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Предметом вивчення в статті є новий підхід визначення параметрів руху транспортних засобів і особливості су-
часної організації моніторингу транспортних потоків (ТП) на таких регульованих перехрестях. Метою є розробка 
нового способу, що дозволяє підвищити рівень якості та комплексної оцінки визначення елементів циклу світло-
форного регулювання (СР) в умовах зміни параметрів руху ТП в зоні перехрестя. Завдання дослідження: аналіз 
існуючих підходів моніторингу ТП на регульованих перехрестях; розробка нового способу, що дозволяє отримати 
більш повну інформацію для контролю та ефективного визначення оптимальних значень часу дії елементів циклу 
СР; розробка способу, що відповідає вимогам універсальних адаптивних систем, що дозволяють ефективно реагу-
вати на зміни умов руху ТП на перехресті. Результати. Розкрито деякі особливості сучасної організації монітори-
нгу ТП на локальних об'єктах, а також проаналізовано їх основні переваги та недоліки. Представлений новий спо-
сіб визначення елементів циклу СР в умовах динамічного зміни параметрів руху ТП і адаптивного реагування сис-
теми на дорожню ситуацію. Наведено варіант спрощеної структури пристрою для реалізації запропонованого спо-
собу і ефективної обробки вихідної інформації, показана достовірність, і працездатність алгоритмів, закладених в 
спосіб. Висновки. Ефективне визначення параметрів руху ТП в зоні перехрестя по кожній смузі руху протягом 
світлофорного циклу дає можливість отримати більш повний комплекс інформації для контролю і подальшого 
оперативного управління рухом на перехресті. Показано шляхи розширення функціональних можливостей запро-
понованого способу за рахунок одночасного визначення додаткових параметрів стану ТП на перехресті і критеріїв 
оцінки якості НГ. Гнучка технологія і комплексна оцінка режимів СР дозволяє в реальному масштабі часу здійс-
нювати як параметричну адаптацію, так і структурну адаптацію за рахунок реорганізації схем управління руху. 
Ключові слова: регульоване перехрестя, транспортний потік, транспортний засіб, пристрій розгортки, лазерний 
промінь, світлофорний цикл. 

 

Вступ 
Зростання автомобільного парку і відповідно 

інтенсивності руху, неминуче ведуть до різкого збі-
льшення кількості об'єктів світлофорного регулю-
вання. Тому вдосконалення методики проектування 
і регулювання таких перетинів представляє безпере-
чний практичний інтерес. Проте, на даний час вирі-
шення практичних завдань в області регулювання 
світлофорних об'єктів в Україні і світі має лаву об'-
єктивних труднощів, пов'язаних з відсутністю нових 
технологій, здатних в динаміці реагувати на всілякі 
зміни умов руху ТП на регульованих перехрестях.  

 Для забезпечення високого рівня заходів керу-
вання та організації руху на регульованих перехрес-
тях потрібні відомості, які характеризують у реаль-
ному масштабі часу не тільки параметри ТП, але й 
дають можливість отримати критеріальні оцінки 
якості роботи перехрестя.  

Однією з головних задач таких технічних засо-
бів є визначення цілого ряду параметрів ТП, що мо-
же бути забезпечено наявністю у комплексі діагнос-
тування надійних багатофункціональних детекторів 
режимів руху ТП магістралей та перехресть, які до-
зволяють одночасно визначити габаритні параметри 
ТЗ, моменти їх проїзду контрольованих зон (КЗ) та 
перехрестя в цілому, швидкість, тип і напрямки руху 
ТЗ, їх інтенсивності по кожній смузі, інтервали руху 
між ТЗ, їх затримки та склад ТП. 

Серед відомих методів дослідження параметрів 
ТП визначають натурні спостереження, імітаційне 

моделювання руху, відеоспостереження за рухомим 
складом ТП та ін. Усі ці методи об’єднує мета отри-
мання точних даних про параметри ТП для ефектив-
ного управління рухом ТЗ. Також  проводяться перс-
пективні дослідження по використанню різноманіт-
них оптичних, радіоелектронних та ультразвукових 
детекторів ТЗ для визначення різноманітних параме-
трів ТП [1, 2]. Крім того, активно розвиваються  сис-
теми моніторингу перехресть, які використовують 
при розробці агрегатних систем та засобів управління 
ДР в системах інформаційного забезпечення заван-
таження перехресть ВДМ, а також для підвищення 
ефективності управління рухом транспорту на регу-
льованих перехрестях. Ось чому задача розробки та 
удосконалення сучасних детекторів ТЗ і систем моні-
торингу перехресть є важливою і актуальною.  

Аналіз публікацій. Знайомство з публікаціями 
показує існування великої кількості приладів, у тому 
числі детекторів транспорту для визначення параме-
трів ТП на підступах до перехрестя, серед яких пе-
ревагу віддають методам і засобам з застосуванням 
оптичного (зокрема лазерного) випромінювання. 
Наприклад, у [1] в якості приймача сигналу запро-
поновано оптико-електричний детектор транспорту 
на основі растрів. Вихідними сигналами цього дете-
ктору є числові значення швидкості руху, габарит-
них характеристик (висота, довжина) та інші основ-
ні характеристики ТП з використанням автомобіля-
маркеру. Недолік даного пристрою полягає в склад-
ності обробки відеосигналу як оптичного образу ТЗ. 
Крім того необхідно постійно проводити калібров-
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ку, тобто корегувати поправочний коефіцієнт) і но-
рмувати амплітуди відбитого сигналу, що призво-
дить до додаткових витрат часу. 

Відомі також способи і пристрої для визначен-
ня швидкості і типу ТЗ з використанням відеокамер, 
які встановлюються в пристрої контролю у складі 
вітчизняних і зарубіжних приладів ("Арена", "Крис-
1", "Візир", "Сокіл", "TruCam" і ін.) [2].  

Практика експлуатації таких систем показує, 
що вони мають ряд недоліків, серед яких: складність 
спеціального програмного забезпечення для оброб-
ки відеоданих; необхідність значного підсвічування 
контрольованої зони у нічний час; тривалий час об-
робки інформації і передачі їх у темпі, сумісному зі 
швидкістю зміни умов руху на ВДМ; відсутність 
можливості визначення всіх необхідних параметрів 
руху ТП одночасно по всіх смугах руху перехрестя 
та можливості повної автоматизації прийняття рі-
шень в реальному масштабі часу. 

Функціонування таких систем представляє со-
бою складний технологічний ланцюг, тому доцільно 
шукати інший варіант створення універсальної ада-
птивної системи, яка в умовах можливих обмежень 
забезпечувала б ефективний моніторинг об’єкту [3]. 

Серед відомих технічних рішень, які б найкра-
щим чином відповідали вказаним вище вимогам, 
можна відзначити спосіб визначення параметрів 
транспортних потоків у зоні перехрестя, у відповід-
ності з яким у просторовій зоні перехрестя відбува-
ється покрокове сканування конусним вузько спря-
мованим лазерним променем інфрачервоного діапа-
зону всіх підходів і виходів цього перехрестя [4]. 

Цей спосіб дає можливість у реальному часі 
вимірювати одночасно по усіх смугах руху цілого 
комплексу параметрів для подальшого визначення 
елементів циклу СР: швидкості і напрямку руху ТЗ у 
зоні перехрестя, інтервали руху та габарити ТЗ, ін-
тенсивності ТП по кожній смузі. Недоліком цього 
способу і пристрою, що його реалізує, є обмежені 
функціональні можливості - він не дозволяють ви-
значити такі важливі параметри руху ТП на пере-
хресті як: черги ТЗ, що накопичуються на червоний 
сигнал світлофору, тип ТЗ, коефіцієнти приведення 
до легкового автомобілю, потоки насичення, фазові 
коефіцієнти і т.д. Все це вкрай обмежує можливості 
отримати найбільш повний комплекс інформації для 
контролю і подальшого оперативного точного ви-
значення часу елементів циклу регулювання та 
управління рухом на перехресті в оптимальному 
режимі. Нарешті цей спосіб не дозволяє одночасно у 
процесі виміру застосовувати різні критерії оцінки 
ефективності управління регульованих перехресть, а 
це  знижує його функціональні можливості та перс-
пективи використання. 

Мета і постановка задачі. З метою підвищення 
ефективності визначення елементів циклу СР в ході 
дослідження необхідно було вирішити такі задачі:  

- проаналізувати існуючі способи, методи та 
алгоритми моніторингу ТП на регульованих пере-
хрестях; 

- надати пропозицію такого способу, який до-
зволяє одержати більш повний комплекс інформації 

для контролю і ефективного визначення оптималь-
них значень часу дії елементів циклу регулювання;  

- запропонувати та розробити реалізацію тако-
го способу, який би відповідав вимогам універсаль-
ної адаптивної системи, яка ефективно реагувала би 
на різноманітні зміни умов руху ТП на перехресті. 

Суть пропозиції 
Для забезпечення високошвидкісного визна-

чення параметрів руху окремих ТЗ і ТП по усіх сму-
гах перехрестя запропоновано одночасне конусне 
покрокове сканування трьома вузько спрямованими 
лазерними променями всіх підходів і виходів пере-
хрестя (рис. 1), що дає можливість сформувати вхі-
дні і вихідні межі двох КЗ та забезпечити визначен-
ня набору необхідних параметрів ТП по кожній сму-
зі руху в залежності від результатів сканування [5]. 

 

 
Рис. 1. Схема, яка розкриває основні відмінні особливості 

запропонованого способу 
 

Розгортка лазерного променя здійснюється спе-
ціальним блоком сканування 1, який розташовано 
над перехрестям на кронштейні в точці, яка відпові-
дає геометричному центру перехрестя. У блоці ска-
нування залежно від висоти його розташування одну 
з оптичних вісей розгортки підбирають так, щоб 
перший лазерний промінь окреслював конусну по-
верхню з колом на проїжджій частині перехрестя 
(R1) в зоні  «стоп-ліній» його підходів. 

Блоку сканування складається з оптичного від-
хиляючого пристрою (дискретного сканістора), який 
забезпечує відхилення вісі першого лазерного про-
меня в необхідне друге положення при якому радіус 
кола (R2) на поверхні дороги зменшується на по-
трібну величину (наприклад, на 1 м). На кожному 
наступному періоді блок сканування змінює розгор-
тку першого лазерного променя з однієї оптичної 
вісі на іншу та описує в зоні стоп-ліній на дорозі два 
концентричних кола з розбіжністю радіусів  
(R1 – R2 = 1 м), що й формує вихідну межу КЗ. 

Другий оптичний промінь лазерної розгортки 
формується зі зміщенням на 1200 по колу розгортки 
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(рис. 2) і формує вхідну межу першої 
КЗ. Цей промінь, як і перший, за до-
помогою відповідного дискретного 
сканістора 52 на кожному черговому 
періоді сканування змінює одну оп-
тичну вісь розгортки (з радіусом кола 
R3) на іншу (з радіусом R4) і формує 
два концентричних кола також з роз-
біжністю радіусів R4 – R3 = 1 м. 

Третій оптичний промінь лазер-
ної розгортки має зміщення по від-
ношенню до другого ще на 1200 по 
колу розгортки і формує вхідну межу 
другої КЗ. Цей промінь, як і обидва 
інші, за допомогою дискретного ска-
ністора 53 на кожному наступному 
періоді сканування змінює оптичну 
вісь розгортки (з радіусом кола R5) на 
іншу (з радіусом R6) і формує два 
концентричних кола з тією ж розбі-
жністю радіусів R6 – R5 = 1м. 

Оптичні фотоприймачі 2 (ФПi) в ході розгорт-
ки лазерних променів 81, 82 та 83  по одному з кіл на 
входах і виходах КЗ послідовно ловлять сигнали, 
відбиті від ТЗ, що рухаються по різним смугам руху 
як на підходах, так і на виходах перехрестя. Часове і 
просторове рознесення лазерних променів дозволяє 
фіксувати одним ФП всі сигнали сканування по від-
повідній смузі. Це підвищує швидкодію системи. 

Рєєстрацію ТЗ, що в'їжджають в обидві КЗ, здійс-
нюють по їх передніх бамперах при пересіченні одного 
з кіл (наприклад R6 або R4 ), при цьому завдяки пері-
одичному скануванню зі зміною оптичної вісі лазерно-
го променя (з радіуса R3 на R4 і навпаки та з R5 на R6 ) 
на дистанції 1 м визначається момент в’їзду, швид-
кість, довжина, тип, кількість і послідовність ТЗ, які 
щойно в’їхали в КЗ по кожній смузі руху під час пері-
оду вимірювання. Радіус R3, що формує вхідну межу 
першої КЗ, вибирають за умови,  щоб відстань між R3 
та R1 відповідала максимальному з можливих зупино-
чному шляху (ЗШ) різного типу ТЗ, що перетинають 
вхідну межу першої КЗ з максимально дозволеною 
швидкістю. Це дає змогу визначити швидкість ТЗ на 
вході в першу КЗ на момент зміни сигналу світлофору 
з зеленого на жовтий і по швидкості та типу ТЗ розра-
хувати його ЗШ та в кінцевому рахунку прийняти рі-
шення про завершення проміжного такту (ПТ): 

 2 2 ( ) ,зш рк гш ркl l l V t V g f            (1) 

де lрк – шлях, що пройде ТЗ за час реакції водія tрк  
на зміну сигналів світлофору; lгш – гальмовий шлях; 
V - швидкість ТЗ на вході в КЗ; g – прискорення віль-
ного падіння;  - коефіцієнт подовжнього зчеплення 
колеса з поверхнею дороги;f - коефіцієнт кочення 
колеса;  – величина подовжнього похилу. 

Подвійне сканування першим променем в зоні 
стоп-ліній і по відповідним смугам на виході з пере-
хрестя дає змогу визначити усі потрібні параметри ТЗ, 
які залишили КЗ по кожній зі смуг руху на зелений 
сигнал світлофору та повністю виїхали з зони перехре-
стя. Це дозволяє отримати точну інформацію про на-
явність ТЗ по окремим смугам в КЗ на момент зміни 

зеленого сигналу світлофору на жовтий, та визначити 
кількість та тип ТЗ, що не встигли або не змогли ли-
шити зону перехрестя на зелений сигнал, тобто не 
здійснили перетинання зони сканування (R1, R2) по 
смугам руху на виході з перехрестя. Таке може, напри-
клад, коли лівоповоротні ТЗ в зоні перехрестя очіку-
ють проїзду прямого зустрічного транспорту а право-
поворотні ТЗ - завершення руху пішоходів. 

Інформація про довжину, тип та кількість ТЗ в 
зоні перехрестя на момент початку дії ПТ дає можли-
вість  чітко визначити момент, коли всі ТЗ попере-
дньої фази руху звільнять зону перехрестя для почат-
ку нової фази. Це пропонується зробити по моментах, 
коли останній ТЗ, що знаходився в зоні перехрестя, 
почне перетинати своїм переднім бампером одну з 
ліній сканування (наприклад, R1) по смугах руху на 
виході з перехрестя. Це гарантує, що останній ТЗ до-
сяг або минув дальню конфліктну точку цього ПТ і 
при умові наявності інформації про його довжину 
практично вже залишив зону перехрестя. Момент пе-
ретинання переднім бампером ТЗ лінії сканування з 
радіусом R1 береться як кінець ПТ цієї фази, але за 
умови перевірки наявності на вході в першу КЗ нового 
ТЗ, зупиночний шлях якого перевищує довжину КЗ. 
Це можливо за умови, якщо на момент початку ПТ 
вхідний кордон першої КЗ буде перетинати ТЗ зі шви-
дкістю, що перевищує дозволену (більше 50 км/год), а 
його тип і габарити будуть свідчити, що його ЗШ пе-
ревищує довжину КЗ і ТЗ навіть при повному галь-
муванні потрапить в зону перехрестя. В такому випа-
дку кінець ПН визначається по моменту перетинання 
лінії сканування з радіусом  R1 на виході з перехрестя 
переднім бампером цього ТЗ. Фіксацію ТЗ, що в'їж-
джають в другу КЗ, здійснюють по їх заднім бампе-
рам при перетинанні одного з кіл (наприклад, R5). 
При цьому завдяки періодичному скануванню зі змі-
ною оптичної осі лазерного променя визначається 
момент в’їзду, швидкість, довжина, тип, кількість і 
послідовність ТЗ, що справді в’їхали в другу КЗ по 
кожній смузі руху за період вимірювань.  

Радіус R5, що формує вхідну межу другої КЗ, 
бажано вибирати за умови, щоб він перевищував 

Рис. 2. Структурна схема пристрою, яка розкриває запропонований спосіб 



Системи управління, навігації та зв'язку, 2018, випуск 6(52)                                                     ISSN 2073-7394 

 56 

найбільш можливу чергу ТЗ, яка може скупчуватися 
у звичайних умовах по одній із смуг руху на черво-
ний сигнал світлофору. Це дає можливість досить 
точно визначити кількість ТЗ mj  у черзі по кожній j-й 
смузі руху на підходах до перехрестя на момент змі-
ни сигналу світлофору на зелений, або на момент 
початку руху перших у черзі ТЗ. Інформація про до-
вжину, тип та час пересування ТЗ на вході в другу КЗ 
дозволяє послідовно визначити реальні значення ко-
ефіцієнтів приведення до легкового автомобілю КПРі  
як відношення величини середнього значення часово-
го інтервалу вit  пересування конкретного типу ТЗ 
кола з R5 спочатку переднім, а потім заднім бампером 
до величини середнього значення аналогічного часо-
вого інтервалу  лit  проїзду легкового автомобілю: 

/ПРі ві ліK t t .                        (2) 

Вимірювання такого комплексу параметрів в зо-
ні перехрестя дозволяє також визначити склад та до-
вжину черги ТЗ, що скупчуються перед стоп-лінією 
на червоний сигнал світлофора по кожній смузі руху 
як у фізичних, так і у приведених одиницях. Таким 
чином можна суттєво підвищити точність розрахун-
ків і прогнозування, а потім за результатами скану-
вання виходу КЗ першим променем визначити час 
роз’їзду Tj  черг по кожній смузі на зелений сигнал і 
тривалість кожного основного такту (ОТ).  

Тривалість ОТ Т оі і-фази пропонується визнача-
ти за моментом закінчення роз’їзду найбільшої за 
часом черги по смугам руху в даній фазі регулюван-
ня. Фіксація кінця ОТ здійснюється за моментом пе-
ретинання заднім бампером останнього в черзі ТЗ 
лінії сканування з радіусом R1 при умові, що на цей 
момент першу КЗ повністю залишать всі ТЗ. В іншо-
му випадку кінець ОТ формується по максимально 
фіксованому заздалегідь значенню. Тривалість циклу 
Тц СР за результатами сканування визначається як 
сукупність основних та проміжних Тпі тактів всіх фаз 
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Структурна схема пристрою для реалізації за-
пропонованого способу має у своєму складі: блок 
сканування 1, лазерний випромінювач 3 вузько 
спрямованого променя та вузол розгортки 4, які фо-
рмують трьолучове конусне покрокове сканування 
зони перехрестя за допомогою оптичних відхиляю-
чих пристроїв 51, 52, 53. Зміна положень кутів розго-
ртки променів 81, 82 та 83 здійснюється в реперній 
точці на кожному періоді сканування сигналом, що 
поступає з реперного фотоприймача 2 (ФП0) на вхо-
ди дискретних сканісторів 51, 52  та 53. 

Фотоприймачі 2, направлені на вхідні і вихідні 
смуги руху, уловлюють послідовно відбиті сигнали 
усіх лазерних променів з часовою затримкою на тре-
тину періоду сканування. Перетворювач 6 сигналу 
кожного ФПi відповідної смуги руху перетворює сиг-
нали в імпульсно-цифрові коди, які вводяться в обчи-
слювальний пристрій (ОП) 7, де далі визначаються 
всі необхідні параметри за будь-який час виміру (час 
тривалості ОТ, ПТ або циклу СР). Для цього сигнали 

зміни елементів циклу СР з виходу світлофорного 
об’єкту 9 подаються на відповідний вхід ОП. 

Сигнали з виходу реперного ФП0 через пере-
творювача 60 подаються на відповідні входи дискре-
тних сканісторів 51, 52, 53 та ОП для визначення по-
ложення кожного променя за смугами руху відносно 
реперної точки. ОП на протязі циклу регулювання 
зберігає інформацію про тип, кількість і напрямки 
руху ТЗ, що знаходяться в КЗ або в зоні перехрестя 
на момент початку ОТ та ПТ. В ОП закладено алго-
ритм та константи для розрахунку ЗШ різного типу 
ТЗ, за якими визначається перспектива повного га-
льмування ТЗ до стоп-лінії, КПРі для попереднього 
розрахунку часу роз’їзду черг ТЗ. Після того, як 
останній ТЗ, що з початку ПТ знаходився в зоні пе-
рехрестя, перетне своїм переднім бампером лінію 
сканування R2 на виході з перехрестя, ОП видає сиг-
нал завершення ПТ на світлофорний об’єкт 9. В разі 
відсутності ТЗ в зоні перехрестя на момент початку 
ПТ, обчислювальний пристрій формує сигнал заве-
ршення ПТ через мінімально обраний заздалегідь 
час. ОП також визначає моменти завершення ОТ для 
різних умов руху ТП на перехресті. 

Таким чином, ефективне визначення реальних 
параметрів руху окремих видів ТЗ по усіх смугах 
руху на підході та в зоні перехрестя шляхом потрій-
ного високошвидкісного сканування дає можливість 
одержати в реальному масштабі часу точні значення 
часу дії ОТ і ПТ та підвищити ефективність регулю-
вання за рахунок оптимізації параметрів циклу СС 
для конкретних умов. Визначення часу дії  ОТ і ПТ 
за поточними вимірами (а не приблизними розраху-
нками за середніми значеннями параметрів, як від-
бувається зараз), дає можливість скоротити такти, 
зменшити втрати часу в циклі регулювання та під-
вищити ефективну тривалість фаз регулювання.  

Звернемо увагу на те, що це можливо лише у ра-
зі відсутності ТЗ в зоні перехрестя та на його підхо-
дах на момент початку ПТ. Зменшення ОТ можливо у 
разі відсутності ТЗ за дозволеними напрямками на 
протязі дії ОТ, або за відсутностю ТЗ по окремим 
напрямкам (як це здійснюється при управлінні з роз-
щепленою фазою). Фіксація кінця дії ПТ по виходу з 
зони перехрестя останнього ТЗ, одночасно підвищує 
ефективність управління завдяки поліпшенню безпе-
ки руху на регульованому перехресті. 

Висновки 
Запропонований спосіб дає можливість одер-

жати більш повний комплекс інформації для конт-
ролю і оперативного визначення оптимальних зна-
чень часу дії ОТ і ПТ, циклу регулювання та управ-
ління рухом, що сприятиме вирішенню проблеми 
підвищення ефективності функціонування і пропус-
кної здатності регульованих перехресть та транспо-
ртної мережі в цілому. Запропонований підхід до 
виміру комплексу параметрів руху ТП одночасно 
дозволяє здійснювати оцінку якості СР за такими 
критеріями як середні затримки ТЗ, ступінь наси-
чення смуг руху, пропускна здатність перехрестя та 
в динаміці контролювати якість СР. Все це істотно 
розширює функціональні можливості відомого спо-
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собу і його ефективність та дозволяє в динаміці (на-
приклад, при раптовій зміні умов руху на перехрес-
ті) здійснювати як параметричну адаптацію керу-

вання (оптимізацію елементів циклу), так і структу-
рну або комбіновану адаптацію за рахунок структу-
рної реорганізації схем керування рухом.  
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К вопросу повышения эффективности светофорного регулирования 
О. В. Денисенко 

Предметом изучения в статье является новый подход определения параметров движения транспортных средств и 
особенности современной организации мониторинга транспортных потоков (ТП) на таких  регулируемых  пересечениях. 
Целью является разработка нового способа, позволяющего повысить уровень качества и комплексной оценки определе-
ния элементов цикла светофорного регулирования (СР) в условиях изменения параметров движения ТП в зоне перекре-
стка. Задачи исследования: анализ существующих подходов мониторинга ТП на регулируемых перекрестках; разра-
ботка нового способа, позволяющего получить более полную информацию для контроля и эффективного определения 
оптимальных значений времени действия элементов цикла СР; разработка способа, отвечающего требованиям универ-
сальных адаптивных систем, позволяющих эффективно реагировать на изменения условий движения ТП на перекрестке. 
Получены следующие результаты. Раскрыты некоторые особенности современной организации мониторинга транс-
портных потоков (ТП) на локальных объектах, а также проанализированы их основные достоинства и недостатки. Пред-
ставлен новый способ определения элементов цикла СР в условиях динамичного изменения параметров движения ТП и 
адаптивного реагирования системы на дорожную ситуацию. Приведен вариант упрощенной структуры устройства для 
реализации предложенного способа и эффективной обработки исходной информации, показана реализуемость и работо-
способность алгоритмов, заложенных в способ. Выводы. Эффективное определение параметров движения ТП в зоне 
перекрестка по каждой полосе движения в течение светофорного цикла дает возможность получить более полный ком-
плекс информации для контроля и последующего оперативного управления движением на перекрестке. Показаны пути 
расширения функциональных возможностей предложенного способа за счет одновременного определения дополнитель-
ных параметров состояния ТП на перекрестке и критериев оценки качества СР. Гибкая технология и комплексная оцен-
ка режимов СР позволяет в реальном масштабе времени осуществлять как параметрическую адаптацию (оптимизацию 
элементов цикла), так и структурную адаптацию за счет реорганизации схем управления движения. 

Ключевые слова : регулируемый перекресток, транспортный поток, транспортное средство, устройство раз-
вертки, луч лазера, цикл регулирования. 
 

Increase in effectiveness of definition of elements of a cycle of traffic light regulation. 
O. Denisenko 

Studying subject in article is new approach of determination of parameters of the movement of vehicles and feature of the 
modern organization of monitoring of traffic flows on such adjustable traverses. The purpose is development of the new mode 
allowing to increase level of quality and complex assessment of definition of elements of cycle of traffic light regulation (TLR) 
in the conditions of change of parameters of the movement TF in intersection zone. Research problems: the analysis of the ex-
isting approaches of monitoring of TF at adjustable intersections; development of the new mode allowing to obtain fuller infor-
mation for control and effective determination of optimum values of time of action of elements of the cycle TLR; development of 
the mode meeting the requirements of the multiple-purpose adaptive systems allowing to react effectively to changes of traffic 
conditions of TF on the intersection. The following results are received. Some features of the modern organization of monitor-
ing of TF on local objects are revealed and also their main merits and demerits are analysed. The new mode of definition of ele-
ments of the cycle TLR in the conditions of dynamic change of parameters of the movement TF and adaptive response of system 
to road situation is presented. The option of the simplified structure of the device for realization of the offered mode and effective 
processing of initial information is given, the feasibility and operability of the algorithms put in mode is shown. Conclusions. 
Effective determination of parameters of the movement TF in intersection zone on each strip of the movement during traffic light 
cycle gives the chance to obtain fuller complex of information for control and the subsequent operational management of the 
movement at the intersection. Ways of expansion of functionality of the offered mode due to simultaneous determination of addi-
tional parameters of condition of TF at the intersection and criteria for evaluation of quality of TLR are shown. The flexible tech-
nology and complex assessment of the TLR modes allows to carry out in real time as parametrical adaptation (optimization of 
elements of cycle), and structural adaptation due to reorganization of schemes of steering of the movement. 

Keywords:  adjustable intersection, traffic flow, vehicle, sweep device, laser beam, control cycle. 




