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Рассмотрены основные вопросы, которые должны быть решены при создании единой цифровой платформы 
для управления транспортным комплексом. Включены вопросы разработки и внедрения единого перевозочного 
документа, формирования такого документа у грузоотправителей с учетом различной технологии производст-
ва, передачи документа о качестве груза. Рассматривается связь цифровой платформы транспорта с тамо-
женными, финансовыми и другими службами, а также обмен данными в интермодальной логистической цепи, 
передача оперативной информации о движении транспортных средств и автоматизация её ввода в информаци-
онную систему. 

The main issues that should be solved when creating a single digital platform for the management of the transport com-
plex are considered: the development and implementation of a single transport document, the formation of such a docu-
ment for shippers taking into account different production technologies, the transfer of a document on the quality of cargo, 
the connection of the digital platform of transport with customs, financial and other services, the exchange of data in the 
intermodal logistics chain, the transfer of operational information about the movement of vehicles and the automation of 
its entry into the information system. 

 
Цифровизация управления сегодня является одним 

из магистральных направлений развития экономики и 
научно-технического прогресса. К транспорту этот вы-
вод относится, возможно, больше, чем к другим сфе-
рам, поскольку транспортный комплекс включает раз-
ные виды транспорта, каждый из которых работает по 
собственным правилам, и взаимодействует с большим 
числом внешних по отношению к транспорту объектов 
и служб [1, 2, 3, 4]. 

В этих условиях единая цифровая платформа для 
транспортно-технологических систем с максимально 
возможной унификацией структуры документов и баз 
данных позволит избежать длительных простоев транс-
портных средств в пунктах выполнения начальных и 
конечных операций, ускорит время доставки груза от 
поставщика к потребителю. Это в ряде случаев играет 
решающую роль в логистических цепочках и позволит 
существенно повысить качество оперативного и сред-
несрочного планирования работы транспорта и обслу-
живаемого им производства.  

Рассмотрим основные вопросы, которые должны 
быть решены при создании единой цифровой платфор-
мы для управления транспортным комплексом. При 

этом транспортная система рассматривается в полном 
объеме – от грузоотправителя до грузополучателя.  

Основой единой цифровой платформы транспортно-
логистической цепи должен стать единый перевозочный 
документ для всех видов транспорта – железнодорожно-
го, автомобильного, морского, воздушного. Создание 
такого документа должно быть инициировано государ-
ством в лице Минтранса РФ. С этой целью должны быть 
разработаны общетранспортные стандарты передачи 
данных, стандарты контроля их достоверности, методы 
корректировки, формы и сроки хранения и др. 

Единый перевозочный документ достаточен при 
прямой перевалке груза с одного вида транспорта на 
другой. Но при стыковке видов транспорта через склад 
или контейнерную площадку требуется дополнительная 
информация, позволяющая запомнить размещение на 
складе груза (грузовой единицы), отправленного по 
одному перевозочному документу, связав в базе данных 
прибывший документ с дислокацией груза, а при по-
следующем отправлении тем же или другим видом 
транспорта – дополнить документ новой информацией. 
По существу, этим увязывается технология перевозоч-
ного процесса с технологией логистического центра.  
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При создании стандартов передачи информации сле-
дует стремиться к максимальному сохранению сущест-
вующих форм, так как на каждом виде транспорта 
имеются многочисленные собственные разработки и 
действующие информационные системы, которые же-
лательно сохранить в максимальном объеме. Тем не 
менее, единый документ и единый стандарт должны 
быть разработаны и в законодательном порядке долж-
ны стать обязательными для всех видов транспорта, 
даже при необходимости корректировки действующих 
систем.  

Создание специальных «программ-переводчиков» 
(типа EDIFACT), обеспечивающих информационное 
взаимодействие видов транспорта и позволяющих со-
хранить на них существующие информационные сис-
темы, сделает единую систему громоздкой и представ-
ляется не лучшим решением, предпочтительнее пере-
работка под единый стандарт.  

Задача не ограничивается общетранспортным доку-
ментом. В перевозке участвуют и другие, не транспорт-
ные службы, подразделения, организации. Исходная 
информация о перевозке зарождается у грузоотправи-
теля. Информационный стык между грузоотправителем 
и железной дорогой хорошо проработан благодаря вне-
дрению на сети РЖД системы ЭТРАН. Эта часть сис-
темы должна быть откорректирована с учетом структу-
ры единого перевозочного документа.  

У крупных грузоотправителей перевозочные доку-
менты формируются в собственной транспортно-
сбытовой информационной системе, взаимодействую-
щей с информационной системой РЖД (в частности, с 
ЭТРАН). Этот стык должен быть разработан и для тех 
случаев, когда первым звеном транспортной цепочки 
является не железная дорога, а другие виды транспорта, 
и информационное сопровождение перевозки начина-
ется с взаимодействия грузоотправителя с соответст-
вующим видом транспорта.  

Сам процесс подготовки перевозочного документа в 
автоматизированной информационной системе грузо-
отправителя достаточно сложен, поскольку требует объ-
единения данных, формируемых в различных подсисте-
мах АСУ предприятия – сбытовой (сведения о грузопо-
лучателе), транспортной (сведения о вагоне), контроли-
рующей качество продукции и определяющей возмож-
ность её отгрузки данному получателю, финансовой 
(сведения об оплате отгружаемой продукции) и др.  

Так, на металлургическом комбинате начальная ин-
формация, необходимая для формирования перевозоч-
ного документа, поступает из управления сбыта (на 
основе сведений о плане отгрузки, о ходе его выполне-
ния, об оплате продукции и др.). Далее диспетчер 
транспортного управления определяет номера вагонов 
отцепа, устанавливаемого на путь погрузки с учетом 
информации о годности вагонов по назначениям, вво-
димой приемосдатчиком, данных об остаточном пробе-
ге вагона и др. и исходя из имеющихся в информаци-
онной транспортной системе данных о дислокации ва-
гонов на транспортной сети предприятия. Бригадир 
погрузки вносит в погрузочную карточку информацию 
о номерах пачки (рулона), о химическом составе плавки 
и других характеристиках груза. Карточка передается (в 
электронном виде) в отдел контроля качества и прием-
ки продукции. Там выдается сертификат качества, на 
основе которого в подсистеме управления транспортом 
формируется комплект перевозочных документов (на-
кладная и др.), который поступает для визирования в 
товарную контору станции примыкания. На основе это-

го же сертификата в системе сбыта выполняется рас-
ценка продукции. При формировании груза (пачки, ру-
лоны) его вес указывают в погрузочной карточке. 

Описанная система может существенно различаться 
на предприятиях разных отраслей промышленности 
(ГОКах, НПЗ и др.). Так, при отгрузке сыпучего или 
наливного груза сведения о его весе поступают в ре-
зультате взвешивания вагонов в порожнем и груженом 
состоянии. Автоматизированные рабочие места (АРМ) 
системы взвешивания входят в состав общей системы 
управления формированием перевозочных документов. 

Сертификат качества отгружаемой продукции в ме-
таллургии формируется на основе данных о химиче-
ском составе плавки (поступающем из химической ла-
боратории) и о механических свойствах металла (твер-
дость, хрупкость и др.), определяемых в заводской ла-
боратории. На предприятиях других отраслей промыш-
ленности формируются другие документы о качестве 
груза, чаще всего – на основе экспресс-анализа (напри-
мер, сернистость и влажность угля, химический состав 
и специальные свойства нефтепродуктов и др.); для 
продукции машиностроения таким документом являет-
ся комплектовочная ведомость.  

В любом случае тот или иной документ о качестве 
груза должен поступить к грузополучателю одновре-
менно с перевозочными документами. Но в транспорт-
ных информационных системах (в частности в ОАО 
«РЖД») этот документ не используется и в связи с этим 
не рассматривается. Это один из вопросов, которые 
следует решить при переходе к единой цифровой плат-
форме на транспорте. 

К получателю, кроме того, должна поступить (или 
сформироваться у получателя) информация о результа-
тах фактического выполнения перевозки, необходимая 
для окончательного расчета за перевозку.  

Количество участников логистической цепи сущест-
венно увеличивается при экспортно-импортных пере-
возках. В этих случаях добавляется обмен информаци-
ей со службами таможенного и пограничного контроля, 
ветеринарного и фитоконтроля, пограничных санитар-
но-карантинных пунктов и др. Требования каждой из 
этих служб должны быть учтены в системе цифрового 
обмена данными. В описанной выше системе формиро-
вания перевозочных документов на металлургическом 
комбинате комплект перевозочных документов после 
его визирования в товарной конторе станции примыка-
ния поступает к таможенному брокеру, формирующему 
таможенную декларацию, которая передается на стан-
цию примыкания и грузополучателю. Эти и другие во-
просы информационного сопровождения внешнеторго-
вых перевозок и прежде всего – электронного деклари-
рования требуют проработки, включая и рассмотрение 
работы складов временного хранения таможенных гру-
зов, пунктов пропуска транспортных средств через гра-
ницу (поддержка и актуализация электронного массива 
транзитных деклараций). Хороший опыт взаимодейст-
вия транспортных и таможенных систем реализован 
при автомобильных перевозках на трассе Финляндия – 
Санкт-Петербург – Москва через пограничный переход 
Торфянка. В то же время значительная часть потока 
контейнеров из Роттердама в Москву идет через Котку, 
а не через Санкт-Петербург, в связи с их длительной 
задержкой под таможенными операциями, хотя стои-
мость перевозки через Санкт-Петербург ниже.  

Если вопрос электронного обмена грузоотправителя 
с железной дорогой в значительной степени решен, то 
менее проработаны правила и электронные технологии 
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взаимодействия относительно нового участника транс-
портного рынка – собственника вагонов с грузовла-
дельцами, перевозчиками и экспедиторами. Между тем, 
на этом стыке возникают серьезные проблемы, напри-
мер, в связи с требованием к грузовладельцу отправ-
лять в составе одной группы порожние вагоны, вклю-
ченные в один составленный собственником вагонов 
перевозочный документ.  

Еще один частный случай, требующий решения, воз-
никает при обслуживании грузоотправителя и (или) гру-
зополучателя предприятием промышленного железнодо-
рожного транспорта (ППЖТ) или при примыкании пути 
необщего пользования к другому пути необщего пользо-
вания. В этом случае формируется 3-звенная цепочка: 
грузовладелец – ППЖТ – станция ОАО «РЖД», которая 
должна обеспечить сквозной проход базовой и дополни-
тельной (от промежуточного звена) информации.  

И во всех случаях, на всех этапах формирования до-
кументов и выполнения перевозки должна быть обес-
печена связь с банковской системой для расчета и вы-
дачи заинтересованным сторонам необходимой финан-
совой информации.  

Все вопросы, рассмотренные на примере железнодо-
рожного транспорта, должны быть решены при обслу-
живании грузовладельцев и другими видами транспор-
та – автомобильным, водным, что следует из требова-
ний к единому перевозочному документу. Для пред-
приятий нефтегазового комплекса следует рассмотреть 
необходимость и степень интеграции рассматриваемой 
системы с трубопроводным транспортом. 

После формирования перевозочных документов, в 
пути следования при интермодальных перевозках воз-
никает цепочка передачи информации между взаимо-
действующими видами транспорта, и разработанные 
требования должны учитывать весь цикл доставки гру-
за - от грузоотправителя до конечного получателя, 
вплоть до прилавка магазина. Цепочка включает в себя 
в большинстве случаев (в разной последовательности) 
грузоотправителя, автотранспорт, железную дорогу, 
порт отправления, порт назначения, еще раз железную 
дорогу, автотранспорт, грузополучателя (возможны 
варианты), таможенные и другие контролирующие и 
фискальные органы. Такая цепочка охватывает более 
80% мирового внешнеторгового грузооборота. По дан-
ным компании Maersk, в ней участвует до 30 звеньев, 
между которыми происходит около 200 информацион-
ных взаимодействий, разрешающих экспорт, описы-
вающих происхождение продукта и его качество, ха-
рактеризующих грузоотправителя, грузополучателя, 
контейнер и транспортное средство (вагон, автомобиль, 
судно), подтверждающих оплату таможенных пошлин 
и др. [5].  

Такие же данные отмечают и представители порта 
Антверпен. По мнению специалистов, многоэтапное 
документальное оформление перевозки превосходит по 
стоимости физическое перемещение груза более чем в 2 
раза, что приводит к сокращению объема перевозок и 
потерям до 5% ВВП [6]. 

Особое значение это имеет при контейнерных пере-
возках грузов, поскольку, по данным компании Maersk, 
90% внешнеторгового грузооборота в мире осуществ-
ляется в контейнерах.  

Вслед за первой задачей – созданием единой циф-
ровой платформы на базе единого перевозочного до-
кумента, учитывающего взаимодействие со всеми 
другими службами и организациями – участниками 
процесса перевозки, возникает вторая задача – техни-

ческая реализация такого проекта. И здесь, при созда-
нии многозвенной логистической цепочки, весьма эф-
фективным может оказаться использование техноло-
гии Blockchain, обеспечивающей прозрачность и безо-
пасность системы, её независимость от стороннего 
регулятора [7].  

Такой опыт имеется у компаний Maersk+IBM при 
перевозке скоропортящегося груза «от двери до двери» 
из Кении в Роттердам и из Китая в Европу [5]; 
WalMart+IBM при перевозке пищевых продуктов из 
Китая в США [8]; в альянсе BiTA 
(«BlockchainintransportAlliance»), куда вошли 15 транс-
портных компаний и многие операторские и ИТ-
компании, в АО «Газпромнефть», при перевозке арма-
туры для платформы «Приразломная» из Новгорода до 
порта Мурманск и далее до причала [9] и др. 

Наряду с автоматизацией формирования единого пе-
ревозочного документа и его передачи (как и допол-
няющей его информации от других участников перево-
зочного процесса) по всей транспортно-технологичес-
кой цепи, в транспортном процессе участвует еще один, 
не менее важный информационный поток – поток опе-
ративной информации, используемый при оперативном 
планировании и управлении и формирующий опера-
тивную базу данных. На железнодорожном транспорте 
базовым документом являются телеграммы-натурные 
листы (сообщение 02), содержащие информацию о ка-
ждом вагоне в составе поезда. Обмен такими сообще-
ниями между грузовладельцем и железной дорогой су-
щественно облегчает формирование оперативных баз 
данных у обеих сторон. Эта информация является пер-
вичной для последующего контроля перемещений и 
дислокации вагонов на предприятии. 

На крупных промышленных предприятиях, транс-
портная инфраструктура которых состоит из несколь-
ких железнодорожных станций, на основе первичной 
информации из телеграмм-натурных листов на прибы-
вающие и отправляемые поезда формируется база 
данных о находящихся на предприятии вагонах, а их 
межстанционные перемещения внутри предприятия 
также фиксируются передаваемыми по заводской 
межстанционной сети внутризаводскими натурными 
листами. Модель дополняется сообщениями о начале 
и окончании всех выполняемых с вагонами операций 
(погрузка, выгрузка, ремонт, очистка, осмотр и его 
результаты и др.).  

В единой цифровой платформе должен быть заложен 
обмен не только информацией перевозочных докумен-
тов, но и оперативной информацией о продвижении 
каждого транспортного средства (автомобиля, судна, 
вагона в составе поезда) и связанной с ним грузовой 
единицы (контейнера или другой отправки). Это суще-
ственно повысит информированность участников 
транспортного процесса о продвижении груза и стадии 
обработки транспортных средств, скорость их обработ-
ки и скорость доставки грузов. 

Наличие оперативной информации о продвижении 
транспортных средств позволяет решить важную ана-
литическую задачу – прогноз подхода транспортных 
средств к пунктам их назначения, включая пункты пе-
редачи груза на другой вид транспорта. Такая инфор-
мация чрезвычайно важна для всех участников логи-
стической цепочки, так как позволяет оптимизировать 
планирование работы транспорта, подготовиться к 
приему груза и его дальнейшему использованию – пе-
реработке, перевалке, доставке конечному получателю. 
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При комплексном рассмотрении вопросов цифрови-
зации транспортной системы, наряду с определением 
состава передаваемой информации, должны быть рас-
смотрены различные возможности автоматизации ее 
ввода в систему. Это - контроль продвижения подвиж-
ного состава с использованием считывания меток, кон-
троль на базе GPS/Глонасс, привязка номера контейне-
ра к номеру вагона с записью и считыванием информа-
ции с пломб и другие возможные варианты. 

В рассмотренной выше блокчейн-системе АО «Газ-
промнефть» использованы установленные на изделия 
радиочастотные датчики RFID, и аппаратура спутнико-
вой навигации, автоматически отслеживавшая в пути 
следования (через RFID и GPS/Глонасс) и вводившая в 
сеть сведения о движении груза и его размещении на 
складах. Аналогичные системы с отслеживанием через 
GPS/Глонасс сигналов, поступающих от электронных 
пломб, установленных на контейнере, вагоне, автомо-
биле, разработаны АО «ИПК «Страж» [10]. В принципе 
привязка груза или контейнера к подвижному составу 
(автомобилю, судну, вагону, а через него и к локомоти-
ву) с последующим контролем его передвижения на 
основе спутниковой навигации либо непосредственная 
передача сигнала в навигационную систему – наиболее 
универсальный подход к автоматизации контроля дис-
локации груза.  

В локальных системах – на складах, на отдельных 
видах транспорта – используются и другие системы. 
Для локальных железнодорожных участков логистиче-
ской цепи представляет значительный интерес новый 
метод контроля продвижения поездов – система, осно-
ванная на анализе отраженного сигнала, распростра-
няющегося вдоль вибро-акустического оптоволоконно-
го кабеля [11]. 

Для определения состояния и экономической эффек-
тивности цифровизации логистики в единой транс-
портной системе и по видам транспорта предлагается 
ввести новый показатель «цифроэк». Его планировать и 
учитывать в регулярной отчетности по работе транс-
порта. 

Создание единой цифровой платформы необходимо 
начать с разработки закона, правил и стандартов под 
руководством Минтранса РФ, ОАО «РЖД» и других 
важных государственных и правительственных струк-
тур. Инициирование цифрового управления со стороны 
государства будет способствовать четкому функциони-
рованию единой цифровой платформы в транспортной 
системе страны. 

Решение рассмотренных задач позволит обеспечить 
комплексную цифровизацию информационных процес-
сов, повышающую производительность и эффектив-
ность транспортно-логистических систем. 
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