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Так, сегодня, одной из разновидностей применения светофора, является 

использование его в составе автоматизированной системы управления дорожным 

движением (АСУДД), а именно в комплексе программно-технических средств, 

систем и мероприятий, направленных на обеспечение безопасности дорожного 

движения, снижение транспортных задержек, улучшение параметров улично-

дорожной сети и улучшение экологической обстановки. В результате постоянного 

совершенствования современные светофоры работают в различных режимах, 

которые управляют изолированными перекрестками, магистральными улицами, в 

состав которых входит несколько управляемых участков. Связь нескольких 

перекрестков в результате согласованного управления светофоров в научной 

практике определена как координация, а тип управления – координированный. 

Для организации координированного управления движением транспортных 

потоков на магистральных улицах необходимо выполнение четырех условий (рис.1). 

 

 

Рисунок 1 – Необходимы условия для ввода координированного управления на 

магистральных улицах 

 

В зарубежной практике представлены две модели, позволяющие оценить 

включение новых пересечений в систему координированного управления, а именно: 

1 модель – модель определения индекса желательности координации; 

Условие 1: наличие не менее двух полос для движения в 
каждом направлении

Условие 2: одинаковый или кратный цикл регулирования 
на всех перекрестках, входящих в систему координации

Условие 3: транзитность потока должна быть не менее 70 
%

Условие 4: расстояние между соседними перекрестками 
не должно превышать 800 м



2 модель – модель применения индекса связности. 

Индекс желательности координации (IDI – Intercoordination Desirability Index) 

рассчитывается по формуле 

                             𝐼𝐷𝐼 =
0,5

1+𝑡
∙ (

𝑞𝑚𝑎𝑥

𝑞т
−  𝑁 − 2 ),                                         (1) 

где 𝑡 – время движения по связи, мин; 𝑞𝑚𝑎𝑥  – максимальная интенсивность 

движения транспортного потока на смежном регулируемом пересечении, 
авт

ч
; 𝑞т – 

суммарная интенсивность движения транспортного потока на всех регулируемых 

пересечениях, 
авт

ч
; 𝑁 – количество полос движения на рассматриваемом 

координированном участке. Изменения значений индекса желательности 

координации, представленные в таблице 1, позволяют определить возможность 

включения нового регулируемого пересечения в существующую систему 

координированного управления. 

Таблица 1 – Изменение значений индекса желательности координации 

Значение индекса желательности 

координации (IDI – Intercoordination 

Desirability Index) 

Вывод 

От 0 до 0,35 

Включение нового регулируемого пересечения в 

существующую систему координированного управления 

невозможно 

От 0,35 до 1 

Включение нового регулируемого пересечения в 

существующую систему координированного управления 

возможно 

 

Модель применения индекса связности (CI – Coupling Index), аналогичным 

способом определяет возможность включения нового регулируемого пересечения в 

существующую систему координированного управления. 

                                               𝐶𝐼 =
𝑁

(
𝐷

0,62
)2

,                                                     (2) 

где 𝑁 – интенсивность движения транспортного потока за исследуемый промежуток 

времени, тыс. 
авт

ч
; 𝐷 – длина рассматриваемого участка с координированным 

управлением, км. Диапазоны изменения индекса связности о возможности 

включения нового, регулируемого пересечения в существующую систему 

координированного управления представлены в таблице 2. 

 



Таблица 2 – Диапазоны изменения индекса связности 

Значение индекса связности 

(CI – Coupling Index) 
Вывод 

От 0 до 1 

Отсутствует необходимость включения нового регулируемого 

пересечения в существующую систему координированного 

управления 

От 1 до 50 
Желательно включение нового регулируемого пересечения в 

существующую систему координированного управления 

Более 50 

Требуется включение нового регулируемого пересечения в 

существующую систему координированного управления 

возможно 

 

Необходимо отметить, что представленные зарубежные модели включения 

новых пересечений в систему координированного управления не позволяют оценить 

эффективность применения уже установленной координации, что является 

необходимым мероприятием в условиях современных городов. 

Для оценки эффективности применения координированного управления в 

отечественной практике используют модель определения координационного 

фактора – coordination factor (CF) с использованием формулы: 

𝐶𝐹 = max 𝐶𝐹1,𝐶𝐹2 + 𝐴𝑝 + 𝐴𝑦 + 𝐴𝑐 ,  (3) 

где 𝐶𝐹1 – значение фактора координируемости по времени; 𝐶𝐹2 – фактор значения 

средней интенсивности движения; 𝐴𝑝  – фактор наличия групп в цикле 

регулирования при установленной интенсивности движения; 𝐴𝑦  – установленная 

интенсивность движения транспортного потока; 𝐴𝑐  – установленная длительность 

цикла светофорного регулирования при координированном управлении. 

Значение координационного фактора изменяются в пределах, представленных 

в таблице 3. 

Таблица 3 – Пределы изменения значений коэффициента координации 

Диапазон CF Наименование действия 

CF < 20 Ввод координированного управления нецелесообразен 

20 < CF < 80 Присутствует возможность ввода координированного управления 

CF>80 Ввод координированного управления целесообразен 

При анализе существующих отечественных и зарубежных методов ввода 

координированного управления установлено, что все методы направлены на 

определение целесообразности введения нового регулируемого пересечения в 

существующую систему координированного управления, однако, оценить 



эффективность применения координированного управления без использования 

специального оборудования не представляется возможным. 
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