
ТЕМА НОМЕРА

Возрастающая роль информационныхтехнологий во всех сферах человеческойдеятель
ности становится все более очевидной. С вопросом о роли ‘Т-технологий в дорожном
хозяйстве мы беседуем с ведущим темы номера, доктором технических наук, профессо
ром кафедры <(Геодезия и геоинформатика~ МАДИ (ГТУ) Владимиром Бойковым.

— Владимир Николаевич, по роду сво
ей образовательной деятельности и
той, которую вы ведете в научно-тех
нических советах (ВП~) Федерального
дорожного агентства <~Росавтодор~.
и Госкомпании ~Автодор, вы имеете
отношение к информационным тех
нологиям и интеллектуальным транс
Iюртнь,м системам (Я1~). Как можно
охарактеризовать текущий этапразви
тия дорожного хозяйства РФ с iюзицнш
роли и места в нем ‘Т-технологий?

— Начну с общих позиций. Нача
ло ХХI века многими социологами
оценивается как переход от иi-iду
стриальной фазы развития обще
ства к постиндустриальному (или
информационному) обществу.
Этот этап связан главным образом
с компьютерными и телекоммуни
кационньтми технологиями. Наря
ду с материальным производством
важнейшими сторонами жизни
общества становятся производство
и передача информации, а также
качество и развитость транспорт
ной инфраструктуры.

Все больше мы переходим от ма
териального к интеллектуалъному
производству. И, как ни странно,
вслед за «умными» телефонами
(смартфоны) и «умными» автомо
билями (смарткары) уже создаются
умные дома и умные дороги. Кста
ти, одна из таких дорог уже постро
ена в Голландии: можно съездить и,
что называется, потрогать. Главное,
надо всегда помнить, что ~завтра
приходит уже сегодня~. А еще мне
по этому поводу нравятся слова Эр-
неста Хемингуэя: ~Сегодня — только
один аз многих, многих дней, которые
еще впереди. Но, может быть, все
эти будущие дни зависят от того,
что ты сделаешь сегодкя~.

К сожалению, эффективность
применения компьютерной техни
ки и программного обеспечения в
дорожном хозяйстве оставляет же
лать лучшего. Но процесс не безна
дежен.

— Какова история развития инфор
мационных технологий в дорожном хо
зяйстве?

— Эта история столь же проти
воречива, как и в целом история
развития iТ в нашей стране. При
веду примеры. Краткий фило
софский словарь под редакцией
М. Розенталя 1954 года издания
давал такое определение киберне
тики — науки, на основе которой и
развиваются 1Т: ~КИБЕРНЕТИКА
— реакционная лженаука. Привер
женцы кибернетики определяют ее
как универсальную науку о связях и
коммуникациях в технике, о живых
существах и общественной жизни,
о ~всеобщей организации~~ и управ
лении всеми процессами в природе и
обществе~.

Что касается дорожного хозяй
ства, то в конце 70-х годов в СССР
была создана система автоматизи
рованного проектирования дорог
(на базе проектного институга «Со
юздорпроект>), которая по мно
гим реализованным алгоритмам не
уступала зарубежным аналогам и
практически не уступает современ
ным САПР, В образовании также
были созданы условия для освоения
этих систем.Я сам в 1982 годузакон
чия спецфакультет по автоматизи
рованному проектированию дорог
при МАДИ, который и определил
мою будущую профессиональную
специализацию.

Если вз5Ггь, к примеру, ВСН 1-83—
нормативный документ того време
ни по техническому учету и паспор
тизации дорог, который, кстати, до
сих пор не отменен, то уже в нем
рекомеi-щовано разрабатывать тех
нические паспорта дорог с помо
щью отраслевой автоматизирован
ной системы управления «Дорога»
(ОАСУ — «Дорога»). В тот период
было создано множество автоном
ных компьютерных программ,
автоматизирующих те или иные
процессы инженерной и управ
ленческой деятельности.

Но этап системной автоматиза
ции отрасли начался лишь в 1997
году, когда Ассоциацией «РАДОР»
была предложена Концепция по
строения комплексной системы
информационно-телекоммуника.
ционного обеспечения дорожной
отрасли. Последующие 7 лет прош
ли в дискуссиях, и лишь в 2004 году
был разработан Технический про
ект АСУ Росавтодора. Прошло еще
10 лет, но сегодня АСУ Росавтодора
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так и не завершена в полном объе
ме, а идеи информатизации за это
время шагнули далеко вперед. АСУ
Росавтодора — это тема отдельной
дискуссии, которая, надеюсь, в от
расли еще должна состояться.

— Четii характерен текущий эта,,
развития IТв дорожном хозяйстве?

Трудно ответить однозначно. ду
маю, что одной из характерных черт
текущего этапа является то, что ини
циатива внедрения новых информа
циоi-в-гых технологий часто исходит
«саизу>~ — от подрядньгх организа
ций. Именно они внимательно сле
дят за зарубежными инновациями и
стараются быстро их освоить, с тем
чтобы получить конкурентное преи
мущество в конкурсах на подрядi-гые
работы. Вто же время они выбирают
те информационные технологии,
которые способны повысить произ
водительность труда, сократить вре
мя вьшоляения работ.

Приведу пример. Многие до
рожно-строительные организации
стали приобретать дорожно-стро
ительную технику со встроенными
системами автоматизированного
управления в то время, когда техни
ческие задания на вьшолнение ра
бот еще не содержали требования по
применению такой техники. Такой
«продвинугый» подрядчик получал
двойное преимущество перед кон
курентами: репугацию инноваци
онно ориентированного исполни
теля и более эффективную технику
для своевременного и качественно
го выполнения подрядньгх работ.

Что касается дорожных проектно
изьтскательских организаций, то ~десь
тем более выбор наиболее эффектив
ных технических средств и программ
ного обеспечения всегда являлся их
собственной прерогативой.

Но это отнюдь не значит, что ини
циатива должна быть всегда за под
рядчиком. У заказчика всегда есть
по крайней мере два рычага управ
ления инновациями в сфере iТ.
Первый — это требования конкурс
ной документации, которые так или
иначе ориентируют подрядчика на
применение тех или иных средств и

методов автоматизации производ
ственных процессов. Второй — нор
мативно-техническая база, которая
регламентирует и стимулирует не
обходимые процессы в отрасли.

— Если сравнивать уровень развития
‘Т в дорожном хозяйстве и смежных
отраслях — железнодорожники, неф
тяяака, градостроятеля, то, как мы
здесь поляцяоняруемся?

По характеру решаемых задач
нам наиболее близки железнодо
рожники. Что касается методов про
ектирования, то многие из них нами
завмствованы именно у железнодо
рожников, особенно в части мосто
строения. Ведь надо понимать, что в
период зарождения железных дорог
у нас не было автомобильных дорог,
а лишь гужевые, требования к кото
рым были минимальными.

Сегодня мы следим за достиже
ниями и инновациями в смежном
транспортном цехе, находимся в
определенном диалоге друг с другом.
Но наши взаимоотношения могли бы
бьтть и более тесными, особенно в ча
сти политики единых IТ-гiлатформ,
единых транспортных коридоров.
Примером отi-iосительной разобщен
ности наших усилий является поста
новление Правительства РФ I~861
от 27.08.2014 <Ю внесении изменении в
Правила установления местных сис
тем координат~~, согласно которому
местные си~мьЫ координат уста
навливаются при проектировании,
строительстве, реконструкции и со
держаями объектов инфраструкту
ры железнодорожного транспорта,
но не распространяются на объекты
инфраструктуры автомобильного
транспорта. Как-то существовать с
железнодорожниками в разных си
стемах координат при декларации
государством единства инфраструк
туры пространственных данных не
совсем логично.

В отношении нефтегазового ком
шiекса могу сказать, что там уро
вень IТ очень высок, но достигается
значительными финансовыми вли
ваi-гиями. Что касается градостро
ителей, то в последнее время там
наблюдается существенный про-

гресс в части IТ, особенно в связи
с развертыванием информацион
ных систем градостроителъной де
ятельности (ИСОГд) и внедрением
в проектную практику парадигмы
ВIМ — информационного модели
рования строительства.

— В декабрьском номере нашего жур
нала уже обсуждалась ВIМ-техяологяя
в контексте материалов <(круглого сто
ла» на эту тему, прошедшего в рамках
выставки-форума ~ДОРОГА-2014. Что
произошло в этом направлении нового?

— Из наиболее значимьх событий
в сфере отечественного ВIМ являет
ся то, что 29 декабря 2014 года ми
нистром строительства и ЖКХ РФ
Михаилом Менем был подписан
приказ 1~926 Юбутверждении Пла
на поэтапного внедрения технологии
информационного моделирования в
области граэ,сданского и промышлен
ного строительства>?. Несмотря на
то, что подписанный план весьма
скромен по сравнению с тем, каким
он задумывался на начальном этапе,
это все же определенный прорыв в
сфере государственного регулиро
вания 1Т в строительном секторе.

Этот план рассчитан на реали
зацию в течение 2015—2017 годов.
В 2015 году будуг выполнены пи
лотные проекты с использовани
ем технологии информационно
го моделирования и проведена их
экспертиза, причем не на основе
проектной документации, а на ос
нове информационных моделей,
полученных в результате проекти
рования. 2016 год будет посвящен
разработке нормативных, правовых
и нормативно-правовых актов, ре
гулирующих процессы информаци
онного моделирования в строитель
стве. должны быть разработаны и
образовательные стандарты в этой
сфере деятельности. В 2017 году пла
нируется приступить к подготовке
и переподготовке специалистов в
сфере информационного модели
рования объектов строительства и
экспертов органов экспертизы.
- В какой мере этот план б~)ет дей

ственным в сфере дорожного хозяйства?
— Мы внимательно следим за ана-
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логичными процессами за рубежом,
особенно за деятельностью меж
дународного консорциума В~i1с1iв~
$МАI{Т, который разрабатывает ос
новные ВIМ-стаi-щарты. Опыт этого
консорциума показывает, что стан
дарты, разработанные для объектов
промыш~1енного и гражданского
строительства, плохо применимы к
объектам транспортной инфраструк
туры. В связи с этим наряду с комите
том по ВТМ был учрежден подкоми
тет по iвГга ВТМ, который приступил
к разработке стандартов именно для
объектов инфраструктуры. Нам
представляетсй целесообразным рас
смотреть возможность разраббтки
аналогичного плана работ под эщдой
Министерства транспорта РФ, ко
торый бы коррелировался с планом
Министерства строительства, но• и
учитывал особенности и специфику
объектов транспортной инфраструк
туры. Такая иi-вщиатива сейчас гото
вится к рассмотрешяо.

— А есть ли IюнаМа’ше этого процесса
в сфере дорожiюго образования?

— Безусловно. В МА,дИ (ГТУ)
различные аспекты В1М-техт-iо-
логии рассматриваются в рамках
учебных дисциплин «Автоматизи
рованное проектирование автомо
бильных дорог» и «Геоинформаця
онные системы в строительстве».
В настошцее время МАДИ (ГГУ)
участвует в международном конкур
се ЕКА$М11$+. Тематика будущего
проекта: «Использование современ
ных информационных технологий
при проекгировакми автомобиль
ных дорог». Реализация этого про
екта позволить полностью сформи
ровать образовательный стандарт
в области 1п1~га ВiМ и приступить к
полноценной подготовке специа
листов в сфере информационного
моделирования транспортной ин
фраструктуры.

— А насколько великароль и доля оте
чественного программного обеспечения,
применяемого в дорожном хозяйстве?

Как-то один авторитетный спе
циалист сделал мне замечание: что
ж вы, Владимир Николаевич, ра
туете за разработку отечественного

программного обеспечения, а сами
ездите на импортном автомобиле?
Мой ответ был примерно таким: —

Что касается автомобилей, мы дей
ствительно здесь отстаем. Но надо
понимать, что автомобиль — продукт
множества цепочек материального
производства: химия, металлургия,
станкостроеЁше,. электроника и др.
А компьютерные программы и си
стемы — это продукты интеллекту
ального производства. А в части об
разования и знаний мы достаточно
конкурентоспособньЫ. Не зря же ве
дущие мировые производители про
граммного обеспечения (Мiсго~оЯ,
дп~о1)е~I, Е~Ю, Огасiе е~с.) имеют в
своих рядах значительное количест
во российских специалистов, а ряд
направлений ПО вообще развивает
ся в рамках иностранных офшоров
в России. Что нам мешает создавать
собственные производства приклад
ного программного обеспечения?

Что касается дорожвого хозяйства,
то сегодш здесь доля ‘российского
прикладного ПО достаточно высо
ка. Так, например, среди пяти САПР
автомобильных дорог, прошедших
добровольную сертификацiво на со
ответствие отечествеi-в-iъiм нормам
проекгирования в Центре серти
фикации программных средств для
строительства (ЦСПС), три САПР
являются отечественными, одна бе
лорусская и лишь одна — американ
ская. Что касается информационных
систем, применяемых для управле
ния федеральной сетью автомобиль
ных дорог и сооружений на них, то
все они — отечественные разработки:
АБДд — автоматизированный банк
данных по дорогам, АБДМ — авто
матизированный банк данных по
мостам, Iлiог 1{оаа — геоинформаци
оi-iвая система автомобильных дорог.

Я ни за то, чтобы мы применяли
только отечественное программное
обеспечение, скорее важно то, чтобы
наше ПО было конкурентоспособно
и вос’iребовано на мировом рынке.
Но для этого необходимо нормативно
регулировать процесс ею разработки,
что у нас не на должном уровне. В ста
тье «САГIР+ГИС ВiМ» (~Д~ Л~ё12,

2014, стр. 27—З]) было наглiсано, что
приняты 2 ГОСТа в сфере ГИС авто
мобильных дорог. Я хотел бы вас по
править: эти ГОСТЫi разработаны, но
не приняты. К сожаленiво, в ТК 418
«дорожное хозяйство» нет соответст
вующего раздела работ, в соответст
вии с которым они могли бы решать
вопросы технического реiулврования
прикладного программного обеспече
ния для дорожi-iого хозяйства.

— Какие ‘Т-мероприятия я события в
сфере дорожного хозяйства мы можем
ожидать в 2015 году?

— 2015 год будет временем реали
зации многих пилотных проектов в
дорожном хозяйстве, которые в той
или иной мере будет нести черты
информационного моделмрования
в жизненном цикле автомобильных
дорог. Основным шшциатором таких
проектов выступает Госкомпания
«Автодор». А результаты мы сможем
оценить в рамках «круглого стола» по
информационному моделироважво,
который традиционно прЫ~дет на
выставке-форуме «ДОРОГА-2015». В
первую очередь будут рассматривать
ся следующие вопросы:

мобильное лазерное сканирова
ние (МЛС) и данные дистанцион
ного зондироваi-шя (ддЗ) при изы
сканиях автомобильных дорог;

интеграция САПР автомобиль
ныхдорог и систем сметных расчетов;

автоматизированные системы
управления производством (АСУП)
и системы автоматизированного
управленмя дорожi-iо-строительной
техникой на этапе строительства
(реконструкции, ремонта) автомо
бильных дорог;

применение ГИС автомобиль
ных дорог на этапе их эксплуатации;

взаимное коi-IВертирование
САПР-моделей и ГИС-моделей в
процессе поддержхи жизненного
цикла дорог;

техническое регулирование раз
работок прикладного программного
обеспечения в сфере IвГга ВIМ.

Часть из этих вопросов уже пред
варительно обсуждается в этом но
мере журнала.

Наталья Алхямова

64


