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В статье изложены основные результаты анализа состояния действующей системы управления тех-
ническим состоянием автомобилей. Приведены результаты научных исследований, которые проводились 
по данной тематике. На основе проведенного анализа сформулированы основные положения и обоснована 
необходимость разработки новой адаптивной системы управления техническим состоянием автомобилей 
на основе индивидуального подхода к каждому конкретному автомобилю с учетом его технического состо-
яния и условий эксплуатации. Отмечается, что создание подобной гибкой адаптивной системы управления 
техническим состоянием автомобиля с элементами индивидуального подхода к каждому конкретному авто-
мобилю является особенно злободневной задачей. Предлагается проведение для автомобилей технического 
обслуживания (ТО) с индивидуальной программой проведения, которое условно можно назвать индиви-
дуальным техническим обслуживанием (ИТО). Излагаются основные принципы, на которых, по мнению 
автора, должно базироваться индивидуальное техническое обслуживание (ИТО).
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Существующая на данный момент в на-
шей стране система управления техниче-
ским состоянием автомобилей сфор миро-
валась в основном в 50–60-е года прошлого 
века и являлась для того времени весьма 
прогрессивной формой поддержания ра-
ботоспособности подвижного состава. 
Формирование ее структуры определялось 
установившимся в то время уровнем надеж-
ности и качества изготовления автомоби-
лей, условиями эксплуатации подвижного 
состава, целями, поставленными перед ав-
томобильным транспортом и его подсисте-
мой – технической эксплуатацией.

Но за прошедшие с этого времени 50 
с лишним лет произошли существенные, 
если не сказать кардинальные изменения 
в технологии изготовления и конструкции 
автомобилей, существенно повысился уро-
вень надежности и качества автомобилей, 
в частности за счет применения современ-

ных технических решений и новых матери-
алов, использования электроники, общего 
повышения технического уровня производ-
ства. Изменились и условия коммерческой 
эксплуатации подви жного состава, условия 
и методы организации перевозок грузов.

Существующая система управления 
техническим состоянием сформировалась 
на базе упрощенной модели функциониро-
вания транспортной инфраструктуры: ав-
томобиль в основном работает с привязкой 
к собственному предприятию в следующем 
режиме: выезд утром на линию, работа на 
линии, возвращение после рейса, как пра-
вило, в тот же день на  АТП. Техническое 
обслуживание (ТО) планировалось исходя 
из среднесуточного пробега. При этом вся 
ремонтная база сосредоточена в рамках 
конкретного  АТП и все виды технических 
воздействий осуществлялись им самим. 
Однако развитие хозяйства страны в целом 
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привело к постепенному развитию между-
городных, межрайонных, межобластных 
и даже международных перевозок грузов 
и пассажиров. Постепенное развитие новых 
видов перевозок приводило к увеличению 
времени пребывания подвижного состава 
вдали от основной производственной базы, 
и, в следств ие этого, повышалась роль про-
филактического ТО автомобилей.

С учетом известных условий и ограниче-
ний новых прогрессивных видов перевозок 
становится актуальной задача необходимо-
сти гарантированного выполнения подвиж-
ным составом транспортной работы. Это 
тем более актуально при развитии новых 
хозяйственных отношений, когда возможно 
разделение предприятий по  функ циональ-
ным задачам на перевозочные (об служива-
ние клиентуры) и на техниче ские (ТО и ре-
монт подвижного состава) и постановка как 
ос новной для первых предприятий задачи 
гарантированного выполнения перевозок, 
а д ля вторых – обеспечение постоянной тех-
нической готовности подвижного состава .

В организа ционно-техническом и ма-
тери альном аспекте существующей систе-
мы управления техническим состоянием  
имею тся весьма существенные про блемы. 
Недостаток ремонтных рабочих, дефицит 
запасных частей и материалов приводит 
к тому, что на предприятиях нередко ра-
боты ТО проводятся не в полном объеме, 
осуществляется формально контрольный 
технический осмотр перед выпуском авто-
мобиля на линию, недостаточно уделяется 
внимания проведению работ ежедневного 
обслуживания (ЕО), что увеличивает ве-
роятность появления отказов на линии. 
Кроме того, действующий порядок про-
ведения номерных ТО, технического об-
служивания № 1 (ТО-1) и технического 
обслуживания № 2 (ТО-2), не учитывает 
изменившегося характера перевозочного 
процесса, работы автомобиля на линии. 
На междугородных и особенно междуна-
родных маршрутах повышается вероят-
ность отказа автомобиля на линии.

Существующей системе управления 
техническим состоянием свойственна так-
же негибкость в части обеспечения безот-
казной работы автомобиля на линии, кото-
рая проявляется в жесткости и однообразии 
по дхода к автомоб илям разного возраста: 
перечень операций и периодичность ТО 
идентичны и для нового автомобиля, и для 
автомобиля перед его капитальным ремон-
том и списанием. Все вышеперечисленное 
и послужило причиной того, что еще в да-
леком 1989 году Министерством автомо-
бильного тран спорта РСФСР было приня-
то решение о выполнении на конкурсной 

основе научно-исследовательской работы 
по созданию новой концепции построения 
системы обе спечения  работоспо собности 
 подвижного состава автомобил ьного транс-
порта.  Данная работа выполнялась по д 
руководством  доктора технических наук 
Б.С. Клейнера.

К разработке альтернативных вариантов 
предложений-концепций совершенствова-
ния системы управления техническим со-
стоянием были привлечены разные орга-
низации, в том числе и  НИИАТ. Одной из 
состав ных частей предложенной концеп-
ции была структура и содержание систе-
мы технического обслуживания и ремонта 
подвиж ного состава. В ее основу был по-
ложен принцип ди алектического развития 
действующей традиционной системы тех-
нического обслуживания и ремонта под-
вижного состава. При этом предлагалось 
введение новых видов работ : оперативного 
технического обслуживания (ОТО),  пред-
эксплуатационного технического обслужи-
вания (ПТО), технического обслуживания 
в начальный период эксп луатации (ТОНП), 
 предотказного обслуживания и ремонта 
(ПОР) подвиж ного состава в основном пе-
риоде  эксплуатации [1–5].

 Прогнозируемая периодичность ПОР 
составляла 8,0–12,0 тыс. км. В него входило 
50–60 % объема TO-1, 100 % объемов работ 
нынешних TO-2 и СО и 85–90 % объемов ра-
бот  ТР (планово-предупредительные заме-
ны агрегатов, узлов и  деталей). В обслужи-
вании ОТО предусматривалось выполнение 
оставших ся 40–50 % работ действующего 
обслуживания TO-1. Что касается текущего 
ремонта (ТР), то он должен был выполнят ь-
ся по потребности и составлял по объему до 
10–15 % от его суммарного объема.

Проведенное  оппонирование и широ-
кое  обсуждение предприятиями и органи-
зациями  Минавтотранса РСФСР и вузами 
страны всех пред ставленных вариантов 
концепции выявило, что о ни являлись лиш ь 
первым , начальным этапом в формализа-
ции проблемы , и требовалось расширение 
проблематики с рассмотрением вопросов 
прогнозирования развития автомобильной 
промышленности в стране, технического 
уровня и технико-эксплуатационных по-
казателей подвижного состава, сервисной 
системы технического обслуживания и ре-
монта подвижного состава.

Результатом обсужде ния альтернатив-
ных вариантов стало принятие в 1989 г. 
на технико-экономическом совете Минав-
тотранса РСФСР решения о начале раз-
работки единой концепции  новой  усо-
вершенствованной системы  поддержания 
работоспособности подвижного состава 
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под единым методическим и организацион-
ным руководством НИИАТа с участием всех 
заинтересованных организаций и предпри-
ятий. Перехо д к рекомендованной систе-
ме технического обслуживания и ремонта, 
а также совершенствование системы управ-
ления этими про цессами, по мнению авто-
ров, могли позволить значительно снизить 
вариацию периодичности потока работ по 
ремонту подвижного состава и у мен ьшить 
их количество. Однако данная система так 
и не нашла широкого применения на АТП 
и была отнюдь не единственным вариантом 
совершенствования системы управления 
техническим состоянием автомобилей; так, 
в работах Н.Я. Говорущенко [6–8] предла-
галась система, где вместо традиционных 
воздействий ЕO, TO-1, TO-2 и ТР, каждое из 
которых базируется в различных соотноше-
ниях на обязательных, контрольно-диагно-
стических, регулировочных и ремонтных 
операциях, предлагалось ввести три вида 
интегральных воздействий, включающих 
обязательные работы (ОР), контрольно-диа-
гностические (Д) и все работы по устране-
нию выявленных неисправностей (УН). Эта 
система, по мнению автора, должна была 
стать более гибкой, в ней отсутствует чет-
кое разграничение между ТО и ТР и регла-
ментация работы по каждому автомобилю. 
Однако следует снова отметить, что и дан-
ная система, к сожалению, также не нашла 
широкого применения, одной из причин 
этого, несомненно, явилось и то, что сред-
ства технической диагностики на тот мо-
мент, а система была предложена в 1991 г., 
не были достаточно совершенны, чтобы во-
плотить данные идеи в жизнь.

Поэтому создание гибкой адаптивной 
системы управления техническим состоя-
нием автомобиля с элементами индивиду-
ального подхода к каждому конкретному ав-
томобилю является особенно злободневной 
задачей. Тем более что тот уровень средств 
диагностики, которого они достигли в по-
следние 5–10 лет, вполне позволяет реали-
зовать практически любые задачи по опре-
делению и прогнозированию технического 
состояния автомобиля.

Для обоснования необходимости соз-
дания такой гибкой адаптивной системы 
управления техническим состоянием авто-
мобилей [9–10] рассмотрим два фактора, 
которые являются определяющими в систе-
ме технич еской эксплуатации автомобилей. 
Ими являются условия и ограничения пере-
возочного процесса и реальный уровень на-
дежности автомобилей.

В настоящее время в транспортной ин-
фраструктуре сложились в основном сле-
дующие виды перевозок грузов автомо-

бильным транспортом: внутригородские 
перевозки, междугородные и междуна-
родные. Существующая система ТО и ре-
монта, первоначально ориентированная 
только на внутригородские перевозки, не 
обеспечивает полноценного ТО и ремонта 
подвижного состава на междугородных 
и тем более на международных перевоз-
ках. Полностью теряется смысл одной из 
ступеней системы ТО и ремонта – еже-
дневного обслуживания. При нахождении 
автомобиля в рейсе в течение нескольких 
дней или недель ЕО фактически не про-
водится, так как не определено место его 
проведения и, в частности, контрольно-
диагностических операций, неясно, кто 
должен быть исполнителем и ответствен-
ным за эксплуатацию технически неис-
правного подвижного состава.

В связи с вышеизложенным необходимо 
проведение для автомобилей ТО с индиви-
дуальной программой проведения, которое 
условно можно назвать индивидуальным 
техническим обслуживанием (ИТО). В пе-
речень работ ИТО должен входить контроль, 
направленный на обеспечение безопасно-
сти движения и на предотвращение появле-
ния отказов и неисправностей на линии за 
время предстоящего конкретного периода 
эксплуатации. Вид выполняемых работ при 
ИТО должен определяться на основе инди-
ви дуальных диагностических данных.

ИТО должно базироваться на следую-
щих основных принципах:

● основополагающим остается плано-
во-предупредительный принцип выявления 
и устранения неисправностей и проведения 
технических воздействий; 

● оперативное управление техническим 
состоянием автомобиля на основе прогно-
зирования его состояния с использованием 
новейших компьютеризированных средств 
технической диагностики и интегрирован-
ными с ними в единую систему средствами 
вычислительной техники;

● индивидуальный подход к оценке тех-
нического состояния каждого конкретного 
автомобиля.
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