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Введение 
 

Одной из основных задач, стоя-
щих перед Республикой Беларусь, явля-
ется организация динамично функцио-
нирующей транспортной отрасли. Су-
ществующие проекты по повышению 
эффективности автомобильных транс-
портных систем преимущественно со-
средоточены на применении коммуни-
кационных технологий. Работы в этом 
направлении идут, прежде всего, по пу-
ти разработки интеллектуальных авто-
мобильных транспортных систем 
(ИАТС), являющихся результатом инте-
грации информационных и коммуника-
ционных технологий (ИКТ) в транс-
портные инфраструктуры и транспорт-
ные средства. Эта работа носит ком-
плексный характер и зависит от постав-
ленных задач. Одной из наиболее зна-
чимых проблем при разработке и внед-
рении новых транспортных систем яв-
ляется поиск правильного экономиче-
ского баланса между развитием суще-

ствующей инфраструктуры и внедрения 
новых технологических подходов, что 
нашло отражение в концепции так 
называемой кооперативной системы 
(ИАКTС), учитывающей взаимодей-
ствие между транспортными средства-
ми, а также транспортными средствами 
и коммуникационной инфраструктурой. 
Этот подход в долгосрочной перспекти-
ве может значительно улучшить эффек-
тивность управления транспортным по-
током, повысить безопасность движе-
ния. Так, менеджмент городского 
транспорта включает мониторинг суще-
ствующей дорожной ситуации в режиме 
реального времени, а также реализацию 
на основе полученной информации кон-
троля или воздействия на транспортный 
поток в целях уменьшения скопления 
машин, повышения безопасности дви-
жения, его эффективности, экологично-
сти и т. д. Очевидно, что сложность 
анализа движения транспорта позволяет 
рассматривать разработку и внедрение 
ИАТКС как решение многостадийной 
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задачи, одним из важнейших этапов ре-
шения которой является разработка ме-
тодологической модели безаварийного 
движения  транспортных  средств. 

Автомобиль, как компонент 
ИАКTС, должен быть оснащен комму-
никационными возможностями для об-
мена информацией с другими транс-
портными средствами и с дорожной 
инфраструктурой. Все это связано с 
наличием специального оборудования, 
подключенного к бортовой сети для ло-
кального сбора данных, которые могут 
быть доступны для обмена между авто-
мобилями с помощью беспроводного 
интернета. Эта же информация может 
быть немедленно послана на цент- 
ральную коммуникационную станцию  
(систему). 

С архитектурной точки зрения, 
персональные встроенные устройства 
или подключенные, например, с помо-
щью Bluetooth должны рассматриваться 
как часть оборудования транспортного 
средства. В этом случае устройство мо-
жет предоставить дополнительную ин-
формацию, сгенерированную внутри 
системы (например, навигационные 
данные, данные о техническом состоя-
нии автомобилей и др.), или получен-
ную из других источников с помощью 
средств связи. Кроме того, автомобиль 
может напрямую использовать средства 
связи через подключенное персональное 
устройство, а также может использовать 
внутренние аппаратные возможности 
для представления информации пользо-
вателю (водителю). 

Принципы стандартизации дорож-
ной информации еще полностью не раз-
работаны [1]. Наибольший объем рабо-
ты был выполнен в области стандарти-
зации связи между инфраструктурой и 
пользователем (т. е. от центра управле-
ния автомобиля, I2V). Важным шагом в 
этом направлении явилось решение, ко-
торое, основываясь на взаимосвязях 
«автомобиль – автомобиль» (V2V) и 
«автомобиль – инфраструктура» (V2I), 
рассматривает в качестве цели не толь-

ко повышение эффективности самой 
транспортной системы, но и безопасно-
сти всех участников дорожного движе-
ния (водители, пешеходы). Такой под-
ход может быть реализован в коммуни-
кационной системе с качественным и 
надежным оповещением водителя о со-
стоянии как его собственного автомо-
биля, так и других автомобилей, участ-
вующих в  дорожном движении.  Оче-
видно, что решение может быть полу-
чено на основе разработки сервисной 
платформы, включающей систему по-
мощи водителям (интеллектуальный 
мониторинг технического состояния 
используемого  транспортного средства) 
в режиме реального времени [1–3]. Этот 
вопрос, будучи крайне актуальным, но 
вместе с тем очень сложным для анали-
за, до сих пор не решен. 

Часть исследователей, работаю-
щих в данном направлении, пошла по 
пути разработки и использования дат-
чиков движения и мониторинга трафика 
в больших городах (включая использо-
вание смарт-подсветки для оптимизации 
трафика, специального канала инфор-
мации о трафике, близких к реальному 
времени карт трафика, доступных через 
Google и NAVTEQ карт, и новых поко-
лений GPS-навигаторов и т. д.).  

Тем не менее основная проблема 
при таком подходе заключается в том, 
что все эти компоненты и методологии 
не интегрированы и, следовательно,  
не могут предоставить полный объем 
информации в режиме реального вре-
мени. Централизованная база данных 
для интеллектуальной системы управ-
ления движением в больших масштабах 
оказывается слишком медленной, чтобы 
обеспечить результат в режиме реаль-
ного времени. Кроме того, GPS-нави-
гаторы (Tom-Tom, Garmin) имеют в ос-
новном однонаправленные каналы свя-
зи. Транспортные средства, которые 
оснащены технологиями передачи дан-
ных автомобиля в транспортном потоке, 
редки и они не могут обеспечить базу 
данных центральной коммуникацион-
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ной станции в достаточных масштабах.  
Ключевым требованием систем 

управления движением в реальном вре-
мени для генерации значимой кон-
текстной информации, полученной из 
анализа поступающих данных, является 
их высокое качество. При этом тради-
ционно параметру «актуальность»  
не уделяют много внимания как анализ 
сосредоточен, прежде всего, на обра-
ботке статических данных с низкими 
временными девиациями. С появлением 
различных источников данных в реаль-
ном времени (камеры, датчики GPS, мо-
бильные телефоны, контроллеры свето-
форов и т. д.) и с созданием новых пара-
дигм сенсорных приложений датчиков в 
режиме реального времени (ситуацион-
ной осведомленности) актуальность ба-
зы данных в настоящее время стреми-
тельно набирает значимость. Таким об-
разом, должен быть создан механизм для 
интеграции измерений датчиков и дру-
гих данных в режиме реального времени, 
который сочетает в себе различные ис-
точники данных, полученных с помо-
щью стандартных интерфейсов. 

Помимо стандартизированной пе-
редачи и обработки данных, особое 
внимание необходимо уделить вопросу 
функциональной обработки сложных 
событий (Complex Event Proceeding – 
СЕР) пространственными компонента-
ми. Вообще говоря, СЕР – это техноло-
гия, которая получает информацию о 
распределенных системах и преобразует 
ее в контекстные знания. Поскольку 
информационное содержание этого кон-
текстного знания более высокого каче-
ства, чем в исходных необработанных 
данных, то бизнес-решения, которые 
вытекают из него, могут быть более 
точными. Вместе с тем эти подходы еще 
недостаточно разработаны и требуют 
дальнейшего развития. 

Модели, разработанные на основе 
СЕР, базируются на соотношениях 
между такими факторами, как время, 
причина (зависимость между события-
ми) и агрегация (значимость события по 

отношению к другим событиям). Ло-
кально эти аспекты могут быть расши-
рены на дополнительные параметры, 
несущие пространственную информа-
цию о событии. Это означает, что пара-
метры местоположения могут быть объ-
единены в один ряд с другими показа-
телями. Локальная поддержка техноло-
гии СЕР может быть использована, что-
бы гарантировать качество измерений в 
режиме реального времени (например, 
для обнаружения сбоев датчика или от-
клонений измерений). 

Номенклатура применяемой в 
ИАТС аппаратной базы полностью 
определяется ее концепцией и осново-
полагающими целями. В этом отноше-
нии применение семантико-логических 
подходов, являющихся по своей сути 
основой разработки систем с искус-
ственным интеллектом, может играть 
роль катализатора.  

Одним из способов повышения 
эффективности функционирования ге-
терогенных распределенных сетей, яв-
ляющихся математической моделью 
ИАКТС, является реализация управле-
ния транспортными потоками в реаль-
ном масштабе времени на основе акту-
альных данных о техническом состоя-
нии автомобилей с целью переконфигу-
рации транспортной сети при угрозе 
аварийной ситуации (включение резерва 
или перемаршрутизация) [4, 5]. Так или 
иначе, решение данной задачи невоз-
можно без создания системы превен-
тивной диагностики транспортного 
средства.  

Для прогнозирования отказа 
транспортного средства и расчета опти-
мального режима его эксплуатации пер-
воначально применялись статистиче-
ские методы, что не обеспечивало вы-
сокой точности результатов анали- 
за [6, 7]. Во многих работах, посвящен-
ных проблемам надежности, подразуме-
вается, что наработка является величи-
ной, распределенной по экспоненциаль-
ному закону. В этом случае ожидаемый 
характер отказов изделий в будущем 
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никак не меняется до тех пор, пока из-
делие находится в эксплуатации. Это 
свойство инвариантности (предшеству-
ющее использование изделия никак  
не влияет на его работоспособность в 
последующие моменты времени) пол-
ностью определяет границы примени-
мости распределения. Поэтому для эле-
ментов, в процессе эксплуатации кото-
рых происходят необратимые физиче-
ские и химические процессы старения, 
свойство инвариантности неприменимо. 
Вместе с тем сложную систему, состо-
ящую из многих элементов, характери-
зующихся неэкспоненциальными рас-
пределениями времени безотказной ра-
боты, в ряде работ считают возможным 
представлять как систему, длительность 
наработки которой распределена по 
экспоненциальному закону [5].  

Значительный прогресс был до-
стигнут в результате применения адап-
тивных нейросетей к исследованиям 
надежности автомобиля. Как правило, 
функция распределения возникновения и 
причины отказов априори неизвестны, 
что снижает точность прогноза и требует 
обработки больших объемов статистиче-
ской информации (Big Data). С этой точ-
ки зрения в интеллектуальной системе 
превентивной диагностики должен быть 
предусмотрен алгоритм машинного обу-
чения, разрабатываемый на основе не-
прерывного контроля значений критиче-
ских параметров, в качестве которых 
выбирают сигналы, поступающие с дат-
чиков (сенсоров), размещенных в транс-
портном средстве в виде интеллектуаль-
ных агентов (ИА) [8].  

 
Разработка методики превентивной 

идентификации технического  
состояния автомобилей ИАКТС, 

участвующих в дорожном движении 
 
Современный автомобиль состоит 

из сложных составных систем, является 
симбиозом точной механики, электро-
ники и компьютерных программ. Более 
того, для наблюдения контролируемых 

параметров технического состояния от-
ветственных деталей, как правило, ис-
пользуется несколько датчиков (ИА), 
информация от которых поступает в ви-
де временных рядов, дополняющих друг 
друга.  

Целью системы превентивной ди-
агностики транспортного средства явля-
ется контроль технического состояния 
отдельного автомобиля, а следователь-
но, и оптимизация функционирования 
транспортной системы в целом, что 
подразумевает: 

– контроль параметров техничес-
кого состояния транспортного средства; 

– обнаружение отказа (неисправ-
ности) транспортного средства (детали, 
узла, единицы оборудования и др.) на 
ранних стадиях, определение причин 
отказа и его возможных последствий; 

– разработка минимального ком-
плекса мер в целях поддержания функ-
ционирования транспортной системы на 
приемлемом уровне (например, подача 
упреждающего сигнала водителю о 
необходимости перемаршрутизации или 
смены полосы движения). 

Очевидно, что необходимо раз-
работать методы идентификации техни-
ческого состояния ответственных узлов 
и деталей транспортного средства по 
результатам анализа полученных дан-
ных и их классификацию. При этом 
следует отметить, что механические де-
фекты при эксплуатации любого авто-
мобиля не появляются внезапно. 
Поэтому разрабатываемый мониторинг 
превентивной диагностики должен быть 
направлен, прежде всего, как на конт-
роль работоспособного состояния узлов 
и деталей транспортного средства, так и 
выявление возникновения отказа на 
достаточно ранних стадиях. Методы вы-
работки оценки технического состояния 
автомобилей по специальным алгорит-
мам являются комбинацией следующих 
базовых событий и признаков: 

– выхода непосредственно изме-
ряемого диагностического параметра за 
пределы установленной границы зна-
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чений; 
– наличия неблагоприятной тен-

денции непосредственно измеряемого 
или вычисляемого диагностического па-
раметра; 

– наличия неблагоприятной тен-
денции нескольких диагностических 
параметров в условиях, когда тенденция 
каждого из них находится в допустимых 
пределах; 

– наличия факторов самопроиз-
вольного отключения, совершенного без 
команды водителя (ИТС); 

– информации встроенной диаг-
ностической системы; 

– технические данные автомобиля, 
данные о проведенных процедурах про-
верки, освидетельствования, техничес-
кого обслуживания автомобиля; 

– диагностической информации, 
введенной вручную. 

Процесс принятия решений можно 
свести к следующей последовательно-
сти действий [9, 10]: 

– выбор решающих критериев и 
проверка их непротиворечивости; 

– разработка структурной (или 
графовой) модели сложной системы 
(выбор элементов, назначение связей); 

– выбор (или разработка) эффек-
тивных методов анализа полученной 
модели. 

Поэтому наиболее эффективной 
является следующая классификация 
технических состояний автомобиля и 
его составных частей: 

– хорошее (соответствующее уста-
новленным нормам функционирования 
автомобиля и его деталей); 

– приемлемое (имеются отклонения 
от установленных норм функцио-
нирования автомобиля, которые нахо-
дятся в допустимых пределах значений); 

– опасное (подлежащее усилен-
ному контролю и принятию превентив-
ных мер, формируемых ЦC после ана-
лиза с помощью нейросети, причин и 
возможных последствий поломок; при 
этом получаемые данные используются 
нейросетью для самообучения); 

– аварийное (собственно говоря, 
сам отказ транспортного средства).  

Такая классификация позволяет 
учесть и критичность возникновения 
того или иного отказа транспортного 
средства путем введения корректирую-
щих коэффициентов, которые на 
начальном этапе можно установить со-
гласно экспертным оценкам. При этом 
корректирующие коэффициенты вво-
дятся в соответствии с классификацией 
отказов следующим образом: экстре-
мальной критичности k1; высокой кри-
тичности k2; умеренной критичности k3; 
низкой критичности  k4, причем    

 
0 ≤ kl pij(t) ≤ 1,                  (1) 

 
где kl – корректирующий коэффициент; 
pij(t) – экспертное значение вероятности 
отказа подсистемы i вследствие отказа 
подсистемы j в момент t. 

В связи с тем, что выбор на на-
чальном этапе как самих вероятностей 
отказов систем транспортного средст-
ва, так и корректирующих коэффици-
ентов осуществляется на основе экс-
пертных оценок, целесообразно опре-
делять их из условия достижения ми-
нимума функции  

 

min,)()(
1,

, 


tPtpk
N

ji

эксп
jiij  (2) 

 

где kij – корректирующие коэффициен-
ты; pij(t) – экспертное значение вероят-
ности отказа подсистемы i вследствие 
отказа подсистемы j в момент t;  
P(t) – экспертное значение вероятности 
отказа транспортного средства в мо- 
мент t.  

Система ограничений для коэф-
фициентов kij имеет вид (1). 

Здесь следует также подчеркнуть 
важность аппаратного обеспечения 
(установленных сенсоров) – чем точнее 
будет происходить идентификация воз-
никновения отказа, тем раньше во вре-
мени возможно определить возникнове-
ние аварии и тем самым превентивная 
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интеллектуальная система диагностики 
получит больше времени для перекон-
фигурации сети (например, перемарш-
рутизация). При этом необходимо кор-
релировать частоту опроса зон монито-
ринга с динамикой развития отказа,  
т. е. необходимо повышать частоту 
опроса пропорционально скорости из-
менения контролируемого параметра, 
приближающегося к критическому зна-
чению. 

Считается, что наиболее приемле-
мым является представление информа-
ционной модели, характеризующей воз-
никновение отказов сложной системы,  
в виде нейросети (сетевого графика). 
При этом структура нейросети должна 
отражать ту особенность, что в получа-
емых решениях должна быть учтена 
связанная с вероятностью изменчи-
вость. Таким образом, можно предло-
жить следующую гипотезу для разра-
ботки информационных моделей, опи-
сывающих надежность транспортного 
средства: поведение и состояние авто-
мобиля как сложной технической си-
стемы обусловлено структурой взаимо-
действия ее компонентных процессов, 
которые носят вероятностный или не-
определенный характер. 

Важность последнего становится 
очевидной, если вспомнить, что объяс-
нение механизмов поведения системы и 
ее состояний, прежде всего, связано с 
необходимостью выяснения, какими 
свойствами, в какой степени и при ка-
ких условиях обладает данная система. 
Считается, что на первом этапе уточня-
ются строение и свойства системы с 
помощью ансамблей различных по сво-
ей организации моделей. Концепция для 
формирования методического обеспе-
чения при проведении исследований 
надежности сложных систем представ-
лена на рис. 1.   

Анализ надежности элементов 
ИАКТС может быть выполнен на осно-
ве системного подхода. При этом необ-
ходимо отметить, что концептуальная 
база для его применения при рассмот-
рении задач надежности пока не сфор-
мулирована. Вместе с тем наличие чет-
ких положений, определяющих право-
мерность тех или иных решений, позво-
лит значительно повысить эффектив-
ность применения метода.  

Для решения такого типа задач на 
втором этапе может быть разработана 
нейросеть, представляющая собой 
иерархическую графовую модель отка-
зов. Каждая ветвь нейросети отображает 
вероятности отказов отдельных элемен-
тов (систем, деталей и т. д.), которые 
являются причиной неработоспособного 
состояния системы в целом [3] (рис. 2). 

При этом в предложенной сети 
вершина 1 представляет собой влияние 
на отказ транспортного средства води-
теля или окружающей среды, а верши-
ны 2…N – подсистемы транспортного 
средства. Величины потоков по соот-
ветствующим путям (pi,j) представляют 
вероятности отказов подсистемы i 
вследствие отказа подсистемы j. Вер-
шина В представляет собой сток, при-
чем величины потоков по путям pi,В 
представляют собой вероятности отказа 
внутри соответствующей подсистемы i. 

Для каждого из отказов может 
быть получена количественная оценка 
вклада (веса) отказа в формирование 
общего риска. При этом на начальном 
этапе значения параметров часто задают 
на основе экспертных оценок, что пред-
полагает использование в дальнейшем 
процедуры самообучения построенной 
нейросети. Некоторые связи могут от-
сутствовать в связи с тем, что соответ-
ствующие вероятности равны нулю. 
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Pис. 1. Концепция формирования нормативно-методического обеспечения научно-исследовательских 

изысканий в области надежности автомобилей ИАКТС 
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Pис. 2. Структурная модель нейросети отказов транспортного средства: 1 – вершина, учитывающая  

влияние внешней среды и водителя; 2 – силовая установка; 3 – трансмиссия (для электромобилей эти две системы могут быть  
объединены в одну); 4 – активная подвеска; 5 – тормозная система; 6 – система безопасности; 7 – блок комфорта и мультимедиа  
(в зависимости от конкретных задач и уровня развития техники такая классификация может быть уточнена); B – сток;  
рij – вероятности отказа подсистемы i по причине отказа подсистемы j 
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являются независимыми. Каждая из 
вершин графа представляет собой под-
систему и поэтому последующий ее 
анализ выполняется на основе систем-
ного подхода, полагая, что 
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где )(,

, tp lk
ji  – вероятность отказа деталей 

(компонентов) соответствующей подси-
стемы транспортного средства. 

Таким образом, предложенная 
нейросеть имеет иерархическую струк-

туру.   
В общем случае все рассматривае-

мые вероятности отказов транспортного 
средства (P(t), )(),( ,

,, tptp lk
jiji ) в пред-

ложенной нейросети являются функция-
ми от времени. При этом во многих 
работах, посвященных проблемам на-
дежности, подразумевается, что вероят-
ность отказа сложной технической 
системы является величиной, распреде-
ленной по экспоненциальному закону. 
Рассматриваемое распределение харак-
теризует экспоненциальную деграда-
цию (техническая система кумулятивно 
накапливает повреждения). При этом 
считается, что ожидаемый характер от-
казов изделий в будущем никак  
не меняется до тех пор, пока изделие на-
ходится в эксплуатации. Это свойство 
инвариантности (предшествующее ис-
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пользование изделия никак не влияет на 
его работоспособность в последующие 
моменты времени) полностью опреде-
ляет границы применимости распре-
деления.  

Поэтому в качестве исходной экс-
пертной оценки достаточно положить, 
что отказы транспортного средства под-
чинены экспоненциальному закону, па-
раметры которого определяются мето-
дом экспертных оценок. Методом же 
экспертных оценок устанавливаются и 
потоки (вероятностные параметры 
нейросети) (см. рис. 2), представляющие 
собой исходный набор статистик для 
самообучения нейросети. 

Идентификация технического со-
стояния на основе временных рядов по-
казаний, снимаемых с различных датчи-
ков, может приводить к ряду ошибок, 
связанных с тем, что те или иные от-
клонения технического состояния могут 
по-разному оцениваться разными дат-
чиками. Это требует также формирова-
ния базы данных об отказах транспорт-
ного средства в процессе самообучения 
системы по установлению фактических 
характеристик транспортного средства 
во всем диапазоне эксплуатационных 
режимов (адаптации системы к транс-
портному средству). 

Нейросеть работает следующим 
образом: 

– при идентификации в соответст-
вии с показаниями датчиков техничес-
кого состояния системы (деталь) как 
«приемлемое» возрастает частота опроса; 

– при выявлении неблагоприятной 
тенденции показаний сенсоров или 
идентификации технического состояния 
системы (детали) как «опасное» делает-
ся запрос ЦСС на выполнение анализа 
возникающей поломки с помощью 
нейросети, при котором выявляются  
не только возможные причины, но и по-
следствия данного отказа. Вычисляется 
остаточный ресурс проблемного узла 
(детали) и в случае его близости к пре-
дельному значению дается команда на 
перемаршрутизацию – перемещение ав-

томобиля на крайнюю полосу. Полу-
ченные данные по отказам используют-
ся для уточнения параметра λ экспонен-
циального распределения. 

Таким образом, в целях полно-
маштабного внедрения в ИАКТС систе-
мы превентивной идентификации тех-
нического состояния автомобилей, 
участвующих в движении, очевидно, 
необходимо ориентироваться на приме-
нение искусственного интеллекта. 

 
Заключение 

 
В настоящее время интенсивность 

автомобильного движения устойчиво 
растет, что связано как с увеличением 
количества транспортных средств, так и 
с увеличением товарооборота. Поэтому 
легко предсказать ситуацию, когда ин-
тенсивность движения транспорта воз-
растет до такого уровня, что любой ба-
рьер на пути (небольшое повреждение, 
ремонтные работы и другие) может 
быть причиной больших пробок. Все 
это приводит к потерям времени и 
средств, в большой степени понижает 
эффективность грузоперевозок и делает 
хуже экологическую ситуацию. По-
следнее особенно важно для больших 
городов, поскольку в местах пробок 
концентрация  выхлопных газов увели-
чивается в несколько раз. Именно по-
этому введение новых технологий, поз-
воляющих оптимизировать процесс 
движения путем своевременного реаги-
рования на возникновение поломки 
транспортного средства, является акту-
альной задачей. Ожидается, что ее ре-
шение приведет к широкому примене-
нию коммуникативных и электронных 
технологий в транспортной сфере.  

Появление автомобильных приво-
дов, контролируемых компьютером, по-
служило стимулом для разработки и 
широкого использования сложных элек-
тронных систем, выявляющих неис-
правности. Следующим шагом на этом 
пути является внедрение ИАКТС с воз-
можностью реализации превентивной 
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идентификации технического состояния 
транспортных средств, участвующих в 
дорожном движении. 

Упомянутые подходы находят 
широкое применение, в том числе и в 
концепции создании Глобальной диа-
гностической сети, которая должна объ-
единить все многообразие диагностиче-
ских решений (США) и состоящей из 
компьютерных программ различного 
уровня сложности. Эти программы объ-
единены в систему, постоянно развива-
ющуюся под управлением «интеллек- 
туальной» диагностики, которая имеет 
возможность учиться и самообучаться. 
Данные, полученные системой, обраба-
тываются, а затем в форме текста, со-
держащего информацию о состоянии 
транспортного средства, его дефектно-
сти и индексов прогноза, передаются 
пользователю. Открытость Глобальной 
диагностической сети позволяет также, 
получая информацию снаружи, приспо-
сабливаться к конкретным проблемам, 
появляющимся в процессе эксплуатации 
транспортных средств. Цель Глобаль-
ной диагностической сети не только ди-
агностировать, но также и предупре-
ждать. Это значит, что Глобальная диа-
гностическая сеть в будущем может 
стать одним из компонентов глобальной 
системы среди услуг операторов сото-
вой сети. В промежуточной перспекти-
ве, когда станет доступна статистика 
результатов использования Глобальной 
сети диагностики, дальнейшим катали-
затором этого процесса может стать 
страховой бизнес. 

Одной из современных задач явля-
ется разработка методов предупрежде-
ния о стадиях развития и причинах воз-
никновения дефектов ответственных 
деталей автомобилей ИАКТС, участву-
ющих в дорожном движении. Ее реше-
ние предусматривается, в том числе при 
создании концепции «интеллектуально-
го» автомобиля. Разработка искусствен-
ного интеллекта для транспортного 
средства ведется на основе создания со-
ответствующей нейронной сети, пред-
ставляющей собой сетевую структуру.  

Главная особенность таких сетей – 
высокая скорость обработки информа-
ции и принятия решения. Именно по-
этому нейронные сети используют, что-
бы обработать  данные в режиме реаль-
ного времени и использовать для пред-
сказания отказов. Главное техническое 
ограничение при использовании ней-
ронных сетей – это использование ста-
тистических данных, для изучения ко-
торых  нужны  затраты и работа. 

Увеличение безопасности эксплу-
атации транспортного средства – одна 
из задач, приоритетных не только на 
сегодняшний день, но и на ближайшую 
перспективу. Несмотря на то, что уро-
вень безопасности эксплуатации транс-
портного средства повышается с каж-
дым днем, вопросы, связанные с приня-
тием во внимание внешних условий 
(включая человеческий фактор), пове-
дения систем транспортного управления 
(подсистем, деталей), влияющих на воз-
никновение опасных ситуаций, не ре-
шены полностью до сих пор.  
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