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Введение 

 
Проблемы перенапряжения транспортных 
магистралей городов постоянно возрастают. 
Для таких развозок на производственных и 
транспортных предприятиях, у крупных ди-
стрибьюторов внедряются программные 
комплексы автоматизированных систем про-
ектирования маршрутов грузовых перевозок.  
 

Анализ публикаций 
 
Ведется активный поиск и разработка 
средств для повышения качества использова-
ния имеющихся транспортных магистралей, 
под которыми понимают перераспределение 
транспортных потоков, оптимизацию дорож-
ной сети и управления дорожным движени-
ем, повышение уровня управляемости пере-
возками [1]. В соответствии со структурой 
общегородских транспортных потоков разра-
батываются технические и программные 
средства, которые сегодня интегрируются в 
системе «интеллектуальный транспорт», 
«электронный город» и др. [2, 3].    
 

Анализ проблемы 
 
В современных городских транспортных гру-
зовых операциях наибольший объем зани-
мают развозные маршруты товаров повсе-
дневного спроса по множеству торговых 
точек. В условиях внедрения систем автома-

тизации управления предприятиями, исполь-
зования различного программного обеспече-
ния для решения задач логистики приме-
нение программ имитационного 
моделирования позволяет решать широкий 
класс задач гибкого планирования, диспетче-
рирования и анализа развозных маршрутов 
на городских грузоперевозках [4].  
 

Цель и постановка задачи 
 
Целью данной работы является анализ воз-
можностей разработанного программного 
комплекса автоматизированного проектиро-
вания маршрутов перевозок для интеграции 
различных систем автоматизированного 
управления и контроля городских транспорт-
ных средств в единую систему, способную 
оптимизировать загруженность городских 
магистралей.   
 
Система автоматизированного управления 

транспортными потоками 
 
Основу отечественного рынка программных 
решений в области транспортной логистики 
представляют ряд компаний, программные 
комплексы обладают схожими возможностя-
ми и разрабатывались для решений одного 
рода задач. Одним из наиболее функцио-
нальных,  интегрированных средств  являет-
ся решение компании UPCenter TLKA, осно-
ву которого представляет язык программи-



рования  ко структор, встр енные в сист -
му. Основная задача программного комплекса 
– выбор оптимального маршрута развозки 
продукции на основании информации о кли-
ентах, их ежедневных заявок на доставку 
продукции, информации о доступных на се-
годня транспортных средствах для развозки, 
водителях, экспедиторах, дорожных услови-
ях, возможностях склада, рампы, погрузчи-
ков. Модель развозки строится с использов -
нием карты территории, которая 
обслуживается компанией, осуществляющей 
доставку, привязкой клиентов к этой карте и 
к транспортной схеме территории.  

и н о е

 а

 
Программный комплекс TLKA включает 
масштабируемые карты региона и транс-
портные схемы, справочники, редакторы, 
средства импорта-экспорта данных из других 
баз данных, вмонтированные средства фор-
мирования отчетов и глубокого анализа пере-
возного процесса, средства организации ра-
боты по сети, а также многосерверные 
решения для сложных задач. 
 
Используя подобные программные продукты 
на многих предприятиях городской дист-
рибьюторной сети, получим оптимальные 
маршруты для большей части грузовых 
внутригородских транспортных средств. Но 
какие бы методы проектирования маршрутов 
не использовались перевозчиками – от пла-
нирования маршрута водителем до автомати-
зированного проектирования маршрутов с 
применением систем контроля перемещения 
транспорта – не учитываются действия дру-
гих перевозчиков, которые могут приводить к 
срыву графиков, увеличению организацион-
ных простоев, перегруженности  отдельных 
дорог или участков.  
 
Предлагается проект технико-программного 
согласования оперативных планов перевоз-
чиков на уровне административного управ-
ления города – «единый транспортный го-
род». На сегодня в городах практически 
отсутствует единая система управления пе-
ревозками, что и приводит к указанным про-
блемам. Известны в использовании три мо-
дели управления системой перевозок – 
децентрализованная, централизованная и 
смешанная. Рассмотрим каждую из моделей 
системы управления городскими перевозка-
ми в условиях применения современных 
компьютерных средств автоматизации. Цен-
трализованная система будет работать сле-

дующим образом. После формирования у 
производителей и дистрибьюторов всех зая-
вок на доставку продукции торговым пред-
приятиям  данные передают на центральный 
сервер городского координационного центра 
перевозок, куда также поступает информация 
о режимах работы складов и предприятий 
торговли города, данные об имеющихся в на-
личии транспортных средствах с их характе-
ристикой у перевозчиков и дистрибьюторов, 
данные об изменении в городской транс-
портной сети. Далее сервер генерирует по 
имеющимся данным маршруты развозки с 
учетом дислокации транспорта перевозчиков 
и передает их в диспетчерские пункты пере-
возчиков для выполнения. 
 
Преимущество такой схемы – моделирование 
маршрутов с учетом всех влияющих факто-
ров и получение наиболее оптимальной схе-
мы загрузки транспортных магистралей, 
наибольшего сервиса всем участникам сис-
темы. Недостатком такой системы является 
зависимость от уровня организации  работы 
всех членов системы – разработка маршрутов 
не начинается до получения всех заявок и 
данных. Необходима определенная синхро-
низация режимов работы всех складов, пред-
приятий.  
 
При децентрализованной системе управле-
ния городскими перевозками каждое из 
предприятий-перевозчиков, получив заявки 
на доставку товаров, синхронизируется с 
сервером, где получает «квоты» на посеще-
ние точек и использование дорог. Получив 
«квоты», перевозчик выполняет планирова-
ние в рамках заявок. Преимущество такой 
организации системы – в независимости ра-
боты перевозчиков или складов дистрибью-
торов, высокая устойчивость работы системы 
при сбоях в организационной работе отдель-
ных подсистем, недостаток – в понижении 
уровня оптимизации, т. к. сервер перевозчика 
«не видит» полной картины состояния 
транспортных магистралей и разгрузочных 
площадок. Поэтому в современных условиях 
наиболее приемлемое решение – смешанная 
система управления перевозками. Ее особен-
ность состоит в формировании из нескольких 
ключевых производителей, дистрибьюторов 
и супер- и гипермаркетов стратегического 
костяка, на который приходится большая 
часть городских перевозок. Для этого костяка 
осуществляется централизованное планиро-
вание маршрутов  развозок, а всем осталь-



ным участникам транспортного грузового 
процесса формируются «квоты» на остав-
шееся время работы складов, перегрузочных 
площадок и устанавливаются высокие коэф-
фициенты загрузки магистралей. Преимуще-
ством такой системы является соединение 
качественных характеристик централизован-
ной схемы – высокий уровень оптимизации 
маршрутов и графиков, высокая общегород-
ская экономичность решений и уровень сер-
виса – с высоким уровнем гибкости системы, 
наращиваемости. В процессе работы любое 
предприятие может переходить на централи-
зованную или децентрализованную схемы 
взаимодействия с городской системой управ-
ления, в зависимости от своего организаци-
онного уровня; без особых затруднений воз-
можно включение в систему новых 
участников транспортного процесса. 
 
В проекте предлагается на стадии планиро-
вания маршрутов перевозчиками результаты 
их первичного моделирования интегрировать 
на централизованном сервере городского ко-
ординационного пункта, с целью определе-
ния наиболее загружаемых магистралей го-
рода в разное время суток. Результаты такого 
анализа могут стать основанием для обрат-
ной связи с диспетчерскими пунктами пере-
возчиков, с целью перераспределения, изме-
нения маршрутов для уменьшения загрузки 
центральных магистралей. Более того, при 
передаче моделей маршрутов в центральную 
базу данных на каждый последующий мар-
шрут может вводиться коррегирующий ко-
эффициент, отражающий загрузку данной 
магистрали для поиска более оптимального.  
 
Таким образом, мы говорим о возможности 
создания многокритериального графа мар-
шрутной сетки, в котором при каждой итера-
ции производится поиск оптимального реше-
ния как по расстоянию, так и по времени. 
Для каждого последующего перевозчика ко-
эффициент загруженности вершин графа бу-
дет повышаться,  что будет влиять на выбор 
оптимального многокритериального реше-
ния. Координационный сервер может также 
быть полезен для отражения on-line состоя-
ния отдельных участков маршрутной сети. 
Такая информация необходима на стадии 
проектирования маршрутов, и необходим 
центр, который будет концентрировать у себя 
все плановые и поточные изменения, – от 
строителей, дорожных служб и других орга-

низаций, действия которых могут повлиять 
на транспортную ситуацию.  
 
Технология внедрения смешанной системы 
управления может быть реализована в не-
сколько этапов. На первом этапе на несколь-
ких логистических центрах города внедряет-
ся программный продукт, например,  TLKA-
logistics планирования маршрутов развозок. 
Когда несколько предприятий освоят приме-
нение программы,  запускается сервер город-
ского координационного центра (мэрии) для 
синхронизации интегрированной работы 
программ. 
 
Следующим этапом отрабатываются методы 
управления «квотами», первое время – с уча-
стием человека, а в последствии – переведя 
этот процесс в автоматический режим, но ос-
тавляя возможность «ручного вмешательст-
ва». Подключая новых участников системы 
управления, необходимо учитывать техноло-
гию доставки товаров, чтобы планирование 
основывалось на фактических данных 
(рис.1).  
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Рис. 1. Структура  АСУ  – МТ города 

 
 
Для этого программа будет использовать на-
бор возможностей подстройки, среди кото-
рых предусмотрен и встроенный язык про-
граммирования, доступный каждому 
пользователю.  
 

Выводы 
 

1. Оптимизацию использования имеющейся 
транспортной сети городов можно решать на 
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базе системы управления городскими транс-
портными потоками. 
 
2. Программные комплексы планирования 
маршрутов грузовых развозок типа TLKA-
logistics, используемые в локальных системах 
перевозчиков, могут быть интегрированы в 
единую общегородскую систему  управления 
городскими грузовыми потоками. 
 
3. Система управления городскими транс-
портными потоками должна иметь смешан-
ный характер централизации для повышения 
гибкости и открытости.  
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