное (когда вводятся какие-либо ограниче-

ния по району плавания или разрешенным грузам);

— негодное (судно лишается права плавания).

Наличие класса Регистра дает судну более выгодные условия

при страховании, позволяет поднять ставку фрахта, повышает

конкурентоспособность.

Каждое классификационное общество имеет свои символы

для обозначения технических характеристик судна. Так, напри-
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мер, Российский Регистр обозначает свой класс пятиконечной

звездой. Буквы «КМ» означают самоходное судно, «К» — неса-

моходное. Наличие ледовых подкреплений корпуса и разреше-

ние плавать в соответствующих ледовых условиях имеют обозна-

чения: «УЛА» — самостоятельное плавание в сплошном ледовом

поле толщиной до 0,5 м и в крупнобитом льду арктических мо-

рей; «УЛ», «Л1», «Л2», «Л3» и «Л4» — плавание в более легких ле-

довых условиях. Причем плавание во льдах Черного моря разре-

шается с «Л3».

Цифры 1,2 и 3 внутри прямоугольника показывают число

смежных отсеков, при затоплении которых судно должно остать-

ся на плаву.

Для судов неограниченного района плавания особого знака

нет. Ограничение района плавания обозначается римскими ци-

фрами: I — плавание в закрытых морях, а также в открытых мо-

рях с удалением от порта-убежища до 200 миль; II — плавание в

открытых морях с удалением от порта-убежища до 50 миль, а в

закрытых морях в установленных Регистром границах; II СП —

плавание на внутренних водных путях и в море при волнении не

более 6 баллов, с удалением от порта-убежища в открытых морях

до 50 миль, а в закрытых морях — до 100 миль.

Есть еще знаки автоматизации: А1 — судно может эксплуати-

роваться без постоянной вахты в машинном отделении и в цент-

ральном посту управления, А2 — судно может эксплуатировать-

ся без постоянной вахты в машинном отделении, но с постоян-

ной вахтой в центральном посту управления.

Кроме этого, необходимо также уделить при оценке стоимос-

ти водного судна или плавучего средства особое внимание тому,

под каким флагом ходит судно и, соответственно, в реестре како-

го государства числится, так как подобная информация оказыва-

ет немаловажное влияние на формирование его стоимости. Это,

в большей степени, пригодно для наиболее развитого сегмента

водных судов и плавучих средств — коммерческих, то есть тех,

которые непосредственно приносят доход на вложенные инвес-

тиции для своих владельцев и к которым, вполне логично, воз-

можно применить доходный подход.

Флаги были изобретены юристами с тем, чтобы получать

деньги в виде регистрационных взносов и тоннажных сборов. За-

коны страны флага судна определяют и регулируют отношения
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между судном, его владельцем и залогодержателем, экипажем,

менеджерами, другими государствами, третьими сторонами и

т.д. Флагов насчитывается столько же, сколько суверенных госу-

дарств. Однако не все государства имеют реестры судов. В целом

страны по характеру реестров можно разбить с большой условно-

стью на ряд групп.

Прежде всего, следует отметить традиционные морские держа-

вы, имеющие надежную администрацию и законы, признанные в

мировом сообществе. Они защищают свои суда, контролируемые

резидентами страны флага и укомплектованные ее гражданами.

Традиционные флаги могут вызывать у правительств и изби-

рателей националистические чувства, в результате чего суда по-

лучают поддержку.

Наиболее быстрый рост характерен для стран открытой реги-

страции («удобного» флага). Эта регистрация в общем направле-

на на то, чтобы обеспечить гибкость в юридических и финансо-

вых вопросах, налоговых режимах и т.д. Таким образом, соответ-

ствующие флаги учитывают преимущественно судовладельцев.

Инфраструктура, администрация и репутация открытых реест-

ров значительно колеблются между флагами — от очень «чис-

тых» до очень «грязных».

Следующую группу составляют вторые реестры: зависимые

(оффшорные) и международные (альтернативные). Зависимые

реестры отличаются тем, что суда регистрируются на территори-

ях, общее управление которыми осуществляет метрополия, а

правила регулирования устанавливают местные законодатели.

Примеры таких реестров включают о. Мэн (Великобритания),

Люксембург (только для бельгийских судов), о. Кергелен (фран-

цузская юрисдикция), Мадейра (Португалия), о. Кюрасао (Ан-

тильские острова), Канарские острова (Испания).

Главная причина учреждения как зависимых, так и нетради-

ционных реестров, заключается в стремлении судовладельцев

снизить издержки перевозки. Относящиеся к ним суда плавают,

например, под британским флагом и пользуются правами и обя-

зательствами, предусмотренными законами о торговом судоход-

стве страны. В то же время они имеют некоторые «свободы», пре-

доставляемые и контролируемые администрацией порта припи-

ски, например, налоговые льготы или меньшие затраты на грузо-

перевозки.
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В тоже время, реестр оказывает непосредственное влияние на

доверие международных кредитных организаций.

Вся эта информация (характеристики водного судна и плаву-

чего средства) содержится в судовой документации, которая под-

лежит тщательному анализу экспертами по оценке (оценщика-

ми), хранящейся на судне. Например, на территории России к

ней, в соответствии с «Кодексом внутреннего водного транспор-

та Российской Федерации», принятым Государственной Думой

07 февраля 2001 года и одобренный Советом Федерации 22 фев-

раля 2001 года, относятся:

— свидетельство о праве собственности на судно;

— свидетельство о праве плавания под Государственным фла-

гом Российской Федерации (в случае, если судно зарегист-

рировано в Государственном судовом реестре Российской

Федерации) или флагом иного государства;

— свидетельство о годности судна к плаванию с указанием его

класса или с классификационным свидетельством;

— судовой журнал (вахтенный журнал или единый вахтенный

журнал), машинный журнал (для судна с механическим

двигателем, эксплуатируемого членами экипажа судна без

совмещения должностей);

— судовое санитарное свидетельство;

— единая книга осмотра судна;

— свидетельство о предотвращении загрязнения с судна неф-

тью, сточными водами и мусором;

— лицензия судовой радиостанции;

— свидетельство или сертификат о минимальном составе эки-

пажа судна;

— мерительные свидетельства;

— списки (регистровые книги) судов и др.

Обладая исходной информацией по оцениваемому водному

судну или плавучему средству, можно перейти к определению

возможности применения того или иного подхода и метода рас-

чет стоимости. Необходимо отметить, что при оценке водных су-

дов и плавучих средств применяются подходы и методы анало-

гичные подходам и методам, используемым при оценке других

видов машин и оборудования — это затратный, доходный и срав-

нительный подходы, в рамках каждого из которых применяется

один и более методов.
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Расчет стоимости водного судна при применении затратного
подхода

В соответствии с методологией затратного подхода при оцен-

ке водного судна и плавучего средства, он состоит из следующих

этапов:

1. Расчет полной стоимости воспроизводства (восстанови-

тельной стоимости) водного судна тем или иным методом.

2. Расчет величины общего накопленного износа.

3. Расчет стоимости водного судна как разницы между полной

стоимости воспроизводства (восстановительной стоимостью) и

обесценением, связанным с общим накопленным износом.

Для определения полной стоимости воспроизводства (восста-

новительной стоимости) водного судна и плавучего средства

применяются следующие основные методы:

1) метод расчета по цене однородного объекта;

2) метод поэлементного расчета;

3) индексный метод (метод индексного пересчета);

4) метод укрупненных показателей.

Метод расчета по цене однородного объекта. Для оцениваемого

водного судна подбирается однородное водное судно, схожее по

назначению, технологии строительства, материалам и конструк-

ции, цена на которое известна.

При наличии некоторых различий между этими судами, в сто-

имость однородного водного судна вносятся корректировочные

коэффициенты, учитывающие их. Например, при различии в

грузовместимости объектов расчетная формула имеет вид:

,

где Свос. — восстановительная стоимость оцениваемого вод-

ного судна;

Сод. — стоимость однородного водного судна (объекта-аналога);

П — показатель грузовместимости оцениваемого водного судна;

Под. — показатель грузовместимости однородного водного

судна (объекта-аналога).

Пример. Необходимо рассчитать восстановительную стои-

мость контейнеровоза, принадлежащего компании «Efshipping»,

построенного на судостроительном заводе «Daedong» (Южная

Корея) в 2002 году, показатель контейнеровместимости — 2 520
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TEU. Исходные данные по однородным водным судам представ-

лены в табл. 7.4.1.

Таблица 7.4.1

Исходные данные по однородным водным судам

Фирма- Заказчик Год Контейнеро- Цена
изготовитель постройки вместимость, продажи,

(Страна) TEU долл.
Daedong
(Южная
Корея) Efshipping 2002 2 520 -

Flender Claus-Peter
(Германия) Offen 2002 3 600 45 000 000

Hanjin HI CMA CGM
(Южная The French
Корея) Line 2002 4 250 52 000 000

Подставив исходные данные по первому однородному водно-

му судну (контейнеровоз, принадлежащий компании «Claus-

Peter Offen»), предназначенного для перевозки контейнеров в

формулу расчета восстановительной стоимости методом расчета

по цене однородного объекта, получим следующее значение вос-

становительной стоимости:

С1 = 45 000 000 × 2 520 / 3 600 ,

С1 = 31 500 000 долл. 

Используя для расчета восстановительной стоимости оцени-

ваемого контейнеровоза характеристики судна, принадлежащего

компании «CMA CGM The French Line», значение стоимости со-

ставит, округленно:

С2 = 52 000 000 × 2 520 / 4 250 ,

С2 = 30 800 000 долл. 

Таким образом, можно сделать предположение о том, что вос-

становительная стоимость оцениваемого контейнеровоза, при-

надлежащего компании «Efshipping» и построенного на судост-

роительном заводе «Daedong» (Южная Корея), будет находится в

интервале от 30,8 до 31,5 млн. долл. США.

Метод поэлементного расчета. На начальном этапе определя-

ется перечень комплектующих узлов (агрегатов), из которых со-

стоит оцениваемое водное судно. На следующем этапе собирает-
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ся ценовая информация по ним. На заключительном этапе стои-

мость комплектующих узлов (агрегатов), составляющих водное

судно, суммируется. Необходимо отметить, что применение дан-

ного метода возможно только при наличии развитого рынка этих

комплектующих узлов (агрегатов) и прозрачности цен на них.

Стоимость в рамках приведенного метода рассчитывается по

формуле:

Свос. = Σ Ск.у. + З,

где Свос. — восстановительная стоимость оцениваемого вод-

ного судна;

Ск.у. — стоимость комплектующих узлов (агрегатов), из кото-

рых состоит оцениваемое водное судно;

З — затраты изготовителя на сборку комплектующих узлов

(агрегатов).

Индексный метод оценки. При его применении осуществляет-

ся приведение базовой стоимости объекта к современному уров-

ню с помощью индекса (или нескольких индексов) изменения

цен за определенный период.

Свос. = Сбаз. × И,

где Свос. — восстановительная стоимость оцениваемого вод-

ного судна;

Сбаз. — стоимость водного судна в базовом периоде (на опре-

деленный момент времени, отличный от даты оценки);

И — индекс изменения цен.

Возможно осуществление индексирования затрат, из которых

складывается себестоимость оцениваемого водного судна. При

этом используются ценовые индексы ресурсов.

Пример. В собственности компании имеется пассажирский

теплоход прибрежного плавания на 300 пассажиров (проект

№ 10110). Класс Регистра СССР: КМ � III пассажирское. Завод-

строитель: Ильичевский СРЗ. Год постройки: 1984. Стоимость

постройки судна составила 400 тыс. руб. (по данным «Проспекта

вспомогательных морских и речных судов и плавучих средств»,

изданного Ленинградским центральным проектно-конструктор-

ским бюро). Тип судна: однопалубное трехвинтовое судно с из-

быточным надводным бортом, бульбовой формой носовой око-

нечности и транцевой кормой. Судно предназначено для пере-

возки пассажиров на прибрежных линиях Черноморского бас-
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сейна с мощным пассажиропотоком, а также массовые прогулки

отдыхающих. Центральный двигатель — дизель-редукторный аг-

регат ДРА-210Б мощностью 735,3 кВт (1 000 л.с.) при 1 550

об/мин, бортовые двигатели — два четырехтактных быстроход-

ных шестицилиндровых двигателя 3Д6С, с реверс-редукторами,

мощностью 110 кВт (150 л.с.) при 1 500 об/мин. Управление все-

ми двигателями дистанционное — из рулевой рубки. Источник

сведений — спецификация №10110-901-020.

Индекс изменения цен на строительство водных судов с базово-

го уровня 1984 года по текущий год составил, по данным статисти-

ческих и аналитических агентств, 318. Данный показатель состав-

лен с учетом изменения налогового и иного законодательства.

Подставив исходные данные в формулу расчета восстанови-

тельной стоимости водных судов индексным методом, получим:

С = 400 000 × 318 ,

С = 127 200 000 руб.

Таким образом, восстановительная стоимость пассажирского

теплохода прибрежного плавания на 300 пассажиров (проект №

10110) составляет на сегодняшний день 127,2 млн. руб.

Метод укрупненных показателей. Стоимость водного судна в

этом случае рассчитывается на основе данных об издержках на

строительство аналогичных оцениваемому судну водных судов,

приходящихся на единицу технико-эксплуатационного показа-

теля (грузоподъемность, дедвейт, пассажировместимости и т.п.)

на дату оценки по формуле:

Свос. = Сед. × П,

где Свос. — восстановительная стоимость оцениваемого вод-

ного судна;

Сед. — стоимость сравнительной единицы;

П — количество сравнительных единиц.

Некоторые показатели стоимости сравнительной единицы

были опубликованы в специально разработанных сборниках по-

казателей нормативной стоимости строительства водных судов в

уровне цен 1990 года. Для их применения необходимо проиндек-

сировать нормативные показатели стоимости строительства из

базового уровня цен в уровень цен на дату оценки.

Пример. У оцениваемого водного судна «PERALTA», постро-

енного совместно компаниями «Nicols Brothers» (США) и
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«Alameda Oakland Ferry» (США) в 2001 году, предназначенного

для перевозки пассажиров. Показатель пассажировместимости

составляет 324 чел. Мощность главного двигателя 2 390 кВт, ско-

рость 26 уз. Дополнительные сведения: построен по проекту

«Incat», катамаран, два винта диаметром 1,17 м. По данным сбор-

ника «FFI», 2001, XII, v.40, №10, удельный показатель стоимос-

ти строительства аналогичных пассажирских судов в пересчете

на 1 пасс.-место составляет 16 500 долл. США. Соответственно,

восстановительная стоимость строительства этого судна, соглас-

но формуле метода укрупненных показателей, составит:

С = 324 × 16 500 ,

С = 5 346 000 долл.

Таким образом, стоимость строительства оцениваемого ново-

го судна составит 5,346 млн. долл. США.

Определение износа водного судна
Важным этапом оценки является расчет общего накопленно-

го износа, который в оценочной практике подразделяется на фи-

зический, функциональный и внешний.

Физический износ. При оценке водных судов физический из-

нос определяется следующими методами:

— срока жизни водного судна;

— укрупненной оценки технического состояния судна.

В рамках метода срока жизни величина износа рассчитывает-

ся как отношение эффективного возраста к сроку экономичес-

кой жизни, которые устанавливаются общими нормативами или

гарантированными сроками службы изготовителя. Расчетная

формула имеет вид:

,

где Ифиз. — величина физического износа водного судна, %;

Тэф. — эффективный возраст водного судна;

Тн. — нормативный срок водного судна.

В случаях затруднения определения эффективного возраста

оцениваемого водного судна, вместо него, вполне логично, мож-

но принять к расчету фактический возраст как разницу между да-

той оценки и годом постройки.
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При использовании метода укрупненной оценки техническо-

го состояния водного судна проводят определение технического

состояния его комплектующих узлов (агрегатов) с применением

средств диагностирования и неразрушающего контроля. Эта

процедура достаточно сложная и проводится специальными

портовыми или заводскими службами. Самостоятельно произве-

сти подобную оценку оценщику невозможно, поэтому он может

прибегнуть к результатам заключения подобных сервисных

служб, которые хранятся на судне.

Функциональный износ представляет собой потерю стоимос-

ти, вызванную либо появлением более дешевого водного судна,

либо производством более экономичных аналогов в связи с по-

явлением новых технологий.

Функциональный износ определяется либо экспертно, либо

на основании формулы:

,

где Ифун. — величина функционального износа водного суд-

на, %;

Поц. — параметр оцениваемого водного судна;

Пан. — параметр аналогичного водного судна.

Внешний износ обуславливается состоянием рынка оценива-

емых водных судов и плавучих средств, соотношением спроса и

предложения и т.п.

После выявления наличия или отсутствия каждого вида изно-

са по оцениваемому водному судну, рассчитывается общий на-

копленный износ по формуле:

где: Иоб. — величина общего накопленного износа по оцени-

ваемому судну, %;

Ифиз. — величина физического износа по оцениваемому вод-

ному судну, %;

Ифун. — величина функционального износа по оцениваемому

водному судну, %;

  

И
И И И

об
физ фун внеш

.
. . . ,= − −









 × −









 × −







×100 1

100
1

100
1

100
100

  

И
П

П
фун

оц

ан
.

.

.

= −








 ×1 100

400



Ивнеш. — величина внешнего износа по оцениваемому вод-

ному судну, %.

Заключительным этапом расчета стоимости водного судна

при применении затратного подхода является определение его

остаточной стоимости как разница между его восстановительной

стоимостью и общим накопленным износом:

где Сост. — остаточная стоимость оцениваемого водного суд-

на, ден. ед.;

Свос. — восстановительная стоимость оцениваемого водного

судна, ден. ед.;

Иоб. — величина общего накопленного износа по оценивае-

мому судну, %.

Расчет стоимости водного судна при применении сравнительно-
го подхода

В рамках сравнительного подхода при оценке стоимости вод-

ного судна применяется, как правило, только метод сравнитель-

ного анализа продаж.

Алгоритм расчета методом сравнительного анализа продаж

состоит из следующих этапов.

— нахождение объекта-аналога (сопоставимого водного суд-

на), который должен иметь то же функциональное назначение,

квалификационное подобие и конструкторско-техническое

сходство с оцениваемым водным судном;

— внесение в цену объекта-аналога относительных или абсо-

лютных корректировочных коэффициентов или поправок по

формуле:

С = Сан. × К1 × К2 × К × Кn ± ΣСдоп.,

где С — стоимость оцениваемого водного судна при примене-

нии метода сравнительного анализа продаж;

Сан. — стоимость аналогичного водного судна;

К1, К2, ..., Кn — корректировочные коэффициенты, учитыва-

ющие отличия параметров оцениваемого водного судна и объек-

та-аналога;
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ΣСдоп. — стоимость дополнительных устройств, наличием ко-

торых отличается аналогичное водное судно от оцениваемого.

Пример. Необходимо рассчитать рыночную стоимость вод-

ного судна, основные характеристики которого приведены в

табл. 7.4.2.

Таблица 7.4.2

Основные технико-эксплуатационные характеристики
оцениваемого судна

Наименование Характеристики
1) Наименование судна Викинг

2) Регистровый номер 800366

3) Флаг Российской Федерации

4) Позывной сигнал УБЩП / UBQP

5) Дата постройки 1981

6) Порт приписки Новороссийск

7) Место постройки Польша

8) Число людей, допущенное к перевозке 176

9) Тип пассажирское

10) Класс морского регистра КМ�Л1[I]А2

11) Длина, м 100,0

12) Ширина, м 16,6

13) Высота борта, м 7,0

14) Скорость, уз. 16

15) Водоизмещение, т 4 510

16) Материал корпуса сталь

17) Надводный борт, мм 1 288

18) Дедвейт, т 1 808

19) Осадка, м 5,72

20) Вместимость валовая, рег. т 5 291

21) Вместимость чистая, рег. т 1 587

В процессе проведенного исследования рынка водных судов,

аналогичных оцениваемому, было отобрано три наиболее схо-

жих объекта:

1) пассажирское водное судно «Кремас» (основные характе-

ристик — номер проекта 785, год постройки 1954, пассажировме-
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стимость 166 чел., скорость 13 узлов, цена продажи 300 000 долл.

США);

2) пассажирское водное судно «Алдан» (основные характери-

стик — номер проекта 305, год постройки 1955, пассажировмес-

тимость 193 чел., скорость 10,8 узлов, цена продажи 220 000 долл.

США);

3) пассажирское водное судно «Белинский» (основные харак-

теристик — номер проекта 646, год постройки 1955, пассажиров-

местимость 130 чел., скорость 12 узлов, цена продажи 230 000

долл. США).

После отбора объектов-аналогов, оценщик выявил те харак-

теристики, по которым сопоставимые водные суда отличаются

от оцениваемого и которые, соответственно, влияют на форми-

рование рыночной стоимости. Поправки и корректировочные

коэффициенты рассчитаны методом анализа парных продаж и

экспертным методом и представлены в табл. 7.4.3.

Таблица 7.4.3

Расчет стоимости водного судна «Викинг»

Наименование Ед. «Викинг»«Кремас» «Алдан» «Белинский»
изм.

1 2 3 4 5 6
Номер проекта 785 305 646

Цена продажи долл.
США - 300 000 260 000 230 000

Характеристики:
Год постройки 1981 1954 1955 1955
Поправка на дату долл.
постройки США - 50 000 45 000 45 000

Скорректированная долл.
стоимость США - 250 000 215 000 185 000

Пассажиро-
вместимость чел. 176 166 193 130
Корректировочный
коэффициент
на пассажиро-
вместимость - 1,15 0,90 1,50

Скорректированная долл.
стоимость США - 287 500 193 500 277 500
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Таблица 7.4.3

1 2 3 4 5 6
Скорость уз. 16,0 13,0 10,8 12,0
Корректировочный
коэффициент
на скорость - 1,10 1,60 1,15

Скорректированная долл.
стоимость США - 316 250 309 600 319 125

Среднее долл.
арифметическое США
значение 314 992

Таким образом, исходя из расчетов, приведенных в табл. 7.4.3,

рыночная стоимость оцениваемого водного судна «Викинг« со-

ставит, округленно, 315 тыс. долл. США.

Расчет стоимости водного судна
при применении доходного подхода

Методология оценки водных судов в рамках доходного подхо-

да является синтезом методологий оценки объектов недвижимо-

сти и оценки предприятий (бизнеса).

Доходный подход — совокупность методов оценки стоимости

объекта оценки, основанных на определении ожидаемых дохо-

дов от эксплуатации водного судна. Настоящий подход подразу-

мевает, что стоимость оцениваемого водного судна или плавуче-

го средства на дату оценки есть текущая стоимость чистых дохо-

дов, которые могут быть получены судовладельцем в течение бу-

дущих лет от его эксплуатации.

Характер использования оцениваемого объекта выбирается

исходя из анализа наилучшего и наиболее эффективного исполь-

зования.

В рамках доходного подхода при оценке объектов недвижи-

мости применяются два метода оценки: метод прямой капитали-

зации и метод дисконтирования денежных потоков.

Непосредственно при оценке водных судов, как правило,

применяется только метод дисконтирования денежных потоков.

Это обусловлено тем, что от эксплуатации водного судна не обес-

печивается равномерность поступления денежных средств в свя-

зи с характерными особенностями судна, так как его в зависимо-

сти от технического состояния необходимо периодически осви-
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детельствовать и ставить на ремонт, навигационный период каж-

дый год может быть разным и т.д.

Общая формула расчета стоимости методом дисконтирования

денежных потоков имеет следующий вид:

где С — стоимость водного судна, рассчитанная методом дис-

контирования денежных потоков;

NOIi — чистый денежный поток (доход) в i-ом периоде про-

гнозного срока;

i — номер периода расчета;

r — ставка дисконтирования;

RC — величина денежного потока (реверсии) в постпрогноз-

ный период.

Таким образом, для расчета стоимости водного судна при

применении метода дисконтирования денежных потоков необ-

ходимо определить:

— горизонт и шаг прогнозирования периода;

— рассчитать чистый операционный доход от эксплуатации

водного судна;

— стоимость денежного потока в постпрогнозный период;

— ставку дисконтирования.

Границы прогнозного периода выбираются таким образом,

чтобы имелась возможность с достаточной долей вероятности

моделировать различные компоненты денежного потока. Как

правило, денежный поток прогнозируется на 3–5 лет.

Чистый операционный доход рассчитывается в следующей

последовательности:

1. Определение потенциального валового дохода (ПВД). По-

тенциальный валовой доход представляет собой ожидаемую сум-

марную величину дохода от эксплуатации водного судна. Напри-

мер, стоимость одного пассажироместа на судах, предназначен-

ных для перевозки пассажиров, на нормативный показатель ко-

личества перевозимых пассажиров за определенный период.

2. Определение действительного (эффективного) валового

дохода (ДВД). Действительный валовой доход рассчитывается

как разница между потенциальным валовым доходом и поправ-
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кой на недоиспользование водного судна на полную мощность и

несвоевременные платежи. Например, судно для перевозки пас-

сажиров в плавании не заполняется на все 100%, поэтому сум-

марное количество свободных мест будет являться поправкой на

недоиспользование водного судна.

3. Определение чистого операционного дохода (ЧОД). Чистый

операционный доход — действительный валовой доход за вычетом

всех статей расходов по эксплуатации оцениваемого водного судна.

В процессе эксплуатации водного судна необходимо платить раз-

личного рода налоги и пошлины, расходы по содержанию экипа-

жа, закупке топлива и материалов, затраты на текущий ремонт, су-

довые сборы, навигационные расходы, административно-управ-

ленческие расходы, расходы на страхование судна и т.д.

Ставка дисконтирования используется для расчета текущей

стоимости денежной суммы, получаемой или выплачиваемой в

будущем. Другими словами она представляет собой коэффици-

ент эффективности вложений капитала, достижение которой

ожидает инвестор при принятии решения о приобретении буду-

щих доходов с учетом риска их получения. Она определяется ис-

ходя из нормы прибыли на доступные альтернативные инвести-

ционные возможности с сопоставимыми рисками.

В связи со слабым развитием информационно-аналитичес-

кой базы в России, ставка дисконтирования для оценки водных

судов рассчитывается методом кумулятивного построения (сум-

мирования). Данный метод предполагает определение базовой

безрисковой ставки и поправок на риски, связанные с инвести-

циями в водные суда и управление этими инвестициями (инвес-

тиционный менеджмент).

Другими словами, ставка дисконтирования методом кумуля-

тивного построения при оценке водных судов рассчитывается по

аналогии с методикой ее построения при оценке объектов недви-

жимости.

Пример. В собственности компании «Монмартр» находится

туристское судно «Валентин Бакулин» (проект 18 752), изготов-

ленный Находкинским СРЗ в 1981 году, зарегистрированное в

российском Регистре.

Описание судна и его основные характеристики: наибольшая

длина 38,42 м; наибольшая ширина 6,70 м; высота борта 2,90 м;

дедвейт при осадке по грузовую марку 48,0 т; водоизмещение при
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осадке по грузовую марку 248,6 т; пассажировместимость 160

чел.; скорость хода 12,8 уз.; экипаж 11 чел.

Тип судна — однопалубное двухвинтовое пассажирское судно

с избыточным надводным бортом, с одним ярусом надстройки и

рубки, с салонами для размещения пассажиров в креслах, с ди-

зельной энергетической установкой.

Назначение и район плавания: перевозка туристов на припор-

товых линиях и разовые перевозки пассажиров на переправах.

Район плавания — II ограниченный, с удалением от места убе-

жища до 50 миль. Автономность плавания по запасам топлива,

масла и пресной воды — 6 суток.

Главные двигатели: два дизеля типа 8ЧНСП-18/22-1, мощно-

стью 315 л.с. каждый, четырехтактных, нереверсивных, с газо-

турбинным наддувом, с реверс-редукторными передачами, один

правой модели, другой — левой, с двумя постами управления —

местным и дистанционным из рулевой рубки и т.д.

Стоимость одного пассажироместа в сутки — 150 руб. Навига-

ционный период — 180 суток. Средняя загруженность судна в

каждом навигационном периоде составляет в среднем 75%. В на-

стоящее время судно стоит на ремонте, поэтому остаток навига-

ционного периода в первый год составит 90 суток. Стоимость ре-

монтных работ — 300 000 руб.

После проведения ремонтных работ через два года необходимо

будет произвести обработку (покраску) корпуса судна от нараста-

ния, стоимость которых составит 100 000 руб., а через три года про-

извести частичную замену кресел (стоимость работ по замене кре-

сел для пассажиров с учетом их стоимости составит 70 000 руб.).

Величина операционных расходов от эксплуатации судна

каждый год примерно одинакова и составляет в среднем 120 000

руб. Сюда включены все налоги, заработная плата экипажа, оп-

лата страхового полиса, закупка и замена ГСМ, быстроизнаши-

вающихся предметов, оплата стоянки в портах и т.п.

Необходимо рассчитать стоимость при применении метода

дисконтирования денежных потоков.

На первом этапе необходимо выбрать прогнозный период и

шаг расчета денежного потока. Для удобства расчетов примем

прогнозный период — 5 лет с шагом в один год. Далее, необходи-

мо определить величину чистого операционного дохода для каж-

дого прогнозного года.
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Согласно приведенной схеме расчета чистого операционного

дохода, рассчитаем величину потенциального валового дохода

(ПВД). Для этого необходимо перемножить стоимость одного

пассажироместа на их общее количество и на продолжитель-

ность навигационного периода. Таким образом, ПВД составит

4,32 млн. руб. в год (160 чел. х 150 руб. х 180 дн. = 4 320 000 руб.).

При определении действительного валового дохода (ДВД)

рассчитанное значение потенциального валового дохода необхо-

димо скорректировать на уровень загрузки судна, так как соглас-

но приведенным данным в течение всего навигационного пери-

ода средний уровень загруженности составляет 75%.

Согласно методу кумулятивного построения, ставка дисконти-
рования составила 25%, коэффициент капитализации для пост-
прогнозного периода составил 27%.

Расчет стоимости судна для перевозки туристов представлен в

табл. 7.4.4.

Таблица 7.4.4

Расчет стоимости водного судна
методом дисконтирования денежных потоков

Показатели 1-е полу- 2-е полу- 2-й год 3-й год 4-й год 5-й год
годие годие

1 2 3 4 5 6 7
Потенциальный валовой
доход (ПВД) - 2 160 000 4 320 000 4 320 000 4 320 000 4 320 000

Корректировка
на недозагрузку судна
в течение навигацион-
ного периода (К) - 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75

Действительный валовой
доход (ДВД = ПВД × К) 1 620 000 3 240 000 3 240 000 3 240 000 3 240 000

Операционные расходы
(ОР) -120 000 -120 000 -120 000 -120 000 -120 000

Дополнительные затраты
на ремонтные работы (ДЗ) -300 000 -100 000 -70 000

Чистый операционный
доход
(ЧОД = ДВД – ОР – ДЗ) 1 500 000 3 020 000 3 050 000 3 120 000 3 120 000

Коэффициент
капитализации, % 27

408



Продолжение табл. 7.4.4

1 2 3 4 5 6 7
Стоимость реверсии 11 555 556

Денежный поток -300 000 1 500 000 3 020 000 3 050 000 3 120 000 14 675 556

Ставка
дисконтирования, % 25 25 25 25 25 25

Стоимость водного
судна, руб. 10 512 910

Таким образом, исходя из результатов, приведенных в табл.

7.4.4, стоимость водного судна, предназначенного для перевозки

туристов, рассчитанная методом дисконтирования денежных

потоков, составит 10 512 910 руб.

Задания и упражнения к параграфу 7.4:

1. Какова классификация водных судов и плавучих средств?

2. Какие исходные данные необходимые для проведения оценки сто-

имости судна?

3. В чем заключаются особенности определения физического износа

судов?

4. Какие основные эксплуатационно-технические характеристики

судов необходимы для подбора аналогов?

5. Какими методами определяются остаточные сроки службы основ-

ных конструкционных элементов судна?

6. В чем состоят особенности расчета рыночной стоимости судов?
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