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Концепция создания 
интеграционной платформы 
локальных автоматизированных 
систем управления дорожным 
движением в Санкт-Петербурге  
и Ленинградской области

В 2014–2015 гг. разработана концепция интеграции существую-
щих и перспективных автоматизированных систем организации  
дорожного движения на территории Санкт-Петербурга и Ленинград-
ской области. Актуальность проекта обусловлена необходимостью 
развития транспортной системы региона в соответствии со страте-
гическими и программными документами субъекта федерации.

Э. Р. Стамбульян, 
начальник отдела научных 
исследований и инноваций 
ООО «Институт 
«Транспортные 
интеллектуальные 
системы»

Координацией и обеспече-
нием согласованных дейст-
вий федеральных органов 

исполнительной власти, органов ис-
полнительной власти Санкт-Петер-
бурга и Ленинградской области при 
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реализации мероприятий по разви-
тию транспортной системы региона 
на федеральном уровне занимается 
АНО «Дирекция по развитию транс-
портной системы Санкт-Петербурга и 
Ленинградской области». В конце 2014 
г. Дирекцией было инициировано вы-
полнение НИР «Разработка Концепции 
интеграции существующих и перспек-
тивных автоматизированных систем 
организации дорожного движения на 
территории Санкт-Петербурга и Ле-
нинградской области». Главным ис-
полнителем проекта стал Институт 
«Транспортные интеллектуальные 
системы». Специалисты института 
раньше участвовали в разработке про-
ектной и рабочей документации авто-
матизированных систем управления 
дорожным движением (АСУДД) реги-
она, и опыт прошлых наработок был 
использован при выполнении настоя-
щего исследования.

На предварительном этапе разра-
ботки были собраны данные о текущем 
развитии АСУДД Санкт-Петербурга и 
Ленинградской области, исследован 
отечественный и международный опыт 
интеграции аналогичных систем, рас-
смотрены различные варианты интег-
рации и выбран оптимальный из них. 

Основными целями интеграции ло-
кальных АСУДД в улучшении функцио-
нирования транспортной системы реги-
она были определены: 

•	повышение транспортной доступ-
ности территории Санкт-Петербургской 
агломерации за счет сокращения вре-
мени поездок (увеличения скорости со-
общения) и увеличения их надежности 
(предсказуемости); 

•	обеспечение безопасности населе-
ния вследствие снижения аварийности 
на автомобильном транспорте, улучше-
ния экологической ситуации, повыше-
ния оперативности работы специаль-
ных и аварийных служб.

Для достижения этих целей необхо-
димо решить следующие основные за-
дачи:

•	повысить качество управленче-
ских решений, принимаемых органами 
управления Санкт-Петербурга, Ленин-
градской области, федеральными дирек-
циями — ФКУ «Дирекция по строительст-
ву транспортного обхода города Санкт-
Петербург Федерального дорожного 
агентства» (ДСТО) и ФКУ «Севзапупр- 
автодор», ОАО «Западный скоростной 
диаметр» и ФКП «Дирекция комплекса 
защитных сооружений Санкт-Петер-

бурга», работающими в транспортном 
комплексе;

•	оперативно управлять транспорт-
ным комплексом агломерации незави-
симо от ведомственной принадлежно-
сти его элементов;   

•	повысить эффективность поведе-
ния участников движения за счет ком-
плексного представления информации 
об условиях движения в агломерации.

При сравнении вариантов интегра-
ции и выборе оптимального из них для 
построения интегрированной платфор-
мы АСУДД использованы следующие 
основные принципы:

•	максимальное использование ло-
кальных АСУДД и наработок по их раз-
витию;

•	минимизация затрат на интеграцию 
и функционирование интегрированной 
платформы при  функционально эффек-
тивной интеграции локальных АСУДД;

•	минимизация вмешательства во 
внутренние процессы функционирова-
ния локальных АСУДД;

•	надежность функционирования, в 
частности, недопустимость сбоев в ло-
кальных АСУДД вследствие сбоев в си-
стеме интеграции; 

•	минимизация сроков работ по ин-
теграции локальных АСУДД;

•	возможность повышения степени 
интеграции и качества функционирова-
ния, в частности расширения функцио-
нала, масштабируемости выработанных 
решений и т. п.; 

•	возможность включения новых ло-
кальных АСУДД и других информаци-
онных систем для повышения качества 
работы интегрированных локальных 
АСУДД и новых систем.

При выполнении интеграционных 
мероприятий предложено использовать 
два основных подхода:

•	этапность; поэтапный подход дает 
больший эффект, чем единовременное 
масштабное внедрение; небольшие эта-
пы легче планировать и внедрять, что 
дает возможность быстро оценить ре-
зультат и использовать его для обосно-
вания дальнейшего развития системы;

•	 сохранение зон ответственности; 
организации, управляющие локальны-
ми системами, должны оставаться пол-
ностью ответственными за работу своих 
систем, хотя в интегрированной сис-
теме должно быть обеспечено распро-
странение информации между участни-
ками, тесно координированы функции 
управления и некоторые ресурсы могут 
использоваться совместно.

Сводный анализ 
функциональности АСУДД региона 

Ситуация относительно АСУДД на 
улично-дорожной сети Санкт-Петер-
бурга и Ленинградской области характе-
ризуется следующими особенностями:

•	существуют разные виды АСУДД, 
классифицируемые по тем или иным 
критериям: по функциональности, тех-
ническому оснащению и др.;

•	при создании АСУДД использова-
лось оборудование различных произво-
дителей;

•	АСУДД решают различные задачи 
в зависимости от зоны действия и уров-
ня развития;

•	объект управления для всех АСУДД 
– транспортный поток на улично-до-
рожной сети агломерации.

Системы АСУДД можно разбить на 
две основные категории:

•	городские; характеризуются боль-
шими возможностями в управлении 
транспортными потоками, прежде все-
го, средствами светофорного регулиро-
вания, но ограниченными возможно-
стями в части мониторинга движения 
транспортных средств и информирова-
ния водителей;

•	магистральные; позволяют воз-
действовать на транспортный поток в 
основном через управление скорост-
ным режимом и оперативное инфор-
мирование водителей об условиях дви-
жения, возможен достаточно полный 
мониторинг условий движения.

Практика интеграции АСУДД
В отечественной практике управле-

ния дорожным движением автомати-
зированные системы управления стали 
применяться в 1960-х годах. В 1990-х 
годах внедрение и развитие многих 
АСУДД было приостановлено. В конце 
советского периода во многих горо-
дах функционировали АСУДД, но на 
магистралях полноценные АСУДД не 
получили широкого распространения. 
В постсоветский период имеющиеся 
АСУДД безнадежно устарели, внимание 
стали привлекать зарубежные системы, 
уровень развития которых ушел далеко 
вперед.

В последние годы резко возрос инте-
рес к интеллектуальным транспортным 
системам (ИТС), весьма востребованным 
в западных странах. Такие системы позво-
ляют на основе современных информаци-
онных и коммуникационных технологий 
вывести управление транспортной систе-
мой на иной уровень. Суть ИТС –  всесто-
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ронняя интеграция подсистем управления 
транспортом, поэтому во вновь создавае-
мых АСУДД предусмотрена возможность 
интеграции со смежными системами.

Таким образом, отечественный 
опыт в области интеграции АСУДД пе-
решагнул этап объединения различных 
систем и сразу перешел к построению 
систем, создаваемых на единых прин-
ципах и принятой архитектуре ИТС.

Варианты взаимодействия 
и интеграции локальных АСУДД

При выборе варианта интеграции 
локальных АСУДД были учтены три 
группы критериев:

•	полнота и эффективность выпол-
нения основных функциональных задач 
АСУДД;

•	объемы и сложность работ по ин-
теграции локальных АСУДД;

•	возможность развития в процессе 
функционирования.

Для создания архитектуры системы 
наиболее важными оказываются следу-
ющие аспекты:

•	организационная структура интег-
рированной системы;

•	система принятия управляющих 
решений;

•	система реализации решений, 
требующих согласованных действий в 
смежных АСУДД;

•	система хранения данных и обме-
на данными.

После комплексного анализа пред-
ставленных вариантов архитектуры 
по рассмотренным группам критери-
ев с учетом указанных принципов был 
определен оптимальный вариант ин-
теграции, которую можно провести в 
два этапа.

Первый этап – дальнейшее развитие 
существующих систем интеграции меж-
ду отдельными локальными АСУДД. На 
этом этапе должны быть созданы: 

•	общее информационное простран-
ство на основе ftp-сервисов;

•	система совместной реализации 
решений.

Второй этап включает развитие сис-
темы, созданной на первом этапе, с орга-
низацией промежуточного звена – цент-
ра координации (отдельного или на тех-
нической базе одной из существующей 
АСУДД). При этом должны быть созданы:

•	централизованное хранилище 
данных;

•	система публикации данных и сер-
висов на основе географических инфор-
мационных систем (ГИС);

•	система совместной выработки ре-
шений;

•	дополнительные сервисы.
Отметим следующие существенные 

моменты:
•	необходимость перехода ко второ-

му этапу интеграции нужно уточнить с 
учетом опыта эксплуатации интеграци-
онной платформы, созданной на пер-
вом этапе;

•	в системе, созданной на втором 
этапе, максимально используются схе-
мы взаимодействия, реализованные на 
предыдущем этапе, что должно свести к 
минимуму дополнительные работы на 
стороне локальных АСУДД.

Основные компоненты 
интеграционной платформы

Основными компонентами интегра-
ционной платформы являются:

•	локальные АСУДД региона. К ним 
относятся как существующие, так и пла-
нируемые к развертыванию; 

•	общее информационное простран-
ство. Оно может быть организовано на 
основе ftp-сервисов или на базе проме-
жуточного центра координации с созда-
нием серверной базы данных;

•	сервисы, реализуемые интеграци-
онной платформой. Данные сервисы 
могут включать системы совместной 
выработки и реализации решений, пу-
бликации данных и сервисов на основе 
ГИС и др.

Непосредственной задачей интегра-
ции является создание:

•	общего информационного про-
странства об условиях движения транс-
портного потока;

•	системы выработки и реализации 
совместных решений.

После сравнения архитектуры дей-
ствующих АСУДД региона была состав-
лена укрупненная схема функциони-
рования, которая включает общие для 
всех систем функциональные блоки, 
представляющие интерес с позиций их 
интеграции. Под основными функцио-
нальными блоками понимаются группы 
процессов, которые можно представить 
в виде замкнутых блоков, взаимодей-
ствующих (представлено стрелками) 
между собой и объектом воздействия – 
транспортным потоком (рис. 1).

База данных. Серверная база дан-
ных (БД), включающая различные набо-
ры таблиц и правил их сопровождения:

•	таблицы-справочники (данные, 
которые обычно очень редко меняются 
в процессе эксплуатации АСУДД, на-

пример, таблица типов транспортных 
средств, список установленного обору-
дования и т. д.);

•	таблицы со статистическими дан-
ными в необработанном виде (обычно 
это данные с детекторов, доступные для 
статистической обработки);

•	таблицы с оперативными данными 
(например, о текущем состоянии управ-
ляющих устройств: шлагбаум открыт/
закрыт, номер отображаемого знака на 
дорожном знаке переменной информа-
ции, ЗПИ);

•	дополнительные таблицы с журна-
лами проведенных операций, происше-
ствий и т. д.;

•	картографические данные.
Одна часть этих данных относится 

к вспомогательным средствам, необхо-
димость которых диктуется в основном 
правилами построения информацион-
ных систем, другая – к особенностям 
функционирования предприятия-опе-
ратора АСУДД, третья – к особенностям 
транспортного потока и способам воз-
действия на него.

Необходимо отметить, что именно 
данные последнего вида представляют 
интерес в плане интеграции различных 
АСУДД.

Кроме того, взаимодействие с БД 
осуществляется с помощью программ-
клиентов различной сложности, вы-
полняющих однотипную задачу – фор-
мирование запросов на ввод/вывод к 
серверной системе управления базами 
данных (СУБД, обычно Oracle, MS SQL 
Server и т. п.) и прием/передачу этих 
данных в адаптированном виде другим 
программам или непосредственно обо-
рудованию.

Экспертный модуль. Под эксперт-
ным модулем понимается обобщенное 
объединение возможностей АСУДД по 
обработке информации и принятию 
решений. Обычно этот функционал за-
ложен в основное программное обеспе-
чение (ПО) центра АСУДД. Исходными 

Рис. 1. Основные функциональные блоки АСУДД
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данными для экспертной системы слу-
жат данные, записанные в БД. 

Круг задач экспертного модуля ши-
рок: от привлечения внимания опера-
тора при выходе значения какого-либо 
параметра за допустимые пределы до 
статистической обработки информации 
и формирования выводов о необходи-
мости выполнить некоторые управляю-
щие воздействия.

Библиотека воздействий. В состав 
библиотеки воздействий (сценариев) 
входит набор алгоритмов, воздей-
ствующих на транспортный поток, 
активизация которых происходит 
по инициативе пользователя или 
экспертного модуля. Обычно эти 
алгоритмы заносятся в систему 
при развертывании и частично 
добавляются в процессе эксплуа-
тации. 

АРМ пользователя — рабо-
чее место оператора АСУДД, осу-
ществляющего контроль функци-
онирования системы, принима-
ющего тревожные сообщения от 
системы и выбирающего тип воз-
действия на транспортный поток 
(при необходимости).

Структурные схемы сущест-
вующих АСУДД сложнее и насы-
щенней представленной здесь, но 
именно приведенные функцио-
нальные блоки важны в будущей 
интеграционной платформе. 

Согласно подходу к интегра-
ции, закрепляющему существу-
ющие зоны ответственности ло-
кальных АСУДД, целесообразно рассма-
тривать каждую АСУДД в виде «черного 
ящика», предоставляющего определен-
ный набор услуг сторонним системам.   

Таким образом, интеграция будет 
представлять собой взаимодействие 
центров управления каждой из локаль-
ных АСУДД – программных комплексов, 
управляющих подсистемами, наполне-
ние локальных баз данных и их обслу-
живание, предоставляющих интерфей-
сы пользователям и внешним системам. 
Создание общего информационного 
пространства является первостепенной 
задачей интеграции локальных АСУДД, 
так как оно позволяет повысить ин-
формированность систем об условиях 
движения, что в свою очередь приводит 
к возможности выработать более каче-
ственные и обоснованные управленче-
ские решения.

Задача создания общего информа-
ционного пространства сводится к упо-

рядоченному обмену данными между 
разнородными системами. Такая зада-
ча, как связь центров управления раз-
личных информационных систем, мо-
жет быть решена с помощью европей-
ского протокола DATEX II, специально 
разработанного для связи разнородных 
систем.

Для локальной АСУДД в данном 
случае необходимо только обеспечить 
функционал, включающий поддержку 
указанного протокола.

Основные особенности протокола 
DATEX II:

•	независимость от программно-ап-
паратной реализации интегрируемых 
центров управления;

•	использование унифицированных 
подходов к способам описания моделей 
данных и их представления; в качестве 
элементов обмена выступают файлы 
XML-формата, широко документиро-
ванного и распространенного;

•	возможность публикации разно-
родных данных; задача правильной 
интерпретации, а также необходимость 
использования определенной порции 
данных решается приемником инфор-
мации самостоятельно;

•	в качестве среды обмена могут ис-
пользоваться любые ресурсы: локаль-
ные по отношению к информационной 
системе предприятия и публичные на 
основе ftp-сервисов; в последнем случае 
защищенность систем обеспечивается 

стандартными средствами защиты сети 
предприятия в рамках защиты от сети 
Интернет.

Архитектура 
интеграционной платформы

На первом этапе интеграции ло-
кальных АСУДД региона предлагается 
привести все АСУДД к формату совме-
стимости с протоколом межцентрового 
взаимодействия DATEX II и наладить 
взаимодействие локальных АСУДД как 

DATEX-систем (рис. 2). 
Протокол DATEX II предназна-

чен для обеспечения стандарти-
зованного обмена информацией 
о транспортном движении между 
центрами управления, поставщи-
ками услуг, транспортными опе-
раторами и средствами массовой 
информации.

Применение стандартизо-
ванных протоколов обмена не-
посредственно между центрами 
управления в автоматическом ре-
жиме увеличивает безопасность и 
производительность такого обме-
на (объем информации, достовер-
ность и полнота данных). 

В представленной концепции 
рассматривается архитектура 
интеграционной платформы ло-
кальных АСУДД региона, кото-
рая построена как совокупность 
DATEX-ориентированных систем, 
обменивающихся информацией 
по общему объекту управления – 
транспортному потоку.

Передача информации между центра-
ми управления регламентируется с помо-
щью профилей обмена данными, состав-
ленных с учетом характера передаваемых 
данных и реализованных в имплемента-
ции протокола режимов обмена.

Этапы реализации концепции

1 этап: создание  
интеграционной платформы

Цели этапа – выведение всех локаль-
ных АСУДД региона на уровень совме-
стимости DATEX-систем и создание 
интеграционной платформы как сово-
купности центров АСУДД, взаимодейст-
вующих по указанному протоколу меж-
центрового взаимодействия.

На данном этапе должны быть реше-
ны следующие задачи  (рис. 3):

•	определение наборов и типов дан-
ных, предоставляемых локальными 
АСУДД и подлежащих обмену; 

Рис. 2. Интеграционная платформа представляет собой 

одноранговую сеть центров управления локальных систем, 

взаимодействующих на основе протокола межцентрового 

взаимодействия DATEX II
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•	создание механизмов информа-
ционного обмена для задач оформле-
ния подписок, задач вызова сценариев, 
оформленных в виде внешних про-
цедур, доступных для использования 
смежными АСУДД, а также публикации 
оперативных данных, определенных  
в п. 1;

•	создание/настройка модулей об-
мена данными для работы в составе ин-
теграционной платформы; 

•	настройка каналов передачи дан-
ных для работы в составе интеграцион-
ной платформы; 

•	создание/изменение необходимых 
нормативно-правовых актов. 

Для реализации первого этапа и мо-
дернизации существующих АСУДД не-
обходимо:

•	разработать программное обеспе-
чение, входящее в состав модулей обме-
на участников интеграции, имплементи-
рующее поддержку протокола межцент-
рового взаимодействия DATEX II; 

•	разработать и настроить подсис-
темы сценариев в составе локальных 
АСУДД; необходимо отметить, что 
данная подсистема является базовой 
для реализации функций совместного 

управления, ее отсутствие исключа-
ет возможность передачи запросов от 
смежных АСУДД на введение управляю-
щих воздействий;

•	создать и настроить ftp-сервисы в 
рамках корпоративной сети владельцев 
АСУДД; 

•	сформировать шаблоны, создать 
файлы подписок и публикаций; 

•	создать сценарии совместных дей-
ствий локальных АСУДД по управлению 
транспортным потоком; 

•	накопить статистику использо-
вания механизмов, предусмотренных 
концепцией. 

2 этап: создание центра 
координации

На данном этапе предусмотрено 
создание центра координации в виде 
самостоятельного центра управления, 
центра на базе одного из участников 
интеграции или другого ситуационно-
го центра, формируемого в рамках дру-
гих муниципальных программ (рис. 4). 
Необходимость перехода ко второму 
этапу и выбор способа создания центра 
координации устанавливаются после 
рассмотрения и оценки результатов 

мероприятий, проведенных на первом 
этапе. Следует оценить трудоемкость 
сопровождения обменных операций, 
их интенсивность, удобство формиро-
вания.  

Центр координации нужно созда-
вать как DATEX-совместимую систему, 
чтобы обеспечить его внедрение в ин-
теграционную платформу без доработ-
ки программного обеспечения на сто-
роне локальных АСУДД. В таком случае 
будет соблюден принцип пошагового 
проведения интеграции с использова-
нием возможностей, наработанных на 
предыдущем этапе.

Эффективность функционирова-
ния интеграционной платформы будет 
повышена за счет решения средствами 
координационного центра следующих 
задач:

•	централизованного хранения опе-
ративных данных о состоянии управ-
ляющих элементов во всех локальных 
АСУДД и характеристиках транспортно-
го движения с проведением логических 
проверок на достоверность и полноту 
данных;

•	автоматизации операций, свя-
занных с составлением подписок, 
вследствие введения соответствующих 
модулей в составе ПО центра коорди-
нации с WEB-интерфейсов на основе 
ГИС;

•	ведения статистической БД по 
протоколированию обменных опера-
ций между локальными АСУДД и раз-
работки на ее основе системы оценки 
эффективности принятия решений и их 
реализации;

•	взаимодействия со сторонними 
информационными системами; рас-
пространения информации, предо-
ставляемой такими системами, между 
участниками интеграции, а также пу-
бликации агрегированных по региону 
данных в такие системы;

•	внедрения перспективных серви-
сов по централизованной обработке 
информации (например, задачи моде-
лирования, транспортного планирова-
ния) и генерации расчетных данных, 
которые могут быть использованы ло-
кальными АСУДД для выработки управ-
ляющих воздействий;

•	минимизации обменных операций 
на стороне локальных АСУДД вследст-
вие введения менеджеров подписок и 
сценариев в состав ПО центра, оптими-
зирующих перекрестные запросы меж-
ду локальными АСУДД.

Рис. 3. Результат выполнения задач первого этапа – выведение локальных АСУДД на уровень 

взаимодействия DATEX-систем и отладка механизмов взаимодействия при различных формах 

информационного обмена
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Выводы
Таким образом, в результате иссле-

дований, проведенных в рамках НИР, 
выявлена насущная потребность в ин-
теграции локальных АСУДД Санкт-Пе-
тербурга и Ленинградской области, что 
обусловлено необходимостью повысить 
эффективность функционирования 
локальных АСУДД на стыках их зон от-
ветственности, связанной с выработкой 
обоснованных и согласованных воздей-
ствий на транспортный поток.

В основу интеграции локальных 
АСУДД региона положено создание 
общего информационного простран-
ства, реализованного на обмене необ-
ходимыми данными в рамках прото-
кола межцентрового взаимодействия 
DATEX II, а также механизма принятия 
и реализации согласованных решений 
по управлению транспортным потоком, 
основанного на использовании концеп-
ции сценариев. 

В ходе НИР разработана концепция 
интеграции, включающая создание ин-
теграционной платформы, для которой 
определены:

1) общие цели и задачи; 
2) состав и основные компоненты; 
3) приоритетные сервисы; 
4) функциональная и физическая 

архитектура; 
5) цели и задачи отдельных компо-

нентов;
6) протоколы взаимодействия эле-

ментов и способы информационного 
обмена. 

Так как опыта интеграции АСУДД 
в отечественной практике нет, раз-
работанная концепция создания ин-
теграционной платформы локаль-
ных АСУДД в Санкт-Петербурге и  
Ленинградской области может быть 
распространена на другие регионы 
страны.
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Рис. 4. Результатом выполнения задач второго этапа будет повышение эффективности взаимодействия 

локальных АСУДД в рамках интеграционной платформы, а также создание механизма централизованного 

наращивания ее функциональности за счет введения дополнительных сервисов, осуществляющих 

комплексную обработку информации по всему региону, охватывающему зоны действия всех участников 

интеграции
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