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Государство и транспорт 

Поскольку для реализации 
предложенной Президентом 
РФ стратегии модернизации 

экономики страны потребовались осо-
бые механизмы, Правительство РФ вы-
ступило с идеей создания технологиче-
ских платформ (ТП) — инновационных 
центров для формирования территори-
ально-отраслевых кластеров в различ-
ных сферах экономики, в том числе в 
транспортной отрасли.

В связи с проведением в начале 
сентября 2012 г. во Владивостоке Ази-
атско-Тихоокеанского экономического 
саммита (АТЭС) на Дальнем Востоке 
России усилился интерес к такому на-
правлению экономического и социаль-
ного развития региона, которое предпо-
лагает его интеграцию со странами Ази-
атско-Тихоокеанского региона (АТР). 
Обобщающей целевой установкой здесь 
может служить концепция ТП «Транс-
портно-логистический комплекс Даль-
невосточного федерального округа». 
Она основана на важнейших для Даль-
него Востока социально-экономических 
задачах:

•	повышение качества жизни насе-
ления Дальневосточного федерального 
округа (ДФО) за счет развития транс-
портной составляющей до такого уров-
ня, чтобы она при полном удовлетво-
рении спроса на транспортные услуги 
обеспечивала их безопасность, регуляр-
ность, комфортность и доступность;

•	оптимизация транспортных про-
цессов для своевременной доставки 
грузов, пассажиров и багажа в требуе-
мое место при оптимальном соотноше-
нии затрат и качества обслуживания пу-
тем использования методов логистики;

•	развитие международных транс-
портных коридоров (МТК).

Анализ зарубежного опыта кластер-
ного развития как государств, так и ре-
гионов показывает, что реализация лю-
бого проекта по формированию класте-
ров возможна при наличии следующих 
предпосылок:

•	заинтересованность и поддержка 
кластерных процессов со стороны орга-
нов власти;

•	обеспеченность региона природ-
ными ресурсами;

•	существование предприятий-ли-
деров, способных возглавить иннова-
ционные процессы в профильных отра-
слях экономики;

•	наличие научно-образовательного 
потенциала, обеспечивающего научное 
сопровождение кластерных процессов и 
подготовку кадрового ресурса;

•	создание комфортного иннова-
ционного климата, обеспечивающего 
партнерство, кооперацию и консолида-
цию всех участников соответствующего 
кластера;

•	взаимодействие с другими класте-
рами внутри региона;

•	существование функционально 
развитых производственных, управлен-
ческих и финансовых инфраструктур;

•	наличие политической воли к ме-
ждународной экономической инте- 
грации.

О заинтересованности государства 
в развитии Дальнего Востока свиде-
тельствует создание Министерства по 
развитию Дальнего Востока, которое 
возглавил полномочный представитель 
Президента РФ в ДФО академик РАН  
В. И. Ишаев.

Особенности формирования 
транспортно-логистических 
кластеров на Дальнем Востоке

Одной из составляющих кластерного подхода к развитию транс-
портной системы Дальнего Востока является внедрение новейших 
навигационно-связных технологий и интеллектуальных систем 
управления. В условиях сурового климата и обширных отдаленных 
территорий, где отсутствуют инфраструктура и связь, они позволят 
качественно изменить процессы организации и управления, нала-
дить бесперебойную и безопасную работу транспорта, повысить 
качество жизни в регионе.
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Перед создателями инновационных 
кластеров в строительной и дорожно-
транспортной отраслях стоят следую-
щие задачи:

•	разработка методики устранения 
сложившихся в ДФО диспропорций 
между размерами и структурой перево-
зок строительных материалов;

•	разработка рекомендаций по раз-
витию транспортной инфраструктуры 
в ДФО;

•	определение потенциала транс-
портной системы ДФО;

•	стратегическое планирование 
развития производства строительных 
материалов, изделий и конструкций с 
учетом генеральных планов развития 
поселений, городских округов, а так-
же наличия минерально-сырьевых ре- 
сурсов;

•	разработка методики создания  
условий для привлечения в область ин-
новационных разработок частных инве-
стиций и новых научных кадров.

Результатом кластерного развития 
региона является повышение качества 
жизни населения за счет синергетиче-
ского эффекта, получаемого при объ- 
единении и взаимодействии государст-
ва, бизнеса и научного сообщества.

В отличие от отраслевых кластеров, 
позволяющих обеспечить устойчивость 
и конкурентоспособность предприятий, 
активизировать научно-образователь-
ный потенциал региона путем коопе-
рации, партнерства и консолидации 
всех участников кластера, транспортно-
логистические кластеры, как обслужи-
вающие системы, связывают воедино 
все сферы экономики разных уровней, 
определяют пропускные, провозные и 
сервисные возможности транспортных 
инфраструктур, от которых зависит 
нормальное функционирование, взаи-
модействие и координация работы всех 
видов транспорта.

Прогнозная база
Основой организации и развития 

грузовых и пассажирских перевозок 
в рыночных условиях на каждом виде 
транспорта являются предъявляемый 
и прогнозируемый спрос на соответ-
ствующие перевозки. При этом особо 
значимыми являются такие параметры, 
как структура, объемы и корреспонден-
ция грузовых перевозок, а также транс-
портная подвижность населения (по 
видам транспорта). Прогнозируемые 
спросы на перевозки зависят от темпов 
социально-экономического развития 

отдельных муниципальных образова-
ний, субъектов федерации и региона в 
целом.

Для обоснования структуры, объ-
емов и корреспонденции грузовых и 
пассажирских перевозок необходимо 
изучить социально-экономическое со-
стояние каждого субъекта ДФО в следу-
ющих аспектах:

•	характеристика субъекта (геогра-
фическое положение, природные ресур-
сы, селитебность территории, состав на-
селения и социальная инфраструктура);

•	специализация субъекта по произ-
водству продукции;

•	динамика производства продук-
ции специализации;

•	наличие транспортно-логистиче-
ских местных (в границах территории 
субъекта) и межсубъектных связей;

•	оценка кластерного территориаль-
но-отраслевого потенциала;

•	прогноз социально-экономическо-
го развития субъекта;

•	транспортно-экономические ба-
лансы по структуре и объему завоза-вы-
воза и транзита продукции;

•	возможности развития туризма.
Базой изучения состояния и про-

гноза развития ДФО являются фун-
даментальные исследования Даль-
невосточного отделения Российской 
академии наук. Опубликованные в 
виде монографии [5], они включают 
в себя рассмотрение проблем синте-
за прогнозов научно-технической и 
социально-экономической динамики 
развития всех субъектов ДФО, обосно-
вание новой концепции социально-
экономического развития ДФО, раз-
работку вариантов решения проблем 
в области международной экономиче-
ской и технологической кооперации и 
др. Исследования велись исходя из те-
зиса, что основным фактором эконо-
мического развития является научно-
технический прогресс, формирующий 
как количественные и качественные 
изменения самих факторов производ-
ства, так и изменение пропорций их 
взаимодействия.

Направления модернизации
Инновационными направлениями 

развития транспортно-логистического 
комплекса ДФО являются:

•	модернизация транспортной ин-
фраструктуры по видам транспорта;

•	внедрение новейших транспорт-
ных технологий с использованием спут-
никовых навигационно-информацион-

ных систем, обеспечивающих взаимо-
действие и координацию работы видов 
транспорта.

Транспортная инфраструктура по 
видам транспорта является матери-
альной базой транспортных услуг. Ее 
модернизация должна определяться 
государственной политикой в области 
любого вида транспорта в соответствии 
с международными тенденциями раз-
вития транспортной промышленности 
и транспортного строительства.

При этом транспортная инфраструк-
тура является первейшим потребителем 
инновационных наукоемких техноло-
гий, обусловливающих научно-техниче-
ский прогресс и конкурентоспособность 
отечественной экономики. Модерни-
зация транспортной промышленности 
стимулирует смежные снабжающие ее 
отрасли.

Основная цель модернизации 
транспортной инфраструктуры по ви-
дам транспорта заключается в создании 
современных эффективных транспорт-
ных средств и оборудования для техни-
ческого оснащения системы объектов, 
входящих в транспортную инфраструк-
туру.

Навигационно-связные  
технологии 

Внедрение новейших транспортных 
технологий возможно при конструктив-
ной и технологической унификации и 
совместимости оборудования для осна-
щения объектов транспортной инфра-
структуры по видам транспорта. Ре-
шающее значение для развития транс-
портно-логистического кластера ДФО 
имеют навигационно-связные техноло-
гии с применением сервисов, в основе 
которых лежат глобальные спутниковые 
системы позиционирования, обеспечи-
вающие взаимодействие и координа-
цию работы видов транспорта [6; 7].

Навигационно-связные технологии 
открыли новые принципы управления 
транспортом и потоками. Сведение к 
минимуму коммуникационного разры-
ва между объектом контроля и управ-
ляющим менеджером, происходящее 
практически независимо от расстояния 
до объекта мониторинга, приводят к 
существенному росту эффективности 
логистики и эксплуатации машин и ме-
ханизмов.

Особенности Дальнего Востока —  
в числе которых длинные плечи пе-
ревозок, отсутствие инфраструктуры 
обслуживания, низкое покрытие сетей 
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связи, суровые климатические усло-
вия, отсутствие приемлемой картогра- 
фии — обусловливают выбор обору-
дования слежения, размещаемого на 
объекте. Вместо распространенных 
устройств, передающих данные через 
сети GSM, здесь необходимо приме-
нять комбинированные терминальные 
устройства с дополнительно встроен-
ными модемами спутниковой связи и 
антеннами, что ведет к удорожанию 
оборудования в 2 раза, а эксплуатации 
каналов — в 5–6 раз.

В нашем регионе наиболее рас-
пространены навигационно-связные 
устройства, работающие в двухмодо-
вых режимах GSM GPRS / INMARSAT 
D+ (рис. 1). Однако с развитием сетей и 
легализацией в России международной 
спутниковой связи ожидается появле-
ние более совершенной пары GSM 3G /  
IRIDIUM, что позволит увеличить ка-
чество при одновременном снижении 
затрат на внедрение и использование 
систем.

От систем обработки данных  
к системе управления регионом

В соответствии с современными 
технологическими тенденциями, оп-
тимальной является обработка данных 
на серверных площадках в специали-
зированных центрах обработки дан-
ных (ЦОД). Программное обеспечение 
представляет собой веб-сервисы или 
легкие консольные решения, выпол-
няемые на стороне сервера. Чтобы 
целевая информация, предоставляе-
мая пользователями, была качествен-
ной, важнейшим критерием ее оценки 
должна стать правильность распреде-
ления уровней обработки, от которых 
зависят формы отчетов, объемы и виды 
графической визуализации, права до-
ступа (рис. 2).

Выделяются четыре основных по-
требителя с соответствующими блока-
ми информации:

•	водитель (механизатор): получает 
информацию о фактическом пробеге, 
расходе топлива, выполнении заданий; 
при этом информация может поступать 
на мобильный телефон, специально 
установленный дисплей, в виде посмен-
ного расчетного листа;

•	диспетчер: использует програм- 
мный модуль текущего расположения 
объектов, отслеживания расхода топли-
ва, назначения и контроля выполнения 
заданий, планирования;

•	руководитель: получает сводную 
информацию о работе парка техники, 
расположении групп объектов, графике 
выполнения работ, суммарных эксплу-

атационных затратах, перспективном 
планировании;

•	топ-менеджер: имеет возможность 
выполнить сводный анализ работы по-
дразделений, сравнительный анализ 
групп, расчет эффективности работ и 
парка техники, отследить выполнение 
проектов.

Информационные системы, получа-
ющие данные с движущихся объектов, 
позволяют проводить комплексный 
анализ параметров движения в аспек-
тах технологической и социальной 
безопасности, качества процесса пере-
возки, оптимизации маршрутов. Кроме 
того, существуют возможности опти-
мизации процесса эксплуатации транс-
портных средств, контроля соблюдения 
регламентов обслуживания и вождения.

Принято выделять четыре основных 
класса таких систем:

•	мониторинг (трекинг): предостав-
ляет возможность отслеживания объек-
та на картах местности с построением 
маршрута и простейшей аналитикой;

•	диспетчеризация и управление: 
включают сервисы контроля и свое- 
временности посещения геопростран-
ственных зон, онлайн-мониторинга и 
информирования о состоянии объекта, 
визуализации выполнения заданий, 
комплексную отчетность;

•	интеллектуальные транспортные 
системы (ИТС): являются следующим 
уровнем развития, интегрированы с си-
стемами организации дорожного дви-
жения, учета дорожного трафика, ин-
формирования участников движения; 

Государство и транспорт 

Рис. 1. Оборудование транспортных средств: 

а) устройство с модемами GSM и INMARSAT;  

б) устройство с модемом типа GSM.

Рис. 2. Распределение уровней информационного обеспечения

а) б)

Рис. 3. Развития системы управления регионом
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присутствуют элементы уровня автома-
тического принятия решений (построе-
ние оптимальных маршрутов с учетом 
пробок, организация автоматического 
движения в колонне, управление свето-
форными объектами в зависимости от 
графа загрузки улиц и т. п.);

•	интеллектуальные системы управ-
ления (ИСУ): дальнейшая интеграция 
ИТС и геоинформационных систем 
(ГИС); добавляются сервисы послойной 
картографии с комплексными данными 
работы различных сфер, позволяющи-
ми проводить сквозной ситуационный 
анализ и выполнять математические 
алгоритмы прогнозирования развития 
событий.

Принципиальная схема развития 
системы управления регионом пред-
ставлена на рис. 3.

Интеллектуальная  
система управления  
дорожно-транспортным  
комплексом

Существует множество задач, опре-
деляющих методы и типы анализа, 
виды и содержание отчетных форм, 
группируемых в основном по отрасле-
вому признаку.

Целостная интеллектуальная систе-
ма управления регионом может содер-
жать приведенные к общему формату 
данные по транспортно-логистическим 
и отраслевым кластерам.

Для дорожно-транспортного ком-
плекса (ДТК) формируется система ИСУ 
ДТК, содержащая специализирован-
ные сервисы. В ней должны быть учте-
ны все аспекты деятельности отрасли, 
и она требует проектирования уже на 
начальном этапе. При этом определя-
ются технические параметры, правила 
и форматы взаимодействий, порядок и 
сроки реализации интерактивной ин-
формационной системы регионально-
го уровня, позволяющей производить 
комплексный мониторинг и управление 
дорожно-транспортной отраслью; зада-
ются элементы поддержки полуавтома-
тического и автоматического уровней 
принятия решений, управления без-
опасностью дорожного движения, ор-
ганизации движения транспорта, про-
цессов строительства и эксплуатации 
дорожной сети.

В примерный перечень вопросов, 
рассматриваемых при проектировании 
и формировании ИСУ ДТК, входят:

•	определение (уточнение) круга 
заинтересованных ведомств пользова-

телей системы, классификация получа-
емой информации;

•	идентификация и детальная про-
работка задач и их взаимосвязанности;

•	изучение эксплуатируемых техни-
ческих средств и систем, возможностей 
взаимодействия;

•	анализ имеющихся в российской и 
мировой практике технологических ре-
шений;

•	изучение и анализ возможностей 
оборудования и типового программно-
го обеспечения видеофиксации, видео-
наблюдения, учета дорожного трафика, 
гидрометеорологического и иного тре-
буемого для создания измерительного 
уровня системы;

•	анализ дорожной сети региона с 
целью определения мест оптимального 
размещения и типов оборудования;

•	изучение возможностей среды пе-
редачи данных в серверный центр;

•	анализ маршрутной сети, узлов 
дислокации обслуживающей дорожной 
сети;

•	анализ состояния и выявление по-
требностей в картографировании и па-
спортизации;

•	изучение и применение возмож-
ностей спутникового зондирования 
земли для оценки состояния дорожно-
транспортной сети;

•	  формирование структурной блок-
схемы и архитектуры системы;

•	обоснованный подбор програм- 
мно-аппаратной платформы и вариан-
тов исполнения ядра системы;

•	проектирование телекоммуника-
ционной составляющей транспортной 
(электронной) сети системы;

•	обоснованный подбор конечного 
измерительного оборудования, мето-
дов и средств размещения на местности 
(объектах);

•	проектирование ГИС-комплекса 
системы;

•	проектирование и согласование 
результатов работы подсистем с требу-
емыми критериями и условиями конеч-
ных пользователей;

•	экономические расчеты стоимости 
и возможных сроков ввода отдельных 
подсистем и комплекса в целом;

•	анализ нормативно-правовой базы 
существования системы;

•	организационные аспекты форми-
рования и эксплуатации.

Отдельно следует отметить необ-
ходимость интеграции в ИСУ системы 
управления грузопотоками, реализу-
емой в виде операционных сервисов. 

Такие сервисы должны содержать эле-
менты стыковки грузовладельцев, гру-
зоперевозчиков и экспедиторов, пре-
доставлять возможность электронного 
оформления перевозочной, складской 
и таможенной документации. Необхо-
дима также интеграция такого сервиса с 
порталом государственных услуг. 	
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