
Автомобильный транспорт, вып. 37, 2015 
 

78 

УДК 656.13  
 
 

ДО ПИТАННЯ РОЗВИТКУ АВТОМАТИЗОВАНИХ СИСТЕМ УПРАВЛІННЯ 
ДОРОЖНІМ РУХОМ 

 
В.В. Ширін, доц., к.т.н.,  

Харківський національний автомобільно-дорожній університет 
 

Анотація. Проведено аналіз відомих систем та методів автоматизованого управління доро-
жнім рухом у містах. Сформульовано загальні вимоги, задачі й функції автоматизованих сис-
тем управління дорожнім рухом. Запропоновано додаткові керуючі та інформаційні функції 
автоматизованих систем управління дорожнім рухом. 
 
Ключові слова: автоматизована система управління дорожнім рухом, транспортний потік. 
 
К ВОПРОСУ РАЗВИТИЯ АВТОМАТИЗИРОВАННЫХ СИСТЕМ УПРАВЛЕНИЯ 

ДОРОЖНЫМ ДВИЖЕНИЕМ 
 

В.В. Ширин, доц., к.т.н.,  
Харьковский национальный автомобильно-дорожный университет 

 
Аннотация. Проведен анализ известных систем и методов автоматизированного управления 
дорожным движением в городах. Сформулированы общие требования, задачи и функции ав-
томатизированных систем управления дорожным движением. Предложены дополнительные 
управляющие и информационные функции автоматизированных систем управления дорожным 
движением. 
 
Ключевые слова: автоматизированная система управления дорожным движением, транс-
портный поток. 
 

THE QUESTION OF DEVELOPMENT OF AUTOMATED SYSTEMS FOR 
TRAFFIC MANAGEMENT 

 
V. Shirin, Assoc. Prof., Ph. D. (Eng.),  

Kharkov National Automobile and Highway University 
 

Abstract.  The current systems and methods for automated traffic management in cities are analyzed. 
The management in cities is analyzed. The management levels are specified. There were fermulated 
the general requirements, objectives and funnctions of the automated sistems for traffic management 
with regard to the modern transport problems as well as proposed their aditional managemrnt and 
informaton functions. A phased approach to the implementation of projects on creation of automated 
systems of traffic management is offered. 
 
Key words: automated system of traffic control, traffic flow, management level, functions of control 
systems, traffic. 
 
 

Вступ 
 
Сучасні крупні та крупніші міста України 
характеризуються досить розвиненою транс-
портною інфраструктурою, однак їх охоплює 
«транспортний параліч», причиною якого є 
постійне зростання парку індивідуального 

транспорту на вулицях і дорогах, відсутність 
системного підходу до вирішення задач ор-
ганізації руху і, як наслідок, низька якість 
управління транспортними та пішохідними 
потоками. Особливо слід відзначити той 
факт, що в сучасних містах-мільйонниках 
лише формально існують автоматизовані си-
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стеми управління дорожнім рухом (АСУДР), 
обладнання яких є застарілим морально і  
фізично. Існуючі АСУДР на сьогодні не в 
змозі справлятися із завданнями, покладени-
ми на сучасні системи управління. 
 
Сьогодні особлива увага приділяється рекон-
струкції вулично-дорожньої мережі (ВДМ), а 
роботи, в основному, стосуються підвищення 
рівня якості дорожнього полотна, тоді як ор-
ганізаційні аспекти реконструкції позбавлені 
належної уваги. Застосовуваний на ВДМ су-
часних міст комплекс технічних засобів ор-
ганізації дорожнього руху є малоефектив-
ним, оскільки проекти організації руху 
виконуються на локальних об’єктах, що тяг-
не за собою неузгоджену роботу комплексу 
технічних засобів організації дорожнього 
руху на елементах ВДМ і, як наслідок, нее-
фективний дорожній рух із частими зупин-
ками на шляху прямування, незадовільні 
екологічні характеристики й підвищену ви-
трату палива. 
 
Отже, сформувалася гостра потреба у впоря-
дкуванні схем організації руху на ВДМ кру-
пних і крупніших міст, застосуванні ефекти-
вних методів управління транспортними 
потоками (адаптивне, координоване, марш-
рутизоване управління та ін.), а також в ор-
ганізації системи, яка дозволить оперативно 
впливати на дорожню ситуацію в режимі ре-
ального часу. 
 

Аналіз публікацій 
 
Останнім часом велика увага приділялася 
проблемі забезпечення автотранспортного 
комплексу міст технічними засобами регу-
лювання дорожнього руху. Системні вирі-
шення цієї проблеми були запропоновані як 
вітчизняними, так і закордонними виробни-
чими підприємствами. Широко відомі такі 
автоматизовані системи управління дорож-
нім рухом: «Аріадна-А», «Комкон-АСУДД», 
«Simatic Process Control System 7», «Старт-
КВІН», «СТАРТ», «Думка», «АСУДД 
АГАТ». Особливістю застосування цих ком-
плексів технічних засобів управління дорож-
нім рухом є необхідність визначення і пере-
дачі на них керуючих параметрів, отриманих 
на підставі інформації про поточний стан 
транспортного потоку і вулично-дорожньої 
мережі. 
Відомі дослідження методів та моделей, що 
застосовуються в існуючих АСУДР, як віт-

чизняних [1–4], так і закордонних [5–10] 
вчених, фахівців. Окремі роботи присвячені 
розробці й удосконаленню систем автомати-
зованого управління як на системному [1, 2, 
7], так і на локальному рівнях [4, 8, 11]. 
 
Існуючі методи управління транспортними 
потоками за територіальною ознакою управ-
ління можна поділити на: 
– локальне управління на окремих перехрес-
тях ВДМ; 
– зональне управління на окремій магістралі 
міської ВДМ; 
– зональне управління дорожнім рухом на 
ВДМ окремого району міста; 
– системне управління дорожнім рухом на 
загальноміській ВДМ. 
 
Методи управління транспортними потоками 
на локальному рівні широко відомі, і їх мож-
на поділити за гнучкістю циклу і фазами сві-
тлофорного регулювання на: 
– регулювання з попередньо встановленими 
жорсткими параметрами керування; 
– регулювання з вибором програм управлін-
ня з поточної транспортної ситуації на пере-
хресті; 
– повністю гнучке регулювання. 
 
При зональному управлінні, як на окремих 
магістралях, так і на ВДМ окремого району, 
найбільш поширеними є алгоритми, що ба-
зуються на застосуванні заздалегідь розрахо-
ваних базових програм координації (бібліо-
теки базових програм). Зміна програм 
дозволяє з деякою затримкою реалізувати 
режим управління відповідно до реальних 
умов руху. Перехід з однієї програми на іншу 
здійснюється поступово шляхом скорочення 
або подовження окремих фаз у встановлених 
межах. Кількість програм може становити 
від одного до декількох десятків. 
 
Системні методи керування дорожнім рухом 
можна поділити на дві групи: 
– такі, що ґрунтуються на застосуванні базо-
вих програм координації роботи світлофор-
них об’єктів із вибором цих програм за зада-
ними критеріями з різними типами корекції; 
– такі, що дозволяють виробляти необхідні 
керуючі сигнали за інформацією, що надхо-
дить з об’єкта безпосередньо у процесі 
управління. 
 
Системне управління забезпечує підвищення 
ефективності руху ТП в зоні, що охоплює 
безліч пов’язаних перехресть і здійснюється 
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за характеристиками макромоделей транспо-
ртних потоків. 
Аналіз джерел свідчить про відсутність єди-
них вимог до систем управління дорожнім 
рухом, різні задачі й функції систем. 
 

Мета і постановка завдання 
 
Метою цієї роботи є формулювання голов-
них принципів побудови АСУДР на вулично-
дорожній мережі міст, вимоги до їх функціо-
нальних можливостей і задач. 
 
Зважаючи, що рівень завантаження окремих 
ділянок ВДМ перевищує межу ефективного 
руху (65 % використання пропускної здатно-
сті дороги), застосування відомих способів 
управління дорожнім рухом може супрово-
джуватись складнощами, тому актуальним 
завданням є розширення керуючих та інфор-
маційних функцій систем управління дорож-
нім рухом, які дозволять більш раціонально 
використовувати пропускну здатність ВДМ 
міста в цілому. 
 
Впровадження АСУДР на вулично-дорожній 
мережі міст вимагає значних капіталовкла-
день, що спричиняє відтермінування їх реалі-
зації, тому доцільно розглянути можливість 
поетапного розвитку таких систем. 
 

Принципи побудови, основні задачі  
автоматизованих систем управління  

дорожнім рухом на ВДМ міст 
 
АСУДР являє собою комплекс технічних, 
програмних та організаційних засобів, що 
забезпечують автоматичний збір й обробку 
інформації про транспортні і пішохідні пото-
ки, а також оптимізоване управління дорож-
нім рухом у рамках обмежень, що наклада-
ються умовами руху. 
 
АСУДР міста призначена для управління ру-
хом транспортних та пішохідних потоків 
шляхом інформаційного впливу з метою до-
сягнення раціональних режимів руху. До 
АСУДР міст висувається ряд основних ви-
мог: 
– АСУДР міста повинна бути сформована за 
модульним принципом, що виключить вплив 
відмови окремого об’єкта або каналу зв’язку 
на працездатність інших об’єктів системи; 
– АСУДР міста повинна мати відкриту архі-
тектуру системи, що дасть можливість пода-
льшої модернізації й розширення системи, 

забезпечить можливість підключення до сис-
теми інших, не передбачених на першому 
етапі реалізації системи, вулиць і знову спо-
руджуваних об’єктів, відповідно до гене-
рального плану і перспективної програми 
розвитку та реконструкції ВДМ міста; 
– АСУДР міста повинна відповідати принци-
пу спадкоємності, що дасть можливість 
об’єднати в системі існуюче обладнання (до-
рожні контролери, світлофори, пристрої ві-
деоспостереження, табло виклику, пішохідні 
лінії зв’язку та ін.) на елементах ВДМ, що 
відповідає сучасним вимогам до технічних 
засобів організації дорожнього руху; 
– АСУДР міста повинна бути забезпечена 
системою захисту від несанкціонованого до-
ступу. 
 
Першочерговими задачами, які покликана 
вирішувати АСУДР міста, є підвищення 
практичної пропускної здатності ВДМ засто-
суванням методів координованого і маршру-
тизованого управління, забезпечення пріори-
тетного проїзду завантажених перетинів 
спеціальними маршрутними транспортними 
засобами, забезпечення в’їзду-виїзду в окре-
мі зони ВДМ міста під час проведення масо-
вих заходів або у спеціальних умовах. 
 

Функції автоматизованих систем  
управління дорожнім рухом на ВДМ міст 

 
До основних керуючих функцій, які повинна 
забезпечити АСУДР міст, слід віднести: 
– ручне управління світлофорною сигналіза-
цією через виносний пульт управління, зане-
обхідності оперативного втручання у процес 
дорожнього руху – режими виклику фази, 
«жовтого миготіння», відключення світлофо-
рів; 
– ручне управління світлофорною сигналіза-
цією через виносний пульт управління, за 
необхідності оперативного втручання у про-
цес дорожнього руху – режим «зеленої вули-
ці» для надання пріоритетів у перетинанні 
перехресть спеціального транспорту за зада-
ним або довільним маршрутом; 
– диспетчерське управління світлофорною 
сигналізацією з центрального керуючого  
пункту, за необхідності оперативного втру-
чання у процес дорожнього руху – режими 
виклику фази, «жовтого миготіння», відклю-
чення світлофорів; 
– жорстке координоване управління за ко-
мандами центрального керуючого пункту за 
заздалегідь заданими програмами координа-
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ції, вибір програм за запитом оператора, за 
часом доби; 
– гнучке координоване управління за пара-
метрами транспортних потоків, одержуваних 
від детекторів транспорту з урахуванням ре-
альної транспортної ситуації; 
– локальне гнучке управління за параметра-
ми транспортних потоків, одержуваних від 
детекторів транспорту; 
– локальне жорстке управління з резервною 
програмою; 
– АСУДР міста також повинна забезпечува-
ти не тільки управління сигналами світло-
форів, але й управляти багатопозиційними 
дорожніми знаками, зображення на яких 
автоматично змінюється з урахуванням кон-
кретної ситуації руху, що забезпечить мож-
ливість впровадження перспективного на-
пряму в галузі регулювання дорожнього 
руху, а саме перерозподіл транспортних по-
токів на ВДМ з урахуванням ступеня заван-
таження її елементів – перегонів і перех-
ресть. 
 
Інформаційні функції АСУДР є такими: 
– забезпечення можливості візуального спо-
стереження за дорожнім рухом на ділянках 
ВДМ; 
– формування сигналів про порушення Пра-
вил дорожнього руху; 
– збір інформації про обстановку на перехре-
стях, основних транспортних магістралях, 
під’їзних коліях тощо, щодо інтенсивності 
руху, щільності, виникнення аварійних ситу-
ацій та інших характеристик транспортних 
потоків; 
– відеомоніторинг автошляхів з метою фік-
сації та оперативного реагування на виник-
нення заторів; 
– архівація отриманих відеоданих із можли-
вістю подальшого їх перегляду у разі виник-
нення такої потреби; 
– автоматична реєстрація порушень у роботі 
складових частин АСУДР і сповіщення ро-
бочого персоналу про їх виникнення, можли-
ві причини та шляхи виправлення ситуації; 
– фіксація протоколу роботи АСУДР для за-
безпечення можливості подальшого аналізу 
даних. 
 
Етапи розвитку автоматизованих систем 

управління дорожнім рухом у містах 
 

Впровадження нової або реконструкція іс-
нуючої АСУДР міста вимагає значних капі-
таловкладень, що зумовлено необхідністю 

проведення великого обсягу проектних робіт, 
реконструкції існуючих і будівництва нових 
світлофорних об’єктів. Обмежене фінансу-
вання реконструкції АСУДР зумовлює необ-
хідність виділення об’єктів управління, що 
підлягають включенню до АСУДР на різних 
етапах. 
 
У першу чергу слід виділити транспортні 
магістралі (не потребують значних капітало-
вкладень) і визначити сукупність світлофор-
них об’єктів на них для забезпечення повно-
цінних функцій АСУДР (управління транс-
портними потоками за принципом «зелена 
хвиля», «зелена вулиця» та ін.). 
 
Необхідність формування груп світлофорних 
об’єктів на основних транспортних магістра-
лях міста зумовлена основними завданнями та 
вимогами, покладеними на АСУДР, а саме: 
– підвищенням безпеки дорожнього руху; 
– організацією координованого (за принци-
пом «зелена хвиля») і маршрутизированного 
(за принципом «зелена вулиця») управління 
транспортними потоками; 
– мінімізацією середнього часу відновлення 
комплексу технічних засобів АСУДР. 
 
У разі обмеженого фінансування пропону-
ється передбачити наступні стадії побудови 
нових або реконструкції існуючих АСУДР 
міст: 
І – Створення центрального керуючого пунк-
ту із застосуванням сучасного обладнання та 
програмно-обчислювального комплексу, а 
також запровадження автоматизованого 
управління (підключення до центрального 
керуючого пункту) основних транспортних 
магістралей міста, виділених у першу чергу, 
з необхідною модернізацією і будівництвом 
світлофорних об’єктів; 
ІІ – Удосконалення схеми руху транспортних 
потоків з подальшим підключенням до цент-
рального керуючого пункту світлофорних 
об’єктів у центральній частині міста; 
ІІІ – Запровадження автоматизованого управ-
ління (підключення до центрального керую-
чого пункту) транспортних магістралей  
міста, виділених на наступні етапи, з необ-
хідною модернізацією і будівництвом світ-
лофорних об’єктів. 
 
Для підвищення ефективності управління 
дорожнім рухом пропонується включити до 
комплексу технічних засобів організації до-
рожнього руху інформаційні табло і керовані 
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дорожні знаки. Інформаційні табло дозволять 
інформувати водіїв транспортних засобів про 
дорожню ситуацію на шляху прямування по 
магістралі, і як результат, уникнути простою 
в заторах. Дорожні інформаційні табло слід 
застосовувати на основних транспортних  
вузлах. 
 
Недоліком відомих способів управління на 
мережі є тимчасове зниження пропускної 
здатності ВДМ саме в період часу, коли зро-
стає інтенсивність руху (в години «пік») і 
виникає транспортний затор, який погіршує 
умови руху на магістралях, а перерозподіл 
потоків призводить до перенавантаження 
альтернативних шляхів сполучення. Таким 
чином, необхідно переглянути підхід до 
управління в умовах високого ступеня заван-
таження доріг рухом і спрямувати керуючий 
вплив не на ліквідацію вже виникаючого 
транспортного затору, а на попередження 
його виникнення. Відомий спосіб координо-
ваного управління транспортними потоками 
на магістральних напрямках передбачає ре-
комендаційний характер впливу на швидкіс-
ний режим транспортного потоку (застосо-
вуються дорожні знаки 5.30 згідно ДСТУ 
4100:2014), що призводить до рандомності 
параметрів руху і значного розосередження 
«пачки» автомобілів, в результаті чого змен-
шується частка потоку, що охоплюється «зе-
леною хвилею», і знижується ефективність 
управління. 
 
Для максимального забезпечення функцій 
АСУДР міст, окрім світлофорів, пропонуєть-
ся застосовувати керовані дорожні знаки 
(динамічне управління швидкістю), на які 
повинна виводитися інформація щодо розра-
хункової й необхідної в даний момент швид-
кості руху транспортних засобів на окремих 
перегонах ВДМ [11]. Керовані дорожні знаки 
слід застосовувати на перегонах основних ма-
гістралей у прямому і зворотному напрямках. 
 
Параметри управління швидкісним режимом 
визначаються на підставі того, що час руху 
по всій ділянці повинен бути мінімальним, 
що відповідає підвищенню ефективності фу-
нкціонування автомобільної дороги. При 
цьому довжина ділянки обмеження швидкіс-
ного режиму ( огрl ) повинна бути достатньою 
для того, щоб водій, в’їжджаючи на нього, 
мав можливість знизити швидкість руху із 
заданим уповільненням. 
 

На підставі різниці швидкостей (вільного 
руху і при обмеженні), на підставі визначен-
ня гальмівного шляху визначається довжина 
зони обмеження швидкісного режиму 
 

22
уст нн

огр с
уст2 2 24V

аVl l V
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де с – час запізнення гальмівної системи 
АТЗ, с; н – час зростання уповільнення або 
гальмівної сили, с; уста  – стале уповільнення 
АТЗ, м/с2. 
 
Швидкість руху автомобілів у зоні обмежен-
ня визначається на підставі взаємозв’язку 
основних параметрів транспортного потоку 
 

пер
огр

Р
V

q
 ,                        (2) 

 
де перР  – пропускна здатність «вузького міс-
ця» на ділянці ВДМ, авт./год; q  – щільність 
транспортного потоку на підході до «вузько-
го місця» на ділянці ВДМ, авт./км; 
 
Суть запропонованого способу попереджен-
ня виникнення транспортних заторів шляхом 
управління швидкісним режимом полягає в 
тому, що на підставі взаємозв’язку основних 
параметрів транспортного потоку вплив на 
його швидкість дозволяє обмежити інтенси-
вність руху на підході до ділянки, де виникає 
транспортний затор. 
 
Для виведення оперативної інформації про 
стан дорожньої обстановки і стан об’єктів 
(«справний/несправний», «перевантажений/в 
нормальному стані») до центрального керу-
ючого пункту слід застосовувати системи 
відеоспостереження. Це дозволить оператору 
АСУДР на основі одержаної інформації 
приймати оперативні рішення щодо обме-
ження транспортної доступності проблемних 
(перевантажених) ділянок ВДМ і, як резуль-
тат, своєчасно ліквідувати затори. Також 
інформація, отримувана з допомогою підсис-
теми відеоспостереження, може бути засто-
сована у процесі формування оптимальних 
керуючих впливів на транспортні й пішохідні 
потоки. 
 
Функції підсистеми відеоспостереження мо-
жуть бути значно розширені включенням у 
систему блоку накопичення і зберігання  
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інформації. Блок накопичення і зберігання 
інформації дасть можливість надалі на базі 
архівів застосовувати методи прогнозування 
у процесі управління рухом. Важливою є 
можливість використання архівів блоку на-
копичення і збереження інформації в опера-
тивній роботі спеціальних служб (міліція, 
державтоінспекція, служба безпеки та ін.), 
оскільки на відеоряді будуть зафіксовані ав-
томобілі, що знаходяться в розшуку, пору-
шення Правил дорожнього руху, інші право-
порушення. 
 

Висновки 
 
Сучасний стан автоматизованих систем 
управління дорожнім рухом на вулично-
дорожній мережі міст не дозволяє реалізову-
вати основні задачі, які покладаються на них. 
Якісні й кількісні зміни параметрів дорож-
нього руху вимагають розвитку систем 
управління. На підставі проведеного аналізу 
літературних джерел було виявлено відсут-
ність єдиних вимог до принципів проекту-
вання АСУДР; крім того, різні виробники 
формулюють відмінні задачі, які ставлять 
перед системами. 
 
Підвищення ефективності управління доро-
жнім рухом може бути досягнуте шляхом 
застосування програмно-адаптивних методів, 
за умови формалізації та доведення до прак-
тичного застосування задачі визначення ке-
руючих параметрів регулювання дорожнього 
руху в режимі реального часу і впроваджен-
ня методів оптимізації в алгоритм визначен-
ня керуючих параметрів. 
 
У роботі було запропоновано загальні прин-
ципи проектування АСУДР, виділено загаль-
ні функції, які вони мають забезпечувати, 
запропоновано розширення керуючих та ін-
формаційних функцій систем за рахунок  
застосування динамічного управління та до-
даткових периферійних технічних засобів 
організації дорожнього руху, включаючи за-
соби відеоспостереження. 
 
Запропоновані етапи створення (реконструк-
ції) АСУДР дозволять забезпечити сталий 
розвиток систем навіть в умовах обмеженого 
фінансування. 
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