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Сергей ВИТОЛИН

Целью данной статьи является разработ-
ка системы принципов и методов, направ-
ленных на совершенствование управления 
транспортными потоками на улично- 
дорожной сети крупного города при свето-
форном регулировании. Основанием для 
данной методологии служат применяемые 
в России и за рубежом методы повышения 
безопасности и качества дорожного движе-
ния, результаты опроса экспертов в области 
проектирования автомобильных дорог 
и организации дорожного движения, наблю-
дения на регулируемых перекрёстках и ана-
лиз аварийности в Волгограде. Перво-
очерёдным потребительским свой ством 
регулируемого перекрёстка является без-
опасность дорожного движения. Устранение 
причин дорожно- транспортных происше-
ствий, связанных с дорожно- транс порт-

ными, конструктивно- геометрическими 
и сигнально- техничес кими условиями яв-
ляется важнейшей задачей для регулируе-
мого перекрёстка. В вопросе качества до-
рожного движения при низких уровнях за-
грузки сети ориентируются на транспорт-
ный спрос, стремятся к повышению 
комфортабельности поездки, обеспечивая 
координацию и гибкость работы светофор-
ных объектов. При высоких уровнях загруз-
ки сети ориентируются на пропускные 
возможности элементов улично- дорожной 
сети, осуществляют порционный пропуск 
транспортных средств в перегруженные 
зоны, кроме того, предлагается увеличи-
вать длительность цикла светофорного 
регулирования более 120 сек, если это не 
приводит к снижению безопасности дорож-
ного движения и сетевым заторам.
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Проведённые во Франции исследо‑
вания [1, с . 11] показали, что в усло‑
виях большого города водитель 

затрачивает в среднем в течение 1 часа 
движения: 15 минут – на торможение, 10 
минут –  на остановку перед светофором, 
16 минут на трогание с места и разгон ав‑
томобиля и лишь 19 минут непосредствен‑
но на движение по маршруту . То есть толь‑
ко третья часть времени используется во‑
дителями эффективно .

С проблемами перегрузки улично‑ 
дорожной сети (УДС) городов в других 
развитых странах столкнулись раньше 
России, поэтому естественно обратиться 
к зарубежному опыту повышения эффек‑
тивности функционирования дорожно‑ 
транспорт ной сети города [2; 3] .

При низких уровнях загрузки сети ори‑
ентируются на транспортный спрос, стре‑
мятся к повышению комфортабельности 
поездки, обеспечивая координацию свето‑
форных объектов (СО) . При высоких уров‑
нях загрузки сети ориентируются на про‑
пускные возможности элементов УДС, 
осуществляют порционный пропуск транс‑
портных средств в перегруженные зоны .

Если в Германии значение таких потре‑
бительских свойств, как «качество дорож‑
ного движения» (уровень обслуживания), 
«безопасность дорожного движения» 

(БДД), равноценно или близко по значи‑
мости [4, с . 6], то для условий России с от‑
носительно высокими показателями ава‑
рийности значимость БДД (18,8 число 
погибших на 100 тыс . жителей [5, с . 36]) 
должна быть заметно выше КДД, что и под‑
тверждается результатами экспертного 
опроса (рис . 1) .

Согласно нормативу [7] на УДС Волго‑
града за 11 месяцев 2018 года были выявле‑
ны места концентрации ДТП . На рис . 2 
показаны результаты анализа распределе‑
ния мест концентрации ДТП по типам 
участков УДС .

Доля мест концентрации ДТП на регу‑
лируемых перекрёстках (РП) составляет 
32 % . Учитывая концентрированность 
данных участков, разработка рекоменда‑
ций и мероприятий для повышения БДД 
на РП является важнейшей задачей .

Принцип 1. БДД на РП в приоритете 
(стремление к нулевой аварийности по 
причинам, связанным с дорожно‑ транс‑
портными, сигнально‑ техническими, 
конструктивно‑ геометрическими усло‑
виями) .

Если в Волгограде на СО сегодня преоб‑
ладают жёсткие однопрограммные режимы 
регулирования, и координация режимов 
осуществляется лишь на отдельных участках 
УДС, то в Германии сегодня широко распрос‑

Рис. 1. Значимость целевых потребительских свой ств РП (результат опроса экспертов) [6].
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транены гибкое регулирование, обеспечение 
приоритета общественному транспорту, се‑
тевое управление . Только третья часть СО 
в Германии имеет жёсткое регулирование [8, 
с . 352], тогда как на двух из трёх СО осуще‑
ствляется гибкое регулирование .

Принцип 2. В условиях низких и средних 
загрузок РП оптимизация комфортности 
поездок (координация СО) + адаптивность 
регулирования .

Психолог А . Маслоу (1908–1970) по‑
лагал, что человеком в современных 
условиях движет, прежде всего, потреб‑
ность снижения напряжения и сохране‑
ние внут реннего равновесия . Очевидно, 
что продолжительные задержки перед РП 
приводят к напряжению водителей и пас‑
сажиров и потере внутреннего равнове‑
сия . Перегрузки неизбежны в жизни че‑
ловека . При этом человек, как и машина, 
долго в состоянии перегрузок существо‑
вать не может . Транспортная перегрузка 
(всплеск интенсивности дорожного 
движения) требует устранения, чтобы 
состояние выровнялось . Поэтому нужно 

стремиться к скорейшему устранению 
состояния перегрузки .

На основе системного анализа методов 
управления транспортными потоками на 
УДС города [2] предлагается следующая 
система повышения эффективности функ‑
ционирования с использованием СО при 
перегрузках (рис . 3) .

Локальная оптимизация может заклю‑
чаться в увеличении числа светофорных 
программ, продлении длительности дей‑
ствия светофорной программы и цикла 
регулирования даже более рекомендуемого 
значения 120 с (если это не приводит к сни‑
жению БДД и сетевым заторам) .

Принцип 3. В условиях транспортных 
перегрузок: при возможности увеличива‑
ем длительность цикла регулирования, 
осуществляем дозирование транспортных 
средств в перегруженные области, приме‑
няем систему транспортного менедж‑
мента .

В рамках транспортного менеджмента 
на основе оценки длин очередей перед 
СО [9] водителям должна сообщаться 

Рис. 2. Распределение мест концентрации ДТП в Волгограде за 11 месяцев 2018 г.

Рис. 3. Структурная схема управления транспортными потоками 
при перегрузках с использованием светофоров.
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информация для принятия ими решения 
о выборе маршрута движения .

ПРЕДЛОЖЕНИЯ
На основе системного анализа, приме‑

няемых в России и за рубежом методов по‑
вышения безопасности и качества дорожно‑
го движения, результатов экспертного 
опроса и наблюдений предлагаются следую‑
щие основы методологии управления транс‑
портными потоками в крупном городе при 
светофорном регулировании (рис . 4) .

Предлагаемая методология требует де‑
тализации и проверки для условий функ‑
ционирования дорожно‑ транспортной 
отрасли России .
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при светофорном регулировании. 

Предлагаемая методология требует детализации и проверки для условий 

функционирования дорожно-транспортной отрасли России. 
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