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Проведено дослідження деяких особливостей процесу формування величини питомих трудомісткостей 

технічного обслуговування і ремонту легкових автомобілів, для технологічного проектування міських станцій 

технічного обслуговування. Вказано на потребу істотного коригування питомих трудомісткостей вказаних у 

нормах технологічного проектування відповідно до сучасних вимог. Визначено ступінь впливу на питомі 

трудомісткості ТО і ремонту чинників, що коригують їх величину. Запропоновано у технологічний 

розрахунок станцій технічного обслуговування ввести додатковий узагальнюючий коефіцієнт коригування 

величин питомих трудомісткостей, що враховуватиме рівень технічної та технологічної досконалості 

автомобіля і технологічного обладнання, рівень механізації робіт та якість організації виробництва.     
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Постановка проблеми. Безпека дорожнього руху, ефективна робота автомобільного 

транспорту, безпосередньо залежать як від стосунків учасників процесів так і від конструкційної 

досконалості автомобілів та якості їх технічного обслуговування і ремонту. Частка робіт з 

обслуговування чи ремонту автомобіля, доволі складного за технічним рівнем, що можуть 

виконуватися власником транспортного засобу самостійно чи із залученням інших осіб, постійно 

зменшується. Таким чином, кваліфіковане сервісне обслуговування, сучасного автомобіля є 

необхідною умовою та вимогою часу. 

Допустимі значення нормативів на обслуговування та ремонт, вказаних в ОНТП-01-91 [1]  

суттєво відрізняються від нормативів на технічне обслуговування, які наводяться в технічній 

документації на сучасні автомобілі [2]. Отже, для технологічного розрахунку, під час проектування 

нових чи реконструкції існуючих станцій технічного обслуговування, виникає потреба раціонального 

вибору величини питомих трудомісткостей технічного обслуговування і ремонту легкових 

автомобілів, шляхом коригування їх нормативних значень, чим підтверджується актуальність такого 

дослідження. 

Аналіз досліджень і публікацій. Під час проектування міських СТО, для визначення їх 

необхідної потужності, часто використовують існуючу методику визначення кількості робочих постів 

за річним об’ємом робіт і питомими трудомісткостями технічного обслуговування та ремонту парку 

легкових автомобілів на 1000 км їх пробігу [3, 4, 5], використовуючи відкорговані значення 

нормативів [1]. У згаданих нормах технологічного проектування вказані граничні значення питомих 

трудомісткостей для різних класів легкових автомобілів та коефіцієнти коригування залежно від 

розмірів СТО та кліматичних районів експлуатації транспортних засобів.     

Результатами проведених досліджень [6 – 9] підтверджене значне зменшення трудозатрат на 

ТО і ремонт автомобіля пов’язане з удосконаленням конструкції автомобіля і технологічного 

обладнання, рівнем механізації робіт та покращенням організації виробництва.   

Метою роботи є визначення ступеня впливу основних коригуючих чинників, на величину 

питомих трудомісткостей ТО і ремонту автомобілів для покращення технологічного розрахунку 

станцій технічного обслуговування. 

Результати досліджень. 
Вплив на величину питомої трудомісткості кількості робочих постів СТО, що визначає її 

потужність [3], характеризується коефіцієнтом КП – коригування питомої трудомісткості ТО і 

ремонту легкових автомобілів від попередньо визначеної орієнтовної кількості ПР робочих постів 

СТО. Залежно від кількості постів цей коефіцієнт може приймати значення від 1,05 до 0,80 [1, 3, 4]. 

Питома трудомісткість не підлягає коригуванню для кількості постів від 6 до 10 (КП = 1,00). 

Збільшення трудомісткості на 5% спостерігається при зменшенні кількості робочих постів (для малих 

СТО). Збільшення кількості робочих постів, а відтак і потужності станції призводить до 

пропорційного зменшення питомої трудомісткості. Для найбільшої кількості постів надвеликих 

станцій таке зменшення становить 20%. 
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За наведеними даними питомих трудомісткостей ТО і ремонту легкових автомобілів різних 

класів у нормах ОНТП-АТП-СТО-80 [5] розраховано коефіцієнти коригування питомих 

трудомісткостей ТО і ремонту (рис.1) залежно від потужності СТО, для проведення порівняльного 

аналізу з коефіцієнтами за ОНТП-01-91 [1] (рис.2).  

 

 
 

Рисунок 1 – Залежність величини коефіцієнта коригування КП  

від кількості робочих постів ПР (потужності СТО) для різних класів легкових автомобілів 

за ОНТП-АТП-СТО-80  

 
Рисунок 2 – До порівняння величини коефіцієнтів коригування КП  

 

Значення розрахованих коефіцієнтів КП, за даними ОНТП-АТП-СТО-80 (рис. 1) для різних 

класів легкових автомобілів, відрізняються не більше ніж на 4,5%. Тому для подальшого порівняння 

величин коефіцієнтів (рис. 2) приймається середнє значення для вказаних класів автомобіля (рис. 1). 

Зі зміною редакції норм на проектування переглянуті величини питомих трудомісткостей ТО і 

ремонту для всіх класів легкових автомобілів в сторону зменшення. Максимальне відхилення значень 

коефіцієнтів досягає 9%. Характеристика зміни коефіцієнта КП від кількості робочих постів (рис. 2), 

вказує на меншу його залежність від потужності СТО за даними ОНТП-01-91. Доцільно припустити, 

що узгодження нормативних вимог з умовами сьогодення, призведе до зменшення норм питомих 

трудомісткостей ТО і ремонту автомобілів та відповідної зміни коефіцієнтів коригування.  



© Мошковський С.О., Павлюк В.І., Дембіцький В.М.2017 
 

, 2017, №1 (8) 96 
 

Природо-кліматичні умови експлуатації автомобілів на величину трудомісткостей ТО і 

ремонту, для нашої країни, впливають менше. Так для помірно-теплих, теплих вологих коефіцієнт 

коригування КК = 0,9, а для жарких сухих, помірно холодних районів – КК = 1,1. Для холодних і дуже 

холодних (що нехарактерно для нашого регіону) відповідно КК = 1,2 та КК = 1,3 [1, 4]. Не коригується 

трудомісткість для помірних районів КК = 1,0. Таким чином для помірно-холодних, помірно-теплих 

та теплих вологих кліматичних районів трудомісткість може змінюватися на 10% у порівнянні з 

помірними районами. 

Одночасна зміна трудомісткостей від вище наведених чинників становитиме менше 30%, 

(максимум для холодних регіонів до 40%). 

Для підтвердження і доповнення результатів дослідження, наведених у роботі [8], 

опрацьовано дані трудомісткостей на технічне обслуговування оновленого ряду модифікацій 

легкових автомобілів (понад 650 модифікацій), взятих з інформаційної бази даних Autodata. Питомі 

трудомісткості технічного обслуговування і ремонту легкових автомобілів, отримані як приведені на 

1000 км пробігу, з врахуванням триразового збільшення трудомісткостей ТО – приймаючи значення 

трудозатрат на поточний ремонт [8]. Проведеними додатковими дослідженнями встановлено, що 

відхилення величини розрахованих питомих трудомісткостей малого та середнього класів легкових 

автомобілів за робочим об’ємом двигуна, представлених у вибірці найбільшою кількістю автомобілів, 

становить 8%. Загалом для різних класів легкових автомобілів таке відхилення (через малу вибірку 

представників особливо-малого та великого класів) сягає до 22%, для порівняння питомих 

трудомісткостей для трьох класів вказаних у нормах, відповідно – 32% за ОНТП-АТП-СТО-80 та 35% 

– ОНТП-01-91. 

Аналізуючи питомі трудомісткості ТО і ремонту розраховані на основі реальних значень 

трудомісткостей, якими користуються фірмові СТО визначено, що вони можуть бути меншими на 75 

– 85%, ніж зазначені в нормах на проектування [1] 91-го року. Значна різниця значень питомих 

трудомісткостей зумовлена, у першу чергу, технічною та технологічною досконалістю автомобілів і 

технологічного обладнання, високим рівнем механізації робіт та інформаційного забезпечення, 

якістю фірмового сервісу. 

Для технологічного розрахунку нових та реконструкції існуючих підприємств автосервісу 

пропонується ввести додатковий узагальнюючий коефіцієнт КД, коригування величин питомих 

трудомісткостей, що враховуватиме рівень технічної та технологічної досконалості автомобіля і 

технологічного обладнання, рівень механізації робіт та якість організації виробництва. Величина 

такого коефіцієнта може бути представлена широким інтервалом значень КД = 0,15 – 1,00. 

Найбільше значення КД = 1,00 відповідає умовам зазначеним у ОНТП-01-91, зокрема рівень 

механізації процесів не нижчі для повнооб’ємного технічного обслуговування 25 – 30% та ремонту – 

20 – 25%. Питома частка працюючих, що заняті ручною працею, в цілому на СТО не перевищує 70 – 

80% [1]. 

Найменше значення цього коефіцієнта попередньо приймається за вищенаведеним аналізом 

результатів, отриманих на основі обробки статистичних даних трудомісткостей на ТО та з 

урахуванням трудозатрат на поточний ремонт автомобілів. За найсприятливіших умов, а саме 

авторизоване сервісне обслуговування технічно і технологічно досконалого автомобіля з 

максимальним рівнем механізації виробничих процесів та відповідною кваліфікацією виконавців, 

кількісне значення коефіцієнта становитиме КД = 0,15 – 0,25. 

Скориставшись наведеними даними у літературних джерелах та рекомендаціями [9] доцільно 

припустити, що вказані величини коефіцієнта КД можливо отримати з врахуванням зменшення на 40 

– 60% трудомісткості на ТО і ремонт при забезпеченні необхідним технологічним обладнанням, 

зменшенню трудових затрат на 15 – 20% враховуючи експлуатаційну технологічність та 

конструкційну досконалість сучасного автомобіля та досягненні рівня механізації більше 40%. Слід 

зауважити, що для кожного з підприємств автотранспорту є оптимальний рівень механізації процесів 

ТО і ремонту автомобілів прагнення досягти якого має економічну доцільність, з точки зору 

отримання прибутку з виробництва. Підвищуючи рівень механізації для СТО різної потужності варто 

врахувати те, що при механізації операцій з ТО і поточного ремонту спостерігається закон спадаючої 

ефективності [9], тобто зниження темпів приросту прибутку з підвищенням рівня механізації.  

Отже, найбільший вплив на величину питомих трудомісткостей ТО і ремонту під час 

технологічного розрахунку СТО матимуть конструкційна досконалість та експлуатаційна 

технологічність автомобілів, стан ВТБ з високо-технологічним обладнанням та інформаційним 

забезпеченям, рівень механізації технологічних процесів з ТО і ремонту. Врахування цих факторів 

призводить до значного зменшення питомих трудомісткостей – близько 80% (рис. 3). 
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Рисунок 3 – Ступінь впливу основних чинників, що визначають величину питомих 

трудомісткостей ТО і ремонту легкових автомобілів та відповідні коефіцієнти коригування 

 

Загалом же, дослідження величини впливу кожного зі згаданих факторів (рівень механізації, 

інформаційне забезпечення та ін.) на величину питомих трудомісткостей потребує проведення 

додаткових досліджень. 

 

Висновки. Проведені дослідження вказують на потребу обґрунтування величини питомих 

трудомісткостей технічного обслуговування і ремонту легкових автомобілів під час технологічного 

розрахунку СТО для сучасного парку транспортних засобів. Результатами досліджень підтверджено 

значне зменшення трудомісткості ТО і ремонту, яке визначає необхідність додаткового коригування 

нормативів, що не суперечить встановленим вимогам на проектування. Запропоновано введення 

додаткового узагальнюючого коефіцієнта коригування питомих трудомісткостей у технологічний 

розрахунок СТО та визначено інтервал його значень. Проаналізовано ступінь впливу основних 

чинників на величину досліджуваної трудомісткості та вказано на потребу продовження досліджень 

на визначення ваги окремих факторів, що характеризують запропонований коефіцієнт коригування. 
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Мошковский С.А., Павлюк В.И., Дембицкий В.Н., Корректирование удельной трудоемкости ТО и ремонта 

легковых автомобилей во время технологического расчета СТО. 

Проведено исследование некоторых особенностей процесса формирования величины удельной трудоемкости 

технического обслуживания и ремонта легковых автомобилей, для технологического проектирования городских станций 

технического обслуживания. Указано на необходимость существенной корректировки удельных трудоемкостей указанных в 

нормах технологического проектирования в соответствии с современными требованиями. Определена степень влияния на 

удельные трудоемкости ТО и ремонта факторов, которые корректируют их величину. Предложено в технологический 

расчет станций технического обслуживания ввести дополнительный обобщающий коэффициент корректировки величин 

удельной трудоемкости, которая будет учитывать уровень технического и технологического совершенства автомобиля и 

технологического оборудования, уровень механизации работ и качество организации производства. 

Ключевые слова: станция технического обслуживания, норматив, удельные трудоемкости, корректирование. 

 
S. Moshkovskyi, V. Pavliuk., V. Dembitskyi, Correct the specific labour intensities of motor cars servicing and repair 

for the technological designing of the maintenance and service stations. 
There was made a research of some specialties of the generation process of the value of specific labour intensities of motor 

cars servicing and repair, for the technological designing of the city maintenance and service stations. This issue has analysed the 

standarts of labour input in maintenance and repair of passengers cars. The labour input in maintenance and repair of passengers cars 

is given for different car classes. The received values of labour input are lower than the defined ones in the legal normative 

documents in our country. There was shown the necessity to correct essentially the specific labour intensities, indicated in the rules 

of technological designing in accordance with contemporary requirements. There was found the influence degree on the specific 

labour intensities of servicing and repair of the factors which correct their value. There was proposed to add, to the technological 

calculating of the maintenance and service stations, the additional resumptive coefficient of the specific labour intensities values 

correction which will take into consideration the level of technical and technological perfection of the vehicle and technological 

equipment, the level of works mechanization and production organisation quality. The results of made decisions can be used in 

constructing service stations. 

Key words: maintenance and service station, standard, specific labour intensities, correct. 
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