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Как форма и средство технического 
обслуживания эта система сервиса 

предназначена для того, чтобы 
поддерживать рабочий ресурс 

железнодорожного подвижного 
состава. Сервисное обслуживание 

в статье анализируется в рамках 
управления жизненным циклом 

локомотива и на основе надежно 
организованной информационной 

сети. В качестве штаба, 
принимающего решения, авторами 

рассматривается ситуационный 
центр, в котором каждый 

из элементов действия имеет свои 
функции и оценивается в комплексе 
с целями и задачами по повышению 

эффективности ТО и ремонта 
подвижного состава (техники 

локомотивного депо).
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Сервисное обслуживание считается 
наиболее перспективной системой 
технического обслуживания (ТО), так 

как позволяет достаточно гибко поддержи-
вать рабочий ресурс локомотива. Результа-
тивность системы повышается при исполь-
зовании методов управления жизненным 
циклом (ЖЦ).

Управление жизненным циклом – мно-
гокритериальная задача, ставящая целью 
обеспечение эксплуатационной эффектив-
ности, готовности, надежности, минимиза-
ции отказов и времени простоя техники. 
Предполагаемые при этом методы возможны 
при наличии достоверной и полной стати-
стической информации об эксплуатации, 
ремонтах и ТО, а необходимый здесь анали-
тический подход к информации требует 
построения адекватной комплексной задаче 
системы хранения и обработки данных.

ШТАБ ПРИНЯТИЯ РЕШЕНИЙ
Создание центров обработки информа-

ции на предприятии, занимающемся ТО 
локомотивов, имеет свои резоны: небольшая 
цена внедрения системы, отсутствие необ-
ходимости в канале связи, возможность 
модернизации существующих структур под 
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уникальные потребности, высокая скорость 
принятия решений и т. д. В подобных усло-
виях увеличивается надежность системы 
на этапе конечного пользователя (при тех-
ническом сбое перестает функционировать 
информационная система только одного 
предприятия, а другие работают в полном 
объеме). Однако большой проблемой может 
стать квалификация персонала, принимаю-
щего решения на основании полученных 
данных, поскольку зачастую не удается под-
ключить к решению поставленной задачи 
сторонних экспертов. Распространенной 
является ситуация, при которой депо не име-
ет возможности содержать высококлассных 
специалистов, способных заниматься техно-
логиями и оценкой объема ремонта транс-
портных средств.

В действующей системе учета и анализа 
данных о локомотивном парке есть значитель-
ные недостатки, один из них – отсутствие 
оперативной информации о техническом 
состоянии локомотива. Система только соби-
рает, хранит и анализирует информацию 
о факте отказа техники и его явной причине. 
Например, отказ буксового узла из-за нека-
чественного ремонта. В принятой ныне схеме 
сбора информации нет данных о техническом 
состоянии ТПС, предшествующем отказу. 
Получается так, что система дает только век-
тор, где надо сосредоточить свое внимание, 
но не дает рекомендаций («наводок») по устра-
нению и предупреждению отказов. К недо-
статкам существующей системы следует от-
нести и высокий процент субъективной ин-
формации: человеческий фактор присутству-
ет при дефектоскопировании, попытках 
скрыть реальное техническое состояние 
и качество проведения ремонта.

В этом случае лучшим вариантом являет-
ся централизованная система сбора и обра-
ботки информации, когда базовые предпри-
ятия ТО, ремонтные заводы выступают 
в роли пользователей единой информацион-
ной системы (рис. 1). Пользователь в режиме 
реального времени может обмениваться 
информацией с системой, увеличивая ско-
рость и качество получаемых данных. Допол-
нительный плюс – опережающий фактор 
(диффузный эффект), возможность накопле-
ния значительно большего количества све-
дений для последующего анализа. Тем самым 
повышается точность и объективность вы-
ходного потока.

С учетом сказанного целесообразно в ка-
честве головного подразделения в системе 
сервисного обслуживания иметь ситуацион-
ный центр (СЦ). Являясь мозгом структуры, 
он вбирает в себя все перспективные разра-
ботки, используемые для анализа информа-
ции, алгоритмы принятия решений. В то же 
время это не только место накопления ин-
формации, но и штаб принятия решений, 
корректировки и разработки сопутствующей 
процессу технической документации.

В качестве результатов деятельности СЦ 
принимаются и обеспечиваются:

• интерактивная подача информации;
• вероятность оценки различных ситуа-

ций кругом наиболее квалифицированных 
экспертов;

• оперативное принятие решений;
• возможность моделирования послед-

ствий управленческих решений.

ЭТАПНОСТЬ ПРОЦЕССА
В работе СЦ можно выделить три основ-

ных этапа: сбор информации, анализ инфор-
мации, принятие решений (рис. 2). Эти 
этапы связаны в едином информационном 
пространстве и постоянно корректируются 
для достижения максимальной достоверно-
сти данных и повышения эффективности 
сервисного обслуживания. Под информаци-
онным пространством СЦ мы понимаем 
совокупность результатов деятельности 
центра, а точнее его трех компонентов: ин-
формационных ресурсов, средств информа-
ционного взаимодействия и информацион-
ной инфраструктуры.

Первый этап для СЦ – сбор информации. 
На этом этапе аккумулируются данные 
из различных источников, в том числе бор-
товых систем, систем оперативной диагно-
стики, технологических и технических сво-
док с производственных предприятий. По-
строение процесса сбора данных можно 
значительно упростить и уменьшить стои-
мость на основе использовании интегратив-
ных принципов. Современные локомотивы 

Рис. 1. Синергетические задачи ситуационного 
центра.
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все чаще оборудуются микропроцессорными 
системами самодиагностики, большое коли-
чество датчиков позволяют оценивать состо-
яния техники в режиме реального времени. 
Однако датчики – это устройства, имеющие 
свои недостатки.

Во-первых, стоимость датчиков и их 
установки остается достаточно высокой, 
а во-вторых, сами приборы имеют опреде-
ленный срок службы и могут выходить 
из строя. Чем больше датчиков (звеньев ди-
агностической цепи), тем ниже надежность 
всей системы. Правильным поэтому будет 
подход, при котором системы сбора диагно-
стической информации интегрируются 
в единую информационно-аналитическую 
систему. Например, имея систему оператив-
ного диагностирования состояния буксово-
го узла на наиболее загруженных перегонах, 
мы можем сэкономить на установке датчиков 
на локомотивы, выбрав их оптимальное 
количество. Кроме того, надо предусмотреть 
получение информации с систем диагно-
стики, находящихся в депо. Тогда при заходе 
локомотива на регулярное техническое об-
служивание или экипировку будет снимать-
ся массив эксплуатационных параметров, 
автоматически идентифицируя объект и пе-
редавая данные о нем на хранение в СЦ. При 
этом важно обеспечить накопление инфор-
мации о проведении плановых и неплановых 
ремонтов, их частоты, о технологиях, приме-
няемых при устранении того или иного от-
каза.

Второй этап работы СЦ связан с анализом 
накопленных данных. В ход идут различные 
математические системы и модели оценки 
надежности, статистической вероятности. 
Учитывается весь объем данных, они соот-
носятся с условиями и географией эксплуа-
тации. Необходимо создать и постоянно 

поддерживать в актуальном состоянии сис-
тему классификации информации. Система 
классификации основывается на анализе 
значимости данных для безотказного функ-
ционирования локомотива, схожести кон-
струкций агрегатов, их назначения и позво-
ляет не только принимать решения о своев-
ременной замене или ремонте, но и прогно-
зировать возможность отказов, в частности 
по типам оборудования.

Третий этап включает в себя принятие 
решений, выработку рекомендаций и ин-
формационную поддержку базовых пред-
приятий, обеспечивающих ТО. Особое 
внимание в системе СЦ должно быть уделе-
но в этот момент применению инструмен-
тально-моделирующих средств в процессе 
подготовки и принятия решений, концепции 
визуализации информации, активизации 
деятельности операторов и экспертов, зако-
номерностям восприятия информации 
в ходе работы над решениями. Причем сле-
дует заметить, что роль экспертного персо-
нала не может заменить объем аналитиче-
ских данных. И очень важна, помимо проче-
го, информационная поддержка пользовате-
лей СЦ, касающаяся обеспечения процесса 
отраслевыми стандартами, ремонтной 
и проектной документацией в режиме реаль-
ного времени.

ТЕХНИКО-ТЕХНОЛОГИЧЕСКИЙ 
АСПЕКТ

Технической основой ситуационного 
центра выступает центр обработки дан-
ных – высокопроизводительная структу-
ра из достаточного количества серверных 
машин, позволяющих удовлетворить 
потребности СЦ в актуальном сборе, 
надежном хранении и быстрой обработке 
информации. Факт получения входных 

Рис. 2. Этапы работы СЦ.
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данных и их своевременность являются 
базовыми для дальнейшего анализа. По-
лучаемая информация обязана соответ-
ствовать наивысшим стандартам точно-
сти и быть вполне актуальной. От ее по-
лезности может зависеть принятие реше-
ний не только в случае отдельно взятого 
ТПС, но и модели, серии, типа машин 
(рис. 3).

Технологический аспект работы СЦ 
не становится менее значимым при нара-
щивании информационного обмена. В си-
стеме сервисного обслуживания ситуаци-
онный центр помогает совершенствовать 
как технологическую подготовку производ-
ства (особенно на момент поступления ло-
комотива на ремонтную базу), так и техно-
логию скорейшего устранения отказа. 
Принципиально новой является возмож-
ность создания технологий в виде каталога 
принятия решений, когда каждый мастер 
при подготовке к ремонту в состоянии оз-
накомиться с результатами схожих случаев 
и подобрать наиболее подходящую техно-
логию, с последующим внесением в базу 
данных информации о скорости устранения 
отказа и способах отслеживания результатов 
ремонта. Накопившиеся таким образом 
«подсказки» и указания могут быть класси-
фицированы и проверены на практике 
с фиксированием трудоемкости ремонта 
и времени простоя локомотива, что в свою 
очередь делает возможным уточнение сро-
ков ТО, подбор персонала с указанием во-
стребованной квалификации и его последу-
ющим резервированием. Вероятно и опре-
деление стоимости эксплуатационного 
этапа жизненного цикла локомотива в це-
лом, как и проектирование новых техноло-
гий ремонта на основе хорошо зарекомен-
довавших себя практик.

Одним из несомненных плюсов СЦ 
является возможность упростить про-
блемы персонала. Получая исчерпыва-
ющую информацию, владея полной 
технической документацией, имея канал 
для консультации с экспертами, управ-
ленческий персонал, который должен 
принимать решения, может жить спо-
койнее. Ему уже не всегда требуется 
высокая квалификация. Ведь теперь 
ответственность лица, принимающего 
решения, страхуется достоверностью 
информации, а недостаток опыта может 
быть скорректирован каталогом реше-
ний.

ЗАКЛЮЧЕНИЕ
В целом СЦ позволяет получать благо-

даря качественной информации реальные 
высокоэффективные, экономически обо-
снованные решения.

Создание ситуационных центров – про-
грессивный способ в помощь организато-
рам ремонта подвижного состава. Он 
приближает к тем формам ремонта по тех-
ническому состоянию, которые утвержда-
ют себя на основе передачи информации 
с бортовых компьютеров локомотивов 
и все более широко приучают к использо-
ванию спутниковых, сотовых и других 
систем беспроводной передачи данных.
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