
ПТО является основой техно
логического цикла морских 

и речных портов, играет клю
чевую роль в обработке гру
зов. Современные грузопотоки 
характеризуются относительно 
высокой динамикой и опреде
лённой нестабильностью. Поэ
тому задача порта в конкурент
ной борьбе — вовремя отре
агировать на возникновение 
новых и увеличение традици
онных грузопотоков, привлечь 
их и бесперебойно обработать. 

Практика показывает, что 
для успешного решения этой 
задачи порт должен не просто 
поддерживать высокую про
пускную способность, но и обе
спечивать её постоянное повы
шение. Фактором, определяю
щим это требование, является 
непрерывное увеличение гру
зоподъёмности (г/п) судов 
фрахтователями и перевозчи
ками, которые, таким образом, 
стремятся минимизировать 
свои транспортные издержки. 
По этой причине в порту дол
жен соблюдаться баланс меж
ду г/п судов и пропускной спо
собностью причалов, опреде
ляемой производительностью 
ПТО. Порты, в которых этот ба
ланс нарушается, утрачивают 
свои грузопотоки. Первыми ре
агируют железнодорожники, 
вводящие технический запрет 
(конвенцию) на отгрузку в тот 
или иной порт, за ними следуют 
судоходные компании. 

Таким образом, произво
дительность ПТО имеет ре
шающее значение для конку
рентоспособности порта. По
вышение производительности 
обычно связывают с мобиль
ностью кранов, с оснащением 
портов специализированными 
перегрузочными комплексами 
и с использованием современ
ных средств внутрипортовой 
механизации. Всё это верно, 
однако для достижения высо
кой производительности не
обходимо обеспечить надле
жащее техническое состояние 
оборудования. И здесь возни
кает ряд проблем,связанных с 
действием нескольких небла
гоприятных факторов, а имен
но: 

• более 50% эксплуатируе
мых портальных кранов в пор
тах России и СНГ превысили 
свой нормативный срок служ-

бы, а их замена на новые лими
тирована высокой стоимостью 
последних; 

•ПТО порта постоянно 
функционирует на открытом 
воздухе, в условиях высокой 
влажности и сильного ветра, а 
также зачастую при очень низ
ких температурах; 

•запылённость в местах 
п е р е г р у з к и навалочных и 
насыпных грузов приводит к 
ускоренному износу узлов и 
механизмов; 

• а г р е с с и в н а я с р е д а в 
местах перегрузки химических 
грузов приводит к ускоренной 
коррозии; 

• значительное время пере
ходных режимов техники при 
выполнении грузовых опера
ций (до 75% у портальных 
кранов) создаёт перегрузки и 
вибрации, способствующие 
износу; 

• высокая концентрация 
перегрузочной техники в порту 
дополнительно ужесточает тре
бования к её состоянию как 
фактору предотвращения ава
рийности. 

В силу указанных причин 
важнейшей сферой деятель
ности руководства и специа
листов порта является органи
зация и проведение техниче
ского обслуживания и ремонта 
(ТОиР) ПТО, а также реализа
ция передовых практик управ
ления основными фондами. По 
статистике более четверти пер
сонала порта занято именно 
ТОиР. Важность ТОиР призна
ют и производители портового 
оборудования, которые осна
щают свою продукцию встро
енными информационными си
стемами регистрации — с их 
помощью ведётся учёт нара
ботки, осуществляется диагно
стика, накапливается инфор
мация о режимах работы, ко
личестве и причинах отказов, 
а также о выполненных рабо
тах по ТОиР. 

Таким образом, современ
ный порт не испытывает дефи
цита информации о процессе 
эксплуатации ПТО. Однако в 
этой информации отсутствует 

системность, она разрознен
на и необозрима, на её осно
ве невозможно принять адек
ватное управленческое реше
ние в условиях значительного 
количества эксплуатируемых 
машин, большого разнообра
зия их типов и производите
лей, территориальной распре
деленности грузовых районов 
порта. 

Похожие проблемы свой
ственны и другим отраслям 
экономики, поэтому на опре
делённом этапе появилась по
требность в интегрированных 
информационных системах, 
ориентированных на поддерж
ку процессов эксплуатации 
оборудования. В результате на 
рынке появился целый класс 
программных продуктов, для 
обозначения которого извест
ная аналитическая компания 
«Gartner Group» в 90-х годах XX 
века предложила термин Enter
prise Asset Management (EAM), 
которому соответствует поня
тие «Управление основными 
фондами». 

В настоящее время специ
алистам известен ряд проек
тов внедрения ЕАМ-систем в 
промышленности и на транс
порте. Как правило, на основе 
программных продуктов клас
са ЕАМ создаются автомати
зированные системы управле
ния (АСУ) ТОиР в масштабе 
всего предприятия. Под авто
матизацией здесь понимается 
то, что средствами АСУ ТОиР 
обеспечивается полный цикл 
работы со всей информацией 
о ТОиР: «запись — обработка 
— хранение — выдача». Необ
ходимо отметить, что, несмо
тря на использование общих 
подходов, например процесс
ного подхода, набор задач, ре
шаемых благодаря внедрению 
АСУ ТОиР в той или иной от
расли, достаточно специфи
чен. 

Рассмотрим задачи, реша
емые с помощью АСУ ТОиР в 
сфере управления техобслужи
ванием и ремонтом ПТО порта. 
При этом высказываемые сооб
ражения будут основываться на 

имеющемся у нашего предпри
ятия опыте внедрения россий
ской ЕАМ-системы TRIM. Тем 
не менее, нижесказанное мож
но трактовать в качестве ха
рактеристики ЕАМ-систем как 
класса программных продуктов 
в целом. 

Переход к системе планово-
предупредительного 
ремонта 

Не секрет, что в некото
рых портах доля аварийных ре
монтов достигает 70%. Глав
ная причина — высокий износ, 
прежде всего, портальных кра
нов, состояние которых не по
зволяет вести планово-преду
предительные ремонты (ППР). 
Очевидно, что усиливающаяся 
тенденция обновления парка и 
модернизации основных узлов 
портальных кранов будет спо
собствовать преодолению это
го состояния. 

Однако, если при плановой 
экономике такие меры были 
бы достаточны для перехода к 
ППР в портах, то в современ
ных условиях, на наш взгляд, 
необходимы средства инфор
мационного обеспечения ППР 
и автоматизации соответству
ющих процессов управления. 
За последние полтора десят
ка лет произошло существен
ное усложнение грузопото
ков через порты. Во-первых, 
к импорту добавился транзит, 
а также экспорт — его доля в 
составе ВВП России возрос
ла до 20% против 7% в нача
ле 1990-х годов. Во-вторых, 
законы рынка внесли суще
ственную динамику и неста
бильность в грузопотоки, к ко
торым вынуждены приспоса
бливаться порты. В-третьих, 
обнаружился дефицит спе
циализированных портовых 
мощностей (по нефтепродук
там, углю и зерну), и возник
ла задача оптимизации их ис
пользования. 

Средства АСУ ТОиР в дан
ном случае придают системе 
ППР гибкость, необходимую 
для её практической реализа-



ции. При изменении структуры 
и объёма грузооборота порта, 
а также при соответствующем 
изменении структуры ПТО и 
технологии грузовых работ воз
можности АСУ позволяют опе
ративно перестраивать планы 
ТОиР, вносить коррективы в ор
ганизацию работ и в бюджет 
ТОиР, соответствующим обра
зом изменять планы снабже
ния для проведения необхо
димых ремонтов. Автоматиза
ция создаёт также условия для 
адекватного управления ППР 
при колебаниях навигационно
го периода, суточной и сезон
ной неравномерности исполь
зования оборудования. 

Повышение коэффициента 
использования 
оборудования 

Под коэффициентом ис
пользования (КИ) портово
го оборудования понимают за
грузку по времени, то есть от
ношение продолжительности 
работы машины на некотором 
интервале к величине этого ин
тервала. Значение 0,5-0,6 для 
этого коэффициента считает
ся высоким, в то время как на 
практике до трети портальных 
кранов используются с КИ по
рядка 0,1. 

Основными причинами низ
кого КИ являются, в частности, 
издержки в организации ТОиР, 
низкая надёжность оборудова
ния, частые аварии и ремон
ты, простои из-за отсутствия 
сменно-запасных частей или 
ремонтных бригад. Таким обра
зом, с увеличением надёжно
сти и межремонтного периода, 
а также с уменьшением време
ни простоев КИ повышается. 

Рассмотрим эффективные 
инструменты для повышения 
КИ, которые в данном случае 
АСУ ТОиР даёт порту. 

1. Оптимизация 
планирования ТОиР 

Автоматизированная систе
ма предоставляет возможность 
оптимизировать график ТОиР 
по срокам ремонта, что даёт 
увеличение межремонтного 
периода. Автоматизация также 
делает реально выполнимой 
процедуру перепланирования. 
Оптимальное планирование и 
заблаговременное переплани
рование позволяют уменьшить 
длительность простоя в ремон
те, что положительно сказыва
ется на величине КИ. 

Единая для всего порта си
стема позволяет организо
вать ремонт по наработке для 
периодически используемо
го оборудования и ремонт по 
состоянию в масштабах пред
приятия. Как правило, внедря
емая АСУ ТОиР имеет возмож
ность сопряжения с прибора
ми регистрации параметров и 

встроенными системами диа
гностики. На этой основе пла
нируется ТОиР по наработ
ке, что обеспечивает увеличе
ние межремонтного периода 
по сравнению с календарным 
планированием. При органи
зации ремонтов по состоянию 
обеспечивается либо увели
чение межремонтных циклов 
(благодаря заложенным в АСУ 
возможностям для соотнесе
ния текущих значений техно
логических параметров обору
дования со значениями, при 
которых требуются остановка 
и ремонт), либо уменьшение 
времени, затрачиваемого на 
ремонты (благодаря своевре
менному и качественному ав
томатизированному планиро
ванию работ и предотвраще
нию аварий). 

2. Управление потоком 
работ и документооборотом 

Данный инструмент на
правлен на повышение каче
ства ремонта. Некачествен
ное проведение ТОиР приво
дит к повторному ремонту и 
соответствующему снижению 
КИ, а также к снижению про
изводительности ПТО. Функ
ция управления потоком работ 
и документооборотом связа
на с документированием зая
вок на ремонт от их подачи до 
закрытия. В АСУ ТОиР ведёт
ся журнал учёта работ, то есть 
имеется история проведения 
всех ремонтов. Все действия 
персонала протоколируются 
и отображаются в базе дан
ных АСУ. Единство и непроти
воречивость информационной 
базы позволяют иметь пригод
ные для анализа данные, от
слеживать действия лиц, при
нимающих решения (как руко
водителей, так и исполнителей 
работ). При этом хранящая
ся отчётность и история работ 
является информацией, весь
ма полезной для качественно
го выполнения ТОиР в после
дующем. 

' Реализация в АСУ ТОиР на-
рядно-допускной системы спо
собствует не только повыше
нию ответственности, но и без
опасности проведения работ. 
На основе имеющихся форм 
обеспечивается генерирова
ние необходимых распоряди
тельных документов, в которые 
автоматически заносится ин
формация о правилах безопас
ного выполнения ТОиР. 

3. Организация снабжения 
запчастями. 

В порту эксплуатируют
ся множество типов оборудо
вания. Кроме того, например, 
краны даже одного изготовите
ля выпускаются из года в год с 
модификациями, их конструк
ция претерпевает также изме
нения в связи с тем, что кран 

должен оптимально вписать
ся в технологический процесс 
на конкретном участке порта. 
Всё это затрудняет заказ зап
частей, так как приходится тра
тить много времени на иденти
фикацию необходимой детали, 
чтобы она соответствовала мо
дели и году выпуска оборудо
вания. Нередки в таких случаях 
и ошибки персонала. 

При внедрении АСУ ТОиР 
либо формируется база данных 
по оборудованию, создание ко
торой называется паспортиза
цией, либо к АСУ подключает
ся готовый каталог. При этом в 
базу заносятся не только наи
менования и характеристики 
запасных частей, но и чертежи 
машин с возможностью поис
ка деталей по так называемым 
активным зонам. Все элемен
ты, узлы и системы получают 
уникальные идентификацион
ные номера, распределяются 
по подразделениям, по ответ
ственным. К элементам обо
рудования, описанным в базе, 
присоединяются их техниче
ские и эксплуатационные па
раметры. На основе этих хра
нимых данных и планов ТОиР 
в АСУ формируются планы ма
териально-технического снаб
жения запчастями и материа
лами. 

Портовый технический 
надзор 

ПТО порта представляет по
вышенную опасность для пер
сонала и находится под над
зором. При этом в порту осу
ществляется местный надзор, 
который представляет собой 
комплекс мероприятий, согла
сованных по месту и времени 

•проведения. 
Использование АСУ ТОиР в 

данном случае позволяет ор
ганизовать качественное авто
матизированное планирование 
освидетельствований, навига
ционных и оперативных осмо
тров машин, повысить про
зрачность полномочий и ответ
ственность специалистов порта 
по надзору, наладить эффек
тивный контроль со стороны 
руководства за выполнением 
запланированных мероприя
тий. В результате обеспечива
ются: 

а) своевременная оценка 
качества работ по ТОиР и тех
нического состояния оборудо
вания; 

б) усиление контроля со
блюдения правил технической 
эксплуатации; 

в) повышение безопасно
сти труда и снижение аварий
ности; 

г) повышение качества под
готовки машин к освидетель
ствованию. 

Н е о б х о д и м о о т м е т и т ь , 
что актуальность подготов-

ки к освидетельствованию год 
от года возрастает не только 
вследствие ужесточения тре
бований, но и в связи с необ
ходимостью определения оста
точного ресурса и получения 
разрешения на дальнейшую 
эксплуатацию оборудования. 

Анализ со стороны 
руководства 

Автоматизированная си
стема управления обеспечи
вает полный цикл работы со 
всей информацией о ТОиР. 
При этом её ввод осуществля
ется как вручную (участниками 
ТОиР), так и автоматически — 
посредством конвертеров дан
ных, обеспечивающих связь с 
системами диагностики и реги
страции параметров. 

Что же касается исполь
зования информации, то без 
адекватных средств её пред
ставления невозможно рассчи
тывать на вовлечение пользо
вателей в этот процесс. В ходе 
внедрения АСУ ТОиР в качестве 
таких средств выступают, как 
правило, интегрированные по
казатели эффективности, раз
рабатываемые совместно с за
казчиком и определяемые на 
основе первичных данных. При 
этом последними служат экс
плуатационные и технические 
параметры оборудования, зна
чения затрат на ТОиР, количе
ственные характеристики ра
бот по ТОиР, сведения об ис
пользованных материальных 
ресурсах и другие данные, на
капливающиеся в базе АСУ. На 
основе интегрированных по
казателей, формирующихся в 
АСУ ТОиР, руководство порта 
может: 

а) оптимизировать структу
ру парка машин — благодаря 
сравнению однотипного обору
дования от различных постав
щиков по показателям эффек
тивности его использования и 
эксплуатационным затратам; 

б) контролировать качество 
ТОиР — благодаря сравнению 
машин одной и той же моде
ли, используемых в одинако
вых режимах в различных под
разделениях (районах) порта 
по надёжности и затратам на 
эксплуатацию; 

в) минимизировать эксплу
атационные расходы — благо
даря сравнению и выявлению 
наиболее передовых подраз
делений по этому показателю 
и наиболее затратных состав
ляющих; 

г) максимизировать фон
доотдачу — благодаря прогно
зированию затрат и доходов 
эксплуатации и определению 
оптимального момента для об
новления устаревающего обо
рудования. • 

(Окончание следует.) 
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канд. техн. наук, начальник отдела НПП «СпецТек» (г. Санкт-Петербург) 

Впервой части статьи (см. 
ПТО №10/2005) были рас

смотрены задачи, решаемые 
с помощью автоматизирован
ной системы управления тех
ническим обслуживанием и ре
монтом (АСУ ТОиР) ПТО порта. 
Высказанные при этом сообра
жения в целом характеризуют 
определённый класс корпора
тивного программного обеспе
чения — так называемый класс 
систем ЕАМ (Enterprise Asset 
Management), на основе кото
рого и создаются АСУ ТОиР в 
масштабе предприятия. Теперь 
попробуем кратко охарактери
зовать один из проектов вне
дрения отечественной системы 
класса ЕАМ — программный 
комплекс TRIM, разработанный 
НПП «СпецТек». 

Проект в ОАО 
«Новороссийский морской 
торговый порт» 

ОАО «НМТП» является круп
нейшим портовым оператором 
в России по объёму грузообо
рота, занимая лидирующие по
зиции по экспорту цемента, 
стали и нефти. Компания обра
батывает около 30% всех гру
зов, проходящих через россий
ские порты. Причальная линия 
ОАО «НМТП» составляет 4,5 км 
для сухогрузных терминалов и 
2,2 км для наливных. Основные 
географические регионы, тор
говые связи с которыми обслу
живает ОАО «НМТП», — Южная 
и Юго-Восточная Азия, Ближ
ний Восток, Африка, Среди
земноморье и Южная Амери
ка. В составе компании име
ются 4 терминала (района), в 
том числе нефтегавань «Шес-
харис» — крупнейший в стра
нах бывшего СССР комплекс по 
перевалке нефти и нефтепро
дуктов, а также база внутри-
портовой механизации и пас
сажирские морские вокзалы 
Новороссийск и Анапа. 

Внедрение АСУ ТОиР 

АСУ ТОиР в ОАО «НМТП» 
внедряли специалисты НПП 
«СпецТек» при непосредствен-

Для поддержания высокой производительности обработки грузов необходимо 
обеспечить надлежащее техническое состояние портового ПТО, в том числе с 
помощью автоматизированной системы управления техническим обслуживанием 
и ремонтом. 

ном участии персонала НМТП. 
За основу создаваемой систе
мы был принят программный 
комплекс TRIM, а именно его 
модули «Техобслуживание», 
«Склад», «Бюджет», «Докумен
тооборот», «Диспетчерский 
журнал», а также служебные 
модули «Каталог» и «Админи
стратор». 

Залогом успешного вне
дрения АСУ ТОиР явились тре
нажёр, на котором постоян
но проводилось и проводится 
обучение пользователей си
стемы, и постоянно действу
ющий координационный совет 
под руководством генерально
го директора, а также рабочая 
группа по внедрению и функци
онированию системы. 

Система охватила 39 ра
бочих мест, которые установ
лены в отделах механизации и 
снабжения, в службах механи
зации Восточного, Западного и 
Центрального районов, на базе 
внутрипортовой механизации, 
в группе портовых мобильных 
кранов, в центральных ремонт-
но-механических мастерских 
и в информационно-вычисли
тельном центре. 

Область действия системы 
в части оборудования включает 
в себя краны, погрузчики, ав
топогрузчики, тягачи, бульдо
зеры, пневмоперегружатели, 
сталкиватели, грейферы, экс
каваторы и другую технику. Это 
оборудование введено в базу 
данных системы, и в отноше
нии него осуществляются дей
ствия пользователей системы 
и накапливается информация 
для анализа. 

В результате внедрения си
стемы её функции были рас
пределены между основными 
подразделениями и должност
ными лицами следующим об
разом: 

• начальник и заместитель 
начальника отдела механиза
ции — контролируют плани
рование и выполнение ТОиР, 
ведут учёт наличия и состоя
ния оборудования, принимают 
решения о переносе сроков 

ремонта на основании актов 
п е р и о д и ч е с к о г о о с м о т р а , 
утверждают ремонтные ведо
мости и контролируют затраты 
на ремонты; 

• инженеры отдела меха
низации — организуют над
зор и контролируют состоя
ние оборудования, получают 
заявки из подразделений и 
составляют сводные заявки 
на сменно-запасные части, 
передают сводные заявки в 
отдел снабжения, распреде
ляют полученные запчасти по 
подразделениям и контроли
руют их расходование, доводят 
до подразделений нормативы 
на ТОиР и лимиты расхода зап
частей и материалов; 

• инженеры отдела снабже
ния — получают сводные заяв
ки на запасные части и мате
риалы, контролируют наличие 
каталожных номеров и групп 
материалов в приходных доку
ментах; 

•заместители начальни
ков районов по механизации, 
заместитель начальника базы 
внутрипортовой механизации, 
руководитель группы портовых 
мобильных кранов — утверж
дают графики проведения ТО и 
оперативных осмотров, форми
руют сводные заявки от своих 

подразделении в отдел меха
низации, составляют ремонт
ные ведомости на капитальные 
ремонты; 

• групповые механики и 
электромеханики служб меха
низации районов, базы внутри
портовой механизации и груп
пы портовых мобильных кранов 
— осуществляют оперативный 
учёт оборудования по своему 
заведованию, ведут журнал 
наработок, учитывают техниче
ское состояния оборудования, 
выполненные работы и исполь
зованные сменно-запасные 
части, формируют план-график 
ТОиР и мероприятий по над
зору за техническим состояни
ем оборудования, определяют 
потребности в материалах и 
запчастях, формируют заявки 
на запасные части, учитыва
ют передачу оборудования в 
ремонт и получение его из 
ремонта, а также горючесма
зочные материалы по каждой 
единице техники; 

• м е х а н и к и ц е н т р а л ь 
ных ремонтно-механических 
мастерских—получают утверж
дённые ремонтные ведомости, 
учитывают приём и выдачу 
оборудования в ремонт и из 
ремонта, выполненные работы 
и затраты на ремонты. 



Результаты проекта 

В процессе внедрения АСУ 
ТОиР была проведена полная 
паспортизация техники, обо
рудования, систем и узлов. 
Тем самым упорядочены учёт 
основных фондов порта, рас
пределение объектов учёта по 
заведованиям, подразделени
ям и районам, обеспечена воз
можность отслеживания пере
мещений оборудования. 

Руководители различных 
уровней и специалисты порта 
получили возможность опера
тивного доступа к информации, 
находящейся в системе, минуя 
процедуру подготовки бумаж
ных отчётов: о составе обо
рудования, его техническом и 
эксплутационном состоянии, 
наличии и расходе запасных 
частей, горючесмазочных ма
териалов и др. 

Созданы каталоги с графи
ческой информацией по типам 
оборудования (более 20) и с 
возможностью оперативного 
поиска запасных частей по ак
тивным зонам на чертежах. 

Информация об отказах и 
дефектах оборудования сведе
на в единую систему, созданы 
условия для совместного веде
ния и использования этой ин
формации. Руководство име
ет возможность анализировать 
данные об отказах и дефектах 
непосредственно со своего ра
бочего места. 

Реализован взаимный об
мен информацией (автома
тически или по расписанию) 
между складской и бухгалтер
ской системами с одной сто
роны и АСУ ТОиР с другой. В 
АСУ ТОиР передаются дан
ные об остатках на централь
ном и районных складах, при
ходные накладные, сведения о 
наработке и расходе горючес
мазочных материалов автопо
грузчиков из путевых листов. 
Из АСУ ТОиР передаются дан
ные об израсходованных зап
частях за период по материаль
но ответственным лицам с ука

занием выполненных работ и 
задействованной техники. Тем 
самым обеспечен сбор данных 
от множества территориально 
распределённых источников, 
а участники процесса ТОиР и 
специалисты других служб мо
гут видеть объективную и не
противоречивую информацию 
о наличии и движении товарно-
материальных ценностей. 

Автоматизировано плани
рование и перепланирование 
работ по ТОиР и техническому 
надзору. На основе получаемых 
системой данных ведётся пла
нирование ТОиР по наработке. 

Дефектные и ремонтные ве
домости составляются с исполь
зованием типовых документов, 
имеющихся в базе данных АСУ 
ТОиР. Ремонтные ведомости 
создаются под конкретные ра
боты и после помещения в си
стему становятся доступными 
всем заранее определённым 
подразделениям и специали
стам, которые могут использо
вать их в качестве типовых. 

В системе ведутся элек
тронные журналы учёта работ 
и передачи техники в ремонт, 
вносятся соответствующие от
чёты о выполнении ТОиР, а ру
ководители соответствующих 

уровней на основе этой инфор
мации осуществляют контроль 
и приёмку работ, принимают 
корректирующие решения. 

Автоматизирован процесс 
заказа запчастей и матери
алов. Благодаря наличию ин
формационной связи с планом 
ТОиР, заказ запчастей на пери
од ведётся исходя из графика 
работ, что позволяет избежать 
издержек, связанных с отсут
ствием запчастей или перерас
ходом финансовых средств. 
Заказ запчастей и расходных 
материалов под конкретную 
работу осуществляется с учё
том остатков на складе. 

В системе реализован эф
фективный контроль расходо
вания запчастей. С этой целью 
осуществляется автоматиче
ское отнесение полученных на 
складе запчастей на склад ма
териально ответственного лица, 
получившего запчасти. Автома
тическое списание запчастей 
при внесении данных о выпол
нении ТОиР с формированием 
расходных документов позволя
ет исполнителям своевременно 
отчитываться об использован
ных материальных ценностях. 

В АСУ ТОиР создана воз
можность для оперативного 
контроля номенклатуры и сто
имости сменно-запасных ча
стей, что позволяет руковод
ству принимать решения по 
дальнейшему взаимодействию 
с конкретными поставщиками 
и прогнозировать затраты на 
снабжение ТОиР. 

Заключение 

Результаты российских и 
зарубежных аналитических ис
следований говорят о том, что 
ЕАМ-системы имеют многоо
бещающие рыночные перспек
тивы. В частности, известная 
аналитическая компания «Frost 
& Sullivan» (США) прогнозиру
ет ежегодный прирост рынка 
таких систем на уровне 10 %. 
Что же является внутренней 

движущей силой этого роста? 
По мнению некоторых экспер
тов, таковой является измене
ние профиля затрат, наблюда
ющееся в мировой экономике: 
с капитальных затрат и инве
стиций в расширение произ
водства акцент смещается на 
эксплуатационные расходы. 
Последние становятся в неко
тором смысле главными как по 
абсолютной величине, так и по 
их влиянию на конкурентоспо
собность предприятия. 

В целом это соответству
ет общей тенденции в эконо
мике с развитой конкуренци
ей. Ещё в восьмидесятых годах 
XX века основные усилия хозяй
ствующих субъектов были на
правлены на производство то
вара с заданными характери
стиками, поскольку этого было 
достаточно для успешных про
даж. Основная цель состояла 
в повышении производитель
ности и расширении производ
ства. Однако уже к концу века 
приоритеты изменились. Не 
как изготовить, а как продать — 
вот что стало главной пробле
мой, когда многие научились 
делать схожие товары близко
го качества. В своё время это 
повлияло на развитие MRP-
MRPII-ERP-систем. Аналогич
ные факторы определяют эво
люцию рынка ЕАМ, поскольку 
себестоимость товара, а сле
довательно и его рыночные по
зиции, в значительной степе
ни зависят от затрат на ремонт 
и техобслуживание производ
ственных фондов. 


