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Сведения о разработчике

• ИТИС - компания, специализирующаяся на комплексном проектировании в сфере

обустройства объектов транспортной инфраструктуры высокотехнологичными

инженерными системами

• Основные направления деятельности – ИТС, СВП, СВГК (стационарные и автоматические

пункты), СМИК, системы обеспечения ТБ, системы проводной связи, здания центров

управления и диспетчерских пунктов

• Коллектив института - это команда профессионалов различных специализаций

(энергетика, автоматика, связь, строительство и др.) имеющих многолетний опыт

проектирования в сфере ИТС, штат компании насчитывает 75 человек

• На рынке дорожного проектирования компания работает с 2013 года, на счету

предприятия более 200 выполненных проектов различной степени сложности
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Целесообразность разработки настоящего стандарта

• Восполнение недостатка нормативной документации по предмету исследования

• В обеспечении помощи проектировщикам в выборе технических решений при разработке

проектной документации, соответствующих текущим условиям применения ИТС

• Необходимость предоставления методической базы для служб Заказчика в
формирования требований к подсистеме выявления инцидентов и составлении
технического задания на создание локальной ИТС

• В формировании однотипных требований к оборудованию и программному
обеспечению, наиболее полно отвечающих целям и задачам создания подсистемы
выявления инцидентов
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Стандарт разработан на основе:

• Отечественной и зарубежной научно–технической литературы по теме

• Статистических данных по местам возникновения инцидентов, их количеству
и типам

• Данных о применении подсистем на дорогах общего пользования

• Данных о технических характеристиках периферийного оборудования и
программного обеспечения

• Опроса экспертов
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Структура стандарта

• Область применения

• Нормативные ссылки

• Термины и определения

• Сокращения

• Назначение и состав подсистемы выявления инцидентов
• Назначение
• Функции подсистемы
• Состав подсистемы
• Перечень процессов, протекающих в подсистеме

• Классификация
• Классификация инцидентов
• Классификация методов обнаружения инцидентов
• Классификация подпроцессов по степени автоматизации выполняемых операций
• Классификация подсистем автоматического выявления инцидентов по степени покрытия дороги зонами 

обнаружения

• Технические требования
• Требования к размещению периферийного оборудования
• Требования к периферийному оборудованию
• Требования к оборудованию центра управления
• Требования к информационному обмену
• Требования к электромагнитной совместимости
• Требования по стойкости технических средств к внешним воздействиям
• Требования к надежности
• Требования к безопасности
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Термины

Термин Определение

Подсистема выявления 
инцидентов 

Программно-аппаратный комплекс, представляющий собой совокупность технических и
программных средств и предназначенный для своевременного обнаружения дорожных
инцидентов с минимальной задержкой, их локализации и классификации с целью
принятия мер по снижению угрозы безопасности дорожного движения, экономического и
экологического ущербов, вызванных инцидентами

Дорожный инцидент 
(инцидент)

Непланируемое событие на дороге, которое оказывает негативное влияние на
транспортный поток, пропускную способность или нормальные условия эксплуатации
автомобильной дороги

Выявление инцидентов Процесс, состоящий из процессов обнаружения и верификации инцидентов

Обнаружение инцидентов Процесс анализа данных о дорожном движении и принятие на его основе решения о
наличии предполагаемого инцидента

Верификация инцидентов Процесс анализа данных после поступления информации об обнаружении инцидента и
принятие решения о наличии факта инцидента

Зона инцидента Участок дороги, на котором произошел или происходит инцидент

Зона обнаружения инцидента Участок дороги, на котором возможно выявление инцидента определенного типа с
помощью установленного технического средства

Среднее время обнаружения Среднее время, прошедшее с момента возникновения инцидента до момента его
обнаружения



www.transintel.ru

Место подсистемы в архитектуре ИТС

В функциональной архитектуре ИТС подсистема
выявления дорожных инцидентов определяется
набором функций, реализуемых данной подсистемой на
уровне:

 интеграционной платформы;

 инструментальной подсистемы;

 элементов и оборудования.

Место в архитектуре ИТС определено в соответствии с требованиями ГОСТ Р 56294.

В физической архитектуре ИТС подсистема выявления
дорожных инцидентов относится к уровню
инструментальных подсистем.



www.transintel.ru

Состав подсистемы выявления дорожных инцидентов

Подсистема выявления дорожных инцидентов является программно-аппаратным комплексом, 
представляющим собой совокупность технических и программных средств.

В состав технических средств подсистемы входят:

• периферийное оборудование, установленное вдоль
дороги (далее периферийное оборудование);

• клиентское оборудование центра управления;

• серверное оборудование центра управления;

• оборудование связи.
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Перечень процессов, протекающих в подсистеме

Процесс выявления инцидентов состоит из следующих подпроцесов: 

обнаружение инцидента верификация инцидента

 Сбор и предварительная обработка 
данных 
(основная операция) 

 Операция обнаружения инцидентов 
(основная операция)

 Операция сохранения информации об 
инциденте 
(основная операция).

 Операция предварительного 
ранжирования обнаруженных 
инцидентов для обработки при 
верификации 
(вспомогательная операция, может 
отсутствовать или выполняться другой 
инструментальной подсистемой).

 Операция верификации (основная 
операция *);

 Операция прогнозирования 
длительности и последствий инцидента 
(вспомогательная операция, может 
отсутствовать *);

 Операция сохранения 
верифицированной информации об 
инциденте (основная операция *);

 Операция передачи информации во 
внешние системы (основная операция).

Примечание: *- операция в зависимости от 
особенностей ЛП ИТС может выполняться 
другой подсистемой.
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Подпроцессы выявления инцидентов в системе управления 
инцидентами 

Т1–Т0 – Время обнаружения инцидента. Время между моментом возникновения инцидента и 

сообщением об инциденте

Т2–Т1 – Время верификации инцидента. Время между сообщением об инциденте и проверкой 

инцидента
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Классификация дорожных инцидентов

При разработке классификации  учитывалось:

• Сложившееся зарубежная и отечественная практика

• НПД и НТД РФ

• Техническая возможность по обнаружению инцидентов в автоматическом режиме

• Процесс выявления инцидентов. Возможность переклассификации при верификации

• Целесообразность. Выполнение разных действий на разные группы. 

• Открытость. Возможность вносить другие виды инцидентов, при необходимости

Инциденты классифицируются по следующим критериям:

 Группа (вид) инцидента

 Характерное место автодороги, на котором возник инцидент

 Статичность

 Степень перекрытия дороги
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Особенности определения групп инцидентов

 Группа 1. Заторовая ситуация
Особый вид – является косвенным признаком других инцидентов и сам по себе
может быть классифицирован как инцидент.

 Группа 2. Дорожно-транспортное происшествие
Деление на виды согласуется с принятой классификацией ДТП.

 Группа 3. Нарушение ПДД
Деление на виды согласуется с принятой классификацией нарушений.

 Группа 4. Препятствие
Входят инциденты, которые нельзя или технически сложно отнести к одной из
других групп. Деление на подгруппы и виды определено на основе деления в
протоколе DATEX II

 Группа 5. Специальные виды инцидентов
Определяется ЛП ИТС при необходимости, например, помеха только для отдельных
групп ТС- общественного транспорта и т.д.
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Классификация методов обнаружения инцидентов

Методы обнаружения инцидентов классифицируются по следующим критериям:

 по используемым техническим средствам

 по способу обнаружения факта и местоположения инцидента

 по степени централизации

По способу обнаружения факта и местоположения инцидента методы делятся на: 

• Методы непосредственного обнаружения отдельного события

• Методы обнаружения инцидентов путем выявления аномалий по трекам ТС

• Косвенные методы обнаружения инцидентов, основанные на анализе параметров 

транспортного потока с использованием алгоритмов обнаружения

• Информационные методы

По степени централизации обработки данных методы подразделяются на:

• Централизованные 

• Децентрализованные 

• Комбинированные
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Технические средства обнаружения инцидентов

В качестве технических средств в системах выявления инцидентов применяются:

 Классические типы детекторов транспорта

 Радиолокационные детекторы транспорта

 Видеокамеры

 Радиолокационные детекторы, совмещенные с видеокамерами

 Акустические детекторы (на основе ВОК)

 Другие (Системы на основе автоматической идентификации ТС (AVI), системы на основе
периодической передачи по каналам сотовой связи сведений о местоположении ТС,
определяемом по данным спутниковых навигационных систем (FCD), системы на
основе использования функционала кооперативных ИТС и V2X, системы на основе ЭРА-
ГЛОНАСС, а также датчики дистанционного зондирования, устанавливаемые на
беспилотные летательные аппараты (БПЛА).
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Классификация подпроцессов по степени автоматизации выполняемых 
операций

 осуществляемые в ручном режиме

 осуществляемые в автоматизированном режиме

 осуществляемые в автоматическом режиме

Классификация подсистем автоматического выявления инцидентов 
по степени покрытия дороги зонами обнаружения

 с полным покрытием 

 с неполным покрытием

 с обнаружением на локальных участках
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Особенности выявления дорожных инцидентов в зависимости 
от степени покрытия дороги зонами обнаружения 

Основным назначением подсистем с неполным покрытием дороги зонами обнаружения
является автоматическое выявление инцидентов с изменяющимся местоположением
(динамических инцидентов).

Время обнаружения динамических инцидентов зависит от дистанции между зонами
обнаружения инцидентов и скоростью изменения динамических инцидентов (границы
зоны инцидента или местоположения инцидента).

Для систем с неполным покрытием дороги зонами обнаружения инцидентов должно
определяться расчетное среднее время обнаружения динамических инцидентов.

Для разных динамических инцидентов расчетное среднее время обнаружения
определяется исходя из прогнозируемой скорости изменения его границ или
местоположения.

В случаях, при которых основным назначением подсистемы является обнаружение
статичных инцидентов, должны использоваться системы с полным покрытием
дороги или системы выявления инцидентов, применяемые на локальных участках.
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Данные в подсистеме выявления инцидентов

Общий пул данных включает:

 входные данные

 первичные данные 

 вторичные данные 

 выходные данные

Выходные данные хранятся не менее 3 лет.

Входные данные, первичные данные, на основании которых был сделан вывод о
возникновении инцидента должны храниться не менее 1 года.

Целью хранения входных и первичных данных является анализ и совершенствование
алгоритмов выявления инцидентов.
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Требование по ограничению тревог на одного оператора 
в час

Большая часть (42.3%) респондентов считает, что на оператора должно приходить от 6 до
10 сообщений об инцидентах в час. И в целом по всем группам 67% респондентов
указали значения, не превышающие 10 сигналов об инцидентах в час, и 84% экспертов
указали менее 20.
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Требование по ограничению числа ложных тревог на 
одного оператора в час

Большинство экспертов (34%) склоняются к значениям от 2 до 5 ложных тревог в час, в
совокупности 74% респондента указали на значения менее 5 ложных тревог на одного
оператора в час, а 96% – не более 10
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Спасибо за внимание!


