Цифровой автоинспектор

Министерство внутренних дел Молдовы провело 15 апреля открытый тендер, в котором предметом закупок были объявлены «Услуги по разработке технического задания и проекта автоматизированной системы по контролю за дорожным движением». Свои заявки на участие подали 4 организации. До подведения итогов тендера, которые будут объявлены через некоторое время, конкурсная комиссия не оглашает названия фирм-участников. Сейчас есть возможность учесть опыт других стран и с точки зрения специалистов в данной области обсудить – какой же должна быть у нас система видеоконтроля за транспортом?

В Молдове идея автоматизации контроля движения транспорта на дорогах уже давно является актуальной. Пару лет назад состоялась презентация первой станции видеоконтроля, которая проходила тестирование на оживленном перекрестке в кишиневском пригороде Стэучень. Работы по монтажу станции тогда осуществила компания New Tech (Израиль). За три недели круглосуточного наблюдения на перекрестке было зафиксировано более 45 тысяч нарушений дорожного движения, в том числе свыше 2 тысяч случаев проезда на красный свет. Как сообщили в МВД корреспонденту «ЛП», после завершения тестирования станция в Стэучень была отключена и в настоящее время данный проект заморожен.

В Москве и С.-Петербурге еще в 2006 году внедрены локальные системы автоматизированного контроля дорожного движения на самых опасных и загруженных участках городских и федеральных трасс (в Москве, например, система фиксации нарушений была одной из первых установлена в Лефортовском тоннеле). Сейчас в Москве камеры имеются на некоторых магистралях и транспортных развязках. В апреле этого года столичная Гоавтоинспекция объявила, что в ближайшее время на Московской кольцевой автодороге будут установлены дополнительно 16 комплексов видеофиксации нарушений правил дорожного движения.

В Киеве видеонаблюдение уже установлено в центральной части города, в том числе на Крещатике. В дальнейшем системой контроля дорожного движения предполагается оснастить более 100 перекрестков, все въезды в город, а также мосты через Днепр. При этом необходимо, чтобы собранная и обработанная информация передавалась в различные ведомства – Госавтоинспекцию, службу городской администрации,  а также коммунальное предприятие «КиевДорСервис», занимающееся внедрением автоматизированных систем управления дорожным движением, парковкой транспорта, строительством автостоянок. Внедрение данной системы является одним из шагов масштабной программы прогнозированного развития Киева.

В Молдове устройство автоматизированного контроля за дорожным движением прежде всего должно пройти сертификацию, и его применение следует оформить законодательно, - подчеркнул в интервью для «ЛП» генеральный директор компании Allas Игорь Бобров. - Каждая страна имеет свои стандарты. Через Парламент РМ должны пройти все документы, регламентирующие деятельность сотрудников полиции. Ведь это будет совсем другая форма составления протоколов в случае нарушений. Сейчас инспектор дорожной полиции сам расписывается в протоколе. А когда будет функционировать система видеоконтроля, то участник дорожного движения может опротестовать предъявляемые к нему претензии в суде. Поэтому в законодательном порядке необходимо определить механизм создания электронных файлов, баз данных, архивирования, и другие технологические параметры.

Исходя из имеющейся информации, можно предположить, что для участия в тендере 15 апреля подали заявки фирмы, которые позиционируют себя как проектные институты. Объявленная тема конкурса так и звучит: «создание технического задания и проектирование». Но парадокс в том, что сегодня в Молдове не существует проектных институтов в сфере создания и проектирования автоматизированной системы контроля дорожного движения. Никто этим не занимался никогда. Опять же, нет законодательной базы. Когда надо будет практически реализовывать нарисованный на бумаге проект, выяснится множество специфических проблем. Не исключено, что придется все переделывать заново... По мнению Игоря Боброва, в данном случае проектные работы могут быть осуществлены только при участии специализированной компании, которая профессионально занимается установкой различных систем видеонаблюдения.

Каковы технические аспекты задачи? Сегодня на мировом рынке систем видеонаблюдения имеется множество производителей, которые продвигают свою продукцию различного уровня сложности: от регистрации транспортных средств при въезде на парковку - и до мощных систем с проводной и беспроводной передачей видеоизображения на мониторинговые станции. Такие системы работают ночью при полном отсутствии освещения, при встречном свете фар дальнего освещения, в реальном режиме времени. Если обратиться к тому или иному производителю, вы подумаете, что любой продукт совершенен. Но это до тех пор, пока не начнете эксплуатировать его в конкретных условиях.

В частности, пилотный проект на перекрестке Стэучень действовал в идеальных условиях: камеры видеосистемы стояли на открытом пространстве, где движение транспорта полностью просматривалось в обоих направлениях. В Кишиневе таких открытых мест просто нет. Вдоль дорог растут деревья, нельзя не учитывать и множество рекламных щитов, которые затрудняют обзор. В этом огромные проблемы для размещения видеокамер, которые должны зафиксировать номер машины, скорость или нарушение полосы движения. Но все эти проблемы меркнут перед задачей сделать стационарные опоры, не подверженные вибрации. Необходимо исключить люфт и дребезжание, иначе изображение будет размытым и, соответственно, нельзя будет предъявить его в случае судебных разбирательств.

На каждую полосу движения должны смотреть две камеры: одна из них определяет номер и скорость, другая – марку машины и цвет. Потом эти данные совмещаются. Таким образом, если дорога состоит из трех полос движения в каждую сторону, то надо будет установить 12 видеокамер! И это только в одной точке. А если мы говорим о нескольких перекрестках? Возникает вопрос приобретения мощного программного обеспечения, которое будет способно аккумулировать получаемые сведения и обеспечить сопряжение с базой данных Министерства информационных технологий. 

По запросу дорожной полиции, министерство может выдать личную карточку водителя (чтобы знать, по какому адресу отсылать штраф). Эти действия тоже должны быть определены законодательно. Кроме того, должна быть составлена так называемая «черная» база данных машин находящихся в розыске, несвоевременно прошедших техосмотр и т.д. При обнаружении таких автомобилей система мгновенно передает сигнал «тревога» в центральный мониторинговй центр.

Не такая простая задача адаптировать программное обеспечение к условиям Молдовы. Потому что видеосистема должна не просто зафиксировать номер, но и его понять. В России, Украине, Румынии или любой другой стране - везде принята своя структура автомобильного номера (алфавит, порядок расположения цифр, букв, символов и т.д.). Учитывая количество ежеминутно происходящих нарушений, инспектор не будет «вручную» заниматься чтением номеров. Все должно происходить автоматически. Что делает инспектор – он только задает компьютеру условия поиска. Например, фиксировать машины, скорость движения которых превышает 80 км в час.

По мнению Игоря Боброва, «в сравнении с любыми охранными видеосистемами, система по контролю за дорожным движением транспорта – самая сложная. Такая система (американского производства) недавно была установлена компанией Allas на таможне Леушень. Она работала в тестовом режиме с 25 января по 25 февраля 2009 года. Система обучаемая, и мы «привязали» ее к данному конкретному участку. Результаты оказались лучше первоначально ожидаемых. Кроме Департамента таможенного контроля, видеоинформацию из Леушень технически могли получать восемь центров – Министерство информационного развития, Пограничная служба и др. Точно такая же система функционирует сегодня в Турции, где она собирает информацию со всей страны: видеокамеры установлены на крупнейших автотрассах, мостах и в туннелях. Задача решается на уровне государства, а вся получаемая информация сконцентрирована в одной точке. К сожалению, в Молдове к вопросу создания систем по контролю за дорожным движением каждое ведомство пытается подойти самостоятельно, без единого стандарта, используя технику от разных производителей. В результате нет преемственности, взаимодействия и интеграции. А должен быть государственный подход, с расчетом на использование системы контроля за дорожным движением на территории всей страны в течение длительного многолетнего периода».

Сергей МОИСЕЕВ

«Экономическое обозрение «Логос-Пресс», №15 за 2009 год

