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В работе [1] рассматривается вопрос опре�
деления удельных затрат на эксплуатацию ав�
томобиля с учетом доходов от последующей про�
дажи. Изменение значения упомянутых затрат
описывается кривой с явно выраженным мини�
мумом на определенном году эксплуатации,
причем положение этого минимума зависит не
только от возраста и условий эксплуатации, но
и от модели автомобиля. При наличии доста�
точного объема статистического материала
(кривых удельных затрат) для моделей авто�
мобилей, используемых для формирования так�
сомоторных парков, появляется возможность
выбора моделей с учетом имеющихся финансо�
вых средств. Алгоритм выбора моделей с ис�
пользованием номограммы описывается ниже.

Построение номограммы, приведенной на
рис. 1, производится на основе кривых удельных
затрат для моделей автомобилей, принятых для
формирования таксомоторного парка (обозна�
чим их моделями 1, 2 и 3 по возрастанию значе�
ний удельных затрат), в следующем порядке:

1) строятся для каждой модели автомоби�
ля кривые приведенных затрат с учетом дохода
от последующей продажи автомобиля (исполь�
зуются математические модели затрат и дохода
от продаж в зависимости от срока эксплуата�
ции) в системе координат «приведенные затра�
ты (ордината) – лет эксплуатации (абсцисса)»;

2) на каждой кривой приведенных затрат
выявляется экстремум�минимум (в математи�
ческой обработке – равенство производных от
функции приведенных затрат по времени);

3) строится семейство кривых в последова�
тельности возрастания значений экстремумов
в системе координат «приведенные затраты
(ордината) – лет эксплуатации (абсцисса)»;

4) на точках экстремумов�минимумов стро�
ится огибающая семейства минимумов кривых
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приведенных затрат (в принципе может быть по�
лучено математическое описание данной огиба�
ющей, например, в Excel). Для двух моделей авто�
мобилей это прямая, для трех и более – кривая.

Фактически полученная огибающая кривая
есть совокупность точек – условных стоимос�
тей автомобилей различных моделей или услов�
ных стоимостей подвижного состава таксопар�
ков с равным количеством автомобилей соот�
ветствующих моделей;

5) далее принимаются следующие допуще�
ния:

– более дорогие автомобили (таксопарки)
менее предпочтительны с точки зрения перво�
начальной стоимости и могут быть востребова�
ны меньшим количеством пассажиров. Однако
эти автомобили более комфортны, будут вос�
требованы более состоятельными пассажира�
ми, что позволяет увеличить тариф перевозок;

– более дешевые автомобили (таксопарки)
более предпочтительны с точки зрения первона�
чальной стоимости и могут быть востребованы
большим количеством пассажиров. Однако эти
автомобили менее комфортны, будут востребо�
ваны менее состоятельными пассажирами, что
заставляет уменьшить тариф перевозок.

В конечном итоге, что подтверждает и ана�
лиз структуры существующих таксопарков, яв�
ляется целесообразной эксплуатация как «де�
шевых», так и «дорогих» моделей автомобилей.

Таким образом, полученная огибающая яв�
ляется кривой равных возможностей таксопар�
ков, состоящих из равного количества автомо�
билей только одной модели (независимо от мо�
дели автомобиля);

6) на номограмме (рис. 1) вводят дополни�
тельные шкалы и три (по числу моделей) но�
вые системы координат с осями «имеющиеся
средства ИС (ордината) – доля «дешевых» ав�

УДК 338.47:656



162 ВЕСТНИК ОГУ №2/ФЕВРАЛЬ`2009

томобилей (абсцисса)» (начала координат –
точки 01, 02 и 03).

В принципе, номограмма может строиться
иначе и состоять из двух параллельных прямых
(при использовании логарифмической шкалы [2]
приведенных затрат), но это менее удобно для
работы пользователя и менее наглядно для пони�
мания алгоритма определения структуры парка.

Используя номограмму (рис. 1), при нали�
чии двух уровней имеющихся финансовых
средств ИС1 и ИС2 соответственно можно пред�
ложить три варианта структуры парка:

Вариант 1. Если ИС1 больше ИС2, нужно
формировать парк из моделей 2 и 3, причем доля
модели 2 должна составить
60%, а доля модели 3 – 40% (на�
чало координат – 01);

Вариант 2. Если ИС2 мень�
ше ИС1, нужно формировать
парк из моделей 1 и 3, причем
доля модели 1 должна соста�
вить 80%, а доля модели 3 – 20%
(начало координат – 02);

Вариант 3. Если есть ИС2 и
нужно формировать парк из мо�
делей 1 и 2, доля модели 1 долж�
на составить 70%, а доля модели
2 – 30% (начало координат – 03).

Для удобства воспользу�
емся фрагментом исходной но�
мограммы (рис. 2), введя новую
систему координат.

В новой системе координат
«условная стоимость таксопар�
ка (имеющиеся средства на со�
здание таксопарка) – модели ав�
томобилей таксопарка» огибаю�
щая (см. п. 4 построения рис. 1)
позволяет определить условную
стоимость таксопарка (либо не�
обходимые средства на его созда�
ние – ИС1 либо ИС2), состояще�
го из автомобилей с промежуточ�
ными значениями приведенных
затрат (в сравнении с моделями
1, 2 и 3, использованными для по�
строения огибающей), либо, на�
оборот, выбрать модель автомо�
билей таксопарка, исходя из
объема имеющихся средств;

7) выбор модели. В настоящее время мы
располагаем данными о приведенных затратах
ограниченного количества моделей автомоби�
лей (в нашем случае только для двух). И, вто�
рое, в номограмме не учтен психологический
фактор выбора такси пассажиром (дешевле –
лучше) и психологический фактор выбора мо�
дели автомобиля неосведомленным создателем
таксопарка (дешевле – лучше) – смотри при�
нятые допущения, приведенные в п. 5.

Тем не менее, пассажир желает комфорта, а
создатель таксопарка понимает, что для обеспе�
чения этого комфорта он должен иметь в струк�
туре таксопарка не только «дешевые», но и «до�
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рогие» автомобили. Но каковы должны быть
доли автомобилей каждой из двух моделей?

Для дальнейших рассуждений приведем
рис. 3 для случая использования двух моделей
автомобилей в таксопарке (система координат
«имеющиеся средства на создание таксопарка
(ИС) – доля автомобилей модели 2 («дешевые»)
в таксопарке»).

Здесь также возможны три варианта:
1) при ограниченном объеме средств нео	

сведомленный создатель таксопарка независи�
мо от психологических предпочтений пассажи�
ра создаст парк только из автомобилей модели
2 (100%);

2) принимая допущения п. 5 верными, осве	
домленный создатель таксопарка при наличии
достаточного объема средств независимо от пси�
хологических предпочтений пассажира создаст
парк только из автомобилей модели 1 (100%);

3) при ограниченном объеме средств ос	
ведомленный создатель таксопарка с учетом
психологических предпочтений пассажира со�
здаст парк из автомобилей обеих моделей, при�
чем доли этих моделей определяются объемом
ИС имеющихся средств (по направлению стре�
лок на рис. 3).

Для определенности и удобства дальней�
ших расчетов примем, что таксопарк должен
состоять из 100 автомобилей. При этом имею�
щиеся средства ИС можно использовать для
комплектования таксопарка 100 автомобилями
виртуальной модели Пв с приведенными затра�
тами, значения которых лежат между таковы�
ми для моделей 1 и 2 (П1 и П2), либо для выбора
Х автомобилей модели 1 и (1�Х) автомобилей
модели 2. Тогда на автомобили модели 1 с при�
веденными затратами П1  и на автомобили мо�

дели 2 с приведенными затратами П2  должны
быть выделены соответственно средства:

ИС1 = П1
.Х

ИС2 = П2
.  (1�Х)                          (1)

В сумме средства ИС1 и ИС2  должны быть
равны общему объему ИС имеющихся средств:

ИС1 + ИС2 = П1
.Х  +  П2

. (1�Х) =
=(П1  �  П2) .Х +  П2   = ИС                  (2)

Решая (2) относительно Х, получим:
.Х  = (ИС � П2) / (П1  �  П2)                  (3)

Легко убедиться, что, с учетом обозначений
на рис. 3, мы имеем отношение сторон прямоу�
гольных треугольников ВП1П2  – это (ИС � П2)
и  АП1П2  – это (П1  �  П2). Аналогичное отноше�
ние соблюдается и для других сторон этих тре�
угольников, а именно

Х  = ВИС / AП2                                        (4)
Примем, что приведенные затраты П1 со�

ставляют 2П2,  а имеющиеся средства ИС состав�
ляют объем 0,75П1. После подстановки в фор�
мулу (3) получим:

Х = (ИС � П2)/(П1  �  П2) =
=(0,75П1� П2)/(П1  �  П2) =

=(0,75.2.П2�П2)/(2П2  �  П2) = 0,25        (5)
Таким образом, целесообразная структура

таксопарка из 100 автомобилей при имеющем�
ся объеме средств и заданном соотношении зна�
чений удельных затрат на эксплуатацию долж�
на включать 25% автомобилей модели 1 и 75%
автомобилей модели 2.

Собственно, такая ситуация реальна и в су�
ществующей практике. В частности, в известных
аналитических публикациях на сайтах Интерне�
та (например, по адресу http://www.autostat.ru/
Old/default.asp?Sect=372&Art=1147), описываю�
щих существующую структуру парка легковых
автомобилей РФ (возможных для использования

в качестве такси), имеют�
ся данные, позволяющие
выделить группы 1 и 2 мо�
делей автомобилей при�
мерно одного класса (при�
чем значения удельных
затрат соотносятся для ав�
томобилей этих двух групп
примерно как 1:2 соответ�
ственно):

– группа 1 («Жигу�
ли» (классика) – 36%;
«Москвич�412», 2140 –Рисунок 3
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11%; «Самара», ВАЗ�2110 – 10%; «Нива» � 4%;
«Москвич�2141» � 2%; прочие отечественные –
5%) – всего около 68%;

– группа 2 (ГАЗ�20, 21, 24, 31 – 7%; иномар�
ки класса ГАЗ�31– 15%) – всего около 22%.

Следовательно, для отдельных таксопар�
ков Оренбурга, состоящих из автомобилей двух
моделей (например, типов ГАЗ и ВАЗ) и при�
нятых к анализу в работе, можно рекомендовать
структуру с долей автомобилей модели ГАЗ
(модель 1) около 30% и долей автомобилей мо�
дели ВАЗ (модель 2) – около 70%.

Однако, например, в таксопарке ООО
«Единая служба такси» фактические значения
долей составляют для моделей типа ГАЗ и типа
ВАЗ соответственно 65% и 35%. Очевидно, со�
здатель указанного таксопарка может быть:

– во�первых, отнесен к достаточно осведом�
ленным (при определении структуры таксопар�
ка учитывал, что автомобили модели 1 будут
востребованы не только как более комфортные,
но и более вместительные (г. Оренбург являет�
ся развитым приграничным транспортным уз�
лом с большим числом приезжающих из других
регионов России и стран СНГ);

– во�вторых, отнесен к состоятельным –
располагал соответствующими средствами (ис�
пользуя выражение (5),  в котором П1 и П2 со�

храняют свои значения, а Х принимает значе�
ние 0,65, получаем, что создатель таксопарка
имел фактические средства ИСф, равные не
0,75П1, а 0,825П1).

Вполне возможно, что при формировании
структуры упомянутого таксопарка были ис�
пользованы дополнительно результаты социо�
логических опросов и экспертных оценок. По
мере накопления таких данных номограмма
(рис. 1) может быть построена с соответствую�
щими областями дополнительных ограничений.

Поскольку в большинстве случаев вновь
вводимые в анализ модели могут считаться про�
межуточными для уже имеющихся с известны�
ми удельными затратами (минимальное и мак�
симальное значения), то деление имеющихся
финансовых средств и определение структуры
парка из более чем двух моделей автомобилей
достаточно просто производится с использова�
нием вышеприведенного алгоритма.

Таким образом, использование номограм�
мы, построенной на основе значений удельных
затрат на эксплуатацию автомобилей различ�
ных моделей, достаточно наглядно поясняет
методику выбора моделей и позволяет с малы�
ми временными затратами определить рацио�
нальную структуру и модельный ряд транспор�
тных средств в таксомоторных парках.
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