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В статье излагаются особенности ситуационного управления в сфере транспорта. Рас-
крываются три направления этого управления: организационное, технологическое и интел-
лектуальное. Показано, что ситуационное управление широко использует методы информа-
ционного моделирования. Отмечено значение геоинформатики и методов дистанционного 
зондирования для ситуационного управления железнодорожным транспортом. Показано, что 
интеллектуальное ситуационное управление является наиболее эффективным. 
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Введение 
Анализ практики решения задач в сфере управления транспортными системами 

[1] позволил выделить следующие проблемы. 
По мере усложнения транспортных систем, роста уровня их информатизации рас-

тет количество трудноформализуемых задач принятия решений. Эксперт-аналитик об-
ращается к информационным (ИС) и геоинформационным ГИС системам, имея зача-
стую лишь интуитивное представление о плане предстоящих действий [2]. Это обу-
славливается как недостатком исходных данных, так и огромным разнообразием реаль-
но складывающихся ситуаций. Полезность ИС в таких ситуациях тем выше, чем боль-
ше моделей ситуационного анализа заложено в ней. 

Хранимая в транспортной ГИС картографическая информация изобилует неточ-
ностями, неопределенностями и неполнотой [3]. Эта особенность не является ни в коем 
случае следствием низкого качества картографического производства, но объективно 
следует из самого определения географической карты как образно-знаковой модели 
действительности. Известно, что карты являются результатом творческой работы кар-
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тографов, применяющих свои знания и опыт к разнородным источникам сведений раз-
личной точности и достоверности. Картографическая генерализация неизбежно сопро-
вождается утрированием, результат которого непредсказуем. Поэтому о соответствии 
конкретной карты реальным объектам и событиям можно говорить лишь в «возмож-
ностном» смысле, пользуясь категориями нечеткости. В современных системах подоб-
ный механизм не предусмотрен [4]. 

Усложнение транспортных сетей ставит более сложные задачи поиска наилучших 
решений в нахождении размещений транспортных объектов, 
скоростей и времени их перемещения, прогнозирования состо-
яния каналов транспортировки. Для их решения следует ис-
пользовать богатый арсенал методов оптимизации, имеющийся 
в области математического программирования. Однако, непо-
средственное применение существующих математических мо-
делей на практике невозможно из-за отсутствия необходимых 
данных требуемой точности. Получаемые результаты неодно-
значны и требуют привлечения экспертов для интерпретации. 
Недостаток соответствующей теоретической базы не позволяет 
внедрить в ГИС адекватный реальной ситуации программный 

инструментарий оптимизации транспортных сетей [5]. 
Решение прикладных задач в среде ГИС было и будет связано с отбором полезной 

информации из огромных информационных массивов, накопление которых идет 
непрерывно. Решаются задачи эвристически либо с применением формальных методик 
– начальным шагом решения всегда является отбор наиболее полезных фрагментов, 
слоев, видов и ссылок электронной карты. Нерационально построенная рабочая область 
карты не только снижает качество моделей оптимизации, но и затрудняет интерпрета-
цию полученных результатов. Поэтому нуждается в развитии методология и инстру-
ментарий построения картографических изображений, обладающих максимальной ин-
формативностью [6]. 

Перечисленные проблемы являются ключевыми в реализации эффективных си-
стем управления транспортом. Их решение позволит повысить качество управления и, 
как следствие, эффективность перемещения грузов и пассажиропотоков. Для решения 
проблем требуется, в частности, применять методы ситуационного анализа [7] и моде-
лирования [8].  

Ситуационное управление. Интенсификация железнодорожного транспорта как 
сложной геотехнической системы [9, 10] ведет к возрастанию динамики и сложности 
ситуаций в управлении движением. Это, в свою очередь, влечет рост информационной 
нагрузки на лицо принимающее решение. В таких условиях целесообразным является 
переход на ситуационное управление. Основой ситуационного управления является со-
здание модели ситуации и последующий ее анализ для принятия управленческого ре-
шения. 

Современное ситуационное управление в аспекте развития разных школ управле-
ния относится к школе управления при непредвиденных обстоятельствах. Концепции 
этой школы, называемой в оригинале contingency school of management [11], строятся на 
том, для всех случаев жизни нет никакого единственного универсального способа 
управления. Каждая ситуация уникальна и каждый менеджер имеет свои способности, 
отличающие его от других. Не существует единого для всех «лучшего» способа управ-
ления организацией 

Комиссия ЕС по железнодорожному транспорту разрабатывает единые руково-
дящие документы по эксплуатационной деятельности железных дорог стран – членов 
ЕС. Во втором пакете законодательных предложений, выпущенном в январе 2002 г., 
содержится проект директивы по вопросам безопасности. 

В разработанном проекте директивы [12] по безопасности освещены четыре ос-
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новные задачи: реструктуризация железных дорог Европы, устранение существующих 
препятствий дальнейшему открытию транспортного рынка, обеспечение прозрачности, 
информированности и реализуемости всего правового процесса на железнодорожном 
транспорте, расследование инцидентов.  

Четвертая задача решается в основном с привлечением методов ситуационного 
анализа. При этом ставится задача отделения профессионального расследования инци-
дента от юридического. Целью профессионального расследования является всесторон-
ний анализ ситуации. В рамках ситуационного управления это требует использования 
методов эвристического управления [13] и построения моделей информационной ситу-
ации [14], применения методов прецедентов.  

На сегодняшний день развитие информационных технологий, внедрение автома-
тизированных систем управления вызывает появление объёмных коллекций и федера-
ций данных. Для руководителей железных дорог появляется информационная потреб-
ность систематизировать, анализировать и прогнозировать эти данные для принятия 
обоснованных управленческих решений. Одновременно с убыстрением темпов разви-
тия информационных технологий сокращается время, отпущенное на принятие реше-
ний, а тем более, решений, принимаемых в кризисных ситуациях.  

Повышение информационной нагрузки на ЛПР и сокращение необходимых сро-
ков принятия решений повышают риск «человеческого фактора» и неопределенность 
[4] принятия решений. Все эти проблемы либо устраняются, либо упрощаются с при-
менением ситуационного управления. Следует отметить ошибочную тенденцию сво-
дить ситуационное управление только к применению ситуационных центров. 

Ситуационное управление большими системами [15], которым относится транспорт, 
включает три направления: организационное, технологическое, интеллектуальное.  

Организационное ситуационное управление включает создание ситуационных 
центров [16] разных масштабов. Основными функциями таких центров являются:  

- построение набора моделей (информационных ситуаций) возможных штатных и 
нештатных ситуаций на железной дороге; 

- построение набора сценариев (динамических моделей ситуации[17]) развития 
нештатных ситуаций; 

- формирование моделей реальных ситуаций по оперативным данным; 
- оперативная оценка и оперативный анализ реальных ситуаций;  
- прогнозирование вариантов развития реальной ситуации; 
- выработка управляющих решений для предотвращения возможного обострения 

ситуации; 
- организации процесса ликвидации произошедших кризисных ситуаций и их по-

следствий. 
Ситуационные центры подобного рода существуют сегодня в Министерстве при-

родных ресурсов РФ, Минатоме и Росэнергоатоме, в МЧС, в некоторых автономных 
округах и регионах, их активно создают крупные промышленные и нефтегазовые ком-
пании. 

Основной целью создания ситуационного центра является повышение эффектив-
ности работы по обеспечению безопасности движения за счет:  

- прогнозирования рисков нарушения безопасности движения и определения мест 
наиболее вероятного их проявления; 

- выработки рекомендаций для своевременного принятия превентивных управля-
ющих решений по снижению рисков и нарушений безопасности движения; 

- оперативной ликвидации дестабилизирующих факторов, а также последствий 
кризисных и аварийных ситуаций. 

Ситуационный центр (рисунок 1) является аналитическим органом для оператив-
ного предупреждения возможных нарушений перевозочного процесса и устранения по-
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следствий уже произошедших нарушений. Объективность и своевременность получе-
ния информации о возникших кризисных и аварийных ситуациях позволит в кратчай-
шие сроки выбрать оптимальное решение, мобилизовать имеющиеся ресурсы на устра-
нение последствий, минимизировать потери, связанные с нарушением перевозочного 
процесса. 

Итогом работы ситуационного центра ОАО «РЖД» должен стать переход на 
управление процессами обеспечения безопасности движения, построенное на основе 
экономических критериев.  

Одной из сред информационного обеспечения ситуационного центра являются 
спутниковые технологии и данные дистанционного зондирования Земли (ДДЗ). Они 
дополняются данными с мобильных комплексов, включающих в себя комплекты теле-
визионных камер различного назначения, аппаратуру обработки видеоизображения и 
передачи её в ситуационный центр при помощи различных каналов связи. Это позволя-
ет повысить достоверность информации, поступающей в ситуационный центр, опреде-
лить оптимальные варианты расположения восстановительных средств, с учетом мест-
ных условий и наметить пути их подвода. 

Следует отме-
тить, что ряд функций 
ситуационного центра 
пересекается с суще-
ствующими функция-
ми департаментов 
ОАО «РЖД». Поэтому 
при разработке ситуа-
ционного центра 
необходима гармони-
зация его технологий с 
функциями и задачами 
департаментов  

Реализация и 
внедрение Ситуаци-
онного центра позво-
ляет сократить загруз-
ку работников реви-
зорского аппарата, в 
результате чего дости-
гается косвенное со-
кращение производ-
ственных издержек, 
улучшаются каче-
ственные показатели, 
что и обуславливает 
получение также 

определённого экономического эффекта. Все косвенные эффекты, имеющие место при 
использовании Ситуационного центра ЦРБ ОАО «РЖД», можно разделить на две груп-
пы: количественные – сокращение затрат при решении сложных задач; качественные – 
улучшение качества работы, снижение напряжённости работы оперативных диспетче-
ров и аналитиков. 

Технологическое направление ситуационного управления состоит в разработке 
методов и технологий анализа и управления, снижающего нагрузку на ЛПР [18]. Это 
направление использует информационный подход информационные методы управле-
ния. Кроме того для РЖД в этом направлении неотъемлемой часть становятся методы 
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Рисунок 1− Структура ситуационного центра 
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геоинформатики. Геоинформатика интегрирует методы дистанционного зондирования. 
Поэтому для ситуационного анализа и оперативной оценки в качестве инструмента 
оперативного отображения реальной ситуации могут применяться данные, полученные 
с помощью спутниковых технологий. 

Геоинформатика даёт возможность использования для управления важного фак-
тора – пространственной информации [19, 20] для распределения ресурсов в простран-
стве, анализа пространственных ситуаций. Геоинформатика, в отличие от информати-
ки, создает и применяет интегрированную модель геоданных, на основе которой стано-
вится возможным создание интегрированной системы управления железной дорогой 
[1]. При этом геоинформатика является связующим звеном между технологическим 
направлением ситуационного управления и интеллектуальным управлением [21]. 

Интеллектуальное управление. Третьим направлением ситуационного управления 
на железнодорожном транспорте является интеллектуальное управление. Однако оши-
бочно его сводить только к использованию интеллектуальных транспортных систем. 
Интеллектуальные транспортные системы в настоящее время являются доминирующи-
ми в этом направлении [22, 23]. В более широком смысле интеллектуальное управление 
включает разработку и применение: баз знаний (которые должны входить в ситуацион-
ные центры); интеллектуальных моделей; интеллектуальных технологий; интеллекту-
альных систем разных масштабов и классов. 

Основными преимуществами интеллектуальных систем являются: 
- адаптивность во взаимодействии с любыми внешними электронными источни-

ками информации; 
- возможность оперативного анализа большого количества информации; 
- возможность непрерывной долговременной работы; 
- возможность работы с моделируемыми сценариями динамических ситуаций; 
- высокая адаптивность к запросам пользователя разнообразной информации; 
- решение управленческих задач в ситуациях, когда человек не в состоянии при-

нять оперативное решение из-за сложности ситуации, объема информации. 

Последнее свойство определяет преимущество интеллектуального ситуационного 
управления перед другими направлениями и делает его наиболее перспективным.  

Заключение. Ситуационное управление является одним из ключевых направле-
ний комплексного повышения эффективности деятельности ОАО «РЖД» и основой 
развития управления. Современное ситуационное управление на транспорте, в первую 
очередь, является технологическим и эвристическим и, во вторую очередь, аналитиче-
ским. Это обусловлено тем что классическое ситуационное управление [24] основано 
на принципах требующих углублённых знаний в области аналитической деятельности 
и теоретической подготовки. Таких знаний в процессе обучения в вузах специалисты 
железнодорожного транспорта не получают. Как следствие, креативным методам при-
нятия решений их обучают на курсах повышения квалификации [25, 26]. Ситуационное 
управление требует применения специального языка ситуационного моделирования 
[27] и обучения этому языку. Язык в анализе ситуаций выступает как средство описа-
ния ситуаций и правил их преобразования. Построение такого языка основано на выде-
лении языковых или информационных конструкций, несущих функциональную 
нагрузку при описании объектов, ситуаций и процедур преобразования ситуаций, а 
также принятия решений. Эти механизмы и составили содержание области исследова-
ний, возникшей в работах Д.А. Поспелова и Ю.И. Клыкова в конце 60-х годов, которую 
стали называть ситуационным управлением. Однако до настоящего дня существует 
разрыв между теорией и практической технологией управления. На практике в процес-
се обучения специалистов [25, 26] используют механизм, предложенный Бонгард М.М., 
который он назвал «проблема узнавания» [28]. Этот механизм включает методы фор-
мирования решающего правила для оценки принадлежности объектов к формируемому 
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понятию или к ситуации. Схема этих методов такова: задаются логические функции от 
признаков, охватывающие как можно больше отношений между ними. Соответствую-
щие предикаты полностью определялись семантикой той проблемной области, где про-
водилось обобщение. Важно было иметь как можно больше таких предикатов, а приме-
нение их к объектам может быть и случайным. Такой механизм применим в равной 
степени как для нейронных сетей, так и для эвристического обучения методом деловых 
игр [29]. В целом следует констатировать высокий уровень ситуационного обучения на 
эвристическом уровне и на уровне прецедентов, но слабый уровень в области теорети-
ческих методов, которые могли бы стать основой технологических решений на практи-
ке. 
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The paper deals with features of situational control in the rail sector. Revealed three areas of man-
agement: organizational, technological, and intellectual. Shown that extensive use of contingency 
management information modeling methods. Highlighted the importance of geoinformatics and re-
mote sensing techniques for situational control rail. It is shown that the intellectual situation man-
agement is most effective. 
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