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Обоснован способ достижения 
баланса интересов заказчика 

и исполнителя работ по сервисному 
обслуживанию автомобилей, 

который стал возможен на основе 
дифференциации договорной 

величины коэффициента технической 
готовности. Предложено в методике 
расчёта коэффициента технической 

готовности учитывать увеличение 
общего количества и суммарной 

трудоёмкости ремонтных 
воздействий за календарный 

период по мере старения автопарка. 
Преимущества предлагаемых 

рекомендаций показаны на 
примере сервисного обслуживания 

карьерных автосамосвалов крупного 
металлургического предприятия.

Ключевые слова: автопарк, сервисное 
обслуживание, коэффициент 

технической готовности, договорная 
величина, баланс интересов.

Одна из основных идей сервисного 
обслуживания автопарка состоит 
в передаче функций по его техни-

ческому обслуживанию, текущему и капи-
тальному ремонтам стороннему исполни-
телю на условиях аутсорсинга. Преимуще-
ства такого подхода очевидны: отсутствует 
необходимость содержания перевозчиком 
собственного ресурсоемкого ремонтного 
хозяйства; возрастает техническая готов-
ность автопарка из-за усиления ответствен-
ности исполнителя за качество производи-
мых работ. В итоге исполнитель получает 
прибыль от оказания услуг по ремонту, а их 
заказчик  – ​рост эффективности автомо-
бильных перевозок вследствие увеличения 
межремонтных пробегов и снижения затрат 
на поддержание автопарка в  исправном 
состоянии.

Взаимодействие заказчика и исполни-
теля сервисного обслуживания автопарка 
регулируется договором на оказание соот-
ветствующих услуг. Основным показателем 
качества выполняемых работ выступает 
коэффициент технической готовности 
(КТГ). Выбор в  пользу этого показателя 
обоснован тем, что он не только характе-
ризует текущую провозную способность 
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автопарка, но также используется для пла-
нирования его работы, характеризуя резер-
вы производительности.

В настоящее время в договорах на сер-
висное обслуживание величина КТГ явля-
ется константой, независимо от изменения 
условий эксплуатации автопарка. Несо-
блюдение договорной величины КТГ фор-
мально считается нарушением договорных 
обязательств и  наказывается штрафами, 
выражающимися в  снижении стоимости 
произведенных работ.

Величина КТГ автопарка зависит от 
возраста его среднесписочной единицы, 
поскольку по мере старения подвижного 
состава увеличивается общая потребность 
в техническом обслуживании и ремонте, то 
есть возрастает количество и  суммарная 
трудоёмкость ремонтных воздействий за 
рассматриваемый период времени. Под-
держание КТГ на договорном уровне зако-
номерно обеспечивается совместным или 
несовместным соблюдением двух усло-
вий [1]:

– систематическим обновлением авто-
парка заказчиком работ;

– наращиванием исполнителем работ 
ремонтных мощностей, численности и ква-
лификации ремонтного персонала по мере 
старения обслуживаемого автопарка.

Данные условия становятся причиной 
дисбаланса интересов заказчика и испол-
нителя. Это объясняется своими причина-
ми. Систематическое обновление автопар-
ка заказчиком в  интересах исполнителя 
работ маловероятно, поскольку сопряжено 
с большими затратами. Постоянное удов-
летворение возрастающих потребностей 
в  техническом обслуживании и  ремонте 
стареющего автопарка ограничено техно-

логическими и кадровыми возможностями 
исполнителя работ [2–5].

Поэтому в случае, когда обслуживаемый 
автопарк не обновляется, исполнитель 
работ должен иметь инструмент, защища-
ющий его от штрафных санкций за невы-
полнение условий договора по независя-
щим причинам. Таким инструментом 
предлагается считать дифференцирован-
ный норматив КТГ, величина которого 
рассчитывается с  учетом динамики воз-
растной структуры автопарка (рис. 1). 
Наличие его обеспечит баланс интересов 
в договоре на сервисное обслуживание.

* * *
Переходя к пояснению сути предлагае-

мых рекомендаций по расчету КТГ, необ-
ходимо остановиться на анализе существу-
ющей научно-методической базы количе-
ственной оценки технической готовности 
автопарка. Всесторонний анализ научно-
методических трудов по изучаемой пробле-
ме произведен в работе [6]. Уровень техни-
ческой готовности автопарка определяется 
рядом факторов, в том числе применяемой 
системой технического обслуживания, 
соблюдением нормативов и правил техни-
ческой эксплуатации автомобилей, каче-
ством выполнения профилактических 
и ремонтных мероприятий, поставляемых 
запасных частей, квалификацией водите-
лей и ремонтного персонала, а также ин-
тенсивностью эксплуатации автопарка 
[6–13]. Ключевым фактором, определяю-
щим техническую готовность, является 
возраст автомобиля, количественно оце-
ниваемый пробегом с  начала эксплуата-
ции, сроком службы и  степенью изно-
са [12].
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Рис. 2. Зависимость числа ТО и ремонтов автосамосвала БелАЗ-7547 за сезон 

от пробега с начала эксплуатации.   

 

 

Рис. 1. Графическая модель формирования дифференцированного норматива КТГ.
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Результаты проведенного анализа тема-
тических научных трудов свидетельствуют 
о  единообразии методических подходов 
к количественной оценке технической го-
товности автопарка. Существующие подхо-
ды одинаковы по своей сути, поскольку 
основываются на соотношении фактиче-
ской (или планируемой) и потенциальной 
способностей автопарка находиться в гото-
вом к эксплуатации состоянии [14–17].

В научных работах [18–21] на примере 
карьерных автосамосвалов утверждается, 
что отношение числа исправных в данный 
момент единиц техники к их списочному 
составу не дает возможности определить 
реальный потенциал технической готовно-
сти автопарка. Авторами техническая го-
товность автопарка понимается как отно-
шение общего времени наработки на отказ 
карьерных автосамосвалов к фонду кален-
дарного времени.

В работах [9, 22] при расчете величины 
КТГ предлагается учитывать нормативные 
затраты времени на выполнение операций 
по техническому обслуживанию и ремонту 
подвижного состава. Нормирование затрат 
времени на выполнение этих операций 
основывается на оптимизации периодич-
ности проведения плановых обслужива-
ний. Соблюдение оптимальной периодич-
ности позволяет сократить наработку на 
отказ подвижного состава, а следователь-
но, и затраты на его восстановление. Ис-
пользование нормируемых параметров при 
расчете КТГ обеспечивает большую досто-
верность планирования перевозок.

При расчете КТГ рекомендуется учиты-
вать интенсивность эксплуатации подвиж-
ного состава. Так, в работах [8, 12, 23, 24] 
установлены зависимости величины КТГ 
от среднесуточного пробега автомобиля 
и от продолжительности его простоя в тех-
ническом обслуживании и ремонте. В дру-
гих трудах [25–27] доказывается целесо-
образность учета организационных просто-
ев при расчете КТГ автопарка, поскольку, 
по мнению авторов, это повышает объек-
тивность оценки. Предлагается техниче-
скую готовность парка оценивать такими 
показателями, как коэффициент нерабо-
чих дней и  коэффициент использования 
автомобилей.

Разность между коэффициентом выпу-
ска и КТГ характеризует полноту исполь-

зования технических возможностей авто-
парка. В работе [24] коэффициент исполь-
зования автомобилей определяется с уче-
том режима работы перевозчика. При этом 
доказывается, что, несмотря на взаимоза-
висимость коэффициентов, они характе-
ризуют различные состояния автопарка.

В научной литературе рассматриваются 
вопросы повышения КТГ путем сокраще-
ния продолжительности простоя автомо-
билей в техническом обслуживании и ре-
монте. Так, в [8, 10, 28] утверждается, что 
основная доля простоев автомобилей 
(85–95%) приходится на текущий ремонт. 
Предлагается производить сокращение 
этих простоев за счет наращивания меха-
низации и совершенствования технологии 
ремонтного процесса, повышения качест-
ва выполнения технологических операций, 
своевременного обновления автопарка.

Следует отметить, что реализация пере-
численных мероприятий по повышению 
технической готовности автомобильного 
подвижного состава требует больших ин-
вестиций. На практике особый интерес 
вызывают способы повышения КТГ, не 
требующие больших капитальных вложе-
ний в совершенствование производствен-
но-технической базы и повышение квали-
фикации операционного персонала. Раз-
работке таких способов посвящены науч-
ные труды [29–31].

Суть предлагаемых рекомендаций по 
расчету КТГ заключается в  следующем. 
Выстраивается шкала категорий пробега 
с  начала эксплуатации среднесписочной 
единицы автопарка. Для каждой категории 
пробега рассчитывается величина КТГ, 
которую сможет обеспечить исполнитель 
работ по сервисному обслуживанию име-
ющимися ремонтными мощностями 
и штатом персонала. Полученные значения 
КТГ фиксируются в договоре на оказание 
услуг как дифференцированные нормати-
вы.

Предлагаемый расчет величины КТГ 
автопарка основывается на данных о коли-
честве ТО и  ремонтов, приходящихся на 
среднесписочный автомобиль для каждой 
категории пробега с начала эксплуатации. 
Эта информация содержится в заказ-наря-
дах и актах выполненных работ. Предлага-
емые изменения методики расчета КТГ 
представлены формулами (1–3).
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Расчет коэффициента технической го-
товности по автопарку за рабочую смену:
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где (N
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+N
TPi

)  – ​число ТО и  ремонтов, 
приходящихся на автомобиль i-й категории 

пробега с начала эксплуатации за рассмат
риваемый период;  . iсп iА – число автомоби-

лей в i-й категории пробега с начала экс-
плуатации, ед.; Д

р 
– ​число рабочих смен 

авторемонтного предприятия в рассматри-
ваемом периоде; n – ​количество категорий 
пробега автомобилей с начала эксплуата-
ции в пределах выбранной шкалы.

Необходимость статистической обра-
ботки исходных данных не усложнит рас-
четы, так как в настоящее время учет ин-
формации о ремонтах подвижного состава 
практически во всех сервисных компаниях 
автоматизирован, и обработка не потребу-
ет больших трудозатрат. Использование 
дифференцированных нормативов даст 
исполнителю независимость от политики 
заказчика в  отношении приобретения 
и  списания эксплуатируемого автопарка 
и будет способствовать достижению балан-
са интересов в договоре на сервисное об-
служивание автопарка.

* * *
Преимущества предлагаемых рекомен-

даций показаны на примере сервисного 
обслуживания карьерных автосамосвалов 

Рис. 2. Зависимость числа ТО и ремонтов автосамосвала БелАЗ-7547 за сезон 
от пробега с начала эксплуатации.
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Таблица 1
Зависимость среднемесячного пробега автосамосвала БелАЗ‑7547 от сезона и пробега 

с начала эксплуатации
Сезон эксплу-
атации

Категория пробега с начала эксплуатации, тыс. км

0–25 25–50 50–75 75–100 100–
125

125–
150

150–
175

175–
200

200–
225

225–
250

250–
275

Зима 4,5 4,2 4,0 3,7 3,5 3,2 2,9 2,7 2,4 2,1 1,9

Весна 4,8 4,5 4,2 4,0 3,7 3,5 3,2 3,0 2,7 2,4 2,2

Лето 4,4 4,1 3,9 3,6 3,4 3,1 2,9 2,6 2,4 2,1 1,9

Осень 4,4 4,1 3,8 3,5 3,3 3,0 2,7 2,4 2,1 1,9 1,6

Примечание: величина среднемесячного пробега приведена в тыс. км. 
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Таблица 2
Величина возможных потерь от штрафов за невыполнение договорных обязательств 

по сервисному обслуживанию карьерного автопарка в 2016 году
Месяц Суммарная трудоемкость, 

чел. – ​ч
Процент 
штрафа,%

Стоимость нормо-
часа работ, руб.

Величина штрафа, 
руб.

Январь 8321,15 2 506,24 84250,0

Февраль 8376,04 4 169612,0

Март 10128,12 4 205090,0

Апрель 10264,36 4 207849,0

Май
10344,22 4 209466,0

Июнь 6959,80 4 140933,0

Июль 6976,16 2 70632,0

Август
6984,42 2 70716,0

Сентябрь 7564,77 4 153184,0

Октябрь 7633,75 2 77290,0

Ноябрь 7820,58 4 158364,0

Декабрь 8005,45 4 162107,0

ИТОГО: 1 709 493,0

Примечание: суммарная трудоемкость работ по сервисному обслуживанию устанавливалась с учетом зави-
симости, приведенной на рис. 3. 
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за сезон от пробега с начала эксплуатации.
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горно-обогатительного производства 
(ГОП) крупного металлургического пред-
приятия Челябинской области. Автопарк 
предприятия насчитывает более 100 единиц 
карьерных автосамосвалов БелАЗ‑7547. 
Сервисное обслуживание карьерного авто-
парка обеспечивается службой сервисного 
обслуживания Автотранспортного управ-
ления (АТУ) – ​дочерней компании метал-
лургического предприятия.

В договоре на сервисное обслуживание 
карьерных автосамосвалов ГОП коэффи-
циент технической готовности зафиксиро-
ван на уровне 0,85. Однако подразделения 

ГОП не стремятся обновлять собственный 
автопарк в интересах сервисной компании, 
поэтому в условиях ограниченного бюдже-
та АТУ фактически не выполняет условия 
договора, поддерживая величину КТГ 
имеющимися ремонтными мощностями на 
уровне 0,83–0,84.

Для расчета дифференцированных нор-
мативов КТГ требуется установить, как 
будет изменяться среднемесячный пробег 
автосамосвала БелАЗ‑7547, его потреб-
ность в ТО и ремонтах, а также трудоем-
кость этих воздействий по мере старения 
и в  зависимости от сезона эксплуатации. 
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Установление этих зависимостей основы-
валось на анализе более 15 тысяч актов 
выполненных работ. Искомые зависимости 
приведены в таблице 1 и на рис. 2 и 3.

На основе данных таблицы 1 был сде-
лан прогноз изменения в 2016 году вели-
чины пробега с  начала эксплуатации 
среднесписочного автосамосвала Бе-
лАЗ‑7547. По результатам прогноза уста-
новлено, что рассматриваемый карьерный 
автопарк в  текущем году значительно 
постареет. Пробег с начала эксплуатации 
среднесписочного автосамосвала составит 
140 тыс. км. Это вызвано тем, что в 2016 

году обновление автопарка ГОП не запла-
нировано.

Используя зависимость (рис. 2), по 
формулам (1, 3) была определена динами-
ка величины КТГ карьерных автосамосва-
лов, которую сможет обеспечить в  2016 
году автотранспортное управление имею-
щимися ремонтными мощностями (рис. 4).

Из рис. 4 видно, что в течение года КТГ 
по автопарку не достигнет 0,85, что приве-
дет к  невыполнению договорных обяза-
тельств по сервисному обслуживанию ка-
рьерных автосамосвалов АТУ перед ГОП. 
Для предотвращения штрафных санкций 
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к АТУ необходимо в договоре на сервисное 
обслуживание парка зафиксировать вели-
чину дифференцированного норматива 
КТГ на уровне 0,83–0,84 (рис. 5).

Нестабильность КТГ в течение прогноз-
ного периода объясняется изменением 
суммарной по автопарку потребности в ТО 
и ремонтах при смене сезона эксплуатации.

Баланс интересов заказчика и исполни-
теля работ в договоре на сервисное обслу-
живание обеспечивается отсутствием 
штрафов АТУ за невыполнение договорных 
обязательств по независящим от него при-
чинам. Размер штрафа согласно договору 
составляет 2% стоимости произведенных 
работ за невыполнение 0,01 договорной 
величины КТГ. Результаты расчета величи-
ны возможных потерь АТУ от применения 
штрафных санкций приведены в таблице 2.

Данные таблицы с нарастающим итогом 
приведены на рис. 6.

Из диаграммы следует, что возможные 
потери АТУ от применения штрафных 
санкций за невыполнение договорной ве-
личины КТГ в  предстоящем плановом 
периоде могут достигнуть 1,7 млн руб.

ВЫВОДЫ
1. Одна из основных идей сервисного 

обслуживания автопарка состоит в переда-
че функций по его ТО и ремонтам сторон-
нему исполнителю на условиях аутсорсин-
га. Преимущества такого подхода: отсутст-
вие необходимости содержания перевоз-
чиком собственного ресурсоёмкого 
ремонтного хозяйства; повышение техни-
ческой готовности автопарка вследствие 
усиления ответственности исполнителя за 
качество работ.

2. Основным показателем качества сер-
висного обслуживания служит коэффици-
ент технической готовности (КТГ). В до-
говорах на сервисное обслуживание вели-
чина КТГ является константой независимо 
от изменения условий эксплуатации авто-
парка. Несоблюдение договорной величи-
ны КТГ формально нарушает договорные 
обязательства и  наказывается штрафами, 
выражающимися в  снижении стоимости 
произведенных работ.

3. Поддержание КТГ на договорном 
уровне закономерно обеспечивается сов-
местным или несовместным соблюдением 
двух условий:

– систематическим обновлением авто-
парка заказчиком работ;

– наращиванием исполнителем ре-
монтных мощностей, численности и ква-
лификации ремонтного персонала по мере 
старения обслуживаемого автопарка.

4. Причинами дисбаланса интересов 
заказчика и исполнителя работ по сервис-
ному обслуживанию автопарка являются:

– большие затраты заказчика на систе-
матическое обновление автопарка в инте-
ресах исполнителя;

– ограниченность в  технологических 
и кадровых возможностях исполнителя для 
удовлетворения возрастающих потребно-
стей в техническом обслуживании и ремон-
те стареющего автопарка.

5. Инструментом, защищающим испол-
нителя работ от штрафных санкций за 
невыполнение условий договора по неза-
висящим от него причинам, является диф-
ференцированный норматив КТГ. Величи-
на норматива рассчитывается с  учетом 
динамики возрастной структуры автопарка 
и соответствует технологическим и кадро-
вым возможностям исполнителя.

6. Дифференциация договорной вели-
чины КТГ автопарка основывается на 
установлении зависимостей среднемесяч-
ного пробега, числа ТО и ремонтов, трудо-
емкости профилактических и ремонтных 
воздействий на среднесписочную единицу 
обслуживаемого автопарка от сезона и про-
бега с начала эксплуатации.

7. Использование дифференцирован-
ных нормативов КТГ при организации 
сервисного обслуживания карьерных авто-
самосвалов крупного металлургического 
предприятия Челябинской области обес-
печило баланс интересов заказчика и ис-
полнителя работ в договоре на сервисное 
обслуживание за счет исключения штраф-
ных санкций к исполнителю за невыпол-
нение договорных обязательств по незави-
сящим от него причинам.
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