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Введение 
 
Непрерывно возрастающая транспортная на-
грузка на улично-дорожные сети (УДС) 
крупных городов (мегаполисов) привела к 
тому, что УДС работают с перенапряжением, 

о чем свидетельствуют систематически возни-
кающие предзаторовые («тянучки») и заторо-
вые («пробки») ситуации. Следует отметить, 
что ситуации на УДС изменяются достаточ-
но быстро, а размеры объекта управления 
настолько велики (сотни квадратных кило-



метров УДС и десятки тысяч одновременно 
движущихся автомобилей), что управление 
им в ручном режиме регулирования (диспет-
чирование) не представляется возможным. 
Это обусловливает актуальность проблемы 
создания АСУ дорожным движением в мега-
полисах (АСУ ДДМ). При этом бурное раз-
витие цифровых технологий и технических 
средств получения оперативной информации 
и реализации принимаемых решений создает 
предпосылки решения этой проблемы. 
 

Анализ публикаций 
 
Известно большое количество работ, посвя-
щенных разработке отдельных элементов 
АСУ ДД. Это, в первую очередь, работы по 
созданию и совершенствованию системы 
гибкого координированного управления 
транспортными потоками на магистралях, 
адаптивного управления, решающие локаль-
ную задачу повышения пропускной способ-
ности магистралей [1–4]. Целый ряд работ 
посвящен совершенствованию светофорных 
объектов: оптимизации циклов чередования 
фаз регулирования и совместной работы 
близко расположенных светофоров [1–5]. 
Значительное количество работ направлено 
на создание технических средств получения 
информации о транспортных потоках и про-
граммных продуктов для обработки этой ин-
формации, включая системы «распознавания 
образов» [6]. Однако, все эти работы разроз-
нены и решают только локальные или част-
ные задачи. При этом не учитывается, что 
улучшение организации дорожного движения 
на одном участке УДС может повлечь за собой 
ухудшение ситуации на смежных участках. 

 
Постановка задачи 

 
Задача состоит в разработке концепции и по-
этапном создании АСУ ДДМ. Наиболее 
сложным этапом представляется синтез ал-

горитма функционирования системы, кото-
рый позволяет осуществлять мониторинг 
транспортных потоков на всей УДС мегапо-
лиса, прогнозировать развитие ситуации  
на проблемных ее участках и осуществлять 
перекоммутацию транспортных потоков в 
обход проблемных участков, т.е. предотвра-
щать возникновение предзаторовых и зато-
ровых ситуаций. 
 
Структура АСУ ДДМ и задачи синтеза  

алгоритма ее функционирования 
 
Для решения поставленной задачи в структу-
ру АСУ ДДМ должны быть включены эле-
менты, показанные на схеме (рис. 1). Созда-
ние технических средств сбора, обработки и 
передачи информации и управляющих сиг-
налов, а также средств их реализации на со-
временном уровне развития техники не пред-
ставляет принципиальных трудностей.  
 
Однако, с учетом их стоимости и масштабов 
объекта управления нерациональное их раз-
мещение может привести к неоправданно 
высокой стоимости АСУ ДДМ. Поэтому од-
ной из важнейших задач при разработке АСУ 
ДДМ является формирование подхода к вы-
бору мест установки и разработка методов 
определения минимально необходимого, но 
достаточного количества указанных техниче-
ских средств. 
 
Для выполнения центральным контроллером 
возлагаемых на него задач в него кроме опе-
ративной информации необходимо ввести 
постоянную базу данных, состоящую из не-
скольких массивов: 
 
– граф УДС (геометрия УДС, включая длины 
перегонов, ширину проезжей части каждо-
го перегона, геометрия перекрестков и 
площадей, количество полос движения на 
перегоне и т.д.); 

 

 
 

Рис. 1. Укрупненная структурная схема АСУ ДДМ 



– места установки светофоров, дорожных 
знаков, наличие дорожной разметки; 

– места установки технических средств сбора 
информации (точки УДС, откуда поступает 
информация); 

– места установки технических средств реа-
лизации управляющих сигналов (светофоры 
с регулируемыми циклами, переключаемые 
дорожные знаки, видео или аудио средства 
дополнительного информирования); 

– массив данных о вероятностных характе-
ристиках потоков; 

– массив данных о вероятностных характе-
ристиках водителей. 

 
На основании постоянной базы данных и не-
прерывно поступающей оперативной ин-
формации центральный контроллер должен 
последовательно решить следующие задачи: 
– моделировать движение дискретно-непре-
рывных транспортных потоков на всех пе-
регонах и перекрестках УДС с учетом 
слияния и разделения потоков; 

– прогнозировать развитие ситуаций на всех 
участках УДС и возникновение предзато-
ровых ситуаций; 

– при выявлении проблемной зоны с высокой 
вероятностью возникновения предзаторо-
вой ситуации моделировать развитие ситу-
аций при различных возможных вариантах 
перекоммутации транспортных потоков и 
выбрать наиболее рациональный вариант; 

– сформировать управляющие сигналы для 
реализации выбранного варианта переком-
мутации потоков. 

 
Очевидно, что для прогнозирования развития 
ситуаций при различных вариантах пере-
коммутации и последующей своевременной 
перекоммутации центральный контроллер 
должен обладать высоким быстродействием, 
т.к. он должен успеть смоделировать несколь-
ко десятков вариантов развития ситуаций за 
время, существенно меньшее (на 2–3 поряд-
ка) реального времени развития ситуации. 
Следовательно, в основу алгоритма функ-
ционирования центрального контроллера 
должен быть положен программный продукт, 
обеспечивающий требуемое быстродействие. 
Все известные на сегодняшний день про-
граммные продукты, построенные на микро-, 
макро- или мезоскопических моделях [7–12], 
не обеспечивают требуемого быстродейст-
вия. Создание такого программного продук-
та, по-видимому, возможно на основе эмпи-
рико-стохастических моделей, содержащих 
на 3–4 порядка меньшее число условий и урав-
нений. Эта задача является первоочередной. 

Выводы 
 
Предложенные концепция и структура АСУ 
дорожным движением в мегаполисе позво-
ляют сформулировать задачи, последова-
тельное решение которых обеспечит воз-
можность поэтапного создания такой АСУ. 
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