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ВВЕДЕНИЕ 

 

 

Актуальность темы исследования. Перевозки посредством автомобиль-

ного транспорта, имеют большое значение в транспортной инфраструктуре любого 

государства. Так, на территории Российской Федерации (РФ) автомобильным 

транспортом осуществляется около 65 % перевозок грузов и 60 % перевозок пасса-

жиров. В абсолютных числах эти показатели составляют около 5,5 млрд. тонн гру-

зов и 11,5 млрд. пассажиров. По данным показателям, автомобильный транспорт 

уверенно занимает лидирующее место среди других видов транспорта. Это озна-

чает, что автомобильные перевозки играют важную роль в экономике страны, по-

тому дорожно-транспортные (ДТП) происшествия наносят существенный матери-

альный ущерб. 

Причинами ДТП выступают различные факторы, описываемые системой 

«Водитель-Автомобиль-Дорога-Среда» (ВАДС): ошибки водителей, сложные до-

рожные и погодные условия, а также техническое состояние автотранспортных 

средств (ТС). За последние несколько лет в Российской Федерации наблюдается 

рост числа ДТП по причине неисправности ТС, то есть из-за влияния подсистемы 

«Автомобиль». Одной из причин столь существенного роста выступает возрастная 

структура автомобильного парка. На сегодняшний день на территории РФ зареги-

стрировано более 57 миллионов автомобилей. Большая часть из автопарка (50,7 

миллионов) относится к легковым автомобилям, 6,66 миллионов – к грузовым ав-

томобилям и 0,84 миллиона к автобусам. При этом доля ТС, возраст которых пре-

вышает 10 лет, составляет более 45 % всего парка автомобилей. 

Наличие в парке ТС существенного количества возрастной техники приводит 

к необходимости особо пристального внимания к поддержанию технического со-

стояния узлов и агрегатов на должном уровне. Для этого выполняется ряд работ, 

направленных на проведение регулярного обслуживания, текущего и капитального 

ремонта ТС. Часто исполнение подобных работ связано с необходимостью замены 
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деталей, узлов и агрегатов на новые или бывшие в эксплуатации, установка кото-

рых, зачастую не предусмотрена на данное ТС (тип ТС), что приводит к необходи-

мости оценки их влияния на безопасность дорожного движения (БДД). 

Помимо уменьшения влияния технического состояния ТС, вследствие есте-

ственного износа, у собственника может возникнуть необходимость изменения 

технических характеристик и конструктивных особенностей для получения прин-

ципиально иных свойств, не предусмотренных производителем. Такая необходи-

мость может быть вызвана желанием получения принципиально новые характери-

стики, для возможности выполнения определенных видов транспортной деятель-

ности, или улучшения уже имеющихся свойств (тягово-скоростные, экологические 

и др.). Стоит отметить, что зачастую подобные воздействия приводят к существен-

ному изменению конструкции. Ввиду этого, ТС перестает соответствовать одобре-

нию типа транспортного средства (ОТТС). А значит, необходимо проведение 

оценки, позволяющей определить возможность допуска ТС с измененными харак-

теристиками к эксплуатации, а также влияние указанных изменений на БДД.  

Выполнение указанной оценки, а также прохождение технического осмотра 

ТС, необходимо для поддержания на должном уровне БДД по фактору «Автомо-

биль». Стоит отметить, что неудовлетворительное техническое состояние ТС при-

вело в 2021 году к 8,24 % всех ДТП, происходящих на дорогах РФ. Одним из фак-

торов, который может повлиять на вероятность возникновения ДТП, может яв-

ляться неправомерно произведенные изменения конструкции ТС. Так в 2021 году 

доля ДТП с выявленными незарегистрированными изменениями составила 27,1 % 

от ДТП, произошедших по причине технической неисправности ТС. 

Подобная ситуация свидетельствует о необходимости разработки проце-

дуры, позволяющей однозначно ответить на вопрос возможности внесения того 

или иного изменения в конструкцию ТС, находящегося в эксплуатации, а также 

оценить влияние данного изменения на БДД. Одновременно с этим данная проце-

дура должна быть понятна всем участникам процесса, а также легко воспроизво-

дима, несмотря на широкую номенклатуру производимых воздействий. 
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Степень разработанности проблемы. Исследования влияния конструктив-

ной безопасности ТС на обеспечения БДД были проведены многими отечествен-

ными и зарубежными учеными, такими как: Аникеев С.А., Бочаров А.В., Гаронин 

Л.С., Гируцкий О.И., Гусаков Н.В., Зубриський С.Г., Капустин А.В., Кириллов 

К.А., Кисуленко Б.В., Кравченко П.А., Добромиров В.Н., Миронов А.А., Рябчин-

ский А.И., Фотин Р.К., Щепкин А.И.,  и т.д. Отдельно необходимо упомянуть ме-

тодику РД 37.001.007-2003 Автотранспортные средства. Методика оценки допу-

стимого внесения изменений в конструкцию и последующего контроля параметров 

безопасности, подготовленную авторами: Зубриський С.Г. и Гируцкий О.И. В дан-

ной методике впервые была предпринята попытка классификации вносимых в кон-

струкцию ТС изменений, а также установлен порядок оценки возможности внесе-

ния изменений в конструкцию ТС, находящихся в эксплуатации. 

Анализ работ, посвященных этой проблеме, позволяет сделать вывод о том, 

что вопросы обоснования достаточного и полного содержания заключений предва-

рительной технической экспертизы конструкции транспортного средства на пред-

мет возможности внесения изменений также, как и процедура ее проведения не ре-

шен в полной мере, а существующие методики дают лишь общее представление о 

процессе ее выполнения. 

Цель исследования – разработка расчетно-аналитического метода проведе-

ния предварительной технической экспертизы конструкции транспортного сред-

ства, находящегося в эксплуатации. 

Для достижения указанной цели были сформулированы следующие научные 

задачи исследования: 

1. Анализ влияния изменений, вносимых в конструкцию транспортных 

средств на безопасность дорожного движения, и мирового опыта по контролю за 

вносимыми в конструкцию транспортных средств изменениями; 

2. Формирование классификации вносимых в конструкцию изменений на ос-

нове изменяющихся характеристик транспортных средств. Оценка влияния данных 

изменений на безопасность дорожного движения и на возможность изменения кон-

струкции; 
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3. Разработка метода проведения предварительной технической экспертизы 

конструкции ТС, находящегося в эксплуатации; 

4. Экспериментальное подтверждение эффективности разработанного ме-

тода проведения предварительной технической экспертизы; 

5. Разработка требований по совершенствованию нормативного обеспечения 

процедуры проведения технической экспертизы конструкции ТС, находящихся в 

эксплуатации. 

Объект исследования – процесс проведения предварительной технической 

экспертизы конструкции ТС, находящегося в эксплуатации. 

Предмет исследования – параметры технического состояния транспортных 

средств, оказывающие влияние на возможность внесения изменений в конструк-

цию. 

Научная новизна исследования. 

1. Разработана классификация, вносимых в конструкцию ТС изменений на 

основе классификационных признаков, зависящих от изменяемых технических ха-

рактеристик. 

2. Установлена взаимосвязь между изменяемыми характеристиками ТС, 

классификационными признаками и возможностью внесения изменений в кон-

струкцию ТС. 

3. Разработан расчетно-аналитический метод проведения предварительной 

технической экспертизы ТС при внесении изменений в их конструкцию. 

4. Предложены требования по совершенствованию транспортного законо-

дательства и нормативного обеспечения предварительной технической экспертизы 

при изменении конструкции ТС, находящихся в эксплуатации. 

Теоретическая значимость работы заключается в разработке и обоснова-

нии метода проведения предварительной технической экспертизы при внесении из-

менений в конструкцию ТС в эксплуатации, как совокупности расчетных и анали-

тических методов, позволяющих спрогнозировать значения характеристик ТС до 

внесения изменений в их конструкцию. 
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Практическая значимость работы заключается в возможности применения 

результатов исследования в деятельности аккредитованных испытательных лабо-

раторий, выполняющих проверку возможности внесения изменений в конструк-

цию ТС, находящихся в эксплуатации, а также подразделениями Государственной 

инспекции безопасности дорожного движения (ГИБДД), осуществляющими дея-

тельность по техническому надзору и регистрации автомототранспортных средств, 

для повышения качества учета влияния вносимых изменений на безопасность до-

рожного движения. 

Область исследования соответствует требованиям паспорта научной специ-

альности 2.9.5. Эксплуатация автомобильного транспорта, п. 9 «Исследования в об-

ласти безопасности движения с учетом технического состояния автомобиля, до-

рожной сети, организации движения автомобилей, качеств водителей; проведение 

дорожно-транспортной экспертизы, разработка мероприятий по снижению аварий-

ности» и п.10 «Совершенствование транспортного законодательства и норматив-

ного обеспечения; лицензирование и сертификация на автомобильном транс-

порте». 

Методология и методы исследования основываются на системном анализе 

актуальных данных о состоянии БДД в РФ, в частности в области контроля за вно-

симыми в конструкцию ТС изменениями, изучении отечественного и зарубежного 

опыта в сфере организации и проведения контроля за вносимыми в конструкцию 

изменениями, применении общенаучных методов исследования: статистического 

анализа, математической статистики и теории вероятностей, анализе эксперимен-

тальных данных. 

Положения, выносимые на защиту. 

1. Классификация вносимых в конструкцию ТС изменений на основе 

классификационных признаков, зависящих от изменяемых технических характери-

стик. 

2. Взаимосвязи между изменяемыми характеристиками ТС, классифика-

ционными признаками и возможностью внесения изменений в конструкцию ТС. 
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3. Метод оценки влияния вносимых в конструкцию ТС изменений на без-

опасность. 

4. Расчетно-аналитический метод проведения предварительной техниче-

ской экспертизы ТС при внесении изменений в их конструкцию расчетно-аналити-

ческим методом. 

Достоверность и обоснованность обоснована критическим анализом суще-

ствующей отечественной и зарубежной нормативно-технической базы, большим 

объемом учтенных статистических данных по вносимым в конструкцию транс-

портных средств изменениям; подтверждена экспериментальным применением 

разработанного метода при проведении предварительной технической экспертизы 

конструкции транспортных средств; обеспечена использованием апробированных 

методик обработки результатов экспериментальных исследований и соответствием 

полученных в ходе экспериментов данных теоретическим результатам исследова-

ния. 

Апробация работы. Результаты диссертационной работы докладывались и 

обсуждались на международных конференциях: 

1) 68-я Международная научно-практическая конференция студентов, ас-

пирантов, молодых ученых «Актуальные проблемы строительства» (Санкт-Петер-

бург, 2015); 

2) 73-я научная конференция профессоров, преподавателей, научных ра-

ботников, инженеров и аспирантов университета «Архитектура – Строительство – 

Транспорт» (Санкт-Петербург, 2017); 

3) 74-я научная конференция профессорско-преподавательского состава и 

аспирантов университета «Архитектура – Строительство – Транспорт» (Санкт-Пе-

тербург, 2018); 

4) Всероссийская (национальная) научно-практическая конференция сту-

дентов, аспирантов и молодых ученых «Проблемы функционирования систем 

транспорта» (Тюмень, 2020); 
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5) ХХХV Национальной (с международным участием) Научно-техниче-

ской конференции «Улучшение эксплуатационных показателей и технический сер-

вис автомобилей, тракторов и двигателей» (Санкт-Петербург, 2022); 

6) II Международная научно-практическая конференция «Транспортная 

доступность Арктики: сети и системы» (Санкт-Петербург, 2022). 

Реализация результатов исследований. Результаты исследований в прак-

тической области подтверждаются: актом о внедрении разработанного «Метода 

предварительной технической экспертизы транспортных средств при изменении их 

конструкции в эксплуатации» в деятельность аккредитованной испытательной ла-

боратории ООО «ЭПТС», деятельность ООО «СПбГАСУ-Дорсервис» и ООО «Де-

ловой эксперт». 

Результаты работы используются в учебном процессе выпускающих кафедр 

АДФ СПбГАСУ (Наземных транспортно-технологических машин, Технической 

эксплуатации транспортных средств, Транспортных систем) и Институт повыше-

ния квалификации и профессиональной переподготовки специалистов в рабочую 

программу дисциплин (модулей): «Безопасность подъемно-транспортных, строи-

тельных, дорожных средств и оборудования» по специальности 23.05.01 Наземные 

транспортно-технологические средства,  специализация «Подъемно-транспортные, 

строительные, дорожные средства и оборудование»; «Сертификация и лицензиро-

вание на автомобильном транспорте» по направлению подготовки 23.03.03 Эксплу-

атация транспортно-технологических машин; «Грузовые перевозки» по направле-

нию подготовки 23.03.01 Технология транспортных процессов и программам про-

фессиональной переподготовки  «Судебная инженерно-техническая экспертиза (по 

специализации – судебная автотехническая экспертиза)», «Контролер техниче-

ского состояния транспортных средств автомобильного транспорта», «Специалист, 

ответственный за обеспечение безопасности дорожного движения» и в учебном 

процессе ЧОУ ДПО «УМЦ «Ленавтотранс» по программам профессиональной пе-

реподготовки: «Специалист ответственный за безопасность дорожного движения» 

и «Контролер технического состояния транспортных средств автомобильного 

транспорта».  
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Информационная база исследования. Научные работы ученых и научно-

исследовательских организаций в сфере контроля за техническим состоянием ТС и 

внесением изменений в конструкцию ТС, находящихся в эксплуатации, законода-

тельные и нормативные акты, регламентирующие процесс проведения предвари-

тельной технической экспертизы конструкции, статистические материалы испыта-

тельных лабораторий. 

Личный вклад автора. Автором сформулированы цель и задачи работы, в 

соответствии с которыми проведены теоретические и экспериментальные исследо-

вания. На основании выполненного анализа, была разработана классификация вно-

симых в конструкцию ТС изменений и расчетно-аналитический метод проведения 

предварительной технической экспертизы конструкции ТС, находящихся в эксплу-

атации. Выполнена оценка эффективности применения методики проведения пред-

варительной технической экспертизы испытательными лабораториями. 

Публикации. Основные научные результаты диссертационного исследова-

ния опубликованы в 11 научных работах, в том числе 8 в рецензируемых изданиях 

из перечня, размещенного на официальном сайте ВАК.  

Структура и объем диссертации. Диссертация состоит из введения, четы-

рех глав, заключения, списка литературы из 102 наименований. Содержит 213 стра-

ницы, 52 иллюстрации, 31 таблица и 46 страниц приложений.  
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ГЛАВА 1. АНАЛИЗ ОПЫТАПО КОНТРОЛЮ ЗА ВНЕСЕНИЕМ 

ИЗМЕНЕНИЙ В КОНСТРУКЦИЮ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ, 

НАХОДЯЩИХСЯ В ЭКСПЛУАТАЦИИ, В РОССИИ И ЗА РУБЕЖОМ 

 

1.1 Анализ аварийности и влияния на нее технического состояния ТС 

 

Значимость транспорта и автомобильных перевозок на территории Россий-

ской Федерации очень велика. Транспортная отрасль, на сегодняшний день, явля-

ется одним из важнейших элементов, необходимых для общественных и экономи-

ческих отношений. Ее влияние существенно, поскольку благодаря транспорту осу-

ществляется связи между различными отраслями, гражданами, организациями. 

Серди всего транспортного комплекса, обеспечивающего потребности экономики 

Российской Федерации, выделяется автомобильный транспорт, на который прихо-

дится около 65 % перевезенных грузов и более 60 % перевезенных пассажиров [1]. 

Помимо этого, необходимость применения автомобильного транспорта в РФ 

заключается в невозможности использования иных видов транспорта в зимний пе-

риод года или же их чрезмерная дороговизна. Так, стоит отметить, что условиях 

крайнего севера доставка грузов зачастую производится с использованием водного 

транспорта в период навигации, а зимой, с применением автомобильного транс-

порта. При этом доля авиаперевозок оказывается несущественной, ввиду значи-

тельной стоимости оказываемых транспортных услуг.  

При столь значительных объемах перевозок пассажиров и грузов автомо-

бильным транспортом, возрастает роль поддержания безопасности дорожного дви-

жения на высоком уровне. Это позволит сократить простои, связанные с восстанов-

лением работоспособности ТС, минимизировать возможные потери от несвоевре-

менной доставки и повреждения грузов, а также снизить риск травмирования 

участников дорожного движения. Так, экономический ущерб от ДТП достигает 

2,2…2,6% от валового внутреннего продукта (ВВП) РФ, что составляет 370 млрд. 

рублей. При этом большая часть данного ущерба приходится на последствия ги-

бели и травмирования людей – около 230 млрд. рублей [2,3]. 
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Ввиду этого предпринимаются различные меры, направленные на повыше-

ние уровня БДД. Данные мероприятия привели к тому, что за последние 8 лет ко-

личество ДТП и пострадавших сократилось в 1,45 раза, а количество погибших в 

1,63 раза. При этом отмечается общая тенденция по снижению количества ДТП, 

пострадавших и погибших, что видно из графика, представленного на рисунке 1.1 

[4,5,6]. 

 

 

Рисунок 1.1 – Показатели аварийности на территории РФ [4] 

 

Снижение количества произошедших ДТП, а также уменьшение количества 

погибших и пострадавших происходит несмотря на непрерывный рост количества 

зарегистрированных ТС. Так на конец 2021 года на территории РФ зарегистриро-

вано более 57 миллионов автотранспортных средств. Динамика роста и распреде-

ление транспортных средств по типам приведено на рисунке 1.2.  

При этом, наряду с уменьшением общего числа ДТП, происходит постоян-

ный рост количества ДТП, произошедших по причине эксплуатации технически 

неисправных ТС. Динамика изменения количества ДТП за последние 7 лет приве-

дена на рисунке 1.3. В 2022 году изменилась процедура оформления ДТП с 

выявленными неисправностями ТС, ввиду этого статистические данные по 

данному направлению не указаны на официальном сайте ГИБДД. Это привело к 

тому, что проведение подробного анализа по ДТП произошедшим в 2022 году с ТС, 
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имеющими технические неисправности, невозможно, по причине отсутствия 

исходных данных [6]. 

 

 

Рисунок 1.2 – Количество зарегистрированных ТС на территории РФ [1] 

 

 

Рисунок 1.3 – Динамика изменения числа ДТП в РФ [6]  
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показывающие рост числа ДТП и количества погибших и раненых в дорожно-

транспортных происшествиях, связанных с эксплуатацией технически неисправ-

ных ТС. Стоит отметить, что в данном случае отражены только те ДТП, в резуль-

тате которых были выявлены технические неисправности ТС. В свою очередь, ко-

личество ДТП, в которых участвовали технически неисправные ТС, может быть 

существенно больше.  

 

 

 

Рисунок 1.4 – Количество ДТП по причине эксплуатации  

технически неисправных ТС в РФ [6] 

 

Наряду с этим стоит отметить рост относительных показателей. Так, хотя ко-

личество ДТП, произошедших по причине технической неисправности ТС соста-

вило относительно небольшую цифру в 7616 происшествий, в них погибло более 

1200 человек и ранено более 10000 человек. Еще более наглядно оценить влияние 

ДТП, произошедших по причине эксплуатации неисправных ТС, позволяет анализ 

относительных показателей, результаты которого показаны на рисунке 1.5. 

1541
1905

2553

5394

6455 6221
6734

7658 7616

359 418 538
978 1058 1064 1107 1223 1226

2230
2714

3747

8052

9737

8856

9789
10283 10367

0

2000

4000

6000

8000

10000

12000

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

ДТП, шт. Погибло, чел. Ранено, чел.



18 

 

Рисунок 1.5 – Доля ДТП, произошедших по причине эксплуатации  

технически неисправных ТС в РФ 

 

Таким образом отмечены следующие тенденции: во-первых – по увеличению 

числа ДТП, произошедших по причине эксплуатации технически неисправных ТС; 

во-вторых – одновременно с ростом абсолютных показателей, отмечается рост от-

носительных показателей. Так, в 2021 году, доля ДТП из-за эксплуатации техниче-

ски неисправных ТС превысила отметку в 5% и составила 5,71%; доля раненных 

превысила 6% и составила 6,18%; доля погибших – 8,24%. Из чего можно сделать 

вывод о том, что ДТП, произошедшие по причине эксплуатации технически неис-

правных ТС, сопровождаются более тяжкими последствиями. 

Одной из причин роста числа ДТП из-за эксплуатации технически неисправ-

ных ТС является тот факт, что на ТС возрастом более 10 лет приходится почти по-

ловина всего парка – 45,4 % [1]. Возрастная структура парка ТС в России на 2021 

год и динамика ее изменения представлены на рисунках1.6 и 1.7. 
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Рисунок 1.6 – Возрастная структура парка ТС в РФ на 2021 год [1] 

 

Рисунок 1.7 – Динамика изменения возрастной структуры парка ТС в РФ [1] 
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снижены требования к компаниям-операторам, осуществляющим контроль техни-

ческого состояния и, нередко, процедура технического осмотра осуществлялась 

лишь номинально. Как видно из диаграмм, представленных на рисунках 1.4 и 1.5, 

это привело к существенному росту числа ДТП (в 4,94 раза), числа погибших (в 

3,42 раза) и числа пострадавших (в 4,65 раза). 

Третьим фактором можно отметить увеличение количества ТС с внесенными 

в их конструкцию изменениями, зачастую не прошедшими соответствующей 

оценки и последующей регистрации в органах Государственной инспекции без-

опасности дорожного движения. Нередко, подобная оценка проводилась лишь но-

минально и не включала в себя расчетов и испытаний, необходимых для определе-

ния соответствия требованиям действующей нормативной документации. 

Одновременно с этим стоит отметить наиболее характерные неисправности, 

выявленные в результате произошедших ДТП. К ним относятся: неисправности, 

связанные с колесами и шинами (в том числе несоответствие их размеров или ин-

декса нагрузки); неисправности внешних световых приборов; неисправности свя-

занные с ремнями безопасности (их отсутствие или повреждение); несоответствие 

светопропускания стекол; прочие неисправности. Процентное соотношение выяв-

ленных неисправностей приведено на рисунке 1.8. При этом, стоит отметить, что 

наряду с фиксацией указанных неисправностей, инспектора ГИБДД нередко фик-

сируют внесенные в конструкцию ТС изменения, такие как: изменение размерно-

сти колес и шин; замена элементов рабочей тормозной системы; установка в внеш-

ние световые приборы источников света несоответствующего класса и другие.  

Одновременно с этим стоит отметить влияние санкций, введенных после 24 

февраля 2022 года. Оно проявляется в прекращении поставок новых автомобилей 

многими зарубежными производителями. Одновременно с этим увеличились по-

ставки по схеме «параллельного импорта», которые составили около 39 000 авто-

мобилей. Всего за прошлый год было реализовано 687 370 новых автомобилей (лег-

ковых автомобилей и легких коммерческих автомобилей), что на 58,8 % меньше, 

чем за 2021 год. При этом вырос импорт бывших в употреблении ТС: за 11 месяцев 

2022 года было ввезено 221 264 легковых автомобиля, что на 82,6% выше, чем в 
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2021 году. Данные цифры говорят о том, что в ближайшем будущем структура 

парка ТС будет сдвигаться в сторону увеличения их возраста [8,9]. 

 

 

Рисунок 1.8 – Наиболее характерные неисправности ТС, выявленные при  

оформлении ДТП [7] 

 

Помимо этого, возрастает вероятность ввоза техники с уже внесенными в 

конструкцию изменениями (например, с установленным дополнительным обору-

дованием). Это может привести к возникновению сложностей с точки зрения 

оценки соответствия данных изменений требованиям действующих нормативно-

правовых документов, а также допуска данных ТС к эксплуатации. 

 

1.2 Анализ вносимых в конструкцию транспортных средств изменений и их 

влияния на свойства конструктивной безопасности 

 

Важную роль в жизненном цикле любого ТС играет обеспечение его работо-

способности и, как следствие обеспечение соответствия его технического состоя-

ния установленным требованиям. Для этого выполняется ряд работ, направленных 

на проведение регулярного обслуживания, текущего и капитального ремонта ТС. 
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Нередко, для снижения затрат, собственники принимают решение по использова-

нию бывших в употреблении деталей и узлов, не предназначенных для монтажа на 

данный тип ТС. Также могут использоваться новый компоненты, установка кото-

рых не предусматривалась на данный тип ТС. Ввиду этого возникает потребность 

в проведении оценки влияния указанных изменений на БДД [10,11]. 

Помимо необходимости обеспечения соответствия требованиям действую-

щих нормативно-технических документов, связанной с компенсацией действия 

естественного износа компонентов ТС, собственником может быть принято реше-

ние по изменению конструкции для приобретения новых эксплуатационных 

свойств не предусмотренных производителем базового ТС.  

Институтом безопасности дорожного движения Санкт-Петербургского госу-

дарственного архитектурно-строительного университета за период с 2009 по 2018 

годы оформляется, в среднем более 2000 внесений изменений в конструкцию раз-

личных ТС в год. За период с 2015 по 2017 годы испытательная лаборатория 

«ПТИА-АВТО» выдала 35475 заключений (в среднем около 12000 заключений в 

год) [12]. Одновременно с указанными испытательными лабораториями, суще-

ствуют еще ряд организаций, осуществляющими подобную деятельность (на конец 

2022 года – около 40) [13]. При этом общее число зарегистрированных изменений 

за период с декабря 2021 по декабрь 2022 года составило около 155000. 

На основе имеющихся данных была сформирована структура оформленных 

документов по типам регистрируемых изменений, которая приведена на рисунке 

1.9.  

При этом, внесению изменений подвергаются практически все типы ТС. На 

рисунке 1.10 представлено распределение вносимых в конструкцию транспортных 

средств, находящихся в эксплуатации, изменений по категориям ТС. 

Указанные изменения, вносимые в конструкцию ТС могут оказывать суще-

ственное влияние на обеспечение БДД. Это связано с тем, что в сфере ОБДД выде-

ляют три основных фактора – «участник дорожного движения», «транспортное 

средство», «дорога», которые, в свою очередь действуют в окружающей их «среде» 

(УДД-ТС-АД-С) [14,15,16]. Значение и влияние данных факторов на вероятность 
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возникновения ДТП, приведена на рисунке 1.11, который указывает на превалиру-

ющую роль человеческого фактора [5,15]. В тоже время существенную роль ока-

зывают два других фактора и их сочетания. 

 

 

Рисунок 1.9 – Распределение видов вносимых в конструкцию ТС изменений 

 

 

Рисунок 1.10 – Распределение вносимых в конструкцию изменений  

по категориям ТС 

 

Таким образом, поддержание соответствия технического состояния ТС тре-

бованиям нормативной документации играет существенную роль в аспекте обеспе-

чения БДД. 
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Рисунок 1.11 – Роль факторов риска и их сочетаний в возникновении ДТП 

 

При изменении конструкции ТС в эксплуатации, могут быть затронуты от-

дельные узлы и агрегаты, или же их совокупность, что может привести как к поло-

жительному, так и к негативному влиянию на характеристики ТС. В качестве при-

мера положительного влияния можно привести такой фактор, как демонтаж смон-

тированного на ТС дополнительного оборудования, в результате которого проис-

ходит снижение центра тяжести и уменьшение снаряженной массы. Это, в свою 

очередь, может привести к повышению устойчивости транспортного средства, 

улучшению управляемости и повышению грузоподъемности [17].  

Наряду изменениями, оказывающими положительное влияние на БДД, соб-

ственниками нередко вносятся изменения, которые приводят к ухудшению показа-

телей безопасности. При этом, может существенно измениться распределение 

нагрузок на отдельные узлы и агрегаты ТС, что впоследствии может привести к 

возникновению аварийно-опасной ситуации [18]. 
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В любом из перечисленных случаев возникает необходимость оценки кон-

структивных свойств ТС, оказывающих влияние на БДД. Традиционно принято вы-

делять четыре свойства ТС, направленных на обеспечение безопасности – это ак-

тивная, пассивная, послеаварийная и экологическая безопасность. Представить 

распределение данных свойств в зависимости от конструктивных особенностей ТС 

можно в виде схемы, изображенной на рисунке 1.12 [5,19]. 

 

 

Рисунок 1.12 – Структура конструктивной безопасности ТС 
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влияние на данные свойства. В результате можно будет сделать вывод о влияние 

того или иного вмешательства в конструкцию транспортного средства на конструк-

тивную безопасность и, как следствие, на БДД в целом. 

Одним из важных шагов, направленных на реализацию данного порядка, яв-

ляется необходимость создания достаточно подробной классификации вносимых в 

конструкцию ТС изменений, основанной на имеющихся статистических данных. 

Помимо этого, для каждого вида изменений необходимо произвести оценку их вли-

яния на конструктивные свойства. 

Одновременно с этим стоит отметить необходимость конкретизации понятия 

внесения изменений с позиции оценки влияния на конструктивные свойства ТС. 

Это необходимо, поскольку ныне утвержденное определение понятия «внесение 

изменений в конструкцию транспортного средства» предполагает добавление не-

предусмотренных или исключение предусмотренных конструкцией ТС элементов 

после выпуска транспортного средства в обращение, оказывающих влияние на БДД 

[20]. Таким образом само определение понятия внесения изменений подразумевает 

необходимость оценки влияния на безопасность еще до переоборудования.  

С этой целью стоит воспользоваться свойствами, формирующим конструк-

тивную безопасность ТС. Для этого, необходимо определить, на какие из них мо-

жет оказываться влияние при внесении изменений и как оно скажется на БДД.  

Рассмотрим наиболее часто встречающиеся варианты вносимых в конструк-

цию ТС изменений, оценка возможности внесения которых проводилась в испыта-

тельной лаборатории (ИЛ) «Центра экспертизы и безопасности» (ЦЭБ) Института 

безопасности дорожного движения (ИБДД) СПбГАСУ: замена кузова грузовых ТС; 

установка дополнительного оборудования на грузовые ТС; демонтаж или уста-

новка посадочных мест в салоне; замена силового агрегата. Данные изменения бу-

дут оказывать влияние на различные составляющие конструктивной безопасности 

ТС, заложенные в нем на этапе проектирования и производства.  

Таким образом, необходимо определить влияние данных изменений на от-

дельные составляющие с целью поддержания показателей эксплуатационной без-
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опасности на должном уровне. Для проведения подобной оценки определим, на ка-

кие составляющие будет оказывать воздействие каждое из изменений. Результаты 

анализа по наиболее распространенным видам изменений приведены в таблице 1.1. 

 

Таблица 1.1 – Анализ влияния некоторых вносимых в конструкцию изменений на 

конструктивную безопасность ТС 

№ 

п/п 

Вносимое в конструкцию ТС 

изменение 
Свойства конструктивной безопасности ТС 

1 2 3 

1 Замена кузова грузовых ТС  Активная безопасность: 

˗ устойчивость; 

˗ управляемость; 

˗ тормозные свойства; 

˗ весовые и габаритные характеристики; 

˗ тягово-скоростные характеристики; 

˗ информационное обеспечение. 

 

Пассивная и послеаварийная безопасность: 

˗ травмобезопасность элементов; 

˗ прочность крепления кузова. 

2 Установка дополнительного 

оборудования на грузовые 

ТС 

Активная безопасность: 

˗ устойчивость; 

˗ управляемость; 

˗ тормозные свойства; 

˗ весовые и габаритные характеристики; 

˗ тягово-скоростные характеристики; 

˗ информационное обеспечение. 

 

Пассивная и послеаварийная безопасность: 

˗ травмобезопасность элементов; 

˗ прочность крепления оборудования. 

3 Демонтаж / установка поса-

дочных мест в салоне 

Активная безопасность: 

˗ устойчивость; 

˗ управляемость; 

˗ весовые и габаритные характеристики; 

˗ тягово-скоростные характеристики; 

˗ информационное обеспечение. 

 

Пассивная и послеаварийная безопасность: 

˗ травмобезопасность элементов салона; 

˗ обустройство аварийной эвакуации; 
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1 2 3 

  ˗ системы ограничения перемещения че-

ловека; 

˗ прочность крепления сидений. 

4 Замена силового агрегата Активная безопасность: 

˗ устойчивость; 

˗ управляемость; 

˗ весовые и габаритные характеристики; 

˗ тягово-скоростные характеристики; 

˗ информационное обеспечение. 

 

Пассивная и послеаварийная безопасность: 

˗ прочность крепления. 

 

Экологическая безопасность: 

˗ токсичность отработавших газов; 

˗ шум. 

 

Из приведенного анализа видно, что каждое изменение конструкции ТС вли-

яет на составляющие конструктивной безопасности и, как следствие, на БДД в це-

лом. В таблице 1.1 рассмотрено только 4 вида вносимых в конструкцию ТС изме-

нений, аналогичные результаты получены при проведении анализа по всем типам 

вносимых изменений и приведены в приложении А. 

Как уже отмечалось выше, не всегда данное воздействие будет оказывать 

негативное влияние. Но, в соответствии с самим термином «внесение изменений в 

конструкцию транспортного средства», оценка влияния на безопасность любого из-

менения должна быть проведена. 

В этом случае необходимо учесть понятие «безопасность транспортного 

средства», определяемое как состояние, зависящее от целого ряда конструктивных 

и эксплуатационных параметров, обеспечивающих минимизацию причинения 

вреда для жизни или здоровья человека или имущества [20]. А следовательно, в 

составе оценки влияния на безопасность, должны быть учтены два направления: 

особенности конструкции ТС с внесенными изменениями и влияние вносимых из-

менений на надежность ТС. 
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Последнее представляется достаточно непростой задачей по причине широ-

кой номенклатуры изменений конструкции ТС и используемых частей и агрегатов. 

Ввиду этого проведение оценки показателей надежности расчетными, опытно-ста-

тистическими или регистрационными методами не представляется возможным 

[21]. Поэтому применим лишь экспертный метод, зависящий от состава и опыта 

экспертной группы. 

Ввиду этого, основным направлением деятельности по оценке влияния вно-

симых в конструкцию ТС изменений на безопасность является оценка конструкции 

ТС на соответствие требованиям действующим нормативам. Данная оценка должна 

осуществляться с учетом свойств конструктивной безопасности, на которые оказы-

вается воздействие при том или ином изменении. 

 

1.3 Анализ мирового опыта по контролю за внесением изменений в конструк-

цию ТС, находящихся в эксплуатации 

 

Изменение конструкции транспортных средств, после их выпуска в обраще-

ние, является общемировой практикой. В большинстве случаев необходимость в 

подобных изменениях обусловлена необходимостью или желанием собственника 

транспортного средства получением от него лучших конструктивных свойств 

(большая мощность, проходимость, грузоподъемность и пр.), возможностью при-

менения дополнительного оборудования (дублирующие органы управления, грузо-

подъемные установки, холодильное оборудование и пр.), внешнего вида или повы-

шения надежности. В зависимости от особенностей законодательства применяются 

различные схемы допуска ТС, с внесенными в их конструкцию изменениями, к экс-

плуатации [18]. 

1.3.1 Германия 

 

В Германии с 2011 года действует Verordnung über die Zulassung von 

Fahrzeugen zum Straßenverkehr (FZV) - «Положение о допущении транспортных 
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средств к уличному движению», в котором содержится подробное описание реги-

страционных действий и порядка допуска ТС на дороги. 

В 13 параграфе FZV вводится обязательство уведомления собственником ре-

гистрирующих органов о смене регистрационных данных ТС, в том числе: измене-

нии класса (категории) транспортного средства; изменении номинальной мощно-

сти двигателя, его типа или источника энергии; увеличении максимальной расчет-

ной скорости ТС; снижении максимальной расчетной скорости (в случае необхо-

димости); изменении допустимой нагрузки на ось, разрешенной максимальной 

массы, опорной нагрузки или тягового усилия; увеличении габаритных размеров 

транспортных средств; установки или демонтажа сидений или площади, предна-

значенной для стояния пассажиров в автобусах; изменении токсичности выхлопа 

или уровня шума; установки дополнительного оборудования. С учетом указанного 

выше списка, большинство изменений конструкции транспортного средства, слу-

жит причиной прохождения процедуры оценки с целью корректировки регистра-

ционных документов [22,23,24]. 

Помимо этого, действует Straßenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO) – 

«Правила допуска водителей и транспортных средств к участию в дорожном дви-

жении». В данном документе в §19 указаны три пункта, при которых запрещается 

эксплуатация ТС: изменен тип транспортного средства, утвержденный в лицензии 

на эксплуатацию; повышается уровень опасности для участников дорожного дви-

жения; ухудшается показатели токсичности выхлопных газов или шума. Помимо 

этого, на ТС запрещается установка компонентов не имеющих разрешения для 

установки на данный тип транспортных средств. В случае, если в конструкцию ТС 

внесены изменения, влияющие на данные показатели – необходимо получение за-

ключения технической службы. На основании проведенного анализа выдается ин-

дивидуальное разрешение на эксплуатацию (Einzelbetriebserlaubnis) или регистра-

ция изменений (Änderungsabnahme). Отличие двух данных процедур состоит в 

наличии или отсутствии документов, подтверждающих проведение сертификаци-

онных испытаний используемых запасных частей или агрегатов [25].  
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Стоит отметить, что выдачей подобных документов, одновременно с прове-

дением испытания занимаются центры TÜV (Technischer Überwachungsverein) – ор-

ганизации осуществляющие контроль по обеспечению безопасности продукции. 

Алгоритм регистрации вносимых в конструкцию изменений представлен на ри-

сунке 1.13, а схема – в приложении А. 

 

 

Рисунок 1.13 – Алгоритм регистрации изменений конструкции ТС в Германии 

 

В случае если собственником ТС были внесены иные изменения коснтрук-

ции, то он вправе довести их до сведения регистрирующего органа, при осуществ-

лении последующих регистрационных действий. При неисполнении собственни-

ком своих обязанностей – эксплуатация ТС запрещается, а собственник привлека-

ется к ответственности. 
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Стоит отметить положительные черты установленного в Германии порядка 

регистрации вносимых изменений: простота документального оформления вноси-

мых в конструкцию ТС изменений; уведомление об изменениях подается после вы-

полнения изменений. 

 

1.3.2 Великобритания 

 

В Великобритании с 2002 года действует пересмотренное издание Road 

Traffic Act – «Закона о дорожном движении». В соответствии со 2 частью данного 

закона предусмотрена процедура запрещения использования транспортных 

средств или прицепов, конструкция которых была подвергнута изменению и ис-

пользование ТС будет незаконным в силу ограничений, предъявляемых к конструк-

ции, весу или габаритам или по причине возможного травмирования человека [26].  

Одновременно с этим в 2002 году вступили в силу The Road Vehicles 

(Registration and Licensing) Regulations – «Правила (регистрации и лицензирования) 

дорожных транспортных средств». Часть 4 данного документа предусмотрена 

необходимость уведомления регистрирующего органа о внесении изменений в кон-

струкцию ТС. Так, в частности, необходимо изменить регистрационные документы 

ТС (vehicle log book V5C) в случае изменения: цвета ТС; типа и модели двигателя; 

замены или модификации шасси или кузова; числа посадочных мест; изменения 

снаряженной массы (для грузовых ТС) [27,28]. 

Отдельно установлены изменения, которые могут потребовать дополнитель-

ной проверки технического состояния ТС. К таким изменениям отнесены: измене-

ние колесной формулы; изменение типа кузова; VIN-номера, номера кузова или 

рамы. В этом случае необходимость и порядок прохождения регистрации измене-

ний определяет Driver & Vehicle Licensing Agency (Агентство по лицензированию 

водителей и транспортных средств). 

Большинство из указанных операций производится дистанционно – посред-

ством предоставления необходимого комплекта документов, включающего в себя: 
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документы, подтверждающие приобретение запасных частей или агрегатов; серти-

фикаты или лицензии на запасные части и агрегаты; подтверждение проведения 

работ из организации, выполнившей работы; сертификат весового контроля и др. 

В случае необходимости может быть принято решение о проведении инспекцион-

ного контроля внесенных изменений. Алгоритм процедуры допуска к эксплуата-

ции ТС с внесенными в конструкцию изменениями приведен на рисунке 1.14. 

 

 

Рисунок 1.14 – Алгоритм регистрации изменений конструкции ТС  

в Великобритании 
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1.3.3 Бельгия и Швейцария 

 

Во многом системы допуска ТС с внесенными в их конструкцию изменени-

ями схож. В Швейцарии собственник обязан в течении 14 дней уведомить реги-

стрирующий орган обо всех изменениях, внесенных в конструкцию транспортного 

средства. Аналогичная обязанность есть у собственников ТС, зарегистрированных 

в Бельгии. Прежде чем снова использовать переоборудованный автомобиль, владе-

лец должен провести экспертизу конструкции с внесенными изменениями. При 

этом данные модификации разрешено производить только в ТС с разрешенной мас-

сой до 3500 кг и количеством посадочных мест – до 8 включительно (не считая 

место водителя). В отношении изменении конструкции грузовых автомобилей – 

разрешено изменять снаряженную массу ТС (не чаще одного раза в год). 

При этом выделяют 10 основных пунктов, которым должно соответствовать 

ТС, с внесенными изменениями: на внешних поверхностях кузова ТС не должно 

быть острых / заостренных поверхностей, а также частей, которые в силу своей 

конструкции могут увеличить тяжесть травмирования третьих лиц; в салоне ТС не 

должно быть предметов, увеличивающих риск травмирования пассажиров; води-

телю должен быть обеспечен беспрепятственный обзор; ТС должны иметь панели 

кузова, защиту колес, брызговики и т.п.; нельзя располагать предметы и элементы 

оборудования в месте расположения подушки безопасности, нельзя демонтировать 

подушки безопасности, предусмотренные конструкцией ТС; запрещается изменять 

несущую конструкцию ТС без согласования с производителем; использование до-

полнительных приборов освещения допускается только на частной территории; для 

каждого использованного при переоборудовании элемента необходимо наличие 

сертификата соответствия или отчет о валидации; замки и направление открытия 

капота должны оставаться в заводском исполнении; запрещена замена сдвоенных 

очистителей ветрового стекла одинарными в случае уменьшения площади очища-

емой поверхности [29,30]. 

В данном случае преследуется цели по контролю за внесением следующих 

изменений в конструкцию ТС: изменение в классификации ТС; изменение массово-
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габаритных характеристик (в том числе изменение колесной базы); изменения, ко-

торые могут затронуть токсичность отработавших газов; доработки трансмиссии; 

изменение в рулевых и тормозных системах; установка сцепного устройства; уста-

новка колес, не утвержденных для данного типа и др. Алгоритм процедуры допуска 

к эксплуатации ТС с внесенными в конструкцию изменениями приведен на рисунке 

1.15. 

 

 

Рисунок 1.15 – Алгоритм регистрации изменений конструкции ТС в Бельгии и 

Швейцарии 

 

Для некоторых из видов изменений потребуется комплект дополнительных 

документов: отчет о валидации. Этот отчет подтверждает, что установленная или 

замененная деталь была одобрена и что ТС может быть оснащено ею. Помимо 

этого, потребуется сертификат сборки, который предоставляется сертифицирован-

ным установщиком. Примеры данных документов приведены в приложении А. 

Помимо обязательных для регистрации документов, а также ориентировоч-

ного списка вносимых в конструкцию изменений, регламентом данных стран 
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предусмотрен список запрещенных модификаций ТС. Данный список размещен в 

широком доступе и приведен в приложении А [29,31]. 

После подготовки всех необходимых документов ТС предоставляется на про-

верку в один из инспекционных центров. На основании представленных докумен-

тов, осмотра и диагностики ТС составляется акт осмотра. После этого необходимые 

изменения вносятся в регистрационные документы, а транспортное средство, мо-

жет быть допущено к эксплуатации. 

 

1.3.4 Франция 

 

Во Франции под изменением (модификацией) конструкции ТС подразумева-

ется событие, в результате которого изменяются технические характеристики, ука-

занные в регистрационном документе транспортного средства. При этом собствен-

ник должен в течении 1 месяца провести обновление технических данных в реги-

страционном документе ТС. При этом под модификацией понимают изменение 

конструкции ТС, влияющее на: характеристики транспортного средства (мощ-

ность, вес, габариты, количество осей, тормозную систему, рулевое управление, 

обзорность, выбросы загрязняющих веществ и шумность); тип ТС. Как и во многих 

других странах указанные характеристики затрагиваются в большинстве случаев 

переоборудования ТС. Данные требования установлены Правилами дорожного 

движения (Code de la route) статьи: с R311-1 по D311-4 и с R322-1 по R322-14 и 

Приказом от 09 февраля 2009 г. «О порядке регистрации транспортных средств» 

(Arrêté du 9 février 2009 relatif aux modalités d'immatriculation des véhicules) [32].  

По результатам выполнения работ осуществляется индивидуальный допуск 

ТС в обращение. Для этого собственник обращается в уполномоченную организа-

цию – во Франции этот вид приема осуществляется сетью DRIEE / DREAL / DEAL. 

На транспортное средство с внесенными изменениями оформляется de réception à 

titre isolé – RTI (индивидуальный акт приема-передачи). Пример акта приведен в 

приложении А. В случае замены кузова ТС, в дополнение к указанному акту соб-

ственнику необходимо предоставить сертификат от изготовителя кузова, а также 
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веса снаряженного ТС, разрешенного максимального веса и максимальную массу 

автопоезда (при необходимости) или предоставить отчет о взвешивании транспорт-

ного средства с целью установления его снаряженной массы [32,33]. Алгоритм про-

цедуры допуска к эксплуатации ТС с внесенными в конструкцию изменениями 

приведен на рисунке 1.16.  

 

 

Рисунок 1.16 – Алгоритм регистрации изменений конструкции ТС во Франции 

 

Помимо этого, отражен список изменений, не требующих регистрации. К та-

ким изменениям относят: установка детских автокресел, навигационных систем, 

декоративных элементов, не ухудшающих видимость водителя. 
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1.3.5 США 

 

В Соединенных Штатах Америки не существуют единой системы допуска 

ТС к эксплуатации. Однако, в некоторых штатах, законодательно установлена обя-

занность прохождения периодического технический контроля их технического со-

стояния. В состав данной процедуры входит выполнение контроля следующих си-

стем, узлов и агрегатов: рулевое управление, тормозная система, кузовные эле-

менты и элементы остекления, стеклоочистители и стеклоомыватели, система вы-

пуска отработавших газов, ремни и подушки безопасности (при их наличии). Для 

выполнения указанных процедур, собственник обращается в лицензированные ор-

ганизации [34]. 

В ходе выполнения проверки перечисленных систем, происходит контроль 

их исправности, в соответствии с нормативными требованиями, а также наличие 

внесенных в конструкцию ТС изменений. В том случае, если подобные изменение 

будут обнаружены, но ТС успешно пройдет все процедуры контроля, предусмот-

ренные регламентом, то транспортное средство будет допущено к эксплуатации. 

В том случае, если законодательством штата не предусмотрено проведение 

процедуры регулярного технического осмотра, контроль за состоянием ТС возла-

гается на страховые компании. При этом последние заинтересованы в обеспечении 

исправности транспортных средств, собственники которых застрахованы в их ком-

пании. В ходе заключения договора страхования, выполняется проверка не только 

комплектности ТС, но и его технического состояния. Одновременно с этим отме-

чается наличие изменений, которые внесены в его конструкцию. В случае несоот-

ветствия конструкции ТС действующим нормативным требованиям, страховая 

компания отказывает в заключении договора страхования, что приводит к запрету 

эксплуатации ТС на дорогах общего пользования [35]. Стоит отметить, что подроб-

ного списка изменений конструкции, которые собственник обязан к зарегистриро-

вать, не существует. Обобщенный алгоритм допуска ТС, с внесенными в конструк-

цию изменениями к эксплуатации приведен на рисунке 1.17. 
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Рисунок 1.17 – Алгоритм допуска к эксплуатации ТС, с внесенными в конструк-

цию изменениями, в США 

 

Необходимо отметить, что изменение конструкции ТС, вносимое собствен-

ником, согласовывается со страховой компанией. При наступлении страхового слу-

чая и выявлении неотмеченных изменений, страховая компания оставляет за собой 

право отказать в выплате. В свою очередь, страховые компании Страховой инсти-

тут дорожной безопасности США (Insurance Institute for Highway Safety), выполня-

ющий исследования в области обеспечения БДД, в том числе по фактору «автомо-

биль» [36]. 

Таким образом в США ответственность по контролю за вносимыми в кон-

струкцию ТС изменениями почти полностью возложена или на страховые компа-

нии, которые напрямую заинтересованы в соответствии конструкции действую-

щим требованиям безопасности, или на организации, осуществляющие процедуру 

технического осмотра ТС.  
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1.4 Нормативно-правовое обеспечение оценки внесения изменений в кон-

струкцию ТС на территории Российской Федерации 

 

Основы законодательного регулирования процедуры внесения изменений в 

конструкцию ТС, выпущенных в обращение, были осуществлены в РФ в 2000 году. 

«В этом году Приказом МВД от 07 декабря 2000 г. № 1240 утвержден «Порядок 

контроля за внесением изменений в конструкцию транспортных средств, зареги-

стрированных в Государственной инспекции безопасности дорожного движения 

Министерства внутренних дел Российской Федерации». Данным приказом была 

утверждена «процедура контроля за внесением изменений в конструкцию, зареги-

стрированных в Государственной инспекции безопасности дорожного движения 

Министерства внутренних дел Российской Федерации автомототранспортных 

средств и прицепов к ним» [18,37]. Алгоритм процедуры допуска к эксплуатации 

ТС в конструкцию которых вносятся изменения приведен на рисунке 1.18. 

Приказом МВД от 07 декабря 200 г. № 1240 установлено, что решение о необ-

ходимости оформления Заключения о возможности внесения изменений в кон-

струкцию ТС принимается сотрудником регистрационного подразделения ГИБДД. 

Для решения подобной задачи, сотрудник регистрационного подразделения дол-

жен был обладать обширными техническими познаниями, поскольку от его реше-

ния зависел дальнейший порядок действий после подписания Заявления на внесе-

ние изменений [37,38]. 

При вынесении решения о необходимости получения Заключения о возмож-

ности и порядке внесения изменений в конструкцию ТС, собственнику было необ-

ходимо обратиться в аккредитованную в МВД организацию. Зачастую данное За-

ключение не содержало достаточной информации для выполнения собственником 

всех требований и правил, предъявляемых к конструкции ТС с внесенными изме-

нениями [39]. 

В завершении следовал технический осмотр ТС на станции государственного 

технического осмотра (СГТО) или пункте технического осмотра (ПТО). В ходе его 
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проведения выполнялась проверка соответствия конструкции ТС с внесенными из-

менениями требованиям нормативных документов. 

 

 

Рисунок 1.18 – Алгоритм регистрации вносимых в конструкцию ТС изменений в 

соответствии с Приказом МВД 07.12.2000 г. № 1240 [37] 
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В 2009 году был утвержден Технический регламент «О безопасности колес-

ных транспортных средств» (ТР). Данным документом утверждена процедура про-

ведения оценки соответствия ТС, при изменении их конструкции. При этом к из-

менением конструкции подразумевается такое вмешательство, которое приводит к 

изменению параметров ТС, влияющие на: эффективность тормозной системы, ру-

левого управления; управляемость; устойчивость; пожарную безопасность; обзор-

ность с места водителя; электробезопасность; содержание вредных веществ в отра-

ботавших газах; внутренний и внешний шум; травмирующие воздействия на лю-

дей, находящихся в ТС и вне его; количество и расположение внешних световых 

приборов и т.д. Процедура оценки вносимых изменений состояла из двух этапов: 

технической экспертизы  проверки технического состояния ТС. При выполнении 

технической экспертизы конструкции ТС должен выполняться лишь анализ доку-

ментации без выполнения испытаний. Целью установленной процедуры оценки яв-

лялось оценка «соответствия характеристик ТС требованиям, действовавшим на 

момент его выпуска в обращение» [39,40]. 

«Одним из существенных преимуществ данного нормативного документа яв-

лялось наличие достаточно подробного списка параметров, при изменении кото-

рых, необходимо осуществлять оценку соответствия их конструкции» [18]. Благо-

даря этому списку, упрощалась роль в определении относится та или иная модифи-

кация конструкции к переоборудованию ТС или нет. При этом алгоритм проведе-

ния оценки существенно не изменился по сравнению с алгоритмом, утвержденным 

Приказом МВД от 07 декабря 2000 г. № 1240. 

Существенные поправки в порядок оценки возможности внесения изменений 

в конструкцию ТС внес Технический регламент Таможенного союза «О безопасно-

сти колесных транспортных средств» (ТР ТС 018/2011) [20]. Алгоритм процедуры 

допуска к эксплуатации ТС, в конструкцию которых вносятся изменения, установ-

ленный ТР ТС 018/2011, приведен на рисунке 1.19.  
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Рисунок 1.19 – Алгоритм оценки и регистрации вносимых в конструкцию ТС из-

менений в соответствии с ТР ТС 018/2011 [20] 

 

В ТР ТС 018/2011 вводятся понятия предварительной технической экспер-

тизы ТС и проверки безопасности конструкции ТС. Основная задача предваритель-

ной технической экспертизы ТС – определение возможности изменения конструк-

ции ТС с точки зрения соответствия конструктивных характеристик требованиям, 

действовавшим на момент выпуска ТС в обращение. Проверка безопасности, в 
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свою очередь, служит для оценки соответствия конструкции ТС с уже внесенными 

изменениями требованиям [20]. 

Благодаря установленному алгоритму, с сотрудников подразделения ГИБДД, 

осуществляющего регистрационные действия, снята функция по определению 

необходимости проведения оценки соответствия вносимых в конструкцию ТС из-

менений требованиям безопасности. Такое решение принимается специалистами 

аккредитованной испытательной лаборатории, что уменьшает вероятность злоупо-

требления служебным положением сотрудниками ГИБДД. 

Помимо этого, ТР ТС 018/2011 предусматривает список изменений, при ко-

торых проверка выполнения требований не требуется. К таким изменения, вноси-

мым в конструкцию ТС, относятся: изменения с использованием компонентов, 

предусмотренных для установки на данное ТС заводом-изготовителем (что под-

тверждается эксплуатационной документацией ТС); с использованием компонен-

тов, прошедших оценку соответствия в составе данного ТС; в случае серийного 

внесения изменений в конструкцию ТС, согласованного с заводом-изготовителем. 

В целях облегчения порядка учета подобных изменений, ТР ТС 018/2011 преду-

смотрено Приложение 9, содержащее список изменений и технических требований, 

которые необходимо выполнить при изменении конструкции ТС.  

Помимо этого, на территории РФ Постановлением Правительства от 06 ап-

реля 2019 г. № 413 утверждены Правила внесения изменений в конструкцию нахо-

дящихся в эксплуатации транспортных средств и осуществления последующей 

проверки выполнения требований технического регламента Таможенного союза 

«О безопасности колесных транспортных средств». Данным документом, помимо 

установления порядка внесения изменений, устанавливаются требования к: упол-

номоченным организациям (испытательным лабораториям) в отношении области 

их аккредитации; содержанию предварительной технической экспертизы ТС; со-

держанию протокола технической экспертизы ТС с внесенными в его конструкцию 

изменениями [41].  
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Кроме того, данным порядком устанавливается краткий список изменений, 

при внесении в конструкцию которых, эксплуатация переоборудованного транс-

портного средства становится невозможной. К таким изменениям относятся: уни-

чтожение идентификационного номера ТС или, в случае его отсутствия, уничтоже-

ние номера рамы, шасси, кузова, кабины; увеличение разрешенной максимальной 

массы ТС (если отсутствует одобрение типа ТС на транспортное средство с подоб-

ными характеристиками); замена кузова, кабины, шасси или их частей, не преду-

смотренной заводом-изготовителем ТС; монтаж грузоподъемного оборудования, 

не прошедшего оценку соответствия в составе типа ТС [41].  

Одновременно с этим порядком действует ГОСТ 33995-2016 «Транспортные 

средства. Порядок оценки соответствия при внесении изменений в конструкцию 

транспортного средства, выпущенного в обращение». В данном ГОСТе описаны 

процедуры проведения: предварительной технической экспертизы; проверки без-

опасности конструкции ТС, после внесения изменений; проверки соответствия тех-

нического состояния транспортного средства. Также содержатся требования в от-

ношении содержания данных процедур, а также порядка выполнения работ по пе-

реоборудованию транспортного средства. В указанном документе также утвер-

ждены формы всех указанных документов и дано четкое определение каждому 

виду действий, выполняемых при оценке вносимых в конструкцию ТС изменений 

[42]. 

При достаточно четком описании порядка оценки внесения изменений в кон-

струкцию ТС, выпущенных в обращение, стоит отметить ряд недостатков, имею-

щих существенное значения с точки зрения обеспечения безопасности. К таким не-

достаткам можно отнести следующие: отсутствие утвержденных методик проведе-

ния предварительной технической экспертизы ТС и проверки безопасности кон-

струкции ТС с внесенными изменениями; отсутствие достаточно полного списка 

критериев, позволяющий однозначно относить модификацию конструкции ТС к 

внесению изменений; подробного списка модификаций конструкции ТС, которые 

приведут к однозначному несоответствию конструкции требованиям нормативной 

документации. 
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Стоит отметить работы, направленные на создание подобных методик и в об-

ласти сертификации и допуска ТС к эксплуатации, проведенные такими учеными, 

как: Аникеев С.А., Бочаров А.В., Гаронин Л.С., Гируцкий О.И., Гусаков Н.В., Зуб-

риський С.Г., Капустин А.В., Кириллов К.А., Кисуленко Б.В., Кравченко П.А., Ми-

ронов А.А., Рябчинский А.И., Фотин Р.К., Щепкин А.И. и т.д. 

Отдельно необходимо упомянуть методику РД 37.001.007-2003 Автотранс-

портные средства. Методика оценки допустимого внесения изменений в конструк-

цию и последующего контроля параметров безопасности, подготовленную авто-

рами: Зубриський С.Г. и Гируцкий О.И. В данной методике впервые была предпри-

нята попытка классификации вносимых в конструкцию ТС изменений, а также 

установлен порядок оценки возможности внесения изменений в конструкцию ТС, 

находящихся в эксплуатации [43]. 

Также заслуживают внимания работы Кириллова К.А. посвященные разра-

ботке методики обеспечения безопасности колесных ТС при внесении изменений 

в их конструкцию. В диссертации осуществлено разделение вносимых в конструк-

цию ТС изменений на 5 групп (от допускаемых без проведения оценки до неподле-

жащих регистрации). Вместе с тем, предложен механизм, позволяющий опреде-

лить тормозные свойства и устойчивость ТС, после внесенных в конструкцию из-

менений. Разработанная Кирилловым К.А. методика, помимо прочего, может быть 

использована и при оценке изменений, вносимых в конструкцию ТС до выпуска в 

обращение [12,44,45,46]. 

Анализ всех вышеизложенных нормативно-технических документов показы-

вает, что, на сегодняшний день, при внесении изменений в конструкцию ТС, нахо-

дящихся в эксплуатации необходимо осуществить следующую последовательность 

действий: провести предварительную техническую экспертизу конструкции ТС, с 

целью оценки их возможности; получить разрешение на внесение изменений в кон-

струкцию ТС от государственного регистрирующего органа (ГИБДД); осуществить 

внесение изменений на сертифицированной станции или самостоятельно (в соот-

ветствии с указаниями из заключения предварительной технической экспертизы); 

пройти оценку  
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Одновременно с этим стоит отметить отсутствие актуализированных, в соот-

ветствии с требованиями нормативной документации, методик проведения предва-

рительной технической экспертизы и последующей проверки безопасности кон-

струкции ТС. В отношении проверки, можно ориентироваться на действующий 

ГОСТ 33670-2015 «Автомобильные транспортные средства единичные. Методы 

экспертизы для проведения оценки соответствия». В нем приведен порядок прове-

дения проверки выполнения требований к единичным ТС, приложениями к кото-

рому можно выборочно (в зависимости от типа вносимого изменения) руковод-

ствоваться при проверке безопасности [47]. В тоже самое время, в отношении пред-

варительной технической экспертизы, по результатам которой выносится решение 

о возможности или невозможности внесения изменений, методик не предусмот-

рено. Исключение составляет, указанная выше РД 37.001.007-2003, которая, на дан-

ный момент нуждается в пересмотре.  

 

Выводы по первой главе, цели и задачи исследования 

 

1. Проведенный анализ показателей аварийности на территории Российской 

Федерации показал значимую роль ДТП, произошедших по причине неудовлетво-

рительного технического состояния ТС. При непрерывном снижении числа ДТП за 

последние 9 лет – с 204068 в 2013 году до 133331 в 2021 году, снижении числа 

погибших и раненных в данных ДТП (с 27025 до 14874 и с 258437 до 167856 соот-

ветственно), происходит постоянный рост числа ДТП, произошедших по причине 

неисправности ТС. Так, за тот же период, количество ДТП с пострадавшими уве-

личилось в 4,94 раза – до 7616, число погибших и пострадавших в таких ДТП уве-

личилось в 3,42 и в 4,65 раза и достигло 1226 и 10367 соответственно. Таким обра-

зом доля ДТП, произошедших по причине неисправного технического состояния, 

продолжает постоянно расти. 

2. Одновременно с этим не происходит обновления парка транспортных 

средств, зарегистрированных в ГИБДД. На сегодняшний день средний возраст лег-

ковых автомобилей составляет 13,6 лет, грузовых автомобилей 18,9 лет, автобусов 
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– 15,3 лет. При этом отмечается тенденция сокращения рынка новых автомобилей 

с одновременным ростом поставок бывших в употреблении ТС. Следовательно, 

поддержание технического состояния на должном уровне, а также контроль за ним 

является важным аспектом обеспечения БДД на автомобильных дорогах РФ. 

3. В конструкцию ТС владельцами вносится широкая номенклатура измене-

ний, которая включает в себя как изменения, направленные на поддержание техни-

ческого состояния ТС на должном уровне (в процессе обслуживания и ремонта ТС), 

так и на получение принципиально новых свойств или совершенствования кон-

струкции. Количество регистрируемых на территории г. Санкт-Петербурга и Ле-

нинградской области изменений превышает 2000 в год, а на территории Россий-

ской Федерации – около 155000 в год, что свидетельствует о высокой востребован-

ности данного вида услуг.  

4. Анализ мирового опыта по контролю за вносимыми в конструкцию ТС, 

находящимися в эксплуатации, изменениями показывает, что данные процедуры 

широко распространены и регламентированы. Во многих странах существуют 

четко прописанные требования и запреты в отношении вносимых изменений, а 

также требования к компонентам, применяемым при переоборудовании, и стан-

циям технического обслуживания, на которых данное переоборудование выполня-

ется. Одновременно с этим отмечается отсутствие процедуры оценки возможности 

изменения конструкции ТС, находящегося в эксплуатации, что приводит к возмож-

ности принятия неверных решений в процессе переоборудования 

5. Существующие алгоритмы оценки соответствия вносимых в конструкцию 

ТС изменений и методики их проведения в должной степени не описывают проце-

дуру проведения каждого этапа. Ввиду этого возникает неоднозначность понима-

ния алгоритмов проведения и значимости каждой стадии оценки, что приводит к 

выборочному контролю показателей, произведенному на усмотрение сотрудников 

испытательной лаборатории. В свою очередь это может привести к допуску в экс-

плуатацию ТС, не соответствующего требованиям нормативной документации. 
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6. Одним из важнейшим этапов оценки возможности внесения изменений в 

конструкцию ТС выступает предварительная техническая экспертиза, в ходе кото-

рой, производится: оценка возможности внесения изменений; описание работ и 

требования, предъявляемые к используемым компонентам; составление перечня 

испытаний (измерений) необходимых для оценки безопасности конструкции ТС с 

внесенными изменениями. 

В ходе анализа показателей безопасности и процедур оценки возможности 

внесения изменений в конструкцию ТС, находящихся в эксплуатации, а также 

научных трудов в области допуска ТС к эксплуатации и сертификации автомобиль-

ного транспорта сформулирована цель исследования – разработка расчетно-анали-

тического метода проведения предварительной технической экспертизы конструк-

ции транспортного средства, находящегося в эксплуатации для повышения досто-

верности экспертных исследований.  

Для выполнения поставленной указанной цели в диссертации были сформу-

лированы следующие задачи исследования: 

˗ формирование классификации вносимых в конструкцию изменений на ос-

нове изменяющихся характеристик транспортных средств; 

˗ оценка влияния вносимых в конструкцию транспортных средств измене-

ний на безопасность дорожного движения и на возможность изменения конструк-

ции; 

˗ разработка метода проведения предварительной технической экспертизы 

конструкции ТС, находящегося в эксплуатации. Экспериментальное подтвержде-

ние эффективности разработанного метода проведения предварительной техниче-

ской экспертизы; 

˗ подготовка требований по совершенствованию транспортного законода-

тельства и нормативного обеспечения предварительной технической экспертизы 

при изменении конструкции ТС, находящихся в эксплуатации. 
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ГЛАВА 2. КЛАССИФИКАЦИЯ И ОЦЕНКА ВЛИЯНИЯ ИЗМЕНЕНЯЕМЫХ 

ХАРАКТЕРИСТИК НА ВОЗМОЖНОСТЬ ИЗМЕНЕНИЯ КОНСТРУКЦИИ 

ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ 

 

Система оценки возможности внесения изменений в конструкцию ТС, нахо-

дящихся в эксплуатации, на территории Российской Федерации и за рубежом су-

ществует длительный период времени. Ввиду этого, в организациях, осуществляю-

щих оценку возможности внесения изменений и контроль параметров ТС, с вне-

сенными изменениями, был накоплен существенный опыт, в отношении видов вно-

симых изменений и требований, действующих в их отношении. Данный опыт фор-

мируется в разрабатываемых центрами сертификации, экспертными центрами, ис-

пытательными лабораториями и органами по сертификации методиками. Подоб-

ные методики, впоследствии, нередко становятся основой для нормативных доку-

ментов.  

Стоит отметить, что аналогичным образом строится и классификация вноси-

мых в конструкцию ТС изменений. При этом построение любого вида классифика-

ции нередко связано с необходимостью определения стоимости, оказываемых ак-

кредитованной организацией услуг. Наряду с этим, гораздо более существенную 

роль играет то, каким образом вид вносимого в конструкцию ТС изменения влияет 

на безопасность. От того, на какие конструктивные параметры транспортного сред-

ства будет произведено воздействие, будет зависеть и перечень требований и ис-

пытаний, которым будет подвергнуто ТС после внесения изменений в конструк-

цию. 

Таким образом, с целью обеспечения соответствующего уровня безопасности 

системы ВАДС, по подсистеме «Автомобиль», при внесении изменений в его кон-

струкцию, необходимо, на основе имеющихся статистических данных, создать 

классификацию вносимых в конструкцию изменений. Для составления подобной 

классификации выполняется анализ конструктивных параметров, на которые ока-
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зывается воздействия и составляется список требований, измерений и (или) испы-

таний, достаточный для удостоверения в том, что конструкция будет соответство-

вать действующей нормативной документации. 

 

2.1 Классификация вносимых в конструкцию ТС изменений 

 

Одной из первых созданных и зарегистрированных классификаций, вноси-

мых в конструкцию ТС изменений, выступает классификация, указанная в РД 

37.001.007-2003. В данном руководящем документе, все изменения разделяются на 

6 видов: 

 «замена силового агрегата; 

 изменение типа кузова; 

 установка кузова – фургона (тента), контейнера, специального и специали-

зированного оборудования; 

 установка дополнительного оборудования; 

 изменение колесной базы; 

 изменение планировки пассажирского салона» [43]. 

Данная классификация несмотря на то, что охватывает наиболее распростра-

ненные виды вносимых в конструкцию ТС изменений, требует существенной до-

работки. Причиной подобной необходимости выступает достаточно широкая но-

менклатура требований, предъявляемых к одной группе изменений. 

Следующее существенное изменение в классификации вносимых изменений 

произошло при утверждении ТР ТС 018/2011. В приложении № 9 к регламенту при-

веден список из 11 видов изменений в конструкции ТС, которые распределены по 

отдельным типам переоборудования ТС [20]. Эта классификация не является все-

объемлющей, что также вызывает трудности как у специалистов аккредитованных 

организаций, так и у собственников транспортных средств. 

Отдельного внимания заслуживает классификации видов вносимых в кон-

струкцию ТС изменений, предложенная Кирилловым К.А., а также типов воздей-

ствий. В качестве общей классификации видов была использована расширенная 
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версия классификации РД 37.001.007-2003, с пересмотренными формулировками 

каждого вида переоборудования и внесенным 7 пунктом, касающимся прочих (ред-

ких) изменений [12,44].  

В отношении воздействий, в работах Кириллова К.А., указано 5 типов, кото-

рые включают себя все виды вносимых изменений, разбитых в зависимости от объ-

ема и содержания процедуры по оценке их соответствия. К первому типу относятся 

изменения, не требующие проведения проверки выполнения требований (например 

установка сертифицированных компонентов, указанных в эксплуатационной доку-

ментации). Второй тип подразумевает необходимость оценки технического состо-

яния ТС, после внесения изменений (выполнение капитального ремонта). Третий 

тип, требующие предварительной технической экспертизы и последующей про-

верки безопасности, но не требующий проведения расчетов и (или) испытаний, с 

последующей регистрацией внесенных изменений. Четвертый тип, требующий, по-

мимо указанного в третьем типе проведения расчетов и (или) испытаний. Пятый 

тип – изменения, запрещенные к внесению [12]. 

При построении классификации необходимо ориентироваться на статистику, 

накопленную испытательными лабораториями, аккредитованными на территории 

РФ. Так, в соответствии с данными ИЛ «ЦЭБ» ИБДД СПбГАСУ, количество видов 

различных изменений, вносимых собственниками в конструкцию ТС, достигает 30-

40. В таблице 2.1 представлены данные по заключениям о возможности внесения 

изменений в конструкцию ТС, оформленным в период с 2010-2018 годы.  

С целью создания классификации были выделены конструктивные свойства 

транспортных средств, затрагиваемые при внесении изменений. Этот шаг является 

необходимым, во-первых, по причине возможности дальнейшего их использования 

как признаков, по которым эта классификация происходит, во-вторых, поскольку 

от этих показателей зависит безопасность транспортного средства и, как следствие, 

БДД в целом [48]. 

На основе данных, имеющихся от ИЛ «ЦЭБ» ИБДД СПбГАСУ и ИЛ «ПТИА-

АВТО» [12], произведено уточнение перечня наиболее часто вносимых в конструк-

цию ТС изменений.  
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Таблица 2.1 – Количество заключений о возможности внесения изменений в кон-

струкции ТС выданных ИЛ «ЦЭБ» ИБДД СПбГАСУ 

№ 

п/п 
Вид вносимого в конструкцию ТС изменения 

Число зарегистриро-

ванных изменений 

Доля

, % 

1. УчебныеТС 1171 9,30 

2. Демонтаж сидений 1128 8,96 

3. Уставновка пасс.мест 1385 10,98 

 В том числе:    

3.1. Со сменой категории 367 2,91 

4. Замена кузова кат. N2, N3 2926 23,24 

 В том числе:    

4.1. Установка бортового 738 5,86 

4.2. Установка фургона 641 5,09 

4.3. Установка изотермического 410 3,26 

4.4. Установка самосвального 299 2,37 

4.5. Установка ССУ 185 1,47 

4.6. Установка контейнерной площадки 365 2,90 

4.7. Прочие 288 2,29 

5. Замена кузова кат. N1 977 7,76 

 В том числе:   

5.1. Установка бортового 366 2,91 

5.2. Установка фургона 401 3,18 

5.3. Прочие 210 1,67 

6. Установка ГБО 301 2,39 

7. Установка грузоподъемного оборудования 1007 8,01 

 В том числе:   

7.1. Установка КМУ 622 4,94 

8. Замена двигателя 1155 9,17 

9. Установка холодильного оборудования 574 4,56 

10. Опасный груз 429 3,41 

11. Эвакуатор 132 1,05 

12. Перепланировка M2, M3 32 0,25 

13. Удлинение рамы 116 0,92 

14. Переоборудование в прочие специализиро-

ванные ТС 

374 2,97 

15. Переоборудование в прочие специальные ТС 499 3,96 

16. Ручное управление 115 0,91 

17. Прочие 270 2,14 

 ВСЕГО 12591 100 
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После этого, на основании особенностей конструкции ТС различных типов 

выполнено формирование конструктивных свойств, подвергающихся изменению, 

который послужит основой для составления классификации.  

При выполнении поставленной задачи был составлен список из 15 видов 

наиболее часто встречающихся переоборудований, для каждого из которых был 

выделен список свойств конструктивной безопасности. 

В дальнейшем для каждого из конструктивных свойств, был выделен ряд ха-

рактеристик ТС, изменение которых при переоборудовании приводит к изменению 

показателей безопасности. На рисунке 2.1 приведен пример такого анализа, произ-

веденный для одного из видов носимых изменений (на примере установки допол-

нительных пассажирских мест).  

 

 

Рисунок 2.1 – Схема определения характеристик ТС, изменяющихся при            

переоборудовании 
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Аналогичные схемы для других видов, вносимых в конструкцию ТС измене-

ний представлены в Приложении Б. В ходе анализа составленных схем было при-

нято решение о формировании классификаций вносимых изменений не по типам 

конструктивных воздействий, производимых при переоборудовании (варианты, 

указанные в ТР ТС 018/2011, РД 37.001.007-2003 и работах Кириллова К.А.), а по 

изменяющимся характеристикам ТС. Подобная классификация позволяет упро-

стить процесс отнесения того или иного конструктивного воздействия к изменению 

конструкции ТС, что, в свою очередь, приводит к прозрачности процессов, проис-

ходящих в процессе оценки возможности и последующей регистрации данных из-

менений. 

В процессе проведенного анализа всех вносимых в конструкцию ТС измене-

ний и конструктивных характеристик ТС, влияющих на безопасность [12,19,20,40, 

49], было выделено 9 классификационных признаков, изменение которых позво-

ляет отнести процесс воздействия на ТС к внесению изменений: 

1. «Масса ТС (в снаряженном состоянии и разрешенная максимальная); 

2. Количество, расположение посадочных мест или площади для стояния 

пассажиров (в автобусах); 

3. Изменение размеров ТС (в том числе изменение размеров и формы 

наружных выступов, межосевого расстояния, габаритов); 

4. Изменение типа или категории ТС; 

5. Изменение мощности или типа двигателя; 

6. Изменение содержания вредных веществ в отработавших газах и шумно-

сти; 

7. Установка дополнительного несъемного оборудования, непредусмотрен-

ного заводом-изготовителем ТС;  

8. Изменения конструкции элементов подвески, рулевого управления или 

тормозных систем; 

9. Изменение или уничтожение маркировки ТС» [50]. 
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Стоит отметить, что при одном внесении изменений в конструкцию ТС, мо-

жет изменяться сразу несколько подгрупп. Так при изменении количества посадоч-

ных мест будет, в первую «очередь изменено количество сидений, а также может 

быть изменена категория ТС, снаряженная масса ТС и ее распределение по осям» 

[39]. Таким образом, благодаря использованию данных 9 классификационных при-

знаков достигается гарантированное определение факта внесения изменений в кон-

струкцию ТС, находящихся в эксплуатации. Соотношение указанных признаков и 

вносимых в конструкцию ТС изменений представлено в таблице 2.2. 

 

Таблица 2.2 – Соотношение вида вносимого в конструкцию ТС изменения и клас-

сификационных признаков 

№ 

п/п 

Изменяющийся классифи-

кационный признак 
Вид вносимого в конструкцию ТС изменения 

1 2 3 

1. Масса ТС и ее распределе-

ние по осям/бортам (в сна-

ряженном состоянии и раз-

решенная максимальная) 

 Замена кузова грузовых ТС; 

 Изменения в конструкции внедорожных 

ТС; 

 Перепланировка салона пассажирских ТС; 

 Установка посадочных мест в кабине или 

салоне ТС; 

 Оборудование ТС для перевозки опасных 

грузов; 

 Установка грузоподъемного оборудования 

на грузовые ТС; 

 Замена силового агрегата; 

 Установка холодильного оборудования на 

грузовые ТС; 

 Демонтаж посадочных мест в кабине или 

салоне ТС; 

 Установка ГБО; 

 Переоборудование в автоэвакуатор; 

 Переоборудование ТС в специальное / спе-

циализированное. 

2. 

Изменение размеров ТС (в 

том числе изменение разме-

ров и формы наружных вы-

ступов, межосевого рассто-

яния, габаритов)2 

 Замена кузова грузовых ТС; 

 Изменения в конструкции внедорожных 

ТС; 

 Удлинение или замена рамы ТС; 

 Переоборудование в автоэвакуатор; 
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1 2 3 

  

 Оборудование ТС для перевозки опасных 

грузов; 

 Установка грузоподъемного оборудования 

на грузовые ТС; 

 Установка холодильного оборудования на 

грузовые ТС; 

 Переоборудование ТС в специальное / спе-

циализированное. 

3. Количество, расположение 

посадочных мест или пло-

щади для стояния пассажи-

ров (в автобусах) 

 Перепланировка салона пассажирских ТС; 

 Установка посадочных мест в кабине или 

салоне ТС; 

 Демонтаж посадочных мест в кабине или 

салоне ТС. 

4. Изменение типа или катего-

рии ТС 
 Замена кузова грузовых ТС; 

 Установка посадочных мест в кабине или 

салоне ТС; 

 Оборудование ТС для перевозки опасных 

грузов; 

 Демонтаж посадочных мест в кабине или 

салоне ТС; 

 Переоборудование в автоэвакуатор; 

 Переоборудование ТС в специальное / спе-

циализированное. 

5. Изменение мощности или 

типа двигателя 
 Замена силового агрегата; 

 Установка ГБО. 

6. Изменение содержания 

вредных веществ в отрабо-

тавших газах и шумности 

 Замена силового агрегата; 

 Установка ГБО. 

7. Установка дополнительного 

несъемного оборудования, 

непредусмотренного заво-

дом-изготовителем ТС 

 Изменения в конструкции внедорожных 

ТС; 

 Перепланировка салона пассажирских ТС; 

 Установка посадочных мест в кабине или 

салоне ТС; 

 Установка ручного управления; 

 Учебные ТС; 

 Оборудование ТС для перевозки опасных 

грузов; 

 Установка грузоподъемного оборудования 

на грузовые ТС; 

 Установка холодильного оборудования на 

грузовые ТС; 

 Переоборудование в автоэвакуатор; 
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1 2 3 

   Демонтаж посадочных мест в кабине или 

салоне ТС; 

Переоборудование ТС в специальное / специ-

ализированное. 

8. Изменения конструкции 

элементов подвески, руле-

вого управления или тор-

мозных систем 

 Изменения в конструкции внедорожных 

ТС; 

Замена силового агрегата. 

9. Изменение или уничтоже-

ние маркировки ТС 
 Замена кузова грузовых ТС; 

 Удлинение или замена рамы ТС; 

 Замена силового агрегата. 

 

Приведенная классификационная структура позволяет, с одной стороны, да-

вать однозначный ответ о том является то или иное воздействие на конструкцию 

ТС внесением изменений, с другой, не создает излишних сложностей и путаницы 

для собственников, планирующих модернизировать конструкцию ТС. 

Отдельно необходимо обратить внимание на возможность установки допол-

нительного оборудования, предусмотренного заводом-изготовителем и включен-

ным в одобрение типа ТС. К подобному оборудованию может относится: сцепное 

устройство (фаркоп); лебедка; устройства для управления ТС водителями-инвали-

дами; мультимедиа системы; система контроля курсовой устойчивости и т.д. В за-

висимости от категории и типа ТС список подобного оборудования может быть 

достаточно велик. Данный факт учтен при составлении методики проведения пред-

варительной технической экспертизы. 

 

2.2 Влияние изменяемых показателей признаков на безопасность 

 

Выделение признаков необходимо не только для классификации вносимых в 

конструкцию ТС изменений, но и для проведения оценки влияния данных показа-

телей на БДД. При этом проведение оценки влияния указанных 9 групп признаков 

на БДД по подсистеме «Автомобиль» необходимо производить по каждой из групп 
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показателей в отдельности. Данный факт объясняется необходимостью оптимиза-

ции дальнейших процессов, проводимых при проведении предварительной техни-

ческой экспертизы и проверке безопасности конструкции ТС.  

Для каждой из подгрупп экспертным методом был проведен анализ рисков, 

что позволило оценить их влияние на БДД. При этом, под понятием риск принято 

понимать сочетание вероятности нанесения и степени тяжести возможных травм 

или другого вреда здоровью [51]. Также для каждого признака были определены 

факторы, которые необходимо учесть при проведении предварительной техниче-

ской экспертизы. 

 

2.2.1 Масса ТС и ее распределение по осям/бортам (в снаряженном состоянии 

и разрешенная максимальная) 

Одним из важнейших параметров ТС, оказывающих существенное влияние 

на активную и пассивную безопасность, является масса [52]. Необходимо отметить, 

что масса транспортного средства, а также ее распределение по осям и бортам вли-

яет на множество характеристик ТС, основными из которых являются управляе-

мость, устойчивость и тормозные свойства. 

Масса ТС в снаряженном состоянии – параметр, наиболее часто подвергаю-

щийся изменению ввиду установки или демонтажа дополнительного оборудова-

ния, перепланировки салона и т.п. Данная масса важна с целью определения массы 

перевозимого груза, количества перевозимых пассажиров, что важно с целью обес-

печения качественных и количественных показателей транспортного процесса [53]. 

Значение снаряженной массы ТС при внесении изменений в конструкцию, может 

подвергаться существенным изменениям, что может сказаться на распределении 

нагрузки по осям и бортам.  

При проведении исследований, было отмечено, что распределение нагрузки 

при различных видах переоборудования может измениться таким образом, что ве-

личина осевых нагрузок, установленных заводом-изготовителем в качестве макси-

мально допустимых, может быть превышена. Так, экспертами ИЛ «ЦЭБ» ИБДД 

СПбГАСУ, неоднократно отмечался факт превышения максимальной нагрузки на 
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переднюю ось при установке на ТС категорий N2, N3 крано-манипуляторных уста-

новок. Такое превышение наблюдалось у ТС, в которых данная установка монти-

ровалась за кабиной ТС, в непосредственной близости от передней оси и выявля-

лась уже при проведении проверки безопасности конструкции ТС с внесенными 

изменениями - рисунок 2.2. Факт подобного превышения приводил к необходимо-

сти существенных изменений в конструкцию ТС с целью изменения нагрузки, при-

ходящейся на оси ТС, что потребует от собственника дополнительных финансовых 

и временных затрат. 

 

 

Рисунок 2.2 – Взвешивание ТС с установленным за кабиной КМУ (зафиксировано 

превышение нагрузки на переднюю ось) 

 

Влияние осевых нагрузок на БДД весьма существенно. При превышении пре-

делов, установленных заводом-изготовителем ТС возможно ухудшение управляе-

мости и устойчивости, снижение тормозной эффективности и преждевременный 

выхода из строя элементов подвески [54]. Также необходимо убедиться в соответ-

ствии требованиям, предъявляемых нормативными документами в отношении мак-

симальной массы и осевых нагрузок для ТС в зависимости от категории, а также в 

зависимости от межосевого расстояния. Числовые значения ограничений, действу-

ющих в отношении указанных параметров приведены в таблице 2.3 и таблице 2.4. 
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Таблица 2.3 – Значения максимальной массы ТС [20] 

№ 

п/п 

Категория транспортного средства, общее количество 

осей 

Разрешенная мак-

симальная масса, т 

1. Одиночные категории M3, N3:   

1.1. 2 18 

1.2. 3 (за исключением сочлененных автобусов категории M3) 25 

1.3. 3 (сочлененные автобусы категории M3) 28 

1.4. 4 (с двумя управляемыми осями) 32 

2. Автопоезда:  

2.1. 3 28 

2.2. 4 36 

2.3. 5 и более 40 

 

Таблица 2.4 – Значения максимальных осевых нагрузок ТС [20] 

№ 

п/п 

Расстояние между сближенными 

осями, м 

Разрешенная максимальная масса, при-

ходящаяся на ось (группу осей), т 

1. Свыше 2 11,5 (10) 

2. От 1,65 до 2 (включительно) 10,5 (9) 

3. От 1,35 до 1,65 (включительно) 9 (8) 

4. От 1 до 1,35 (включительно) 8 (7) 

5. До 1 7 (6) 

 

Отдельно необходимо отметить возможность изменения координат центра 

тяжести ТС. Данное изменение происходит по причине разницы масс устанавлива-

емых/демонтированных кузовов, оборудования, посадочных мест, элементов обу-

стройства салона, а также различия в координатах центров тяжести демонтирован-

ного и установленного оборудования. Подобное изменение координат центра тя-

жести может привести как к улучшению, так и к ухудшению продольной и попе-

речной устойчивости ТС [55,56]. Поэтому данный показатель, также как и распре-

деление по осям и бортам нуждается в оценке при проведении предварительной 

технической экспертизы ТС. 
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2.2.2 Количество, расположение посадочных мест или площади для стояния 

пассажиров (в автобусах) 

Установка дополнительных посадочных мест, перепланировка салона ТС или 

демонтаж посадочных мест нуждается в тщательном анализе и в оценке возможно-

сти внесения подобного изменения в конструкцию. Данный факт обуславливается 

тем, что данный вид переоборудования ТС оказывает существенное влияние сразу 

на несколько конструктивных характеристик ТС. К таковым можно отнести, уже 

упомянутые выше: массу, нагрузки на оси и координаты центра тяжести. Также при 

изменении количества посадочных мест или перепланировке пассажирского са-

лона особое внимание уделяется компоновке салона: размерам проходов, травмо-

безопасности выступов, обустройство системы вентиляции и обогрева, наличие 

ремней безопасности, количество и расположение аварийных выходов. 

Зачастую собственниками ТС предпринимаются попытки перепланировки 

салона без учета требований действующих нормативных документов. Отмечались 

попытки установки монтажа пассажирских сидений непредназначенных для уста-

новки на ТС: в виде бытовой мебели, сидений, изготовленных самостоятельно и 

т.п. При этом, нередко, не соблюдаются требования к травмобезопасности наруж-

ных выступов, а значит, увеличивается риск травмирования пассажиров [57,58]. 

Отдельно необходимо обратить внимание на способы крепления дополни-

тельных посадочных мест или элементов обустройства салона (поручни, столы, пе-

регородки). При этом не осуществляется расчета максимальных нагрузок, действу-

ющих при высоких значениях ускорений. Это приводит к тому, что при выборе 

способа крепления производитель работ ориентируется на собственный опыт, а не 

на имеющиеся расчетные значения. Результатом такого отношения становится ис-

пользование элементов крепления, несоответствующих по прочностным или кон-

струкционным характеристикам. Такой подход приводит к снижению уровня пас-

сивной безопасности автомобиля. 

Также компоновка пассажирского салона ТС должна предусматривать нали-

чие аварийных выходов. При этом, в качестве аварийных выходов могут рассмат-
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риваться, как служебные двери, так и оборудованные люки или окна. При этом ко-

личество таких выходов (для категорий М2 и М3) не должно быть менее указанных 

в таблице 2.5 значений. Расположение выходов должно быть таковым, чтобы они 

обеспечивали возможность эвакуации с разных боковых поверхностей ТС, то есть 

не должны располагаться на одной боковой стенке. 

 

Таблица 2.5 – Минимальное число аварийных выходов в ТС (аварийные люки 

считаются как один из выходов) [20] 

№ 

п/п 

Число пассажиров и членов экипажа, которые могут 

находиться в каждом отделении 

Минимальное общее 

число выходов 

1. 1 - 8 2 

2. 9 - 16 3 

3. 17 - 30 4 

4. 31 - 45 5 

5. 46 - 60 6 

6. 61 - 75 7 

7. 76 - 90 8 

8. 91 - 110 9 

9. 111 - 130 10 

10. более 130 11 

 

Одновременно с перечисленными требованиями к пассивной и послеаварий-

ной безопасности, пре перепланировке салона необходимо учитывать необходи-

мость поддержания микроклимата в пассажирском салоне и на рабочем месте во-

дителя, для чего необходимо произвести оценку производительности отопительной 

и вентиляционной установок. На основе полученных данных необходимо разрабо-

тать рекомендации установления необходимости монтажа дополнительного обору-

дования, предназначенного для отопления и вентиляции. 

Таким образом, при изменении количества, расположения посадочных мест 

или площади для стояния пассажиров (в автобусах), необходимо, с целью обеспе-

чения БДД, помимо мероприятий предусмотренных при оценке распределения 
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нагрузок, произвести расчет и дать рекомендации по способам крепления сидений 

и элементов обустройства, проходам и их размерам, наличию удерживающих 

устройств, расположению и количеству запасных выходов, а также к элементам 

отопления и вентиляции салона. 

 

2.2.3 Изменение размеров ТС (в том числе изменение размеров и формы 

наружных выступов, межосевого расстояния, габаритов) 

В случае замены кузовов, установки дополнительного оборудования или 

удлинении рамы ТС изменяются размеры и наружные выступы ТС. Данные пара-

метры существенно влияют на возможность эксплуатации ТС на дорогах общего 

пользования и на пассивную безопасность.  

В первую очередь необходимо убедиться, что вносимые в конструкцию ТС 

изменения будут соответствовать действующим ограничениям. Так, максимальная 

высота ТС не должна превышать 4 метров; длина: для одиночных ТС категорий M1, 

N, O – не более 12 метров, для двухосных ТС категорий M2, M3 – не более 13,5, а 

для числа осей более двух – 15 метров. Длина автопоезда не должна превышать 20 

метров, а сочлененного автобуса категорий M2, M3 – 18,75 метров. Ширина ТС не 

должна быть более 2,6 метров для ТС с изотермическим кузовом, для всех осталь-

ных ТС – 2,55 метров [20].  

В случае увеличения ширины ТС, необходимо проанализировать насколько 

изменится видимость во внешние зеркала заднего вида. Она должна соответство-

вать требованиям, установленным Правилам ЕЭК ООН № 46-02 [59]. Если длина 

ТС превышает 6 метров – то на боковых поверхностях должны быть смонтированы 

габаритные огни. 

Помимо установления соответствия данным параметрам необходимо, чтобы 

все наружные выступы ТС (в том числе и оборудования, установленного на нем) 

соответствовали предъявляемым к ним требованиям. Особое внимание необхо-

димо уделить элементам кузовов, кабин и дополнительного оборудования, высту-

пающими над поверхностью и элементам крепления. Конструкция выступающих 
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частей должна быть таковой, чтобы риск травмирования и захватывания любого 

лица был минимальным [20,60]. 

Важным аспектом обеспечения пассивной безопасности ТС категорий N2, N3, 

O3, O4 выступают задние и боковые защитные противоподкатные устройства. Их 

основное предназначение – снижение тяжести последствий в случае возникновения 

ДТП с участием легкового ТС. При изменении габаритов, замене кузовов необхо-

димо предусмотреть установку данных устройств. Основные требования к разме-

рам и местоположению данных устройств приведены на рисунке 2.3. 

 

 

Рисунок 2.3 – Требования к размерам и положению заднего и боковых защитных 

противоподкатных устройств 

 

Отдельным видом внесения изменений выступает изменение длины колес-

ной базы. В случае внесения подобных изменений необходимо убедится в том, что 

длина заднего свеса, не превышает 60 % от длины колесной базы [20]. 

 

2.2.4 Изменение типа или категории ТС 

Необходимо заметить, что изменение типа, то есть общих конструктивных 

особенностей, указанных в описании, нередко приводит к серьезному пересмотру 

требований, предъявляемых к конструкции ТС. Аналогичный вывод можно сделать 
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при изменении категории ТС, поскольку основным ее назначением выступает уста-

новление конкретных требований, предъявляемых нормативными документами 

[20,52].  

Таким образом, изменение типа или категории ТС приводит к необходимости 

детального анализа требований, которым должно будет соответствовать ТС, с вне-

сенными в конструкцию изменениями. При этом данные требования могут суще-

ственно отличаться в зависимости от того из какого и в какой тип/категорию ТС 

переводится.  

В качестве примера можно рассмотреть нередко встречающуюся на практике 

задачу замены кузова грузового автомобиля для эксплуатации в качестве специаль-

ного ТС. В данном случае, несмотря на постоянство категории ТС, необходимо осо-

бое внимание уделить требованиям, предъявляемым к устанавливаемому специаль-

ному оборудованию. ТР ТС 018/2011 предусмотрено отдельное приложение – При-

ложение № 6, в котором содержатся требования, предъявляемые к специальным и 

специализированным ТС [20]. Оно устанавливает требования к совокупностям ти-

пов ТС, к отдельным типам ТС и к устанавливаемому на ТС оборудованию. Таким 

образом, данные требования обязательно должны быть выполнены после внесения 

соответствующих изменений в конструкцию ТС. 

Помимо этого, оценке должны подвергаться и требования к габаритам ТС, 

устойчивости, управляемости, внешним выступам, снаряженной массе и осевым 

нагрузкам. Следовательно, можно сделать вывод о том, что при изменении типа 

или категории ТС необходимо учитывать весь комплекс показателей. Это, в свою 

очередь, приводит к необходимости качественной оценки влияния планируемых 

изменений в процессе проведения предварительной технической экспертизы.  

 

2.2.5 Изменение мощности или типа двигателя 

Замена двигателя – операция, выполняемая для поддержания работоспособ-

ного состояния или с целью получения иных тягово-скоростных характеристик от 

ТС. Ввиду относительной простоты и доступности она получила широкое распро-
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странение. Зачастую, данная операция производится одновременно с заменой ко-

робки передач ТС. Это связано с тем, что данные агрегаты, зачастую, имеют элек-

тронные блоки управления, замена которых может привести к необходимости уста-

новки нового программного обеспечения и дальнейшей наладки [49].  

В случае установки собственника двигателя модели, соответствующей уста-

новленной на заводе-изготовителе, дополнительной оценки соответствия не требу-

ется, поскольку ТС будет соответствовать выданному ОТТС. В свою очередь, при 

изменении мощностных характеристик необходимо произвести оценку их влияния 

на безопасность. Особое внимание стоит обратить на случаи, при которых мощ-

ность увеличивается, и, как следствие, может возрасти максимальная скорость ТС. 

При этом должна быть оценена тормозная динамика ТС, а также проведена оценка 

точности показаний спидометра ТС [61,62]. В случае существенных различий в 

массе демонтированного и установленного двигателя и коробки передач, необхо-

димо оценить распределение нагрузки по осям ТС. 

При изменении типа двигателя (бензинового на дизельный и наоборот, уста-

новка оборудования для питания газом), помимо вышеперечисленного, необхо-

димо указать требования, предъявляемые к уровню содержания вредных веществ в 

отработавших газах соответствующего экологическому классу, указанному в 

ОТТС. 

 

2.2.6 Изменение содержания вредных веществ в отработавших газах и шум-

ности 

Данная подгруппа вид изменяемых параметров нацелена на сохранения эко-

логических параметров ТС на уровне не худшем, чем при выпуске в обращение. 

Таким образом, была произведена замена двигателя или иные ремонтные воздей-

ствия, требования, действовавшие на момент выпуска в обращение ТС должны 

быть соблюдены. 
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Стоит отметить, что многие ТС, эксплуатирующиеся на территории РФ, были 

ввезены в страну бывшими в употреблении [63]. Это, а также отсутствие регламен-

тирующих документов, привело к возникновению большого количества ТС с не-

установленным экологическим классом в документах.  

На сегодняшний день подобная ситуация невозможна по причине изменения 

процедуры первичной регистрации ТС. Поэтому, собственник ТС должен быть 

предупрежден, что при выполнении любых работ с транспортным средством, его 

экологические показатели не должны ухудшаться и должны соответствовать уста-

новленным значениям [64]. 

При этом помимо соответствия нормативно-правовым актам в отношении от-

работавших газов, отдельное внимание уделяется показателям шумности. Так, тре-

бования в отношении шума выпуска двигателей приведены в таблице 2.6. 

 

Таблица 2.6 – Предельные уровни шума выпуска двигателей ТС различных кате-

горий [20,65] 

№ п/п Категории транспортных средств Уровень звука, дБ А 

1. M1, N1, L 96 

2. M2, N2 98 

3. M3, N3 100 

 

При этом, нормативными документами установлен запрет на внесение изме-

нений в конструкцию системы выпуска отработавших газов, в том числе демонтаж 

предусмотренных заводом-изготовителем каталитических нейтрализаторов и са-

жевых фильтров [19]. 

 

2.2.7 Установка дополнительного несъемного оборудования, непредусмотрен-

ного заводом-изготовителем ТС 

Одной из возможностей по расширению функционала ТС является установка 

дополнительного несъемного оборудования. Под несъемным оборудованием пони-

мают такое оборудование, которое должно установлено на ТС при помощи стан-
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дартных крепежных изделий и которое не может быть демонтировано без исполь-

зования специального инструмента. Таким образом, несъемное оборудование ста-

новится неотъемлемой частью транспортного средства [20]. 

К подобному несъемному дополнительному оборудованию можно отнести: 

крано-манипуляторные установки; перегородки, разделяющие пассажирский и 

грузовой отсеки ТС; компоненты дублирующих органов управления (для исполь-

зования ТС в качестве учебного); лебедки; тягово-сцепного устройства; специаль-

ного оборудование и т.д.  

Ввиду широкой номенклатуры, при выполнении предварительной техниче-

ской экспертизы необходимо определить какие характеристики ТС будут подверг-

нуты изменению. В зависимости от вида устанавливаемого оборудования опреде-

лить список требований и, при необходимости, произвести соответствующие рас-

четы. 

При этом, необходимо учитывать наличие или отсутствие в ОТТС данных о 

возможности установки подобного оборудования. Так, для некоторых типов ТС, 

заводами-изготовителями не предусмотрена установка тягово-сцепных устройств, 

что отражается в ОТТС – рисунок 2.4 [66]. В данном случае, монтаж подобного 

оборудования будет запрещен. 

 

 

Рисунок 2.4 – ОТТС с отметкой о невозможности эксплуатации ТС с прицепом 
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В зависимости от массы и размеров устанавливаемого оборудования также 

необходимо предусмотреть выполнение требований в отношении массово-габарит-

ных ограничений, устойчивости и управляемости ТС. 

 

2.2.8 Изменения конструкции элементов подвески, рулевого управления или 

тормозных систем 

Конструкция элементов подвески, рулевого управления и тормозных систем 

ТС должна обеспечивать безопасную эксплуатацию. Это означает, что для каждого 

транспортного средства, в случае изменения конструкции элементов указанных си-

стем необходимо произвести оценку их соответствия установленным требованиям 

в отношении управляемости, устойчивости и тормозной эффективности.  

Подобная оценка может быть весьма затруднительна, ввиду необходимости 

наличие большого количества оборудования для проведения соответствующих ис-

пытаний, а также существенной их стоимости. Ввиду этого, при проведении оценки 

возможности внесения подобных изменений необходимо ориентироваться на су-

ществующую документацию, представляемую заводом-изготовителем. Так для ТС, 

выпускаемых для обращения на территории стран Таможенного Союза, таким до-

кументом будет являться ОТТС, в котором указаны виды систем, устанавливаемых 

на данный тип транспортных средств. В случае соответствия устанавливаемых си-

стем ОТТС, дополнительная оценка их влияния на БДД может не производится, 

поскольку производителем она уже была проведена ранее. 

Помимо желания собственника, такие изменения необходимо осуществлять 

при изменении тягово-скоростных характеристик при замене двигателя, на двига-

тель обладающий большей мощностью. В таком случае возникает необходимость 

определения тормозной эффективности и энергоемкости подвески (в случае разли-

чия масс демонтированного и устанавливаемого двигателя).  

При внесении подобных изменений особое внимание необходимо уделить 

надежности устанавливаемых компонентов, которая должна подтверждаться соот-

ветствующими документами, расчетами или испытаниями [67]. 

 



71 

2.2.9 Изменение или уничтожение маркировки ТС 

Несмотря на то, что данное изменение не оказывает сколь либо существен-

ного влияния на БДД стоит отметить его существенное влияние на возможность 

дальнейшей идентификации ТС при прохождении технического осмотра и осу-

ществлении регистрационных действий. Изменение маркировки ТС затрудняет вы-

полнение подобных операций или делает их невозможным [65,68].  

Для идентификации используется VIN номер, наносимый на кузов или раму 

транспортного средства. Особую сложность составляют случаи, когда VIN номер, 

в виде таблички, установлен на кузове грузового автомобиля. В этом случае замена 

кузова будет связана с его уничтожением. При монтаже дополнительного оборудо-

вания необходимо учесть, чтобы его расположение, а также элементов крепления 

не препятствовало процессу идентификации. 

Таким образом, в ходе проведенного анализа было выявлено, что каждая из 

подгрупп показателей нуждается в проведении оценки возможности внесения из-

менений в конструкцию ТС в ходе проведения предварительной технической экс-

пертизы. Помимо этого, на основе проведенного анализа было выявлено, что каж-

дой ИЛ необходимо составить список требований к изменяющимся характеристи-

кам, основанный на требованиях нормативно-технической документации.  

 

2.2.10 Оценка влияния вносимых в конструкцию ТС изменений на безопас-

ность 

Как уже отмечалось выше, технические неисправности стали причиной 5,7% 

всех ДТП, произошедших за 2021 год. При этом в 27,1% из этих случаев, отмеча-

ется, что в конструкцию ТС были внесены изменения, не прошедшие соответству-

ющей оценки, и, как следствие, не имеющие соответствующих отметок в регистра-

ционных документах [7]. Динамика роста выявленных незарегистрированных из-

менений за последние 6 лет представлена на рисунке 2.5 [7,69-73].  
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Рисунок 2.5 – Диаграмма выявленных незарегистрированных изменений 

конструкции ТС выявленных ставших причиной ДТП, в % от ДТП, произошед-

ших по причине технической неисправности 

 

Отдельно необходимо отметить, что статистики по ДТП с участием ТС с за-

регистрированными изменениями конструкции не ведется, что осложняет оценку 

влияния разных видов вносимых изменений на вероятность возникновения ДТП. 

 

2.2.11 Коэффициенты весомости 

Как уже отмечалось выше изменяющиеся при внесении изменений характе-

ристики ТС оказывают влияние на свойства конструктивной безопасности, и, как 

следствие, на безопасность дорожного движения по фактору «транспортное сред-

ство». Ввиду того, что статистические данные, необходимые для выполнения 

оценки влияния вносимых в конструкцию ТС изменений на БДД отсутствуют, дан-

ную оценку можно провести следующими способами: экспертным методом и опре-

делением весовых коэффициентов. 

Недостатком первого метода является субъективизм каждого опрашиваемого 

эксперта, а также сложность применения в случае большого количества 

исследуемых показателей. Помимо этого, необходимо отметить важность 

выяснения квалификации эксперта, а также его опыта [74,75,76,77]. Поэтому было 

принято решение о проведении оценки влияния вносимых в конструкцию ТС 
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изменений на БДД путем определения весовых коэффициентов для каждого 

изменяющего показателя. 

Поскольку количество изменяющихся в процессе переоборудования транс-

портных средств показателей достаточно велико, а ограничения, установленные 

для них, имеют различную природу и способ наложения, выделим два основных 

варианта расчета коэффициентов: 

1. Показатель ограничен некоторым интервалом значений, устанавливаемых 

в качестве минимально и максимально допустимых. В этом случае образуемую си-

стему показателей, формируемую при том или ином внесении изменений, можно 

представить в виде m-мерного пространства: 
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где xj (𝑗 = 1,𝑚̅̅ ̅̅ ̅̅ ) – рассматриваемый при изменении конструкции ТС показатель; i – 

номер решения. 

Стоит отметить, что влияние рассматриваемого показателя на БДД обратно 

пропорционально величине колебаний значений данного показателя [78]. Поэтому, 

коэффициенты весомости могут быть определены из следующего соотношения:  
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где α – коэффициент пропорциональности. 

Стоит отметить, что суммарное значение коэффициентов значимости: 
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2. Показатель ограничен некоторым номинальным значением. Таким образом 

в отношении данного показателя устанавливается ограничение в виде минимума 

или максимума (например, максимальная осевая нагрузка или минимальная ши-

рина прохода в салоне). В этом случае определение коэффициентов значимости по-

казателей, для которых установлено максимальные значения, производится по фор-

муле: 
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где 𝑥𝑗
0 – номинальное значение показателя. 

Коэффициенты для показателей, имеющих ограничение по минимальному 

значению, рассчитываются по следующей зависимости: 
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При подстановке полученных значений в формулу (2.2) получаем следующее 

выражение:  
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При сравнении выражений (2.2) и (2.7) можно прийти к выводу, что в случае 

ограничения номинального значения показателя, коэффициенты будут обратно 

пропорциональны разности номинальных и предельных значений. В то же самое 

время, значения коэффициентов будут обратно пропорциональны колебаниям по-

казателя в области определения и не зависят от его номинального значения [78,79]. 

Стоит отметить, что исследуемые величины имеют широкий диапазон огра-

ничений и разную размерность, ввиду этого, перед выполнением расчетов по фор-
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мулам (2.2) – (2.7), выполняется нормализация исходных данных. Для этого, в слу-

чае ограничения показателя интервалом значений, выполняют следующее дей-

ствие:  
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В случае ограничения показателя максимальным значением, зависимость 

принимает вид: 
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А при ограничении показателя минимальным значением: 
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При этом на параметр 0

jx  обязательно накладывают ограничения: 
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Результаты вычисления, производимые по формулам (2.2) – (2.7), заносят в 

таблицу весовых коэффициентов показателей для каждого изменяемого классифи-

кационного параметра (таблица 2.7). 

 

Таблица 2.7 – Распределение весовых коэффициентов по классификационным 

признакам 

Показатель 

 

№ признака 

ВКП, отражающие влияние характеристики  

на безопасность 

𝑎1 𝑎2 … 𝑎𝑚 

1 ψ11 ψ12 … ψ1m 

2 ψ21 ψ22 … ψ2m 

… … … … … 

k ψn1 ψn2 … ψnm 

Целеполагание в  

системе 
max min … opt 
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Рассчитанные значения весовых коэффициентов служат основой для форми-

рования матрицы распределения пропорций влияния изменяемых классификаци-

онных признаков на БДД (таблица 2.8). 

 

Таблица 2.8 – Матрица распределений пропорций влияния ВКП изменяемых по-

казателей на БДД 

Показатель 

 

№ признака 

Матрица распределений пропорций влияния ВКП п из-

меняемых показателей на БДД 

𝑎1 𝑎2 … 𝑎𝑚 

1 𝑠11 𝑠12 … 𝑠1𝑚 

2 𝑠21 𝑠22 … 𝑠2𝑚 

… … … … … 

𝑘 𝑠𝑛1 𝑠𝑛2 … 𝑠𝑛𝑚 

Целеполагание в 

системе 
𝑚𝑎𝑥 𝑚𝑖𝑛 … 𝑜𝑝𝑡 

 

2.2.12 Изменяющиеся классификационные параметры и характеристики ТС, 

оказывающие наибольшее влияние на безопасность 

Необходимо отметить, что для каждого классификационного признака 

можно выделить сразу несколько изменяющихся характеристик ТС. Так, при изме-

нении массы, может измениться распределение нагрузок по осям и бортам транс-

портного средства, а также координаты центра масс. Аналогично и при изменении 

типа или категории ТС могут быть затронуты такие характеристики, как: нагрузка 

по осям и бортам, внешние габариты, обзорность и другие параметры (в зависимо-

сти от вида вносимого изменения) [50,80]. Таким образом можно сразу отметить, 

что должны выполняться следующие условия: 

 

91 где,,1  nnk       (2.12) 

1m        (2.13) 
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При этом, целью проведения предварительной технической экспертизы кон-

струкции ТС является оценка влияние изменяющихся характеристик на безопас-

ность. С целью установления степени влияния изменяющихся характеристик ТС на 

уровень БДД был проведен анализ 12480 обращений в ИЛ «ЦЭБ» ИБДД 

СПбГАСУ. Данные обращения были разбиты по предложенным классификацион-

ным признакам, а также по принятым в отношении возможности изменения реше-

ниям. Результаты данного распределения представлены на рисунке 2.6.  

 

Рисунок 2.6 – Диаграмма распределения обращений в ИЛ «ЦЭБ» ИБДД 

СПбГАСУ по предложенным классификационным признакам 
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Далее были проанализированы причины вынесения решения о невозможно-

сти изменения конструкции ТС по каждому классификационному параметру. Были 

определены характеристики транспортных средств, изменение которых стало при-

чиной вынесения подобного решения. Для каждого классификационного пара-

метра был составлен список, содержащий данные характеристики. Результаты вы-

полненного анализа приведены в таблице 2.9. 

Далее, для каждого классификационного параметра была определено коли-

чество обращений, по которым было принято решение о невозможности внесения 

изменений в конструкцию ТС. Данные обращения были разбиты по характеристи-

кам ТС, не соответствующим требованиям действующей нормативно-технической 

документации после планируемого изменения. 

 

Таблица 2.9 – Распределение обращений в ИЛ «ЦЭБ» ИБДД СПбГАСУ по харак-

теристикам, несоответствующим требованиям нормативной документации 

№ 

п/п 

Классификационный  

параметр 

Изменяющиеся характеристики,  

не соответствующие требованиям 

1 2 3 

1. Масса ТС 

- осевая нагрузка; 

- распределение нагрузки по бортам; 

- расположение центра масс. 

2. 
Количество, расположение поса-

дочных мест  

- количество посадочных мест; 

- осевая нагрузка; 

- распределение нагрузки по бортам; 

- планировка салона; 

- крепление кузовов/оборудования; 

- число и расположение аварийных выходов; 

- эргономичность; 

- микроклимат в салоне. 

3. Изменение размеров ТС 

- внешние габариты ТС; 

- задний свес ТС; 

- колесная база; 

- травмобезопасность внешних элементов. 

4. Изменение типа или категории ТС 

- осевая нагрузка; 

- распределение нагрузки по бортам; 

- расположение центра масс; 

 - внешние габариты ТС; 

- задний свес ТС; 

- колесная база; 
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1 2 3 

  

- колесная база; 

- травмобезопасность внешних элементов; 

- количество посадочных мест; 

- число и расположение аварийных выходов; - креп-

ление кузовов/оборудования; 

- обзорность с места водителя; 

- эргономичность; 

- идентификация ТС. 

5. 
Изменение мощности или типа 

двигателя 

- мощность двигателя; 

- максимальная скорость ТС; 

- тормозная эффективность; 

- внешний шум; 

- средства измерения/ограничения скорости; 

- экологичность; 

- пожаробезопасность; 

- электробезопасность; 

- идентификация ТС. 

6. 
Изменение содержания вредных 

веществ 

- экологичность; 

- внешний шум. 

7. 
Установка дополнительного 

несъемного оборудования 

- осевая нагрузка; 

- распределение нагрузки по бортам; 

- расположение центра масс; 

- внешние габариты ТС; 

- крепление кузовов/оборудования; 

- обзорность с места водителя; 

- задний свес ТС; 

- травмобезопасность внешних элементов. 

8. Изменения подвески, РУ, тормозов 
- управляемость; 

- тормозная эффективность. 

9. 
Изменение или уничтожение мар-

кировки ТС 

- идентификация ТС 

 

Одновременно с этим, была рассчитана вероятность вынесения отрицатель-

ного решения. Для этого выполнялся следующий расчет: 

c

s
NP )( max ,      (2.14) 

где P(Nтх) – вероятность события Nтх; Nтх – вынесение решения о невозможности 

планируемого внесения изменений по причине несоответствия той или иной тех-

нической характеристике требованиям; s – число случаев, благоприятных событию 

Nтх; с – общее число случаев [82,83,84,85]. 
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Результаты проведенного статистического анализа и расчета вероятности вы-

несения о невозможности планируемого изменения указаны в таблице 2.10. При 

этом необходимо отметить, что в процессе внесения изменений возможно выявле-

ние несоответствия сразу по нескольким техническим характеристикам ТС, что 

связано с особенностями того или иного переоборудования.  

 

Таблица 2.10 – Распределение количества обращений в ИЛ «ЦЭБ» ИБДД 

СПбГАСУ по характеристикам, несоответствующим требованиям нормативной 

документации 

№ 

п/п 

Классифика-

ционный  

параметр 

Изменяющиеся характеристики,  

не соответствующие требованиям 

Количество 

вынесенных 

решений о 

невозможно-

сти внесения 

изменений 

Вероятность 

вынесения ре-

шения о невоз-

можности из-

менения кон-

струкции ТС 

1 2 3 4 5 

1.  Масса ТС 

- осевая нагрузка 104 0,103174603 

- распределение нагрузки по бортам 58 0,057539683 

- расположение центра масс 17 0,016865079 

2.  

Количество, 

расположение 

посадочных 

мест  

- количество посадочных мест 10 0,017094017 

- осевая нагрузка 57 0,097435897 

- распределение нагрузки по бортам 49 0,083760684 

- планировка салона 30 0,051282051 

- крепление кузовов/оборудования 9 0,015384615 

- число и расположение аварийных 

выходов 
6 0,01025641 

- эргономичность 8 0,013675214 

- микроклимат в салоне 31 0,052991453 

3.  
Изменение 

размеров ТС 

- внешние габариты ТС 25 0,059808612 

- задний свес ТС 38 0,090909091 

- колесная база 21 0,050239234 

- травмобезопасность внешних эле-

ментов 
8 0,019138756 

4.  

Изменение 

типа или кате-

гории ТС 

- осевая нагрузка 83 0,099759615 

- распределение нагрузки по бортам 69 0,082932692 

- расположение центра масс 14 0,016826923 

- внешние габариты ТС 11 0,013221154 

- задний свес ТС 44 0,052884615 
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1 2 3 4 5 

5.   

- колесная база 7 0,008413462 

- количество посадочных мест 10 0,012019231 

- травмобезопасность внешних эле-

ментов 
13 0,015625 

- число и расположение аварийных 

выходов 
4 0,004807692 

- крепление кузовов/оборудования 47 0,056490385 

- обзорность с места водителя 3 0,003605769 

- эргономичность 4 0,004807692 

- идентификация ТС 5 0,006009615 

6.  

Изменение 

мощности или 

типа двига-

теля 

- мощность двигателя 26 0,137566138 

- максимальная скорость ТС 3 0,015873016 

- тормозная эффективность 2 0,010582011 

- внешний шум 11 0,058201058 

- средства измерения/ограничения 

скорости 
3 0,015873016 

- экологичность 13 0,068783069 

- пожаробезопасность 3 0,015873016 

- электробезопасность 1 0,005291005 

- идентификация ТС 3 0,015873016 

7.  

Изменение со-

держания 

вредных ве-

ществ 

- экологичность 
57 0,537735849 

- внешний шум 
21 0,198113208 

8.  

Установка до-

полнитель-

ного несъем-

ного оборудо-

вания 

- осевая нагрузка 23 0,059278351 

- распределение нагрузки по бортам 4 0,010309278 

- расположение центра масс 3 0,007731959 

- внешние габариты ТС 3 0,007731959 

- крепление кузовов/оборудования 20 0,051546392 

- обзорность с места водителя 1 0,00257732 

- задний свес ТС 20 0,051546392 

   

- травмобезопасность внешних эле-

ментов 
3 0,007731959 

9.  

Изменения 

подвески, РУ, 

тормозов 

- управляемость 24 0,352941176 

- тормозная эффективность 36 0,529411765 

10.  

Изменение 

или уничто-

жение марки-

ровки ТС 

- идентификация ТС 

21 0,875 
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На основании полученных результатов был выполнен расчет вероятности вы-

несения решения о невозможности переоборудования. Данный расчет проводился 

с учетом того факта, что данные события являются совместными, то есть могут 

проявляться одновременно. Тогда вероятность определяется по формуле: 
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где 𝑃(∑ 𝑁тх𝑖
𝑚
𝑖=1 ) – вероятность суммы конечного числа совместных событий; a, b, 

d и т.д. – значения индексов [86,87]. 

При этом должно выполняться условие: 
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      (2.16) 

Аналогично произведен расчет вероятности для технических характеристик 

ТС, оказывающих наиболее существенное влияние на вынесение решения о невоз-

можности переоборудования. При подстановке в формулу (2.11) значений из таб-

лицы 2.10 для первого классификационного признака получаем значения, пред-

ставленные в таблице 2.11. 

 

Таблица 2.11 – Результаты расчета вероятности вынесения решения о невозмож-

ности переоборудования 

№ 

п/п 

Классификационный  

параметр 

Вероятность (с учетом 

всех характеристик) 

Вероятность (с уче-

том наиболее весо-

мых характеристик) 

 

1 2 3 4 5 

1. Масса ТС 0,1690 0,1548 0,0142 

2. 

Количество, располо-

жение посадочных 

мест  

0,2623 0,2570 0,0053 

3. 
Изменение размеров 

ТС 
0,2038 0,1882 0,0156 
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1 2 3 4 5 

4. 
Изменение типа или 

категории ТС 
0,3203 0,2623 0,058 

5. 
Изменение мощности 

или типа двигателя 
0,2973 0,2436 0,05367 

6. 
Изменение содержа-

ния вредных веществ 
0,6293 0,6293 0 

7. 

Установка дополни-

тельного несъемного 

оборудования 

0,18 0,1538 0,0262 

8. 
Изменения подвески, 

РУ, тормозов 
0,6955 0,6955 0 

9. 

Изменение или уни-

чтожение марки-

ровки ТС 

0,875 0,875 0 

 

Данные расчеты показали, что отклонение  не превышает 0,06. Для уточне-

ния результатов проведенных расчетов, для случаев при которых ≠ 0, определим 

математическое ожидание и среднее квадратичное отклонение. Для этого форма-

лизуем возможные состояния системы, которых может быть всего три: изменение 

возможно, изменение возможно при корректировке начальных условий и измене-

ние невозможно. 

В этом случае для каждого параметра классификации можно матрицу с веро-

ятностью нахождения системы в различных состояниях. Результаты расчетов при-

ведены в таблице 2.12 

 

Таблица 2.12 – Вероятность вынесения различных решений в зависимости от 

классификационных признаков 

Классификационный па-

раметр 

Состояния системы 

Изменение не-

возможно 

Изменение возможно, 

при корректировке 

начальных условий 

Изменение возможно 

1 2 3 4 

Масса ТС 0,1548 0,3869 0,4444 

Количество, расположе-

ние посадочных мест  
0,2570 0,2359 0,5026 

Изменение размеров ТС 0,1882 0,4474 0,3469 



84 

1 2 3 4 

Изменение типа или кате-

гории ТС 
0,2623 0,2993 0,3810 

Изменение мощности или 

типа двигателя 
0,2436 0,0952 0,6085 

Изменение содержания 

вредных веществ 
0,6293 0,1792 0,1887 

Установка дополнитель-

ного несъемного оборудо-

вания 

0,1538 0,2294 0,5928 

Изменения подвески, РУ, 

тормозов 
0,6955 0,1765 0,1324 

Изменение или уничтоже-

ние маркировки ТС 
0,8750 0,0833 0,0417 

 

Для указанного классификационного параметра рассчитано математическое 

ожидание EX: 

l

q

l

l PXEX 



1

,     (2.17) 

где Xl – состояние системы; Pl – вероятность нахождения системы в l-ом состоянии; 

q – число возможных состояний системы. 

Дисперсия будет рассчитана по зависимости: 

2

1

2 )(var EXPXX l

q

l

l 


,     (2.18) 

где varX – дисперсия случайной величины X [82,88]. 

Среднеквадратичное отклонение определяется следующим образом 

XX var       (2.19) 

Подставив в формулы (2.17-2.19) значения из таблицы 2.12 получаем вели-

чины математического ожидания EX дисперсии varX и среднеквадратичного откло-

нения σx. Результаты выполненных расчетов приведены в таблице 2.13. 

Результаты приведенных расчетов свидетельствуют о возможности проведе-

ния предварительной экспертизы расчетно-аналитическим методом: при этом 

определение коэффициентов весомости осуществляется для параметров, оказыва-

ющих наибольшее влияние на вероятность вынесения отрицательного решения о 
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возможности внесения изменений. Значения остальных характеристики, изменяю-

щихся в процессе переоборудования, определяются в соответствии с действую-

щими нормативами и формируют граничные условия, устанавливаемые в процессе 

проведения предварительной технической экспертизы конструкции ТС, находяще-

гося в эксплуатации [39,89]. 

Стоит отметить, что некоторые из ограничений формируются в виде диапа-

зона значений и имеют вид: 

max0

jj xx        (2.20) 

min0

jj xx        (2.21) 

max0min0

jjj xxx       (2.22) 

где xj – изменяющаяся характеристика ТС; min0

jx и max0

jx  – минимальное и мак-

симальное нормативное значение для данной характеристики. 

 

Таблица 2.13 – Результаты расчета математического ожидания, дисперсии и сред-

неквадратичного отклонения 

№ 

п/п 

Классификационный  

параметр 
EX varX σx 

1. Масса ТС 1,2758 0,5370 0,7328 

2. 
Количество, располо-

жение посадочных 

мест  

1,2410 0,7060 0,8402 

3. 
Изменение размеров 

ТС 
1,1411 0,5327 0,7299 

4. 
Изменение типа или 

категории ТС 
1,0613 0,6970 0,8348 

5. 
Изменение мощности 

или типа двигателя 
1,3122 0,8073 0,8985 

6. 
Изменение содержа-

ния вредных веществ 
0,5566 0,6242 0,7900 

7. 
Установка дополни-

тельного несъемного 

оборудования 

1,4149 0,5984 0,7736 

8. 
Изменения подвески, 

РУ, тормозов 
0,4412 0,5112 0,7150 

9. 
Изменение или уни-

чтожение марки-

ровки ТС 

0,1667 0,2222 0,4714 
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Для тех величин, требования которых установлены с помощью понятийного 

аппарата, указывается лишь описание предъявляемых требований (например, нали-

чие ремней безопасности). 

В таблице 2.14 указан список характеристик ТС, подлежащих расчету в соот-

ветствии с классификационным параметрами.  

 

Таблица 2.14 – Характеристики ТС, подлежащих расчету в соответствии с класси-

фикационным признаками 

№ 

п/п 

Классификационный  

параметр 
Изменяющиеся характеристики ТС 

1.  Масса ТС 
- осевая нагрузка 

- распределение нагрузки по бортам 

2.  
Количество, расположение посадочных 

мест  

- осевая нагрузка 

- распределение нагрузки по бортам 

- планировка салона (ширина проходов, рас-

стояние между сиденьями и пр.) 

- микроклимат в салоне 

3.  Изменение размеров ТС 

- внешние габариты ТС 

- задний свес ТС 

- колесная база 

4.  Изменение типа или категории ТС 

- осевая нагрузка 

- распределение нагрузки по бортам 

- задний свес ТС 

- крепление кузовов/оборудования 

5.  
Изменение мощности или типа двига-

теля 

- мощность двигателя 

- внешний шум 

- экологичность 

6.  
Изменение содержания вредных ве-

ществ 

- экологичность 

- внешний шум 

7.  
Установка дополнительного несъемного 

оборудования 

- осевая нагрузка 

- крепление кузовов/оборудования 

- задний свес ТС 

8.  Изменения подвески, РУ, тормозов 
- управляемость 

- тормозная эффективность 

9.  
Изменение или уничтожение марки-

ровки ТС 
- ---- 
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Таким образом сформирован список изменяющихся классификационных па-

раметров и характеристик ТС, оказывающих наибольшее влияние на безопасность, 

и, как следствие, на вероятность вынесения решения о невозможности переобору-

дования ТС. 

 

2.3 Определение величин изменяющихся характеристик ТС  

 

Для указанных в таблице 2.14 характеристик необходимо предусмотреть про-

цедуру их расчета или определения предельных значений. Для этого был выполнен 

анализ существующего теоретического аппарата, позволяющего рассчитать соот-

ветствующие параметры. 

 

2.3.1 Осевая нагрузка 

Осевая нагрузка является характеристикой, наиболее часто подвергающейся 

изменению. При этом данная характеристика оказывает существенную роль в части 

оценки возможности внесения изменений в конструкцию ТС. Около 35,5% от всех 

отказов, вынесенных при проведении предварительной технической экспертизы 

связано с превышением максимальной осевой нагрузки, установленной производи-

телем ТС в качестве максимально допустимой. Также данная характеристики су-

щественно влияет на показатели устойчивости [55,90] 

Для расчета осевых нагрузок после внесения изменений в конструкцию ТС 

целесообразно провести экспериментально определение величины осевых нагру-

зок. Данная процедура необходима и по причине частого несоответствия данных, 

содержащихся в документах на ТС, фактическим величинам. С этой целью необхо-

димо провести взвешивание ТС в соответствии со схемой, представленной на ри-

сунке 2.7 и зафиксировать полученные результаты.  
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Рисунок 2.7 – Поосное взвешивание ТС с целью определения фактической осевой 

нагрузки 

 

После этого выполняется анализ представленных собственником ТС данных 

о планируемом изменении конструкции ТС: вид вносимого изменения, изменяемые 

технические характеристики ТС, характеристики демонтируемого или устанавли-

ваемого оборудования и места его размещения. Это необходимо для определения 

параметров m1 – mn, l11 – lnp необходимых для расчета осевых нагрузок G1 и G2, как 

это представлено на рисунке 2.8. 

 

Рисунок 2.8 – Расчетная схема для определения действующих осевых нагрузок 
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Нагрузка на переднюю ось в этом случае определяется: 

бб l

l
gm

l

l
gmGG 22

2
12

1101  ,    (2.23) 

где G10 – осевая нагрузка на переднюю ось без оборудования (шасси ТС); m1,2 – 

массы устанавливаемого оборудования; l11-22 – расстояния от центров масс устанав-

ливаемого оборудования до передней и задней осей ТС. 

Нагрузка на заднюю ось в этом случае определяется: 

бб l

l
gm

l

l
gmGG 21

2
11

1202  ,    (2.24) 

где G20 – осевая нагрузка на заднюю ось без оборудования (шасси ТС). 

Для определения осевых нагрузок G10,20 необходимо использовать расчетную 

схему, представленную на рисунке 2.9. 

 

 

Рисунок 2.9 – Расчетная схема для определения осевых нагрузок при демонтаже 

оборудования 

 

При расчетах также используют результаты измерений полученных при по-

осном взвешивании ТС и массу демонтируемого оборудования: 
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б

д
l

l
gmGG 12

1в110  ,      (2.25) 

где G1в –нагрузка на переднюю ось, полученная по результатам взвешивания ТС; 

m1д – масса демонтируемого оборудования. 

б

д
l

l
gmGG 11

1в210  ,      (2.26) 

где G2в –нагрузка на заднюю ось, полученная по результатам взвешивания ТС. 

Приведенные зависимости показывают распределение нагрузки 2-осного ТС. 

По аналогии выполняется определение нагрузок для ТС имеющих более 2-х осей и 

отличное от 2-х число элементов устанавливаемого оборудования (например, по-

садочных мест для пассажиров). 

Полученные значения используют для вычисления коэффициентов весомо-

сти с целью оценки влияния на безопасность, а также сравнивают с данными, 

предоставляемыми заводом-изготовителем ТС, и проверяют выполнение следую-

щих условий: 































maxраз.пасс21

тех.доп.пасс21

ндmax22

2зз2

зи1min 1

ндmax11

1зз1

GmmGG

GmmGG

GG

GG

GG

GG

GG

гр

гр

   (2.27) 

где G1зи, G2зи – нагрузка, установленная заводом-изготовителем ТС в качестве мак-

симально допустимой; G1max нд, G2 max нд – нагрузка, установленная действующей 

нормативной документацией в качестве максимально допустимой; G1 min зи – 

нагрузка, установленная заводом-изготовителем в качестве минимально допусти-

мой; mпасс – расчетная масса перевозимых пассажиров mгр – расчетная масса пере-

возимого груза; Gтех.доп. – технически допустимая максимальная нагрузка ТС; 

Gраз.max – разрешенная максимальная нагрузка ТС  (нормы осевых нагрузок для раз-

личных ТС приведены в Приложении Б). 
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При выполнении всех условий из (2.27) можно считать, что осевая нагрузка 

ТС после внесения изменений в его конструкцию будет соответствовать требова-

ниям, а, следовательно, переоборудование возможно. В случае невыполнения – по 

согласованию с собственником подготавливаются рекомендации в отношении раз-

мещения оборудования для обеспечения соответствия осевых нагрузок. 

 

2.3.2 Распределение нагрузки по бортам 

При внесении изменений в конструкцию ТС нередко возникает необходи-

мость определения доли нагрузки, приходящейся на один из бортов ТС. При этом, 

в процессе переоборудования нередки ситуации, при которых устанавливаемое 

оборудование может привести к превышению устанавливаемой заводом-изготови-

телем нормы по неравномерности распределения нагрузки по бортам. Контроль 

данного параметра играет существенную роль по причине его влияния на показа-

тели поперечной устойчивости и величину развиваемого тормозного усилия на 

каждом колесе. 

 ii RF  ,      (2.28) 

где Fτi – тормозная сила, реализуемая на i-ом колесе; Ri – нормальная реакция 

опоры от i-го колеса; φ – коэффициент сцепления колеса с дорогой [91,92]. 

В случае неравномерного распределения нагрузки значения Ri по бортам бу-

дут отличаться, поскольку: 

gmR kii  ,      (2.29) 

где mki – масса, приходящаяся на i-ое колесо. 

Расчет указанных нагрузок производится по аналогии с расчетом осевых 

нагрузок. Расчетная схема приведена на рисунке 2.10. Для выполнения указанного 

расчета, определяются нагрузки, действующие на каждое колесо до планируемого 

изменения конструкции. С этой целью, экспериментально определяются нагрузки, 

действующие на каждое колесо: Gпл и Gпп; Gзл и Gзп – нагрузки на переднее левое и 

переднее правое, заднее левое и заднее правое колесо соответственно (которые бу-

дут равны по величине значениям Ri). 
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Рисунок 2.10 – Расчетная схема для определения нагрузок, приходящихся 

на колеса передней оси 

 

В случае расположения центров масс на продольной оси ТС – величины 

нагрузок Gпл и Gпп, а также Gзл и Gзп будут совпадать. В случае изменения, при 

котором центры масс устанавливаемого оборудования расположены несиммет-

рично относительно продольной оси, необходимо определить  

B

l
gm

B

l
gm

B

l
gmG ЛЛЛ 2

П2

1

П1

2

П0ПП  ,    (2.30) 

где m0П – масса шасси (снаряженного ТС), приходящаяся на переднюю ось; m1П, 

m2П – массы оборудования, приходящиеся на переднюю ось; B – колея ТС. 

B

l
gm

B

l
gm

B

l
gmG ППП 2

П2
1

П1
2

П0ПЛ  ,    (2.31) 

Аналогичные вычисления проводятся и для задней оси. Полученные резуль-

таты используются для сравнения с максимально допустимыми значениями нерав-

номерности нагрузки по бортам, установленными заводом-изготовителем: 

 ПЛПП GG ,     (2.32) 

где  – значение неравномерности нагрузки по бортам, установленные заводом-

изготовителем. 
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В случае отсутствия данных о максимальной неравномерности нагрузки по 

бортам рассчитывается величины опрокидывающего МОП и восстанавливающего 

момента МВ [56,56,93]. Для этого, в соответствии с расчетной схемой, представлен-

ной на рисунке 2.11 вычисляем следующие зависимости: 

 

 

Рисунок 2.11 – Расчетная схема для опрокидывающего и восстанавливаю-

щего моментов 

 

  sinП2П2П1П1П0П0ОП gmhgmhgmhM  ,   (2.33) 

где h0П, h1П, h2П – высоты центр масс шасси и оборудования, приходящиеся на пе-

реднюю ось; β – угол поперечного крена.  

  cosП2П2П1П1П0П2В gmlgmlgmlM      (2.34) 

Используя зависимости (2.33) и (2.34) приравняв моменты МОП и МВ, можно 

определить наибольший угол поперечной статической устойчивости: 
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 
 gmhgmhgmh

gmlgmlgml
arctg

П2П2П1П1П0П0

П2П2П1П1П0П2




     (2.35) 

В данном расчете не учитывается наличие упругих элементов в конструкции 

ТС (подвески и шин) поскольку определение данных параметров представляет 

определенную сложность и требует проведения большого объема эксперименталь-

ных исследований, что, зачастую, невозможно при проведении предварительной 

технической экспертизы. 

Далее полученное значение сравнивается с нормативным [94]: 

н       (2.36) 

Способы определения нормативного значения αн для различных категорий 

приведены в ГОСТ 31507-2012 [94].  

При выполнении условия (2.36), полученные данные используются для 

оценки уровня безопасности. При выполнении выносится положительное решение 

о возможности внесения изменений, в случае невыполнения – по согласованию с 

собственником подготавливаются рекомендации в отношении размещения обору-

дования для обеспечения соответствия распределения нагрузок по бортам ТС. 

 

2.3.3 Крепление кузовов и оборудования 

Внесении изменений в конструкцию ТС, во многих случаях, связано с демон-

тажом и последующим креплением кузовов и оборудования. При этом необходимо 

определить соответствие устанавливаемого крепежа требованиям нормативной до-

кументации. Стоит отметить, что в большинстве случае крепление съемного обо-

рудования выполняется посредством разъемных болтовых соединений. Ввиду 

этого основным является расчет минимального диаметра применяемого болтового 

соединения. Для этого выполняем расчет сопротивление срезу: 

bumbs RR 4,0 ,      (2.37) 

где Rbum – нормативное управление стали болтов принимаемое равное σр; Rbs – рас-

четное сопротивление срезу. 

sbsbs

bs

nRy

N
A  ,      (2.38) 
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где А – площадь сечения болта; Nbs – усилие, приходящееся на одно болтовое со-

единений; ybs – коэффициент условий работы соединения, зависящий от разницы 

номинальных диаметров отверстий и болтов; ns – число срезов одного болта [95,96]. 

Усилие Nbs рассчитывается по зависимостям: 

n

amm
Nbs

)( груст 
 ,      (2.39) 

где mуст, mгр – массы устанавливаемого оборудования и груза (пассажиров); a – 

ускорение (принимается по стандартам, например, для крепления посадочных мест 

– 20g); n – планируемое (необходимое) число болтовых соединений. 

По полученной площади рассчитывают минимальный диаметр болтового со-

единения: 



A
d

4
       (2.40) 

Полученные в ходе расчетов параметры болтового соединения используют в 

качестве условий для оценки безопасности. При этом в применяемых соединениях 

должны применяться болты класса прочности не менее 8.8 и разностью номиналь-

ных диаметров отверстий и болтов до 0,3 мм. В этом случае обеспечиваются соот-

ветствующие показатели прочности и надежности соединения. Если собственник 

планирует использовать болтовые соединения меньшего номинального диаметра 

можно рекомендовать увеличить количество данных соединений.  

 

2.3.4 Задний свес 

Величина заднего свеса подвергается изменению в случае замены кузовов и 

установки дополнительного оборудования. При этом изменяются показатели ма-

невренности. Для определения маневренности ТС предусмотрено проведение ис-

пытаний с движением в пределах контура с установленными внешним и внутрен-

ним диаметрами. Однако проведение данных испытаний невозможно до внесения 

изменений в конструкцию. 

Ввиду этого производят определение показателей маневренности расчетным 

методом. С этой целью необходимо экспериментально определить длину колесной 

базы ТС, после чего произвести следующий расчет: 
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бll 6,0зс  ,      (2.41) 

где lзс – задний свес ТС [97]. 

В том случае, если величина Lзс превышает указанную величину необходимо 

скорректировать планируемые мероприятия по внесению изменений, а если это не-

возможно – подготовить мотивированный отказ в формировании заключения. 

 

2.3.5 Внешние габариты ТС 

В случае внесения изменений в конструкцию ТС его внешние габариты 

должны соответствовать требованиям, указанным в Таблице 2.15. 

 

Таблица 2.15 – Требования к габаритным размерам ТС [20] 

№ 

п/п 
Нормируемый параметр 

Значения не бо-

лее, м 

1.  Высота ТС: 4,0 

2.  Ширина ТС: 

для изотермических кузовов 

для прочих 

 

2,6 

2,55 

3.  Длина ТС: 

одиночное ТС категорий M1, N, O 

одиночное двухосное ТС категорий M2 M3 

одиночное ТС категорий M2 M3 с числом осей более двух 

сочлененного ТС категорий M2 M3 

 

12,0 

13,5 

15,0 

18,75 

 

Помимо этого, устанавливаются требования к наружным выступам транс-

портных средств в соответствии с Приложениями ТР ТС 018/2011. Полученные в 

результате анализа справочной информации данные используются при проведении 

оценки безопасности. В случае превышения габаритов ТС, указанных в Таблице 

2.15, а также несоответствия формы и величины наружных выступов, выносится 

решение о невозможности внесения соответствующего изменения. 

 

2.3.6 Колесная база ТС 

Изменение колесной базы ТС, находящихся в эксплуатации, при внесении 

изменений в их конструкцию в соответствии с Постановлением Правительства от 
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06 апреля 2019 года № 413 возможно только в том случае, если в одобрении типа 

транспортного средства присутствует модификация ТС с аналогичными характе-

ристиками. При этом необходимо обеспечить соответствие выданному ОТТС в ча-

сти длины колесной базы [41]. 

В случае отсутствия в ОТТС данных о модификациях с иными размерами ко-

лесной базы или отсутствия ОТТС изменение длины колесной базы не допускается. 

 

2.3.7 Внешний шум и экологичность 

Внешний шум ТС нормируется в зависимости от категории ТС и установлен 

действующей нормативно-технической документацией на уровне, представленном 

в Таблице 2.16. 

 

Таблица 2.16 – Предельные уровни внешнего шума двигателей транспорт-

ных средств [20,65] 

№ 

п/п 
Категория ТС Уровень шума, дБА 

1.  М1, N1, L 96 

2.  М2, N2 98 

3.  М3, N3 100 

 

В случае изменения показателей экологичности ТС, необходимо обеспечить 

соответствие экологического класса, показателю, установленному заводом-изгото-

вителем ТС. Возможно несоответствие экологического класса только в том случае, 

если экологический класс после внесения изменений будет не ниже указанного в 

документах на ТС или в ОТТС. 

Полученные в ходе анализа документации на ТС данные используются в ка-

честве исходных для оценки безопасности, как предельные допустимые значения 

(в случае с экологическим классом используются данные по содержанию вредных 

веществ в отработавших газах). 

2.3.8 Мощность двигателя 

Устанавливаемый на ТС двигатель должен иметь мощность, не превышаю-

щую более чем на 25% максимальную мощность двигателей, устанавливаемых на 
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данный тип ТС. Данные об устанавливаемых на данный тип ТС двигателях должны 

содержаться в ОТТС. В случае отсутствия ОТТС, в качестве точки отсчета необхо-

димо выбирать двигатель, смонтированный на ТС. То есть необходимо предусмот-

реть выполнение одного из следующих условий: 

 

двдв 25,1 бNN  ,     (2.42) 

где Nдв – мощность устанавливаемого двигателя; Nбдв – мощность установленного 

на ТС двигателя. 

maxдвдв 25,1 NN  ,     (2.43) 

где Nдвmax – максимальная мощность двигателя, устанавливаемого на данный тип 

ТС (в соответствии с ОТТС). 

 

Однако, при установке двигателя большей мощности необходимо предусмот-

реть возможные различия в конструкции подвески и тормозной системы. Произво-

дители предусматривают достаточно широкий спектр модификаций ТС в составе 

одного типа. Так автомобили BMW 3 серии (F30) предусматривают установку 12 

моделей двигателей мощностью от 85 до 265 кВт, некоторые из которых имеют 

несколько модификаций по мощности. Также предусмотрено 7 моделей механиче-

ских коробок передач и 4 модели гидромеханических коробок передач.  

Нередко, помимо модели двигателя, данные модификация отличаются кон-

струкцией или элементами подвесок (пружины и амортизаторы), тормозными си-

стемами (разная конструкция суппортов, тормозных дисков, а также алгоритмами 

управления блока ABS и ESP), трансмиссиями. Ввиду этого, изменение мощности 

двигателя может повлечь за собой необходимость изменения данных параметров 

[98]. 

В таком случае испытательная лаборатория при проведении предваритель-

ной технической экспертизы конструкции ТС должна указать необходимость за-

мены отдельных деталей и узлов в соответствии с комплектациями, предусмотрен-

ными заводом-изготовителем ТС. 
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2.3.9 Планировка и микроклимат в салоне 

Внесение изменений, связанное с установкой или демонтажом, а также пере-

планировкой салона пассажирских ТС, требует выполнения требований, связанных 

с количеством, расположением и оборудованием ТС.  

При демонтаже посадочных мест – обязательным условием будет являться 

определение типа, к которому будет относится ТС после внесения изменений. Для 

этого производят следующее сравнение [20]: 

 

грпасс MM  ,      (2.44) 

где Mпасс – масса перевозимых пассажиров; Mгр – масса перевозимого груза. Для 

определения Mпасс Mгр выполняются следующие действия: 

68п.м.пасс  KM ,     (2.45) 

где Kп.м. – количество мест для перевозки пассажиров. 

пассснmaxгр MMMM  ,     (2.46) 

где Mmax – технически допустимая масса ТС; Mсн – масса транспортного средства в 

снаряженном состоянии.  

По результатам выполненного в соответствии с (2.44) сравнения делаются 

выводы об отнесении ТС к пассажирским или грузовым и далее составляется спи-

сок требований и рекомендаций по их выполнению в соответствии с требованиями 

нормативной документации [99]. Данные требования используются для определе-

ния весовых коэффициентов влияния указанных показателей на безопасность. 

 

2.3.10 Управляемость и тормозная эффективность 

Как уже было отмечено ранее, производители транспортных средств устанав-

ливают на один тип ТС различные варианты оборудования, в том числе различные 

варианты подвесок, рулевого управления и тормозных систем. Изменения, вноси-

мые в ТС, находящиеся в эксплуатации возможны только в том случае, если данные 

системы прошли одобрение в составе данного ТС.  

Исключение составляют переоборудования, направленные на перенос руле-

вого управления с правой на левую сторону. В этом случае необходимым условием 
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определения возможности подобного внесения изменений будет являться наличие 

серийно выпускаемого аналога данного транспортного средства с левосторонним 

расположением рулевого колеса [100].  

Во всех остальных случаях – необходимо проводить конструкторские рас-

четы, что выходит за рамки проведения предварительной технической экспертизы 

конструкции ТС. 

 

2.3.11 Идентификация ТС 

Возможность идентификации ТС непосредственно не влияет на безопас-

ность, однако сохранение возможности идентификации играет существенную роль 

при внесении изменений в конструкции. Ввиду этого испытательным лаборато-

риям при проведении предварительной технической экспертизы конструкции ТС 

обязательно необходимо указывать требования о сохранении и обеспечении до-

ступа к маркировке.  

 

2.4 Определение возможности внесения изменений в конструкцию ТС  

 

Для определения соответствия полученных результатов свойств конструктив-

ной безопасности действующим нормативным документам необходимо опреде-

лить количество изменяющихся характеристик и соответствие конструкции транс-

портного средства после переоборудования установленным требованиям [20]. В 

ходе оценки соответствия необходимо определить, какому из состояний будет со-

ответствовать система при переоборудовании: изменение возможно; изменение 

возможно при корректировке начальных условий; изменение невозможно. Для 

формализации вводят следующие состояния системы: 















возможно  изменение если,2

условийначальных  вкекорректиро при возможно  изменение если ,1

невозможно  изменение если ,0

f

f

f

 (2.47) 

Для этого, по определяют соответствие изменяемых характеристик условиям 

(2.20-2.22). В случае их выполнения – для указанной характеристики принимается 
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значение равное 2, невыполнения – 0, а в случае возможности выполнения условий 

при корректировке исходных данных – 1. Далее проводят вычисление по следую-

щему соотношению: 

m

m

i

i

m

i

i

f
m

f

fX

1

1

1

,10
1

)(





























 ,     (2.43) 

где X – величина, характеризующая возможность внесения изменений в конструк-

цию транспортного средства; m – количество изменяемых характеристик ТС, в со-

ответствии с условием (2.9); f – величина, указывающая на состояние системы в 

соответствии с (2.12) [101]. 

 

Для оценки возможности внесения изменений необходимо использовать следу-

ющие условия: 

















возможно  изменение если,1)(

условийначальных  вкекорректиро при возможно изменение если,1)(0

невозможно  изменение если,0)(

,3

fX

fX

fX

m  (2.44) 

















возможно  изменение если,2)(

условийначальных  вкекорректиро при возможно изменение если,2)(0

невозможно  изменение если,0)(

,3

fX

fX

fX

m  (2.45) 

Одновременно с этим необходимо отметить необходимость разработки реко-

мендаций в случае корректировки начальных условий. Данные рекомендации мо-

гут быть выполнены в форме установки граничных условий, обязательных к вы-

полнению, или в форме изменения характеристик планируемого переоборудования 

ТС.  
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Выводы по второй главе 

 

1. Анализ существующих классификаций вносимых в конструкцию ТС из-

менений подтвердил необходимость разработки принципиально новой классифи-

кации, базирующейся на изменяющихся характеристиках ТС. На основе обраще-

ний в испытательные лаборатории с целью оформления Заключений о возможно-

сти внесения изменений в конструкцию ТС, а также Заключений предварительной 

технической экспертизы конструкции ТС на предмет возможности внесения изме-

нений, была разработана классификация вносимых в конструкцию ТС изменений 

основывающаяся на 9 изменяющихся параметрах. 

2. На основе проведенного анализа выявлен список изменяющихся техниче-

ских характеристик, оказывающих наибольшее влияние на результаты предвари-

тельной технической экспертизы конструкции ТС. Сформированы методы расчета, 

а также граничные условия для характеристик ТС, оказывающих существенное 

влияние на результаты проведения предварительной технической экспертизы. 

3. С целью повышения достоверности получаемых при проведении предва-

рительной технической экспертизы результатов, предложен способ оценки влия-

ния изменяющихся характеристик ТС и классификационных параметров на без-

опасность дорожного движения на основе коэффициентов весомости. Данный спо-

соб позволяет учесть особенности различных изменений, вносимых в конструкцию 

ТС вне зависимости от количества изменяющихся характеристик. 

4. Разработан расчетно-аналитический метод, позволяющий определить 

возможность изменения конструкции ТС, находящегося в эксплуатации, при раз-

личных видах переоборудования. 

5. Подготовлена теоретическая база для формирования требований по со-

вершенствованию транспортного законодательства и нормативного обеспечения 

предварительной технической экспертизы при изменении конструкции ТС, нахо-

дящихся в эксплуатации. 
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ГЛАВА 3. ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНЫЕ ИССЛЕДОВАНИЯ ВЛИЯНИЯ 

ХРАКТЕРИСТИК ТС, НАХОДЯЩИХСЯ В ЭКСПЛУАТАЦИИ, НА 

ВОЗМОЖНОСТЬ ВНЕСЕНИЯ ИЗМЕНЕНИЙ В ИХ КОНСТРУКЦИЮ 

 

3.1 Метод проведения предварительной технической экспертизы при внесе-

нии изменений в конструкцию ТС в эксплуатации 

 

В ходе проведенных исследований были выявлены недостатки существую-

щего алгоритма проведения предварительной технической экспертизы конструк-

ции ТС при внесении изменений в их конструкцию. На основании результатов тео-

ретических исследований были разработан метод проведения предварительной 

технической экспертизы ТС, находящихся в эксплуатации, при внесении измене-

ний в их конструкцию [99,102].  

В отличии от существующего алгоритма проведения предварительной техни-

ческой экспертизы, главным образом базирующегося на аналитическом подходе и 

заключающегося в анализе документации, разработанный алгоритм проведения 

предварительной технической экспертизы предусматривает, в установленных слу-

чаях, проведение расчетов параметров и характеристик ТС, влияющих на безопас-

ность, а также определении степени этого влияния. Также новым методом прове-

дения предварительной технической экспертизы предусмотрена возможность экс-

периментального определения технических характеристик ТС до внесения измене-

ний в конструкцию. Данная процедура, совместно с производимыми расчетами, 

позволит повысить точность результатов производимых в дальнейшем расчетов, а 

также повысит достоверность выводов о сохранении соответствия ТС требованиям 

нормативной документации, действовавшим на момент его выпуска в обращение. 

Помимо этого, алгоритм позволяет, при необходимости, корректировать началь-

ные условия, касающихся планируемого собственником ТС внесения изменений, 

что позволит обеспечить удовлетворение потребностей по получению новых 

свойств от эксплуатируемого ТС [18,102]. На рисунке 3.1 представлен разработан-

ный алгоритм проведения предварительной технической экспертизы. 
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Рисунок 3.1 – Разработанный алгоритм проведения предварительной технической 

экспертизы 

 

Разработанный метод позволяет учесть влияние реального состояния и ха-

рактеристик ТС до внесения изменений в конструкцию, а также использовать рас-

четно-аналитический подход при определении возможности внесения изменений в 
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конструкцию ТС. При этом, для каждого из видов вносимых изменений, предло-

жены методы определения характеристик, оказывающих влияние на безопасность 

ТС при их эксплуатации. Применение разработанной метода позволяет повысить 

качество проводимой оценки и снизить вероятность внесения изменений в кон-

струкцию ТС с характеристиками, несоответствующими требованиям действую-

щих нормативно-технических документов. Метод включает в себя следующие 

этапы: 

 

1 ЭТАП. Определение изменяющихся классификационных параметров. 

На первом этапе эксперт испытательной лаборатории удостоверяется в необ-

ходимости проведения предварительной технической экспертизы, то есть в нали-

чии внесения изменений в конструкцию ТС. Для этого производится анализ предо-

ставляемых собственником документов, а также документов, на основании кото-

рых данное ТС было выпущено в обращение (ОТТС или свидетельство о безопас-

ности конструкции ТС – СБКТС). 

 

2 ЭТАП. Определение технических характеристик ТС. 

В случае отнесения планируемого изменения к понятию «внесение измене-

ний в конструкцию ТС» необходимо определить изменяющиеся технические ха-

рактеристики, а также определить их значения до внесения изменений. Для этого 

необходимо выполнить анализ документации, а также произвести необходимые из-

мерения. К таким замерам можно отнести поосное взвешивание ТС, измерение га-

баритов, определение установленного оборудования. В случае выявления несоот-

ветствия данных, указанных в документах на ТС, фактическим в дальнейших рас-

четах используются последние. 

 

3 ЭТАП. Расчет изменяющихся характеристик ТС. 

Используя полученные исходные данные, выполняется расчет изменяю-

щихся характеристик ТС, а также проводится сравнение полученных данных с нор-
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мативными значениями или данными указанными в ОТТС. Помимо этого, выпол-

няется оценка влияния указанных изменений на БДД и делается вывод о возмож-

ности внесения изменений в конструкцию ТС.  

 

4 ЭТАП. Разработка рекомендаций. 

На основе проведенных расчетов, подготавливаются рекомендации, содержа-

щие: порядок внесения изменений в конструкцию ТС; требования к производствен-

ной базе, на которой будет выполнятся переоборудование; требования в отношении 

используемых в процессе внесения изменений компонентов. В случае вынесения 

отрицательного решения по возможности внесения изменений в конструкцию – 

формирование рекомендаций по изменению исходных данных, для обеспечения 

положительного заключения. При невозможности или нежелании корректировки 

исходных данных – вынесение отрицательного решения. 

 

3.2 Цель, задачи и объекты экспериментальных исследований 

 

Целью проведения экспериментальных исследований является подтвержде-

ние эффективности разработанного метода проведения предварительной при про-

ведении оценки возможности внесения изменений в конструкцию ТС, находя-

щихся в эксплуатации, при различных видах переоборудования. 

Объектами исследования являлись транспортные средства, в конструкцию 

которых планировалось внести изменения. Собственники данных ТС обращались 

в ИЛ «ЦЭБ» ИБДД СПбГАСУ и в испытательную лабораторию ООО «ЭПТС» г. 

Санкт-Петербург (область аккредитации испытательных лабораторий приведены 

Приложении В), с целью оформления Заключение предварительной технической 

экспертизы конструкции транспортного средства на предмет возможности внесе-

ния изменений [42]. 

В ходе проведения экспериментальных исследований решались следующие 

задачи: 
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− экспериментальное определение свойств конструктивной безопасности, 

подвергаемых воздействию при различных видах вносимых в конструкцию ТС из-

менений, в целях верификации разработанной классификации; 

− определение характеристик ТС до внесения изменений в их конструкцию 

с целью обоснования необходимости выполнения данной процедуры в ходе прове-

дения предварительной технической экспертизы конструкции ТС, а также для фор-

мирования исчерпывающего банка исходных данных; 

− подтверждение точности полученных при проведении оценки возможно-

сти внесения изменений в конструкцию ТС результатов с фактически полученными 

результатами, после переоборудования; 

− апробация разработанного метода с целью подтверждения возможности ее 

применения в аккредитованных испытательных лабораториях для повышения точ-

ности получаемых результатов при проведении предварительной технической экс-

пертизы конструкции транспортного средства на предмет возможности внесения 

изменений. 

 

3.3 Комплекс используемой аппаратуры 

В ходе проведения экспериментальных исследований была использована сле-

дующая измерительная аппаратура: 

Рулетки измерительные металлические длиной 2, 5, 10 и 20 метров. 

 

Весы автомобильные подкладные (ВА-П) ВА-10. Технические характери-

стики весов представлены в Таблице 3.1. 

Данные весы используются на закрытой площадке ИЛ «ЦЭБ» ИБДД 

СПбГАСУ по адресу: г. Санкт-Петербург, ул. Курляндская, д. 2/5. Весы устанавли-

ваются таким образом, чтобы поверхность платформы находилась на одном уровне 

с проезжей частью. Для этого на испытательной площадке сделаны соответствую-

щие углубления для их монтажа. 
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Таблица 3.1 – Технические характеристики подкладных весов ВА-10 

   № 
п/п Технические данные и характеристики ВА-10 

1 
Пределы 

взвешивания, т: 

Двухдиапазонный режим:  
НПВ  
НмПВ 

 
6/10 
0,04 

Однодиапазонный режим:  
НПВ  
НмПВ 

 
10 
0,1 

2 
Порог 

чувствительности, кг  

Двухдиапазонный режим 2,8/7 

Однодиапазонный режим 7 

3 Класс точности весов по ГОСТ 29329 средний (III) 

4 
Пределы погрешности при 
интервале взвешивания, кг 

от 40 кг до 1 т включит. ±2 

св. 1 т до 4 т включит. ±2 

св. 4 т до 6 т включит. ±4 

св. 6 т до 10 т включит. 
±5 

5 
Габаритные размеры, м, не более: 
длина х ширину х высоту (для одной платформы) 

1 х 0,6 х 0,08 

 

Шумомер Testo 816, использовался при измерении уровня шума. Техниче-

ские характеристики приведены в Таблице 3.2. 

 

Таблица 3.2 – Технические характеристики Шумомера Testo 816 

№ 

п/п 
Спецификация Характеристики 

1.  Стандарт 
IEC 61672-1 2002-5 (Электроакустика – Шумомеры) 

Приборы группы ‘X’, Класс точности 2. 

2.  Диапазон измерений 

1. 30 -100 дБ 

2. 60 -130 дБ 

Линейный рабочий диапазон 10 дБ над уровнем 

собственных шумов. 

3.  Погрешность  1 дБ 

4.  
Общий уровень собственных шу-

мов 
Типично <33 дБ 

5.  Рабочие условия 
Влажность 5÷90%. 

Температура 0÷40°C. 

Давление 65÷108 кПа (487,5÷810 мм.рт.ст.) 

6.  Условия хранения 
Влажность 0÷90%. 

Температура -20÷ +60°C. 

Давление 65÷108 кПа (487,5÷810 мм.рт.ст.) 

7.  Питание  3 батарейки типа AA, ресурс батарей  30 ч. 
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Газоанализатор Инфракар М 3.02 использовался для определения объемной 

доли окисда углерода (СО), диоксида углерода (СО2), углеводородов, кислорода 

(О2) и оксида азота в отработавших газах (NО). Технические характеристики газо-

анализатора приведены в Таблице 3.3. 

 

Таблица 3.3 – Технические характеристики газоанализатора Инфракар М 3.02 

№ 

п/п 

Измеряемая 

(расчетная) 

величина 

Диапазон 

измерений 

Пределы допускаемой погрешности 

Абсолютной 
Относи-

тельной 

Приведенной к 

верхнему пределу 

измерений 

1.  Объемная доля, СО,% 05 0,03 ±3 - 

2.  Объемная доля, СН, 

млн-1 02000 10 5 - 

3.  Объемная доля СО2, % 016 0,5 4 - 

4.  Объемная доля 

О2,% 
021 0,1 3 - 

5.  Частота  

вращения, об/мин 

01200 

06000 

- 

- 

- 

- 

2,5 

2,5 

6.  Коэффициент избытка 

воздуха,  
02 - - - 

 

Дымомер MDO 2 использовался для определения содержания дымности в от-

работавших газах. Технические характеристики газоанализатора приведены в Таб-

лице 3.4. 

 

Таблица 3.4 – Технические характеристики газоанализатора дымомера MDO 2 

№ 

п/п 
Технические данные и характеристики Значения 

1.  Принцип измерений абсорбционная фотометрия 

2.  Длина волны импульсного зеленого 

света 
567 мм 

3.  Область измерений дымности 0 ÷ 100 % 

4.  Область измерений коэффициента аб-

сорбции 
0 м-1 - ∞ 

5.  Рабочая температура 0 ÷ +50°С 
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Данная аппаратура предназначалась для исследования технических характе-

ристик ТС до и после внесения изменений в их конструкцию. На основании данных 

полученных до внесения изменений в конструкцию ТС выполнялось определение 

изменяющихся характеристик ТС расчетным или аналитическим методом. Далее 

выносилось решение о возможности внесения того или иного изменения в кон-

струкцию ТС.  

 

3.4 Методика проведения испытаний 

 

Испытания проводились при обращении собственников ТС в испытательные 

лаборатории ИБДД СПбГАСУ и ООО «ЭПТС» г. Санкт-Петербург.  

Первоначально производился анализ документов на ТС, а также планируе-

мого изменения конструкции. На основании этих данных формировался перечень 

экспериментальных исследований, подлежащих выполнению до проведения пред-

варительной технической экспертизы конструкции ТС. Проведение эксперимен-

тальных исследований было направлено на получение исходных данных для рас-

чета изменяющихся технических характеристик. 

После проведения расчетов подготавливалось заключение предварительной 

технической экспертизы конструкции транспортного средства на предмет возмож-

ности внесения изменений, в котором отражались результаты проведенных расче-

тов, а также экспертного исследования. Далее в конструкцию ТС собственником 

вносились изменения (самостоятельно или в сертифицированной организации).  

После переоборудования ТС подвергалось повторному исследованию в ходе 

процедуры технической экспертизы транспортного средства после внесения изме-

нений в конструкцию. На этом этапе проводилась проверка в соответствии с ука-

занными в Заключении предварительной экспертизе рекомендациями. 

Результаты проведенных исследований фиксировались в протоколе испыта-

ний и после подвергались сравнению с результатами, полученными в ходе прове-

дения предварительной технической экспертизы. 
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Для проведения испытания были выбраны 50 обращений в испытательные 

лаборатории, включающие различные виды изменяющихся классификационных 

параметров и технических характеристик. Далее приведены расчеты для трех изме-

нений: демонтаж 5 пассажирских сидений и перевод из категории M2 в категорию 

M1 для автомобиля Ford Transit; установка дополнительного топливного бака на 

правом лонжероне рамы для автомобиля Volvo FH; замена изотермического кузова 

на бортовой с тентом на ТС ГАЗ 330202. Для остальных ТС результаты приведены 

в Приложении В. 

 

 

3.5 Определение характеристик транспортных средств при проведении пред-

варительной технической экспертизы 

 

В ходе проведения экспериментальных исследований проводилось поосевое 

взвешивание, измерение габаритных размеров, длины колесной базы и оценива-

лось их соответствие представленной документации. На рисунках 3.2-3.4 представ-

лены фотографии проведения экспериментальных исследований. 

 

 

Рисунок 3.2 – Экспериментальное определение осевых нагрузок и нагрузок, 

действующих на каждое колесо автомобиля Ford Transit 
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Рисунок 3.3 – Экспериментальное определение осевых нагрузок и нагрузок, 

действующих на каждое колесо автомобиля Volvo FH 

 

 

Рисунок 3.4 – Экспериментальное определение внешних габаритов, осевых 

нагрузок и нагрузок, действующих на каждое колесо автомобиля ГАЗ 3302 

 

Измеренные характеристики, а также данные из документов, предоставлен-

ных собственниками ТС приведены в Таблице 3.5. 

Стоит отметить, что данные, которые приведены в таблице, не во всем сов-

падают с характеристиками ТС, указанными в документации. Так, например, отли-

чаются снаряженные массы транспортных средств (для всех автомобилей), а также 

габаритные характеристики (для автомобиля ГАЗ 330202 – длина и величина зад-

него свеса, масса). Аналогичное несоответствие прослеживается и для большин-

ства других проведенных исследований. Это показывает необходимость выполне-

ния подобного исследования до проведения предварительной технической экспер-

тизы, что позволит получить достоверные результаты при выполнении расчетов. 
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Таблица 3.5 – Результаты измерений и некоторые паспортные данные ТС 

№ 

п/п 
Рассчитываемая характеристика 

Транспортное средство 

Ford Transit Volvo FH 
ГАЗ 

330202 

1.  Масса без нагрузки, кг 2430 7575 2375 

2.  Разрешенная максимальная масса, кг 3500 18600 3500 

3.  Нагрузка на переднюю ось, кг 1325 5345 1120 

4.  Нагрузка на заднюю ось, кг 1105 2230 1255 

5.  Разница нагрузки по бортам, кг 20 300 10 

6.  Длина, м --- --- 6,65 

7.  Задний свес --- --- 2,15 

8.  Высота, м --- --- 2,91 

9.  Ширина --- --- 2,27 

 

По результатам проведенного экспериментального определения параметров, 

а также с учетом планируемых изменений конструкции были проведены расчеты: 

 Для ТС Ford Transit – осевых нагрузок, распределения массы по бортам 

ТС, количества пассажирских мест, определен тип ТС; 

 Для ТС Volvo FH – осевых нагрузок, распределения массы по бортам 

ТС, крепления кузовов/оборудования; 

 Для ТС ГАЗ 3302 – осевых нагрузок, распределения массы по бортам 

ТС, крепления кузовов/оборудования, величины заднего свеса. 

Результаты проведенных расчетов, в соответствии с указаниями собственни-

ков по планируемым изменениям, представленные в Таблице 3.6. 

 

Таблица 3.6 – Результаты расчетов 

№ 

п/п 
Рассчитываемая характеристика 

Транспортное средство 

Ford 

Transit 
Volvo FH 

ГАЗ 

330202 

1 2 3 4 5 

1.  Масса без нагрузки, кг 2305 7995 2120 

2.  Разрешенная максимальная масса, кг 3500 18600 3500 

3.  Нагрузка на переднюю ось, кг 1325 5565 1100 

4.  Нагрузка на заднюю ось, кг 980 2430 1020 
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1 2 3 4 5 

5.  Разница нагрузки по бортам, кг 45 15 10 

6.  Крепление оборудования --- 
6 соедине-

ний м10 

10 соеди-

нений м14 

7.  Длина, м --- --- 6,7 

8.  Задний свес, м --- --- 2,1 

9.  Высота, м --- --- 2,65 

10.  Ширина, м --- --- 2,1 

11.  Количество пассажирских мест 8 --- --- 

12.  Тип ТС грузовой --- 
бортовой с 

тентом 

 

Далее по (2.43) была рассчитана величина, характеризующая возможность 

внесения изменений в конструкцию транспортного средства X(f). Результаты рас-

четов приведены в таблице 3.7. 

 

Таблица 3.7 – Результаты определения X(f) 

№ 

п/п 
Значение  

Состояние системы по видам изменя-

емых характеристик 

Ford Transit Volvo FH ГАЗ 330202 

1.  Масса без нагрузки, кг 2 2 2 

2.  Нагрузка на переднюю ось, кг 2 2 2 

3.  Нагрузка на заднюю ось, кг 2 2 2 

4.  Разница нагрузки по бортам, кг 2 2 2 

5.  Крепление оборудования - 1 1 

6.  Длина, м - - 2 

7.  Задний свес, м - - 1 

8.  Высота, м - - 2 

9.  Ширина, м - - 2 

10.  Тип ТС 2 - 2 

11.  Количество пассажирских мест 2 - - 

 Значение величины X(f) 2,09 1,81 1,89 

 

По характеристикам, которые требуют корректировки начальных условий, а 

именно: крепление оборудования для автомобилей Volvo FH и ГАЗ 330202, задний 
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свес для автомобиля ГАЗ 330202, были сформированы граничные условия, которые 

позволяют произвести указанное изменение конструкции ТС. Для Volvo FH: 

{
𝑛б ≥ 𝑛р
𝑑б ≥ 𝑑р

,      (3.1) 

где nб – количество болтовых соединений, nр – расчетное количество точек крепле-

ния, dб – диаметр болтовых соединений, dр – расчетный диаметр.  

Для ГАЗ 330202: 

{

𝑛б ≥ 𝑛р
𝑑б ≥ 𝑑р

𝑙зс ≤ 0,6 ∙ 𝑙б

     (3.2) 

Применяя указанные ограничения получаем следующие данные: 

 

Таблица 3.8 – Расчетные характеристики ТС с примененными ограничениями 

№ 

п/п 
Рассчитываемая характеристика 

Транспортное средство 

Ford 

Transit 
Volvo FH 

ГАЗ 

330202 

13.  Масса без нагрузки, кг 2305 7995 2120 

14.  Разрешенная максимальная масса, кг 3500 18600 3500 

15.  Нагрузка на переднюю ось, кг 1325 5565 1100 

16.  Нагрузка на заднюю ось, кг 980 2430 1020 

17.  Разница нагрузки по бортам, кг 45 15 10 

18.  Крепление оборудования --- 

не менее 8 

соедине-

ний м12 

не менее 

12 соеди-

нений м14 

19.  Длина, м --- --- 6,7 

20.  Задний свес, м --- --- ≤2,1 

21.  Высота, м --- --- 2,65 

22.  Ширина, м --- --- 2,1 

23.  Тип ТС грузовой --- 
бортовой с 

тентом 

 

Помимо проведенных расчетов, в соответствии с алгоритмом, представлен-

ном на рисунке 3.1 и разработанной методикой были составлены рекомендации по 
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внесению изменений в конструкцию ТС, а также требования, необходимые для вы-

полнения, с целью обеспечения соответствия ТС требованиям нормативной доку-

ментации. 

Оформленные результаты предварительной технической экспертизы пред-

ставлены на рисунках 3.5-3.12. В данных заключения содержится исчерпывающий 

перечень необходимых данных для собственника ТС и, при необходимости, орга-

низации, которая будет выполнять переоборудование. Помимо этого, указан пере-

чень измерений, которые необходимо выполнить для оценки соответствия требо-

ваниям технического регламента.  

 

Рисунок 3.5 – Заключение предварительной технической экспертизы авто-

мобиля Ford Transit  
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Рисунок 3.6 – Заключение предварительной технической экспертизы авто-

мобиля Ford Transit  
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Рисунок 3.7 – Заключение предварительной технической экспертизы авто-

мобиля Volvo FH  
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Рисунок 3.8 – Заключение предварительной технической экспертизы авто-

мобиля Volvo FH  
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Рисунок 3.9 – Заключение предварительной технической экспертизы авто-

мобиля Volvo FH  
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Рисунок 3.10 – Заключение предварительной технической экспертизы авто-

мобиля ГАЗ 330202  
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Рисунок 3.11 – Заключение предварительной технической экспертизы авто-

мобиля ГАЗ 330202  
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Рисунок 3.12 – Заключение предварительной технической экспертизы авто-

мобиля ГАЗ 330202  
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По результатам проведения остальных экспериментальных исследований 

была составлена таблица, содержащая данные по 100 проведенным предваритель-

ным техническим экспертизам, проведенным расчетно-аналитическим методом с 

учетом разработанной методики (Приложение В). 

 

3.6 Оценка результатов, полученных в ходе проведения предварительной 

технической экспертизы 

 

После внесения изменений в конструкцию ТС была проведена оценка соот-

ветствия расчетных параметров, полученных в ходе проведения предварительной 

технической экспертизы. С этой целью использовалась методика, разработанная в 

Институте БДД СПбГАСУ, а также требования действующих нормативных доку-

ментов в отношении проведения испытаний.  

Испытания проводились в соответствии с перечнем, указанным в заключении 

предварительной технической экспертизы. По результатам испытаний была состав-

лена Таблица 3.9. 

 

Таблица 3.9 – Результаты испытаний, проведенных после внесения измене-

ний в конструкцию ТС 

№ 

п/п 
Рассчитываемая характеристика 

Транспортное средство 

Ford 

Transit 
Folvo FH ГАЗ 330202 

1 2 3 4 5 

1.  Масса без нагрузки, кг 2330/+25* 7965/-30 2150/+30 

2.  Нагрузка на переднюю ось, кг 1325/0 5565/0 1150/+50 

3.  Нагрузка на заднюю ось, кг 1005/+25 2400/-30* 1000/-20 

4.  Разница нагрузки по бортам, кг 40/-5 30/+15 10/0 

5.  Крепление оборудования --- 
9 соедине-

ний м14 

6 стремянок 

м14 + 2 

болта м14 

6.  Длина, м --- --- 6,65/-0,05 

7.  Задний свес, м --- --- 2,05/-0,05 

8.  Высота, м --- --- 2,57/-0,08 
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1 2 3 4 5 

9.  Ширина, м --- --- 2,1/0 

10.  Тип ТС грузовой 
--- бортовой с 

тентом 

* - В таблице через дробь указано отклонение от расчетного значения в абсолютных величинах 

 

В ходе анализа полученных результатов была выявлена высокая сходимость 

расчетных значений и результатов, полученных в ходе проведения предваритель-

ной экспертизы. Аналогичный анализ был проведен для всех остальных техниче-

ских характеристик с учетом проведенной выборки из 100 заключений. Распреде-

ление рассчитываемых величин представлено на рисунках 3.13-3.18, а результат 

анализа отклонений в Таблице 3.10. 

 

Рисунок 3.13 – Распределение значений отклонений длины ТС, в % от расчетной 

 

Рисунок 3.14 – Распределение значений отклонений ширины ТС, в % от расчет-

ной 
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Рисунок 3.15 – Распределение значений отклонений высоты ТС, в % от расчетной 

 

Рисунок 3.16 – Распределение значений отклонений длины заднего свеса ТС, в % 

от расчетной 

 

Рисунок 3.17 – Распределение значений отклонений осевой нагрузки ТС, в % от 

расчетной 
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Рисунок 3.18 – Распределение значений отклонений распределения нагрузки по 

бортам ТС, в % от расчетной 

 

Таблица 3.10 – Анализ отклонений от расчетных значений измеренных величин 

№ 

п/п 
Рассчитываемая характеристика 

Отклонения от расчетных значений 

max min median σ 

1.  Осевая нагрузка +6,7% -5,5% +0,1% 3,64 

2.  Распределение нагрузки по бор-

там 
+62% -75% 5,8% 6,56 

3.  Задний свес +8,6% -19,6% -2,1% 7,95 

4.  Внешние габариты: 

Длина, м 

Ширина, м 

Высота, м 

 

+11,2% 

+7,3% 

+2,0 

 

-17,3% 

-10,6% 

-7,5% 

 

-2,1% 

-1,35% 

-3,15% 

 

8,39 

5,31 

2,90 

5.  
Крепление кузовов/оборудова-

ния 
0* 0 0 0 

6.  Количество пассажирских мест 0* 0 0 0 

7.  Шумность +5% -10% -2,8% 2,11 

* - указанные в строке Крепление кузовов/оборудования и Количество пассажирских мест нуле-

вые значения свидетельствуют о соответствии требованиям всех проведенных исследований. 
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Проведенный анализ показывает высокую сходимость полученных в ходе 

проведения предварительной технической экспертизы расчетов с результатами вы-

полненного переоборудования. Существенные различия, полученные в ходе ана-

лиза результатов отклонения от расчетных значений распределения нагрузки по 

бортам, объясняется сравнительно малой величиной абсолютных значений данных 

отклонений. Так, в рассматриваемых примерах, максимальная величина неравно-

мерности нагрузки составила 40 кг (для автомобиля Ford Transit), минимальная – 

10 кг (для автомобиля ГАЗ 320202) и 30 кг для автомобиля Folvo FH. При этом 

величины отклонений составляют незначительные в абсолютном выражении 5-15 

кг, но в относительных величинах составляют 12,5-50%.  

Получение подобных результатов связано с подробным анализом представ-

ленной документации, экспериментальным определением необходимых для рас-

чета значений технических характеристик ТС и применением расчетно-аналитиче-

ского подхода в процессе вынесения решения о возможности внесения изменений 

в конструкцию ТС [102]. 

 

 

Выводы по третьей главе 

 

1. Разработан алгоритм проведения предварительной технической экспер-

тизы при внесении изменений в конструкцию ТС, находящегося в эксплуатации 

включающий в себя процедуры определения исходных данных (в том числе экспе-

риментальным методом), оценки расчетно-аналитическим методом и разработки 

рекомендаций по изменению конструкции ТС. 

2. На основании предложенного алгоритма разработан расчетно-аналитиче-

ский метод предварительной технической экспертизы транспортных средств при 

изменении их конструкции в эксплуатации, позволяющий получить достоверные 

результаты о возможности изменения конструкции ТС, а также позволяющий скор-

ректировать начальные условия для обеспечения соответствия изменяющихся ха-

рактеристик действующим требованиям. 
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3. На базе испытательных лабораторий, аккредитованных на определение 

соответствия вносимых изменений требованиям ТР ТС 018/2011, проведена экспе-

риментальная апробация разработанного метода. Доказана необходимость предва-

рительного экспериментального определения технических характеристик ТС, под-

вергаемых изменению.  

4. Оценка результатов, полученных при проведении предварительной тех-

нической экспертизы с применением разработанного метода, показывает высокую 

сходимость с результатами, полученными после внесения изменений в конструк-

цию ТС. Этот факт указывает на достоверность предложенных методов расчета из-

меняющихся технических характеристик при проведении предварительной техни-

ческой экспертизы конструкции ТС в эксплуатации. 
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ГЛАВА 4. ТРЕБОВАНИЯ ПО СОВЕРШЕНСТВОВАНИЮ 

ТРАНСПОРТНОГО ЗАКОНОДАТЕЛЬСТВА И НОРМАТИВНОГО 

ОБЕСПЕЧЕНИЯ ПРЕДВАРИТЕЛЬНОЙ ТЕХНИЧЕСКОЙ ЭКСПЕРТИЗЫ  

 

Как уже отмечалось выше, на сегодняшний утвержден ряд нормативных до-

кументов, регламентирующих процедуру и содержание предварительной техниче-

ской экспертизы конструкции ТС. К этим документам можно отнести Технический 

регламент Таможенного союза «О безопасности колесных транспортных средств», 

ГОСТ 33995-2016 «Межгосударственный стандарт. Транспортные средства. Поря-

док оценки соответствия при внесении изменений в конструкцию транспортного 

средства, выпущенного в обращение» и Постановление правительства РФ от 06 ап-

реля 2019 г. № 413 «Об утверждении Правил внесения изменений в конструкцию 

находящихся в эксплуатации транспортных средств и осуществления последую-

щей проверки выполнения требований технического регламента Таможенного со-

юза «О безопасности колесных транспортных средств» [20,41,42]. Помимо данных 

нормативных документов существует Руководящий документ РД 37.001.007-2003 

«Автотранспортные средства. Методика оценки допустимого внесения изменений 

в конструкцию и последующего контроля параметров безопасности». Данные до-

кументы содержат целый ряд указаний, обязательных к исполнению испытатель-

ными лабораториями и, в тоже самое время, имеют ряд недостатков. 

 

4.1 Существующая процедура проведения предварительной технической экс-

пертизы  

 

В соответствии с 5 главой ТР ТС 018/2011 при изменении конструкции необ-

ходимо выполнить предварительную техническую экспертизу, которая заключа-

ется в анализе конструкции и документов на ТС, без проведения испытания. При 

этом удостоверяются в том, что характеристики ТС будут соответствовать требо-

ваниям ТР ТС 018/2011 [20]. Таким образом действующий регламент накладывает 
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ряд ограничений, которые не позволяют произвести достоверной оценки. В част-

ности, как было отмечено в 3-ей главе, в большинстве случаев отмечается несоот-

ветствие фактических характеристик ТС, данным, указанным в документации на 

него. Это может привести к некорректным результатам проводимого анализа.  

ГОСТ 33995-2016 содержит более подробное описание порядка проведения 

предварительной технической экспертизы. Так в нем отмечается необходимость 

отнесения того или иного воздействия к внесению изменений в конструкцию ТС. 

При этом данным документом не устанавливаются условия, а также алгоритма 

определения, в соответствии с которыми можно было бы провести соответствую-

щий анализ.  

Данный ГОСТ также устанавливает на этапе проведения предварительной 

технической экспертизы необходимость выполнения проверки соответствия ТС 

после внесения изменений в его конструкцию установленным требованиям без-

опасности [42]. В данном случае процедура проверки не описана и не содержится 

каких-либо указаний в отношении методов ее выполнения. Это может привести к 

снижению точности в отношении выполняемых процедур, ввиду отсутствия доста-

точного объема информации об изменяемых характеристиках ТС (а в некоторых 

случаях – их полного отсутствия). 

По результатам выполнения экспертизы формируется набор требований, 

предъявляемых к конструкции ТС, после внесения изменений [99]. К данным тре-

бованиям можно отнести предельные значения технических характеристик, требо-

вания в отношении объема выполняемых работ, рекомендации по производствен-

ной базе, на которой данные работу могут быть выполнены, а также перечень ис-

пытаний, которым должно быть подвергнуто ТС, после изменения конструкции 

[42]. 

Постановление правительства РФ от 06 апреля 2019 г. № 413 содержит 

только требования к содержанию предварительной технической экспертизы кон-

струкции ТС, которые соответствуют данным, указанным в ГОСТе 33995-2016.  
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РД 37.001.007-2003 лишена указанных недостатков, однако не учитывает ши-

рокой номенклатуры вносимых в конструкцию ТС изменений, а также не соответ-

ствует требованиям действующей нормативной документации и касается, в основ-

ном, процедур, предусмотренных Приказом МВД от 07 декабря 200 г. № 1240. При 

этом стоит отметить, подробное руководство в отношении проводимых в ходе про-

ведения анализа возможности внесения изменений процедур [43]. 

На основе выполненного анализа составлен алгоритм проведения предвари-

тельной технической экспертизы, представленный на рисунке 4.1.  

 

 

Рисунок 4.1 – Алгоритм предварительной технической экспертизы (в соот-

ветствии с действующими нормативными документами) 
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Таким образом к основным недостаткам существующей процедуры проведе-

ния предварительной технической экспертизы ТС можно отнести: 

− отсутствие возможности экспериментального определения характери-

стик ТС, в конструкцию которого планируется внести изменение; 

− отсутствие указаний в отношении методов определения изменяющихся 

параметров ТС, а также способов оценки их соответствия, действующим на момент 

выпуска транспортного средства в обращение, требованиям; 

− отсутствие указаний по требованиям в отношении крепежных элемен-

тов, запасных частей и агрегатов, подлежащих использованию в процессе внесения 

изменений. 

 

4.2 Предлагаемая процедура проведения предварительной технической экс-

пертизы  

 

Входе разработки алгоритма проведения предварительной технической экс-

пертизы были учтены недостатки, выявленные в процессе анализа существующей 

процедуры. Для этого в алгоритм были добавлены следующие блоки: 

− отвечающие за определение технических характеристик (в том числе и 

экспериментальным методом); 

− регламентирующие проведение процедуры оценки соответствия изме-

няющихся свойств конструктивной безопасности действующим на момент выпуска 

в обращение требованиям; 

− содержащие рекомендации в отношении возможности использования 

запасных частей и агрегатов; 

− предусматривающие возможность расчетного определения свойств, 

оказывающих существенное влияние на возможность внесения изменений в кон-

струкцию ТС. 

На рисунке 4.2 представлен разработанный алгоритм проведения техниче-

ской экспертизы. Цветом выделены блоки, описывающие процедуры, не преду-

смотренные действующими нормативными документами.  
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Таким образом, разработанный алгоритм позволяет устранить существую-

щие недостатки процедуры проведения предварительной технической экспертизы 

конструкции ТС [50,102].  

 

 

Рисунок 4.2 – Разработанный алгоритм проведения технической экспертизы (цве-

том выделены отличия от существующего алгоритма) 
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Таким образом предлагаемая процедура буде содержать следующие этапы: 

1. Анализ документов, предоставляемых собственником ТС (регистраци-

онные документы на ТС; документы, удостоверяющие личность заявителя; краткое 

описание планируемых изменений; документы на запасные части и агрегаты, если 

есть). 

2. Определение изменяющихся классификационных признаков. В случае 

отсутствия изменяющихся признаков – оформление заключения технической экс-

пертизы об отсутствии факта внесения изменений в конструкцию ТС. 

3. В случае наличия изменяющихся классификационных признаков – 

формирование перечня изменяющихся технических характеристик с разделением 

на характеристики, подлежащие расчету, и характеристики, которые выступают в 

качестве граничных условий. Для этого производят анализ ОТТС и серийно выпус-

каемых аналогов, а также учитывают документы, предоставляемые собственником 

на запасные части и агрегаты. 

4. Для характеристик, подлежащих расчету – выполняют определение 

значений расчетным методом. Остальные характеристики определяются в соответ-

ствии с требованиями нормативной документации [50,99]. 

5. Определение расчетной величины X(f), характеризующей возможность 

внесения изменений в конструкцию транспортного средства. На основе получен-

ного результата делают вывод о возможности изменения конструкции, а также о 

необходимости корректировки начальных условий [101]. В случае несоответствия 

расчетной величины требованиям, а также невозможности корректировки началь-

ных условий, оформляется заключения предварительной технической экспертизы 

содержащее решение о невозможности внесения изменений в конструкцию транс-

портного средства. 

6. Формирование требований в отношении производителя работ, кре-

пежа, запасных частей и агрегатов на основе произведенных расчетов.  

7. Формирование списка испытаний, которым должно быть подвергнуто 

ТС с внесенными в его конструкцию изменениями, на основе классификационных 

признаков и изменяющихся характеристик. 
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8. Оформление заключения предварительной технической экспертизы 

конструкции транспортного средства на предмет возможности внесения изменений 

в его конструкцию. 

Перечисленные этапы позволяют существенно повысить точность получае-

мых результатов. 

 

4.3 Требования по совершенствованию транспортного законодательства и 

нормативного обеспечения 

 

Разработанный метод проведения предварительной технической экспертизы 

может быть использована как приложение к ГОСТ 33995-2016 с целью конкрети-

зации процедур, проводимых в ходе оценки возможности внесения изменений в 

конструкцию ТС. 

 

1. Область применения 

Настоящий метод распространяется на мотоциклы, автомобили, автобусы и 

прицепы (категорий L, М, N и О), находящиеся в эксплуатации, при проведении 

технической экспертизы для оценки возможности внесения изменений в их кон-

струкцию.  

Метод проведения предварительной технической экспертизы конструкции 

ТС предназначена для использования аккредитованными испытательными лабора-

ториями (далее ИЛ), осуществляющими техническую экспертизу транспортных 

средств (далее – ТС). 

2. Нормативные ссылки 

Технический регламент Таможенного союза 018/2011 «О безопасности ко-

лесных транспортных средств» (утв. Решением Комиссии Таможенного союза от 9 

декабря 2011 г. № 877). 

Постановление Правительства РФ от 06 апреля 2019 г. № 413 «Об утвержде-

нии Правил внесения изменений в конструкцию находящихся в эксплуатации 
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транспортных средств и осуществления последующей проверки выполнения тре-

бований технического регламента Таможенного союза «О безопасности колесных 

транспортных средств» 

ГОСТ 33995-2016 «Межгосударственный стандарт. Транспортные средства. 

Порядок оценки соответствия при внесении изменений в конструкцию транспорт-

ного средства, выпущенного в обращение». 

ГОСТ 33670-2015 «Автомобильные транспортные средства единичные. Ме-

тоды экспертизы и испытаний для проведения оценки соответствия». 

ГОСТ 33987-2016 «Транспортные средства колесные. Массы и размеры. Тех-

нические требования и методы определения» 

ГОСТ 22748-77 «Автотранспортные средства. Номенклатура наружных раз-

меров. Методы измерений». 

3. Термины и определения 

Понятие и термины, используемые в настоящем документе, соответствуют 

терминам и определениям, приводимым в нормативной документации. 

4. Общие положения 

4.1 При обращении в ИЛ собственник ТС (представитель собственника) за-

полняет заявление с указанием: данных ТС (паспорт ТС, регистрационные доку-

менты на ТС); данных документа удостоверяющего личность (паспорт и документ, 

подтверждающий полномочия – если обращается представитель собственника ТС); 

описания планируемых изменений конструкции ТС (при необходимости – с предо-

ставлением документации на планируемые к установке детали и узлы). 

4.2 При отсутствии необходимого комплекта документов, а также сомне-

ний в подлинности представленных документов, сотрудники ИЛ отказывают заказ-

чику в проведении технической экспертизы, с письменным объяснением причин 

отказа. 

4.3 После проверки комплектности документов сотрудники ИЛ удостове-

ряются в том, что планируемое вмешательство относится к понятию «внесение из-

менений в конструкцию ТС». Для этого производится анализ наличия изменений 

классификационных параметров согласно списку: 
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− Масса ТС (в снаряженном состоянии и разрешенная максимальная); 

− Количество, расположение посадочных мест или площади для стояния 

пассажиров (в автобусах); 

− Изменение размеров ТС (в том числе изменение размеров и формы 

наружных выступов, межосевого расстояния, габаритов); 

− Изменение типа или категории ТС; 

− Изменение мощности или типа двигателя; 

− Изменение содержания вредных веществ в отработавших газах и шумно-

сти; 

− Установка дополнительного несъемного оборудования, непредусмотрен-

ного заводом-изготовителем ТС;  

− Изменения конструкции элементов подвески, рулевого управления или 

тормозных систем; 

− Изменение или уничтожение маркировки ТС. 

4.4 В случае отсутствия изменения хотя бы одного из классификационных 

признаков, данное вмешательство не может быть отнесено к внесению изменений. 

По результатам проведенного анализа оформляется Заключение, содержащие ука-

зание на то, что данное воздействие не относится к внесению изменений. 

4.5 При наличии изменения любого из классификационных признаков, 

вмешательство относится к «внесению изменений» и подлежит дальнейшей 

оценке, в ходе проведения которой будет определяться изменяющиеся технические 

характеристики ТС.  

4.6 С целью корректного определения указанных характеристик произво-

дится экспериментальное определение исходных данных, в ходе которого выпол-

няется идентификация ТС. При наличии внешних повреждений, несоответствии 

идентификационных номеров ТС, представленным документам, производится фо-

тографирование выявленных недостатков. Проведение дальнейших исследований 

не проводится и оформляется Заключение, содержащие указание на то, что иден-

тификация ТС невозможна. 
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4.7 После идентификации, внешнего осмотра ТС и изучения представлен-

ных документов, транспортное средство подлежит экспериментальным исследова-

ниям, целью которых является определение его фактических характеристик. Для 

этого производится поосное взвешивание ТС с использованием весов, имеющих 

свидетельство об утверждении типа средств измерений и действующее свидетель-

ство о поверке. Погрешность измерения не должна превышать 10 кг. Пример уста-

новки весов для поосного взвешивания ТС приведена на рисунке 4.3. В ходе про-

ведения взвешивание рекомендуется проводить фотофиксацию его результатов. 

 

Рисунок 4.3 – Пример установки весов для поосного взвешивания ТС 

 

4.8 Измерительные рулетки с пределом измерения до 20 м включительно, 

имеющие действующее свидетельство о поверке применяются для определения га-

баритных размеров, колеи, колесной базы и заднего свеса. В ходе проведения из-

мерений рекомендуется проводить фотофиксацию их результатов. Величины, под-

лежащие измерению представлены на рисунке 4.4. 

 

Рисунок 4.4 – Пример установки весов для поосного взвешивания ТС 
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4.9 Результаты измерений используются в ходе проведения экспертизы для 

расчета изменяющихся технических характеристик, а также формирования гранич-

ных условий. 

4.10 При наличии серийно выпускаемого аналога ТС с планируемыми изме-

нениями производится оценка соответствия их технических характеристик. В слу-

чае выявления полного соответствия, в том числе по применяемым в процессе вне-

сения изменений деталям, узлам и агрегатам, оформляется Заключение предвари-

тельной технической экспертизы конструкции транспортного средства на предмет 

возможности внесения изменений. В данном Заключении указываются требования, 

предъявляемыми к комплекту используемых запасных частей и деталей, а также к 

производителю работ. 

5. Расчет характеристик ТС 

5.1 В соответствии с изменяющимися характеристиками выполняется их 

расчетное определение. Для этого используются данные, полученные в ходе экспе-

риментального исследования, а также указанные в документах на ТС. Производят 

расчет следующих параметров: 

5.1.1 Осевая нагрузка определяется по результатам взвешивания ТС в соот-

ветствии с расчетной схемой, приведенной на рисунке 2.9 с использованием зави-

симостей (2.19-2.22). Рассчитанные зависимости сравниваются с допустимыми зна-

чениями в соответствии с (2.23). 

5.1.2 Распределение нагрузки по бортам рассчитывается в соответствии с 

расчетными схемами, приведенными на рисунках 2.10 и 2.11 с использованием за-

висимостей (2.26-2.32), а также Приложения Б. 

5.1.3 Количество и характеристики крепления оборудования и кузовов на ТС 

определяется в соответствии с зависимостями (2.33-2.36). При этом определяется 

минимально допустимое количество точек крепления, а также характеристики кре-

пежных элементов. При разработке рекомендаций по применению крепежа, стоит 

указывать класс прочности для болтовых соединений не менее 8.8. 

5.1.4 Расчет величины заднего свеса производится по зависимости (2.37). 
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5.1.5 Габаритные размеры определяются геометрически в соответствии с из-

меренными величинами, а также описанием планируемых изменений, предостав-

ленных собственником (представителем собственника) ТС. 

5.1.6 Мощность двигателя ограничивается условиями (2.38) и (2.39). По-

мимо этого, производится оценка соответствия (не ухудшения) экологического 

класса ТС, с планируемым к установке двигателем. При увеличении мощности дви-

гателя необходимо указать необходимость выполнить проверку возможности ис-

пользования элементов трансмиссии, подвески и тормозных систем базового ТС. 

5.1.7 Определение типа и категории ТС производится путем расчета и после-

дующего сравнения массы перевозимы пассажиров и массы перевозимого груза в 

соответствии с зависимостями (2.40-2.42). 

5.2 Для других характеристик производится аналитическое определение 

значений после внесения изменений в конструкцию ТС. 

5.3 На основании проведенных расчетов, а также установленных ограни-

чений выполняется определение возможности внесения изменений в конструкцию 

ТС с использованием зависимости (2.43), а также условий (2.44) и (2.45). 

6. Формирование рекомендаций к вносимым в конструкцию ТС из-

менениям 

6.1 В соответствии с установленными ограничениями, а также рассчитан-

ными значениями осуществляется формирование рекомендаций к используемым в 

процессе внесения изменений деталям, узлам и агрегатам. 

6.1.1 Используемые при внесении изменений новые детали, узлы и агрегаты 

должны быть сертифицированы для использования на ТС. При использовании быв-

ших в употреблении деталей, узлов и агрегатов на них должны быть нанесена мар-

кировка, подтверждающая их использование на ТС, или должны быть предостав-

лены документы, подтверждающие факт их демонтажа с ТС. 

6.1.2 При использовании деталей, узлов и агрегатов, ввезенных из-за рубежа, 

должны быть предоставлены документы, подтверждающие их таможенное оформ-

ление. 
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6.1.3 Прочность, масса и габаритные размеры применяемых деталей, узлов 

и агрегатов должны соответствовать расчетным значениям, полученным или ис-

пользованным при расчете в п. 5.1.1-5.1.7. 

6.2 В отношении производителя работ по внесению изменений в конструк-

цию ТС предъявляются следующие требования: 

6.2.1 При выполнении операций, заключающихся в демонтаже оборудова-

ния, установке оборудования, предусмотренного заводом-изготовителем базового 

ТС в качестве дополнительного, которые не требуют наличия специальных умений 

и специального инструмента и оборудования, работы могут быть выполнены соб-

ственником (представителем собственника) ТС самостоятельно, с последующим 

заполнением Заявления-декларации об объеме и качестве работ по внесению изме-

нений в конструкцию транспортного средства. 

6.2.2 При внесении изменений не связанным с установкой предусмотрен-

ного заводом-изготовителем оборудования, а также требующего специальных зна-

ний, умений, инструмента и оборудования, работы должны осуществляться серти-

фицированным предприятием с соответствующим разрешенным кодом услуг по 

Общероссийскому классификатору продукции по видам экономической деятельно-

сти (ОКПД 2), зависящим от вида вносимого изменения (таблица с кодами ОКПД2, 

применяемыми при внесении изменений в конструкцию ТС приведена в Приложе-

нии Г). 

7. Формирование перечня испытаний и (или) измерений параметров 

7.1 Перечень испытаний формируется в соответствии с изменяемыми тех-

ническими характеристиками ТС и включает в себя испытания, направленные на 

подтверждения соответствия установленным граничным условиям, и испытания, 

подтверждающие соответствие расчетных значений. 

7.2 При составлении перечня испытаний необходимо соблюдать принцип 

минимизации затрат на их проведение. В случае возможности подтверждения в 

ходе одного испытания сразу нескольких технических характеристик, дополни-

тельные испытания по их подтверждению не проводятся. 
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4.4 Оценка эффективности проведение предварительной технической экспер-

тизы расчетно-аналитическим методом 

 

Для определения эффективности полученных в ходе исследования результа-

тов было выполнено сравнение процедуры и результатов проведения предвари-

тельной технической экспертизы конструкции ТС расчетно-аналитическим мето-

дом и, широко применяемым в испытательных лаборатория, аналитическим мето-

дом. 

С целью обеспечения корректности полученных результатов, а также умень-

шения влияния человеческого фактора исследование проводилось с привлечением 

4 экспертов, проводивших оценку возможности изменения конструкции ТС по-

парно – «традиционным» способом и с применением разработанного метода. Каж-

дым экспертом выполнялось по 5 оценок. Оценка производилась экспертами неза-

висимо друг от друга. 

В качестве примеров были рассмотрены внесения изменений, связанные с за-

меной самосвального кузова на седельно-сцепное устройство, установкой КМУ, 

монтажом гидравлической грузоподъемной платформы, монтаж холодильно-ото-

пительной установки и демонтажом пассажирских сидений. 

Необходимо отметить, что применение разработанного метода, несмотря на 

свою простоту, вызывало определенные трудности, что обусловлено отсутствием 

достаточного опыта работы с его использованием. 

В процессе формирования заключения «традиционным» способом применя-

ется аналитический подход. Анализируется комплект предоставленной документа-

ции, осуществляется поиск серийно выпускаемых аналогов ТС, с внесенными в его 

конструкцию изменениями. При наличии у собственника приобретенных на мо-

мент проведения экспертизы запасных частей или компонентов выполняется 

оценка их характеристик. 
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При проведении предварительной экспертизы по указанным ТС, был сфор-

мирован следующий список требований и рекомендаций, а также составлены За-

ключения предварительной технической экспертизы. Результаты проведенных экс-

пертных исследований, представлены в Таблице 4.1. 

 

Таблица 4.1 – Результаты проведения предварительной экспертизы «тради-

ционным» методом 

№ 

п/п 

Транспортное средство и 

вид изменения 
Требования  Решение 

1 2 3 4 

1.  Ford Transit, демонтаж 2 

пассажирских мест 

 Габаритные размеры, рулевое 

управление и тормозная системы не 

подвергаются изменениям;  

 Пассажировместимость после из-

менений – 8 пассажирских мест; 

 Распределение по осям и бортам 

существенно не изменяется. 

Изменение воз-

можно (4 экс-

перта) 

2.  VOLVO FH12 6X4, демон-

таж самосвального кузова и 

монтаж седельно-сцепного 

устройства 

 Максимальная масса ТС и ее рас-

пределение по осям и бортам не 

должны превышать пределов, уста-

новленных изготовителем транспорт-

ного средства; 

 Габаритная ширина не должна 

превышать 2,55 м, а высота 4,0 м; 

 Величина заднего свеса не изменя-

ется; 

 Седельно-сцепное устройство 

должно быть надежно закреплено 

стандартными крепежными деталями. 

Изменение воз-

можно (2 экс-

перта) / Измене-

ние невозможно 

(2 эксперт) 

3.  КАМАЗ 53212, смещение 

бортового кузова назад, 

установка КМУ 

PALFINGER PK10500 за ка-

биной ТС 

 Максимальная масса ТС и ее рас-

пределение по осям и бортам не 

должны превышать пределов, уста-

новленных изготовителем транспорт-

ного средства; 

 Габаритная ширина не должна 

превышать 2,55 м, а высота 4,0 м; 

 Величина заднего свеса не должна 

превышать 60% от длины колесной 

базы; 

Изменение воз-

можно (3 экс-

перта) / Измене-

ние невозможно 

(1 эксперт) 
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1 2 3 4 

4.    Место расположения и установка 

задних внешних световых приборов и 

приборов освещения заднего государ-

ственного регистрационного знака 

должны соответствовать ТР ТС 

018/2011, Приложение 4, 8; 

 КМУ должен быть надежно за-

креплен стандартными крепежными 

деталями; 

 Идентификационные номера ТС, в 

том числе номер шасси, выбитый на 

раме, должны быть сохранены и быть 

доступными для осмотра 

 

5.  Без марки 47062А, уста-

новка гидравлической гру-

зоподъемной платформы 

 Максимальная масса ТС и ее рас-

пределение по осям и бортам не 

должны превышать пределов, уста-

новленных изготовителем транспорт-

ного средства; 

 Габаритная ширина не должна 

превышать 2,60 м, а высота 4,0 м;  

 Грузоподъемный борт должен 

быть надежно закреплен стандарт-

ными крепежными деталями; 

 Грузоподъемный борт не должен 

иметь травмоопасных выступов; 

 Место расположения и установка 

задних внешних световых приборов и 

приборов освещения заднего государ-

ственного регистрационного знака 

должны соответствовать ТР ТС 

018/2011, Приложение 4, 8. 

Изменение воз-

можно (4 экс-

перта)  

6.  MAXUS LD100, установка 

холодильно-отопительной 

установки Thermo King 

V200max30 

 Максимальная масса ТС и ее рас-

пределение по осям и бортам не 

должны превышать пределов, уста-

новленных изготовителем транспорт-

ного средства; 

 Крепление установки к передней 

стеке изотермического фургона 

должно состоять из разъёмных резь-

бовых соединений, аналогичных по 

конструкции, количеству и применяе-

мым материалам крепежным элемен-

там крепления идентичного или по-

добного транспортного средства. 

Изменение воз-

можно (4 экс-

перта) 
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Как видно из таблицы разработанные требования носят общий, описатель-

ный характер и не дают однозначного ответа о том, будет ли после внесения изме-

нений ТС соответствовать требованиям нормативной документации. Также стоит 

отметить разные результаты, полученные в ходе проведения экспертизы разными 

экспертами, что отражает существенное влияние накопленного опыта. Помимо 

этого, отсутствуют конкретные указания по местоположению и креплению уста-

навливаемого оборудования (особенно это важно при установке КМУ, гидравличе-

ской грузоподъемной платформы, холодильно-отопительной установки).  

Следующим этапом сравнения выступало проведение предварительной тех-

нической экспертизы и расчетно-аналитическим методом. Предварительно, для 

каждого изменения были определены изменяющиеся классификационные при-

знаки, а затем и изменяющиеся характеристики ТС. Результаты данного анализа 

приведены в Таблице 4.2. 

 

Таблица 4.2 – Результаты определения изменяемых классификационных 

признаков и технических характеристик 

№ 

п/п 

Транспортное средство 

и вид изменения 
Классификационные признаки 

Технические характери-

стики 

1 2 3 4 

1.  Ford Transit, демонтаж 2 

пассажирских мест 

 Количество, расположение 

посадочных мест или площади 

для стояния пассажиров (в ав-

тобусах);  

 Масса ТС и ее распределе-

ние по осям/бортам; 

 Изменение типа или катего-

рии ТС. 

˗ количество посадочных 

мест; 

˗ осевая нагрузка; 

˗ распределение нагрузки 

по бортам; 

˗ планировка салона. 

2.  VOLVO FH12 6X4, де-

монтаж самосвального 

кузова и монтаж се-

дельно-сцепного утрой-

ства 

 Масса ТС и ее распределе-

ние по осям/бортам; 

 Изменение размеров ТС; 

 Изменение типа или катего-

рии ТС. 

˗ осевая нагрузка; 

˗ распределение нагрузки 

по бортам; 

˗ расположение центра 

масс; 

˗ крепление кузовов/обо-

рудования. 

3.  КАМАЗ 53212, смеще-

ние бортового кузова 

назад, установка КМУ  

 Масса ТС и ее распределе-

ние по осям/бортам; 

 Изменение размеров ТС; 

˗ осевая нагрузка; 

˗ распределение нагрузки 

по бортам; 
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1 2 3 4 

 PALFINGER PK10500 

за кабиной ТС 

 Установка дополнитель-

ного несъемного оборудова-

ния, непредусмотренного заво-

дом-изготовителем ТС; 

 Изменение или уничтоже-

ние маркировки ТС. 

˗ расположение центра 

масс; 

˗ внешние габариты ТС; 

˗ крепление кузовов/обо-

рудования; 

˗ задний свес ТС; 

˗ идентификация ТС. 

4.  Без марки 47062А, уста-

новка гидравлической 

грузоподъемной плат-

формы 

 Масса ТС и ее распределе-

ние по осям/бортам; 

 Изменение размеров ТС; 

 Установка дополнитель-

ного несъемного оборудова-

ния, непредусмотренного заво-

дом-изготовителем ТС. 

˗ осевая нагрузка; 

˗ распределение нагрузки 

по бортам; 

˗ расположение центра 

масс; 

˗ внешние габариты ТС; 

˗ крепление кузовов/обо-

рудования; 

5.  MAXUS LD100, уста-

новка холодильно-ото-

пительной установки 

Thermo King 

V200max30 

 Масса ТС и ее распределе-

ние по осям/бортам; 

 Изменение размеров ТС; 

 Установка дополнитель-

ного несъемного оборудова-

ния, непредусмотренного заво-

дом-изготовителем ТС. 

˗ осевая нагрузка; 

˗ распределение нагрузки 

по бортам; 

˗ расположение центра 

масс; 

˗ крепление кузовов/обо-

рудования. 

 

На основании выполненного анализа был определен список характеристик, 

подлежащих экспериментальному определению, а также расчетов, необходимых 

для выполнения технической экспертизы. Остальные характеристики подвергались 

анализу и для них формировался список требований. Результаты проведения тех-

нической экспертизы по указанной методике приведены в Таблице 4.3. 

По результатам проведенных расчетов было выявлено, что внесение измене-

ний в конструкцию ТС КАМАЗ 53212 возможно только с корректировкой началь-

ных условий. Собственнику ТС были подготовлены рекомендации, позволяющие 

обеспечить выполнение требований завода-изготовителя по осевой нагрузке.  
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Таблица 4.3 – Результаты проведения предварительной технической экспертизы 

по разработанной методике 

№ 

п/п 

Транспортное средство 

и вид изменения 
Требования  Решение 

1.  Ford Transit, демонтаж 2 

пассажирских мест 

 Нагрузка на переднюю ось в снаряжен-

ном состоянии не изменится и составит 

1305 кг, нагрузка на заднюю ось составит 

1110 кг; 

 Разница нагрузки по бортам составит 

30 кг; 

 Пассажировместимость после измене-

ний – 8 пассажирских мест; 

 ТС переводится в категорию M1. 

Изменение воз-

можно (4 экс-

перта) 

2.  VOLVO FH12 6X4, де-

монтаж самосвального 

кузова и монтаж се-

дельно-сцепного утрой-

ства 

 Нагрузка на переднюю ось в снаряжен-

ном состоянии составит 5670 кг, нагрузка 

на заднюю ось составит 3290 кг; 

 Разница нагрузки по бортам составит 

70 кг; 

 Центр масс снизится благодаря демон-

тажу самосвального кузова массой 3000 

кг;  

 Седельно-сцепное устройство должно 

быть надежно закреплено посредством 16 

резьбовых соединений (не менее) 8.8 

класса прочности и размером не менее 

м14. 

Изменение воз-

можно (4 экс-

перта) 

3.  КАМАЗ 53212, смеще-

ние бортового кузова 

назад, установка КМУ 

PALFINGER PK10500 

за кабиной ТС 

 Расчет осевой нагрузки, учитывающий 

установку КМУ PALFINGER PK10500 за 

кабиной ТС, показал, что нагрузка на пе-

реднюю ось составит 4200 кг, при макси-

мально возможной нагрузке 3525 кг. 

Изменение не-

возможно (4 

эксперта) 

4.  Без марки 47062А, уста-

новка гидравлической 

грузоподъемной плат-

формы 

 Нагрузка на переднюю ось в снаряжен-

ном состоянии составит 1480 кг, нагрузка 

на заднюю ось - 1330 кг; 

 Разница нагрузки по бортам составит 

10 кг; 

 Гидравлическая грузоподъемная плат-

форма должна быть надежно закреплена 

посредством 6 резьбовых соединений (не 

менее) 8.8 класса прочности и размером 

не менее м16; 

 Ширина транспортного средства не 

должна превышать 2,60 м, а высота 4,0 м  

Изменение воз-

можно (4 экс-

перта) 
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1 2 3 4 

5.   при установке гидравлической грузоподъ-

емной платформы в транспортное поло-

жение; 

 Задний свес ТС со смонтированной 

грузоподъемной платформой в транспорт-

ном положении не должен превышать 

2,682 м. 

 

6.  MAXUS LD100, уста-

новка холодильно-ото-

пительной установки 

Thermo King 

V200max30 

 Нагрузка на переднюю ось в снаряжен-

ном состоянии составит 1280 кг, нагрузка 

на заднюю ось - 1090 кг; 

 Разница нагрузки по бортам составит 

25 кг; 

 Ввиду незначительной массы, распо-

ложение центра тяжести изменится не 

критично; 

 Холодильно-отопительная установка 

должна быть надежно закреплена посред-

ством штатного монтажного комплекта 

или с использованием 8 резьбовых соеди-

нений (не менее) 8.8 класса прочности и 

размером не менее м12 (по 4 соединения 

на конденсатор и испаритель). 

Изменение воз-

можно (4 экс-

перта) 

 

При выполнении предварительных технических экспертиз двумя способами 

было выявлено повышение точности получаемых результатов при применении раз-

работанной методики. Одновременно с этим повышается трудоемкость выполне-

ния предварительных экспертиз. Однако выполнение разработанного алгоритма 

позволяет избежать ошибок при вынесении решений о возможности внесения из-

менений в конструкцию ТС, что положительно сказывается на результатах деятель-

ности испытательной лаборатории. 

 

Выводы по четвертой главе 

 

1. Проведено сравнение разработанного и существующего алгоритмов 

проведения предварительной технической экспертизы конструкции ТС. Выявлены 

недостатки существующего метода проведения технической экспертизы, на осно-

вании которых предложено изменение процедуры ее проведения, включающее в 



150 

себя подробное описание алгоритма принятия решения о возможности внесения 

изменений в конструкцию ТС. 

2. Разработан расчетно-аналитический метод проведения технической 

экспертизы при изменении конструкции ТС, находящихся в эксплуатации, который 

может быть интегрирован в существующее нормативное обеспечение без значи-

тельных изменений. Данная метод позволяет повысить качество выполняемых экс-

пертиз путем применения расчетных методов для определения изменяющихся ха-

рактеристик транспортных средств, оказывающих влияние на возможность пере-

оборудования и безопасность. 

3. Проведенная оценка эффективности применения разработанного ме-

тода показала высокую точность, а также сходимость результатов, получаемых экс-

пертами, имеющими различный опыт проведения технических экспертиз при вне-

сении изменений в конструкцию ТС. Это показывает необходимость внедрения 

разработанной метода в деятельность испытательных лабораторий. 
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

 

В ходе выполненного исследования была решена актуальная задача, заклю-

чающаяся в совершенствовании метода предварительной технической экспертизы 

транспортных средств при изменении их конструкции в эксплуатации. В ходе ис-

следования были получены следующие результаты: 

1. Выполнен анализ проблемы аварийности на автомобильном транспорте с 

целью определения статистики ДТП, учитывающих техническое состояние ТС и 

влияния вносимых изменений на вероятность их возникновения. Было выявлено 

что 5,71% от всех ДТП происходит по причине несоответствия технического со-

стояния ТС установленным требованиям и в 27,1% из этих случаев, отмечается, что 

в конструкцию ТС были внесены изменения, не прошедшие соответствующей 

оценки.  

2. Выполненный в ходе исследования анализ существующей практики 

оценки возможности внесения изменений в конструкцию ТС, находящихся в экс-

плуатации, действующей в РФ и за рубежом показал необходимость совершенство-

вания метода проведения экспертизы конструкции транспортного средства с целью 

получения достоверных результатов, не зависящих от накопленного экспертом ис-

пытательной лаборатории опыта. 

3. Анализ существующих классификаций вносимых в конструкцию ТС изме-

нений подтвердил необходимость разработки принципиально новой классифика-

ции, базирующейся на изменяющихся характеристиках ТС. На основе обращений 

в испытательные лаборатории с целью оформления Заключений о возможности 

внесения изменений в конструкцию ТС, а также Заключений предварительной тех-

нической экспертизы конструкции ТС на предмет возможности внесения измене-

ний, была разработана классификация вносимых в конструкцию ТС изменений на 

основании 9 изменяющихся параметров. 

4. На основе проведенного анализа выявлен список изменяющихся техниче-

ских характеристик, оказывающих наибольшее влияние на результаты предвари-

тельной технической экспертизы конструкции ТС. Сформированы методы расчета, 
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а также граничные условия для характеристик ТС, оказывающих существенное 

влияние на результаты проведения предварительной технической экспертизы. 

5. С целью повышения достоверности получаемых при проведении предва-

рительной технической экспертизы результатов, предложен способ оценки влия-

ния изменяющихся характеристик ТС и классификационных параметров на без-

опасность дорожного движения на основе коэффициентов весомости. Данный спо-

соб позволяет учесть особенности различных изменений, вносимых в конструкцию 

ТС вне зависимости от количества изменяющихся характеристик. 

6. Разработан алгоритм проведения предварительной технической экспер-

тизы при внесении изменений в конструкцию ТС, находящегося в эксплуатации 

включающий в себя процедуры определения исходных данных (в том числе экспе-

риментальным методом), оценки расчетно-аналитическим методом и разработки 

рекомендаций по изменению конструкции ТС. На основании предложенного алго-

ритма разработан расчетно-аналитический метод проведения предварительной тех-

нической экспертизы ТС при внесении изменений в их конструкцию, позволяющий 

получить достоверные результаты о возможности изменения конструкции ТС, а 

также позволяющий корректировать начальные условия для обеспечения соответ-

ствия изменяющихся характеристик действующим требованиям.  

7. Предложены требования по совершенствованию транспортного законода-

тельства и нормативного обеспечения предварительной технической экспертизы 

при изменении конструкции ТС, находящихся в эксплуатации. 

8. На базе испытательных лабораторий, аккредитованных на определение со-

ответствия вносимых изменений требованиям ТР ТС 018/2011, проведена экспери-

ментальная апробация разработанной методики. Доказана необходимость предва-

рительного экспериментального определения технических характеристик ТС, под-

вергаемых изменению. Оценка результатов, полученных при проведении предва-

рительной технической экспертизы с применением разработанного метода, пока-

зывает высокую сходимость с результатами, полученными после внесения измене-
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ний в конструкцию ТС. Этот факт указывает на достоверность предложенных ме-

тодов расчета изменяющихся технических характеристик ТС при проведении пред-

варительной технической экспертизы конструкции.  
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СПИСОК СОКРАЩЕНИЙ И УСЛОВНЫХ ОБОЗНАЧЕНИЙ 

 

БДД – безопасность дорожного движения; 

ВАДС – «Водитель»-«Автомобиль (транспортное средство)»-«Дорога»-

«Среда»; 

ВВП – валовый внутренний продукт; 

ВКП - весовой коэффициент показателя; 

ГИБДД – государственная инспекция безопасности дорожного движения; 

ДТП – дорожно-транспортное происшествие; 

ИБДД – институт безопасности дорожного движения; 

ИЛ – испытательная лаборатория; 

КМУ – кран-манипуляторная установка; 

МВД – министерство внутренних дел; 

ОБДД – обеспечение безопасности дорожного движения; 

ОКПД2 – общероссийский классификатор продукции по видам экономиче-

ской деятельности; 

ОТТС – одобрение типа транспортного средства; 

ПТО – пункт технического осмотра; 

ПТС – паспорт транспортного средства (в том числе ЭПТС – электронный 

паспорт транспортного средства); 

РФ – Российская Федерация; 

СБКТС – свидетельство о безопасности конструкции транспортного сред-

ства; 

СГТО – станция государственного технического осмотра; 

СПбГАСУ – федеральное государственное бюджетное образовательное 

учреждение высшего образования «Санкт-Петербургский государственный архи-

тектурно- строительный университет»; 

ССУ – седельно-сцепное устройство; 

США – Соединенные Штаты Америки; 
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ТР ТС 018/2011 – Технический регламент Таможенного союза «О безопасно-

сти колесных транспортных средств»; 

ТС – транспортное средство; 

ЦЭБ – Центр экспертизы и безопасности; 

FZV (Fahrzeugen zum Straßenverkehr) – положение о допущении транспорт-

ных средств к уличному движению; 

RTI (de réception à titre isolé) –акт приема-передачи в особом порядке; 

StVZO (Straßenverkehrs-Zulassungs-Ordnung) – правила допуска водителей и 

транспортных средств к участию в дорожном движении; 

TÜV (Technischer Überwachungsverein) – организации осуществляющие кон-

троль по обеспечению безопасности продукции. 
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ПРИЛОЖЕНИЕ А 

Приложение А.1 – Схема регистрации изменений конструкции ТС в Германии 
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Приложение А.2 – Отчет о валидации (подтверждение возможности установки детали на ТС; Бельгия, Швейцария) 
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Приложение А.3 – Сертификат сборки (Бельгия, Швейцария) 
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Приложение А.4 – список запрещенных модификаций ТС (Бельгия, Швейцария) 
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Приложение А.5 – Индивидуальный акт приема-передачи, RTI (Франция) 
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ПРИЛОЖЕНИЕ Б 

Приложение Б.1 – Схемы определения характеристик ТС, изменяющихся при       

переоборудовании 
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Приложение Б.3 – Максимальная масса, приходящаяся на ось (группу осей) транс-

портных средств 

 

Расстояние между сближенными 

осями, м 

Разрешенная максимальная масса, прихо-

дящаяся на ось (группу осей), т 

Свыше 2 11,5 (10) 

От 1,65 до 2 (включительно) 10,5 (9) 

От 1,35 до 1,65 (включительно) 9 (8) 

От 1 до 1,35 (включительно) 8 (7) 

До 1 7 (6) 

Примечание: Значения, указанные в скобках, являются максимально допу-

стимыми для передвижения без оформления специального разрешения по автомо-

бильным дорогам, проектирование, строительство и реконструкция которых осу-

ществлялись под нормативную осевую нагрузку транспортного средства 10 кН. 
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ПРИЛОЖЕНИЕ В 

Приложение В.1 – Область аккредитации ООО «ЭПТС» 
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Приложение В.2 – Область аккредитации ИЛ «ЦЭБ» ИБДД СПбГАСУ 
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Приложение В.3 – Расчетные данные по обращениям в ИЛ 

 

Для справки: цифры указанные через дробь – отклонение от расчетных параметров; 

   зачеркнутые цифры – значения, скорректированные после изменения исходных данных; 

     изменение величины X(f) – по результатам корректировки исходных данных.  

УРАЛ 5557

MAXUS LD100 

(L4P5BK)

DAEWOO 

NEXIA

MB SPRINTER 

215CDI

VW 7HC 

TRANSPORTER
VW MULTIVAN UAZ PATRIOT VOLVO FH12 6X4 МАЗ 6312В7 VW POLO

Замена кузова

Установка хол.-

отоп. уст-ки
Учебный

Демонтаж 

сидений

Демонтаж 

сидений

Установка 

сидений
Установка ГБО Самосвал - ССУ Монтаж КМУ Учебный

Масса без нагрузки, кг 8200 / +20 2500 / -15 985 / +15 2540 / +15 2045 / +5 2400 / +5 2190 / 0 9060 / +50 13910 / +60 1172 / 0

Разрешенная максимальная масса, кг 20205 3500 1530 3190 3000 3000 2650 26000 33500 1660

Нагрузка на переднюю ось, кг 3900 / -50 1450 / -10 540 / +5 1540 / 0 1200 / -15 1320 / +5 1110 / 0 5610 / +40 6550 / +15 667 / 0

Нагрузка на заднюю ось/тележку, кг 4300 / +70 1050 / -5 445 / +10 1000 / +15 845 1080 1080 / 0 3450 / +10 7360 / +45 505 / 0

Разница нагрузки по бортам, кг 100  / +15 20 / 0 0 15 / +5 20 / 0 15 / 0 --- --- 50 / +10 40 / 0

Количество пассажирских мест --- --- --- 8 8 6 --- --- --- ---

Оборудование пассажирского салона --- ---
ГОСТ Р 55887-

2013

крепежные 

петли
---

ремни 

безопасности
--- --- ---

ГОСТ Р 55887-

2013

Длина, мм 7350 / +16 --- --- --- --- --- --- --- 10200 9600 / +50 ---

Задний свес, мм 1800 / 0 --- --- --- --- --- --- --- 3000 2400 / +50 ---

Высота, мм 3050 / -50 --- --- --- --- --- --- --- 3200 / -100 ---

Ширина, мм 2500 / 0 --- --- --- --- --- --- --- 2550 / 0 ---

Тип ТС грузовой фургон рефрижератор учебный --- --- пассажирский --- седельный тягач --- учебный

Категория ТС --- --- --- M1 M1 M1 --- --- --- ---

Тип двигателя --- --- --- --- --- --- бензин/газ (СНГ) --- --- ---

Мощность двигателя --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Cодержание вредных веществ в 

отработавших газах
--- --- --- --- --- ---

СOмин < 0,5, 

СОпов<0,3, CH=0
--- --- ---

Шумность --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

7. Установка дополнительного несъемного 

оборудования, непредусмотренного 

заводом-изготовителем ТС
Крепление оборудования

16 соединений 

м16

в комплекте с 

оборудованием

в комплекте с 

оборудованием
--- ---

штатные сиденья 

и крепления

баллон: 4 

соединения не 

менее м12

12 соединений 

М16

12 соединений 

М18

в комплекте с 

оборудованием

Подвеска --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Рулевое управление --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Тормозная система --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

9. Изменение или уничтожение 

маркировки ТС

сохранение 

доступа к 

маркировке

--- --- --- --- --- --- ---

сохранение 

доступа к 

маркировке

---

2,045 2,091 2,091 2,075 2,075 2,056 2,091 2,115 1,776 - ->2,045 2,091

№ 

п/п
Классификационный параметр Рассчитываемая характеристика

Транспортное средство

Величина, характеризующая возможность внесения изменений в конструкцию 

транспортного средства X(f)

Изменение мощности или типа двигателя5.

Изменение содержания вредных веществ 

в отработавших газах и шумности

6.

Изменения конструкции элементов 

подвески, рулевого управления или 

тормозных систем

8.

Изменение размеров ТС3.

Количество, расположение посадочных 

мест 

2.

Изменение типа или категори ТС4.

Масса и ее распределение1.
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MAN TGA 26.350 

6X2-2 BL
LADA GRANTA КАМАЗ 53212

ФОРД ТРАНЗИТ 

БУС

PEUGEOT 

BOXER 1400 DTI
VW MULTIVAN АФ-475320 LADA LARGUS КамАЗ 65117 СКАНИЯ P124LB

Замена кузова, 

монтаж КМУ
Учебный Монтаж КМУ

Демонтаж 

сидений
Замена кузова Установка ГБО

Замена кузова, 

монтаж КМУ
Установка ГБО Монтаж КМУ

Замена кузова, 

монтаж КМУ

Масса без нагрузки, кг 13100 / -140 1165 / +5 9610 / +45 2430 / +10 2185 / +55 2240 / +5 11050 / +50 1395 / 0 12450 / -25 11555 / +55

Разрешенная максимальная масса, кг 26000 1560 19150 3500 2800 2850 25000 1790 24000 18000

Нагрузка на переднюю ось, кг 5100 / -50 675 / +5 3850 / +20 1320 1115 / +15 1140 / 0 5800 / +10 790 / -5 5300 4800 / +5 6500 / +20

Нагрузка на заднюю ось/тележку, кг 8000 / -90 490 / 0 5760 / +25 1110 / +10 1070 / +40 1100 / +5 5250 / +40 605 / +5 7150 7650 / -30 5000 / +35

Разница нагрузки по бортам, кг 80 / +55 55 / +5 120 /-10 40 / +10 115 / +15 --- 135 / -5 --- 150 / -15 175 / -35

Количество пассажирских мест --- --- --- --- 6 --- --- --- --- ---

Оборудование пассажирского салона ---
ГОСТ Р 55887-

2013
--- ---

ремни 

безопасности
--- --- --- --- ---

Длина, мм 10150 / -50 --- 9680 9300 / +20 --- 5500 / 0 --- 9500 / +50 --- 11500 10600 / 0 11850 10010 / -10

Задний свес, мм 2400 / -50 --- 3000 2400 / +20 --- --- --- 2000 / +50 --- 3850 2950 / 0 4640 2800 / -10

Высота, мм 3650 / +20 --- 3450 / -30 --- 2950 / -50 --- 3350 / -50 --- 3650 / -50 3350 / 0

Ширина, мм 2550 / 0 --- 2500 / 0 --- 2190 / 0 --- 2550 / 0 --- 2500 / 0 2550 / 0

Тип ТС бортовой учебный --- пассажирский кемпер --- бортовой --- бортовой бортовой

Категория ТС --- --- --- М1 М1 --- --- --- --- ---

Тип двигателя --- --- --- --- --- бензин/газ (СНГ) --- бензин/газ (СНГ) --- ---

Мощность двигателя --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Cодержание вредных веществ в 

отработавших газах
--- --- --- --- ---

СOмин < 0,5, 

СОпов<0,3, CH=0
---

СOмин < 0,5, 

СОпов<0,3, CH=0
--- ---

Шумность --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

7. Установка дополнительного несъемного 

оборудования, непредусмотренного 

заводом-изготовителем ТС
Крепление оборудования

16 соединений 

М18

в комплекте с 

оборудованием

16 соединений 

М18
---

6 соединений 

м12 8 

соединений м14

баллон: 4 

соединения не 

менее м12

12 соединений 

м20

баллон: 4 

соединения не 

менее м12

8 соединений 

м30

12 соединений 

м20

Подвеска --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Рулевое управление --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Тормозная система --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

9. Изменение или уничтожение 

маркировки ТС

сохранение 

доступа к 

маркировке

---

сохранение 

доступа к 

маркировке

--- --- ---

сохранение 

доступа к 

маркировке

---

сохранение 

доступа к 

маркировке

сохранение 

доступа к 

маркировке

2,045 2,091 1,776 - ->2,045 2,075 1,914-->2,041 2,091 2,045 2,091 1,542-->2,045 1,776-->2,045

Рассчитываемая характеристикаКлассификационный параметр
№ 

п/п

8. Изменения конструкции элементов 

подвески, рулевого управления или 

тормозных систем

Величина, характеризующая возможность внесения изменений в конструкцию 

транспортного средства X(f)

4. Изменение типа или категори ТС

5. Изменение мощности или типа двигателя

6. Изменение содержания вредных веществ 

в отработавших газах и шумности

1. Масса и ее распределение

Транспортное средство

2. Количество, расположение посадочных 

мест 

3. Изменение размеров ТС
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КамАЗ 65117-А4 38786-0000010-02 3010FA
ВМ-3284-0000010-

03
65513 ЗИЛ 131Н FORD TRANSIT

VW 

TRANSPORTER

FORD TRANSIT 

BUS
VW POLO

Монтаж КМУ
Установка хол.-

отоп. уст-ки

Установка хол.-

отоп. уст-ки

Кузов для 

перевозки людей

Замена кузова, 

монтаж КМУ

Замена кузова, 

двс + КМУ

Установка хол.-

отоп. уст-ки

Демонтаж 

сидений

Демонтаж 

сидений
Учебный

Масса без нагрузки, кг 12225 / +25 2340 / +5 4830 / +5 4620 / 0 12605 / +35 8250 / 0 2465 / +15 2045 / +5 2250 / +20 1196 / +14

Разрешенная максимальная масса, кг 24000 3490 7400 5820 34000 10425 3500 3000 3000 1660

Нагрузка на переднюю ось, кг 5100 / +5 1340 / 0 1780 / +15 --- 6100 / +50 4050 / +50 1355 / +10 1150 / -10 1275 690 / +10

Нагрузка на заднюю ось/тележку, кг 7125 / +20 1000 / +5 3050 --- 6505 / -15 4200 / -50 1110 / +5 895 / +15 975 / +20 506 / +4

Разница нагрузки по бортам, кг 100 / +10 20 / +5 45 / +5 --- 115 / -25 85 / -5 35 / +15 30 / 0 60 / -5 35 / +5

Количество пассажирских мест --- --- --- --- --- --- --- 8 8 ---

Оборудование пассажирского салона --- --- --- --- --- --- --- --- ---
ГОСТ Р 55887-

2013

Длина, мм 9980 / 0 --- --- --- 9200 8900 / 0 7280 / -20 --- --- --- ---

Задний свес, мм 2330 / 0 --- --- --- 3390 3090 / 0 1500 / -20 --- --- --- ---

Высота, мм 3350 / -50 --- --- --- 3700 / -100 3350 / -30 --- --- --- ---

Ширина, мм 2500 / 0 --- --- --- 2550 / 0 2550 / 0 --- --- --- ---

Тип ТС бортовой рефрижератор рефрижератор --- бортовой самосвал рефрижератор пассажирский грузовой учебный

Категория ТС --- --- --- М3G --- --- --- М1 N1 ---

Тип двигателя --- --- --- --- --- бензин --- --- --- ---

Мощность двигателя --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Cодержание вредных веществ в 

отработавших газах
--- --- --- --- ---

СOмин < 3,5, CH 

=1200 млн-1
--- --- --- ---

Шумность --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

7. Установка дополнительного несъемного 

оборудования, непредусмотренного 

заводом-изготовителем ТС
Крепление оборудования

12 соединений 

м20

в комплекте с 

оборудованием

в комплекте с 

оборудованием

комплект завода-

изготовителя

8 соединений 

м30

8 соединений 

м20 

в комплекте с 

оборудованием
---

смонтированы 

петли для 

крепления груза

в комплекте с 

оборудованием

Подвеска --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Рулевое управление --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Тормозная система --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

9. Изменение или уничтожение 

маркировки ТС

сохранение 

доступа к 

маркировке

--- --- ---

сохранение 

доступа к 

маркировке

сохранение 

доступа к 

маркировке

--- --- --- ---

2,045 2,091 2,091 2,23 1,776-->2,045 2,041 2,091 2,075 2,065 2,091

8. Изменения конструкции элементов 

подвески, рулевого управления или 

тормозных систем

Величина, характеризующая возможность внесения изменений в конструкцию 

транспортного средства X(f)

4. Изменение типа или категори ТС

5. Изменение мощности или типа двигателя

6. Изменение содержания вредных веществ 

в отработавших газах и шумности

1. Масса и ее распределение

2. Количество, расположение посадочных 

мест 

3. Изменение размеров ТС

№ 

п/п
Классификационный параметр Рассчитываемая характеристика

Транспортное средство
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SDC, 

полуприцеп

MERCEDES-

BENZ 300Е

HYUNDAI 

GRAND STAREX
KIA RIO КАМАЗ 5511 ГАЗ - 330202

INTERNATIONA

L 4300 SBA 4X2

НЕФАЗ 42111-11-

16
647511 ГАЗ-3302

Замена кузова
Замена 

двигателя

Демонтаж 

сидений
Учебный Замена кузова Замена кузова

Замена кузова, 

монтаж КМУ
Монтаж КМУ Замена кузова

Установка хол.-

отоп. уст-ки

Масса без нагрузки, кг 10800 / -80 1560 / +15 2200 / 0 1166 / +4 9150 / +25 2400 / -15 8600 / -50 9615 / +20 9550 / -50 2120 / 0

Разрешенная максимальная масса, кг 39000 2040 3020 1565 22200 3500 13600 10820 18000 3500

Нагрузка на переднюю ось, кг --- --- 1205 / 0 656 / +4 3890 / +15 1150 / +15 4580 / -20 4065 / 0 4425 / -5 1110 / -10

Нагрузка на заднюю ось/тележку, кг 10800 / -80 --- 995 / 0 510 / 0 5260 / +10 1250 / 0 4020 / -30 5550 / +20 5125 / -45 1010 / +10

Разница нагрузки по бортам, кг 45 / +5 --- 20 / 0 25 / +5 85 / +15 50 / 0 120 / +15 150 / 0 90 / 0 70 / 0

Количество пассажирских мест --- --- 8 --- --- --- --- --- --- ---

Оборудование пассажирского салона --- --- ---
ГОСТ Р 55887-

2013
--- --- --- --- --- ---

Длина, мм 13150 / +20 --- --- --- 6600 / -20 6700 6500 / -20 7670 / 0 7450 / +50 8000 7200 / -50 ---

Задний свес, мм --- --- --- --- 1370 / -20 2000 / -20 1900 / 0 1910 / +50 2950 2150 / -50 ---

Высота, мм 3750 / +30 --- --- --- 2750 / -40 2900 / 0 3480 / +20 3600 / +40 3500 / 0 ---

Ширина, мм 2550 / 0 --- --- --- 2500 / 0 2250 / 0 2550 / 0 2550 / 0 2250 / 0 ---

Тип ТС цистерна --- пассажирский учебный самосвал фургон бортовой --- сортиментовоз рефрижератор

Категория ТС --- --- М1 --- --- --- --- --- --- ---

Тип двигателя --- дизель --- --- --- --- --- --- --- ---

Мощность двигателя --- 83 кВт --- --- --- --- --- --- --- ---

Cодержание вредных веществ в 

отработавших газах
--- Хм<3,0м-1 --- --- --- --- --- --- --- ---

Шумность --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

7. Установка дополнительного несъемного 

оборудования, непредусмотренного 

заводом-изготовителем ТС
Крепление оборудования

30 cсоединений 

М18

штатные 

крепления
---

в комплекте с 

оборудованием

штатные 

крепления

10 соеди-нений 

м14

8 соединений 

м20 

12 соединений 

М18

по 4 соединения 

м20 на каждый 

коник

в комплекте с 

оборудованием

Подвеска --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Рулевое управление --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Тормозная система --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

9. Изменение или уничтожение 

маркировки ТС

сохранение 

доступа к 

маркировке

сохранение 

доступа к 

маркировке

--- --- ---

сохранение 

доступа к 

маркировке

сохранение 

доступа к 

маркировке

сохранение 

доступа к 

маркировке

сохранение 

доступа к 

маркировке

---

2,056 2,091 2,075 2,091 2,05 1,906-->2,045 2,045 2,045 1,776-->2,045 2,091

Классификационный параметр
№ 

п/п

6. Изменение содержания вредных веществ 

в отработавших газах и шумности

8. Изменения конструкции элементов 

подвески, рулевого управления или 

тормозных систем

Величина, характеризующая возможность внесения изменений в конструкцию 

транспортного средства X(f)

Рассчитываемая характеристика

3. Изменение размеров ТС

4. Изменение типа или категори ТС

5. Изменение мощности или типа двигателя

1. Масса и ее распределение

2. Количество, расположение посадочных 

мест 

Транспортное средство
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LADA XRAY КАМАЗ 44108-10 ГАЗ-330202 VOLVO FH12 ГАЗ-А23R22 ЗИЛ-131 МАЗ 938662-025 MAXILODE АБ – 73М1BJ
SKODA 

OCTAVIA

Учебный Монтаж КМУ
Замена 

двигателя
Самосвал - ССУ

Установка хол.-

отоп. уст-ки
Замена кузова Замена кузова Замена кузова Монтаж КМУ Учебный

Масса без нагрузки, кг 1255 / +5 11350 / 0 2230 / +5 9100 / +20 2370 / -20 6150 / +20 10360 / +10 7800 / +50 4350 / -25 1365 / 0

Разрешенная максимальная масса, кг 1650 19700 3500 26000 3500 11000 31000 35000 8200 1915

Нагрузка на переднюю ось, кг 685 / +5 5800 5205 / +5 1170 / +5 5600 / 0 1170 / -15 2800 / +5 --- --- 2405 / -5 765 /0

Нагрузка на заднюю ось/тележку, кг 570 /0 5550 6150 / -5 1060 / 0 3500 / +20 1200 / -5 3350 / +15 --- --- 1945 / -20 600

Разница нагрузки по бортам, кг 35 / +10 --- 40 / -5 --- 55 / -5 75 / -5 120 / +10 120 / +10 --- 30 / -5

Количество пассажирских мест --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Оборудование пассажирского салона
ГОСТ Р 55887-

2013
--- --- --- --- --- --- --- ---

ГОСТ Р 55887-

2013

Длина, мм --- --- --- --- --- 7100 / -50 --- --- 8100 7650 / 0 ---

Задний свес, мм --- --- --- --- --- 1250 / -50 --- --- 3100 2650 / 0 ---

Высота, мм --- 3650 / +20 --- --- --- 2500 / 0 4000 / 0 3750 / +50 3100 / +50 ---

Ширина, мм --- --- --- --- --- 2500 / 0 2500 / 0 2550 / 0 2300 / 0 ---

Тип ТС учебный --- --- седельный тягач рефрижератор бортовой фургон сортиментовоз --- учебный

Категория ТС --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Тип двигателя --- --- бензин --- --- --- --- --- --- ---

Мощность двигателя --- --- 156 кВт --- --- --- --- --- --- ---

Cодержание вредных веществ в 

отработавших газах
--- ---

СOмин < 0,5, CH 

=200 млн-1
--- --- --- --- --- --- ---

Шумность --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

7. Установка дополнительного несъемного 

оборудования, непредусмотренного 

заводом-изготовителем ТС
Крепление оборудования

в комплекте с 

оборудованием

12 соединений 

М18

штатные 

крепления

12 соединений 

М16

в комплекте с 

оборудованием

штатные 

крепления

штатные 

крепления

по 4 соединения 

м20 на каждый 

коник

8 соединений 

М18

в комплекте с 

оборудованием

Подвеска --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Рулевое управление --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

Тормозная система --- --- --- --- --- --- --- --- --- ---

9. Изменение или уничтожение 

маркировки ТС --- ---

сохранение 

доступа к 

маркировке

сохранение 

доступа к 

маркировке

--- ---

сохранение 

доступа к 

маркировке

сохранение 

доступа к 

маркировке

сохранение 

доступа к 

маркировке

---

2,091 1,57-->2,091 2,056 2,091 2,091 2,05 2,075 2,075 1,752-->2,05 2,091

Изменение содержания вредных веществ 

в отработавших газах и шумности

8. Изменения конструкции элементов 

подвески, рулевого управления или 

тормозных систем

Величина, характеризующая возможность внесения изменений в конструкцию 

транспортного средства X(f)

Классификационный параметр Рассчитываемая характеристика
№ 

п/п

Количество, расположение посадочных 

мест 

3. Изменение размеров ТС

4. Изменение типа или категори ТС

5. Изменение мощности или типа двигателя

1.

2.

6.

Транспортное средство

Масса и ее распределение
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ПРИЛОЖЕНИЕ Г 

Приложение Г.1 – Виды услуг и их обозначение по ОКПД2 

Вид оказываемых услуг 
Код по 

ОКПД2 

Услуги по переоборудованию, сборке, оснащению автотранспортных 

средств и кузовным работам 
29.20.40 

Услуги по регламентным работам (по видам технического 

обслуживания) 
45.20.11.111 

Услуги контрольно-диагностические 45.20.11.112 

Услуги смазочно-заправочные 45.20.11.113 

Услуги регулировки тормозной системы 45.20.11.115 

Услуги регулировки рулевого управления 45.20.11.117 

Услуги по замене агрегатов 45.20.11.211 

Услуги по ремонту рулевого управления и подвески 45.20.11.214 

Услуги по ремонту тормозной системы 45.20.11.215 

Услуги по переоборудованию автомобилей для работы на сжатом 

природном или сжиженных нефтяном или природном газах 
45.20.11.511 

Услуги по проверке герметичности и опрессовке газовой системы 

питания газобаллонных автомобилей 
45.20.11.512 

Услуги по установке дополнительного оборудования (сигнализация, 

радиоаппаратура, т.п.) 
45.20.11.514 

Прочие услуги по техническому обслуживанию и ремонту прочих 

автотранспортных средств, не включенные в другие группировки 
45.20.11.519 
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ПРИЛОЖЕНИЕ Д 

Приложение Д.1 – Акты внедрения в экспертную деятельность 
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Приложение Д.2 – Акты внедрения в учебный процесс 
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