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1. Цели и задачи дисциплины  

 

1.1 Цель преподавания дисциплины  
Целью преподавания дисциплины «Технические средства организации движения» является 

формирование у студентов знаний по применению, устройству, технологическим возможностям и 

эксплуатации технических средств организации дорожного движения, а также инженерным 

расчетам, связанным с их внедрением. 

1.2 Задачи изучения дисциплины 

Основными задачами при изучении дисциплины является подготовка специалистов по 

направлению 23.03.01, знающих классификацию применяемых в настоящее время технических 

средств регулирования дорожного движения, историю их появления и преобразования, научные 

основы и перспективы их дальнейшего изменения и развития; знающих основные правила 

проектирования и расстановки технических средств организации движения на стадии 

проектирования и эксплуатации, автомобильных дорог и улиц; умеющих правильно выбрать и 

рассчитать режимы работы светофорной сигнализации. 

Изучение данной дисциплины основа для успешного освоения последующих специальных 

дисциплин, подготовка квалифицированного выпускника по направлению 23.03.01 «Технология 

транспортных процессов» и развитие у студентов личностных качеств, а также формирование 

компетенций в соответствии с общими целями ОП ВО.  

 

2. Место дисциплины в структуре образовательной программы 

Дисциплина «Технические средства организации движения» относится к базовой 

(общепрофессиональной) части профессионального цикла ОП ВО по направлению 23.03.01 

«Технология транспортных процессов» по профилю «Организация и безопасность движения». 

Курс базируется на знаниях и умениях приобретенных при изучении студентами следующих 

дисциплин: материаловедение, прикладная механика, транспортная энергетика, техника 

транспорта, обслуживание и ремонт, правила дорожного движения. Освоение данной дисциплины 

необходимо при проектировании выпускной квалификационной работы. 

 
3. Перечень планируемых результатов обучения по дисциплине (модулю), 

соотнесенных с индикаторами достижения компетенций 

                                                                                                                            Таблица 1 
Код по ФГОС Индикаторы достижения Планируемые результаты 

обучения по дисциплине 

(ЗУВ) 

Профессиональные 

ОПК-2. Способен 

осуществлять 

профессиональную 

деятельность 

экономических, 

экологических и 

социальных 

ограничений на всех 

этапах жизненного 

цикла транспортно-

технологических 

машин и комплексов. 

ОПК-2.1. Владеет профессионально 

профилированными знаниями 

научных основ технологических 

процессов в области технологии, 

организации, планирования и 

управления технической и 

коммерческой эксплуатацией 

транспортных систем при решении 

задач профессиональной 

деятельности  

ОПК-2.2. Владеет современными 

информационными технологиями и 

программными средствами, с 

учетом основных требований 

информационной безопасности 
 

знать: 

приоритеты решения 

транспортных задач с 

учетом показателей 

экономической 

эффективности и 

экологической 

безопасности. 

 

уметь: 

применять правовые, 

нормативно-технические и 

организационные основы 

организации перевозочного 

процесса и обеспечения 

безопасности движения 

транспортных средств в 

различных условиях. 

 



владеть:  

способностью 

разрабатывать наиболее 

эффективные схемы 

организации движения 

транспортных средств. 
 

 

4. Объем дисциплины и виды учебной работы 

Таблица 1 

Вид учебной работы 

Всего часов/ 

зач. ед. 

 

Семестры 

5 6 6 7 

ОФО ЗФО ОФО ОФО ЗФО ЗФО 

Аудиторные занятия (всего) 118/3.27 26/0.72 51/1.4 64/1.77 12/0.33 14/0.38 

В том числе:       

Лекции 52/1.94 14/0.38 17/0.94 32/1.0 6/0.22 8/0.17 

Практические занятия (ПЗ) 66/1.8 12/0.3 34/0.94 32/0.88 6/0.16 6/016 

Семинары (С)       

Лабораторные работы (ЛР)       

Самостоятельная работа (всего) 134/3.7 226/5.27 115/3.2 137/3.8 108/3.0 118/3.3 

В том числе:       

Курсовая работа (КР) /курсовой 

проект (КП) 
      

И (или) другие виды 

самостоятельной работы: 
      

Подготовка к лабораторным работам       

Подготовка к практическим занятиям  90/2.5 154/4.3 79/2.2 95/2.63 72/2.0 82/2.3 

Подготовка к зачету 22/0.61 36/1 36/1.0  36/1  

Подготовка к экзамену 22/0.61 36/1  42/1.16  36/1 

Вид промежуточной аттестации  зач./экз зач./экз зач. экз. зач. экз. 

Общая трудоемкость дисциплины        

час.                                                             

зач. ед. 

252/7 252/7 115/3.2 137/3.8 108/3.0 118/3.3 

 

5. Содержание дисциплины 

5.1 Разделы дисциплины и виды занятий 

Таблица 2 

№ 

п/п Наименование раздела 

дисциплины по 

семестрам 

Лекц. зан. часы 

 
Практ. зан. часы 

Всего 

часов 

 

ОФ

О 

ОФ

О 
ЗФО ЗФО 

ОФ

О 

ОФ

О 
ЗФО 

ЗФ

О ОФО ЗФО 

5 6 6 7 5 6 6 7 

1 

Основные понятия об 

управлении дорожным 

движением 

2  2  6  2  8 4 

2 Дорожные светофоры 2  2  4  2  6 4 



3 
Режим работы светофорной 

сигнализации на 

перекрестке 
2  2  

6  2  
8 4 

4 
Координированное 

управление движением 
3  2  

6 

 
 
 

 
 

 
2 9 4 

5 Дорожные контроллеры 2   2 6    8 2 

6 Детекторы транспорта 4        4  

7 
Автоматизированные 

системы управления 

дорожным движением 
 6  2 4   2 10 4 

8 Дорожные знаки  6    6   12  

9 Дорожная разметка  4    6   12  

10 
Средства организации 

пешеходных потоков 
 4  2  6   8 2 

11 
Технические средства 

управления в особых 

условиях движения 
 6    6   12  

12 
Монтаж и эксплуатация 

технических средств 
 6  2  8  2 14 2 

 Всего:  17 32 6 8 34 32 6 6 118 26 

 

5.2. Лекционные занятия 

Таблица 3 

№ 

п/п 

Наименование раздела 

дисциплины 
Содержание раздела 

1 

Основные понятия об 

управлении дорожным 

движением 

Термины и определения. Классификация технических 

средств. Показатели эффективности применения 

технических средств. 

2 Дорожные светофоры 

Значение и чередование сигналов. Типы светофоров. 

Светотехнические параметры. Конструкция 

светофоров. Размещение и установка светофоров. 

3 
Режим работы светофорной 

сигнализации на перекрестке 

Основы жесткого программного управления. Пофазный 

разъезд транспортных средств. Управление движением 

по отдельным направлениям перекрестка. Светофорный 

цикл с полностью пешеходной фазой. Задержки 

транспортных средств. Адаптивное управление. 

4 
Координированное управление 

движением 

Основы координированного управления. Методы 

расчета программы координации. Общая и местная 

коррекция программ. 

5 Дорожные контроллеры 

Назначение и классификация. Структурная схема 

контроллера. Принципы исполнения программно-

логических и силовых устройств. Принципы 

коммутации ламп светофоров. Использование 

микропроцессорной техники для построения дорожных 

контроллеров. Характеристика контроллеров, 

находящихся в эксплуатации. 

6 Детекторы транспорта 
Назначение и классификация. Размещение детекторов. 

Основные характеристики детекторов. 



7 
Автоматизированные системы 

управления дорожным 

движением 

Классификация систем. Структура систем и методы 

управления движением. Отечественные упрощенные 

системы управления, находящиеся в эксплуатации. 

Системы управления на дорогах с непрерывным 

движением. Пример построения отечественной системы 

управления «СТАРТ». 

8 Дорожные знаки 

Назначение и классификация. Установка и зоны 

действия знаков. Применение дорожных знаков в 

различных условиях движения. Конструкция дорожных 

знаков. 

9 Дорожная разметка 

Виды дорожной разметки и ее назначение. Применение 

горизонтальной разметки в различных дорожных 

условиях. Условия применения вертикальной разметки. 

Материалы и оборудование для нанесения разметки. 

10 
Средства организации 

пешеходных потоков 

Характер взаимодействия конфликтующих 

транспортных и пешеходных потоков. Технические 

средства организации движения на пешеходных 

переходах. Пешеходные вызывные устройства. 

Направляющие пешеходные ограждения. 

11 
Технические средства 

управления в особых условиях 

движения 

Управление движением на железнодорожных 

переездах. Управление движением в транспортных 

тоннелях, на мостах и путепроводах. Управление 

движением маршрутных транспортных средств. 

Управление реверсивным движением. Управление 

движением в местах проведения работ на проезжей 

части.  

12 
Монтаж и эксплуатация 

технических средств 

Задачи монтажно-эксплуатационной службы. 

Специализированные монтажно-эксплуатационные 

предприятия. Проектирование светофорных объектов. 

Строительно-монтажные работы. Организация 

технического обслуживания. 

 

 

Практическая работа 1 

Условия введения светофорного регулирования на перекрестке 

 
 

1 Цель и содержание: изучить нормативные документы, 

регламентирующие правила использования технических средств 

организации движения (ТСОД), обосновать необходимость введения 

светофорного регулирования на заданном перекрестке. 

1. Составление схемы перекрестка с условной картограммой 

транспортных потоков. 

2. Исследование условий движения на заданном пересечении. 

Определение интенсивности транспортных и пешеходных потоков. 

3. Определение целесообразности введения светофорного регулирования. 



Место проведения работы: учебная лаборатория, объекты улично- 

дорожной сети (УДС). 

 
 

2 Теоретическое обоснование 

Введение светофорного регулирования ликвидирует наиболее опасные 

конфликтные точки, что способствует повышению безопасности дорожного 

движения. Однако изменение режима движения с введением светофорного 

регулирования вызывает транспортные задержки даже на главной дороге. 

Поэтому введение светофорного регулирования является не всегда 

оправданным и зависит, прежде всего, от интенсивности конфликтующих 

потоков и от числа и тяжести ДТП. 

Необходимость введения светофорного регулирования на перекрестках и 

пешеходных переходах регламентируется положениями ГОСТ 23457-86 

«Технические средства организации дорожного движения. Правила 

применения». При этом предусматривается сопоставление интенсивности 

движения транспортных средств, пешеходов, а также числа ДТП с предельно 

допустимыми величинами. Условия введения светофорного регулирования 



представлены в приложении А. 

 
 

3 Аппаратура и материалы: 

Секундомеры, микро-ЭВМ, бланки обследования. 

 
 

4 Указания по технике безопасности 

При обследовании интенсивности движения наблюдатели должны 

располагаться в безопасной зоне, не создавать помехи участникам движения. 

 
5 Методика и порядок выполнения работы 

Работа выполняется на перекрестках реальной УДС, указанных 

преподавателем. Группа студентов (3 – 4 человека), выполняющих работу, 

осуществляет натурное обследование транспортных и пешеходных потоков на 

перекрестке после изучения методики в часы занятий. 

5.1 Изучить методику выполнения работы, составить схему перекрест- 

ка и нанести разрешенные направления движения. 

5.2 Обследовать условия движения и интенсивность транспортных и 

пешеходных потоков на пересечении. 

Перед подсчетом интенсивности движения необходимо определить 

расположение и количество постов учета на объекте обследования исходя из 

следующего: 

а) расположение поста должно обеспечивать обзор 20 – метровой зоны перед 

перекрестком и зоны расчленения транспортного потока в пределах 

перекрестка; обзор ширины пешеходного перехода плюс 10 – метровые зоны в 

каждую сторону от него; 

б) учет пешеходов, переходящих улицу по одному и тому же обозначенному 

переходу, но в противоположных направлениях, производится одновременно, 

но разными наблюдателями. Один наблюдатель фиксирует пешеходов только 

одного направления движения. 



На основании этого и существующей схемы движения составляется схема 

расстановки постов. Пример такой схемы показан на рисунке 1.1. 

 

Рисунок 1.1 – Схема размещения постов учета интенсивности транспортных и 

пешеходных потоков на перекрестке (посты обозначены кружками) 

Результаты натурного обследования условий движения на перекрестке 

представить в виде таблицы 1.1 и условных картограмм интенсивности 

транспортных и пешеходных потоков (на схеме перекрестка). 

Интенсивность транспортных средств (ТС) выражается в приведенных единицах с 

учетом существующих коэффициентов приведения (Приложение А). 

 

Таблица 1.1 – Результаты расчета интенсивности движения на перекрестке 

улиц 

Типы АТС 
Количество единиц по направлениям, ед/ч 

АВ АД АС … 

Легковые     

Грузовые     

Автобусы, троллейбусы     

Автопоезда сочл. авт.     

Мотоциклы     

Итого по направлениям     

 
где АВ, АД, АС, ….. – направления движения на перекрестке (в 

зависимости от числа подходов к перекрестку). 



5.3 Сведения о ДТП, имевших место на рассматриваемом перекрестке 

за последние 12 месяцев, а также о характере изменения интенсивности в 

течение суток, сообщаются преподавателем. 

5.4 На основе полученных данных определить необходимость введения 

светофорного регулирования на перекрестке по ГОСТ 23457-86 (приложение А). 

5.5 Сделать выводы. 

 
 

6 Содержание отчета и его форма 

Отчет должен содержать: 

6.1 Схему перекрестка с разрешенными направлениями движения и с 

условными картограммами интенсивности транспортных и пешеходных 

потоков. 

6.2 Заполненные формы учета интенсивностей транспортных и пеше- 

ходных потоков. 

6.3 Выводы о целесообразности введения светофорного регулирования 

на заданном перекрестке. 

 
7 Контрольные вопросы для защиты работы 

7.1 Какие нормативные документы регламентируют использование 

ТСООД? 

7.2 С помощью каких критериев можно обосновать введение светофор- 

ного регулирования на перекрестке? 

Защита работы проводится в устной форме, состоит в представлении студентом 

правильно выполненного отчета по работе, коротком докладе и в ответах на 

контрольные вопросы. 



 

Практическая работа 2 

Технические средства организации движения на перекрестке 

 
1 Цель и содержание: ознакомиться с устройством и техническими 

данными дорожных светофоров, контроллеров и дорожных знаков. 

1. Изучение конструкции и принципа действия светофора. 

2. Изучение конструкции и принципа действия знаков с внутренним 

освещением и управляемых дорожных знаков. 

3. Изучение конструкции и принципа действия, дорожных контрол- 

леров и выносного пульта управления. 

Место проведения работы: лаборатория организации дорожного 

движения. 

 
2 Теоретическое обоснование 

Светофоры классифицируются по их функциональному назначению 

(транспортные, пешеходные); по конструктивному исполнению (одно-, двух- 

или трехсекционные, трехсекционные с дополнительными секциями); по их 

роли, выполняемой в процессе управления движением (основные, дублеры и 

повторители). 

Светофоры классифицируются в соответствии с ГОСТ Р 52282-2004 

«Технические средства организации дорожного движения. Светофоры 

дорожные. Типы и основные параметры. Общие технические требования. 

Методы испытаний». Места установки светофоров регламентируются ГОСТ 

23457 – 86. 

Светофор (рис. 2.1) состоит из секций, соединенных между собой резьбовыми 

пустотелыми втулками (1), через которые пропущены провода. Секция 

представляет собой корпус (8) с крышкой (6) и противосолнечным козырьком 

(4) из листовой стали или ударопрочной пластмассы (например, полистирола). 

В крышке смонтировано оптическое устройство, состоящее из отражателя (7), 

цветного светофильтра (3), резинового кольца-уплотнителя 



(5) и подвижного стакана (10) с электролампой. При перемещении стакана нить 

лампы устанавливается в фокусе отражателя. Оптическое устройство крепится 

к крышке четырьмя лапками (2). В закрытом положении крышка удерживается 

двумя пружинными замками. В нижней секции установлена распределительная 

колодка (9) для подключения питания и электромонтажа внутри светофора. 

Отражатели должны иметь заземление. 

 
 

 

Рисунок 2.1 – Устройство светофора 

 
В качестве источников света применяют лампы накаливания общего и 

специального назначения, а также газосветные трубки, излучающие диоды, 

которые исключает необходимость использования цветного светофильтра. 

Знаки характеризуются определенной формой, размером и цветом фона, 

зафиксированной в ГОСТ Р 52290 – 2004 «Технические средства организации 

дорожного движения. Знаки дорожные. Общие технические требования». 

Знаки с внутренним освещением изготавливают из полимерных материалов, 

окрашивают внутри белой краской для улучшения рассеивания света.. На 

выполненную из органического стекла переднюю панель с тыльной стороны 

наносят символ знака, а оставшуюся площадь закрашивают краской, 

соответствующей цвету фона, предусмотренного ГОСТ 10807 – 78. 



Снаружи корпус должен быть серого цвета. 

Для уменьшения проникновения пыли и влаги все отверстия и соединения 

корпуса герметизируют резиновыми прокладками и уплотнителем. 

Управляемые знаки применяются в местах, где требуется переменный режим 

регулирования. 

Применяют два основных способа изменения символов: механический 

(щитковые, призменные, кассетные, дисковые, ленточные) и светотехнический 

(световые и матричные табло, знаки с использованием световодов, 

диапроекторные, голографические). 

Дорожные контроллеры предназначены для переключения сигналов светофоров 

и символов управляемых дорожных знаков. Контроллеры делятся на локальные 

(контроллеры жесткого управления, пешеходные вызывные устройства, 

контроллеры адаптивного управления) и системные (программные контроллеры 

жесткого управления, контроллеры непосредственного подчинения жесткого и 

адаптивного управления, контроллеры для переключения символов управляемых 

дорожных знаков (УЗН)). 

 

Рисунок 2.2 – Обобщенная структурная схема контроллера 



Локальный контроллер содержит, содержит все блоки, которые показаны на 

рисунке 2.2, кроме блока (1), который используется, если контроллер 

подключается к системе управления. 

Для построения контроллера используют стандартный набор следующих 

блоков: 

– блок управления светофорным объектом – БУСО. Обеспечивает 

преобразование сигналов от внешних устройств в сигналы включения 

светофорных ламп и формирование ответной сигнализации об 

отрабатываемой фазе движения; 

– блок переключения светофорных сигналов – БПСС. Отрабатывает 

команды, посылаемые в силовую часть контроллера на переключение ламп 

светофорного объекта, контролирует перегорание ламп красных сигналов, 

обеспечивает отработку временных программ промежуточных тактов; 

– блок гибкого местного регулирования – БМГР. Обеспечивает 

реализацию алгоритма поиска разрывов в транспортном потоке; 

– блок связи с телемеханикой – БСТ. Он обеспечивает расшифровку 

команд телеуправления из управляющего пункта и формирование 

телесигналов в управляющий пункт; 

– блок обмена информацией периферийный – БОИП. Осуществляет 

функцию обмена информацией между дорожным контроллером и 

управляющим пунктом, выдачу служебных сигналов, обмен информацией в 

последовательном коде с блоком БСТ и ДТП 1; 

– блок детекторов транспорта – ДТП 1. Выдает сигналы запроса от 

проходящих контролируемую детектором зону ТС в БМГР и БОИП; 

– блок управления знаком – БУЗ. Формирует сигналы для 

переключения символов управляемых знаков в зоне перекрестка; 

– блоки питания унифицированные – БПУ. Обеспечивает выработку 

напряжений питания логических элементов контроллера. 



 

3 Аппаратура и материалы: 

Светофоры, дорожные контроллеры, знаки. 

 
4 Указания по технике безопасности 

При выполнении работы студенты должны руководствоваться общими для 

учебных аудиторий правилами техники безопасности. 

 

5 Методика и порядок выполнения работы 

5.1 Ознакомиться с устройством светофора, способом соединения 

секций, подводки электропитания, креплением крышки секции и противо- 

солнечного козырька. Снять пружинные замки и отсоединить крышку от 

корпуса секции. Ознакомиться с регулировкой положения лампы в 

оптическом устройстве. Освободив лапки – держатели, разобрать оптическое 

устройство и ознакомиться с креплением светофильтра – рассеивателя. 

Собрать секцию светофора. 

5.2 Ознакомиться с устройством знака с внутренним освещением. 

Ослабить замковые устройства и снять наружную панель знака. 

Ознакомиться с расположением источников света, способом подводки 

электропитания, заземления корпуса, уплотнения передней панели, 

крепления знака к опоре. Собрать знак. 

5.3 На примере имеющихся в лаборатории управляемых знаков 

ознакомиться с их принципом действия. С помощью соответствующих 

переключателей на центральном пульте лаборатории осуществить смену 

позиций управляемых знаков. 

5.4 Ознакомиться с типами дорожных контроллеров лаборатории, их 

техническими данными и режимами работы (используя соответствующие 

таблички, расположенные рядом с каждым контроллером). Подключая 

поочередно контроллеры к светофорам, опробовать режимы их работы с 

помощью переключателей, расположенных на их лицевой панели, выносных 

пультах или блоках управления. 



 

6 Содержание отчета и его форма 

Отчет должен содержать: 

6.1 Эскизный чертеж секции светофора в разрезе со спецификацией, 

отражающей основные его элементы. 

6.2 Эскизный чертеж знака с внутренним освещением (со снятой 

передней панелью), отражающий его устройство. 

6.3 Описание технических характеристик и режимов работы 

контроллеров УК-2, ПВУ-2М, ДКЛ-А, ДКМ 2С-4, ДКМ 6-4. 

6.4 Эскиз передней панели контроллера УК-2 со спецификацией, 

отражающей органы управления и коммутации длительностей сигналов 

светофоров. 

6.5 Эскизный чертеж поворотной рампы контроллера ДКМ 6-4 с 

показанными на нем блоками контроллера и кратким описанием их 

назначения. 

6.6 Эскиз выносного пульта управления с указанием назначения 

расположенных на нем элементов. 

6.7 Выводы о проделанной работе. 

 
7 Контрольные вопросы для защиты работы 

7.1 Назовите основные элементы оптического устройства светофора. 

7.2 Каковы особенности конструкции знаков с внутренним освещением? 

7.3 Каковы области применения и устройство управляемых знаков? 

7.4 Какие основные устройства входят в состав контроллера? 

7.5 Назовите конструктивные элементы из которых компонуется кон- 

троллер. 

7.6 Каково назначение выносного пульта управления? 

Защита работы проводится в устной форме, состоит в представлении студентом 

правильно выполненного отчета по работе, коротком докладе и в ответах на 

контрольные вопросы. 



 

Практическая работа 3 

Режим светофорного регулирования на перекрестке 

 
 

1 Цель и содержание: приобрести навыки расчета задержек транспортных 

средств, светофорного цикла, анализа эффективности режимов 

регулирования. 

1. Составление схемы пофазного разъезда на перекрестке с 

расстановкой ТСОД и условными картограммами интенсивности движения 

транспортных и пешеходных потоков. 

2. Определение интенсивности транспортных и пешеходных потоков и 

режимы светофорного регулирования на перекрестке. 

3 Расчет режима регулирования, соответствующий условиям движения. 

4. Определение задержки транспортных средств при заданном режиме 

регулирования. 

5. Сравнение эффективности регулирования при заданном и расчетном 

режимах. 

Место проведения работы: учебная лаборатория, объекты улично- дорожной 

сети (УДС). 

 
2 Теоретическое обоснование 

Поочередное предоставление права на движение предполагает периодичность 

или цикличность работы светофорного объекта (СО). Существуют понятия 

такта фазы и цикла регулирования. 

Тактом регулирования называется период действия определенной комбинации 

светофорных сигналов. Различают основные и промежуточные такты. 

Фазой регулирования называют совокупность основного и следующего за ним 

промежуточного такта. Фазы и направления движения имеют свой порядковый 

номер. В соответствии с этим индекс каждого расчетного 



параметра может состоять из двух цифр, первая из которых – номер фазы, вторая, 

заключенная в скобки, – номер направления. 

Циклом регулирования называется периодически повторяющаяся 

совокупность всех фаз. 

В аналитическом виде режим регулирования представляется в виде выражения: 

Тц  t01  tП 1  t02  tП 2  ... t0 j  tПj 

где Тц – заданный цикл регулирования, с; 

, (3.1) 

t01 , t02 , t0j , tП1 , tП2 , tПj – соответственно основные и промежуточные такты 1-й, 

2-й и j-й фаз. 

Число фаз определяется интенсивностью движения в каждом направлении и 

характером конфликтных точек. В соответствии с этим основные принципы 

пофазного разъезда можно сформулировать следующим образом: 

1) Стремиться к минимальному числу фаз в цикле регулирования. 

2) Учитывать, что допускается совмещать в одной фазе: 

– левоповоротный поток, конфликтующий с определяющим 

длительность фазы встречным потоком прямого направления, если 

левоповоротный поток не превышает 120 авт/ч; 

– пешеходный и конфликтующие с ним поворотные транспортные 

потоки, если пешеходный поток не превышает 900 чел/ч, а поворотные 

потоки не превышают 120 авт/ч. 

3) Не выпускать из одной и той же полосы ТС, движение которых 

предусмотрено в разных фазах, т. е. полосы движения закрепляют за 

определенными фазами. 

4) Стремиться к равномерной загрузке полос. Интенсивность движения 

в среднем приходящаяся на одну полосу, не должна превышать диапазон 

600 – 700 ед/ч. 

5) При широкой   проезжей   части   (3   полосы   и   более   в   одном 



направлении) следует рассматривать возможность поэтапного перехода 

пешеходами улицы в течение двух следующих друг за другом фаз 

регулирования. 

 
3 Аппаратура и материалы: 

Секундомеры, микро-ЭВМ, бланки обследования. 

 
 

4 Указания по технике безопасности 

При обследовании интенсивности движения наблюдатели должны 

располагаться в безопасной зоне, не создавать помехи участником движения. 

 
5 Методика и порядок выполнения работы 

5.1 Выполнение работы начинается с составления схемы перекрестка с 

пофазным разъездом. На схеме указывается число полос движения, наличие 

средств регулирования. 

5.2 Существующий режим регулирования определяется с помощью 

секундомера путем замеров длительностей основных и промежуточных 

тактов в каждой фазе и записывается в аналитическом виде. 

5.3 Определяются соответствующие циклу регулирования задержки 

транспортных средств. 

Определение средней задержки производится для каждого направления 

движения путем подсчета стоящих автомобилей через равные промежутки 

времени . 

Средняя задержка автомобиля в данном направлении подсчитывается по 

формуле: 

n 

   nСТк 

t j 
 1 , (3.2) 

nПР 

где n – число замеров за период наблюдения; 

nnp – число автомобилей, проехавших стоп – линию за тот же период; 



К – номер замера; 

j – номер направления движения. 

В работе принимается  = 15 с, период наблюдения – 5 мин. 

Результаты подсчетов для каждого направления движения сводятся в таблицу 3.1. 

 

Таблица 3.1 – Результаты расчета задержек транспортных средств 
 

Время 

наблюдения 

Количество автомобилей, стоящих перед 

стоп - линией данного направления в 
указанные моменты времени 

Общее количество автомобилей, 

проехавших стоп- линию в 

данном направлении за 

период наблюдения 0 с 15 с 30 с 45 с 

1-я минута 

2-я минута 

…………... 
5-я минута 

     

 

Итого 

n 

 nCTк 

1 

nпр 

 

Для перекрестка в целом средневзвешенная задержка рассчитывается по 

формуле: 

 

 
 

t  

a 

 t j  N j 
1 
a 

 N j 1 

 

, (3.3) 

где Nj – интенсивность движения в j – м направлении, ед/ч; 

a – число направлений. 

5.4 Определяется интенсивность движения путем подсчета числа 

автомобилей, проходящих стоп линию. Подсчет осуществляется вручную по 

форме таблицы 3.2. 

 

Таблица 3.2 – Интенсивность движения по направлениям 
 

Номер 

направления 
1 2 3 4 5 6 ... j 

ед/5 мин         



ij 

ij 

Таким образом, рассчитывается пятиминутная интенсивность для каждого 

направления движения. Для перевода еѐ в часовую необходимо полученные 

значения умножить на 12, а затем на схеме пофазного разъезда проставить 

значения часовой интенсивности для каждого направления. 

5.5 Для расчета режима светофорного регулирования, соответствую- 

щего полученной интенсивности движения, необходимо для каждой полосы 

движения определить потоки насыщения Мнij. Для случая движения в 

прямом направлении по дороге без продольных уклонов поток насыщения 

рассчитывают по эмпирической формуле, которая связывает этот показатель 

с шириной проезжей части, используемой для движения ТС в данном 

направлении рассматриваемой фазы регулирования: 

Мнпрямо  525  Впч , (3.4) 

где Впч – ширина полосы в данном направлении данной фазы. 

В зависимости   от   продольного   уклона   дороги   на   подходе   к 

перекрестку изменяется расчетное значение потока насыщения. Каждый 

процент уклона на подъеме снижает (на спуске – увеличивает) поток 

насыщения на 3%. 

Для случая движения транспортных средств прямо, а также налево и (или) 

направо по одним и тем же полосам движения, если интенсивность лево – и 

правоповоротного потоков составляет более 10% от общей интенсивности 

движения в рассматриваемом направлении данной фазы, поток насыщения 

корректируют: 

 

Мнij  Мнпрямо 
100 

 
 

а  1,75  в  1,25  с 

 

, (3.5) 

 

где а, в, с  – интенсивность  движения  транспортных средств 

соответственно прямо,  налево и направо в  процентах от  общей 

интенсивности в рассматриваемом направлении данной фазы регулирования. 

Полученные значения проставить в скобках  против каждого 



направления на схеме пофазного разъезда. 

Фазовые коэффициенты уj для каждого из направлений определяются 

как:  
 
у j 



N j 

Mнj 

 

 

. (3.6) 

 

В качестве расчетного в каждой фазе принимается наибольшее 

значение yj этой фазы. 

Промежуточные такты определяются по формуле: 

t 
 V 

 
3,6  li  la  , (3.7) 

ni 7 ,2  aT V 

где V – скорость движения автомобилей через перекресток без 

торможения; 

аТ – замедление автомобиля при торможении на запрещающий сигнал (может быть 

принято аТ = 4м/с2); 

lq – средняя длина автомобиля (может быть принята la = 5м); 

i – номер фазы; 

li – расстояние до дальней конфликтной точки пересечения, м (определяется в 

каждой фазе по плану перекрестка при условии, что ширина каждой проезжей 

части – 14 м, а стоп-линия удалена от проезжей части на расстояние 5 м). 

Цикл регулирования определяется по формуле: 

Т  
1,5 Тп  5 

ц 1  Y 

 
, (3.8) 

где Тп – сумма промежуточных тактов, с; 

Y – сумма расчетных фазовых коэффициентов. 

Длительность основных тактов: 

t0i  
( Tц  Тп )  уi 

Y 
, (3.9) 

где yi – расчетный фазовый коэффициент данной фазы. 

Длительность основных тактов следует проверить по условиям 



движения пешеходов, которые переходят улицу в каждой фазе. 

Время, необходимое для пропуска пешеходов, рассчитывают по 

эмпирической формуле: 

t  5  
В

пш , (3.10) 
пi( пш ) V

пш
 

где Впш – ширина проезжей части пересекаемая пешеходами в i-й фазе 

регулирования, м; 

Vпш – расчетная скорость движения пешеходов (обычно принимается 1,3 м/с). 

5.6 После выполненных расчетов в соответствии с формулой (3.1) 

записать в аналитическом виде новый (расчетный) режим светофорного 

регулирования, соответствующий условиям движения на перекрестке. После 

этого спрогнозировать время задержки ТС с новым расчетным циклом 

регулирования. Путем сравнения задержек, соответствующих заданному и 

расчетному режимам, сделать вывод об эффективности расчетного режима. 

5.7 Сделать выводы о проделанной работе. 

 
 

6 Содержание отчета и его форма 

Отчет должен содержать: 

6.1 Схему перекрестка в масштабе (масштаб выбирается произвольно) 

с показанными на ней полосами движения, стоп – линиями и светофорами. 

6.2 Схему пофазного разъезда транспортных средств с показанными у 

каждого направления движения интенсивностью и потоками насыщения. 

6.3 Расчет режима светофорного регулирования, соответствующего 

условиям движения. 

6.4 Заданный и расчетный режим регулирования (в аналитической 

форме). 

6.5 Исходные данные для определения задержек для заданного и 

расчетного режимов регулирования (по форме таблицы 2.1). 

6.6 Данные о сравнении задержек и вывод об эффективности 



расчетного режима. 
 

 

7. Контрольные вопросы для защиты работы 

1. Какие элементы входят в состав цикла регулирования? 

2. Каковы основные принципы пофазного разъезда ТС? 

3. Какова последовательность расчета режима светофорной 

сигнализации? 

4. Какие исходные данные необходимы для расчета цикла светофорного 

5. регулирования? 

6. Что такое поток насыщения, и каковы методы его определения? 

7. Как определяется длительность основного и промежуточного тактов? 

8. Как определить среднюю задержку автомобиля на перекрестке? 

9. Защита работы проводится в устной форме, состоит в представлении 

студентом правильно выполненного отчета по работе, коротком 

докладе и в ответах на контрольные вопросы. 

Практическая работа №4. 

 

РАСЧЕТ ПАРАМЕТРОВ КООРДИНИРОВАННОГО 

РЕГУЛИРОВАНИЯ ДОРОЖНЫМ ДВИЖЕНИЕМ 

 

Цель работы: приобрести практические навыки по 

проектированию координированного управления светофорными 

объектами на участке улично-дорожной сети 

 

Исходные данные 

 

В качестве исходных данных предложена условная магистраль 

(рис. 4.1) с параметрами, взятыми из табл. 1.1-1.3. Исходные 

данные выбираются на основании трех последних цифр зачетной 

книжки. Из табл. 4.1 выбирается вариант по последней цифре 

номера зачетной книжки, из табл. 4.2 – по последней цифре суммы 

двух последних цифр, из табл. 4.3 – по последней цифре суммы 

трех последних цифр. Перед выполнением работы необходимо 

внимательно изучить данные табл. 4.2, так как в некоторых 



вариантах перекрестки А, Б, В или Г могут быть трехсторонними 

(Т-образный перекресток). 
 

Таблица 4.1 

Параметры магистрали 

Вар 

иант 

Перегон LА Перегон LБ Перегон LВ 

Длина, 
м 

Уклон, 
% 

Длина, 
м 

Уклон, 
% 

Длина, 
м 

Уклон, 
% 

0 220 0 290 +3 150 +5 

1 480 +7 300 0 420 - 3 

2 140 0 280 - 4 290 +4 

3 310 - 5 170 +5 290 +5 

4 190 0 320 0 210 +3 

5 340 - 7 230 0 280 0 

6 250 +5 260 +4 180 0 

7 340 +3 380 - 3 300 +3 

8 210 0 300 0 220 0 

9 370 +3 270 0 320 +3 
 

Примечание - В данных продольного уклона на перегонах 



LВ 

А Б В 14м Г 

lА lБ lВ lГ 

NВ NС 

знак (+) означает подъем от предыдущего перекрестка к 

последующему, (-) – спуск. Например: перегон LА +7% - дорога 

поднимается от перекрестка А к перекрестку Б; перегон LБ – 3% 

- дорога опускается от перекрестка Б к перекрестку В. 

 

 
 

NС NВ 

NА 

NА 
 

 

 

 

Рис. 4.1 Схема магистрали 

 

Расчетная скорость транспортных средств при подходе к перекрестку 

и в зоне перекрестка 50 км/ч. 

Таблица 4.2 

Параметры перекрестков 

Вари 

ант 

А Б В Г 

lА, 
м 

число 
сторон 

lБ, м 
число 
сторон 

lВ, 
м 

число 
сторон 

lГ, м 
число 
сторон 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

0 9 4 6 3 6 4 6 4 

1 6 3 9 4 9 4 6 4 

2 8 4 9 4 6 4 6 4 

3 9 4 9 3 8 3 9 4 

4 6 4 8 3 8 3 8 3 

LА LБ 



Продолжение таблицы 4.2 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

5 6 4 8 4 9 4 6 4 

6 8 4 8 4 9 4 6 4 

7 9 4 6 4 8 3 6 4 

8 9 3 6 4 9 4 6 4 

9 9 4 6 4 9 4 6 4 
 

Таблица 4.3 

Интенсивности транспортных потоков по 

направлениям перекрестков (ед./ч) 

Вар 

иант 

Перекресток 
NМ,, 
ед/ч 

А Б В Г 

NА NВ NС NА NВ NС NА NВ NС NА NВ NС 

0 140 90 300 370 150 150 200 150 290 300 210 190 1000 

1 280 210 100 220 280 190 180 290 160 350 210 180 1400 

2 240 200 190 100 110 190 210 100 120 280 120 340 1200 

3 190 180 150 320 90 210 300 200 190 160 180 180 980 

4 180 300 100 280 200 310 100 90 300 310 100 140 1300 

5 160 170 200 300 320 110 120 310 170 200 190 190 1100 

6 100 100 110 110 200 180 160 80 120 120 80 100 1600 

7 140 100 230 110 110 250 190 200 120 80 100 300 1200 

8 160 180 200 100 120 90 180 140 200 150 240 150 1000 

9 180 290 240 170 180 260 110 280 190 210 220 350 1200 
 

Примечания: 
1. NМ – интенсивность движения на магистрали в одну 

сторону; 

2. Если для одного варианта перекресток А, Б, В или Г 

оказался трехсторонним, то NА для этого перекрестка 

принимается равным нулю, а интенсивности NВ и NС в сумме 

увеличиваются на величину NА; 

3. Число грузовых автомобилей и автобусов в 

транспортных потоках составляет 20%; 

4. Ширина проезжей части магистрали равна 14 м. 



Порядок выполнения работы 

 

Расчет светофорных циклов на перекрестках 

магистрали 

 

Этот расчет определяет длительности промежуточного и 

вспомогательного тактов, а также длительности самого цикла. При 

построении системы координированного управления применяются, 

как правило, двухфазные циклы, поэтому в этом разделе даётся 

пример расчёта двухфазного цикла. 

 

1) Определение потоков насыщения 

Эти потоки определяются для всех направлений перекрестка в 

каждой фазе. Для четырехстороннего перекрестка таких 

направлений – 12, для трехстороннего – 6. Если ширина проезжей 

части находится в пределах от 5,4 до 18 м, то поток насыщения для 

движения прямо определяется по формуле 

М 
ij ПР 

 525  ВПЧ , (4.1) 

где ВПЧ - ширина проезжей части (полосы движения), м; 

i – номер полосы движения; 

j – номер фазы. 
При ширине проезжей части менее 5,4 м потоки насыщения 

для движения прямо определяются по табл. 1.4. 

 

К определению потоков насыщения 

 

Таблица 4.4 

ВПЧ , м 5,1 4,8 4,2 3,6 3,3 3,0 

М, ед./ч 2700 2475 2075 1950 1875 1850 
 

В зависимости от продольного уклона дороги на подходе к 

перекрестку расчетное значение Мij меняется. Каждый процент 

уклона на подъеме снижает, а на спуске увеличивает поток 

насыщения на 3%. 

Если суммарная интенсивность лево- и правоповоротного потоков 

составляет более 10 % от общей интенсивности движения в данной 

фазе и отдельные полосы для них не выделены, то рассчитанные по 

формуле (1.1) потоки корректируют: 



М
ij 
 M 

100 
,
 

ij ПР a  1,75b  1,25с 
где a, b, c - интенсивность движения транспортных потоков прямо, 

налево и направо соответственно в процентах от общей 

интенсивности в рассматриваемом направлении данной фазы 

регулирования. 

Для право- и левоповоротных потоков, движущихся по специально 

выделенным полосам, поток насыщения Мij ПОВ определяется в 

зависимости от радиуса поворота R по формулам: 
- для однорядного движения 

М 
ij ПОВ 

 1800 /( 1  1,525 / R ) , 

- для двухрядного движения 

М 
ij ПОВ 

 3000 /( 1  1,525 / R ) , 

где R - радиус поворота, м. 

 

2) Расчет длительности промежуточного такта 

Длительность промежуточного такта 

формуле 

tП , с, определяется по 

tП 
VA 

7,2aТ 

 
3,6(li 

V 

 lA ) 
, 
A 

где VA - средняя скорость транспортных средств при подходе к 

перекрестку и в зоне перекрестка, км/ч; 

аT - среднее замедление транспортных средств при 

включении запрещающего сигнала, м/c2; 

li - расстояние до ДКТ, м; 

lA - длина транспортного средства, наиболее часто 

встречающегося в потоке, м. 

Рассчитанная длительность промежуточного такта округляется до 

целого числа секунд и должна удовлетворять условию 

3с≤ t П ≤4с. (1.2) 

В качестве расчетного значения VA в проекте принимается реально 

существующая или расчетная скорость 50 км/ч. Если при 

построении графика координированного управления эту скорость 

следует изменить, то после выбора необходимой скорости вновь 



рассчитывается значение tП и его величина проверяется по 

соотношению (1.2). Среднее ускорение aТ принимается равным 3,5 

м/с2. Расстояние li определяется на основе геометрических размеров 

перекрестков. Длина транспортного средства lА принимается равной 

5 м. 

В период промежуточного такта светофорного цикла заканчивают 

движение и пешеходы, ранее переходившие улицу 

на разрешающий сигнал светофора. За время tП пешеход должен 

либо дойти до середины проезжей части (центральной 

разделительной полосы), либо вернуться на тротуар, откуда он 

начал движение. Максимальное время, которое потребуется для 

этого пешеходу, выражается формулой 

tП ПШ BПЧ / 4VПШ , 
где VПШ 

м/с2. 

- расчетная скорость движения пешеходов, VПШ = 1,3 

 

3) Расчет фазовых коэффициентов 
Фазовые коэффициенты определяют для каждого направления 

движения на перекрестке в данной фазе регулирования по 

формуле: 

y
ij  Nij 

/ Mij , 

где N
ij - интенсивность движения по направлениям 

перекрестка, взятая из табл. 1.3. 

Для каждой из двух фаз регулирования выбирается максимальное 

значение фазового коэффициента и находится их сумма: 

Y  yi1 yi 2 . 
 

4) Определение длительности цикла и основных тактов 

Длительность цикла ТЦ , с, светофорного регулирования 

определяется по формуле Вебстера: 

ТЦ  1,5  ТП  5 1  Y , 

где ТП - сумма промежуточных тактов (для двухфазного цикла 

состоит из двух слагаемых tП1 и tП2 ). 

По требованию ГОСТ 23457-86 длительность цикла 

светофорного регулирования должна лежать в пределах 



25с≤tП ≤120с. 

Суммарная длительность основных тактов рассчитывается по 

формуле 

Т  
Т П 0,5  Y   5 

.
 

О 1  Y 
Длительность    основного     такта     (зеленого     сигнала) 
пропорциональна величине максимального фазового коэффициента 

данной фазы, поэтому эти длительности определяется по 

формулам: 

tO1  TO 
y1 

;
 

Y 
tO2  TO 

y2 
, (1.3) 

Y 

где y1   и y2 - максимальные фазовые коэффициенты в первой и 

второй фазах соответственно. 
Расчетную длительность основных тактов необходимо проверить 

на обеспечение ими пропуска в соответствующих направлениях 

пешеходов. Время, необходимое для пропуска пешеходов по 

какому-либо определенному направлению, рассчитывают по 

формуле 

tПШ  5  BПЧ VПШ . 
Если на магистрали предлагается устроение разделительной 

полосы, то значение tПШ уменьшается вдвое. 

Если какие-либо значения tПШ оказались больше 

рассчитанной по формуле (1.3) длительности соответствующих 

основных тактов, то окончательно принимают новую уточненную 

длительность этих тактов, равную наибольшим 

значениям tПШ . 
 

5) Выбор ключевого перекрестка 
Для технической реализации координированного управления 

движением на магистрали необходимо выполнить ряд условий, 

одним из которых является одинаковая длительность цикла 

светофорного регулирования на всех перекрестках. Для выполнения 

этого требования выбирается самый длительный светофорный 

цикл. Перекресток магистрали, имеющий такой цикл, называется 

ключевым. Этот цикл будет оптимальным только для ключевого 

перекрестка, для остальных он будет избыточным, в результате 

чего возможны заторы на второстепенных дорогах. 



Построение графика координированного управления 

 

На первом этапе построения графика изображают на 

миллиметровой бумаге прямоугольную систему координат. 

Вертикальная ось – путь, горизонтальная – время. Рядом с 

вертикальной осью вычерчивают план магистрали с соблюдением 

масштаба (рис. 1.2). При этом существующие на реальной 

магистрали повороты «распрямляют», продольные уклоны дороги 

не учитывают. 

Масштаб вертикальной оси (ось пути) выражается формулой 

L  LM  / lГ , 
масштаб горизонтальной оси (ось времени) 

t  3...4Т Ц / lГ , 

где LМ – суммарная длина магистрали; 

lГ – длина горизонтальной оси графика; 

ТЦ – длительность цикла на ключевом перекрестке. 
В выбранной системе координат вправо через границы 

перекрестков проводят линии параллельные оси времени. Между 

парой горизонтальных линий, соответствующих ключевому 

перекрестку, например А, наносят слева направо с соблюдением 

горизонтального масштаба, повторяющуюся последовательность 

светофорных сигналов ключевого перекрестка. От начала зеленых 

сигналов и точек, отстоящих вправо на интервал времени 

tЛ  0,3...0,5Т Ц , 

проводят наклонные линии. Тангенс угла наклона этих линий 

определяется формулой 

tg  
VA  t  .

 

3,6   L 

 

(4.4) 

Величина tЛ определяет ширину так называемой «ленты 

времени». Если ритм движения автомобиля находится внутри этой 

ленты, то ему гарантируется безостановочное движение. 

Лента времени для встречного направления берется такой же 

ширины, но имеет обратный наклон, определяемый по формуле 

(1.4) в соответствии с расчетной скоростью обратного направления. 

При практических построениях графика координированного 



управления в качестве ленты времени удобно использовать полоску 

бумаги соответствующей ширины и, расположив ее под расчетным 

углом, передвигать по горизонтали в пределах зеленого сигнала на 

ключевом перекрестке. При этом добиваются, по возможности, 

такого положения, чтобы на парах линий отдельных перекрестков 

длительность tз (рис. 3.1), отсекаемая линией на графике и 

полоской бумаги была примерно равна длительности зеленого 

сигнала ключевого перекрестка. Допускается ситуация, когда лента 

времени частично захватывает желтый сигнал на отдельных 

перекрестках. 

Необходимое условие, которому должна удовлетворять 

максимальная длительность зеленого сигнала tз max, выражается 

формулой 
t 

З max 
 TЦ  ( ТП  7 ), 

где 7 – равняется минимально возможной длительности 

основного такта конфликтующего направления, с. 

Однако при такой длительности резко возрастает вероятность 

заторовых состояний на второстепенных улицах. 

Варьировать длительность зеленого сигнала на перекрестках можно 

следующими путями: изменением ширины ленты времени; 

изменением расчетной скорости по всей магистрали или на 

отдельных ее перегонах. 

После построения графика координированного управления 

необходимо выбрать метод его технической реализации: с 

помощью единого программно-логического устройства 

синхронизации (ЕПЛУС) или старт-стопного метода. Для 

выбранного метода определить из графика величины задержки 

включения зеленого сигнала (ЕПЛУС) или длительность сигналов 

светофоров, которую должен отрабатывать контроллер после 

прихода синхроимпульса (метод старт-стопа). 
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Условные обозначения: 

t, с 

- зеленый сигнал - желтый сигнал - красный сигнал 
 

 

 

Рис. 4.2 Пример графика координированного управления 

 

Дадим более подробные комментарии к рис. 1.2. Здесь магистраль 

представлена шестью перекрестками А-Е. Зеленая волна 

организуется для направлений 1 и 2. Перекресток А является 

ключевым. Длительность светофорного цикла составляет 50 с. 

Для ключевого перекрестка разрешающий такт 

Тц tл 

1 
1 

tЗБ 
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 2 tЗВ 

 3 tЗГ 

 4 tЗД 

 5 tЗЕ 

 
 
 
 
25-3-19-3 



равен 25 с, запрещающий – 19 с, промежуточный – 3 с. 

На графике  показана   техническая реализация 

координированного управления с помощью ЕПЛУС. График 

позволяет определить величины задержек 1 ...5 включения 

зеленого сигнала на перекрестках Б…Е. Заметим, что 1 и 2 для 

перекрестков Б и В соответственно, оказались практически равны. 

Однако длительность зеленого сигнала на перекрестке В больше, 

чем на Б. Это является следствием маленького расстояния между 

перекрестками и достаточно широкой проезжей частью. На 

перекрестке Е получился самый длительный зеленый сигнал, такой, 

что автомобили с конфликтующего направления не успеют 

пересечь перекресток (им отводится для этого менее 7 с). В таком 

случае расчетную длительность зеленого сигнала tЗЕ можно 

уменьшить за счет включения в 

«зеленую волну» долей желтого сигнала и светофорный   цикл на 

этом перекрестке будет иметь вид 36-3-8-3. 

 

Содержание отчета по работе 

 

План-схема магистрали с указанием на ней расположения 

светофоров, дорожных знаков и разметки. 

Расчет светофорных циклов на перекрестках городской 

магистрали и выбор ключевого перекрестка. 

Графика координированного управления («зеленой волны»). 

 
 

Практическая работа № 5 

 

ОПРЕДЕЛЕНИЕ ГОДОВОГО ЭКОНОМИЧЕСКОГО 

ЭФФЕКТА ОТ ВНЕДРЕНИЯ АВТОМАТИЗИРОВАННОЙ 

СИСТЕМЫ УПРАВЛЕНИЯ ДОРОЖНЫМ ДВИЖЕНИЕМ 

(АСУДД) 

 

Цель работы: изучить принципиальную схему АСУДД, параметры 

функционирования и методику определения годового 

экономического эффекта при ее внедрении. 



Исходные данные 

 

1. Показатели дорожного движения при «жестком» 

режиме регулирования. 

2. Показатели дорожного движения при внедрении 

АСУДД. 

3. Экономические нормативы функционирования систем 

управления дорожным движением. Данные и алгоритм их 

изменения приведены в таблице 2.1. 

 

Порядок выполнения работы 

 

1. Ознакомиться с принципиальной схемой 

автоматизированной системы управления дорожным движением. 

2. Указать основные преимущества АСУДД. 

3. Сгруппировать исходные данные. 

4. Рассчитать величину эксплуатационных затрат на 

содержание системы «жесткого» регулирования дорожного 

движения. 

5. Рассчитать величину эксплуатационных затрат после 

внедрения АСУДД. 

6. Определить показатели экономической эффективности 

АСУДД. 

Таблица 2.1 

Исходные данные для расчета экономической эффективности 

АСУДД 
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1 2 3 4 

Единовременные затраты 

(предпроизводственные и 
капитальные), тыс. руб. 

 

Кд 
 

- 
 

500+N 

Нормативный коэффициент 
эффективности 

Ен 0,15 0,15 



Продолжение таблицы 5.1 

1 2 3 4 

Норматив поведения Е 0,1 0,1 

Число перекрестков, ед. n 70+N 70+N 

Задержка легковых автомобилей 

государственной собственности у 

перекрестков за год, тыс. ч 

 

Zл.н.х 

 

100+N 

 

75+N 

Задержка грузовых автомобилей у 
перекрестков за год, тыс. ч 

Zг 80+N 60+N 

Задержка легковых автомобилей 

находящихся в индивидуальном 

пользовании у перекрестков за год, 

тыс. ч 

 
Zл 

 
100+N 

 
80+N 

Задержка автобусов у 
перекрестков за год, тыс. ч 

Zа 20+N 15+N 

Число автобусов, остановившихся 
на перекрестках за год, тыс. ед. 

Nа 80000 65000 

Число легковых автомобилей 

государственной собственности, 

остановившихся на перекрестках 

за год, тыс. ед. 

 
Nл.н.х 

 
40000 

 
32000 

Число легковых автомобилей 

индивидуальных владельцев, 

остановившихся на перекрестках за 

год, тыс. ед. 

 
Nл 

 
360000 

 
270000 

Средняя задержка одного автобуса 
на перекрестке за год, с 

Zса 8,5 8,2 

Средняя стоимость 1 маш.-ч, руб.:    

грузовых автомобилей Sг 3 3 

автобусов 
легковых автомобилей: 

Sа 4 4 

-государственной собственности Sл.н.х 4 4 
-индивидуальной собственности Sл 3 3 

Вместимость, чел. ; 

легкового автомобиля 

автобуса 

 

Вл Ва 
 

5 
56 

 

5 
56 

Коэффициент наполнения: 

легкового автомобиля 

автобуса 

 

ηл ηа 
 

0,5 
0,5 

 

0,5 
0,5 



Продолжение таблицы 5.1 

1 2 3 4 

Коэффициенты, учитывающий число 
работающих в производственной среде 

Qа, 
Qл 

0,7 0,7 

Стоимость 1 пас. ч, руб. Sп 0,1 0,1 

Норма амортизационных отчислений 
на АСУДД % 

nа 12 12 

Норма на текущий ремонт и 

профилактическое обслуживание 

АСУДД, % 

 

nр 

 

5 

 

5 

Расчетный коэффициент 
экономической эффективности 

Ер - 0,35 

Установленная мощность, кВт Р’ 10 30 

Коэффициент использования 
установленной мощности 

Км 0,9 0,9 

Годовой фонд времени работы 
оборудования, ч 

Трб 8760 8760 

Стоимость 1 кВт/ч электроэнергии, 
руб. 

Цэн 0,025 0,025 

Число ДТП в зоне действия системы 

регулирования до и после внедрения 

АСУДД, ед. 

Nдр, 

Nпр 

 

120+N 

 

80+N 

Число ДТП в зоне действия системы 

регулирования и на прилегающих 

перекрестках до и после внедрения 
АСУДД, ед. 

 
Nд, Nп 

 
24 

 
8 

Средние народнохозяйственные 
потери от одного ДТП, тыс. руб. 

Пн 5 5 

Балансовая стоимость технических 
средств, тыс. руб. 

Кб, Кк 100+N 400+N 

Численность персонала по 
обслуживанию АСУДД, чел. 

Ч 10 20 

Среднемесячная заработная плата 

работников, обслуживающих АСУД, 

руб. 

 

З 

 

150 

 

160 

Коэффициент, учитывающий размер 

отчислений на социальное 

страхование 

ко 1,073 1,073 

Примечание – N – номер студента по списку. 



Теоретические основы выполнения работы 

 

Для управления дорожным движением используются различные 

технические средства. К их числу относится светофорное 

регулирование. Оно бывает автономным, координированным, а 

также может быть составным элементом автоматизированных 

систем управления дорожным движением. 

Автономное светофорное регулирование осуществляется, как 

правило, на изолированных перекрестках Координированное 

регулирование обеспечивает по возможности безостановочный 

проезд транспортных средств с определенной скоростью по улице 

или магистрали и охватывает два и более светофорных объекта. 

Суть координированного регулирования заключается во 

взаимосвязанной работе группы светофорных объектов, 

обеспечивающих включение зеленого сигнала к моменту прибытия 

группы автомобилей, движущихся с расчетной скоростью. Все 

светофорные объекты должны работать с одинаковой 

длительностью цикла регулирования. На отдельных пересечениях 

допускается длительность цикла, кратная основному циклу. Сдвиг 

фаз (интервал между началами включения зеленого сигнала на 

смежных перекрестках) должен быть постоянным на соседних 

пересечениях. 

Основная цель введения автоматизированных систем управления 

дорожным движением (АСУДЦ) заключается в снижении 

суммарных задержек транспортных средств на перекрестках во всей 

зоне действия этой системы (район, город). Принцип действия 

АСУДД показан на схеме, представленной на рисунке 2.1. 

Перекрестки оснащаются системами сбора информации (ССИ), 

которые включают транспортные детекторы и телевизионные 

камеры. 

ССИ регистрируют параметры транспортных потоков 

(интенсивность, скорость, задержки на пересекающихся 

направлениях, длину очереди перед светофором). Эта информация 

по каналам связи передается в центральный управляющий 

вычислительтельный комплекс (ЦУВК), где происходит ее анализ и 

выбор программы светофорного регулирования для каждого 

перекрестка. Причем расчет осуществляется таким образом, чтобы 

суммарные задержки для всей системы были минимальными. На 

основании расчета ЦУВК вырабатывает 



 
Светофорные объекты, 

управляемые дорожные знаки 

Центральный управляюще- 

вычислительный комплекс 

(ЦУВК) 

 
Транспортные потоки 

 
Система сбора информации 

(ССИ) 

 
Исполнительные устройства 

соответствующую команду, которая по линии связи передается в 

исполнительные устройства ИУ (контроллеры, сервомеханизмы). 

ИУ меняют режим регулирования светофора или (и) символ знака. 

Изменение режима регулирования приводит к изменению 

параметров транспортных потоков, что регистрируется ССИ и 

передается в ЦУВК и т. д. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Рис. 5.1 Принципиальная схема действия АСУДД 

 

Для оснащения магистралей города автоматизированной 



системой управления дорожным движением необходимы 

капитальные вложения, которые должны быть достаточно 

эффективными. Годовой экономический эффект от внедрения 

АСУДД   определяется   как   разность   затрат   при   автономном 

«жестком» регулировании и при АСУДД. При этом необходимо 

учитывать: а) затраты на текущий и профилактический ремонты; б) 

заработную плату обслуживающего персонала системы; в) 

амортизационные отчисления; г) затраты  на электроэнергию, 

потребляемую техническими средствами системы; д) затраты, 

связанные с задержкой транспортных средств на перекрестках; е) 

затраты, связанные с потерями времени пассажирами автобусов и 

транспортных  средств,  находящихся в индивидуальном 

пользовании; ж) потери от дорожно-транспортных происшествий. 

Затраты на текущий и  профилактический ремонты 

оборудования принимаются в размере 5 % от общей стоимости 

оборудования: 

Uр=Кб 0,05, (5.1) 

 

где Кб – балансовая стоимость технических средств. 

Заработная плата обслуживающего персонала системы 
n 

Uзп  12ко  ЧiЗi , 
i1 

где ко – коэффициент, учитывающий размер отчисления на 

социальное страхование; 

Чi – численность персонала i-й категории, чел.; 

Зi – среднемесячная заработная плата работников i-й 

категории. 

(5.2) 

Амортизационные отчисления принимаются в размере 12 % от 

балансовой стоимости технических средств: 

Uа = (Кб nа)/100, (5.3) 
где nа – норма амортизационных отчислений на полное 

восстановление технических средств и их капитальный ремонт, %. 

Затраты на электроэнергию, потребляемую техническими 

средствами системы, 

Uэн = Р' Трб Цэн Км , (5.4) 

где Р' – установленная мощность токоприемника, кВт; 

Трб – число часов работы в течение года, ч; Цэн – 

стоимость 1 кВт-ч электроэнергии; 



пас пас пас пас 

Км – коэффициент использования установленной мощности. Общая 

сумма затрат, связанных с эксплуатацией АСУДД, 

Сэ = Uр + Uзп + Uа + Uэн.  (2.5) Аналогичным 

образом определяются затраты, связанные с эксплуатацией

 системы регулирования с «жестким» режимом 

работы на изолированных перекрестках. 
Годовые затраты, связанные с задержкой транспортных 

средств на перекрестках, 

Стр = SгZг + SаZа + Sл.н.хZл.н.х. (5.6) 
Годовые затраты, связанные с потерями времени пассажирами 
автобусов, 

а пас Na BaQaηa Zca Sп 

3600 
, (5.7) 

где Na – число автобусов, остановленных у перекрестков в год; Ва 

– средняя вместимость автобуса, чел.; 

Qa – коэффициент, учитывающий число пассажиров, 

работающих в производственной среде; 

ηа – коэффициент наполнения автобусов; 

Zca – средняя продолжительность задержки одного автобуса за год, с; 

Sп – стоимость 1 пас.ч, руб. 
Годовые затраты, связанные с потерями времени пассажирами 

транспортных средств, находящихся в индивидуальном 

пользовании, на перекрестках определяются аналогично 

л пас Nл BлQлηл Zл Sл 
. (5.8)

 

3600 
Снижение потерь от ДТП после внедрения АСУДД 

Сдтп 
 ( 

Nд  


Nдр 

Nп )N 
Nпр 

прП
н 

. (5.9) 

Общая сумма экономии в результате внедрения АСУДД 

Эс=(Стр–С’тр)+(Са –С’а )+(Сл –С’л )+ (Сэ–С’э)+∆Сдтп. (5.10) 

В формуле (2.10) составляющие без штриха относятся к 

системе с «жестким» регулированием, а с штрихом – к АСУДД. 

Годовой экономический эффект от внедрения АСУДД 

Эг = Эс – ЕнКд. (5.11) 

Срок окупаемости капитальных затрат 

Ток = Кк / Эс. (5.12) 

Расчетный коэффициент экономической эффективности 

капитальных вложений 

С 

С 







Ер = Эс / Кк. (5.13) 

В случае если Ер > Ен, то внедрение АСУДД экономически 

оправдано. 

 

Контрольные вопросы 

 

1. Изложите принципы работы систем «жесткого», 

координированного и автоматизированного регулирования 

дорожным движением. 

2. Какие преимущества имеет автоматизированная система 

управления дорожным движением? 

3. Приведите принципиальную схему действия АСУДД и 

дайте ей характеристику. 

4. Какие затраты учитываются при обосновании 

эффективности АСУДД? 

 
 

Практическая работа №6 

 

АНАЛИЗ СООТВЕТСТВИЯ ДИСЛОКАЦИИ 

ТЕХНИЧЕСКИХ СРЕДСТВ ОРГАНИЗАЦИИ ДОРОЖНОГО 

ДВИЖЕНИЯ НОРМАТИВНЫМ ТРЕБОВАНИЯМ 

 

Цель работы: получить навыки проведения анализа соответствия 

существующей дислокации ТСОДД нормативным требованиям и 

разработки предложений по корректировке для приведения в 

соответствие нормам. 

 

Порядок выполнения работы 

 

Выполнить натурное обследование участка   дорожной сети с 

установленными ТСОДД. 

Начертить план исследуемого участка с нанесением существующей 

дислокации ТСОДД (рис. 3.1). 

Выполнить анализ существующей дислокации на соответствие 

нормативным требованиям, разработать предложения по 

корректировке ТСОДД для приведения в соответствие нормам. 



 
 
 

Рис. 6.1 План участка дорожной сети с предложениями 

по корректировке дислокации ТСОДД (выделены красным цветом) 

 

 
Методические указания к выполнению работы 

 

Дислокация наносится на подготовленный план участка дорожной 

сети. На план наносятся в виде условных обозначений все виды ТС 

ОДД. Затем существующая дислокация ТСОДД проверяется на 

соответствие нормативным требованиям. 

Дорожные знаки по классификации, характеристикам, основным 

параметрам и размерам должны соответствовать ГОСТ Р 52289-

2004. 



Номера, форма, цвет и общие технические требования разметки 

должны соответствовать требованиям ГОСТ Р 51256- 2011. 

Дорожные светофоры и дополнительное оборудование, 

применяемое с ними, по классификации, характеристикам, 

основным параметрам и размерам должны соответствовать ГОСТ 

Р 52282-2004. 

Искусственные неровности на проезжей части по классификации, 

характеристикам, основным параметрам и размерам должны 

соответствовать ГОСТ Р 52605-2006. 

Островки безопасности на пешеходных переходах должны 

соответствовать ГОСТ Р 52765-2007. 

Дорожные ограждения должны по характеристикам 

соответствовать ГОСТ 26804-2012 и техническим условиям 

предприятий-изготовителей. 

Пешеходные ограждения должны по характеристикам 

соответствовать ГОСТ Р 52766-2007 и техническим условиям 

предприятий-изготовителей. 

Правила применения всех видов ТСОДД (дорожных знаков, 

дорожной разметки, дорожных и пешеходных ограждений, 

направляющих устройств, дорожных светофоров и применяемого с 

ними дополнительного оборудования, противоослепляющих 

устройств, искусственных неровностей) определены в ГОСТ Р 

52289-2004. 

Дорожные знаки, светофоры, ограждающие и направляющие 

устройства должны размещаться с учетом их наилучшей видимости 

для участников дорожного движения как в светлое, так и в темное 

время суток. При этом они не должны закрываться от участников 

движения какими-либо препятствиями (зелеными насаждениями, 

мачтами наружного освещения и т. п.). Устанавливаемые ТСОДД 

не должны противоречить друг другу. 

Ниже приведен перечень позиций, которым следует уделить особое 

внимание при анализе дислокации ТСОДД. 

Для дорожных знаков: 
- наличие знаков приоритета в требуемых местах, 

расстояние от места их установки до конфликтного участка 

(перекрестка, узкого проезда и т.п.); 



- обозначение наземных пешеходных переходов и 

остановочных 

- пунктов маршрутных транспортных средств. 

Для дорожной разметки: 

- применение продольной разметки 1.1 и 1.3; 
- применение разметки 1.8 для обозначения границ 

дополнительных полос всех видов (заездные карманы 

остановочных пунктов, дополнительные полосы для поворота 

направо или налево и т.п.); 

- применение разметки для обозначения пешеходных 

переходов; 

- мест пересечения велодорожек с проезжей частью; 

- полноценность обозначения любых препятствий, 

расположенных на проезжей части и ближе 0,5 м от ее края. 

Для дорожных светофоров: 

- правильный выбор варианта конструкции (типоразмера); 

- вид светосигнального устройства (ламповое, 

светодиодное); 

- достаточное количество дублирующих светофоров; 

- наличие требуемого дополнительного оборудования 

(экранов, информационных секций или табличек и т.п.). 

 

Содержание отчета 

 

Краткие сведения из нормативной документации, 

устанавливающей правила применения и изготовления ТСОДД. 

План участка с нанесенной существующей дислокацией 

ТСОДД предложениями по ее корректировке. 

Выводы. 

 
 

Практическая работа № 7 

 

ПРОЕКТИРОВАНИЕ 

НЕРЕГУЛИРУЕМЫХ ПЕШЕХОДНЫХ ПЕРЕХОДОВ 

 

Цель работы: приобрести навыки по оборудованию техническими 

средствами организации дорожного движения нерегулируемого 

пешеходного перехода. 

Исходные данные: 



 

1. Условная схема пешеходного перехода (рис. 1.1). 

2. Количество полос движения в обоих направлениях и 

интенсивность пешеходного потока (табл. 1.1). 

3. Ширину полосы движения принять 3,5 м. 
 

 

 

 

 
 

N2 N1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Рис. 7.1 Условная схема пешеходного перехода 

 

Таблица 7.1 

Варианты количества полос движения и интенсивности 

пешеходного потока 

 

Параметр 

Значение последней цифры суммы двух 
последних цифр номера зачетной книжки 

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 
 

N1, пеш./ч 

1
8

0
0
 

2
1

0
0
 

2
3

0
0
 

1
0

0
0
 

6
0

0
0
 

4
5

0
0
 

3
5

0
0
 

4
0

0
0
 

2
8

0
0
 

3
2

0
0
 

Наименование 
параметра 

Значение предпоследней цифры номера зачетной 
книжки 

 

N2, пеш./ч 

1
9

0
0
 

3
4

0
0
 

2
8

0
0
 

1
5

0
0
 

5
0

0
0
 

3
8

0
0
 

3
0

0
0
 

3
7

0
0
 

2
4

0
0
 

2
9

0
0
 

Наименование 
параметра 

Значение последней цифры номера зачетной 
книжки 

Число полос 

движения в 

обоих 
направлениях 

 
4 

 
3 

 
2 

 
6 

 
4 

 
6 

 
4 

 
4 

 
2 

 
3 



Порядок выполнения работы 

 

1. Сгруппировать исходные данные. 
2. Вычертить на миллиметровой бумаге масштабный 

план пешеходного перехода с указанием основных размеров. 

3. Привести расчеты размеров основных параметров 

пешеходного перехода. 

 

Методические указания к выполнению работы 

 

Пешеходный переход – зона проезжей части дороги, 

предназначенная для движения по ней пешеходов, обозначенная 

соответствующими знаками и (или) разметкой. 

Пешеходные переходы бывают регулируемые (движение 

регулируется светофорными объектами) и нерегулируемые. Для 

обозначения нерегулируемых пешеходных переходов используется 

разметка 1.14.1 и 1.14.2 (рисунки 4.2, 4.3). Ширина размечаемого 

пешеходного перехода устанавливается с учетом интенсивности 

пешеходного движения из расчета 1 м на каждые 500 пешеходов в 

час, но не менее З м. При ширине пешеходного перехода менее 6 м 

применяется разметка 1.14.1, а при ширине 6 м и более – разметка 

1.14.2. Линии разметки 1.14.1 и 1.14.2 должны наноситься 

параллельно оси проезжей части. Регламентируемые значения 

размеров разметки 1.14.1 и 1.14.2 приведены на рисунках 4.2 и 4.3 

соответственно. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Рис. 7.2 Разметка 1.14.1 
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Рис. 7.3 Разметка 1.14.2 

 

Контрольные вопросы 

 

1. Что такое пешеходный переход? 

2. Какие бывают пешеходные переходы? 
3. Какие размеры нерегулируемого пешеходного перехода 

являются нормированными? 

4. От чего зависит ширина нерегулируемого пешеходного 

перехода? 



Практическая работа № 8 

 

ИЗУЧЕНИЕ ПРАВИЛ УСТАНОВКИ 

НАПРАВЛЯЮЩИХ УСТРОЙСТВ 

 

Цель работы: приобрести навыки определения параметров установки 

направляющих устройств. 

 

Исходные данные 

 

1. Характеристики участка автомагистрали (табл. 8.1). 

Вариант задания выбирается согласно порядковому номеру 

студента в журнале. 

2. Ширину полосы движения принять 3,5 м. 

3. Высоту насыпи принять равной 3 м. 
4. Интенсивность движения транспортных потоков 

принять равной 2500 авт./сут. 

5. Число полос движения принять равной двум. 

 

Таблица 8.1 

Характеристика участков автомагистрали 

№ 

п/п 

Радиус кривой в 

продольном 

профиле, м 

Радиус кривой в 

плане, м 

Угол поворота 

дороги α, град 

1 2 3 4 

1 100 – 2,2 

2 – 250 25 

3 7000 – 1,9 

4 – 30 35 

5 500 – 2,0 

6 – 40 30 

7 5700 – 3,1 

8 – 50 35 

9 900 – 2,1 

10 – 300 20 

11 200 – 3,2 

12 – 150 40 

13 400 – 2,6 



Продолжение таблицы 8.1 

1 2 3 4 

14 – 300 15 

15 – 650 20 

16 300 – 2,4 

17 – 200 15 

18 3000 – 1,9 

19 – 70 40 

20 1500 – 2,1 

21 – 100 35 

22 1000 – 2,0 

23 – 350 35 

24 – 450 40 

25 2000 – 2,2 

26 – 20 35 

27 4000 – 2,3 

28 – 60 30 

29 6000 – 2,5 

30 – 500 25 

 

Порядок выполнения работы 

 

1. Сгруппировать исходные данные. 

2. Вычертить на миллиметровой бумаге участок 

автомагистрали, указать на нем места расположения 

направляющих столбиков и проставить соответствующие 

размеры. 

 

Методические указания к выполнению работы 

 

Дорожные ограждения (ограждения) подразделяют на две группы: 

1) металлические дорожные, железобетонные и тросовые 

барьерного типа ограждения, предназначенные для 

предотвращения вынужденных съездов транспортных средств с 

земляного полотна дороги, проезжей части мостов, путепроводов, 

эстакад, столкновений со встречными транспортными 

средствами, наездов на массивные предметы и сооружения, 

расположенные в полосе отвода дороги; 



2) сетки, конструкции перильного типа и т. п., 

предназначенные для упорядочения движения пешеходов и 

предотвращения выхода на проезжую часть животных (скота, 

оленей, лосей и т. п.). 

Направляющие устройства подразделяют на сигнальные столбики, 

указательные вехи, тумбы, в том числе с искусственным 

освещением, направляющие островки и островки безопасности. 

Сигнальные столбики и тумбы предназначены для обеспечения 

видимости внешнего края обочин и опасных препятствий в темное 

время суток и при неблагоприятных метеорологических условиях. 

Высота сигнальных столбиков и сигнальных тумб должна быть от 

0,75 до 0,80 м. Допускается увеличивать высоту сигнальных 

столбиков до 1,10 м. 

На дорогах категории I-a и I-б сигнальные столбики следует 

устанавливать: 

- между развязками на всем протяжении участков дорог, не 

имеющих ограждающих устройств проезжей части – через 50 м. 

Допускается устанавливать сигнальные столбики через 100 м при 

наличии на них световозвращающих элементов; 

- в пределах закруглений с двух сторон съездов – на 

расстояниях, указанных в табл. 8.2. 

Таблица 8.2 

Нормативы установки направляющих столбиков в 

продольном профиле 

 
Радиус 

кривой в 

продоль 

ном 

профиле 

R 

Рассто 

яние 

между 

столби 

ками в 

предел 

ах 

кривой 
lo 

Расстояни е 

между 

столбикам 

и на 

подходах к 

кривой 

 
Радиус 

кривой в 

продоль 

ном 

профиле 

R 

Расстоян 

ие между 

столбик 

ами в 

предела х 

кривой lo 

Расстояни е 

между 

столбикам и 

на 

подходах 

к кривой 

 

l1 
 

l2 
 

l3 
 

l1 
 

l2 
 

l3 

100 5 8 17 34 2000 25 40 50 50 

200 7 12 23 47 3000 30 47 50 50 

300 9 15 30 50 4000 35 50 50 50 

400 11 17 33 50 5000 40 50 50 50 

500 12 19 37 50 6000 45 50 50 50 

1000 17 27 50 50 8000 50 50 50 50 



На дорогах категории II-V без искусственного освещения при 

условиях, когда не требуется установка ограждений первой группы, 

сигнальные столбики должны устанавливаться: 

- в пределах кривых в продольном профиле и на подходах к ним 

(по три столбика с каждой стороны дороги) при высоте насыпи не 

менее 2 м и интенсивности движения не менее 2000 ед./сут. на 

расстояниях, указанных в табл. 5.2 (рис. 5.1). 
 
 

 
Рис. 8.1 Схема установки направляющих столбиков в 

продольном профиле 

 

При этом длина круговой кривой рассчитывается по формуле: 

lкр 

где R – радиус кривой в плане, м; α 

– угол поворота дороги. 

πR 
α,

 

180 

 

(8.1) 

 

- в пределах кривой в плане и на подходах к ней (по три столбика с 

каждой стороны дороги) при высоте насыпи не менее 1 м и на 

расстояниях, указанных в табл. 2.3 (рис. 2.2). 

- на прямолинейных участках дорог при высоте насыпи не 

менее 2 м и интенсивности движения не менее 2000 ед./сут. – 

через 100 м; 

- в пределах кривых на обозначенных перекрестках – на 

расстояниях, указанных в таблице 2.3; 

- на дорогах, расположенных на расстоянии до 15 м от болот 

и водотоков глубиной более 1 м при паводке, действующем на 

протяжении 15 суток и более с 10 %-ной вероятностью 

превышения – через 20 м; 



Таблица 8.3 

Нормативы установки направляющих столбиков в пределах 

кривой в плане 

В метрах 

 
 

Радиус 

кривой в 

плане R 

Расстояние между 

столбиками в пределах 
кривой 

Расстояние между 

столбиками на подходах к 
кривой 

на внешней 

стороне 

кривой l0 

на 

внутренней 

стороне 

кривой l1 

 
l2 

 
l3 

 
l4 

20 3 6 6 10 20 

30 3 6 7 11 21 

40 4 8 9 15 31 

50 5 10 12 20 40 

100 10 20 25 42 50 

200 15 30 30 45 50 

300 20 40 36 50 50 

400 30 50 50 50 50 

500 40 50 50 50 50 

600 и 
более 

50 50 50 50 50 

Примечание - При промежуточных значениях радиусов кривых в 

плане и продольном профиле (таблицы 5.2 и 5.3), значения 

расстояний между столбиками следует определять 
интерполяцией. 

 

- у водопропускных труб – по одному столбику с каждой стороны 

дороги по оси трубы. 

Не устанавливают сигнальные столбики на съездах в лес, поле и т. 

п. 

Сигнальные столбики должны устанавливаться на обочине на 

расстоянии 0,35 м от бровки земляного полотна, при этом 

расстояние от края проезжей части до столбика должно составлять 

не менее 0,75 м при отсутствии бордюра и не менее 0,15 м при его 

наличии. 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 8.2 Схема установки направляющих столбиков на кривой в 

плане 

 

Контрольные вопросы 

 

1. Какие бывают группы дорожных ограждений? 
2. Для чего предназначены управляющие устройства и какие 

они бывают? 

3. Какие условия необходимо соблюдать при установке 

сигнальных столбиков на дорогах I категории? 

4. Какие условия необходимо соблюдать при установке 

сигнальных столбиков на дорогах II – IV категорий? 

5. Какие нормируются расстояния при установке сигнальных 

столбиков? 

 
Практическая работа № 9 

 

ИССЛЕДОВАНИЕ УСЛОВИЙ ПЕШЕХОДНОГО ДВИЖЕНИЯ 

НА РЕГУЛИРУЕМОМ ПЕРЕХОДЕ 

 

Цель работы: ознакомиться с режимом работы регулируемого 

пешеходного перехода, изучить условия пешеходного движения. 

2
,
5 



Общие положения 

 

Светофорным объектом (СФО) называется комплекс устройств 

оборудования, обеспечивающих регулирование движения на 

участке дорожной сети. В состав СФО входят дорожные светофоры 

дополнительное оборудование, устройства для размещения 

светофоров, дорожный контроллер, инженерные сети. 

Диаграммой светофорного регулирования называется графическое 

изображение последовательности переключения сигналов 

светофоров для каждого регулируемого направления. 

Циклом светофорного регулирования называется длительность 

промежутка времени от момента включения какого-либо сигнала 

светофора до следующего включения этого же сигнала. 

 

Порядок выполнения работы 

 

1. Составить схему размещения исследуемого пешеходного 

перехода (рис. 3.1). 

 

Рис. 9.1 Схема исследуемого пешеходного перехода 

 

2. Измерить длительность цикла светофорного 

регулирования, также длительность всех сигналов пешеходного 

светофора. Нарисовать диаграмму работы пешеходного 

светофора (рис. 3.2). При наличии индикаторов обратного 

отсчета указать строки диаграммы и для них. 



 

 

Рис. 9.2 Диаграмма работы пешеходного светофора 

 

3. Исследовать условия движения пешеходов по 

пешеходному переходу (в течение 30 светофорных циклов). В 

каждом цикле зафиксировать число пешеходов, начавших 

движение в период каждого из сигналов пешеходного светофора 

(форма протокола в табл. 9.1), также число пешеходов, 

завершивших переход в период каждого из сигналов (форма 

протокола в табл. 9.2). 

Таблица 9.1 

Протокол измерений (начало движения) 

 
Цикл / сигнал 

Распределение пешеходов, начавших движение 
при разных сигналах светофора 

зеленый 
зеленый 
мигающий 

красный 

1 5 1 0 

2 8 1 4 

… … … … 

30 6 0 0 

∑    

 

4. Построить диаграммы распределения пешеходов, 

начавших движение на каждый из сигналов пешеходного 

светофора (рис. 9.3). 

Построить диаграммы распределения пешеходов, завершивших 

движение на каждый из сигналов светофора (рис. 9.4). Красным 

«конфликтным» называется период светофорного цикла, когда в 

пешеходном светофоре горит красный сигнал, а в пересекающем 

переход транспортном направлении уже включился зеленый 

сигнал. 



Таблица 9.2 

 

Протокол измерений (завершение движения) 

Цикл / 

сигнал 

Распределение пешеходов, завершивших движение 
при разных сигналах светофора 

зеленый 
зеленый 
мигающий 

красный 
красный 
«конфликтный» 

1 4 0 0 0 

2 12 0 4 2 

… … … … … 

30 7 0 2 0 

∑     
 

 

Рис. 9.3 Диаграмма распределения пешеходов, 

начавших движение при разных сигналах пешеходного светофора 

 

Рассчитать интенсивность движения пешеходов по 

формуле: 

Qпеш = n ∙ 3600 / Тц / 30, чел/ч. 

 

Построить картограмму интенсивности пешеходного потока (рис. 9.5). 



 
 

Рис. 9.4 Диаграмма распределения пешеходов, завершивших движение 

при различных сигналах пешеходного светофора 
 

 
 

Рис. 9.5 Картограмма интенсивности пешеходных потоков 

 

Содержание отчета по работе: 

 

Схема исследуемого пешеходного перехода. 

Диаграмма работы пешеходных светофоров на переходе. Протокол 

измерений. 

Диаграммы распределения пешеходов по сигналам светофора. 

Картограмма интенсивности пешеходных потоков. Выводы. 
 

  



Практическая работа 10 

Организация адаптивного управления на перекрестке 

 
 

1 Цель и содержание: приобрести навыки организации адаптивного 

управления на перекрестке и расчета управляющих параметров при 

использовании метода поиска разрыва в транспортном потоке. 

1. Составление схемы пофазного разъезда на заданном перекрестке с 

расстановкой ТСОД и условными картограммами интенсивности 

транспортных потоков. 

2. Определение параметров существующего режима регулирования на 

перекрестке. 

3. Расчет параметров режима регулирования, соответствующих условиям 
движения 

4. Расчет расстояний размещения чувствительных элементов 

детекторов транспорта и основных параметров адаптивного управления. 

Место проведения работы: учебная лаборатория, объекты улично-дорожной сети 

(УДС). 

 
2 Теоретическое обоснование 

Применение многопрограммного жесткого управления способствует снижению 

задержки, однако оно не способно учитывать кратковременные случайные 

колебания в числе автомобилей, подходящих к перекрестку. 

Решение данной задачи возможно путем применения адаптивного управления 

светофором имеющего обратную связь с транспортным потоком. Непрерывная 

подача информации о параметрах транспортных потоках обеспечивается 

посредством детекторов, расположенных в зоне перекрестка. 

Наибольшее распространение по способу переработки этой информации получил 

алгоритм поиска разрыва в транспортном потоке в направлении действия 

разрешающего сигнала при фиксированных значениях управляющих параметров. 

Это объясняется простотой самого алгоритма, простотой реализующих его 

автоматических устройств, минимумом информации о параметрах потока. 

Схема действия алгоритма приведена на рисунке 10.1. 



 

 

Рисунок 10.1 – Случаи реализации поиска разрывов 

а – отсутствие автомобилей в течение tзmin; б – наличие разрыва в 

потоке до истечения tзmax; в – отсутствие разрыва в потоке; 1,2,...,7 – моменты проезда 

автомобилями зоны детектора 

 

Основными параметрами управления, используемыми в рамках данного алгоритма, 

являются: 

Минимальная длительность основного такта tзmin: 

tзmin = 3600∙no/MH , (10.1) 

где nо – число автомобилей, стоящих в ожидании разрешающего сигнала между 

стоп-линией и детектором транспорта и в среднем приходящихся на полосу 

движения (определяется путем наблюдений); 

МH – среднее значение потока насыщения, приходящегося на одну полосу 

движения в данной фазе, ед/ч; 

или 

tзmin = 5+Bпш/Vпш , (10.2) 

где Впш – расстояние от тротуара до островка безопасности или линии разметки, 

разделяющей потоки противоположных направлений, м. 

В качестве расчетного принимают большее значение tзmin из полученных по 

формулам (4.1) и (4.2). 

Максимальная длительность основного такта tзmax: 

tзmax = (1,21,3)to , (10.3) 

где to – длительность основного такта данной фазы, рассчитанная для случая 

жесткого управления по формуле 3.9 (Практическая работа 3) в условиях 

пикового периода часов суток. 



Промежуточные такты рассчитывают по формуле 3.7 (Практическая работа 3). 

Экипажное время (интервал, определяющий разрыв в потоке) tэк: 

tэк = 3,6∙Sдт/Va , (10.4) 

где Sдт – расстояние от места установки детектора транспорта до стоп- 

линий, м; 

 

Va – средняя скорость движения автомобиля на подходе к перекрестку (без 

торможения), км/ч. 

Скорость Va определяется на всех подходах к перекрестку по времени 

прохождения автомобилем базового расстояния. 

Значения tэк необходимо рассчитать для всех направлений данной фазы 

регулирования и в качестве управляющего параметра принять наибольшее из 

полученных. 

Расстояние от детектора до стоп-линии SДТ определяется по остановочному 

пути: 

V  t V 2 

SДТ 
   a PK  a , (10.5) 

3,6 26  aT 



где tPK – время реакции водителя на смену сигналов светофора, с (в 

расчетах может быть принято tPK = 1 с); 

aT – замедление автомобиля при торможении на запрещающий сигнал, м/с2, (при 

служебном торможении может быть принято aT=2 – 4 м/с2) 

 
3 Аппаратура и материалы: 

Секундомеры, микро-ЭВМ, бланки обследования интенсивности. 

 
 

4 Указания по технике безопасности 

При обследовании характеристик движения наблюдатели должны 

располагаться в безопасной зоне, не создавать помехи участникам движения. 

 
3 Аппаратура и материалы: 

Измерительная лента, секундомеры, микро-ЭВМ, бланки обследования. 

 
 

5 Методика и порядок выполнения работы 

Перед началом работы необходимо вычертить схему пофазного 

разъезда на заданном перекрестке с расстановкой ТСОД и условными 

картограммами интенсивности транспортных потоков, обозначить мерные 

участки для измерения средней скорости на всех подходах к перекрестку. 

5.1 Определить параметры существующего режима регулирования на 

перекрестке с помощью секундомера путем замеров длительностей 

основных и промежуточных тактов в каждой фазе и записать в 

аналитическом виде. 

5.2 Рассчитать параметры режима регулирования, соответствующие 

условиям движения, по методике представленной в лабораторной работе 3. 

5.3 Определить среднюю скорость движения на всех подходах к 

перекрестку. 

5.4 Рассчитать расстояние от чувствительных элементов детекторов 

транспорта до стоп-линий на всех подходах к перекрестку по формуле (4.5) и 

основные параметры адаптивного управления по формулам (4.1 – 4.4). 



5.5 Сделать выводы. 

 
 

6 Содержание отчета и его форма 

Отчет должен содержать: 

6.1 Схему перекрестка в масштабе (масштаб выбирается произвольно) с 

показанными на ней полосами движения, стоп – линиями и светофорами. 

6.2 Данные об интенсивности и скорости движения на заданном 

перекрестке для расчета режимов регулирования и размещения детекторов. 

6.3 Расчет режима светофорного регулирования, соответствующего 

условиям движения. Заданный и расчетный режим регулирования (в 

аналитической форме). 

6.4 Расчеты расстояний от чувствительных элементов детекторов до 

стоп-линий на всех подходах к перекрестку и основных параметров 

адаптивного управления. 

6.5 Выводы о проделанной работе. 



 

7 Контрольные вопросы для защиты работы 

7.1 Какие существуют методы адаптивного управления? 

7.2 Как определить управляющие параметры при использовании метода 

поиска разрыва в транспортном потоке? 

7.3 От каких параметров транспортного потока зависит экипажное 

время? 

Защита работы проводится в устной форме, состоит в представлении студентом 

правильно выполненного отчета по работе, коротком докладе и в ответах на 

контрольные вопросы. 

 

 
 

Практическая работа 11 

 Координированное управление движением на магистрали 

 
1 Цель и содержание: приобрести навыки организации 

координированного управления светофорным объектами на магистральной 

улице города. 

1. Составление плана участка магистрали. 

2. Определение часовой интенсивности движения и количество 

задержанных у стоп-линий транспортных средств на подходах к каждому 

перекрестку. 

3. Определение расчетной скорости движения. 

4. Определение режимов светофорного регулирования для каждого 

перекрестка на участке. 

5. Построение графика координированного управления. 

6. Оценка эффективности управления. 

Место проведения работы: учебная лаборатория, объекты улично- дорожной сети 

(УДС). 



 

2 Теоретическое обоснование 

Координированным управлением называется согласованная работа ряда 

светофорных объектов с целью сокращения задержки транспортных средств. 

Принцип координации заключается во включении на последующем 

перекрестке (по отношению к предыдущему) зеленого сигнала с некоторым 

сдвигом, длительность которого зависит от времени движения транспортных 

средств между этими перекрестками. 

Организация координированного управления возможна при выполнении 

следующих условий: наличие не менее двух полос для движения в каждом 

направлении; одинаковый цикл регулирования на всех перекрестках, входящих 

в систему координации; расстояние между соседними перекрестками не 

должно превышать 800 м. 

В качестве расчетной выбирают скорость, которую не превышают 85% 

автомобилей группы. Эта скорость определяется методом натурных 

наблюдений для всех перегонов участка магистрали, где вводится 

координированное управление (для прямого и обратного направлений 

движения). 

Наиболее распространенным методом расчета программ координации является 

графоаналитический метод. 

Сущность метода заключается в построении графика путь – время, который 

выполняют в системе прямоугольных координат, в масштабе, который

 выбирают произвольно. По горизонтальной оси откладывают 

значения времени в секундах, по вертикальной оси – значения пути в метрах. 

Исходными данными для расчета являются: выполненный в масштабе план 

магистрали с обозначением расстояний между перекрестками; схема 

существующей организации движения, на которой показаны светофоры, 

дорожные знаки и разметка, организация движения на перекрестках; 

картограммы интенсивности-движения транспортных средств и пешеходов 



на каждом перекрестке в характерные часы суток, данные о расчетных 

скоростях движения для магистрали в целом или для отдельных ее участков. 

На основе исходных данных для рассматриваемого периода суток 

рассчитывают режимы регулирования для всех светофорных объектов как для 

изолированных перекрестков в соответствии с методикой, изложенной в 

лабораторной работе 3. Перекресток, для которого получена максимальная 

длительность цикла, является наиболее загруженным и носит название 

ключевого. Учитывая, что при координированном управлении длительность 

цикла на всех перекрестках должна быть одинаковой, в качестве расчетного 

принимают цикл ключевого перекрестка. Таким образом, оптимальным цикл 

регулирования будет только на ключевом перекрестке, на остальных 

перекрестках он будет избыточным. 

График координации строят в следующем порядке. Слева от вертикальной оси 

графика путь – время с соблюдением его вертикального масштаба наносят 

выпрямленный схематический план магистрали с указанием расстояний между 

перекрестками, режимов регулирования на них, соответствующих расчетному 

циклу (рис. 2.1). Вправо через границы перекрестков проводят линии, 

параллельные горизонтальной оси. На горизонтальной оси, соответствующей 

ключевому перекрестку А, наносят слева направо с соблюдением 

горизонтального масштаба повторяющуюся последовательность сигналов вдоль 

магистрали. 



 

 
 

Рисунок 11.1 – Первоначальный этап построения графика координи- рованного 

управления. Слева указана продолжительность, с, сигналов светофоров по 

магистрали в последовательности: зеленый – желтый – красный – красный с 

желтым 

 

От начала зеленых сигналов и точек, отстоящих вправо на tЛ = (0,4  0,5) Тц, 

проводят наклонные к горизонтали линии. Тангенс угла наклона этих линий 

соответствует расчетной скорости: 

tg  
V

P 
 M

Г
 

3,6  МВ 

, (11.1) 

где VP – расчетная скорость движения, км/ч; 

МГ – горизонтальный масштаб (число секунд в 1 см); 

МВ – вертикальный масштаб (число метров в 1 см). 

Показатель tЛ определяет ширину так называемой ленты времени. Если график 

движения автомобиля находится внутри этой ленты, то ему гарантируется 

безостановочное движение. 

Лента времени для встречного направления берется той же ширины, но имеет 

обратный наклон, определяемый по формуле (11.1), соответственно расчетной 

скорости этого направления. Далее ленту времени с соблюдением расчетного 

угла передвигают по горизонтали в границах зеленого сигнала на ключевом 

перекрестке. При этом добиваются по возможности такого положения, чтобы на 

линиях остальных перекрестков расстояние tЗ (рис. 11.1), 



отсекаемое двумя лентами времени, было не больше длительности зеленого 

сигнала для каждого перекрестка. 

После этого на все горизонтальные полосы, соответствующие остальным 

перекресткам, наносят повторяющиеся последовательности сигналов таким 

образом, чтобы зеленые сигналы охватывали участки tЗ, занятые обеими 

лентами времени. Если при этом имеется избыток зеленого сигнала, то он 

должен быть расположен по возможности слева от участка tЗ. Взаимное 

расположение на горизонтали точек, соответствующих началу зеленых 

сигналов, определяет их сдвиги относительно друг друга и принятой нулевой 

отметки времени. 

Коррекция графика может осуществляться следующими путями: уменьшением 

ширины ленты времени (не менее 0,37 ТЦ); изменением расчетной скорости 

(угла наклона ленты времени, ± 10%); увеличением длительности зеленого 

сигнала по магистрали на некоторых перекрестках. 

После коррекции графика на него наносят все ленты времени для потоков 

прямого и встречного направлений. В результате он приобретает законченный 

вид (рис. 11.2). 

 

 
 

Рисунок 11.2 – График координированного управления движением на 

городской магистрали 



 

3 Аппаратура и материалы: 

Секундомеры, микро-ЭВМ, бланки обследования. 

 
 

4 Указания по технике безопасности 

При обследовании характеристик движения наблюдатели должны 

располагаться в безопасной зоне, не создавать помехи участникам движения. 

 
5 Методика и порядок выполнения работы 

5.1 Выполнение задания начинается с составления плана участка 

магистрали (в произвольном масштабе). Рассматриваемый участок должен 

включать не менее трех перекрестков. На каждом из них при помощи 

секундомера измеряются длительность цикла, а также длительности 

основных и промежуточных тактов светофорного регулирования. Эти 

параметры, а также собранные при составлении плана участка данные о 

длине перегонов и ширине перекрестков, сводятся в таблицу 5.1. 

 
Таблица 11.1 – Параметры режимов регулирования на перекрестках 
 

Название 

перекрѐстка 

Ширина перекрѐстка 

вдоль магистрали, м 

Расстояние между 

перекрѐстками, м 

Режим регулирования, с 

Тц tз tж tк tк/ж 
        

 

В таблице 4.1 приняты следующие обозначения: Тц – длительность цикла 

регулирования; tз и tж – соответственно длительность зеленого и желтого 

сигналов вдоль магистрали; tк и tк/ж – соответственно длительность красного 

и красного с желтым сигналов вдоль магистрали. 

5.2 Определение скоростей движения транспортных средств на каждом 

перегоне производится в соответствии с методикой, изложенной в курсе 

«Организация дорожного движения». Путем наблюдений на каждом перегоне 

для прямого и встречного направлений рассчитывается 50 значений скоростей 

по времени проезда измеренного базового расстояния. Измерение 



скоростей производится примерно посередине перегона там, где отсутствует 

влияние соседних перекрестков. По полученным данным строятся 

кумулятивные кривые, и определяется скорость 85% обеспечения. Полученные 

данные для каждого перегона и направления движения усредняются. Это 

величина принимается в качестве расчетной скорости Vр. (Если Vр превысит 

60 км/ч, то в качестве расчетной скорости принимают 

Vр =60 км/ч). 

5.3 На основе этих данных строится график координированного 

управления для обоих направлений движения (по методике изложенной в 

теоретическом обосновании). 

5.4 Оценка эффективности управления производится по величине 

коэффициента безостановочной проходимости : 

  
N  Z 

N 
, (11.2) 

где N – интенсивность движения через перекресток в данном направлении, 

авт/ч; 

 
авт/ч. 

Z – интенсивность задержанных у стоп-линий транспортных средств, 

 
 

Полученные величины коэффициентов безостановочной проходимости 

для каждого перекрестка и направления движения сводятся в таблицу 2.2. 

 
Таблица 11.2 – Значения коэффициентов безостановочной проходимости 
 

Наименование 

перекрѐстка 

Величина коэффициента  Средняя величина  

для участка 

магистрали 
для прямого 

направления 

для обратного 

направления 
    

 

Режим координированного управления на магистрали считается 

эффективным, если   0,8. 



 

6 Содержание отчета и его форма 

Отчет должен содержать: 

6.1 План участка магистрали. 

6.2 Режимы работы светофорной сигнализации на каждом перекрестке 

участка (таблица 11.1). 

6.3 Кумулятивные кривые распределения значений скоростей движения 

транспортных средств на перегонах и значение расчетной скорости. 

6.4 График координированного управления движением для рассматри- 

ваемого участка магистрали и расчет сдвигов циклов на соседних перекрестках. 

6.5 Значения коэффициентов безостановочной проходимости (таблица 

11.2) и вывод об эффективности координированного управления на участке. 

6.6 Выводы о проделанной работе. 

 
 

7 Контрольные вопросы для защиты работы 

7.1 В чем заключается принцип координированного управления 

движением? 

7.2 Каковы условия организации координированного управления? 

7.3 Как влияет на координированное управление группообразование в 

транспортном потоке? 

7.4 Как определяют расчетные цикл и скорость движения? 

7.5 В чем заключается сущность графоаналитического метода расчета 

программы координации? 

Защита работы проводится в устной форме, состоит в представлении студентом 

правильно выполненного отчета по работе, коротком докладе и в ответах на 

контрольные вопросы. 



 

Практическая работа 12 

Проектирование светофорных объектов 

 
 

1 Цель и содержание: изучить принципы проектирования и монтажа 

технических средств организации движения на перекрестке, освоить 

методику составления кабельного расписания. 

1. Подготовка схемы светофорного объекта, расстановка технических 

средств и схемы прокладки кабеля. 

2. Определение числа и марки кабелей. Расчет длины кабелей на 

основании натурных промеров. 

3. Составление спецификации и кабельного расписания. 

Место проведения работы: учебная лаборатория, объекты улично- дорожной сети 

(УДС). 

 
2 Теоретическое обоснование 

Реализация принятой схемы организации движения предусматривает 

использование соответствующих технических средств. Их внедрение 

начинается с процесса проектирования, их установки и комплектации. 

Внедрение светофорного объекта является многостадийным процессом. 

Решение о необходимости создания объекта принимают на основании 

результатов предпроектного транспортного обследования. Целями 

обследования являются выявление недостатков существующей схемы 

организации движения на перекрестке и подготовка необходимых данных для 

составления технического задания на проектирование. 

Проект на строительство светофорного объекта имеет следующий 

ориентировочный состав: пояснительную записку; согласования: заказную 

спецификацию; генплан с расстановкой технических средств, прокладкой 

кабелей, спецификацией и кабельным расписанием; монтажные электрические 

схемы соединений светофоров с контроллером; 



принципиальные и монтажные электрические схемы вновь разрабатываемой 

аппаратуры, если такая необходимость возникает; чертежи, связанные с 

индивидуальными решениями, вызванными местными условиями, трассу 

прокладки кабелей под землей и схему расстановки напольного оборудо- вания 

с привязками на геодезическим плане подземных коммуникаций; сметы. 

Контроллеры подключают к источникам электропитания с помощью силового 

кабеля, как правило, с алюминиевыми жилами сечением 6 мм2, знаки с 

внутренним освещением – с помощью кабеля с жилами 2,5 мм2. При этом 

число жил в кабеле не превышает 4. 

Рисунок 12.1 – Пример генплана расстановки технических средств и прокладки 

кабелей 

 

Светофоры соединяются с контроллером с помощью контрольного 

(сигнального) кабеля. Контрольный кабель должен быть многожильным. Число 

жил выбирают по следующему принципу: для каждой лампы светофора 

предназначена отдельная питающая жила, одна обратная общая жила, одна 



заземляющая жила и 10% запаса. Таким образом, число жил кабеля 

увеличивается при подходе к контроллеру. Число жил контрольного кабеля 

находится в пределах 4 – 37. Для повышения надежности и снижения толщины 

в контрольном кабеле применяют медные жилы сечением 1,5 мм2. 

В обозначении кабеля указывается материал, из которого изготовлены его 

жилы (при алюминиевых жилах обозначение кабеля начинается с буквы 

«А»), материал изоляции жил и самого кабеля и степень его защиты от 

механических повреждений (последняя буква обозначения: «Г» – гибкий 

кабель; «Б» – бронированный). Например, КРВБ 19 X 1,5 – контрольный 

кабель с медными жилами с резиновой изоляцией, в поливинилхлоридной 

оболочке, защищен броней из двух стальных лент с наружным покровом, 

сечение жилы 1,5 мм2, число жил 19. 

 
3 Аппаратура и материалы: 

Измерительная лента, микро-ЭВМ, схема перекрестка. 

 
 

4 Указания по технике безопасности 

При измерении геометрических параметров перекрестка и координат 

расположения технических средств необходимо соблюдать Правила дорожного 

движения, не создавать помехи участникам движения. 

 
5 Методика и порядок выполнения работы 

Исходя из условий введения светофорного регулирования по результатам 

лабораторной работы 1 выполняется проектирование светофорного объекта на 

данном перекрестке. 

Используя схему перекрестка из лабораторной работы 1 по данным натурных 

измерений геометрических параметров перекрестка, составить генплан 

расстановки технических средств и прокладки кабелей в масштабе 1:500 (на 

листе миллиметровой бумаги формата А4 или в любой 



графической компьютерной программе), рисунок 12.1. 

5.1 В начале проектирования подготовить схему светофорного 

объекта, определяющую расстановку технических средств, и схем трассы 

прокладки кабеля. Указать контуры проезжей части дорог, тротуары, дома и 

стационарные сооружения, нанести светофоры и прочие технические 

средства. Расставленное на схеме оборудование соединить кабелями. Кабели 

соединить с контроллерами, блоками управления детекторов, а также 

соединить контроллеры со светофорами. 

5.2 В соответствии с подготовленной схемой оценить вид и количество 

требуемого оборудования, марку необходимых кабелей. 

На генплане дать спецификацию на все оборудование, материалы (таблица 6.1) 

и кабельное расписание (таблица 6.2). В нем указать число кабелей, начальные 

и конечные точки присоединения кабелей (адресность), условия прокладки. 

Каждому кабелю присвоить номер, который на генплане обозначить арабской 

цифрой, заключенной в кружок. Концы кабельных лучей обозначить 

заглавными буквами русского алфавита. 

5.3 Определить длину кабелей, подлежащих укладке на основании 

натурных промеров: 

LК = 1,03 (lТ+lР+lП), (12.1) 

где 1,03 – коэффициент, учитывающий изгибы кабелей при прокладке и 

закруглениях (в грунтах, подверженных вспучиванию или смещению, этот 

коэффициент принимают равным 1,05); 

lТ – длина траншеи между конечными точками прокладки кабеля, м; 

lР – длина кабеля для разделки (0,5 м на одну разделку), м; 

lП – длина кабеля на подъем от дна траншеи до разделываемой точки, м. 



Таблица 12.1 Спецификация технических средств 
 

Позиция Наименование Число 

1 Коробка с автоматическим включателем 1 

2 Колонка для светофора 8 

3 Светофор пешеходный типа 2.1.2 8 

4 Светофор транспортный типа 1.1.3 8 

5 Контроллер ДКМ 5-4 1 

6 Контур заземления 1 

7 Пульт управления выносной 1 

8 Труба с асбестоцементом длинной 100 мм и длинной 60 м 3 

 
Таблица 12.2 – Кабельное расписание 
 

Номер 

кабеля 

Откуда идет Куда поступает Марка 

кабеля 

Длинна, м 

 

1 

 

Ввод горэнерго 

Коробка с 

автоматическим 

выключателем 
АКРВГ 4 6 

 

10 

 

2 

Коробка с 

автоматическим 

выключателем 

 

Контроллер АКРИБ 4 6 

 

210 

3 Колонка А Колонка Б КРВБ 14 1,5 15 

4 Колонка Б Контроллер КРВБ 19 1,5 40 

5 Колонка В Колонка Г КРВБ 7 1,5 15 

6 Колонка Г Контроллер КРВБ 19 1,5 5 

7 Колонка Е Колонка Д КРВБ 19 1,5 15 

8 Колонка Д Контроллер КРВБ 19 1,5 30 

9 Колонка З Колонка Ж КРВБ 19 1,5 15 

10 Колонка Ж Контроллер КРВБ 19 1,5 60 

11 ВПУ 2 Контроллер КРВБ 19 1,5 5 

 
6 Содержание отчета и его форма 

Отчет должен содержать: 

6.1 Генплан расстановки технических средств и прокладки кабеля. 

6.2 Спецификацию и кабельное расписание. 

6.3 Расчеты необходимой длины кабелей подлежащих укладке. 

6.4 Выводы о проделанной работе. 

 
 

7 Контрольные вопросы для защиты работы 

7.1 Какие исходные данные для проектирования светофорного объекта 

передает заказчик проектной организации? 



7.2 Что входит в состав проекта? 

7.3 Какие типы кабеля применяют для подключения 

технических средств к источникам электропитания? 

7.4 Как определяется необходимое число жил кабеля? 

7.5 Как прокладывают кабельную сеть? 

Защита работы проводится в устной форме, состоит в представлении 

студентом правильно выполненного отчета по работе, коротком докладе и 

в ответах на контрольные вопросы. 

 

 

5.3 Практические занятия (семинары) 

Таблица 5 

№ п/п 

Наименование 

раздела 

дисциплины 

Содержание раздела 

1 

Основные 

понятия об 

управлении 

дорожным 

движением 

Условия введения светофорного регулирования на 

перекрестке 

 

2 
Дорожные 

светофоры 

Технические средства организации движения на перекрестке 

 

3 

Режим работы 

светофорной 

сигнализации на 

перекрестке 

Режим светофорного регулирования на перекрестке 

 

4 
Координированное 

управление 

движением 

Расчет параметров координированного регулирования 

дорожным движением 

5 
Дорожные 

контроллеры 

Определение годового экономического эффекта от внедрения 

автоматизированной системы управления дорожным 

движением (АСУД) 

6 
Детекторы 

транспорта 

Анализ соответствия дислокации 

технических средств организации дорожного движения 

нормативным требованиям 

7 

Автоматизированн

ые системы 

управления 

дорожным 

движением 

Проектирование 

нерегулируемых пешеходных переходов 

 

8 Дорожные знаки Изучение правил установки направляющих устройств 

9 
Дорожная 

разметка 

Исследование условий пешеходного движения на 

регулируемом переходе 



10 

Средства 

организации 

пешеходных 

потоков 

Организация адаптивного управления на перекрестке 

 

11 

Технические 

средства 

управления в 

особых условиях 

движения 

Координированное управление движением на магистрали 

12 

Монтаж и 

эксплуатация 

технических 

средств 

Проектирование светофорных объектов 

 

 

 

 
 

6. Самостоятельная работа студентов по дисциплине 

 

№№ 

п/п 
Темы для самостоятельного изучения 

Кол-во часов 

ОФО ЗФО 

1. 

Реферат:  

Роль и место технических средств в системе мероприятий по 

решению транспортных проблем 
50 118 

2.  22 36 

3. 

Реферат:  

Роль и место технических средств в системе мероприятий по 

решению транспортных проблем 
22 36 

    

    

ВСЕГО 94 190 

 

Перечень учебно – методического обеспечения для курсовой и лабораторной работы: 

1. Ханалиев Г. И., Мамасуров С. Х., Магомадов И. З. Методические указания к 

выполнению лабораторных работ по дисциплине «Техника транспорта, обслуживание и 

ремонт» для студентов очной и заочной форм обучения (специальность 23.03.01 – 

«Технология транспортных процессов» Грозный - 2014 

2. Вахламов В. К. Подвижной состав автомобильного транспорта. Учебник. – М.: ИНФРА-

М, 2012. 

3. Вахламов В. К. Автомобили: Основы конструкции. – М.: Издательский центр 

«Академия», 2014. – 528с. 

4. Вахламов В. К. Автомобили: Эксплуатационные свойства. – М.: Издательский центр 

«Академия», 2014. 

5. Основы технической эксплуатации автомобилей. Учебник // Болбас М. М., Минск, 

«Амалфея», 2011. 

 

7. Фонды оценочных средств  
 

Критерии паспорта оценки знаний студентов на зачете экзамене 

 

  вопросы к первой рубежной аттестации 5 семестр ОФО 

 



1. Какое устройство позволяет осуществить автоматический сбор информации о 

параметрах транспортных потоков? 

2. Чем отличается жесткое управление от адаптивного? 

3. Чем отличается локальное управление от системного? 

4. Что означает термин «изолированный перекресток»? 

5. Что такое координированное управление? 

6. С помощью какого устройства осуществляется переключение сигналов светофора? 

7. Каковы основные принципы классификации технических средств организации 

движения? 

8. Какие существуют показатели для оценки эффективности применения технических 

средств, и какие из них можно использовать в качестве ведущих? 

9. Для чего предназначены и где применяются светофоры? 

10.  Что означают сигналы светофоров? 

11.  Какие типы светофоров применяются в России? 

12.  Как обеспечивается необходимая дальность видимости сигнала светофора? 

13.  Назовите основные элементы оптического устройства светофора. 

14.  Что такое фантомный эффект и какие устройства существуют для его 

предотвращения? 

15.  В чем назначение светофильтра-рассеивателя и светофильтра-линзы? 

16.  Перечислите способы установки светофоров на перекрестке. 

17.  Для чего необходимы светофоры-дублеры и светофоры-повторители? 

18.  Какие элементы входят в состав цикла регулирования? 

19.  Из чего складывается потерянное время в цикле? 

20.  Каковы правила пофазного разъезда транспортных средств? 

21.  Какова последовательность расчета режима светофорной сигнализации? 

22.  Какие исходные данные необходимы для расчета цикла регулирования? 

23.  Что такое поток насыщения, и каковы методы его определения? 

24.  Как определяется длительность основного и промежуточного тактов? 

25.  С какой целью и как корректируется цикл по условиям пешеходного и трамвайного 

движения? 

26.  Что такое степень насыщения направления движения? 

27.  Как строится график режима работы светофорной сигнализации? 

28.  Как определить среднюю задержку автомобиля на перекрестке? 

29.  Какие существуют методы адаптивного управления? 

30.  Как определить управляющие параметры при использовании метода поиска разрывов 

в транспортном потоке? 

31. В чем заключается принцип координированного управления движением? 

32.  Каковы условия организации координированного управления? 

33.  Как влияет на координированное управление группообразование в транспортном 

потоке? 

34.  Как определяют расчетные цикл и скорость движения? 

35.  В чем заключается сущность графоаналитического метода расчета программы 

координации? 

36.  Каковы способы пропуска левоповоротных потоков в условиях координированного 

управления? 

37.  Каковы особенности расчета программ координации на ЭВМ? 

38.  Как и с какой целью осуществляются общая и местная коррекция программы 

координации? 

39.  Для чего предназначены дорожные контроллеры? 

40.  Назовите основные типы контроллеров. 

41.  Какие основные устройства входят в состав контроллеров? 

42.  Как работают программно-логическое устройство и силовая часть? 



43.  Каковы особенности программно-логического устройства контроллера, работающего 

по принципу поиска разрывов в транспортном потоке? 

44.  Каково назначение выносного пульта управления? 

45.  Каковы принципы коммутации ламп светофоров? 

46.  Как осуществляется автоматический контроль перегорания ламп? 

47.  Каковы особенности контроллеров первого поколения? 

48.  Дайте характеристику контроллеров АСС УД. 

49.  Каковы особенности устройства и работы контроллера с микропроцессором? 

50.  Для чего применяются детекторы транспорта? 

51.  Из каких устройств состоит детектор и в чем их назначение? 

52.  Чем отличаются проходные детекторы от детекторов присутствия? 

53.  Назовите основные виды чувствительных элементов детекторов. 

54.  В чем заключается принцип прямого и косвенного определения параметров 

транспортного потока? 

55.  Как определяют место установки чувствительных элементов детекторов для 

реализации алгоритма поиска разрывов, автоматического выбора программы 

координации, включения участка «зеленой улицы», обнаружения затора? 

56.  Дайте характеристику детекторов транспорта. 

 

 вопросы на 2 – ю рубежную аттестацию на 5 семестр 

1. Дайте определение АСУД. 

2. Какие программно-технические комплексы входят в АСУД? 

3. Что такое программное обеспечение АСУД? 

4. Что такое бесцентровые и централизованные системы КУ? 

5. Какие контуры управления предусмотрены в АСУД и, какие задачи они решают? 

6. Назовите технические средства, входящие в состав АСУД. 

7. Каково функциональное назначение периферийного оборудования? 

8. Как работает управляющий вычислительный комплекс? 

9. Какие технические средства входят в комплекс диспетчерского управления? 

10.  Какие задачи решает АСУД на автомобильных дорогах? 

11.  Для чего применяют дорожные знаки? 

12.  Каковы принципы классификации дорожных знаков? 

13.  Какие типоразмеры дорожных знаков приняты в России? 

14.  Как рассчитываются знаки индивидуального проектирования? 

15.  Каковы способы установки дорожных знаков и их зона действия? 

16.  С какой целью применяют повторение, дублирование и предварительную установку 

дорожных знаков? 

17.  Какие дорожные знаки используют для маршрутного ориентирования водителей? 

18.  Как с помощью дорожных знаков обеспечивается безопасность движения на крутых 

подъемах и спусках, на опасных поворотах? 

19.  Какие дорожные знаки устанавливают на пересечениях и примыканиях? 

20.  Каковы особенности конструкции знаков с внешним и внутренним освещением, со 

световозвращающей пленкой? 

21.  Каковы области применения и устройство управляемых знаков? 

22.  Из каких материалов выполняют опоры дорожных знаков и как определяют их 

параметры? 

23.  Каково назначение дорожной разметки? 

24.  Какие виды разметки применяются в России? 

25.  Какая существует взаимосвязь между параметрами разметки и скоростью движения? 

26.  Как составляют схемы разметки дорог и дорожных сооружений? 



27.  Назовите виды разметки, применяемой на прямых горизонтальных участках дорог, на 

участках подъемов и спусков, на кривых в плане, на перекрестках, в местах остановок и 

стоянок транспортных средств. 

28.  В каких случаях применяется вертикальная разметка? 

29.  Какие материалы используют для дорожной разметки? 

30.  Каковы способы нанесения разметки на дорожное покрытие? 

31.  Как устроены маркировочные машины? 

32. Когда ввод светофорного регулирования на пешеходном переходе является 

целесообразным? 

33.  С помощью, каких технических средств оборудуются пешеходные переходы? 

34.  Как определить ширину пешеходного перехода? 

35.  Для чего применяется островок безопасности, и какие средства необходимы для его 

обустройства? 

36.  Какова роль направляющих пешеходных ограждений, как они устроены и где 

устанавливаются? 

37.  В каких случаях применяют режим вызова фазы пешеходами, и какие контроллеры 

могут его реализовать? 

38.  Как обеспечивается безопасность движения на железнодорожных переездах, и какие 

для этого применяют технические средства? 

39.  Какие технические средства организации движения применяют в транспортных 

тоннелях, на мостах и путепроводах? 

40.  Как обозначают обособленную полосу для маршрутных транспортных средств? 

41.  Какие методы и технические средства обеспечивают приоритетный пропуск 

маршрутных транспортных средств через перекрестки? 

42.  Какие существуют технические средства для организации реверсивного движения? 

43.  Назовите способы установки реверсивных светофоров. 

44.  С помощью, каких технических средств организуется движение в местах 

производства работ на проезжей части? 

45.  В каких случаях применяют переносные светофоры, и как определяется режим их 

работы? 

46.  Какие ограждающие устройства применяют при производстве дорожных работ? 

47.  Какие задачи решает монтажно-эксплуатационная служба? 

48.  Какова структура и техническое оснащение СМЭП? 

49.  Какие исходные данные для проектирования светофорного объекта передает заказчик 

проектной организации? 

50.  Что входит в состав проекта? 

51.  Какие типы кабеля применяют для подключения технических средств к источникам 

электропитания? 

52.  Как определяют необходимое число жил кабеля? 

53.  Как прокладывают кабельную сеть? 

54.  Как устанавливают технические средства, и какие производятся при этом 

электромонтажные работы? 

55.  Какая периодичность ТО принята для технических средств организации движения? 

56.  Какую аппаратуру применяют для выявления характера отказа и поиска 

неисправности? 

57.  Какие виды З И П применяют при обслуживании и ремонте технических средств 

организации движения? 

 

 

7.3 Вопросы для подготовки на экзамен 

1. Какое устройство позволяет осуществить автоматический сбор информации о 

параметрах транспортных потоков? 



2. Чем отличается жесткое управление от адаптивного? 

3. Чем отличается локальное управление от системного? 

4. Что означает термин «изолированный перекресток»? 

5. Что такое координированное управление? 

6. С помощью какого устройства осуществляется переключение сигналов светофора? 

7. Каковы основные принципы классификации технических средств организации 

движения? 

8. Какие существуют показатели для оценки эффективности применения технических 

средств, и какие из них можно использовать в качестве ведущих? 

9. Для чего предназначены и где применяются светофоры? 

10. Что означают сигналы светофоров? 

11. Какие типы светофоров применяются в России? 

12. Как обеспечивается необходимая дальность видимости сигнала светофора? 

13.  Назовите основные элементы оптического устройства светофора. 

14. Что такое фантомный эффект и какие устройства существуют для его 

предотвращения? 

15. В чем назначение светофильтра-рассеивателя и светофильтра-линзы? 

16. Перечислите способы установки светофоров на перекрестке. 

17. Для чего необходимы светофоры-дублеры и светофоры-повторители? 

18. Какие элементы входят в состав цикла регулирования? 

19.  Из чего складывается потерянное время в цикле? 

20.  Каковы правила по - фазного разъезда транспортных средств? 

21.  Какова последовательность расчета режима светофорной сигнализации? 

22.  Какие исходные данные необходимы для расчета цикла регулирования? 

23. Что такое поток насыщения, и каковы методы его определения? 

24.  Как определяется длительность основного и промежуточного тактов? 

25.  С какой целью и как корректируется цикл по условиям пешеходного и трамвайного 

движения? 

26.  Что такое степень насыщения направления движения? 

27.  Как строится график режима работы светофорной сигнализации? 

28.  Как определить среднюю задержку автомобиля на перекрестке? 

29.  Какие существуют методы адаптивного управления? 

30.  Как определить управляющие параметры при использовании метода поиска разрывов 

в транспортном потоке? 

31. В чем заключается принцип координированного управления движением? 

32.  Каковы условия организации координированного управления? 

33. Как влияет на координированное управление группообразование в транспортном 

потоке? 

34.  Как определяют расчетные цикл и скорость движения? 

35.  В чем заключается сущность графоаналитического метода расчета программы 

координации? 

36. Каковы способы пропуска левоповоротных потоков в условиях координированного 

управления? 

37. Каковы особенности расчета программ координации на ЭВМ? 

38. Как и с какой целью осуществляются общая и местная коррекция программы 

координации? 

39. Для чего предназначены дорожные контроллеры? 

40. Назовите основные типы контроллеров. 

41.  Какие основные устройства входят в состав контроллеров? 

42. Как работают программно-логическое устройство и силовая часть? 

43. Каковы особенности программно-логического устройства контроллера, работающего 

по принципу поиска разрывов в транспортном потоке? 



44. Каково назначение выносного пульта управления? 

45. Каковы принципы коммутации ламп светофоров? 

46.  Как осуществляется автоматический контроль перегорания ламп? 

47.  Каковы особенности контроллеров первого поколения? 

48.  Дайте характеристику контроллеров АСС УД. 

49. Каковы особенности устройства и работы контроллера с микропроцессором? 

50. Для чего применяются детекторы транспорта? 

51. Из каких устройств состоит детектор и в чем их назначение? 

52.  Чем отличаются проходные детекторы от детекторов присутствия? 

53. Назовите основные виды чувствительных элементов детекторов. 

54. В чем заключается принцип прямого и косвенного определения параметров 

транспортного потока? 

55. Как определяют место установки чувствительных элементов детекторов для 

реализации алгоритма поиска разрывов, автоматического выбора программы 

координации, включения участка «зеленой улицы», обнаружения затора? 

56. Дайте характеристику детекторов транспорта. 

57. Дайте определение АСУД. 

58. Какие программно-технические комплексы входят в АСУД? 

59. Что такое программное обеспечение АСУД? 

60. Что такое бесцентровые и централизованные системы КУ? 

61. Какие контуры управления предусмотрены в АСУД и, какие задачи они решают? 

62. Назовите технические средства, входящие в состав АСУД. 

63. Каково функциональное назначение периферийного оборудования? 

64. Как работает управляющий вычислительный комплекс? 

65. Какие технические средства входят в комплекс диспетчерского управления? 

66.  Какие задачи решает АСУД на автомобильных дорогах? 

67.  Для чего применяют дорожные знаки? 

68.  Каковы принципы классификации дорожных знаков? 

69.  Какие типоразмеры дорожных знаков приняты в России? 

70.  Как рассчитываются знаки индивидуального проектирования? 

71.  Каковы способы установки дорожных знаков и их зона действия? 

72.  С какой целью применяют повторение, дублирование и предварительную установку 

дорожных знаков? 

73.  Какие дорожные знаки используют для маршрутного ориентирования водителей? 

74.  Как с помощью дорожных знаков обеспечивается безопасность движения на крутых 

подъемах и спусках, на опасных поворотах? 

75.  Какие дорожные знаки устанавливают на пересечениях и примыканиях? 

76.  Каковы особенности конструкции знаков с внешним и внутренним освещением, со 

световозвращающей пленкой? 

77.  Каковы области применения и устройство управляемых знаков? 

78.  Из каких материалов выполняют опоры дорожных знаков и как определяют их 

параметры? 

79.  Каково назначение дорожной разметки? 

80.  Какие виды разметки применяются в России? 

81.  Какая существует взаимосвязь между параметрами разметки и скоростью движения? 

82.  Как составляют схемы разметки дорог и дорожных сооружений? 

83.  Назовите виды разметки, применяемой на прямых горизонтальных участках дорог, на 

участках подъемов и спусков, на кривых в плане, на перекрестках, в местах остановок и 

стоянок транспортных средств. 

84.  В каких случаях применяется вертикальная разметка? 

85.  Какие материалы используют для дорожной разметки? 

86.  Каковы способы нанесения разметки на дорожное покрытие? 



87.  Как устроены маркировочные машины? 

88. Когда ввод светофорного регулирования на пешеходном переходе является 

целесообразным? 

89.  С помощью, каких технических средств оборудуются пешеходные переходы? 

90.  Как определить ширину пешеходного перехода? 

91.  Для чего применяется островок безопасности, и какие средства необходимы для его 

обустройства? 

92.  Какова роль направляющих пешеходных ограждений, как они устроены и где 

устанавливаются? 

93.  В каких случаях применяют режим вызова фазы пешеходами, и какие контроллеры 

могут его реализовать? 

94.  Как обеспечивается безопасность движения на железнодорожных переездах, и какие 

для этого применяют технические средства? 

95.  Какие технические средства организации движения применяют в транспортных 

тоннелях, на мостах и путепроводах? 

96.  Как обозначают обособленную полосу для маршрутных транспортных средств? 

97.  Какие методы и технические средства обеспечивают приоритетный пропуск 

маршрутных транспортных средств через перекрестки? 

98.  Какие существуют технические средства для организации реверсивного движения? 

99.  Назовите способы установки реверсивных светофоров. 

100.  С помощью, каких технических средств организуется движение в местах 

производства работ на проезжей части? 

101.  В каких случаях применяют переносные светофоры, и как определяется режим их 

работы? 

102.  Какие ограждающие устройства применяют при производстве дорожных работ? 

103.  Какие задачи решает монтажно-эксплуатационная служба? 

104.  Какова структура и техническое оснащение СМЭП? 

105.  Какие исходные данные для проектирования светофорного объекта передает 

заказчик проектной организации? 

106.  Что входит в состав проекта? 

107.  Какие типы кабеля применяют для подключения технических средств к источникам 

электропитания? 

108.  Как определяют необходимое число жил кабеля? 

109.  Как прокладывают кабельную сеть? 

110.  Как устанавливают технические средства, и какие производятся при этом 

электромонтажные работы? 

111.  Какая периодичность ТО принята для технических средств организации 

движения? 

112.  Какую аппаратуру применяют для выявления характера отказа и поиска 

неисправности? 

113.  Какие виды З И П  применяют при обслуживании и ремонте технических средств 

организации движения? 

 

 



7.4. Описание показателей и критериев оценивания компетенций на различных этапах их формирования, описание 

шкалы оценивания. 

Планируемые результаты освоения 

компетенции 

Критерии оценивания результатов обучения Наименование 

оценочного 

средства 
менее 41 баллов 

(неудовлетворительно) 

41-60 баллов 

(удовлетворительно) 

61-80 баллов 

(хорошо) 
81-100 баллов 

(отлично) 

ОПК-5. 

Знать:  
-  основы экономических знаний в 
различных сферах деятельности; 

Фрагментарные знания Неполные знания Сформированные, 

но содержащие 

отдельные 

пробелы знания 

Сформированные 

систематические 

знания 

 

 

 

 

 

 

 

Практическая работа 

Доклад 

 

 

 

Уметь:  

- самостоятельно определять параметры 

оптимизации логистических 

транспортных цепей и звеньев с учетом 

критериев оптимальности;  

 

Частичные умения Неполные умения Умения полные, 

допускаются 

небольшие 

ошибки 

Сформированные 

умения 

Владеть:  

- способностью понимать научные 

основы технологических процессов в 

области технологии, организации, 

планирования и управления 

технической и коммерческой 

эксплуатацией транспортных систем. 

Частичное владение 

навыками 

Несистематическое 

применение навыков 

В 

систематическом 

применении 

навыков 

допускаются 

пробелы 

Успешное и 

систематическое 

применение навыков 

ПК-6 

  Знать:  
-  основы экономических знаний в 
различных сферах деятельности; 

Фрагментарные знания Неполные знания Сформированные, 

но содержащие 

отдельные  

пробелы знания 

Сформированные 

систематические 

знания 

 

 

 

 

 Уметь:  

- самостоятельно определять параметры 
Частичные умения Неполные умения Умения полные, Сформированные 



 

 

 

 

оптимизации логистических 

транспортных цепей и звеньев с учетом 

критериев оптимальности;  

 

допускаются 

небольшие 

ошибки 

Умения Практическая работа 

Доклад 

 

Владеть:  

- способностью понимать научные 

основы технологических процессов в 

области технологии, организации, 

планирования и управления 

технической и коммерческой 

эксплуатацией транспортных систем 

Частичное владение 

навыками 

Несистематическое 

применение навыков 

 Успешное и 

систематическое 

применение навыков 



8. Особенности реализации дисциплины для инвалидов и лиц с 

ограниченными возможностями здоровья 

Для осуществления процедур текущего контроля успеваемости и 

промежуточной аттестации обучающихся созданы фонды оценочных 

средств, адаптированные для инвалидов и лиц с ограниченными 

возможностями здоровья и позволяющие оценить достижение ими 

запланированных в основной образовательной программе результатов 

обучения и уровень сформированности всех компетенций, заявленных в 

образовательной программе. Форма проведения текущей аттестации для 

студентов-инвалидов устанавливается с учетом индивидуальных 

психофизических особенностей (устно, письменно на бумаге, письменно на 

компьютере, в форме тестирования и т.п.). При тестировании для 

слабовидящих студентов используются фонды оценочных средств с 

укрупненным шрифтом. На экзамен приглашается сопровождающий, 

который обеспечивает техническое сопровождение студенту. При 

необходимости студенту-инвалиду предоставляется дополнительное время 

для подготовки ответа на экзамене (или зачете). Обучающиеся с 

ограниченными возможностями здоровья, и обучающиеся инвалиды 

обеспечиваются печатными и электронными образовательными ресурсами 

(программы, учебные пособия для самостоятельной работы и т.д.) в формах, 

адаптированных к ограничениям их здоровья и восприятия информации: 

1) для инвалидов и лиц с ограниченными возможностями здоровья 

по зрению: 

- для слепых: задания для выполнения на семинарах и практических 

занятиях оформляются рельефно-точечным шрифтом Брайля или в виде 

электронного документа, доступного с помощью компьютера со 

специализированным программным обеспечением для слепых, либо 

зачитываются ассистентом; письменные задания выполняются на бумаге 

рельефно-точечным шрифтом Брайля или на компьютере со 

специализированным программным обеспечением для слепых либо 



надиктовываются ассистенту; обучающимся для выполнения задания при 

необходимости предоставляется комплект письменных принадлежностей и 

бумага для письма рельефно-точечным шрифтом Брайля, компьютер со 

специализированным программным обеспечением для слепых; 

- для слабовидящих: обеспечивается индивидуальное равномерное 

освещение не менее 300 люкс; обучающимся для выполнения задания при 

необходимости предоставляется увеличивающее устройство; возможно 

также использование собственных увеличивающих устройств; задания для 

выполнения заданий оформляются увеличенным шрифтом; 

2) для инвалидов и лиц с ограниченными возможностями здоровья 

по слуху: 

- для глухих и слабослышащих: обеспечивается наличие 

звукоусиливающей аппаратуры коллективного пользования, при 

необходимости обучающимся предоставляется звукоусиливающая 

аппаратура индивидуального пользования; предоставляются услуги 

сурдопереводчика; 

- для слепоглухих допускается присутствие ассистента, оказывающего 

услуги тифлосурдопереводчика (помимо требований, выполняемых 

соответственно для слепых и глухих); 

3) для лиц с тяжелыми нарушениями речи, глухих, слабослышащих 

лекции и семинары, проводимые в устной форме, проводятся в письменной 

форме; 

4) для инвалидов и лиц с ограниченными возможностями здоровья, 

имеющих нарушения опорно-двигательного аппарата: 

- для лиц с нарушениями опорно-двигательного аппарата, 

нарушениями двигательных функций верхних конечностей или отсутствием 

верхних конечностей: письменные задания выполняются на компьютере со 

специализированным программным обеспечением или надиктовываются 

ассистенту; выполнение заданий (тестов, контрольных работ), проводимые в 

письменной форме, проводятся в устной форме путем опроса, беседы с 



обучающимся. 

9. Учебно-методическое и информационное обеспечение дисциплины 

1. Методические рекомендации оценки эффективности инвестиционных проектов. 2-я 

ред. Утверждено Министерством экономики РФ, Министерством финансов РФ, 

Государственным комитетом РФ по строительной, архитектурной и жилищной 

политике от 21 июня 1999 г.- М.: Экономика, 2017.  

2. Басовский, Л. Е. Экономическая оценка инвестиций: учебное пособие для вузов. - М.: 

ИНФРА-М, 2016. - 241 с. https://obuchalka.org 

3. Буренин А. Н. Управление портфелем ценных бумаг - М.: НТО им. Вавилова. 2015. - 

454 с. https://vse-ychebniki.ru 

1. Закон РФ «Об инвестиционной деятельностив Российской Федерации, 

осуществляемой в форме капитальных вложений» от 25 февраля 1999 г. № 39-ФЗ. 

2.  Закон РФ «Об акционерных обществах» от 26 декабря 1995 г. № 208-ФЗ. 

 

. https://lektsia.com 

  

10. Материально-техническое обеспечение дисциплины 

Кафедра «Транспортные системы» располагает - 12 аудиториями от 20 до 120 

посадочных мест, две из которых оснащены мультимедийной системой (ноутбук, 

интерактивная доска, проектор); системой переносного мультимедийного оборудования 

(ноутбук, проектор, переносной экран) 

  



9. Учебно-методическое и информационное обеспечение дисциплины 

 
1. Клинковштейн Г. И. Организация дорожного движения  - М.: Транспорт, 2011. 

2. Кременец Ю. А. Технические средства организации дорожного движения -М. : 

Академкнига,  2015. 

3. Садило Р. М. Организация дорожного движения . Новочеркасск.: ЮРГТУ (НПИ), 2014 

4. Юршин Ю. Г. Технические средства организации дорожного движения     

(Лабораторный практикум)        Шахты: Изд-во ЮРГУЭС, 2009 

5. Интернет ресурсы 

 

10. Материально-техническое обеспечение дисциплины  

1. Компьютерный класс, ауд. 2 - 27. 

2. Лаборатория Л -24 

3. Библиотека нефтемеханического факультета 
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