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Аннотация. Основным методом определения транспортной задержки в отечественной методиче-
ской и учебной литературе является ее расчет по методике (формуле) Ф. Вебстера (1958 г.), которая 
основана на теории массового обслуживания. Однако в условиях высокой загрузки дороги или транс-
портного затора экспериментальные и расчетные данные на простых перекрестках значительно раз-
нятся. Еще противоречивей определение задержек для сложных перекрестков, в частности для коль-
цевого пересечения со светофорным регулированием и прорезанным центральным островком (далее 
КПСРПЦО).

Цель исследования заключается в определении области применения формулы Ф. Вебстера для малоис-
следованного кольцевого пересечения КПСРПЦО.

В работе впервые рассмотрены вопросы выбора параметров КПСРПЦО в городских условиях, а так-
же представляется методика расчета транспортных задержек в зависимости от различных влияю-
щих факторов. В целях исследования выдвигается гипотеза о том, что применение формулы Вебсте-
ра зависит от интенсивностей движения на главной и второстепенной дорогах, степени загрузки по 
направлениям и транспортного спроса на левоповоротное движение. В соответствии с гипотезой на 
основе собранных данных производится расчёт транспортных задержек на КПСРПЦО от выбранных 
факторов.

Для обоснования адекватности расчетов использован метод имитационного моделирования в про-
граммном комплексе Aimsun (микромоделирование). На основе данных натурных обследований участка 
улично-дорожной сети была создана имитационная модель с высокой степенью достоверности, ото-
бражающая текущую ситуацию на регулируемом пересечении, а также оценивалась целесообразность 
применения КПСРПЦО на участке улично-дорожной сети.

Установлены зависимости транспортных задержек от интенсивностей движения на главной и вто-
ростепенной дороге, эффективной длительности цикла регулирования по главной дороге, интенсивности 
движения по кольцу, диаметра островка для КПСРПЦО. Таким образом, на основе полученной математи-
ческой модели определен диапазон применения формулы Вебстера, на который влияет количество полос 
движения для главной и второстепенной дорог, степень загрузки по направлениям и количество полос 
движения по кольцу.

Дальнейшие исследования предполагают разработку методики для расчета параметров КПСРПЦО.
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Abstract. The main method of determining transport delay in the national methodical and educational litera-
ture is its calculation according to the methodology (formula) of F. Webster (1958), which is based on the theory of 
mass service. However, in conditions of high traffic congestion or traffic congestion, experimental and calculated 
data at simple intersections vary considerably. The definition of delays for complex intersections, in particular for 
the Hamburger Through-About Intersection (further HTAI) is also contradictory. 

The aim of the study is to improve determine the area of application of F. Webster’s formula for a little-studied 
roundabouts HTAI. 

For the first time, the paper addresses the selection of parameters of the HTAI in urban settings, and also intro-
duces a method of calculating transport delays depending on various factors. For the purpose of the study, the hy-
pothesis is put forward that the application of the Webster formula depends on the intensity of traffic on the main and 
secondary roads, the degree of loading in directions and transport demand for left-turning traffic. According to the 
hypothesis, on the basis of the collected data, transport delays are calculated on the HTAI from the selected factors.

To justify the adequacy of calculations, the method of simulation in the Aimsun (micro-modeling) software 
complex is used. On the basis of in-kind surveys of section of the road network, a high-reliability simulation model 
was created, reflecting the current situation at regulated intersection, and also assessed the feasibility of using the 
HTAI on a section of the road network.

There are dependencies of transport delays on traffic in the main and secondary road, effective duration 
of the cycle of regulation on the main road, traffic on roundabout, the diameter of the islet for the HTAI. Thus, 
based on the resulting mathematical model, the range of application of the Webster formula is defined, which is 
affected by the number of lanes for the main and secondary roads, the degree of loading in directions and the 
number of lanes on the ring.

Further research involves the development of a methodology for calculating the parameters of the HTAI.
Keywords: road transport, the Hamburger Through-About Intersection, formula of Webster.
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1	 Методические рекомендации по разработке и реализации мероприятий по организации дорожного движения. Повышение эф-
фективности использования кольцевых развязок [Электронный ресурс]. – Режим доступа http://base.garant.ru/71802764/ (дата обра-
щения: 13.01.2020) / [Guidelines for the development and implementation of measures to organize traffic. Improving the efficiency of use of 
roundabouts]. (2016). Available at: http://base.garant.ru/71802764/ (accessed 13.01.2020). (In Russ.). 

Введение
Кольцевые пересечения имеют множество 

классификаций1 [7, 9–15]. К группе кольцевых пе-
ресечений со сложной (нестандартной) планиров-
кой центрального островка относятся перекрест-
но-кольцевые пересечения со светофорным регу-
лированием, кольцевые пересечения со светофор-
ным регулированием и с прорезанным централь-
ным островком (КПСРПЦО). КПСРПЦО не нашли 

широкого применения в организации дорожного 
движения, хотя в некоторых документах [6] дан-
ная группа кольцевых развязок предлагается как 
дальнейшее развитие кольцевых саморегулируе-
мых пересечений. 

КПСРПЦО нашли ограниченное применение 
на улично-дорожной сети городов: Минск, Сама-
ра, Фэрфакс и др. В зарубежной литературе данное 
пересечение называется Hamburger Through-About 
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Intersection2 [15]. На рис. 1 показано КПСРПЦО 
в г. Фэрфаксе. В ходе анализа нормативно-техни-
ческой, научной литературы было установлено 

2	 Alternative Intersections/Interchanges: Informational Report (AIIR) [Электронный ресурс]. – Режим доступа: https://www.fhwa.
dot.gov/publications/research/safety/09060/006.cfm (дата обращения: 04.12.2020). / Alternative Intersections/Interchanges: Informational 
Report (AIIR). – Available at: https://www.fhwa.dot.gov/publications/research/safety/09060/006.cfm (accessed: 04.12.2020). (In Eng.).
	 Tollazzi, T. Alternative Types of Roundabouts. An Informational Guide. – Springer International Publishing. – 2015. – 206 p. / Tollazzi, 
T. (2015). Alternative Types of Roundabouts. An Informational Guide. Springer International Publishing., 206 p. (In Eng.). 
3	 ОДМ 218.6.003–2011. Методические рекомендации по проектированию светофорных объектов на автомобильных дорогах. – 
М.: Федеральное дорожное агентство (Росавтодор), 2013. – 69 с. / ODM 218.6.003. (2011). Metodicheskie rekontendatsii po proektirovani-
yu svetofornykh ob’ektov na avtomobil’nykh dorogakh [Methodical recommendations about design of traffic light objects on highways]. Mos-
cow: Rosavtodor Publ., 69 p. (In Russ.).
	 ОДМ 218.2.020–2012. Методические рекомендации по оценке пропускной способности автомобильных дорог. – М.: Феде-
ральное дорожное агентство (Росавтодор), 2012. – 144 с. / ODM 218.2.020. (2012). Metodicheskiye rekomendatsii po otsenke propusknoy 
sposobnosti avtomobilnykh dorog [Methodical recommendations for assessing the throughput of highways]. Moscow: Rosavtodor Publ., 144 p. 
(In Russ.).

отсутствие системной информации о возможно-
сти их применения, методик расчета параметров, 
транспортных задержках и т. д. 

Рисунок 1. КПСРПЦО в г. Фэрфаксе 
Источник2

В Российской Федерации основным методом 
определения транспортной задержки является рас-
чет по методике (формуле) Ф. Вебстера (1958 г.), 
которая основана на теории массового обслужива-
ния [16]. Данная формула приводится во всей ме-
тодической и учебной литературе по организации 
дорожного движения, например в ОДМ3. Однако 
в  условиях транспортного затора эксперименталь-
ные и расчетные данные на простых перекрестках 
значительно разнятся [1–5]. 

Поэтому целью данной работы является опре-
деление области применения формулы Ф. Вебстера 
для малоисследованного кольцевого пересечения 
КПСРПЦО.

Исследование
Применение КПСРПЦО было предложено для 

реального перекрестка в г. Волгограде – пересе-
чение пр. им. В. И. Ленина и ул. 7-й Гвардейской 
бригады. В табл. 1 приведены значения интенсив-
ностей дорожного движения. 

В программном комплексе Aimsun была со-
здана и отлажена модель дорожного движения. 
Сравнение транспортной задержки, полученной 
в результате моделирования, и рассчитанной по 
формуле Ф.  Вебстера, покажет ошибку. Это объ-
ясняется тем, что данная формула плохо подходит 
для расчета транспортной задержки в условиях 
транспортного затора (при коэффициенте  – сте-
пень насыщения направления больше 1) [1–5].
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Таблица 1 – Интенсивности транспортных потоков на пересечении пр. им. В. И. Ленина и ул. 7-й Гвар-
дейской Бригады

Подход к перекрестку Тип транспортного средства
Направление движения

прямо направо налево

1 подход
(пр. им. В. И. Ленина 
направление на север)

Легковой 955 34 226
Грузовой 2 – 12

МА и МГТА 144 5 66
Автобусы/троллейбусы 28 – –

Приведенная интенсивность 1259 41,5 355

2 подход
(пр. им. В. И. Ленина 
направление на юг)

Легковой 969 702 144
Грузовой 4 4 8

Газели 174 40 22
Автобусы/троллейбусы 24 6 4

Приведенная интенсивность 1310 790 209

3 подход
(ул. 7-й Гвардейской бригады 

направление от р. Волга)

Легковой 354 252 0
Грузовой 8 – 0

МА и МГТА – 6 0
Автобусы/троллейбусы – – 0

Приведенная интенсивность 374 261 0

4 подход
(ул. 7-й Гвардейской бригады 

направление к р. Волга)

Легковой 282 89 378
Грузовой – – 7

МА и МГТА 11 26 38
Автобусы/троллейбусы – 4 8

Приведенная интенсивность 298,5 140 458,5

Адекватность модели проверялась сравнением 
ее с существующей дорожной-транспортной ситу-
ацией и сравнением натурных данных с результа-
тами моделирования (приведено в табл. 2) На рис. 

2 показана модель дорожного движения в сравне-
нии с дорожной-транспортной обстановкой на ис-
следуемом перекрестке. 

Таблица 2. Проверка адекватности модели по задержкам транспортных средств

Подход Задержки, полученные при моделировании, с Натурные задержки, с Относительная разница, %

1 112 98 12,5
2 108 120 10
3 478 437 8,6
4 304 276 9,2

Средняя разница 9,7

На основании таблицы 2 относительная разница 
между натурными данными и результатами моде-
лирования составляет менее 10 %, что подтвержда-
ет возможность проведения на модели математиче-
ского эксперимента.

Далее данная модель дорожного движения 

была усовершенствована в КПСРПЦО (показано 
на рис. 3).

В таблице 3 приведено сравнение транспортных 
задержек существующей схемы организации до-
рожного движения и предлагаемой.

Таблица 3. Транспортные задержки на пересечении до и после модернизации

Подход Транспортная задержка 
при существующей схеме, с

Транспортная задержка 
при применении КПСРПЦО, с

Эффективность, 
раз

1 112 25,2 4,4
2 108 26,6 4,1
3 478 28,3 16,9
4 304 38,4 7,9

Среднее 250,5 28,9 8,7
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Рисунок 2. Сравнение реальной дорожной обстановки с моделью дорожного движения
Источник: разработано Сильченковым Д. Д. в программном комплексе КОМПАС

Рисунок 3. Модель дорожного движения со схемой КПСРПЦО 
Источник: разработано Сильченковым Д. Д. в программном комплексе Aimsun

На основании таблицы 3 снижение транспорт-
ной задержки КПСРПЦО в среднем достигает 8, 7 
раз, что подтверждает эффективность данной схе-
мы организации дорожного движения.

После исследования, описанного в [8], была 
продолжена работа по изучению влияния факто-
ров на транспортные задержки по главной доро-
ге – Y1 и второстепенной дороге – Y2 на КПСРПЦО 
в программном комплексе Aimsun на основе мето-
да последовательного поиска. В табл. 4 приведены 
переменные, от которых исследовались транс-

портные задержки, их диапазон, шаг. Были выбра-
ны данные переменные, потому что Х1, Х3, Х5, Х6 – 
значимые переменные в уравнении регрессии [8], 
а Х4 – основной параметр кольцевой развязки.

После моделирования были получены экспе-
риментальные значения транспортной задержки 
по главной Y1 от Х1, Х4, Х5 и Y2 от Х3, Х4, Х5, Х6. Был 
получен достаточно большой объем эксперимен-
тальных данных, который обрабатывался в про-
граммном комплексе STATISTICA STUIDENT 
EDITION.
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Таблица 4. Описание переменных

Переменная Обозначение Диапазон Шаг
Интенсивность транспортного потока, движущегося прямо, приходящаяся на 
одну полосу, по главной дороге (пр. ед. / час) Х1 50–1550 50

Интенсивность транспортного потока, движущегося по кольцу, 
приходящаяся на одну полосу (пр. ед. / час) Х3 75–225 25

Диаметр островка, м Х4 40–70 10

Эффективная длительность цикла регулирования по главной дороге ( Х5

Интенсивность транспортного потока, движущегося по второстепенной 
дороге, приходящаяся на одну полосу 
(пр. ед. / час)

Х6 50–450 50

Ниже на рис. 4 и 5 приведены экспериментальные зависимости в сокращенном виде по одному графи-
ку: на рис. 4 – для главной дороги, на рис. 5 – для второстепенной.

Рисунок 4. Влияние интенсивности транспортного потока (Х1) и эффективной длительности цикла (Х5) 
на задержку (У1)

Источник: разработано Сильченковым Д. Д. на основе экспериментальных данных в программном ком-
плексе STATISTICA STUIDENT EDITION

Рисунок 5. Влияние эффективной длительности цикла (Х5) и интенсивности транспортного потока, (Х3) 
на задержку (У2) 

Источник: разработано Сильченковым Д. Д. на основе экспериментальных данных в программном ком-
плексе STATISTICA STUIDENT EDITION
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Интенсивности транспортного потока (Х1) и эф-
фективная длительность цикла (Х5) оказывают вли-
яние на задержку (У1) по экспоненциальной зависи-
мости. Диаметр островка (Х4) незначительно влияет 
на величину задержки (У1) по сравнению с интен-
сивностью транспортного потока и эффективной 
длительностью цикла.

Интенсивность транспортного потока, движу-
щегося по кольцу, приходящемуся на одну полосу 
(Х3), эффективная длительность цикла регулирова-
ния по главной дороге (Х5), интенсивность транс-
портного потока, движущегося по второстепенной 
дороге, приходящаяся на одну полосу (Х6), влияют 
на транспортную задержку (У2) по второстепенной 
дороге по экспоненциальной зависимости. Диаметр 
островка (Х4) незначительно влияет на величину 
задержки (У2) по сравнению с интенсивностью 
транспортного потока, движущегося по кольцу, эф-
фективной длительностью цикла регулирования по 
главной дороге, интенсивностью транспортного по-
тока, движущегося по второстепенной дороге.

Анализ результатов исследований
После анализа экспериментальных данных было 

подтверждено предположение, что диаметр остров-
ка КПСРПЦО оказывает незначительное влияние 
на величины транспортных задержек. 

Далее с целью уменьшения влияния диаметра 
островка и вероятностного распределения транс-
портных потоков, реализуемого в программном 
комплексе Aimsun, на величину задержки, соответ-
ствующие значения транспортных задержек скла-
дывались, и определялось среднее значение Y1 от 
Х1, Х5 и Y2 от Х3, Х5, Х6. Также для каждого опыта 
рассчитывалась задержка по формуле Ф. Вебстера. 

В табл. 5 представлены усредненные данные по 
задержкам по главной дороге (Y1): в столбце «A» 
показаны значения экспериментальной задержки; 
в столбце «В» – значение транспортной задержки, 
рассчитанной по формуле Ф. Вебстера. Значение 
в столбце «В» в скобках это  – степень насыщения 
направления. 

Для второстепенной дороги полученные резуль-
таты сведены в 4 таблицы (по количеству циклов 
регулирования) с содержанием аналогичным табл. 
5. Для второстепенной дороги в табл. 6 было также 
проведено сравнение экспериментальной задержки 
и задержки, рассчитанной по формуле Вебстера.

Таблица 5. Сравнение экспериментальной усредненной задержки (Y1) и рассчитанной по формуле Веб-
стера

Х1

Y1 ,с

Х5 = 30/96 Х5 = 40/96 Х5 = 50/96 Х5 = 60/96
A В A В A В A В

50 32 23,3 (0,08) 22 16,8 (0,06) 14 11,3 (0,05) 10 6,9 (0,04)
100 32 23,9 (0,16) 22 17,2 (0,12) 14 11,6 (0,10) 10 7,1 (0,08)

150 32 24,6 (0,24) 22 17,7 (0,18) 15 11,9 (0,15) 10 7,3 (0,12)

200 32 25,2 (0,32) 22 18,2 (0,24) 15 12,3 (0,19) 10 7,5 (0,16)
250 32 26,0 (0,41) 22 18,7 (0,30) 15 12,6 (0,24) 10 7,7 (0,20)
300 32 26,8 (0,49) 22 19,3 (0,37) 15 13,0 (0,29) 10 8,0 (0,24)
350 32 27,6 (0,57) 22 19,9 (0,43) 15 13,4 (0,34) 10 8,2 (0,28)
400 32 28,5 (0,65) 22 20,5 (0,49) 15 13,8 (0,39) 11 8,5 (0,32)
450 32 29,4 (0,73) 23 21,2 (0,55) 16 14,3 (0,44) 11 8,7(0,37)
500 32 30,4 (0,81) 23 21,9(0,61) 16 14,8 (0,49) 11 9,0 (0,41)
550 35 31,5 (0,89) 23 22,6 0,67) 16 15,3 (0,54) 11 9,4 (0,45)
600 38 32,6 (0,97) 24 23,5 (0,73) 17 15,8 (0,58) 11 9,7 (0,49)
650 42 33,8 (1,06) 24 24,3 (0,79) 17 16,4 (0,63) 12 10,1 (0,53)
700 86 35,2 (1,14) 26 25,3 (0,85) 18 17,1 (0,68) 13 10,5 (0,57)
750 193 36,6(1,22) 27 26,3 (0,91) 18 17,8(0,73) 12 10,9 (0,61)
800 208 38,2 (1,30) 29 27,5 (0,97) 19 18,5 (0,78) 13 11,4 (0,65)
850 336 39,9 (1,38) 35 28,7 (1,04) 20 19,4 (0,83) 14 11,9 (0,69)
900 399 41,7 (1,46) 41 30,0 (1,10) 21 20,3 (0,88) 14 12,4 (0,73)
950 457 43,7 (1,54) 52 31,5 (1,16) 22 21,3 (0,93) 14 13,0 (0,77)
1000 520 46,0 (1,62) 111 33,1 (1,22) 23 22,4 (0,97) 15 13,7 (0,81)
1050 560 48,5 (1,71) 177 34,9 (1,28) 25 23,6 (1,02) 16 14,4 (0,85)
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1100 614 51,3 (1,79) 321 36,9 (1,34) 32 24,9 (1,07) 17 15,3 (0,89)
1150 665 54,4 (1,87) 367 39,1 (1,40) 44 26,4 (1,12) 19 16,2 (0,93)
1200 675 57,9 (1,95) 405 41,6 (1,46) 88 28,2 (1,17) 21 17,3 (0,97)
1250 686 61,9 (2,03) 421 44,5 (1,52) 129 30,1 (1,22) 23 18,4 (1,02)
1300 716 66,6 (2,11) 465 47,8 (1,58) 202 32,4 (1,27) 29 19,8 (1,06)
1350 723 71,9 (2,19) 494 51,7 (1,64) 249 35,0(1,32) 29 21,4 (1,10)
1400 736 78,2 (2,27) 529 56,2 (1,71) 346 38,0 (1,36) 71 23,3 (1,14)
1450 748 85,8 (2,36) 546 61,6 (1,77) 366 41,7 (1,41) 105 25,5 (1,18)
1500 774 94,9 (2,44) 571 68,2 (1,83) 406 46,1 (1,46) 163 28,3 (1,22)
1550 778 106,2(2,52) 590 76,3 (1,89) 436 51,6 (1,51) 271 31,6 (1,26)

На основании таблицы 5 для главной дороги экспериментальные и расчетные значения транспортной 
задержки сходятся при  ≤ 1.

Таблица 6. Сравнение экспериментальной усредненной задержки (Y2) и рассчитанной по формуле Веб-
стера при эффективной длительности цикла регулирования 60/96 (Х5)

Х6, 
пр. ед./ 

час

Y2, с
Х3 = 75,

 пр. ед./ час
Х3 = 100, пр. 

ед./ час
Х3 = 125, пр. 

ед./ час
Х3 = 150, пр. 

ед./ час
Х3 = 175, пр. 

ед./ час
Х3 = 200, пр. 

ед./ час
Х3 = 225, пр. 

ед./ час
A В A В A В A цВ A В A В A В

50 23 23,6 
(0,12) 24 23,6 

(0,12) 24 23,6 
(0,12) 26 23,6 

(0,12) 27 23,6 
(0,12) 28 23,6 

(0,12) 29 23,6 
(0,12)

100 24 24,5 
(0,24) 25 24,5 

(0,24) 26 24,5 
(0,24) 28 24,5 

(0,24) 29 24,5 
(0,24) 30 24,5 

(0,24) 32 24,5 
(0,24)

150 26 25,5 
(0,36) 27 25,5 

(0,36) 29 25,5 
(0,36) 30 25,5 

(0,36) 32 25,5 
(0,36) 39 25,5 

(0,36) 41 25,5 
(0,36)

200 27 26,6 
(0,48) 28 26,6

(0,48) 30 26,6 
(0,48) 33 26,6

(0,48) 38 26,6
(0,48) 47 26,6

(0,48) 54 26,6
(0,48)

250 27 27,7 
(0,60) 30 27,7 

(0,60) 32 27,7 
(0,60) 50 27,7 

(0,60) 85 27,7 
(0,60) 118 27,7 

(0,60) 130 27,7 
(0,60)

300 30 28,9 
(0,72) 36 28,9 

(0,72) 55 28,9 
(0,72) 142 28,9 

(0,72) 207 28,9 
(0,72) 224 28,9 

(0,72) 248 28,9 
(0,72)

350 36 30,2 
(0,84) 59 30,2 

(0,84) 144 30,2 
(0,84) 238 30,2

(0,84)
30,2

(0,84)
30,2

(0,84)
30,2

(0,84)

400 108 31,6 
(0,96) 176 31,6 

(0,96)
31,6 

(0,96)
31,6

(0,96)
31,6

(0,96)
31,6

(0,96)
31,6

(0,96)

450 169 33,1 
(1,08)

33,1 
(1,08)

33,1 
(1,08)

33,1
(1,08)

33,1
(1,08)

33,1
(1,08)

33,1
(1,08)

500 224 34,7 
(1,20)

34,7 
(1,20)

34,7 
(1,20)

34,7 
(1,20)

34,7 
(1,20)

34,7 
(1,20)

34,7 
(1,20)

Продолжение таблицы 5

На основании таблицы 6 для второстепенной 
дороги экспериментальные и расчетные значения 
транспортной задержки сходятся при  ≤ 0,72.

Проведенные исследования показали, что транс-
портная задержка зависит от исследуемых факто-
ров по экспоненциальной зависимости.

Заключение
В ходе работы были получены эксперименталь-

ные зависимости транспортной задержки от иссле-

дуемых факторов. Зависимости носят экспонен-
циальный характер, что не противоречит данным, 
приведенным в «Методических рекомендациях по 
разработке и реализации мероприятий по организа-
ции дорожного движения»1. 

Проведенное исследование показало незначи-
тельное влияние диаметра транспортной развяз-
ки (островка) на величины задержек по главному 
и  второстепенному направлению, что также под-
тверждается работой [8].
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В РФ формула Ф. Вебстера дается как основ-
ная для определения транспортной задержки на 
регулируемом пересечении в нормативно-техни-
ческой и научной литературе. Это объясняется 
простотой и легкостью в использовании. Однако 
в предзаторовых и заторовых условиях движения 
транспортных потоков расчетные значения, полу-
ченные с ее помощью, значительно отличаются от 
экспериментальных данных, данных полученных 
при моделировании или расчитанных по другим 
методикам. Для рассматриваемой транспортной 
развязки, в  силу специфики организации дорож-
ного движения, были получены следующие реко-
мендации: при степени насыщенности направле-
ния меньше 1 ( ≤ 1) для главной дороги и меньше 

0,72 ( ≤ 0,72) для второстепенной дороги можно 
использовать формулу Ф. Вебстера для расчета 
транспортной задержки на КПСРПЦО, что являет-
ся научной новизной проведенных исследований. 
Данные рекомендации хорошо согласуются с вы-
водами других авторов о возможностях примене-
ния формулы Ф. Вебстера для обычных регулиру-
емых пересечений.

Данное исследование будет полезно для созда-
ния рекомендаций по применению и использова-
нию схемы дорожного КПСРПЦО, актуализиро-
вания методических рекомендаций по кольцевым 
пересечениям, потому что на кольцевых пересече-
ниях в крупных городах в часы пик наблюдаются 
в основном предзаторовые и заторовые ситуации.
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