
Секция «ТРАНСПОРТНЫЕ СИСТЕМЫ И ТЕХНОЛОГИИ» 

219 

УДК 656.13.05 

ОБЕСПЕЧЕНИЕ ПРИОРИТЕТНОГО ДВИЖЕНИЯ  

МАРШРУТНЫХ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ  

В ИНТЕЛЛЕКТУАЛЬНЫХ ТРАНСПОРТНЫХ  

СИСТЕМАХ ГОРОДОВ 

PRIORITY OF ROUTE VEHICLES IN THE INTELLIGENT 

TRANSPORT SYSTEMS OF CITIES 

 

С.А. Рынкевич, д-р техн. наук, проф., С.С. Семченков, маг., 

Белорусский национальный технический университет,  

г. Минск, Республика Беларусь 

S. Rynkevich, Doctor of Technical Science, Associate professor, 

S. Semchenkov, Master, 

Belarusian National Technical University, Minsk, Republic of Belarus 

 

Аннотация. В статье рассмотрены направления применения ин-

теллектуальных транспортных систем для создания систем обес-

печения приоритетного проезда маршрутных транспортных 

средств. 

Abstract. The article deals with the application of intelligent transport 

systems to create systems to ensure the priority passage of route transport. 
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ВВЕДЕНИЕ 

Одним из направлений применения интеллектуальных транспорт-

ных систем является использование их для создания систем обеспе-

чения приоритетного проезда маршрутных транспортных средств 

(далее – МТС) на перекрёстках, оборудованных светофорным регу-

лированием.  

В свою очередь, предоставление приоритета позволит обеспечи-

вать основные условия соблюдения расписания движения МТС.  

Понятие приоритета в данном контексте подразумевает предо-

ставление МТС определённого преимущества на перекрёстках со 
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светофорным регулированием, путём изменения режима работы све-

тофорного объекта таким образом, чтобы МТС могли как можно 

быстрее и с минимальными задержками проследовать перекрёсток. 

 

ОБЕСПЕЧЕНИЕ ПРИОРИТЕТНОГО ДВИЖЕНИЯ  

МАРШРУТНЫХ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ  

В ИНТЕЛЛЕКТУАЛЬНЫХ ТРАНСПОРТНЫХ  

СИСТЕМАХ ГОРОДОВ 

Cложность при решении данной проблемы всегда будет состоять 

в том, что режим движения МТС априори значительно отличается от 

режима движения транспорта, формирующего основной транспорт-

ный поток. Речь идёт, в первую очередь, о средней скорости движе-

ния МТС: её значительный разброс со скоростями движения основ-

ного транспортного потока обусловлен наличием остановочных 

пунктов и соответственно временем, которое затрачивается на вы-

садку и посадку пассажиров, а также большой степенью влияния со 

стороны других транспортных средств. Значительное различие дан-

ных скоростей приводит к тому, что МТС в принципе тяжело вклю-

чить в систему координированного управления транспортными по-

токами, в основу расчёта которой положены характеристики основ-

ного транспортного потока, формируемого более-менее однород-

ными транспортными средствами со схожими техническими харак-

теристиками. В результате частыми получаются ситуации, когда 

МТС, начиная движение на предыдущем светофорном объекте в со-

ставе группы немаршрутных транспортных средств, за счёт за-

держки при высадке-посадке пассажиров на остановочном пункте, 

расположенном на перегоне между светофорными объектами, при-

бывает к следующему светофорному объекту, включённому в си-

стему координированного управления, после окончания такта разре-

шающего сигнала в следуемом направлении.  

При этом стоит заметить, что длительность задержек МТС на све-

тофорных объектах, составляет большую долю в длительности всех 

задержек при движении по маршруту (экспериментальные исследо-

вания показывают, что для трамвая в г. Минске эта доля составляет 

до 60% длительности всех задержек). 
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Принимая во внимание особенности технологии работы МТС, 

можно выстроить ряд стратегий обеспечения приоритета при постро-

ении интеллектуальных транспортных систем городов, основываю-

щихся на предоставлении МТС пассивного или активного приорите-

тов. Также названные стратегии можно разделить по характеру 

управляющих воздействий на стратегии с абсолютным и условным 

приоритетом.  

В основу обеспечения пассивного приоритета положена разра-

ботка режимов светофорного регулирования на основе статистиче-

ского обследования режимов движения маршрутных транспортных 

средств. На основании данных обследований составляется диа-

грамма движения маршрутного транспортного средства по перегону.  

Светофорное регулирование при реализации данного направле-

ния рассчитывается на основании диаграммы таким образом, чтобы 

учесть наиболее вероятный момент прибытия МТС к светофорному 

объекту, полученный на основе анализа времени движения. Стоит за-

метить, что методы данного направления никогда не будут учиты-

вать фактическое местонахождение МТС в режиме реального вре-

мени, а будут только предполагать его. К основным методам реали-

зации пассивного приоритета относятся изменение продолжительно-

сти цикла светофорного регулирования, деление фаз (выделение спе-

циальных фаз для МТС), изменение продолжительности фазы с учё-

том скорости МТС, изменение порядка фаз (с учётом скорости МТС), 

выделение специальных полос движения, создание «ускоренных» 

маршрутов объезда для МТС. 

В основу обеспечения активного приоритета положена разра-

ботка режимов светофорного регулирования на основе адаптивного 

управления с вызывными устройствами и специальными детекто-

рами, идентифицирующими МТС. Программы светофорного регули-

рования предусматривают различные варианты включения, причём 

управляющим воздействием в данных схемах всегда будет являться 

сигнал о приближении МТС, поступающий от детектора. Таким об-

разом управление в данных системах ведётся в режиме реального 

времени. Методологически обеспечение активного приоритета МТС 

возможно путём оперативного увеличения продолжительности фазы 

(основного такта), опережения разрешающего сигнала («выпуск» 
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МТС перед основным потоком), применения специальной «моно-

польной» фазы (обеспечения проследования светофорного объекта 

МТС при одновременном включении запрещающего сигнала для 

других транспортных средств во всех направлениях), исключения 

определённых фаз из текущего цикла для «приближения» времени 

включения фазы разрешающей проезд МТС. В случае применения 

некоторых из данных методов в последующих циклах при отсут-

ствии в них МТС целесообразно предусматривать применение мер 

компенсационного воздействия (удлинение фаз для немаршрутных 

транспортных средств и т.д.). 

В то же время по характеру управляющих воздействий можно вы-

делить абсолютный и условный приоритеты. В случае предоставле-

ния абсолютного приоритета система управления светофорным объ-

ектом не учитывает маршрут, наполняемость салона, отклонение от 

расписания МТС и т.п. В случае предоставления условного приори-

тета интеллектуальная система управления дорожным движением 

учитывает названные факторы и определяет необходимость и оче-

рёдность предоставления приоритета. 

 

ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

Перспективным направлением для обеспечения приоритетного 

движения маршрутных транспортных средств в интеллектуальных 

транспортных системах городов является использование именно ак-

тивного приоритета маршрутных транспортных средств с условным 

или абсолютным характером управляющих воздействий. 
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