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АННОТАЦИЯ  Систематизация научных знаний и практического опыта с 

последующим внедрением в управленческие технологии, использование лучших 
мировых практик и решений, выравнивание IT и бизнеса являются важными фак-
торами для устойчивого развития отечественного транспортного сектора экономи-
ки. С этой целью в статье рассмотрен подход формализации модели транспортно-
го предприятия с использованием фреймворка Захмана и онтологии.  Актуаль-
ность работы вызвана неэффективностью бизнес-процессов предприятий транс-
порта и крайне низкой степенью интеграцией с IT. Предлагаемый подход является 
своего рода «дорожной картой», позволяющей специалистам как сфере автомо-
бильного транспорта, так и сфере информационных технологий находить эффек-
тивные пути внедрения TMS. 
 

Современные информационные технологии  стремительными темпа-
ми меняют бизнес-ландшафты в различных отраслях экономики, таких 
как банковская деятельность, ритейл, туризм и пр. В связи с этим в насто-
ящее время в экспертном сообществе идет активное обсуждение форма-
та новой «цифровой» так называемой Industry 4.0, которая по оценкам 
представителей как научно-исследовательских организаций, так и дело-
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вых кругов открывает нет только большие возможности для развития 
бизнеса, но и создает серьезные вызовы.  

Процессы «неоиндустриализации» проявляются не только в транс-
формации промышленных технологических процессов. Правильнее было 
бы говорить о появлении «интеллектуальной экономики», как современ-
ной концепции организации бизнес-процессов. В рекомендациях по 
внедрению стратегической инициативы  «Индустрия 4.0» важное место 
отведено также «Умной логистике» (Smart Logistics). Одним из примеров 
реализации этой концепции является применение радиочастотной иден-
тификации (Radio Frequency Identification - RFID), что в свою очередь, ста-
ло в США в 1999 году исходным пунктом появления самой идеи «Интер-
нета вещей» (Internet of Things - IoT). 

В исследовании, проведенном консультационной компанией  
Capegemini говорится [Raab and Griffin-Cryan, 2011], что в условиях все 
возрастающей конкуренции в зарождающейся цифровой экономике ос-
новной фокус будет сосредоточен не на том «Что» производить (товары 
или услуги), а на том «Как» производить. Таким образом,  резко возраста-
ет роль повышения эффективности бизнес-процессов и гибкая адаптация 
и трансформация предприятий под те новые возможности, которые от-
крывают информационные технологии (РИС. 1). 

Например, переход на полностью цифровые бизнес-процессы или на 
цифровую операционную модель для транспортно-логистической компа-
нии предполагает получение следующих преимуществ: 
1) снижение затрат в целом [Barrosa et al.,  2015]; 
2) повышение оперативности, cкоординированности операций, устране-

ние их избыточности; 
3) обеспечение выполнения семь правил логистики (доставка правильно-

го продукта (right product) в нужном количестве (right quantity) в хоро-
шем состоянии (right condition) на правильное место (right place) в 
нужное время (right time) для правильного клиента (right customer) по 
разумной цене (right cost) за счет передачи правильных данных (right 
data) в правильном формате (right format) в правильное место (right 
place) в нужное время [Otto and Ofner, 2010];   

4) развитие внутрипроизводственной интеграции;  
5) повышение качества и надежности перевозочного процесса. 

В сфере пассажирских перевозок ярким примером таких революцион-
ных изменений стало использование мобильных приложений для вызова 
такси, что стало причиной появления неологизма «уберизация» от назва-
ния первого подобного мобильного сервиса Uber.   
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Появление такого сервиса коренным образом трансформировало ры-
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нок таксомоторных услуг в крупных городах, однако, и привело к опреде-
ленным проблемам в обеспечении качества перевозок. Так с одной сто-
роны у клиента появился большой выбор и, соответственно, возможность 
найти услугу такси за минимальную цену, а с другой стороны снизилась 
уверенность  в надежности перевозчика, связанная с уровнем профессио-
нального мастерства водителя, безопасности  перевозки, а также в со-
блюдении времени подачи автомобиля под посадку и пр. Таким образом, 
в данном случае очевидной является необходимость выравнивания опе-
рационной деятельности пассажирского перевозочного процесса для 
обеспечения высокого уровня качества, надежности, устойчивости. 

В сфере грузовых перевозок и в целом управления цепями поставок 
трансформация бизнес-процессов с целью обеспечения их согласованно-
сти в соответствии с инновационными возможностями современных ин-
формационных технологий также часто сталкивается с рядом проблем. В 
частности, решение о внедрении информационной системы принимается 
сверху исходя из анализа сильно ограниченного количества факторов 
(чаще все стоимости или известности компании на рынке) без готовности 
изменить текущие рутинные операции, организационную структуру, по-
высить компетенции и мотивацию сотрудников, их уровень профессио-
нальной культуры,  или же уволить нежелающих меняться.  При этом не-
редко функционал  уже введенной в эксплуатацию информационной ло-
гистической системы используется далеко не полностью, что означает 
полу-автоматизацию бизнес-процессов. В таком случае, при использова-
нии как электронного, так и бумажного документооборота мы говорим о 
гибридной цифровой операционной модели. 

В следствие этого  эффективное управление грузовыми перевозками 
требует специальных компетенций, знаний и опыта, т.к. в значительной 
степени устойчивость всей системы цепей поставок в значительной сте-
пени от этапа транспортирования. Причем в настоящее время оптимиза-
ция грузовых перевозок носит уже стратегическое значение для логисти-
ческой индустрии [Aschauer et al., 2015].  Если из управления цепями по-
ставок выделить деятельность по оптимальному планированию, органи-
зации и контролю транспортных операций, то в этой сфере имеется широ-
кий ряд направлений реализации концепции «умной логистики». Наибо-
лее часто их объединяют под названием  «Системы управления транспор-
том» (Transportation Management System -TMS) [Verwijmeren, 2004] . 

Вместе с тем в настоящее время в этой сфере единая терминология 
пока еще окончательно не сформировалась. В некоторых случаях исполь-
зуют такие термины, как «Интеллектуальные транспортные системы» 
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(Intelligent Transportation Systems - ITS), «Системы управления парком» 
(Fleet Management Systems - FMS), а также и другие.  

Разнообразие терминов, с одной стороны, может объясняться функ-
циональными особенностями используемых систем. С другой стороны, 
отсутствие четкой классификации и однозначности в используемой тер-
минологии затрудняет выбор системы потенциальными пользователями, 
поскольку одинаковые или близкие названия могут скрывать различное 
наполнение как программных продуктов, так и аппаратного обеспечения. 
Особенное значение это обстоятельство имеет в силу, как минимум, двух 
условий.  

Во-первых, в настоящее время преобладает модульный принцип по-
строения информационных систем управления бизнесом, в том числе и в 
сфере транспорта. Во-вторых, важным фактором является увеличение 
масштабов распределенной обработки данных или использования  «об-
лачных технологий» (сloud computing). Оба названных условия суще-
ственно повышают цену ошибки на предварительных этапах проектиро-
вания информационной системы, когда заказчиком системы (обычно 
совместно с ее предполагаемым разработчиком) определяются цели, 
задачи, функции, структура и этапы возможного развития системы управ-
ления выполнением транспортных операций, что, по сути, предопределя-
ет ее архитектуру.  

Транспортные телематические системы представляют собой програм-
мно-аппаратные комплексы, включающие в себя бортовое оборудование 
(средства навигации и коммуникации, аналоговые и цифровые датчики, 
исполнительные устройства и др.), вычислительные мощности и соответ-
ствующее программное обеспечение с пользовательским интерфейсом.  

Под термином «Интеллектуальные транспортные системы» (Intelligent 
Transportation Systems - ITS) принято понимать системы управления авто-
мобильными транспортными потоками с целью повышения безопасности 
движения, снижения вероятности возникновения заторов на дорожных 
сетях и оптимального использования их пропускной способности.  

Использование интеллектуальных транспортных систем создает бла-
гоприятную среду для логистической деятельности и способствует повы-
шению эффективности работы транспорта, поскольку результатами их 
функционирования являются снижение аварийности, а также сокращение 
времени доставки грузов и поездок пассажиров за счет оптимизации 
маршрутов движения с учетом загруженности дорожной сети.  

Термин «Системы управления парком» (Fleet Management Systems -
FMS) в России иногда обозначает программные продукты, обеспечиваю-
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щие учет затрат на эксплуатацию автомобильного парка и ведение доку-
ментооборота.  Системы более высокой функциональности могут решать 
задачи планирования и учета транспортной работы, технических обслу-
живаний и ремонтов, расхода запасных частей, топлива, шин. В некото-
рых случаях российские компании в области информационных техноло-
гий под названием Fleet Management Systems предлагают системы ком-
плексного характера. Сверх перечисленных могут поставляться модули, 
позволяющие выполнять ряд дополнительных функций, в том числе: об-
рабатывать заявки на доставку, планировать оптимальные  маршруты для 
собственных и привлеченных автомобилей, осуществлять спутниковый 
контроль работы автомобилей на перевозках.  

Понимание термина Fleet Management Systems в России и в других 
странах в большинстве случаев не совпадает. Западные производители  
коммерческих автомобилей в соответствии с принятым стандартом FMS 
оснащают  выпускаемые транспортные средства телеметрическими си-
стемами, которые с заданной периодичностью фиксируют параметры 
движения автомобиля и данные о работе его основных агрегатов. Данные 
телеметрических наблюдений либо записываются на бортовой компью-
тер, либо в режиме реального времени передаются менеджеру для кон-
троля. Это и составляет собственно Fleet Management Systems в западном 
понимании этого термина. 

В России  популярны специализированные системы контроля расхода 
топлива (Fuel Monitoring Systems - FMS) различного типа, предлагаемые к 
установке на эксплуатируемые автомобили. Можно отметить, что по сво-
ему характеру эта система может быть отнесена к телеметрическим, по-
скольку устанавливается в качестве бортового оборудования автомобиля 
и фиксирует информацию о работе топливной системы для последующе-
го ее анализа. К этому же классу можно отнести системы спутникового 
мониторинга движения автомобилей с более широкими функциональ-
ными возможностями, выделив из них системы, предназначенные для 
контроля выполнения планового задания по перевозке грузов. 

Особый класс систем, явившийся следствием проникновения инфор-
мационных технологий в автомобилестроение и логистику, составляют 
беспилотные транспортные средства и робототехнические транспортные 
системы, предназначенные, в первую очередь, для использования на за-
крытых территориях, внутри складов, промышленных предприятий  или 
на специально выделенных путях. Разрабатываются колесные беспилот-
ные транспортные средства и системы, предназначенные для наземных 
перевозок грузов или пассажиров, а также транспортные средства, пред-
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назначенные для перевозок по воде или воздуху. Термин «Системы 
управления транспортом» (Transportation Management System - TMS) как в 
России, так и в других странах [Курганов и Дорофеев, 2016], трактуется 
довольно широко.  

Для российского рынка программных продуктов важными признаками 
являются [Курганов и Дорофеев, 2015]:  

 используемая платформа системы;  

 возможности ее адаптации с учетом особенностей компании, явля-
ющейся предполагаемым пользователем;  

 порядок оказания технической поддержки в процессе эксплуатации.  
Обычно на первом этапе выясняется, является ли разработка зарубеж-

ной или отечественной. Если предпочтение отдается российскому по-
ставщику, то производится выбор между платформой 1С либо какой-либо 
другой. Системы TMS применительно к управлению доставкой автомо-
бильным транспортом можно классифицировать по сфере их примене-
ния: 

 управление транспортной деятельностью (планирование, организа-
ция и учет в автотранспортном хозяйстве); 

  управление перевозками при осуществлении транспортного процес-
са (планирование и контроль работы транспортных средств на до-
ставке груза).  

Имеются особенности планирования, учета и контроля в автотранс-
портных хозяйствах в зависимости от того, является ли оно коммерческим 
перевозчиком, либо структурным подразделением торговой, промыш-
ленной или какой-то другой компании,  использующей принадлежащие 
ей транспортные средства для перевозки собственных грузов. В первом 
случае предприятие, работающее на транспортном рынке, должно зани-
маться маркетингом и подбором наиболее выгодных клиентов, прово-
дить гибкую тарифную политику, обеспечить быстрое проведение финан-
совых взаиморасчетов с заказчиками транспортных услуг. Для такого 
предприятия важным является самоокупаемость и получение прибыли от 
транспортной деятельности. Во втором случае важно, позволяет ли си-
стема управлять только собственными транспортными средствами, либо 
также и наемными. 

Различаются системы  планирования, учета и контроля в автотранс-
портных хозяйствах по тем принципам, которые реализованы при их со-
здании, согласно которым можно выделить, например: 

 системы управления взаимоотношениями с клиентами (Customer 
Relationship Management - CRM); 
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 системы электронного документооборота (Electronic Document 
Management System - EDMS); 

 системы управления эффективностью бизнеса (Business 
Performance Management - BPM). 

В свою очередь, системы управления перевозками могут различать по 
географии перевозок: перевозки внутри населенных пунктов; междуго-
родные (региональные) перевозки; международные перевозки. Во всех 
этих случаях различаются условия организации транспортного процесса и 
требования нормативно-правовых документов. Информационная система 
может также различаться не только от дальности доставки, но и в зависи-
мости от того, предназначена ли она для планирования унимодальной 
перевозки, либо предполагается использование в одной цепочке не-
скольких видов транспортных средств с промежуточным хранением груза 
или без него. 

Под термином Transportation Management System могут пониматься 
как системы локального характера, так и системы, позволяющие решать 
не отдельные задачи, а, в зависимости от конкретного наполнения,  обес-
печивать достижение целого ряда целей. 

Можно привести следующие примеры локальных систем, используе-
мых при управлении транспортным процессом или его отдельными эле-
ментами: 

 системы оптимизации размещения грузов в кузове транспортного 
средства или в контейнере с целью оптимального использования гру-
зоподъемности и/или внутреннего объема; 

  системы управления транспортными средствами на территории 
склада  («управление двором», Yard Management Systems - YMS); 

  системы оптимизации  распределения заказов между транспортны-
ми средствами и расчета оптимальных маршрутов и графиков их 
движения (системы маршрутизации); 

  системы контроля выполнения планового задания  на перевозках 
грузов (в том числе системы мониторинга собственных и/или наем-
ных транспортных средств, а также системы контроля движения гру-
за безотносительно к используемому транспортному средству). 

Локальные системы различного назначения могут обладать возмож-
ностями интеграции между собой, либо использоваться независимо, либо 
поставляться разработчиком по модульному принципу. 
Важнейшим классом TMS являются программные продукты, предназна-
ченные для планирования, организации и учета работы автохозяйства. В 
зависимости от условий  транспортной деятельности их архитектуру мож-
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но формировать по модульному принципу, наращивая функционал до 
необходимых пределов и создавая комплексную систему TMS. 

Исходя из этого, в работе [Hafsi and Assar, 2016] проблемы, связанные 
с цифровой трансформацией транспортно-логистического предприятия 
при внедрении информационной системы предлагается  в общем случае 
свести к трем категориям: 

 опыт и компетенции сотрудников; 

 текущие операционные действия; 

 бизнес-процессы; 
Причем, из анализа литературных источников следует, что среди всех 

этих факторов, приводящих к неудачам,  сопротивление сотрудников и 
неспособность к изменению мышления является наиболее существенным 
тормозом преобразований в организации.  Другой по степени значимости 
является непонимание руководством предприятия того, каким образом IT 
может способствовать достижению стратегических целей. И в свою оче-
редь, IT также должны ставить перед собой цель создания ценности для 
бизнеса, что также на практике довольно редко происходит. Действи-
тельно, наш более чем 10-летний практический опыт внедрения TMS «Ав-
тобаза» говорит о справедливости подобной оценки и для российских 
предприятий [Дорофеев, 2013].  Что же касается текущих операционных 
активностей и бизнес-процессов в российской транспортной отрасли, то 
они практически никак не стандартизированы.  Каждая компания ведет 
свою деятельность, исходя из представления собственных руководителей 
и  сотрудников об эффективности.  Это касается не только предприятий 
малого и среднего бизнеса, но крупных организаций, эксплуатирующих 
парки из несколько сот транспортных средств.  

Известно, что в советское время в эпоху социалистической экономики, 
планирование грузовых перевозок транспортного комплекса  осуществ-
лялось исходя  единой концепции  развития  всего народного хозяйства и 
его, соответственно, его потребностей. А поскольку в конечном итоге, за-
казчик для всех автокомбинатов и АТП был один – государство и задания 
на грузовые перевозки распределялись централизованно, то при прогно-
зировании перевозочного процесса фактически использовались заданные 
плановые показатели, исходя из которых рассчитывался трансфинплан 
предприятия. Сегодня в нестабильных условиях  все возрастающей конку-
ренции на рынке автотранспортных услуг многие российские предприя-
тия, оставшиеся в плену устаревших методов управления,  оказались не 
готовы как к новым вызовам, так и к новым возможностям, которые вле-
чет за собой быстроменяющаяся экономическая ситуация. Таким обра-
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зом, еще одним фактором, который приводит к неудачам, связанным с 
внедрением логистических IT-решений является то, что представители 
транспортных предприятий не знают, как модернизировать их собствен-
ные бизнес-процессы и текущие операционные действия.  

В то же время IT-специалисты, которые предлагают внедрить и адап-
тировать информационную систему,  не готовы предложить оптималь-
ный, эффективный для данного конкретного предприятия вариант «как 
должно быть», с учетом  места данной организации на рынке автотранс-
портных услуг, анализа сходства и различия характеристик аналогичных 
предприятий, выделения конкурентных преимуществ и ключевых показа-
телей эффективности [Пеньшин, 2010],  определения потребностей по-
требителей и, соответственно,  концепции  инновационной цифровой 
бизнес-модели.  Авторам статьи неоднократно приходилось слышать от 
представителей различных автотранспортных организаций просьбы под-
сказать, как правильно вести в информационной системе тот или иной 
элемент управленческого учета. Однако,  ответные рекомендации и сове-
ты нередко натыкается на недоверие и скепсис. Т.е. с одной стороны лю-
ди ищут подсказки, так сказать примеры «лучших практик» как на других 
предприятиях решаются похожие проблемы, а с другой стороны, связаны 
историческими традициями ведения управленческого учета. Реплики «А у 
нас вот так принято» или «А мы всегда так делаем» часто сопровождают 
процесс  внедрения TMS. Ситуация существенно осложняется, если про-
цесс внедрения проходит на крупном предприятии, где каждый отдел 
имеет свою точку зрения на ценность тех результатов автоматизации, ко-
торые требуются от системы. Иногда эти точки зрения оказываются дале-
ко не очевидными для коллег из других отделов, что отрицательным об-
разом влияет на взаимоотношения и сотрудничество внутри компании. 

Отчасти эта история очень напоминает сюжет на футбольную тематику 
«КАК нашей сборной выиграть чемпионат мира?» Как правило, возникает 
ряд предложений: 

 «Давайте закупим инновационные бутсы!». В нашем случае это 
напоминает предложение закупить самую лучшую (известную, доро-
гую) информационную систему управления перевозочным процес-
сом. 

 «Давайте будем платить большую зарплату игрокам и наймем луч-
ших!». Здесь, конечно присутствует рациональное зерно. Вложения в 
человеческий капитал, мотивация сотрудников может способство-
вать повышению некоторому эффективности работы предприятия. 

 «Давайте изучим и будем использовать методы тренировки и игры 



680  

 
 

самых успешных команд!». Действительно, использование «лучших 
практик» является одним из способов оптимизации бизнес-
процессов. 

 «Давайте наймем первоклассного тренера, и он  передаст свое ма-
стерство команде!» Знания, умения и опыт безусловно являются од-
ним из важнейших факторов успеха в бизнесе. Соответственно, не-
обходим способ их передачи и адаптации в конкретной организации. 

Таким образом, необходим некий каркас или модель, с помощью ко-
торого можно было бы осуществить перевод транспортно-логистической 
компании на новую операционную модель, которая бы опиралась на 
цифровые технологии.  При этом такая трансформация компании подра-
зумевала бы переход на новые оптимальные бизнес-процессы, «лучшие 
практики», а также трансфер знаний об эффективном управлении пред-
приятия. В качестве того каркаса предлагается использовать концепцию 
Архитектуры Предприятия, целью которой является объединение в еди-
ное целое целей, стратегии организации, бизнес-модели, бизнес-
процессов, организационной структуры, бизнес-ролей, IT-инфраструктуры 
и пр. [Kappelman and Zachman, 2013]. Архитектурный подход был предло-
жен более 25 лет назад, и в настоящее время известно не менее 50  мо-
делей (фреймворков) Архитектуры Предприятия. В своих работах мы по-
дробно рассматривали  возможность использования для внедрения си-
стемы управления автотранспортом (TMS) одной из самых известных и 
простых для восприятия моделей Архитектуры Предприятия – Zachman 
Enterprise Framework [Kurganov and Dorofeev, 2016]. 

Этот фреймворк представляет собой своего рода «периодическую 
таблицу» размером 6х6, в которой каждый элемент отвечает на вопросы 
«Что?», «Как?», «Где?», «Кто?», «Когда?» и «Почему?»,  расположенные в 
заголовках столбцов. А каждая строка отражает точку зрения сотрудников 
компании разных уровней управленческой иерархии. Таким образом, 
Zachman Enterprise Framework (ZEF) можно рассматривать как сводную 
таблицу правил, описывающих выполнение отдельных операций для реа-
лизации бизнес-процессов предприятия [Sousa  et al., 2007] - РИС.2: 

 столбец «Что?» описывает то, что производится отдельными биз-
нес-операциями; 

 столбец «Как?» описывает, каким образом из отдельных бизнес-
операций складываются бизнес-процессы и как они выполняют-
ся; 
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 столбец «Где?» описывает место, где выполняются бизнес-
операции конкретного бизнес-процесса; 

 столбец «Кто?» описывает бизнес-экторов, управляющих бизнес-
операциями конкретного бизнес-процесса; 

 столбец «Как?» описывает, в какие периоды времени выполня-
ются те или иные бизнес-активности; 

 столбец «Почему?» описывает, для каких целей выполняются те 
или иные бизнес-активности. 

И поскольку, как было сказано выше,  наивысший приоритет в цифро-
вой трансформации предприятия отводится вопросу «как» компания бу-
дет выполнять бизнес-операции,  а разработанные в советское время 
подходы управления перевозочным процессом в настоящее время уже не 
отвечают современным требованиям,  то для оптимизации деятельности 
транспортно-логистической компании необходимо сформировать некий 
набор эффективных бизнес-процессов, «лучших практик» или рецепт, 
позволяющий получить превосходный результат, который и должен быть 
в конечном итоге воплощен в информационной системе. 

В настоящее время существуют различные взгляды и подходы на про-
ектирование моделей логистической деятельности [Демченко, 2014]. В 
целом для выстраивания некой «эталонной» цепи поставок часто предла-
гается использовать широко известную SCOR-модель, из процессных эле-
ментов которой следует построить сквозной процесс [Тельнов и Федоров, 
2012]. При этом отмечается возникновение существенных проблем в 
практической реализации информационно-логистической системы  при 
увязке всех элементов ее будущей структуры ввиду их большого количе-
ства и сложного характера связей между ними.  

В связи с этим ряд авторов предлагает использовать проекцию бизнес-
процессов SCOR-модели на модель архитектуры анализируемого пред-
приятия [Medini and Bourey, 2012], за основу которого берется, в частно-
сти,  Zachman Enterprise Framework. Однако конкретные шаги по реализа-
ции такой проекции бизнес-процессов с привязкой к информационным 
потокам вызывают ряд проблем, т.к.  процессы SCOR-модели описывают 
движение материальных потоков [Millet, Schmitt and Botta-Genoulaz,  
2009].  Для осуществления такой проекции, например,  в работе [Chibba 
and Rundquist, 2004],  предлагается использовать электронный  документ, 
описывающий логистические операции и содержащий атрибуты «Что», 
«Кто», «Как».  Таким образом, этот документ описывает, какую операцию 
должен выполнить бизнес-эктор, для кого, и за какое время, что соответ-
ствует заданной задаче получения необходимой информации в правиль-
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ное время в  правильном месте (the right information,  at the right time, to 
the right place). Очевидно, что такой подход  проецирования бизнес-
процессов на информационный поток фактически совпадает с моделью 
Zachman Enterprise Framework 

При этом следует отметить, что в ряде  работ демонстрируется скепти-
ческое отношение на применение  SCOR-модели для анализа TMS, т.к.  в 
ней рассматривается движение товаров, например, от завода до склада 
или от поставщика к продавцу [Foss, 2009; 2010]. А TMS в целом предна-
значена для управления перевозками как товаров, так и людей и опери-
рует таким понятиями как «дорожные условия», «маршрутизация», «до-
рожный траффик» и пр., хотя часть терминов довольно сильно пересека-
ется, когда речь идет о перемещении товаров из одного места в другое. 
Однако, существует целый ряд видов транспортной деятельности вообще 
не связанных с перемещением товаров, например, работа коммунальных 
машин или спецтранспорта аэропорта.   

Исходя из этого, в Норвегии  был разработан специальный фреймворк 
ARKTRANS (РИС. 3) для моделирования и анализа именно архитектур TMS 
[Natvig and Westerheim,  2008], который стал национальным стандартом в 
этой стране, и послужил основой для других фреймворков MarNIS, 
Freightwise, SMARTFREIGHT, INTRANS ряда европейских проектов. AK-
TRANS является комплексным фреймворком для проектирования архи-
тектур мультимодальных TMS, в том числе и интеллектуальных транс-
портных систем (ITS), и охватывает как непосредственно управление 
транспортом (грузоотправители, экспедиторы, агенты и пр.) так управле-
ние инфраструктурой (автомобильные и железные дороги,  морские и 
внутренние водные пути, порты) и организационное управление (тамож-
ня, пограничные переходы, перевозка опасных грузов, охрана и безопас-
ность).  

Фреймворк AKTRANS делится на несколько  доменов (РИС. 4):  

 управление спросом на транспортные услуги; 

 управление перевозочным процессом; 

 управление мониторингом и бортовой диагностикой; 

 управление транспортной сетью; 

 планирование и информационное сопровождение перевозочно-
го процесса. 
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РИС. 3 ФРЕЙМВОРК AKTRANS ДЛЯ TRANSPORTATION MANAGEMENT SYSTEM 

 
РИС. 4. ЭТАЛОННАЯ МОДЕЛЬ AKTRANS 

Каждый домен в свою очередь содержит ряд под-доменов, а также 
набор бизнес–ролей. При этом значительная часть операционного взаи-
модействия в модели обеспечивается «умными устройствами»   на базе 
RFID и других беспроводных средств телекоммуникаций [Danielis et al., 
2008]. 
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Следует отметить, что европейские страны прошли длительный слож-
ный путь развития ИКТ в различных отраслях хозяйства, в том числе в 
сфере управления автотранспортом. Так, например,  проект AKTRANS был 
начат в 2001 году и в настоящее время практика применения цифровых 
бизнес-процессов уже прошла достаточно долгий период апробации и 
подгонки под требования бизнеса. В российских условиях автоматизация 
перевозочных процессов на предприятиях пока еще носит не всеобъем-
лющий, а локальный характер.  Кроме того, важным фактором цифровой 
трансформации транспортно-логистических компаний является транс-
формация мышления специалистов, в них работающих. Т.е. адаптация не 
только ИКТ под требования бизнеса, но и адаптация и развитие человече-
ского капитала по требования бизнеса, что как раз и подразумевает про-
екцию современных знаний на  управление перевозочным процессом. 

Таким образом, архитектурный подход фактически описывает «ске-
лет» и «мозг» фирмы как живого организма. Соответственно, необходимо 
передать этому организму знания, «осмысленное поведение», чтобы 
обеспечить  максимально эффективную деятельность. 

Из анализа литературных источников известно, что  использование он-
тологий [Hinkelmann, et al. 2016; Nogueira et al., 2013]  как раз позволяет 
осуществлять классификацию и формализацию всех доменов перевозоч-
ного процесса (сущности, операции, ресурсы), а также обеспечить семан-
тическую связь между ними. Или возвращаясь к нашему «футбольному 
примеру», опытный и мудрый «тренер» должен подобрать в определен-
ных пропорциях «лучшие практики», «лучших игроков», «лучшие техно-
логий» и  в процессе «игры» ощущать ее динамику, рисунок, видеть силь-
ные и слабые стороны всех ее участников, мотивировать и внушать дух 
победы. Фактически, такое «формирование команды-победителя», в 
настоящее время в бизнесе получившее название Enterprise Engineering, в 
нашем случае для Transportation Management System как может базиро-
ваться на фреймворке Захмана с одной стороны, и онтологии перевозоч-
ного процесса с другой. 

Использованию онтологий для представления знаний в транспортной 
отрасли  в настоящее время посвящен ряд исследований.  В них приво-
дятся различные примеры классификаций сущностей перевозочного про-
цесса, связей и взаимоотношений между ними [Anand,  Duin and Tavasszy, 
2014]. В качестве базовой системы знаний, позволяющей логистическому 
предприятию повысить безотказность его функционирования, согласо-
ванность всех участников перевозочного процесса,   рационально исполь-
зовать производственные ресурсы мы предлагаем взять за основу кон-
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цепцию надежности транспортных систем, формализация которой для 
реализации в цифровой операционной  модели опирается на онтологиче-
ский  подход. Таким образом,  «осмысленное поведение» предприятия 
будет базироваться на идеологии обеспечения надежности перевозочно-
го процесса на базе современных цифровых технологий, благодаря кото-
рой и будет развиваться и двигаться к процветанию. 

ЗАКЛЮЧЕНИЕ 
Поиск новых драйверов роста сегодня как никогда актуален для нашей 

страны. Провозглашенный курс на развитие цифровой экономики в Рос-
сии и переход на новый технологический уклад неизбежно вызывает во-
прос, как на практике осуществить эту задачу, которая по масштабам 
сравнима реализацией плановых пятилеток предыдущей исторической 
эпохи. Очевидно, что внедрение передовых научно-обоснованных знаний 
непосредственно в производство и должно стать катализатором цифро-
вой трансформации отечественных предприятий, среди которых компа-
нии транспортного сектора в настоящее время являются одними из 
наименее использующих инновационные IT-решения. Предлагаемый 
нами подход, описывает шаги по их интенсивному структурному преобра-
зованию и обновлению на базе современных информационных техноло-
гий с целью обеспечения надежности перевозочного процесса как факто-
ра роста эффективности предприятия в целом. 
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