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Кроме того, на карте возможно будет храниться, реализация ПСЧ. Поэто-
му при взаимодействии со считывателем, на выходе с устройства получим 
идентификатор и соль. 

Используя ту же схему взаимодействия карты, но только с мобильным 
считывателем, возможно следующее применение – поиск угнанных велосипе-
дов. Владелец украденного велосипеда предоставляет в органы полиции RFID-
карту, подтверждающую право собственности и заявление о краже. Полученная 
информация заносится в БД угнанных велосипедов. 

 
Рисунок 5 – Атрибуты, хранящиеся на карте 

 
Полицейский с портативным считывателем осуществляет бесконтактную 

проверку велосипедов и в автоматическом режиме производится анализ, нахо-
дится ли в розыске данный велосипед (рис. 6). 

 
Рисунок 6 – Протокол обработки информации по угнанным велосипедам 
 

Таким образом, данный программно-аппаратный комплекс позволит зна-
чительно снизить количество краж велосипедов, а также облегчит работу со-
трудников полиции в мониторинге и поиске украденных велосипедов. Он будет 
полезен для бизнеса – в реализации сервиса проката, для полиции – в поиске 
украденных велосипедов по БД и для городского коммунального хозяйства – в 
обеспечение безопасных велопарковок.  
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В крупных городах конфигурация улично-дорожной сети (УДС) сложна, 

на нее накладываются сети различных видов общественного транспорта. По-
этому для управления такой системой и для решения серьезных транспортных 
задач в крупных городах используются транспортные модели [1]. Под транс-
портной моделью будем понимать представление УДС с ее характеристиками, 
такими как скоростной режим, фазы светофоров, знаки регулирования и коли-
чество полос, информацию о маршрутах движения общественного транспорта, 
размещении остановок, расположении зданий и растительности. Наличие 
транспортной модели позволяет планировать транспортную систему урбанизи-
рованной территории, в которой изменения в одной из частей ведут к измене-
нию в других частях. С помощью такой модели можно оценить будущую за-
грузку проектируемого участка УДС, результаты изменения маршрутов обще-
ственного транспорта [3]. 

Создание транспортной модели г. Саранска выполняется в интеллекту-
альной геоинформационной системе ITSGIS [2]. Сбор данных осуществляется 
панорамной геовидеолабораторией, которая осуществляет геопривязанную ви-
деозапись определённого участка (рис. 1) УДС. Далее в системе обработки дан-
ных полевых обследований WayMark оператор производит обработку получен-
ных материалов: определяет типа и вычисляет точное место дислокации гео-
объекта транспортной модели. 

При построении транспортной модели на электронную карту г. Саранска 
дислоцируются технические средства организации дорожного движения, такие 
как: дорожные знаки, остановки общественного транспорта, дорожные и пеше-
ходные ограждения, светофоры, световые опоры со светильниками, линии до-
рожной разметки (рис. 2). 

При нанесении конкретного геообъекта заносится сопутствующая ему 
информация. Так при установке ограждения указываются класс ограждения, 
назначение, материал, геометрические характеристики, а также дата установки 



 
Труды Международной научно-технической конференции 

«Перспективные информационные технологии» 
ПИТ 2016 

 

607 

и последнего осмотра. Данная информация позволяет своевременно произво-
дить ремонт и продлевать срок эксплуатации. 

 
Рис. 1. Панорамная видеолаборатория 

 
Рис.2. Элементы транспортной модели на пересечении ул. Ботевградская 

и ул. Терешковой 
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Дорожная разметка выступает средством визуального ориентирования 
водителей транспортных средств, устанавливает режимы и порядок движения. 
В создаваемой транспортной модели используются как горизонтальная, так и 
вертикальная разметка, учитывается применяемый материал (краска, холодный 
или горячий пластик) и геометрические особенности, контролируются коэффи-
циенты световозвращения. 

Плагин ITSGIS «Искусственное освещение» позволяет установить все 
действующие фонарные столбы и провести анализ освещенности. Так админи-
страция города предполагала о достаточном количестве световых опор для 
обеспечения безопасности дорожного движения, однако после дислокации их 
на электронной карте и моделировании «ночного» режима, сделан вывод о не-
обходимости установки дополнительных опор освещения (рис. 3). 

 
Рис. 3. Отображение «ночного» режима 
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С помощью плагина «Остановки общественного транспорта» дислоциру-
ются остановки и реализуется метод, основанный на проектировании радиусов 
пешеходной доступности по нормам градостроительного проектирования [4]. 
Результаты моделирования показали, что при радиусе в 500 м пешеходная дос-
тупность соблюдена не полностью. При увеличении радиуса до 600 м, что со-
гласно СНиП 2.07.01-89 является допустимым, показатель пришел в норму. 

При воспроизведении на электронной карте схемы дислокации дорожных 
знаков также вносятся сведения о материале, размере, статусе и качестве знака. 
Сначала устанавливаются действующие знаки, затем предлагаются варианты по 
улучшению организации дорожного движения. 

В предложенной схеме, все знаки 1.23 «Дети» и 5.19.1/2 «Пешеходный 
переход» следует демонтировать и установить аналогичные знаки на желтой 
положке, т.к. с 28 февраля 2014 года действуют новые стандарты, которые ка-
саются пешеходных переходов – согласно пункту 5.1.17 ГОСТ Р 52289-2004 на 
щитах со световозвращающей флуоресцентной пленкой желто-зеленого цвета 
применяют знаки 1.22, 1.23, 5.19.1/2. Также следует заменить знаки 3.24 «Огра-
ничение максимальной скорости» и 8.2.1 «Зона действия», так как согласно 
ГОСТ Р 52289-2004 допускается применять знаки на таких щитах в местах кон-
центрации ДТП и для профилактики их возникновения на опасных участках. 

Созданная модель может использоваться не только для управления 
транспортной инфраструктурой, но и для проведения экспериментов по плани-
рованию тех или иных изменений в организации движения, светофорных цик-
лах, позволит принять решения о необходимости изменений в существующей 
транспортной сети при строительстве торгово-развлекательных центров, новых 
микрорайонов, выявит необходимость в расширении участка УДС, запрете или 
разрешении поворота, организации одностороннего движения, позволит разра-
ботать временные схемы организации дорожного движения на период проведе-
ния строительных работ, культурно-массовых мероприятий. 

Для успешного функционирования и развития созданной модели необхо-
димо наличие специалистов, имеющих навыки работы с транспортной моделью 
[5]. Для актуализации модели, повышения ее адекватности необходимо на ре-
гулярной основе проводить мониторинг инфраструктурной составляющей 
УДС. Для этих задач требуется сформировать управляющую организационную 
структуру внутри города, в задачи которой будет входить создание системы для 
сбора данных и постоянного мониторинга, ведение аналитической работы и 
подготовка предложений по развитию транспортной системы. 
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В последние десятилетия во многих крупных городах особую важность 

приобретает оптимальное планирование развития транспортных сетей, улучше-
ние организации движения и системы маршрутов общественного транспорта 
[1]. Для решения таких задач применяются транспортные модели. Их главная 
задача – определение и прогноз параметров функционирования транспортной 
сети: интенсивности транспортных потоков, объемов перевозок в сети общест-
венного транспорта, скоростей движения, транспортных задержек [2]. Дости-
жения в управлении транспортной инфраструктурой и потоками, непрерывное 
улучшение аппаратного и программного обеспечения, развитие информацион-
ной инфраструктуры и способов информационного обмена позволили разви-
вать транспортные модели и строить системы моделирования на качественно 
новом уровне [3]. 

Поставлена задача разработки системы моделирования транспортных по-
токов, проходящих через транспортные узлы (перекрестки, кольца), на которых 
могут присутствовать такие объекты транспортной инфраструктуры, как: регу-
лируемые и нерегулируемые пешеходные переходы, светофоры, дорожные зна-
ки [4]. Для разработки системы выбраны следующие средства: MS Visual Studio 
2013, система управления базами данных SQLite, средство объектно-
реляционного отображения NHibernate и система контроля версий исходного 
кода Subversion. 

Разработана диаграмма вариантов использования (рис. 1). В зависимости 
от прав доступа пользователя системы («Гость», «Пользователь», «Админист-
ратор») будет изменяться доступный функционал. «Гость» может ознакомиться 
с уже готовой транспортной моделью, «Пользователь» имеет возможность соз-
давать и редактировать различные модели, «Администратор», помимо выше-
упомянутого функционала, обладает правами на управление учетными запися-
ми других пользователей. 


