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В статье рассматривается возможный способ улучшения каче-

ства обслуживания и эксплуатации транспортных средств посред-

ством использования информационных технологий. 

The article discusses a possible way to improve the quality of service 

and operation of vehicles through the use of information technology.  
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ВВЕДЕНИЕ 

Существующий модельный ряд подвижного состава маршрут-

ного пассажирского транспорта достаточно широк и включает в себя 

как современные транспортные средства, так и модели, разработан-

ные 20–25 лет назад. 

Использование подвижного состава с высокой степенью износа 

предполагает частое проведения ремонтных работ для поддержания 

работоспособности машин, техническое обслуживание и регламен-

тированный ремонт не приносят эффективность на должном уровне. 
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При этом единовременное обновление парка подвижного состава 

представляется невозможным в силу высокой экономической 

нагрузки. 

В настоящее время в г. Минске разработана концепция электри-

фикации маршрутного пассажирского транспорта общего пользова-

ния, которая предполагает обновление подвижного состава с измене-

нием доли видов транспортных средств от общего объема производ-

ственной базы. 

Несмотря на планируемое приобретение нового модельного ряда 

подвижного состава, разработки производителей ОАО «Минский ав-

томобильный завод» и ОАО «УКХ «БКМ» основаны на уже имею-

щихся технологиях, совершенствование происходит посредством 

модификации тех или иных агрегатных узлом и элементов. 

В настоящее время в процессе эксплуатации и обслуживания 

транспортных средств отсутствует практика обоснованного стати-

стического сбора данных о проводимых мероприятиях: ЕО, ТО-1, 

ТО-2, КР проводятся исключительно согласно регламентам заводов-

изготовителем. 

Стоит отметить, что производителями подвижного состава уста-

новлены увеличенные межремонтные пробеги на отдельные модели 

(по отношению к принятой по ТКП 314 системе обслуживания и ре-

монта подвижного состава). 

Например, для троллейбуса АКСМ-32100D «Ольгерд» для  

г. Санкт-Петербурга периодичность проведения первого техниче-

ского обслуживания ТО-1 установлена в 3000 км, а периодичность 

проведения второго технического обслуживания ТО-2 установлена  

в 15 000 км. 

В то же время для троллейбуса АКСМ-321 поставки 2019 г. про-

изводителем установлена периодичность проведения первого техни-

ческого обслуживания ТО-1 один раз в 7 суток (приблизительно 

1000 км), а периодичность проведения второго технического обслу-

живания ТО-2 установлена в 10 000–12 000 км. 

Для троллейбуса МАЗ-203Т70 периодичность проведения пер-

вого технического обслуживания ТО-1 установлена в 6000 км, а пе-

риодичность проведения второго технического обслуживания ТО-2 

установлена в 24 000 км. 
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Для троллейбуса МАЗ-303Т20 периодичность проведения пер-

вого технического обслуживания ТО-1 установлена в 15 000 км, а пе-

риодичность проведения второго технического обслуживания ТО-2 

установлена в 30 000 км, но не реже двух раз в год. 

В условиях такого значительного разнообразия межремонтных 

пробегов организациям транспорта необходимо своевременное накоп-

ление информации и ее статистическая обработка. При этом такой ста-

тистический учет должен быть налажен в совокупности с адресным 

учетом затрат на обслуживание и ремонт подвижного состава. 

В такой сложившейся ситуации отсутствует возможность анализа 

причин поломок, необходимости изменения регламентов обслужива-

ния или, что более важно для развития науки и техники, формирова-

ния предложений для заводов-изготовителей по улучшению эксплу-

атационно-технических показателей и отдельных решений 

 

СТАТИСТИЧЕСКИЙ АНАЛИЗ ДАННЫХ ПРИ ЭКСПЛУАТАЦИИ 

ПОДВИЖНОГО СОСТАВА ПРЕДПРИЯТИЯМИ МАРШРУТНОГО 

ПАССАЖИРСКОГО ТРАНСПОРТА 

Для этих целей, а также для сопутствующих процессов заполне-

ния документации при проведении работ и выпуске подвижного со-

става на линию, имеет место создание отдельного программного про-

дукта, позволяющего сохранять и обрабатывать подробную стати-

стическую информацию о проводимых работах и движении 

транспортных средств. 

В частности, в качестве функциональных особенностей видится 

уместным применение BI-систем (англ. business intelligence), позво-

ляющих при достаточно малых трудозатратах выявлять закономер-

ности процессов (например, оценка наличия зависимости распро-

странения коррозии от погодных условий). В настоящее время суще-

ствует возможность сбора достаточного количества информации об 

условиях движения для предварительного прогнозирования потреб-

ности в дополнительном или особом обслуживании, а также для вы-

работки рекомендаций заводам-изготовителям о конструктивных 

особенностях (потребностях) и сборке транспортных средств. 

Для простоты работы с подобным программным продуктом пред-

лагается использовать визуализацию агрегатных узлов транспорт-

ных средств их элементов в виде конкретных схем с возможностью 

масштабирования (например, начиная с общего вида транспортного 
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средства (рис. 1) и «углубляясь» к конкретным элементам и деталям 

(рис. 2, 3).  
 

 
 

Рисунок 1 – Общий вид транспортного средства 

 

 
 

Рисунок 2 – Мнемосхема узлов транспортного средства 

 

 
 

Рисунок 3 – Пример визуализации агрегатного узла 

 

ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

Следует отметить, что при наличии таковой системы, сбор исход-

ных данных для парка подвижного состава может быть предоставлен 

заводами-изготовителями вместе с иной документацией в процессе 
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поставки транспортного средства перевозчикам государственной 

формы собственности. Статус перевозчика государственной формы 

собственности позволит передавать заводам-изготовителям инфор-

мацию, не подлежащую распространению, без существенного риска 

рассекречивания таковых данных.  

В последующем, описанное программное обеспечение может вы-

ступать частью отдельного сервиса при развитии национальной ин-

теллектуальной транспортной системы, обеспечивая обмен дан-

ными, что будет способствовать не только качеству работы транс-

портного комплекса, но и развитию отдельных направлений 

промышленности и машиностроения. 
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