ДӘРІС   ТЕЗИСТЕРІ
№1 ДӘРІС
АВТОМАТТАНДЫРЫЛҒАН БАСҚАРУ ЖҮЙЕСІ (КӨЛІКТЕГІ) ЖӘНЕ КӨЛІКТІК ҚЫЗМЕТТІ ҰЙЫМДАСТЫРУДАҒЫ ОНЫҢ РОЛІ
1. Автоматты басқару жүйелерінің құрылымы. Көліктегі автоматтандырылған басқару үрдісінің жалпы түсініктері. 
1. Автоматты басқару жүйелерінің топтасуы. Басқарудағы автоматтандырылған жүйелер.

1. Автоматты басқару жүйелерінің құрылымы. Көліктегі автоматтандырылған басқару үрдісінің жалпы түсініктері.
Қазіргі ірі қалалардың алдында тұрған өзекті мәселелердің бірі болып оның көшелерінде, магистральдарында тез және қауіпсіз қозғалысты қамтамасыз ету саналады. Автокөлік паркінің күрт өсуі, елді мекендердегі көліктік қозғалыстың артуы, қала территориясының өлшемдерінің кеңеюі, қала сыртындағы жерлерді демалу үшін пайдалану жүк және жолаушы тасымалдауы көлемінің бірден өсуін, қалалық жол-көше желісін көліктік жабдықтармен толып кетуін тудырады және қозғалысты ұйымдастырудағы үлкен қиыншылықтарды туындатады.
Қалалардағы көліктік жабдықтардың паркінің және жүк және жолаушы тасымалдауы көлемінің артуы қалалық қозғалысты реттеу мен ұйымдастыруға өте катаң, күрделі талаптар қояды. Қалалық қозғалысты реттеу мен ұйымдастыруда ерекше күрделі болып, жол-көшелік желілердің қиылыстарында, яғни өз ара қақтығысушы көліктік ағындар көп жерлерде қозғалыс қауіпсіздігі шартын орындау есептеледі. Бұл жағдайларда қозғалыс қауіпсіздігін қамтамасыз етудің  кеңінен тараған әдістерінің бірі – бағдаршамдық сигналдау арқылы уақытқа байланысты қиылысатын көліктік ағындардағы байланысты ажырату. Бағдаршамдар қозғалыс қауіпсіздігі шартын қамтамасыз ете отырып, көлікке қосымша шуыл тудырады және көшелердің, узелдардың және магистралдардың жіберу қвбілеттілігін төмендетеді.
	Жол қиылысындағы көліктердің тоқтап тұруы уақытты мақсатсыз жоғалтуға, жанар май шығынын артыруға ықпал етеді, шиналардың жоғарлатылған қажалуын және автокөліктің материалдық шығынын тудырады, тасымалдау көлемі қысқарады және тасымалдау жылдамдығы азаяды.
	Сонымен қатар, жол қиылысындағы жиі қосылып бос жүрісте жұмыс істейтін двигательдерді автокөліктердің жанар май толық жанбағандықтан ауаның ластануына байланысты қаланың гигиеникалық жағдайлары төмендейді
	Жол қиылысындағы көліктік кідірістер қалалық көлік жылдамдығын төмендетудің негізгі себебі болып саналады.Біздің еліміздің ірі қалаларындағы троллейбустар және автобустар 15-17 км/сағ, трамвай 10-12 км/сағ, жеңіл автокөліктер 30-35 км/сағ жылдамдықпен қозғалады. Бұл жылдамдықтар шамамен берілген көлік жабдықтарының мүмкіндіктерінен 3-4 есе төмен.
	Қазіргі қалаларда көліктің тез және қауіпсіз  қозғалысын қамтамасыз ету экономика саласының маңызды міндеттерінің бірі болып саналады. Осы міндетті шешуге бағытталған шараларды бірнеше негізгі топтарға бөлуге болады:
	1. архитектуралық-жоспарланған, оларға жаңа көшелер құрылысы, пайдаланудағы жол-көлік желісін қайта салу,әр деңгейдегі көліктік қиылыстар құрылысы жатады;
	2. жол қозғалысын ұйымдастырудың жаңа әдістерін құрастыру мен жетілдіру, мысалы бір жақты қозғалысты енгізу, жол қиылысындағы көлік ағындарын көп қатарлы маневрлеу;
	3. техникалық автоматиканың қазіргі құралдарын пайдалану негізінде бағдаршамдық сигналдауды басқару әдістерін жетілдіру.
	Жоғарыда көрсетілген шаралардың барлық комплексін қолдану арқылы қала масштабындағы көліктік кідірістерді қысқартуға болады. Бұл жағдайда жол қиылысындағы көліктік ағындарды бағдаршамдық реттеу жол қозғалысы қауіпсіздігін қамтамасыз етудің негізгі құралы болып қалады. Осы мақсатқа жетудің нәтижелі құралы көше қозғалысын реттеу процестерін автоматтандыру, яғни көлік жұмысын басқарудың автоматтандырылған құралдарын қолдану.



1. Автоматты басқару жүйелерінің топтасуы. Басқарудағы автоматтандырылған жүйелер.
Көлік ағындары жұмысын автоматты құрылғылардың көмегімен белгілі бір программаға сәйкес басқаратын жүйелер басқарудың автоматтандырылған жүйелері деп аталады. Автоматтандырылған басқару жүйелері басқару ақпаратын реттелген қабылдау және өзара байланыстағы элементтерінің жиынтығы болып саналады, оның негізгі атқаратын қызметі қабылданған басқару ақпаратына сәйкес берілген технологиялық процесті  жүзеге асыру. Көліктегі автоматтандырылған басқару жүйесі жұмысыныың негізгі мәні өзгермелі қалалық жол-көше желісінде көлік ағындарының қажетті бір параметрлерінің мәнін алу. 
Жол қозғалысына нәтижелі әсер ететін автоматты басқару жүйелерін құрайтын  негізгі компоненттер:
1. Басқарудың техникалық жабдықтары
2. Басқарудың математикалық жабдықтары
3. Қызмет көрсетуші персонал
Жол қозғалысын автоматты басқару объектіге әсер ету арқылы жүргізіледі. Техникалық процестерді жүргізу үшін обьектіге әсер ететін тиімді ықпал басқару деп аталады. Егер бұл басқару адамның қатысуынсыз жүзеге асырылса ол автоматты , ал адамның қатысуымен жүргізілсе қолмен басқару деп аталады.
 Жалпы техникалық процестерді орындайтын барлық өндіріс жабдықтары басқару обьектілеріне жатады. Алайда техникалық процестердің  өзі де көпшілік жағдайда басқару обьектісі бола алады. Әр обьектіде физикалық шамалардың берілген мәнін тұрақты және оны берілген бағытта өзгертіп отыратын басқарушы құрылғысы болады. Басқарушы орган арқылы обьектіге берілген қызмет алгоритмін орындауға мүмкіндік беретін арнайы әсерлер беріліп отырады. Техникалық процестерді берілген қызмет алгоритмі бойынша өткізу мақсатында обьектіге сырттан берілетін арнайы нұсқаулар жиынтығын басқару алгоритмі деп атайды. 
Басқару обьектісін басқару  алгоритміне сәйкес ететін кез-келген техникалық құрылғы автоматты басқару құрылғысы делінеді.
Бір-бірімен байланысты және басқару алгоритміне сәйкес өзара әрекеттесе жұмыс жасайтын автоматты басқару құрылғысымен басқару обьектісінің жиынтығы автоматты басқару жүйесі деп аталады. Жұмыс барысында автоматты басқару жүйесіне әртүрлі ішкі және сыртқы әсерлер ықпал етеді. Автоматты жүйенің бір бөлігімен келесі бөлігіне техникалық процестің бір қалыпты өтуін қамтамасыз ететін, әрекеттің тізбекті желісін  құрайтын әсерлер ішкі әсерлер деп аталады. Олар басқарушы әсерді құрайды. Сыртқы әсер 2-ге бөлінеді:
1) Техникалық процестің қалыпты өтуі үшін бірінші әсер қызмет алгоритміне сәйкес жүйе кірісіне беріледі және ол жоспарланған әсер деп аталады.
2) Екінші әсер жүйеге немесе басқару обьектісіне сыртқы ортадан беріледі. Ол жүйе жұмыстарында алдын ала есепке алынбайды да, кездейсоқ сипатта болып басқару процесін қиындатады. Сол себептен оларды қоздырғыш әсер деп  аталады.
Техникалық процестердің дұрыс өтуіне сәйкес басқарылатын шаманың берілген уақыт аралығында ұстап тұруға керекті мәні алдын ала берілген мән, ал іс жүзіндегі мәні нақты мән деп аталады.
        Реттелетін шаманың алдын ала жоспарлаған және нақты мәндерінің аралығындағы айырмашылығы келісілмеген айырымдылық шаманы құрайды. Техникалық жабдықтың қай қайсысы болмасын тұрақты жағдайда жұмыс істеу керек. Бірақ нақты пайдалану жағдайда әр-түрлі сыртқы қоздырғының әсерінен тағайындалатын шама ұдайы бұзылатындықтан техникалық процестің шамасы да өзгеріп отырады. Сол себепті өндірістік жабдықтарды басқарып отыру қажет және басқартатын шама қоздырғыш әсерінің ықпалына қарамастан өзгеретіндей дәл есептеп, басқарушы әсерді қалыптастыру керек. 

№2 ДӘРІС
АБЖ ТИПТІК ҚҰРЫЛЫМЫ
1. Автоматты басқару жүйелерінің элементтері
1. Автоматты басқару жүйелерінің жұмыс істеу паринциптері.  Жол қозғалысын  басқару мәселелері. Автоматтандырылған басқару жүйелерінің жіктелуі.

1. Автоматты басқару жүйелерінің элементтері
Автоматты жүйе өзара байланыстағы белгілі бір қызмет атқаратын дербес конструкция элементерінен тұрады.. Оларды автоматика элементері немесе құралдары деп атайды. Автоматика элементері жүйеде атқаратын қызметіне қарай бақылаушы, түзетуші,  түрлендіруші және атқарушы деген түрлерге бөлінеді. Бастапқы түрлендірушілер техникалық процессордың жұмысы басындағы  шамаларды өлшейді және оларды бір физикалық түрден екінші бір физикалық шамаға түрлендіреді. Жоспарлаушы немесе баптау элементтері жүйеге реттелетін шаманың қажетті мәнін береді және оның нақты мәні, осы берілген мәнге сәйкес келуге тиіс.
Салыстырушы элементтер реттелетін шаманың берілген мәнін (Xб) оның  нақты мәнімен салыстырады (X). Бұл екі шаманың айырмасы, элементтердің шығысында алынатын айырмашылық сигналын  ΔX = Xб – X құрайды. Ол тікелей немесе күшейткіш арқылы орындаушы элементке беріледі.
Жол қозғалысын басқаруды автоматтандыру – бұл көлік ағындарының параметрлері туралы ақпаратты жинау және өңдеуді қамтамасыз ететін техникалық, программалық және ұйымдастыру жабдықтарының бірлескен жұмыс атқаруы. Олардың негізінде қозғалысты басқаруды тиімділендіруге болады. Автоматтандырылған басқару жүйелері атқаратын қызметіне  және құрылымына қарай экономика саласында жиі қолданылатын технологиялық процестерді автоматтандыру жүйелеріне жатады. Қозғалысты басқарудың авттоматтандырылған жүйесінің элементін басқарылатын объектілер – көліктік және жүргіншілік ағындар сипаттайды. Оларға кеңістіктегі шоғырлану және көлік ағындары параметрлерінің бірқалыпсыздығы тән. Басқарылатын объектінің жоғарыда көрсетілген қасиеттері, оларды біртұтас технологиялық процеске қатысатын бірқатар территориялық шашыраңқы объектілер жүйесінде пайдалануға мүмкіндік жасайды.
Автоматтандырылған басқару жүйесі орындайтын функцияларды іске асыруды қамтамасыз ету жүйесінің құрамына келесі негізгі элементтер кіреді:
1.Басқарылатын жол желісінде орналасқан тысқары жабдық, ол әр түрлі қызмет атқаратын  көлік жабдықтарынан және көлік ағындарының парамтрлері туралы ақпарат жинайтын және өңдейтін жол бақылағыштарынан, бағдаршам сигналдарын шығарушы құрылғылардан, көп позициялы жол белгілерінен, бағыттауштардан, сигналдаушы құралдардан, сонымен қатар қозғалысты бақылау диспетчерлік контурға кіретін диспетчерлік байланыс пен теледидар жабдықтарынан  тұрады. Жүйенің тысқары жабдықтары орналасатын желінің нүктелері қозғалысты бақылау және басқару пункттері деп аталады. Көп жағдайларда бұл пункттер реттелетін жол қиылыстарына сәйкес келеді.
2. Қозғалысты бақылау және басқару пункттері мен басқару орталығының арасындағы ақпаратты қамтамасыз ететін телемеханика құрылғылары және байланыс каналдары. 
3. Қозғалысты бақылау және басқару пункттерінен түскен ақпаратты таңдап алынған басқару алгоритмдеріне сәйкес қайта өңдейтін есептеу техникасы жабдықтары мен жолдық сигналдаушыны қосып-ағыту командасын қалыптастыруға арналған құрылғылар, сонымен қатар қозғалысты орталықтандырылған  басқару диспетчерлік жабдықтары. Бұл техникалық жабдықтар жиынтығы жүйенің басқару орталығын құрайды.
Жол қозғалысын басқарудың автоматтандарылған жүйесін құрылымының басқа мүмкін варианттары да бар. Олар бір бірінен орталықтандыру дәрежесі мен басқару орталығына қарай ерекшеленеді. Барлық жол желісі үшін біртұтас басқару орталығы болады, олар бір бірімен және бақылау-басқару пункттерімен байланыс сызықтары арқылы жалғанады. Бұл толық орталықтандырылған құрылымды көрсетеді.
Егер құрылымда жол желісі әр қайсысы жеке дербес аудандық басқару орталығынан басқарылатын бірнеше қатар аудандарға бөлінсе, онда ол жалпы орталықтан басқарылатын аудандық құрылымды құрайды, бұнда қалалық құрылым олардың жұмысын қадағалап отырады.
Жол қозғалысын басқарудың автоматтандырылған жүйесінің құрылымдық шешімінің үшінші варианты қалалық орталықтандырылған басқаруға қатысы жоқ, аудандық басқару құрылымдары. Бір біріне тәуелсіз жұмыс атқаратын олар жол желісіндегі жағдайлар туралы ақпарат алмасады.
Бірінші схеманың артықшылығы біртұтас орталықта шоғырланған есептеу техникалық жабдықтарды техникалық пайдаланудың ыңғайлылығы, жоғары нәтижелі диспетчерлік басқаруды жүзеге асыру мүмкіншілігі,ақпаратты жіберу және қабылдау қарапайымдылығы. Берілген құрылым кемшіліктеріне қабылдау және бақылау пункттерінің саны артқан сайын қашық орналасқан байланыс каналдарының артуы жатады.
Екінші құрылым артықшылығы байланыс желісінің ұзындығының қысқаруы, себебі әр қабылдау және бақылау пункттері тек қана өздерінің аудандық бөлімшелерімен байланысады. Бірақ бұл схеманың үлкен кемшілігі өзгермейтін шекаралы аудандарға жол желісін бөлу қиындығы. Қала көлемінде диспетчерлік басқаруды жүргізу, техника жабдықтарына техникалық қызмет көрсету ыңғайсыздығы. Жоғарыда келтірілген кемшіліктер мен артықшылықтар үшінші схемаға да қатысты, тек өзгешелігі бұл схема бойынша  ақпарат алмасуды ұйымдастыру қиындай түседі.

1. Автоматты басқару жүйелерінің жұмыс істеу паринциптері.  Жол қозғалысын  басқару мәселелері. Автоматтандырылған басқару жүйелерінің жіктелуі.
Ірі қалалардың  көшелерінде, алаңдарында, магистральдарында тез және қауіпсіз қозғалысты қамтамасыз ету маңызды мәселе болып саналады., Жергілікті жердегі көліктік қозғалыстың артуы,  автомобиль паркінің қарқынды өсуі қала территориясының өлшемдерінің кеңеюі, жүк және жолаушылар тасымалы көлемінің күрт артуы, қалаларда көлік жабдықтары паркінің көлемінің артуы жол қозғалысын ұйымдастыру мен реттеуге өте күрделі талаптар қояды.
Ерекше күрделілік болып көше-жол желілерінің қиылыстарында, яғни көлік ағындарының өзара қақтығысатын жерлерінде қозғалыс қауіпсіздігі шарттарын орындау болып табылады. 
Бұл жағдайларда қозғалыс қауіпсіздігін қамтамасыз етудің ең көп тараған жолдарының бірі болып өзара қиылысатын көліктік ағындарды уақытқа байланысты бағдаршам арқылы ажырату саналады. Бұнда бағдаршамдар қозғалыс қауіпсіздігі жағдайын қамтамасыз ете отырып, көлікке қосымша шуыл туғызады және көшелердің, оның түйіндерінің, магистральдердің өткізу қабілеттілігін төмендетеді.
Көліктің жол қиылыстарында бөгелуі шексіз уақыт шығынын тудырады, жанар-жағар май шығынын көбейтеді, автокөліктің материалдық бөлімдерінің және шиналарының жоғарлатылған тозуына әкеліп соқтырады, тасымалдау көлемін қысқартады және жол жүру жылдамдығын төмендетеді.
Сонымен қатар, жол қиылыстарында бос жүрісте жұмыс істейтін двигательді және моторды жиі от алдыра беретін автокөліктердің жиналып қалуы жанар майдың толық жанбауынан ауаның ластануы қаладағы гигиеникалық жағдайларды нашарлатады.
	Жол қиылыстарындағы көліктік бөгелулер қалалық көлік жылдамдығының төмендеуінің негізгі себептерінің бірі болып саналады.	
Қала масштабында транспорттық бөгелістер мәліметтерін минимумға жеткізу тек қана жоғарыда келтірілген кемшіліктерді кешенді қолдану арқылы жүзеге асырылады. Бұл жағдайда көлік ағындарын қиылыстарда бағдаршамдық реттеу қозғалыс қауіпсіздігін қамтамасыз етудің негізгі құралы болып қалады. Бұл мақсатты орындаудың негізгі жолы көше қозғалысын реттеудің автоматтандырылған процестері болып табылады.
Қаланың көше желісінде қозғалатын көлік ағыны автоматтандыру объектісі болып саналады.
Икемді кооординацияланған басқару контурының басты буыны болып ішкі бақылау құрылғысы саналады. Ол көліктік параметрлер және көршілес техникалық жабдықтар туралы ақпаратты өңдеу және басқару бойынша шешім қабылдау операциялардың комплексін жүргізеді. Ішкі бақылау құрылғысын жол қозғалысын автоматтандырылған басқару жүйесінде пайдаланудың негізгі артықшылығы алгоритмдерді программалық жолмен жүзег асыру.
Ішкі бақылау құрылғысының қозғалысты автоматтандырылған басқару жүйесіндегі негізгі функциясы көліктік ағындар туралы ақпаратты жинау, алдын ала өңдеу және сақтау; жүйенің техникалық жабдықтарының жұмыс істеуін программалық бақылау; техникалық жабдықта басқару әсерін қалыптастыру және басқару режимдерін есептеу; көрінетін ақпаратты микросхемаға жазу және жүйенің жұмыс істеу режимдерін тіркеу.
Ішкі бақылау құрылғысының типтік құрылымына келесі элементтер кіреді:
1) команда жүйесінде қарастырылған барлық арифметикалық және логикалық операцияларды орындайтын процессор;
2) операциялық еске сақтау құрылғысы, ол 16 разрядты сандарды есте сақтауды қамтамасыз етеді және   арифметикалық және логикалық операцияларды орындауда процессормен байланыста болады. Еске сақтау құрылғысы көбінесе бірнеше блоктардан тұрады.
3) ұзақ уақытқа еске сақтау құрылғысы, оған магниттік ленталар және дискілер жатады, оларда үлкен массивті ақпаратты сақтауға болады.
4) кіргізу-шығару құрылғылары, олар ішкі бақылау құрылғысын диспетчермен және қызмет көрсетуші персоналмен байланыстыру үшін қажет. Байланыс теледидарлық трубка негізінде  клавиатурасы бар баспа құрылғылар және үлкен ақпаратты баспаға тез шығаруға арналған құрылғылар арқылы жүзеге асырылады.
5) бақыланатын объектімен байланыстыратын байланыс құрылғылары, олар ақпарат алмастыру құралдары және тысқары техникалық жабдықтар көмегімен бақылау ішкі бақылау құрылғысын сыртқы ақпаратпен қамтамасыз етеді.

№3 ДӘРІС
АБЖ   ЖІКТЕЛУІ   

1. Автоматтандырылған басқару жүйелерінің қызмет атқару функциялары
1. Көліктік үрдісті ақпараттық қамсыздандыру

1. Автоматтандырылған басқару жүйелерінің қызмет атқару функциялары
Көше қозғалысын реттеу терминінің пайда болуының негізі болып, тарихи қалыптасқан бірнеше жолдардың қиылысуы саналады. Бұндай жол қиылысында жол және көлік мамандарының айтуынша көлік жабдықтары өз ара қақтығысты бағыттарда қозғалады. Қақтығыс жол қиылысына жан жақтан келетін экипаж жүргізушілерінің жолды тез және қауіпсіз әдіспен кесіп өтіп кете қоям деген табиғи сұранысынан туындайды. Бұл мәселені шешудің ең қарапайым жолы - қозғалысты өздігінен реттеу, яғни мұнда жүргізушілер жол қиылысынан өтіп кетуге бір біріне өзара келісіммен жол беруі қажет. Бірақ өздігінен реттеу жол қиылысындағы көліктердің тоқтап тұруына әкеледі немесе кей жағдайларда жол-көлік оқиғасын туындатады. 	
Тіпті өздігінен реттеу процесі де белгілі бір жүру ережелерінің қалыптасуын талап етеді. Бұдан былай қозғалысты басқару ережелерін автоматикада қабылданған ұғымға сәйкес – басқару алгоритмі деп атаймыз.	Реттелмейтін жол қиылыстарында да басқару алгоритмдері пайда болды. Бұл алгоритмдер көше қозғалысы ережелерінде және жол белгілері жүйелерінде көрініс тапты. 	Мысалы, екінші бағытпен келе жатқан жүргізуші, алдымен негізгі бағыт боынша келе жатқан көлікті өткізіп, содан соң ғана жол қиылысы арқылы қозғалуы керек.	Қозғалысты реттеу мақсатында стоп сигнал алгоритмдері пайда болды. Бұл белгі жол қиылысына жақын орналасқан жерде орнатылады, бірақ өздігінен реттеу алгоритмдері көліктің қарқынды қозғалысында құндылығын жояды.
Жол қиылысына жақындай бере, қарқынды көлік ағыны арқылы тартысушы бағытта жүріп келе жатқан жүргізуші тоқтайды. Көлік ағынында толқынды процестер орын алады, олар экипаждар арасын алыстатады және олардың қозғалысы зор, ықтималдық сипатта болады.
	Әрине, тіпті өте кернеулі жол қиылысы да өзін өзі реттей алады. Бірақ қандай бағамен?  Жол қиылысында кезекте автокөліктердің ұзақ тұрып қалуымен немесе жол-көлік апаты туындауы мүмкін деген қорқынышпен. Зерттеулер экономикалық тиімді өзін өзі реттеу шегі жол қиылысындағы сомалық қозғалыс қарқындылығының 400 экипаж жағдайында болатындығын дәделдеді
	Қозғалыс қарқындылығын арттырудағы келесі қадам – қолмен басқаруды пайдалану.	Бұрын қаладағы жол қиылысының басты фигурасы темір таяқты реттеуші болса, содан кейін жол қозғалысын басқаруға бағдаршамдар енгізілді, ол реттеушінің жол қиылысынан будкаға ауысуына мүмкіндік туғызды, темір таяқты бағдаршамның басқару пульті алмастырды. Бұл жабдықтар контроллерлер деп аталды. Реттеуші контроллерінің құрылысының ерекшелігі: білікке - ол бұрылғанда, іске қосылатын тұйықталған сәйкес контактілер орналастырылған.
Көлік ағындарын қолмен басқару процесі қозғалысты реттеушілер қарқынды анықтаған белгілі бір ережелерге бағынады. Бұндай алгоритмдері эвристикалық деп аталады.
Бірақ қолмен жандырып-сөндіргіштің өмірі қысқа болды, кәдімгі электродвигатель адамды өте күрделі емес міндеттен – жұдырықшалы біліктің рукояткасын айналдырудан босатты. Осылай бағдаршамды басқаратын бірінші программалық аппарат пайда болды. 
Оның жұмыс істеу алгоритмі қарапайым – бағдаршам жұмысы тоғының ұзақтығы бекітілген қатаң программа: мысалы, жасыл сигнал – 25 сек., сары – 5 сек., қызыл 20 сек. және қайтадан жасыл – 25 сек. Негізгі және сәйкес аралық тоқ қосындысы қорқыныш деп аталады. Ең қысқа тізбектілік берілген алгоритмдегі бағдаршамдық сигналдау жұмысының циклын құрайды. Жоғарыда қарастырылған мысал үшін цикл ұзақтығы 50 сек. құрайды. 
	Ішкі бақылау құрылғысының жұмыс атқару функциясы электронды есептеу машинасының бір разрядты жұпты жүрістегі жалпы принциптеріне негізделген.
Ішкі бақылау құрылғысының сипаттамалық нышаны – оларда объектімен шығару-кіргізу құрылғыларының  және байланыс каналдарының  унификацияланған түйіндесулерін қолдану болып саналады. Берілген түйіндесу процессорға жалғану типіне тәуелсіз 16 басқару минуты, 16 және 22  басқару минуты бар құрылғылардан тұрады. Бұл құрылғылар арқылы қызмет сигналдары (жазу, санау, алып тастау) беріледі. Басқару міндетіне, жүйеге қосылған жол қиылыстарының санына байланысты кіргізу-шығару құрылғыларының саны, объектімен байланыстағы құрылғының саны өзгеріп отырады. Ішкі бақылау құрылғысының автоматтандырылған жүйеде жұмыс істеуінің ерекшелігі сыртқы құрылғылармен ақпарат алмасу түрлерінің әр алуандығы. Ішкі бақылау құрылғысының сыртқы құрылғылармен әсерлесуінің екі тобын ажыратуға болады.
Бірінші топ – автоматтандырылған басқару жүйесінің тысқару құрылғысымен қатаң уақытша диаграммасына сәйкес синхронды ақпарат алмастыру. Ақпаратты қабылдау және беру режимінде  ішкі бақылау құрылғысына жіберу сәйкес программаларды тайлердің көмегімен қосу арқылы жүргізіледі.
Екінші топ – сәйкес программалардың, есептеулер қорытындысы көмегімен немесе сыртқы ортаға қызмет көрсету сұраныстары негізінде жүргізілетін  асинхронды ақпарат алмастыру. Бұл топта мына режимдерді ажыратады: дисплейден немесе клавиатурадан түсетін жүйе операторының сұраныстарына қызмет көрсету; техникалық жабдықтардың жұмыс режимдері туралы ақпаратын схемаларға шығару. Диспетчерлік персоналдың ақпаратты жинаудағы атқараытн маңызды міндеті автоматтандырылған басқару жүйесінің атқаратын жұмысын бақылау және оның жұмыс атқаруының қалыпты жағдайдан ауытқу қатынастарын тіркеу. Бұндай ауытқулар алгоритмдік қамтамасыздандырудың дұрыс жүргізілмеуінен және сонымен қатар көлік ағындарының құрылымында пайда болған  тосын жағдайлардан туындайды.
	Қызмет көрсетуші персонал оған келіп түсетін берілген ақпараттардың көрсетілген түрлерін өңдейді және өңдеу нәтижесінде басқарушы әсерлер қалыптастырылады. Олар жолдық сигналдау жұмыстарының жұмысына түзетулер енгізеді және жол желісіндегі мемлекеттік автоинспекторларға нұсқаулар береді.
1. Көліктік үрдісті ақпараттық қамсыздандыру
Автоматты басқару контурындағы кері байланыстың қызметі көліктік ағындар параметрлері туралы ақпаратты жинау болып табылады. Сондықтан ақпараттық талдауда контур екі жүйе элементінің функционалды қатынасы түрінде берілуі мүмкін: 
1.ақпаратты жинау, беру және алдын ала өңдеу жүйе элементі;
2. маңызды міндетті көліктік ағындарды өлшеу болып саналатын автоматты басқару жүйе элементі;
Осы типтес ақпараттарды өңдеу, көліктен жеткілікті алыс қашықта орналасқан басқару есептеу комплекстерімен жүргізілетіндіктен, жиналған ақпарат байланыс каналдарымен беріледі.
Көлік параметлерінің типтері, олардың сандық және сапалық сипаттамалары, сонымен қатар өлшеу дәлдігі автоматтық диспетчерлік басқару алгоритмдері талаптары мен және статистикалық ақпаратты жинау міндеттерімен анықталады.
Жол қозғалысын ұйымдастырудағы автоматтандырылған басқару жүйелерінде пайдалануға, өлшеуге, тіркеуге жататын көліктік ағынның негізгі параметрлері төменде көрсетілген. Оларға мыналар жатады:
1. автокөліктің жүріп өткен уақыт моменттері немесе берілген жол қималары; 
2. көліктік ағынның қарқындылығы және кез келген ұзақтылықтағы уақыт аралығының қозғалыс көлемі;
3. жолдың берілген учаскесіндегі ағынның орташа кеңістіктік жылдамдығы;
4. жолдың берілген учаскесіндегі ағынның тығыздығы;
5. қозғалыстың берілген бағытындағы жол қиылысындағы автокөліктердің кезегінің ұзындығы.
Жол қозғалысын автоматтандырылған басқару жүйелерінде осы параметрлерді өлшеу көбінесе көлік детекторларының екі типімен жүргізіледі - өту  немесе тікелей қатысушы. Автоматты басқару жүйелерінің көп тараған түрі көлік детекторлары.
Көлік детекторлары – көлік ағындарының өлшемдерін анықтау және көлік құралдарының жұмысын бақылау үшін қызмет етеді. Көлік ағындарының өлшемдері икемді реттеу алгоритімдерін жүзеге асыру үшін және жол қозғалысын басқару бағдарламаларын есептеу және автоматты таңдау үшін қажет.
Кез келген көліктік детекторы (КТ) сезгіш элемент (СЭ), күшейткіш - өзгерткіш (КӨ) және шығу құрылғысын (ШҚ) өз ішіне қамтиды.
Сезгіш элемент – детектор бақылап жатқан аймақта көлік құралының нақты өтіп жатқанын немесе тұрғанын, қандай да бір физикалық сипаттаманың өзгерісі түрінде қабылдайды және бастапқы белгілерді істеп шығарады.
Күшейткіш-өзгеркіш – бастапқы белгілерді күшейтеді де, оларды өңдеп, көлік ағынының өлшенетін параметрін тіркеуге ыңғайлы түрге қайта өзгертеді. Ол екі бөліктен тұрады: бастапқы және екінші дәрежелі өзгерткіштер. Бастапқы өзгерткіш бастапқы белгілерді күшейтеді және әрі қарай өңдеуге ыңғайлы түрге қайта өзгертеді. Екінші өзгерткіш бұл белгілерді, ағынның өлшенетін параметрін анықтау үшін өңдейді. Кейбір жағдайларда детектордың екінші күшейткіші болмауы мүмкін немесе ол бастапқы күшейткіштің ішінде болуы мүмкін.
Шығу құрылғысы қалыптастырылған ақпараттарды сақтау үшін немесе арнайы байланыс каналы арқылы оларды жол реттегішіне жеткізіп тұру үшін қажет.
         Қызметі бойынша олар өткізу және тұру детекторлары болып бөлінеді. Өту детекторлары бақылап жатқан аймақта көлік құралдары пайда болған кезде анық ұзақтықта белгілерді шығарады. Белгілердің өлшемдері аймақта тұрған көлік құралдарының уақытына байланысты емес. Бұл түрдегі детекторлар тек автомобильдің нақты пайда болуын тіркеп, ағындардағы үзілісті  іздеу алгоритімін жүзеге асыру үшін қолданылады. Тұру детекторлары көлік құралының, аймақта тұрған уақыт аралығында белгі береді.
Сезгіш элементінің әрекет ету принципі бойынша  көлік детекторлары үш топқа бөлінеді: 
        - контактілі сезгіш элементті (электромеханикалық, пневмо және пьезоэлектірлік);
        - сәуле шығару (фотоэлектірлік, радарлық, ультрадауыстық);
        - электромагниттік жүйе, параметрлерін өлшеуші сезгіш элементті (магниттік және индуктивтік).
	Көлік ағындарының анықталатын параметрлерінің түріне (қарқындылығын, тығыздығын, құрамын жылдамдығын т.с.с.) байланысты арнайы детекторлар болады. Детекторлардың құрылу принципі осы параметрлерді тікелей немесе жанама анықтау орындарына негізделген.
       Біздің елімізде және басқа мемлекеттерде іс жүзінде кең қолданылып жүрген көлік детекторлары индуктивтік  көлік детекторлары деп аталады. Бұл детекторлардың сезгіш элементінің құрлымы қарапайым және пайдаланудағы сенімділігі жоғары. Оны жол төсеміне орналастыру оңай. Осындай детекторлардың алғашқысы болған техникалық құралдары индуктивтік детекторлар. ДТУ-2 маркалы детекторлардың  жұмыс істеу принципі ультрадауыстық локацияға негізделген. Детекторлардың қабылдағышында күшейткіш-өзгерткіш каскадка (КӨК) байланысқан электрондық кілт бар. Бұл байланыс тек электрондық кілт қосылып тұрған уақытта ғана болуы мүмкін. Сондықтан КӨК-қа тек автомобильден шағылысқан импульстар ғана келіп түседі.
Қазіргі кезде көліктік детекторлардың келесі модификациясы практикада қолдануда:
ДТ1 – бақылау аймағындағы көліктердің өту фактісіне негізделген, ДТ2-ДТ3, - кезектердің ұзындығын, ДТ4 – қозғалыс жылдамдығын өлшеу үшін, ДТ5 – ағындардың құрамын, ДТ6 – ағындардың тығыздығын анықтау үшін қолданылады.
Жол қозғалысын автоматтандырылған басқару жүйелерінде автокөліктің жүріп өткен уақыт моменттері немесе берілген жол қималарын тіркеу көліктік ағындардағы ажырату алгоритмдерін меңгеру үшін және координатты реттеуде программаларға жергілікті коррекция енгізу үшін қолданылады. Бұл максатты орындау үшін нақты бағытта әр түрлі жол жолағымен жүріп келе жатқан автокөліктер жүрісінде алынатын сигналдар ағынын суперпозициялау керек. 
Егер осы қимада берілген бағыттың барлық қозғалыс жолақтарын қамтитын көлік детекторының сезімтал элементін орналастырса, онда детектордың шығысында сигналдар ағынын суперпозициясын аламыз. Бұл жағдайда сигнал құрамына детектордың шығысында сезімтал элементке бірнеше көлік әсерінен пайда болған кейбір қателік кіреді.
Ажырасуды іздеу алгоритмдерін модификациялауды меңгеруге қажетті қиылысу моменттерін тіркеу функциясы белгілі бір уақыт периодындағы қозғалыс қарқындылығы мен көлемін анықтау функциясымен жиі үйлестіріледі. Бұл жағдайда көп факторлардың біреуін ғана қолданғанда технологиялық тұжырымдар бойынша жіберілмейтін қателіктер пайда болуы мүмкін, осының салдарынан бір жолақты көлік детекторларын қолдану қажеттігі туады. Бұндай принцип дәл нәтижелер алуға мүмкіндік жасайды. Бірақ, табиғи шектеулерге байланысты детекторлардың сезімталдық зонасында автокөліктердің кейбір бөліктері тіркеуге түспейді.
Көлік ағыны параметрлерін автоматтандырылған басқару жүйелерінде өлшеу көбінесе өту және тұру детекторларының көмегімен жүргізіледі.
	Берілген басқару алгоритмін қолдануда шешілетін негізгі міндет бағдаршамның жұмысын басқару аппаратурасын құрастыру және жол қиылысындағы көлік ағындарының минимум тұрып қалуын қамтамасыз ететін цикл ұзақтығын есептеу болып табылады. 
Бірінші міндет кейінгі уақытқа дейін электромеханикалық құрылғылардың көмегімен шешілген. Олардың жұмыс істеу принципі қазіргі уақытта қолданылмайтын алғашқы трамвай онтроллеріне жақын болды. Білік жұмыс істеуге дереу іске қосылатын синхронды двигательдің    көмегімен келтіріледі. Дискінің шығыңқы жағы өз кезегінде релеге әсер ететін қолмақол іске қосылушы контактілерді қосады. Реленің қуатты контактілері бағдаршам сигналдарын ауыстырып қосады.
Екінші міндет – цикл ұзақтығын есептеу алдымен қарапайым математикалық әдістердің көмегімен жүргізілді. Оны шешу үшін көліктік ағындардың детерминирланған моделі қолданылады. Бұл моделде экипаждар тұрақты жылдамдықпен бірдей уақыт интервалында жол қиылысына қозғалып келе жатқан нүктелер түрінде көрсетіледі. Жасыл шамды қосқаннан кейін белгілі бір бағытта экипаждар кезектен тура солай тұрақты интервалдар арқылы шығады. 
Есептеу негізі ретінде жол қиылысындағы бір экипаждың орташа кідіру уақыты алынды. Бұл сипаттама бағдаршамды ауыстырып қосу программаларының есебінің дұрыстығын бағалау үшін де қолданылады. Есептің негізгі мақсаты – берілген көліктік ағындардың қозғалыс қарқындылығында    цикл ұзақтылығын экипаждардың орташа тұрып қалу уақыты минималды болатындай қылып есептеу. Яғни басқаша айтқанда минимал кідіруді анықтау. Бұндай детерминирланған моделде тиімді цикл ұзақтылығын есептеу өте қарапайым. Алдымен цикл мен фаза ұзақтылығы мен қозғалыс қарқындылығын байланыстыратын ортана кідіруді есептеу формуласын табады, содан соң матеметикалық анализдің классикалық әдістерімен бұл функцияны минимумға дейін жеткізетін есептеулерді жүргізеді.
Осы моделдің және есептеу әдісінің кемшіліктері белгілі. Экипаждар қозғалысы ықтималдық заңына бағынады. Осыған орай, олар жол қиылысына кездейсоқ уақыт интервалдарында кездейсоқ жылдамдықтармен қозғала отырып жетеді. Көліктік ағындардың стохастикалық  моделдерінде экипаждардың орташа кідіруін анықтау салыстырмалы едәуір қиын болады. 
Сонымен қатар тәжірибеде қатаң программалы алгоритмде қолданылады. Егер оптимальдық принцип қолданылмаса, онда цикл ұзақтылығы мен образын әр жол қиылысындағы қозғалыстың ең кернеулі жағдайларындағы көлік ағынының тығыз уақытында экспериментті түрде таңдайды. Оптимальдық принципі қолданылса цикл ұзақтылығы мен образын сол жағдайлар үшін есептейді. Көше қозғалысы ережелерін бұзудың көп бөлігі сәйкес келетін сары сигналды қарастырсақ, онда такт ұзақтылығын жүргізушінің реакциясын есепке ала отырып, стоп-сызығымен енді қиылысқан экипаждар жол қиылысын босата алатындай, ал жол қиылысына енді ғана жақындаған экипаждар тоқтай алатындай   қылып таңдайды. 
Қатаң программаны пайдаланудың негізгі кемшілігі – ол тек адам көп уақытында ғана тиімді, ал қалған уақыт аралығында бағдаршам жанындағы тұрып қалуды өзгертпейді. Бұл кемшілікті жою үшін бірнеше тәулік периодына оптимальды программаларды есептеу керек, бірақ онда осы программаны іске асыратын бірнеше жабдықтар және бір программадан екінші программаға ауысуды қамтамасыз ететін қосқыштар қажет. Кей жағдайларда сары жанып-сөнгіш  және бір ғана жол қиылысына қызмет көрсететін қатаң программа алгоритмі қолданылады. Көп уақытқа дейін осындай жеке реттеу көліктік ағын қарқындылығының деңгейіне сәйкес келді. Қозғалыс қарқындылығының артуына қарай әр жол қиылысында бағджаршамдар пайда бола бастады. Осыдан пародоксальды жайт туындады: бағдаршам қауіпсіздік қызметкері және жолдағ,ы кедергі. Сондықтан негізгі магистральдарда орналасқан бағдаршамдарды координатты басқару алгоритмдері мен жүйелерін құрастыру қажеттігі пайда болды.
	Жол қозғалысын басқару мақсаты келесіге келтірілді: тұрақты жылдамдықпен қозғалып келе жатқан автомобильдерді берілген көшедегі барлық қиылыстардан тоқтатпай өткізу. Бұның шешімі болып жасыл толқын алгоритмі саналады.




№4 ДӘРІС
АБЖ ТЕХНИКАЛЫҚ ҚАМТАМАСЫЗ  ЕТУ
1. АБЖ техникалық құралдар кешені және оның құрылымы
1. Көлік басқармасының АБЖ техникалық қамтамасыз ету

1. АБЖ техникалық құралдар кешені және оның құрылымы
Қозғалысты басқарудың көрсетілген алгоритмдерінің өзара әсерлесетін жиынтығы автоматтық жүйені алгоритмдік қамтамасыздандырады. Әр басқару алгоритмі сәйкес технологиялық программа негізі болғандықтан, ол басқару жүйесін математикалық қамтамасыздандыру құраушысының бөлігі болады. Көптеген технологиялық процестермен салыстырғанда реттелмелі жол қиылыстарында бағдаршамдық сигналдауды басқаруды автоматтандыру эвристикалық алгоритмдерді құрау жолымен дамыды. Яғни, алдын ала жинақталған тәжірибенің және әр шешілетін міндеттің өзіндік ерекшеліктерін пайдаланатын инженерлік инструкция негізінде құрастырылған алгоритмдер.
Ең көп тараған локальдық басқарудың төмендегі үш алгоритмі:
1. қатаң бір программалы басқару;
1. көліктік ағындардағы ажырасуларды іздеу;
1. қарқындылық, көліктік ағындар тығыздығы.
Осы алгоритмдердің қысқаша мазмұнын қарастырайық. Берілген алгоритм тәжірибеде жол қозғалысын басқарудың ең көп тараған түрі, осы уақытқа дейін шетелде және біздің елімізде де көптеген жол қиылыстары осы алгоритмдерді қолданатын техникалық құралдармен жабдықталған. Берілген алгоритмнің мазмұнын түсіндірмес бұрын, кейінірек қолданылытын анықтамалар қатарын кіргізейік. 
Реттеу тактісі деп жол қиылысы арқылы қозғалыстың белгілі бір бағытында жүрү мүмкіндігі рұқсат етілетін, ал онымен бақталас бағыттағы жүріске тиым салынатын бағдаршамдық сигналдау жағдайы. 
Негізгі және аралық такт бөліктерін ажыратады. Жол қиылысы арқылы көліктер өтуге болатын бағыттардардағы негізгі такт уақытысында бағдаршамның жасыл сигналдары, ал тиым салынған бағыттарда қызыл сигналдары жанады.
Аралық тактіде негізгі тактідегі қозғалыс бітеді, сондықтан бағдаршамның жасыл сигналдары сары түске алмастырылады. Негізгі және аралық тактілер жиынтығы реттеу фазасы деп аталады. Ең қысқа фаза тізбектілігі бағдаршамдық реттеу циклын құрайды. Бұл шамалар алгоритмдердің басқарушы қондырғылары деп аталады.
Қатаң бір программалы басқару алгоритмдерінің мәні мынада: реттелетін жол қиылысының барлық жұмыс жағдайының реттеуші қондырғылары үшін басқарушы қондырғылардың тұрақты шамаларын тағайындау. Көбіне басқарушы қондырғыларды ең қиын қозғалыс жағдайлары үшін таңдайды.
	Берілген алгоритм кемшілігі, ол қозғалыс қарқындылығын салыстырмалы баяу өзгертуде реттеу режимдерін өзгерту принциптерін қамтамасыз етпейді. Басқару қондырғыларының шамалары қиылыста көліктің көп болатын периодына есептелген, ал басқа қалған қарқындылық үшін бұл шама ең көп және ақталмаған көлік кідірістерін туғызады.
	Сонымен қатар, бұл алгоритмге фазалар және цикл ұзақтығының қысқа уақытты кездейсоқ флунтацияларға, оның ішінде жол қиылысына жақындап қалған автомобильдерге «бейімделу» қабілетсіздігі тән.
Көліктік ағындардағы ажырасуларды іздеу алгоритмі.
	Көлік ағындарындағы ажырасулар деп жолдың берілген қимасындағы кез келген автокөліктің жолдан өту моментімен және осы қимадан өтетін келесі автокөліктің өту моменті арасындағы белгілі бір ұзақтылық уақыт интервалының пайда болуы.
	Көлік ағындарының ажырасуларын іздеу алгоритмдеріні қарастырайық. 20 – 50 мм арақашықтығында стоп-линиядан А–А, Б-Б қималарында көлік детенторты орналасқан.
Белгілі бір уақыт моменті аралығында I бағытында негізгі такт бағдаршамның жасыл сигналы қосылды деп есептейік, және оның цикл ұзақтығы қозғалыс қауіпсіздігі жағдайы бойынша  Тмин шамасынан кем болмауы керек, ол көбіне 7 секундқа тең. 20 – 50 мм арақашықтығында стоп-сызықтан А-А, Б-Б қималарында көлік  детенторын орналастырайық. Белгілі бір уақыт аралығында I бағытында негізгі такт – бағдаршамның жасыл сигналы іске қосылды деп есептейік, оның ұзақтылығы жол қозғалысы қауіпсіздігі бойынша көбінесе 7 секунд болып қабылданатын Тмин шамасынан кем болмауы керек.
А-А сызығын қиып өту моментінде қиылысқа жақындап келген әр автокөлік өзінің негізгі такт ұзақтылығын автокөліктің А-А қимасынан стоп-сызыққа дейінгі қиып өткен жүрісінің орташа уақытына тең, уақыт интервалына tэк  ұзартады, ол экипаждық интервал деп аталады. Егер кезекті интервалдың tэк  бітуінде А-А қимасында келесі автокөлік болмаса, онда алдымен ұзақтылығы бойынша экипаждық интервал уақыты шамасынан асатын ажырасу пайда болады. Бұл моментте берілген бағыт үшін жасыл сигналды қосу керек. Осылай ажырасуды іздеу әдісінің мәні стоп-сызықпен А-А қимасының арасында бір де бір автокөлік болмайтын уақыт интервалы моментін анықтау.
Нақ осы моментте берілген қозғалыс бағыты үшін жасыл сигналды сөндіру қажет.
Егер сонымен қатар автокөліктер экипаждық интервал уақыты tэк,  шамасынан кем интервалдармен А-А қимасымен үздіксіз қиылысса, онда осы жол қиылысы арқылы қақтығысатын бағыттағы ағындарды жіберу үшін белгілі бір максимальды шамадағы Т3мах негізгі такт ұзақтылығын шектеу қажет екендігін осы алгоритм көрсетеді.
	Яғни, кез келген негігі такт ұзақтығы келесі шектерде болуы мүмкін: 
	                  Т3мин  toi  Т3мах;                                                        (1)
	Осыдан цикл ұзақтылығын реттеу мәнін анықтауға болады: 
                 Сmin   Ci  C max                                                                     (2)
	мұндағы i– фаза номері
Қарқындылық алгоритмдері – көліктік ағын тығыздығы. Локальдық басқару алгоритмдерінің бұл жиынтығы шетелде жеткілікті деңгейде қолданылады.
	Бұл топ алгоритмдерін зерттеуде негізгі такт ұзақтылығы тек қана көліктік ағындардың ажырасу функциясында ғана өзгере қоймайды, сонымен қатар қозғалыс қарқындылығы, кезек ұзындығы және автокөліктің кідіру уақыты сияқты ақпараттарды пайдалануды және есте сақтауды талап ететін күрделі байланыстарда да өзгереді.
Бұл топтағы сипаттамалық алгоритмдердің біреуінің мәні мынаған келтіріледі:
1. Фазалардың минимальдық ұзақтылығы Т3мин тұрақты емес, өзгеріп отырады.Кезектегі әр автокөлік саны онннан жоғары болса, онда  Т3мин шамасына бір секунд қосылады.
1. Экипаждық интервалдың шамасы қақтығысушы бағыттағы автокөліктердің кідіру уақытына байланысты төмендетілуі мүмкін
1. Экипаждық интервал шамасы ағын ұзақтылығының шешілген бағытта өлшенетін негізгі тактыдағы әр он секунд сайын автокөліктердің берілген қимадағы жүрісінің функциясына  байланысты төмендейді.
1. Қызыл сигнал жанғанда автокөлік топтарының пайда болуы  (берілген қима жолында әр 10 секунд сайын жүріс санымен анықталады) топ өлшемдеріне байланысты күту уақытын азайтады. Сонымен қатар алгоритмнің есте сақтауы қабілеттілігіне  негізгі бағыттағы қызыл сигналда күтіп тұрған автокөліктердің «өтірік» саны енгізіледі, бұл күту уақытын төмендетеді.

2. Көлік басқармасының АБЖ техникалық қамтамасыз ету
Стратегиялық деңгейде жүйелі басқарудың ең маңызды және принципиальды міндеттері шешіледі, олар мыналар:
	- қарастырылып отырған ауданның; жол қиылысындағы бағдаршамдық сигналдау жұмысын координациялайтын желілерді өз шектерінде жалпы бағдарламадағы берілген шектегі жұмысты атқара алатындай етіп жеке аудандарға бөлу;
	- координациялайтын бағдарламаны қозғалыс жағдайларына байланысты қалыптастыру немесе таңдау және оны сәйкес ауданның жол қиылысына жеткізу;
	- көліктік желілерде кідірістік жағдайлардың туындауын бақылау және кідірісті болдырмау үшін көлік ағындарын бөлу;
	- көліктік желілерде көп позициялық жол белгілерін енгізу көмегімен қозғалысты ұйымдастырудың әр түрлі схемасын енгізу, сонымен қатар қозғалыс жолақтарын басқару.
Стратегиялық деңгейде басқарушы әсерлердің қалыптасуы көліктік ағындар параметрлерінің өзгеруінің негізгі тенденциясын анықтауды талап етеді және бұл әсерлерді іске асыру жол қозғалысы процесіне едәуір араласу кіргізумен байланысты, сондықтан басқарудың берілген деңгейі инерциялық болады және оның уақыттық адымы он шақты минутты құрайды.  
Тактикалық деңгейдегі басқару рамкалы шектеулерде жүргізіледі, тығыз деңгейдегі стратегия шешімдерімен қоса қарастырылады. 
Тактикалық деңгейдегі есептер мәні стратегиялық программалар арқылы түзету енгізуге келтірілетіндей етіп құрастырылады. Мұнда түзету енгізу қозғалыстың жергілікті ерекшеліктерін есепке ала отырып бір магистралға топтастырылған жол қиылысы топтарының шегінде жүргізіледі. Бұл міндеттерге желілік координата программасы бойынша берілген бағдаршам циклының ұзақтығын сақтай отырып жол қиылыстарында фазалар ығысуының өзгеруін жатқызуға болады. Басқарудың тактикалық деңгейі кіші инерциялылықпен сипатталады.
Басқару әсерлерін уақыттық адым бұл жағдайда бағдаршам циклының шамасымен өлшенеді және бір минутты құрайды.
Локальдық деңгейінде басқару желінің нақты әр шегіндегі қиылыста жүргізіледі.
Басқарудың бұл түрі стратегиялық және тактикалық деңгейде берілген программалар аясында жүргізіледі, оның міндеті қиылыстағы жолдық сигналдау жабдықтарының жұмысын қозғалыстың нақты жағдайына бейімдеу. 
Көрсетілген міндет координациялау талаптарын қамтамасыз етуді есепке ала отырып фазалар ұзақтығын оптимальды бөлуді анықтау және көп фазалы реттеуде жүктелмеген бағдаршамдық фазаны жіберу арқылы шешіледі.
Локалдық деңгей тез жұмыс істеу жағынан ең оперативті болып саналады және басқару әсерлерін қалыптастыруды бірнеше секунда жүзеге асырылады.
Автоматтандырылған басқару жүйелерінің нақты жұмыс процесіндегі басқарудың деңгейлерінің өзара байланыс дәрежесі мәңгі берілген немесе өзгермейтін шама емес екенін ескеру қажет.
Басқарудың жоғары деңгейіндегі салынған шектеу  басқарылатын көше-жол желісінде қозғалыс жағдайының функциясы саналады, және ол бірінші кезекте көліктік ағындар қарқындылығының функциясы болады.
Тактикалық және стратегиялық басқару алгоритмдері  
Жол қозғалысын басқарудың тактикасының стратегиясының негізін тәжірибеде белгілі және кеңінен қолданылатын координациялық реттеу принципі құрайды, ол «жасыл толқын» деп аталады.
Оның мағынасы магистралдың барлық реттелетін жол қиылыстары арқылы белгілі бір жылдамдықпен келе жатқан топ автокөліктердің кедергісіз өтіп кетуін қамтамасыз ету.
Бұл үшін координация бағытындағы реттеу фазаларының ығысуы автокөлік топтарының берілген жылдамдығы және жол қиылысының ара қашықтығына байланысты таңдалады.
Фазалар ығысуы – ретті орналасқан жол қиылыстарын қамтитын, координатты реттеуші басқарушы қондырғылардың аралас жол қиылыстарындағы негізгі тактының іске қосылу интервалы. Ол әр жол қиылысы үшін фазалар ұзақтылығымен ығысуының, және жалпы барлық жол қиылыстарының реттеу циклдары ұзақтылығының жиынтығы болып саналады.
Берілген магистраль үшін басқару қондырғыларының жиынтығы программа немесе координация жоспары деп аталады.
Жұмыс атқарушы автоматтандырылған басқару жүйелерінде бұл басқарушы программаларды өңдеу электронды есептеуіш машинаның көмегімен ақпаратты сақтау және еске сақтау құрылғылары арқылы жүргізіледі.
Шын мәнінде координатты реттеуді өңдеу арнаулы технологиялық программамен орындалады. Координаттық реттеудің типтік программасы координация графигі арқылы беріледі, ол программаны көзбен бағалауды жеңілдетеді.
Жол қозғалысын автоматтандырылған басқару  процесінде координациялау программасын есептеуде және өңдеуде электронды-есептегіш машинасын қолдану оларды біртұтас жүйеге топтауға мүмкіндік жасайды, тек жол қиылысының үлкен топтарында ғана емес, сонымен қатар координаттау аудандарын құрайтын қиылысатын көшелердің жол желілерінде де. 
Осындай райондардың шекараларының құрылуы координаттау мен жол қиылыстарының маңызды маршруттарын анықтаумен байланысты. 
Жоғарыда айтылғандай, көрші жол қиылыстарының 800 метрден артық арақашықтықтарында автомобиль топтары іс жүзінде ажырасып кетеді. Сондықтан бұндай шығып кетулер координаттау аудандарының табиғи шекарасын анықтайды.
Жол қиылыстары аралығындағы арақашықтықтардың белгілері бар магистрал жоспары масштабындағы есептеулердің бастапқы шарттары: белгілеулер, жол белгілері, бағдаршамдар көрсетілген қозғалысты ұйымдастырудың нақты және жол қиылысында қозғалысты ұйымдастыру схемасы, тәуліктің белгілі бір сағаттарына тән әр жол қиылысындағы жүргіншілер мен көлік жабдықтары қозғалысы қарқындылығының картограммасы. 
Максимальды цикл ұзақтылығы бар жол қиылысы ең жүктемелі және кілтті деп аталады.
Координатты басқаруда барлық қиылыстарда цикл ұзақтылығы бірдей болады деп ескеріп, есептеу циклы ретінде жол қиылысының кілтті циклын алады, яғни бұл минимальды реттеу циклы тек қана кілтті жол қиылысында болады, ал қалғандарында ұзақтылық артық болады.  
Координаттау графигі төмендегі ретпен құрылады. Вертикальды осьтің сол жағынан жол графигі және уақытты сақтай отырып вертикальды масштабта жол арақашықтықтары көрсетілген магистралдың схемалық жоспары салынады. Жол қиылысының шекараларының оң жағына параллельді горизонталь ось сызықтары жүргізіледі. 
Кілтті жол қиылысына сәйкес келетін горизонталь осьтің сол жағынан оңға қарай горизонталь масштабты сақтай отырып магистраль бойындағы қайталанатын сигналдар реттілігі салынады.
Жасыл сигналдың басынан және оң жақта tл =(0,4-0,5)Тц арақашықтықта орналасқан нүктеден көлбеу және горизонталь сызықтар жүргізіледі.
Бұл сызықтардың көлбеу бұрышының тангенсі есептегі жылдамдыққа сәйкес келеді:

                             (1)
мұнда р – қозғалыстың есептегі жылдамдығы; Мг – горизонтальды масштаб; Мв – вертикальный масштаб.
tл көрсеткіші уақыт лентасының енін анықтайды. Егер автокөліктің қозғалыс графигі осы лента ішінде болса, онда оған тоқтамайтын қозғалыс кепілдеме болады.
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1. АБЖ дерегінің базасы
Автоматтандарылған басқару жүйелеріндегі басқару мақсатын бірмәнді тұжырымдау белгілі бір қиындықтармен түйіседі. Автоматтандарылған басқару жүйелері бірінші кезекте қозғалыс қауіпсіздігінің жоғары деңгейін қамтамасыз етуі керек. Бірақ бұл маңызды міндетті шешумен қатар,  нәтижелі құнды жұмыс атқарушы жүйе қозғалысқа қатысушыларға жеткілікті деңгейде қызмет атқаруы қажет. Сапалы атқарылған қызметті мына көрсеткіштер арқылы анықтауға  болады, олар: жүріске кеткен уақыт, қозғалыстағы өзгертілген жылдамдық режимі. Автоматтандарылған басқару жүйелерінің атқаратын қызметі, тұтас мақсаттар комплексін шешуге бағытталуы қажет, бұл іс жүзінде біртұтас әмбебап сапаны басқаруды құрастыру мүмкіндігін жояды. Сапаны басқару жүйе алдында тұрған міндеттерді құнды бағалауға жол ашады.
	Сондықтан автоматтандарылған басқару жүйелерін жобалау мен пайдалануда сапаны басқарудың жеке біртұтас критериилерін қолдану керек. 

Кесте 1- Сапаны басқарудың біртұтас жүйесі 

	Басқару мақсаттары

	Сапаны басқару критерийлері

	Қозғалыс қауіпсіздігін қамтамасыз ету.
2.Қозғалысқа қатысушыларға қызмет жасау деңгейін көтеру.
3.Жол-көше желісінің жобаланған қабілеттілігін пайдалануды арттыру.
4.Көлік ағындарының сыртқы ортаға зиянды әсерлерін азайту

	Жол-көше желісінің апатқа ұшырау деңгейі.
Сапар уақыты
Қозғалыс жылдамдығы
Бөгелу уақыты
Аялдамалар саны
Қиылыстағы кезек
Пайдалану шығындары (жанар май шығыны)
Жол-көше желісінің жіберу қабілеттілігін пайдалану  деңгейі
Көліктік шу деңгейі
Ортаның ластану деңгейі



Автоматтандарылған басқару жүйелерінің негізгі басқару мақсаттары мен оларға сәйкес сапа критерийлері бір бірімен тығыз байланысты. Көліктегі жұмыс атқарып жүрген автоматтандырылған басқару жүйелерін пайдалану тәжірибесі, көптеген қарастырып отырған критерийлердің бір біріне тәуелділігін былай көрсетеді. Осы критерийлердің біреуі бойынша жүйені тиімділендіру қалған критерийлерін қолдана отырып басқару сапасын арттырады. Мысалы, жол қиылысындағы автомобильдердің бөгелуінің орташа уақытын қысқарту, бірдей уақытта қозғалыс жылдамдығын, қиылыстағы кезек ұзындығын және автопаркті пайдалану шығындарын арттыруға әкеліп соқтырады.  Бұл жағдайда жол-көше желісінің жіберу қабілеттілігін пайдалану мен қозғалыс қауіпсіздігінің деңгейі артады, көліктік ағындардың қоршаған ортаға зиянды әсері кемиді.
  	Тәжірибелік қосымшаларда ең көп тараған критерий автокөліктің жол қиылысында бөгелуінің орташа уақыты. Бұл былай түсіндіріледі, берілген критерийде түсінікті физикалық мағына бар, яғни ол салыстырмалы қарапайым қозғалыстың нақты жағдайында өлшенеді және ақшалай бағаланады.
	Қозғалыстағы автокөліктің кейбір маршрут бойынша аялдамалар саны критериін анықтау ережеге сәйкес, жоғары жылдамдық режимдерін іске асыру мүмкіндіктері бар жағдайларда төменгі қарқындылықты ағындарды басқаруды қолдану арқылы жүргізіледі. 
	Жоғары тығыздықты ағындар үшін жол қиылысындағы автокөліктердің кезек ұзындығы критерийі қолданылады. Бұл критерий автокөліктердің ұзақ тұрып қалу жағдайларындағы басқарумен байланысты есептерді шешу үшін де қолданылады.
	Жоғарыда келтірілген қалған критерийлер жол қозғалысын автоматты басқарудың оперативтік түрлерінде кеңінен қолданыс тапқан жоқ, бірақ олар басқа жүйелер жұмысын зерттеу барысында пайдаланылады.
	Қазіргі автоматтандырылған басқару жүйелерін ұйымдастырудың маңызды принципі - өзара байланыстағы басқарудың бірнеше деңгейлерінің болуы. Үш басқару деңгейін ажыратуға болады: стратегиялық, тактикалық және локальдық.

1. АБЖ дерегінің базасы
Координатты басқарудың әр программасы көбінесе белгілі бір көліктік жағдайға сәйкес келеді, яғни қарастырылып отырған тәулік периодындағы көліктік жағдай өзгерісіне тән жол қиылысындағы қозғалыс қарқындылығы мен ағындар жылдамдығы программаның құндылығын төмендетеді, ал бұл өз кезегінде кідіріп тұрған автокөліктер санын арттырады. 
Басқару икемділігін координаттау жүйесінің аппаратуралық қамтамасыздандырылуына қарай екі түрлі жолмен жүргізуге болады. 
Бірінші қарапайым жағдайда , тәулік бойы бірнеше қатаң координаттау программаларын қолданады.	Бір программадан келесі программаға ауысу қолмен немесе алдын ала берілген уақыт тәулігінде автоматты қосқыш программа-таймердің көмегімен жүргізіледі. Көбіне тәуліктің активті уақыт периоды аралығында жүзеге асырылатын программалар саны үштен аспайды. Техникалық басқару әдісі басқару пунктінің бақылауындағы программалы жолдық контроллерлер көмегімен қамтамасыз етіледі.
Басқарудың икемділдігін артырудың екінші жолы тәулік бойы жүзеге асырылатын программалар санын көбейту, және көліктік жағдайдың берілген нақты моментіне программаны келтіруге мүмкіндік жасайтын олардың жалпы және жергілікті коррекциясы. Күрделі қалалық автоматтандырылған басқару жүйелерінде берілген әдісті іске асыру тікелей бағынатын жүйелі контроллерлердің көмегімен жүргізіледі. 
Берілген жағдайда базалық деп аталатын қатаң программалардың біреуін электронды есептегіш машинаның еске сақтау қабілеттілігіне салынған библиотекадан немесе арнаулы көше-жол желісінің сипаттамалы нүктелерінде орналасқан көлік датчиктерінен түсетін сигналдардың негізінде жасалған программалық құрылғыдан таңдалады.
Датчиктен келіп түсетін ақпаратты өңдеуге және орташа мәнге келтіруге белгілі бір уақыт қажет (көбінесе – 15 – 20 минут), онда осылай алынған базалық программа өзі арналған көліктік жағдайға сәйкес келмеуі мүмкін. Бұл қателікті жою үшін өлшеудің соңында алынған берілгендерді келесі периодтағы қозғалыс жағдайын болжау үшін қолданады, ал координаттау программасын болжау нәтижелері негізінде таңдайды. 
Келесі этап базалық программаның жалпы коррекциясы, оның мәні коррекцияны нақты көліктік жағдайға сәйкес жүргізу. Берілген жағдайда коррекциялау барысында қарқындылық артқан сайын жылдамдық шамамен сызықтықпен азаятын көліктік ағындардың заңдылықтары қолданылады, ал реттеу циклдары артады.
Осылай, координаттау циклының базалық программасының барлық параметрлері, негізгі, уақытша ығысулар пропорциональды артқан сайын координаттау программасының негізгі геометриялық қасиеттерін өзгертпей-ақ, оның нақты көліктік жағдайға сәйкестігін қамтамасыз етуге болады. 
Басқару пунктінде жалпы коррекция электронды есептегіш машинаның көмегімен жүзеге асырылады. Содан соң болжанған және түзету енгізілген прорамма жол контроллерлері жүзеге асыратын периферийге беріледі.
Жергілікті коррекция ажырасуды іздеу алгоритмі бойынша жүргізіледі, ажырасуларды іздеу бағытында олар табылатын болса жасыл сигнал базалық программада қарастырылған уақыттан ерте жанады. Осылай қақтығысушы бағыттарда жасыл сигнал ерте қосылады, бұл тиімсіз көліктің кідірістерін едәуір қысқартуға мүмкіндік жасайды. 
Координатты басқарудың принциптерін сақтау үшін фазалардың ығысу моментінен есептелетін сигналдарды, олардың минимал мәні алынғанға дейін ағытып тастауға тиым салынады. Бұл жағдайда координаттау бағытында минимальды жасыл сигнал жеткілікті үлкен болады, ол автокөлік топтарының негізгі бөлігін өткізуді қамтамасыз етеді.
Ажырасуды іздеу тек қана екінші бағыт бойынша жүргізілуі мүмкін, бұл бағытта қозғалыстың аз қарқындылығы байқалады, және басты бағыт бойынша қысқа интервалдар аралығында қарқындылық күрт ауытқуларға ұшырайды. Егер мұндай ауытқулар барлық бағыт бойынша байқалса, ажырасуды іздеуді қиылысушы бағыттар емес магистрал бойымен жүргізген ұтымды. 
Әдісті жүзеге асыру мысалы: Қарапайымдылық үшін 1 жол қиылысынан 2 жол қиылысына бір жақты қозғалыс қарастырылады. Базалық программаға сәйкес есеп   және термин фазаның ығысу есебінен кейін енгізіледі.
Бірінші циклдың жұмыс уақытында ажырасу бірінші, содан соң екінші қиылыстарда tзмин. уақыты өз мәніне жеткенше табылады. Сондықтан магистрал бойынша жасыл сигнал ерте сөнеді. Есептің tкмин, басынан бастап бірінші жол қиылысының қиылысатын бағытынан оның соңына дейін ажырасу табылмаса және екінші жол қиылысында автокөліктер жоқ болса сигнал қайта қосылады
Екінші цикл бойы жол қиылысының басты бағытында ажырасу басында табылмаса, онда жасыл сигнал ұзақтылығы . tзмин.шамасына тең. Екінші жол қиылысында ажырасу уақыт өткен сайын ажырасу пайда болады.	Қиылысатын бағыттарда tкмин ді өңдегеннен кейін екі жол қиылыстарында магистрал бойынша ажырасу басында пайда болады. Сондықтан базалық программада қарастырылғаннан уақыттан ерте сигналдар ағытылып қосылады.
Жергілікті коррекцияны жүргізу жол қиылысының кіреберісінде қозғалыстың сәйкес бағытында орналастырылған көлік детекторларының көмегі арқылы орындалады.
Бұл детекторлар әр жол қиылысының әсерлесу зонасындағы көліктік ағындардың ажырасуларын тіркейді. Негізгі бағытпен қозғалып келе жатқан көліктік ағынды координаттауды қамтамасыз ету үшін жасыл лентаның белгілі бір минимальды ені кепілденеді, ажырасуларды іздеуде негізгі бағытта көлік жабдықтарының кідірістері қысқарады.

6 ДӘРІС
АБЖ ҚҰРАМЫ ЖӘНЕ ҚҰРЫЛЫМЫ- АВТОКӨЛІК
1. АБЖ – автокөлік
1. Көлік басқармасының АБЖ

1. АБЖ – автокөлік
Автоматты басқару контурындағы кері байланыстың мәні көліктік ағындар параметрлері туралы ақпаратты жинау болып табылады.
Сондықтан талдауда контур екі жүйе элементінің функционалды қатынасы түрінде берілуі мүмкін: 
1.ақпаратты жинау, беру және алдын ала өңдеу жүйе элементі;
2. маңызды міндеті көліктік ағындарды өлшеу болып саналатын автоматты басқару жүйе элементі;
Осы типтес ақпаратты өңдеу, көліктен жеткілікті алыс қашықта орналасқан басқару есептеу комплекстерімен жүргізілетіндіктен, жиналған ақпарат байланыс каналдарымен беріледі.
Көлік параметлерінің типтері, олардың сандық және сапалық сипаттамалары, сонымен қатар өлшеу дәлдігі автоматтық диспетчерлік басқару алгоритмдері талаптары мен және статистикалық ақпаратты жинау маміндеттерімен анықталады.
Жол қозғалысын автоматтандырылған басқару жүйелерінде пайдалануға, өлшеуге, тіркеуге жататын көліктік ағынның негізгі параметрлері төменде көрсетілген. Олар мыналар:
1. автокөліктің жүріп өткен уақыт моменттері немесе берілген жол қималары; 
2. көліктік ағынның қарқындылығы және кез келген ұзақтылықтағы уақыт аралығының қозғалыс көлемі;
3. жолдың берілген учаскесіндегі ағынның орташа кеңістіктік жылдамдығы;
4. жолдың берілген учаскесіндегі ағынның төзімділігі;
5. қозғалыстың берілген бағытындағы жол қиылысындағы автокөліктердің кезегінің ұзындығы.
Жол қозғалысын автоматтандырылған басқару жүйелерінде осы параметрлерді өлшеу көбінесе көлік диспетчерлерінің екі типімен жүргізіледі - өтіп бара жатушы немесе тікелей қатысушы. 
Жол қозғалысын автоматтандырылған басқару жүйелерінде автокөліктің жүріп өткен уақыт моменттері немесе берілген жол қималарын тіркеу көліктік ағындардағы ажырату алгоритмдерін меңгеру үшін және координатты реттеуде программаларға жергілікті коррекция енгізу үшін қолданылады. Бұл максатты орындау үшін нақты бағытта әр түрлі жол жолағымен жүріп келе жатқан автокөліктер жүрісінде алынатын сигналдар ағынын суперпозициялау керек. 
Егер осы қимада берілген бағыттың барлық қозғалыс жолақтарын қамтитын көлік детекторының сезімтал элементін орналастырса, онда детектордың шығысында сигналдар ағынын суперпозициясын аламыз. Бұл жағдайда сигнал құрамына детектордың шығысында сезімтал элементке бірнеше көлік әсерінен пайда болған кейбір қателік кіреді.

1. Көлік басқармасының АБЖ
Жол қозғалысын автоматтандырылған басқару жүйелерінің аппаратуралық жүзеге асыру негізін көліктік ағындар параметрлері туралы ақпарат жинауды қамтамасыз ететін детекторлар, оның ішінде жол желісінің берілген учаскесінде автокөліктердің жүрісін өлшеу құрайды. 
Сонымен, көрсетілген параметрлерді бағалауды іздеу көлік детекторларының шығысында импульстер ұзақтығын өлшеуге және санауға келтіріледі.
Жол қозғалысын басқарудың автоматтандырылған жүйелерінде бұл міндет көбінесе сканерлеу әдісімен жүргізіледі.
Сканерлеу статистика ақпаратын жинауда мына жолдармен орындалады:
1. Басқару орталығы мен әр детекторлар арасында тура физикалық анықталған байланыс сызығын қолдану. Бұл жағдайда байланыс сызықтарының саны детекторлар санына тең, әр сызық жүйенің басқару орталығында «Память» схемасымен бітеді және сканерлеу бұл пунктте басқару орталығындағы сканерлеу аппаратурасының көмегімен бөлгіш арқылы іске асырылады.
2. Каналдарды уақытша бөлу принциптерін қолдану. Бұл жағдайда байланыс сызығының санын азайту үшін, өлшеу пунктінде әр детектордың өзіндік «Память» схемаларын периодты сканерлейтін импульстер бөлгіштері бекітіледі. Бөлгіш импульстері бір байланыс сызығының бойымен осы байланыс сызығына қосылған екінші бөлгіш бар басқару орталығына түседі. Екі бөлгіште синхронды және синфазды жұмыс атқарады, бұл өз кезегінде басқару орталығының «Память» схемасына детекторлардан сигналды қатесіз беруді қамтамасыз етеді, содан соң түскен ақпарат алдын ала өңдеуге жіберіледі.
Ажырасуды іздеу алгоритмдерін модификациялауды меңгеруге қажетті қиылысу моменттерін тіркеу функциясы белгілі бір уақыт периодындағы қозғалыс қарқындылығы мен көлемін анықтау функциясымен жиі үйлестіріледі. Бұл жағдайда көп факторлардың біреуін ғана қолданғанда технологиялық тұжырымдар бойынша жіберілмейтін қателіктер пайда болуы мүмкін, осының салдарынан бір жолақты көлік детекторларын қолдану қажеттігі туады. Бұндай принцип дәл нәтижелер алуға мүмкіндік жасайды. Бірақ, табиғи шектеулерге байланысты детекторлардың сезімталдық зонасында автокөліктердің кейбір бөліктері тіркеуге түспейді.
Жол қозғалысын автоматтандырылған басқару жүйелерінде қозғалыстың берілген бағытындағы жол қиылысындағы автокөліктердің кезегінің ұзындығын өлшеу, онда қолданылатын үш әдістің біреуінің көмегімен жүргізіледі: 
1. детектордың «ұзын» сезімтал элементі көмегімен автокөліктердің кезегінің ұзындығы өлшейді. Мұндай детектордың шығыс сигналы сезімтал элемент шегіндегі автокөліктердің металдық массасына пропорционалды. Детектордың шығысы түрлендіргішке жалғанған, ол кіріс кернеуін шығыс шамасына түрлендіреді;
2. сезімтал элементінің ұзындығы автокөліктің жолдағы жүрісіндегі орташаұзындыққа тең детекторлардың көптеген түрлерін қолдану, онда детекторлардың бірдей бос болмау қатары кезек ұзындығын сипаттайды;
3. детекторлар көмегімен белгілі бір берілген жолдың «шекаралас» қималарында жолдың бос болмау деңгейін өлшеу. Берілген шекараның бос еместігі кезек ұзындығын арттырады.
Жол қозғалысын автоматтандырылған басқару жүйелерін құруда қызмет көрсетілетін жол желілерінің кеңістігінде көлік детекторлараның орналасуын таңдау өте маңызды. Бұнда детекторлар көмегімен шешілетін келесі міндеттерді ескеру қажет:
1. Локальдық және тактикалық басқару алгоритмдерін жүзеге асыру мен ақпарат жинау үшін жол қиылыстарында детекторларды орналастыру. Бұл жағдайда көлік детекторларының сезімтал элементтері әр қозғалыс жолағында есеп-сызығынан 20-50 м аралығында орналастырылады.
2. Детекторларды жол қималарында орташа кеңістіктік жылдамдықты өлшеу үшін орналастыру. Бұл жағдайда көрсетілген қималарда автокөлік жылдамдығы кезек ұзындығына байланысты төмендемейтін болуы керек. Қималарды таңдау зерттеулер нәтижесі негізінде эмпирикалық жолмен жүргізіледі.
3.Тығындарды, яғни тұрып қөалуларды анықтау мақсатында детекторларды орналастыру. Олардың орналасу орындары да зерттеулер нәтижесі негізінде, автокөліктер кезегінің соңы келесі жол қиылысының жолын жауып тастауы мүмкін болады деген нүктелерде эмпирикалық жолмен жүргізіледі.
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1. Жұмысшы жоба
1. Енгізу реті
1. Техникалық тапсырманы алдын-ала жобалау кезеңі және жасау
Реттеу технологиялық үдерiсіне ұшыраған параметрлер реттелетiн параметрлер немесе шығыс айнымалы деп аталады.
Реттелетiн параметрлердiң ауытқуын кенеттен шақыратын шамаларды қоздырушы әсерлер деп атайды.
Нақты заң бойынша реттелетiн параметрдiң ауытқуларын шақыратын шамаларды кiретiн басқарушы айнымалы деп атайды.
Бенетін әсер – бұл берілген деңгейде сүйеу қажеттігін тудыратын реттелетiн параметрдiң мәнi.
Реттеу болатын технологиялық қондырғыны реттеу объекті деп атайды. Автоматты сүйеу параметріне берілген мағынаның көмегімен іске асатын құрылым автоматты реттеуiш деп аталады. 
Қоздырушы әсердің ықпалынан реттемелі параметрдің берілген мағынасынан ауытқулар туындайды. Бұл ауытқулар реттелетiн параметр тап қалған және ағымдағы мәндердiң арасындағы айырмашылықтың жоюына бағытталған реттейтiн әсер реттеуiштiң шығуында шақырады. Бұл қайшылық сигнал келісілмеуі деп аталады. Реттегіш объектіде тiкелей адамның қатысуысыз қажетті тәртіпі қамтамасыз ету үшін, реттеуіш объектінен және автоматты реттеуден тұратын тұйықталған динамикалық жүйе автоматты реттеу жүйесі деп аталады. Автоматты реттеу жүйесі сызықты және сызықсыз болады. Сызықтыда реттеуіштің үздіксіз әдісі қолданылады: пропорционалды (П), интегралды (И), пропорционалды-интегралды (ПИ), пропорционалды-интегралды-дифференциалды (ПИД).
Сызықсызда реттейтiн құрылымда релелiк мiнездемесi (реле, ауыстырып қосатын байланысулар) бар құрылымдарды қолданылатын позициялы реттеуiштер қолданылады. Мұндай күшейткiштердегi шығыс шамасы кiріс сигналының кенет көтерілумен өзгередi. Автоматты реттеу құрылымдық схемасы 2 суретте көрсетiлген.
Автоматты реттеу жүйесі келесі элементтерден тұрады: 
ОР – реттеу объектісі, 
ИП1 – алғашқы өлшеу түрлендiргiші (датчик, сезгіш элемент),
ИП2 – екінші өлшеу түрлендiргiші,
ЗУ – бенетін құрылым,
СУ – салыстырмалы құрылым, 
РУ – реттеуші құрылым,
ИМ – атқарушы механизм, 
РО – реттегіш мүше.



2 Сурет –  Автоматты реттеу құрылымдығының кері байланыс схемасы
Автоматты реттеу жүйесі келесі түрде жұмыс істейді. Өлшеу түрлендiргiш реттелетiн параметрдiң шамасын қабылдайды және сигналға өзгертедi, қашықтықтағы берiлу үшiн ыңғайлы және автоматты реттеу жүйесінiң басқа қасиеттерiне әсері тиу үшiн. Екiншi өлшеу түрлендiргiш алғашқы түрлендiргiштен түсетiн сигнал жағдайы бойынша өлшелетiн параметрдiң мәнiн көруге болған нұсқағыштың механикалық орнын ауыстыруы осы жағдайда өзгередi.
Салыстыратын құрылымға беруші (задатчик) арқылы реттелетiн шаманың екiншi өлшеу түрлендiргiштен түсетiн ағымдағы мәнiмен теңесетiн бенет әсері жүргiзiледi. Бұл мәндердiң арасында айырмашылық (ε═Узад-Увых қате) болса, онда реттеуші құрылымның кірісіне түседі, реттеу заңы бойынша реттегіш құрылым өндіріледі. 
Бұл әсер берілген реттеуіш мағынасының шамасы реттеу объектісін сүйеу үшін атқарушы механизм және реттегіш мүше реттеуші параметрдің шамасын өзгерту арқылы қолданылады, ал қате ε минималды болу үшін.
Егер автоматты басқару сол реттеуішпен жасап шығарылатын кемінде бір релелік элементтен тұрса, басқару сигналы тек қана релелiк элементтiң кiретiн шамасының тиiстi бекiтiлген мәндерiнiң санын ғана қабылдай алады. Релейлі элементтен тұратын басқарушы релейлі деп аталады (позициялы).
Аралық орналастырылған байланыс статикалық мiнездемелер шығыс айнымалы және кiріс айнымалы болатын реттеулер объекттері статикалық деп аталады. Кейде оларды өздігінен теңестіретін объекттер деп атайды. Статистикалық мінездемесі жоқ объектілер өздігінен теңестіретін объектісі жоқ немесе астатикалық деп аталады.
1. Техникалық жоба
Әрбір реттеу объектінде кiрiс және шығыс шамаларының арасында белгілі бір байланыс бар, олар аналитикалық (теңдеу түрінде) немесе графикалық (қисық сызық түрінде) болулары мүмкін. Статикалық және динамикалық сипаттамаларда көрсетілген байланыстылықтың сипаттамасы статикалық және динамикалық объекттердің қасиеттерімен анықталады. 
Статикалық және динамикалық сипаттамалардан мағұлмат берілген жүйе процессін сапалы басқаруға мүмкiндiк бередi.
Статикалық сипаттама – кірістің тепе-теңдік күйінен (х) кіріс шамасының тәелділігі (у), әр кіріс шамасының мағынасына шығыс шамасының белгілі бір мағынасы сәйкес болғанда К=У/Х; У=К*Х; К – беріліс объектінің коэффициенті (статикалық коэффициент). 
Динамикалық сипаттама (уақытша) – уақыт бойынша кіріс сигналының Х0 жіберісі шығыс шамасының өзгерісіне У тәуелді. Әдетте объекттің динамикалық сипаттамасын тәжірибе арқылы алады. Бұл үшін объекттің кіріс шамасын Х көтеріліспен Х0 өзгертеді және шығыс шамасының У мәнi уақытында анықтайды. Алынған қисық сызық У=f(t) объекттің динамикалық сипаттамасы немесе екпіннің қисық сызығы деп аталады. 
Ережеге сай екпіннің қисық сызығы кіріс және шығыс шамаларының бастапқы қалыптасқан мағынасының ауытқушылығынан тұрғызылады. Сондықтан, мұнан былай Х және У шамаларын кіріс және шығыс шамаларының бастапқы мағынасынан ауытқушылығы деп түсінеді. 
Екпіннің қисық сызығынан объекттің негізгі динамикалық көрсеткіштері анықталуы мүмкін.  
Тоб – уақыттың тұрақтылығы
Коб – беріліс коэффициенті 
ρ – өздігінен теңестіру коэффициенті 
tоб – кешігу уақыты 
Тпер – беріліс процессінің уақыты. 
Уақыттың тұрақтылығы Тоб кіріс шамасының көтеріліс тәрізді өзгерісінен кіріс шамасының өзгерісінің жылдамдығын сипаттайды. Ол екпіннің жанама қисық сызығы уақыт осіне проекция ретінде анықталады.
 Объекттің беріліс коэффициенті Коб – бұл шығыс шамасының У кіріс шамасына қалыптасқан мағынасының (Ууст) қатынасы. 
	КОБ = УУСТ/Х0 
	(1)


Объекттің өздігінен теңестіру коэффициенті деганіміз объектінің беріліс коэффициентіне кері шама. 
	p = 1/ КОБ 
	(2)


Кешігу уақыты τоб шығыс шамасының өзгерісінен У кіріс шамасының өзгерісі қанша уақытқа кешіккенін көрсетеді. 
Өтпелі процесс уақыты Тпер – бұл уақыттың бітуіне қарай теңсіздіктің орындалуы δ ≤ Ууст – У, мұндағы δ (0,01-0,05) Ууст қабылданады. 
 
1. Жұмысшы жоба
Объект екпінінің қисық сызық формасы динамикалық көрсеткіштердің және динамика теңдеу объектінің әдістерін шарттайды. 
Бұл әдістерді бірнеше мысалдармен қарастырайық. 
Сатылы кіріс Х0=1 берісінің әсерінен екпінінің қисық сызығы  экспоненты алынады. Мұндағы Х=Х0=1 – кіріс жеке әсері; 
Ууст – шығыс щамасының қалыптасқан мәні;
δ – (0,01-0,05) Ууст  -не тең кесінді. 
Осы қисық сызықтан процесстің көрсеткішін анықтаймыз. 
Объекттің уақыт тұрақтылығын Тоб анықтау үшін, t═0 нүктесіне қалыптасқан Ууст сызықтың қиылысына дейін қисық сызыққа жанама жүргіземіз. Ось уақытына жанама проекция Тоб мәнін береді. 
Объекттің беріліс коэффициенті Коб (1)-ші ережеге сай анықталады. 
Өтпелі процесс уақыты Тпер шығыс шамасы өзгерісінің басы У (t═0) мәндер тең болғанда У═ Ууст немесе (0,01-0,05) қалыптасқан мәні Ууст аралығында уақыт осінің кесіндісімен анықталады, яғни У═ Ууст – δ.
Экспонент дифференциалды теңдеу түрімен жазылатыны матматикадан анық: 
	
	(3)


мұндағы а1, а2 – теңдеу коэффициенті, олар келесі мәннен анықталады:
	
	(4)


 (4) теңдеуінің мәні келесі: 
                                                     
	
	(5)


Ол екпіннің қисық сызығының аналитикалық мәні болып табылады. (3) теңдеуі операторлық формаға ауысуында былай жазылады: 
	
	(6)


мұндағы s – Лаплас операторы. 

Бұдан беріліс функциясының келесі түрін аламыз: 
	
	(7)


 (7) алынған мән қайталанбайтын түйіннің беріліс функциясы болып табылады, олар түйіннің жиілік сипаттамасын алуға көмектеседі.
1. Енгізу реті
Логикалық элементтер математика-логикалық жүзеге асырулардан басқа әртүрлі автоматика жүйелерінде қолданылады, телемиханикада автоматты электр жетегін басқару үшін, бақылау жабдықтарында, қорғаныс және сигнализацияларда. 
Логикалық элементтер әртүрлі логикалық функцияларды жүзеге асырады: счетчиктер, регистрлар, код жаңартқыштар. Шифраторлар, дешифраторлар, триггерлер бұдан басқа келістіруші элементтер болып қызмет атқарады: кооператорлар, күшейткіштер, уақыт-жад төзімділік элементтері, импульстер генераторы т.б. 
ТРИГГЕРЛЕР 
Триггерлік ұяшық көптеген динамикалық жабдықтардың негізі болып табылады (жиілік, счетчиктер, регистрлер т.б. бөлгіштер). 
Триггерлер – бұл шығыс сигналдармен екі тұрақты күйдің «О» және «І» бірінде бола алатын элемент.  
Триггерлердің схемаларының бірнеше түрі бар, RS-триггердің 1а-суретте келтірілгендей схемасы бар. R және S екі бөлек статикалық кірістер «О» және «І» сигналдарын қабылдай алады. Бұл сигналдарға байланысты Q (түзу) және Q (инверсты) триггер шығыстарында 16-суреттегі таблицаға сай сигнал туындайды. 
Сүйтіп, екі бөлек статикалық басқару кірісі бар RS-триггер І бит мәлімет жазып сақтай алады. Бірақ көбіне арнайы сигналдан жазылған бұрынғы мәліметті (тактті деп аталады) шығысқа жіберіп, келесі ұяшыққа жазу керек (триггерлі). Бұндай режимді іске асыру үшін RS-триггерді тактті кіріспен (С) қамтамасыз етеді (2-сурет). Осындай шығыстағы сигналдар (синхронды RS-триггердің) О және Q бастапқы такттік реттілікке С (инверсті, яғни «О» сигнал) қарағанда, екі есе төмен жиілік қайталануы бар. Сүйтіп, синхронды RS-триггер кіріс сигнал жиілігін екі есеге бөліп, жиілік бөлгіш қызметін атқарады.
№9 ДӘРІС
АБЖ ТИІМДІ ЖҰМЫС ІСТЕУІНІҢ НЕГІЗДЕРІ

1. Мәскеуде көлік қозғалысын телеавтоматты басқару жүйесі (старт жүйесі)
1. Қолданыстағы немесе ендіру кезеңіндегі, АБЖ мысалдары

1. Мәскеуде көлік қозғалысын телеавтоматты басқару жүйесі (старт жүйесі)
Қаланың көше желісінде қозғалатын көлік ағынын автоматтандыру объектісі ретінде алуға болады. 
Белгілі бір технологиялық процесті автоматтандырудың жеке түрі ретінде көше қозғалысын басқаруды қарастыруға болады. Сондықтан мұндай мәселені шешу үшін көбіне басқару объектілерінің сипаттамалары білімін талап ететін дәстүрлі әдіс  қолданылады. Көше қозғалысын автоматтандырудың негізгі объектісі болып қаладағы көше желілерімен қозғалатын көлік ағындары саналады. Көлік ағынының жүрісін сипаттау барысында едәуір қиындықтар кездеседі. Егер экипаж қозғалысын кәдімгі кинематика-динамикалық схемаға келтірсек, онда ол қарапайым болады және оны белгілі теориялық механика теңдеулерімен көрсету жеткілікті. Яғни, процестің типтік элементтерін атап көрсетуге болады, олар үдеу, жолдың белгілі бір кесіндісіндегі тұрақты жылдамдықты қозғалыс, баяулау және тоқтау. Бұл процесте экипаждың кеңістіктің кез келген нүктесіндегі немесе уақыт моментіндегі орналасу жағдайын алдын ала қозғалыс теңдеуімен анықтауға болады. 
Сол сияқты процесс детерминирланған деп аталады. Осы уақытқа дейін жол қозғалысын ұйымдастыру бойынша жұмыс атқаратын мамандар экипаждар жол бойымен тұрақты үдеумен және бір бірінен бірдей уақыт интервалы арқылы қозғалады деп есептей келе, көліктік ағынының нақ осындай моделін қолданып келді. 
Көліктік ағынның осы тәріздес модельдерінің кемшіліктері белгілі. Өйткені автомобильдер,  автобустар, троллейбустар белгілі бір жолмен домаланатын шар емес. Олардың қозғалысын адамдар – жүргізушілер басқарғандықтан, нақты көліктік ағындағы экипаждар көптеген еркіндік дәрежесіне ие болады.
Жүргізуші автомобильді тоқтата, тежей, қозғалысты үдете, алдындағы машинаны басып оза және көршілес қатарға шыға алады. Бұл еркіндік дәрежелерінің барлығы экипаждар ағынына кездейсоқтықты, күтпеген жоқиғаларды тудырады.Сондықтан көлік ағынының жүрісін сипаттайтын математикалық аппарат осындай кездейсоқ тосын процесстерді оқу, ықтималдық териясы және математикалық статистика әдістеріне сүйенуі керек.
Қалалық көшелік желідегі көлік ағындарының қозғалысын келесі схемаға келтіруге болады. Жол қиылысында бағдаршамның жасыл түсін күтіп кезекке экипаждар тобы жиналып қалды. Жасыл шам жанғанда осы топтың барлығына жүру мүмкіндігі беріледі.
Біртіндеп үдей отырып экипаждар бірінен соң бірі кезекті тастайды, және ақырында топ магисьтраль бойымен келесі қиылысқа қарай қозғалады.
Көліктік жабдықтың әр тұтынушысын жолаушыны, жүргізушіні, жүк артушыны және жүк қабылдаушыны іс жүзінде бірдей нәрсе ғана қызықтырады – ол шыққан нүктеден баратын жерге дейінгі кететін жүріс уақыты.
Бұл уақыттың неге байланысты екендігін қарастырайық.
Көліктік ағын үш негізгі параметрмен сипатталады:
- қозғалыс қарқындылығы g – уақыт бірлігіндегі белгілі бір жол қимасы арқылы өтетін экипаждар саны;
- көлік ағыны концентрациясы К – жол ұзындығы бірлігіндегі экипаждар саны;
- көлік ағынының жылдамдығы V.
Бұл үш шама бір бірімен байланысты. Байланыс түрі қолданылатын математикалық модельмен анықталады. Егер бұл модель ауыспалы шамалардың біреуінің екінші шаманың белгілі бір өзгерісіне әсерін дәл анықтап есептей алса, онда бұндай модель дитерминирланған болады. Ал басқа модель, яғни стохастикалық, көліктік ағынның жүрісін сипаттайтын өзара байланыстағы шамалардың кез келген біреуі өзгерсе, қалған басқа шамалар белгілі бір ықтималдықтағы көптеген мәндердің біреуін қабылдайды. Сонымен қатар бірінші, екінші модельдерде зерттеу объектісі ретінде жеке көліктік ағынның құраушы бөлімі болып саналатын жеке экипажды қарастыруға болады.
g, K және V шамаларының бір бірімен байланысын көлік ағынының негізгі теңдеуінен көруге болады: 
g = K·V                      (1)
Бұл теңдеудің графикалық кескінін көлік ағынының негізгі диаграммасынанан көруге болады [1]. 
0 және 1 нүктелерінің аралығындағы диаграмманың бірінші учаскесі тәжірибе жүзінде сызықтық екенін көреміз. Көліктік ағынынның негізгі диаграммасынан оның әр түрлі концентрациядағы орташа жылдамдығын табуға болады. 
Экипаждар үшін бұл жылдамдықты сәйкес нүктені диаграммада координаталар басымен қосатын түзу сызықтың көлбеу бұрышының тангенсімен анықтайды. Максимальды мүмкіндіктік қозғалыс қарқындылығы жіберу қабілеттілігі деп аталады, көлік ағыны диаграммасының формасы мен сипаттамасы факторлардың көптігімен анықталады: олар жол қабатының жағдайына, көшелер жарықтығына және басқа факторларға байланысты өзгереді.
	Сондықтан уақыттың әр түрлі моменттерінде магистралдың бірдей учаскесінде әр түрлі жіберу қабілеттілігі болуы мүмкін, мысалы көктайғақ, жаңбыр,(сызық 1), құрғақ ауа райында және күндіз (сызық 2).
	Көлік ағынының негізгі диаграммасында сипаттамалық нүктелер әр түрлі модельдердің көмегімен алынады. Олардың ішіндегі ең көп тараған түрлері мыналар:
1) статикалық детерминалған модель, ол 	диаграмманың 0 және 1 нүктелері аралығындағы сызықтық учаскесіндегі көліктік ағынның жүрісін көрсетеді;
2) гидродинамикалық модель и көшбасшы ізіндегі модель, ол 1 және 4 нүктелері аралығындағы көліктік ағынның жүрісін көрсетеді;
3) коллективтік ағын моделі, ол диаграмманың максимальды концентрацияға жақын учаскесіндегі көлік ағынының жүрісін көрсетеді. 
Алайда, негізгі диаграмма қиылыссыз және бағдаршамсыз ұзын жолдағы тұрақталған қозғалыс ағынының сипаттамаларын көрсетеді. Шамамен 100-600 м. аралығында орналасқан магистральдарда бағдаршамдардың пайда болуы көлік ағындарының құрылымын және сипатын күрт өзгертеді, себебі бағдаршамдық сигнал беру жұмысынан туындайтын ерекше топтар пайда болады. Бұл топтардың параметрлеріне, олардың арасындағы арақашықтықтарға, ыдырау жылдамдығына қатысты олардың тығыздығына бағдаршамдық сигнал беру жұмысының құндылығы тәуелді.
Бағдаршаммен жабдықталған жол қиылысында экипаждардың құрылуын төмендегідей мәлімдеуге болады. Қызыл сигналды бағдаршамды жол қиылысының тоқтау сызығында экипаждар кезегі тоқтатылған. Жасыл сигнал жанғаннан кейін осы бағыттағы бірінші экипаж жүргізушінің жол бойындағы өзгерістерге және автомобильдегі ауыспалы процестерге реакциясы арқылы анықталатын уақыт интервалы аралығында жол қиылысын тастап кетеді. Бұл интервал жоғалған уақыт деп аталады және оның орташа мәні шамамен 2,5-4,0с.
	Екінші және одан кейінгі экипаждар қозғалысқа келіп және белгілі бір уақыт аралығында тоқта сызығымен қиылысады, орташа мәні экипаждар номері артқан сайын төмендей береді.
	Расында, автомобильдерді ағында бір бірінен типіне (жеңіл, жүк), ал жүргіз ушілерді психофизиологиялық қасиеттеріне байланысты ажыратады, сондықтан экипаждар жылдамдығы бірдей болмайды.

1.  Қолданыстағы немесе ендіру кезеңіндегі, АБЖ мысалдары 
Техниканың даму барысында компьютердің қолданылуы автоматты басқару жүйесі теориясының өрі қарай дамуына үлкен үлесін қосты. Қуатты компьютерлердің пайда болуы автоматгы басқару теориясы үшін бүгінгі күнге белгілі кептеген математикалық қүралдарды пайдалануға мүмкіндік берер жол ашты. Сонымен бірге компьютер автоматты басқару жүйесінің ерекше және негізгі буындарының бірі болып басқару жүйесінің қүралына енді.
Бүгінгі танда басқару қүралдарын техникалық жобалаудың математика және компьютермен толық жабдықталған болігі болды деп айтуға болады. Автоматты басқару теориясы өзінің табиғи қүрылымы жағынан пөнаралық бола түра электрлік, мсханикалық, химиялық, ғарыштық, энергетикалық жөне т.б. оңдірістерді басқару үшін жалпы едістерді үйрететін маңызды пәнге айналды.
Басқару саласындағы бүгінгі үздік маман - кешенді айнымалылар мен функциялар теориясын, дифференциалдық теңдеулерді шешу едістерін, матрица теориясын, Лаплас, Фурье, 2-түрлендірулерін, оптймалдау әдістерін және қолданбалы статистиканы меңгерген, яғни математикалық дайындығы мықты маман. Осы айтылған іргелі модельдер басқарудың негізін қалайды. Компыотердің тілін білу деген автоматты басқару теориясын анализ және синтез жасауды жеңіддететін жетілдірілген программалық жасақтарды іске асыру деген сөз. Микропроцессор мен электрониканы білген басқару теориясы арқылы автоматтандыру техникалық қүралдарьш жасай білуге комегін тигізеді. Ал физика, механика, жобалау зандарын білу автоматтандырылатын жүйенің табиғи күйін түсінуге мүмкіндік береді.



Сурет 2 – ҚАЛА жүйенің модулдік құрылымының тәсімі

Автоматты басқару пәнінің пайда болғанына 70 жылдан астам уақыт болды. Жобалау саласындағы даму кептеген күрделі қүрылымды машиналардың, жабдықтардың және өндірістік процестердің пайда болуына себеп бодды. Осы машиналардың, жабдықтардың және ондірістік процестердің дүрыс жүмыс жасауы адамнан жоғары тездікті және дәлдікті талап етеді. Атап айтқанда, жүйенің сыртқы әсерге деген реакциясы, оның орнықтылығын әруақытта қамтамасыз ету тек автоматтандыру процесімен ғана іске асырылуы мүмкін.
Автоматтандыру проблемасының даму жолына 1955 жылдан бергі түжырымдалған автоматгы басқару теориясы ерекше әсерін тигізді. Бүл жаңа теорияның негізіне Лаплас, Фурье, Хттүрлендірулері қолданылып, жүйенің арнайы әдістері іске асырыдды.
Техниканың даму барысында компьютердің қолданылуы автоматты басқару жүйесі теориясының өрі қарай дамуына үлкен үлесін қосты. Қуатты компьютерлердің пайда болуы автоматгы басқару теориясы үшін бүгінгі күнге белгілі кептеген математикалық қүралдарды пайдалануға мүмкіндік берер жол ашты. Сонымен бірге компьютер автоматты басқару жүйесінің ерекше және негізгі буындарының бірі болып басқару жүйесінің қүралына енді.
Бүгінгі танда басқару қүралдарын техникалық жобалаудың математика және компьютермен толық жабдықталған болігі болды деп айтуға болады. Автоматты басқару теориясы өзінің табиғи қүрылымы жағынан пөнаралық бола түра электрлік, мсханикалық, химиялық, ғарыштық, энергетикалық жөне т.б. оңдірістерді басқару үшін жалпы едістерді үйрететін маңызды пәнге айналды.
Басқару саласындағы бүгінгі үздік маман - кешенді айнымалылар мен функциялар теориясын, дифференциалдық теңдеулерді шешу едістерін, матрица теориясын, Лаплас, Фурье, 2-түрлендірулерін, оптймалдау әдістерін және қолданбалы статистиканы меңгерген, яғни математикалық дайындығы мықты маман. Осы айтылған іргелі модельдер басқарудың негізін қалайды. Компыотердің тілін білу деген автоматты басқару теориясын анализ және синтез жасауды жеңіддететін жетілдірілген программалық жасақтарды іске асыру деген сөз. Микропроцессор мен электрониканы білген басқару теориясы арқылы автоматтандыру техникалық қүралдарьш жасай білуге комегін тигізеді. Ал физика, механика, жобалау зандарын білу автоматтандырылатын жүйенің табиғи күйін түсінуге мүмкіндік береді.






Сурет 3 – ҚАЛА орталық басқару жүйесі құрылымының тәсімі





Сурет 4 – ҚАЛА жүйесінде бағдаршам сигнализацияларын басқарудың базалық бағдарламасын бағыттау  Блок-тәсімінің  алгоритмі

АБТ-ның зерттеу нысаны - автоматтық басқару жүйесі (АБЖ), АБТ-ның зерттеу пәні - АБЖ отетін процестер, ал АБТ-ның зерттеу мақсаты  АБЖ жобалау ксзінде игерілген білімді практикалық істе, монталодауда, дайындау кезінде және пайдалануда есепкеіалу болып табылады. АБТ басқару процестерін зерггеу кезінде АБЖ-ның физикалық әрі конструкциялық ерекшелігін ескере отырып, нақты АБЖ-ның орнына олардың математикалық модельдер қарастырылады. Сол себепті АБТ-ны зерттеудің негізгі әдісі математикалық модельдеу болып табьшады.
АБТ басқару жүйесі элементтерінің (датчиктер, реттегіштер, атқарушы тетіктер) қызмет ету теориясымен бірге ғылымның ауқымды саласы - автоматиканы қүрайды.
Өз кезегінде автоматика техникалықкибернетиканың бір болімі болып саналады. Техникалық кибернетика технологиялықпроцестерді (ТПБАЖ) және басқарылмалы электронды есептеуіш машиналарды пайдалана отырып, салынган кәсіпорындарды (КБАЖ) басқарудың күрделі автоматтықжүйелерін зерттейді.
Автоматтық баскару саласында алғашқы теориялық еңбектер, онеркәсіпте бу машинапарын реттегіштер кеңінен қодцаныла бастағаңда, ал инженерлер осы ретегіштерді жобалау және іске қосу кезінде қиындықтарға тап болганда жазыла бастады. Дөл осы кезенде бу машинасы мен оның реттегіші біртүтас динамикалық жүйе түрінде математикалық әдістермен алғаш рет талдаған зерттеулер жүзеге асты. Одан ары көрнекті орыс ғалымдары А. М. Ляпунов пен Н. Е Жуковскітй автоматты басқгірылатын машиналар мен механизмдерде өтетін процестердің математикалық теориясының негізін қалады. Шамамен 20 жүзжылдықгың орта шеніне дейін бу машиналары мен қазандарды реттегііитер теориясы қодданбалы механика тарауы ретінде дамыды. Сонымен бірге электртехникада автоматтық қүрылғыларды талдау және есептеу әдістері түжырымдалды. Дербес ғылыми және оку пәні ретінде АБТ 1940-50 жылдары қалыптасты. Бүл кезде алғашқы монографиялар мен оқулықтар жарық көріп, физикалық табиғаты әртүрлі автоматтық қүрылғылар бірыңғай әдістермен қаралды.
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1. Жолдағы бақылаушылардың мақсаты және сыныпталуы
Үшінші кезең үлкен қала территорияларында жүретін көліктер легін бейімді (икемді) басқаруды жүзеге асыратын ірі ЖАБЖ салумен сипатталады. Аталған жүйелер ақпараттық-өлшеу және басқарушы-есептегіш жиынтықпен қамтамасыз етілген. Осыған орай, олар көлік параметрлерін бақылауды және көліктер легін автоматты түрде басқаруды жүзеге асырады. Аталған кезеңнің ЖАБЖ амалдары буындарының негізгі жетістігі көліктер легі параметрлерінің өзгеруіне орай сезімтал түрде әрекет ету және көліктер легі бойынша ақпараттарды өңдеу негізінде автоматты түрде басқару болып табылады.
Бағдаршаи дабылында автоматты түрде басқару кезінде қаланың үлкен территориясында көлік үздіксіз қозғалуы мүмкін. Аталған кезеңдегі негізгі жетістік болып табылатын – қозғалысты басқару амалдарының агрегатты жүйесін (ҚБААЖ) жасап шығару және жетілдіру. Осы амалдар (топтама) негізінде түрлі қиындықтағы автоматтандырылған жүйелер құрастырылады.
ЖАБЖ техникалық амалдары мен әдіс-тәсілдерін үнемі жетілдіріп отыру тек бағдарламашылар жағынан ғана емес, сонымен бірге кез-келген түрдегі көлік қозғалысының қауіпсіздігін ұйымдастырушылар жағынан да назар аударуды және білімді болуды талап етеді. Біздің міндетіміз – автомобильді көлік мамандарын МАИ қызметкерлерін және жол-коммуналдық мекемелерді қалаларда ЖАБЖ қолдану тәжірибесі мен құрылымының негізгі принциптерімен таныстыру.
АБЖ – әкімшілік, ұйымдастырушылық, экономико-математикалық тәсілдердің және есептеуіш техникалардың, оргтехникалардың, байланыс түрлерінің техникалық амалдарының жиынтығы; өзінің жұмыс істеу барысында басқарушы шешімдерді қабылдау үшін ұштастырылған «адам - машина» бірыңғай жүйесінің жиынтығы. 
Жүйе – бұл бір мақсатта жұмыс жасайтын бір-бірімен өзара байланысты элементтердің (нысандардың) жиынтығы.
Басқарудың әрбір жүйесінде басқарылатын және басқарушы шағын жүйелер бар. Көлікте басқару нысаны көліктер және жолаушылар легі, механизмдер болып табылады.
АБЖ функционалды және қамтамасыз етуші шағын жүйелерге енетіндер: ақпаратты түрде қамтамасыз ету, техникалық, математикалық, ұйымдастырушылық, құқықтық, кадрлық, т.б.
Функционалдық шағын жүйелер есепке алу, бақылау, жобалау және басқару мәселелерін шешеді.
Басқарудың автоматты жүйесінің (БАЖ) АБЖ-дан негізгі айырмашылығы мынада: автоматтандырылған басқару жүйесінде адам тек автомат жұмысын бақылап қана қоймайды, сонымен бірге басқару барысына да белсенді түрде қатысады; ақпаратты жылдам өңдеуден шыққан қорытындыларды бағалайды және жүйе ішінде жұмысты үйлестіру бойынша оңтайлы шешім қабылдайды.
Жүйенің кез-келген басқармасы нысан және басқарушы шағын жүйелерден тұрады.
Автоматтандырылған басқару жүйесін үлкен екі топқа бөлуге болады: технологиялық процесстердің автоматтандырылған басқару жүйесі (ТПАБЖ) және ұйымдастыру жүйелерінің немесе басқарма ұйымының автоматтандырылған басқару жүйесі (БҰАБЖ). ТПАБЖ техниканы және технологиялық процесстердің басқару үшін қолдана алады. Ал басқарма ұйымының АБЖ техника мен адамдар ұжымы мен қоса, күрделі өндірістік жүйелерді басқару үшін пайдаланылады. АБЖ-ның осы екі түрі бірыңғай интегралды жүйеге біріктіріледі. 
Басқару деңгейі бойынша АБЖ мемлекетаралық, жалпы мемлекеттік және кәсіпорындық болып бірнеше түрге бөлінеді. 
Шыққан қорытындысы бойынша АБЖ ақпараттық-анықтамалық және ақпараттық-кеңес берушілік болып бөлінеді. 
Басқарылатын нысанның түрі бойынша АБЖ-ны әкімшілік, қоғамдық-саяси, саудагерлік (сауда және халыққа жаппай қызмет көрсетудің АБЖ), қаржылық-экономикалық, өндірістік-техникалық, оның ішінде әлеуметтік, көліктік, байланыстың АБЖ деп бөліп көрсетуге болады.

1. Бақылаушының құрылымдық тәсімі
	Ақпараттық түрде қамтамасыз ету АБЖ-да қолданылатын жіктеудің және кодпен жазудың бірыңғай жүйесінің, құжаттама және ақпарат топтамаларының бірыңғай жүйелерінің жиынтығы болып табылады. 
	Кез-келген басқару ақпарат негізінде жүзеге асырылады. Автоматтандырылған басқару жүйесі машинкада өңделген ақпараттан құралады. Ақпараттың өзі материалды емес, сондықтан да оны қандай болмасын материалды таратушыларда жазып отыру қажет. Ақпарат таратушылар ретінде қабықтар, саз балшықтан жасалған тақтайшалар, маталар, терілер, қағаздар, т.б. қолданылады. Алайда ақпарат көлемінің артуына байланысты таратушыларды тіркелудің сұраныстары, ақпараттар қорлары қанағаттандырылмайды. 
Магнитті лента – магнит жазылған лента. Ақпаратты жазу принципі – дисктің жеке бөліктерін магниттеу, содан соң ол дисктің екі жағынан да шоғырланған жолдарда орналасады. 
Магнитті диск – магнит жазылған аллюминийден жасалған диск. Ақпарат дисктің жеке бөліктерін магниттеу жолымен жазылады және ол дисктің екі жағынан да шоғырланған жолдары орналасады. 
Магнитті барабан – сыртында жұқа магнитті қабат жүргізілген металлдан жасалған цилиндр. Ақпарат арнайы магнитті жолдарда жайғастырылады.
Ақпарат таратушы ретінде бұлардан басқа тағы магнитті таспалар, электронды – сәулелі түтікшелер, кристаллдар орындалған құрылғылар, т.б. қолданылады. 
	Ақпарат ретінде қандай да нысанының параметрлері жайында алғашқы мәліметтер, анықтамалық – ақпараттық көрсеткіштер, бұйрықтар, нұсқаулар, т.б. болуы мүмкін. (ВПУ).  
Подключение к блоку управления детекторов транспорта позволяет продлить действие разрешающих сигналов,   если не обнаружен разрыв в транспортном потоке в направлении,   где включен зеленый сигнал.  Переключение сигналов блоком 3 может произойти и по запросу пешехода с помощью табло вызова пешеходом
КӨЛІК ДЕТЕКТОРЫ
3.  Детектордың мақсаты және сыныпталуы
Өзін-өзі басқаруды қамтамасыз ететін техникалық жүйені жасауды автоматтандыру деп түсінген жөн. Осындай жүйелердегі басқарылатын параметрдің өзінің берілген монінен ауытқуын автоматты жүйе қалпына келтіріп, ол ауытқуды компенсациялайды. Мүндағы ең негізгі мәселс, басқарушы әсердің түзілуіне адамның ешқандай қатысының жоқтығы. Берілген күйінен ауытқыған күрделі жүйенің орнықты күйіне адамның қатысуынсыз қайтып оралуын теріс ксрі байланыс деп аталатын механизм іске асырады. Бүл механизм мынандай принциппен жүмыс істейді:
жүйенің қателігі, яғни оның берілген күйімен нақты күйінің
арасындағы айырмашылық аш>гқталады;
· қайсыбір қателік функция секілді анықталған басқарушы әсср түзіледі;
· басқарушы әсердің бағыты (таңбасы) жүйедегі қателікті азайтатьіндай немесе жойып жіберетіндей егічіп анықталады. 1-суретте теріс кері байланыс принципімсн қүрылған басқару
жүйесі келтірілген. Одан басқару жүйесінің түйықталған тізбек бойынша қүрылғанын коруге болады. Жүйенің кірісіне ішкі және сыртқы әсерлер бірдей беріледі, яғни онда басқарылатын шама әруақытта бақылауда түрады.

4.  Детектороларды орналастыру
Тікелей байланыс арқылы басқару (немесе тікелей басқару) деген де үғым бар. Бүл жүйелердегі шығыстық сигнал әр уақытта бақыланылып түрады жоне басқарушы сигнал жүйеде туар деген үйытқу әсерлерін жою бағытында түзіледі. Мысалы, бөлме температурасын реттеген ксзде, сыртқы температура төмендеген болса, оған орай пешке жағылатын отынның шығынын да кобейту қажет. Бірақ бүл басқару жүйесі терезе мен есіктің жабылмағанын, және басқа да сыртқы температурадан өзгеше өсерлерді жоюға бағытталмаған.
Түйықталған басқару жүйесі тек кері байланыс арқылы іске асырылады, ал тікелей басқару жүйелерінде кері байланыс жоқ.
Егер басқарылатын объектіге аздаған үйытқыту әсерлері беріліп түрар болса, онда кері байланысы бар жүйеге тікелей басқару тізбегін қолданып, аралас басқару жүйесін алуға болады.
Кері байланыспен басқару механизмі автоматты басқару жүйелерімен бірге, қолмен басқарылатын жүйелерде де кездесуі мүмкін. Қолмен басқарылатьш жүйеде оператор басқару операциясына қатыспайды. Бүл жүйелердегі шешім кері байланыс арқылы нақты сигналды қажетті сигналмен салыстыру арқылы қабылданылады.
Автоматты басқару теориясындағы пайдаланылатын барлық мәселелерді екі үлкен класқа біріктіруге болады — автоматты жүйелерді талдау және синтездеу мәселелері. Жүйені талдау деп толық белгілі қүрылымдық схемасы және берілген параметрлері арқьшы оның статикалық немесе динамикалық қасиеттерін анықтауды айтады.
Жүйенің синтезі деп автоматты реттеудің белгілі сапа көрсеткіштері бойынша оның қүрылымдық схемасын, элементтері арасындағы байланыстарды анықтауды айтады.
Жалпы талдау мен синтездеу жүйенің математикалық бейнеленуі негізінде шешілетін мәселелер. Ал жүйенің математикалық бейнеленуі оның элементтері мен толық қүрылымьшьщ математикалық өрнектері арқылы іске асырылады.
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