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Анотація. У статті наведено методику формування імітаційної моделі руху транспортних 

засобів під час виїзду з прилеглих територій до магістральних вулиць із використанням про-

грамного комплексу PTV VISSIM. Побудована імітаційна модель застосовується для оцінюван-

ня величини затримок транспортних засобів у процесі виїзду з прилеглих територій до магіст-

ральних вулиць, а також для розроблення та оцінювання заходів з удосконалення організації 

дорожнього руху на обраних для дослідження об’єктах. Порівняно результати імітаційного 

моделювання та натурних спостережень за рухом транспортних засобів під час виїзду з при-

леглих територій. Запропоновано заходи з удосконалення організації дорожнього руху на виїзді 

з прилеглої території до магістральної вулиці та оцінено ефективність дорожнього руху. 
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Вступ 

Сучасні українські міста мають потужну й 

розвинену транспортну систему, що містить 

достатньо велику кількість місць виникнення 

конфліктних ситуацій, основними з яких є 

нерегульовані перехрестя та виїзди з прилег-

лих територій до магістральних вулиць [1]. 

Такі об’єкти в транспортній системі міста 

визначаються складними умовами руху та є 

потенційними місцями концентрації дорож-

ньо-транспортних пригод, що призводить до 

утворення заторових станів і, як наслідок, до 

зростання затримок транспорту під час здій-

снення поїздок міською територією [1, 2].  

Необхідно зазначити, що з урахуванням 

постійного розвитку міських територій про-

порційно зростає й кількість виїздів (в’їздів) 

з прилеглих територій, які з’єднують магіст-

ралі з житловими масивами, системами пар-

кінгів, торгівельними й розважальними ком-

плексами та іншими об’єктами міської ін-

фраструктури.  

Але далеко не завжди проєктувальникам 

вдається точно спрогнозувати потужності 

наведених вище об’єктів для якісного транс-

портного обслуговування учасників дорож-

нього руху. Виправляти ці недоліки вже до-

водиться фахівцям з організації дорожнього 

руху, які володіють навичками транспортно-

го моделювання та мають у своєму розпоря-

дженні відповідні програмні комплекси.  

Водночас одним з основних критеріїв 

прийняття рішення про впровадження того 

чи іншого заходу щодо покращення якості 

транспортного обслуговування учасників 

руху під час виїзду з прилеглих територій є 

транспортні затримки. 

 

Аналіз публікацій 

В українській практиці на сьогодні, на 

жаль, не йдеться про обов’язкове викорис-

тання програмних засобів моделювання тра-

фіку, а є лише згадування про доцільність їх 

використання.  

Так, у ДБН В.2.3-5:2018 «Вулиці та доро-

ги населених пунктів» зазначається: «…для 

оцінювання ступеня впливу того чи іншого 

об’єкта транспортної системи на вулично-

дорожню мережу міст, вибір планувальних 

рішень, отримання проєктної інтенсивності 

руху, експлуатаційних показників об’єктів, 

що належать до транспортної системи міст, 

доцільно використовувати транспортне мо-

делювання (зокрема за значеннями затримок 

транспорту, довжиною черг, часом перебу-

вання на вулично-дорожній мережі тощо)». 

А в ДБН Б.2.2-12:2019 «Планування та забу-

дова територій» ідеться лише про те, що 

«…для оцінювання ступеня впливу того чи 

іншого об’єкта транспортної системи на ву-

лично-дорожню мережу населених пунктів, 

ефективність прийнятих планувальних рі-

шень, визначення проєктної інтенсивності 

руху, експлуатаційних показників об’єктів, 

що належать до транспортної системи насе-

леного пункту, доцільно використовувати 

транспортне моделювання транспортного 

вузла». 

Хоча, необхідно зазначити, що вже зроб-

лені перші кроки у вирішенні питання доці-
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льності й актуальності використання транс-

портного моделювання в Україні, особливо в 

оцінюванні ефективності проєктних рішень 

щодо дорожньої інфраструктури. Так, за уча-

сті фахівців Державного агентства автомобі-

льних доріг України (зараз – Державне аге-

нтство відновлення та розвитку інфраструк-

тури України (http://ukravtodor.gov.ua/), Дер-

жавного підприємства «Державний дорожній 

науково-дослідний інститут імені М.П. Шу-

льгіна» (https://dorndi.org.ua/) та ТОВ «Про 

мобільність» (https://pro-mobility.org/) розро-

блено першу редакцію методичних рекомен-

дацій з моделювання транспортних потоків 

під час оцінювання ефективності проєктних 

рішень щодо дорожньої інфраструктури МР 

– Б.2.2-37641918-928:2022 (http://surl.li/frnck), 

які наразі проходять громадське обгово-

рення. Названі вище методичні рекомендації 

містять опис методик моделювання транспо-

ртних потоків на різних рівнях деталізації 

(мікрорівень і макрорівень), а також алгори-

тми збору та склад необхідної інформації для 

проведення моделювання з використанням 

програмних комплексів компанії PTV 

GROUP, але про обов’язкове використання 

засобів транспортного моделювання не йде-

ться. 

У світовій практиці для того, щоб уникну-

ти проблемних ситуацій в організації транс-

портного сполучення як прилеглих терито-

рій, так й інших об’єктів міської інфраструк-

тури, до транспортної системи обов’язково 

використовуються засоби транспортного 

моделювання, найбільш поширеними з яких 

є PTV VISUM, PTV VISSIM, SUMO, 

AnyLogic тощо [3, 4]. 

Оскільки за умовами дорожнього руху ви-

їзди з прилеглих територій є дуже схожими з 

нерегульованими перехрестями, тому наве-

демо приклади використання засобів іміта-

ційного моделювання саме для них. Най-

більш поширеними для оцінювання наявних 

умов дорожнього руху та розроблення захо-

дів з удосконалення дорожнього руху на не-

регульованих перехрестях є програмні ком-

плекси PTV VISSIM і SUMO. Одними з 

останніх прикладів використання PTV 

VISSIM на таких об’єктах є роботи, основ-

ною метою яких було: 

- оцінювання ефективності й удоскона-

лення перехрестя за умов гетерогенного змі-

шаного руху [5]; 

- оцінювання ефективності наявного варі-

анта руху через перехрестя та розроблення 

рекомендацій [6, 7], для аналізу транспорт-

них конфліктів на перехресті додатково ви-

користовувався SSAM; 

- калібрування розроблених моделей для 

перехресть зі змішаним рухом із відсутніми 

чіткими правилами пріоритету [8, 9] та бага-

то інших. 

Основними критеріями ефективності до-

рожнього руху в процесі використання PTV 

VISSIM є рівень транспортного обслугову-

вання (LOS) перехрестя або групи перех-

ресть, кількість викидів шкідливих речовин, 

а також величина транспортних затримок. 

SUMO в дослідженні нерегульованих пе-

рехресть використовується для розроблення 

самої імітаційної моделі функціонування 

перехрестя, моделювання критичного інтер-

валу, калібрування та порівняння результатів 

імітації з використанням штучно нейронної 

мережі [10]. Крім того, цей програмний ком-

плекс має потужні можливості щодо моде-

лювання регульованих перехресть і ще одні-

єю з його переваг є вільний доступ. Основ-

ним критерієм оцінювання розроблених у 

SUMO заходів є транспортні затримки. 

Необхідно зазначити, що в PTV VISSIM і 

SUMO вбудовані практично всі відомі на цей 

час методи й моделі виконання кожного ета-

пу моделювання транспортного потоку на 

міських магістралях. Вони доволі легко інте-

груються із програмами макромоделювання, 

що забезпечує подальше використання моде-

лей для підвищення ефективності й безпеки 

дорожнього руху на них, а також можливість 

взаємодії з ГІС. 

 

Мета та постановка завдання 

Основною метою статті є оцінювання за-

тримок транспортних засобів під час виїзду з 

прилеглих територій з використанням PTV 

VISSIM. Для досягнення мети необхідно 

вирішити такі завдання: розробити імітацій-

ну модель обраного для дослідження об’єкта; 

оцінити транспортні затримки для наявного 

варіанта організації дорожнього руху; розро-

бити заходи щодо вдосконалення організації 

дорожнього руху на обраному об’єкті експе-

риментальних досліджень та оцінити їх ефе-

ктивність. 

 

Методика розроблення імітаційної моделі 

виїзду з прилеглих територій  

з використанням PTV VISSIM 

Для досягнення поставленої мети на пер-

шому етапі необхідно розробити імітаційну 

модель руху транспортних засобів на обраній 

для дослідження ділянці вулично-дорожньої 

http://ukravtodor.gov.ua/
https://dorndi.org.ua/
https://pro-mobility.org/
http://surl.li/frnck
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мережі, з використанням якої будуть визна-

чені основні параметри руху транспортних 

засобів на обраному об’єкті. За об’єкт для 

проведення експериментальних досліджень 

обрано виїзд із прилеглих прибудинкових 

територій на вул. Академіка Заболотного між 

вул. Академіка Сахарова та вул. Семена Па-

лія в м. Одесі. Для цього об’єкта раніше [1] 

було проведено натурні спостереження за 

рухом транспортних засобів і отримані фак-

тичні значення затримок транспортних засо-

бів у процесі відповідних маневрів (поворот 

ліворуч і праворуч) та здійснено перевірку 

точності запропонованих аналітичних моде-

лей для розрахунку втрат часу учасниками 

руху. 

Для розроблення імітаційної моделі виїз-

ду з прилеглих прибудинкових територій на 

вул. Академіка Заболотного між вул. Акаде-

міка Сахарова та вул. Семена Палія в м. Оде-

сі обрано програмний комплекс PTV 

VISSIM. Основними вхідними параметрами в 

цьому разі є [11]: 

- довжина ділянок вулично-дорожньої ме-

режі; 

- ширина проїжджої частини; 

- кількість смуг руху на ділянках вулично-

дорожньої мережі; 

- інтенсивність транспортного потоку на 

вході ділянок вулично-дорожньої мережі; 

- інтенсивність пішохідного трафіку; 

- склад транспортного потоку; 

- наявність зупинок громадського транс-

порту тощо. 

Послідовність побудови імітаційної моде-

лі виїзду з прилеглої території з використан-

ням PTV VISSIM складається з такого пере-

ліку основних етапів (табл. 1) [11]. 

До початку розроблення імітаційної моде-

лі необхідно завантажити фон (підкладку), на 

основі якого буде проводитися моделювання. 

Таким фоном може бути електронна карта 

відповідної місцевості та масштабу, що роз-

міщена на спеціалізованих ресурсах Google 

Maps, SAS Planet або інших. У межах цього 

дослідження таким фоном є фрагмент карти 

зі спеціалізованого ресурсу Google Maps. 

На першому етапі проводиться моделю-

вання відрізків. Використовуючи об’єкт 

«Відрізки», що розміщений у вікні «Об’єкти 

мережі», виконується прорисовка доріг. 

 

 

 

 

Таблиця 1 – План імітаційної моделі в PTV 

VISSIM (основні етапи) 

Назва та послідов-

ність виконання 

етапу 

Вид робіт 

Побудова дорож-

ньої мережі 

Зображення відрізків доріг 

Зображення поворотів 

Організація зустрічного 

руху 

Створення смуг розгону й 

гальмування 

Нанесення дорожньої роз-

мітки 

Введення транс-

портного потоку 

Внесення даних про інтен-

сивності потоків 

Визначення складу транс-

портних засобів 

Прокладання маршрутів 

транспортних засобів 

Введення правил пріоритету 

в конфліктних зонах 

Моделювання 

руху пішоходів 

Створення пішохідного 

потоку 

Визначення щільності та 

складу потоку  

Прокладання маршрутів 

руху пішохідних потоків 

Розбір конфліктних зон 

Створення та встановлення 

світлофорних об’єктів 

Моделювання 

руху громадського 

транспорту 

Створення зупинок 

Прокладання маршрутів 

громадського транспорту з 

зазначенням зупинок і роз-

кладу 

 
У вікні «Атрибути відрізка» (рис. 1) мож-

на побачити довжину змодельованої ділянки, 

дати назву відрізку, задати кількість смуг 

руху для транспортних засобів, а також на-

лаштувати тип поведінки на дорозі, що відо-

бражається, тип дорожнього покриття та 

рівень у процесі виконання багаторівневої 

розв’язки. 

 

 
 

Рис. 1. Відрізки вулично-дорожньої мережі 
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Далі додається зустрічний рух. У випада-

ючому меню (рис. 2) вибирається пункт «Зу-

стрічний рух» та активізується натисканням 

відповідної клавіші маніпулятора. 
 

 
 

Рис. 2. Зустрічний рух на ділянках вулично-

дорожньої мережі 
 

Після цього моделюються сполучні відрі-

зки. Для цього за умови активованої кнопки 

«Відрізки» у вікні «Об’єкти мережі», обира-

ється початковий відрізок і проводиться 

з’єднувальний відрізок від першого (виділе-

ного) до другого (рис. 3). У діалоговому вікні 

вказуються параметри відрізка та задається 

правило повороту праворуч: наприклад, з 

крайньої правої в крайню праву смугу. 

А також указується кількість проміжних то-

чок (рис. 3). 
 

 
 

Рис. 3. Сполучні відрізки 
 

Далі відповідно до напрямків руху зада-

ються вхідні потоки. Активується пункт 

«Вхідні потоки» у вікні «Об’єкти мережі». 

Обирається відрізок, де необхідно вставити 

вхідний потік, найчастіше він виділений чо-

рним кольором (рис. 4).  
 

 
 

Рис. 4. Вхідні потоки 

Після цього задається інтенсивність і 

склад вхідного транспортного потоку через 

вкладку меню «Швидкий вигляд» (рис. 5). 

 

 
 

Рис. 5. Інтенсивність і склад транспортного 

потоку 

 

Наступним етапом задаються маршрути 

руху транспортних засобів. Для того щоб 

задати рішення маршруту, необхідно активу-

вати позицію «Маршрути ТЗ» у вікні 

«Об’єкти мережі». Отриманий маршрут під-

свічується жовтим кольором (рис. 6). 

 

 
 

Рис. 6. Маршрути руху транспортних засобів 

 

Після цього вводяться правила пріоритету 

в процесі проходження транспортними засо-

бами конфліктних зон. У вікні «Об’єкти ме-

режі» обирається пункт «Конфліктні зони» та 

визначається пріоритет руху в конфліктній 

зоні. Унаслідок моделювання вони виділя-

ються жовтими маркерами на екрані, а після 

визначення пріоритету – відповідно черво-

ним та зеленим маркером (рис. 7). Для ви-

значення права пріоритетного проїзду та 

запобігання заторових ситуацій у зоні нере-

гульованого виїзду з прилеглої території у 

вікні «Об’єкти мережі» обирається пункт 

«Правила пріоритету» та задаються правила 

пріоритету конфліктних потоків. 

 

 
 

Рис. 7. Конфлікті зони 
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Надалі моделюється пішохідний рух поді-

бно до того, як вводяться в модель потоки 

транспортних засобів. В атрибутах кожного 

відрізка, крім ширини (наприклад, 2 м) в 

графі «Тип манери поведінки», зазначається 

Footpath (no interaction), а в графі «Тип зо-

браження» – Pedestrian area gray. 

Громадський транспорт може пересувати-

ся як в змішаному потоці, так і по окремій 

смузі або дорозі. У PTV VISSIM громадський 

транспорт розглядається окремо від інших 

видів транспорту (наприклад, індивідуально-

го). Для організації руху громадського тран-

спорту необхідно ввести зупинки й маршру-

ти із зазначенням необхідних зупинок і роз-

кладу руху. Зупинки громадського транспор-

ту можуть створюватися як на смузі, так і в 

кишені (громадський транспорт зупиняється 

в спеціальному розширенні смуги обраного 

відрізка). Місця для зупинок громадського 

транспорту виділяються червоним кольором 

(рис. 8). 

 

 
 

Рис. 8. Місця зупинок громадського транс-

порту 

 

Після моделювання громадського транс-

порту можна запускати імітацію руху транс-

портних засобів на обраному об’єкті (рис. 9). 

 

 
 

Рис. 9. Приклад імітації руху транспорту 

 

Необхідно зазначити, що результатом ро-

боти імітаційної моделі є анімація руху тран-

спорту у вигляді графіки в режимі реального 

часу й подальша видача транспортно-

технічних параметрів, таких як, наприклад, 

розподіл часу в дорозі, транспортні затрим-

ки, довжина черги, час простою, кількість 

викидів шкідливих речових, витрати палива, 

які можна диференціювати за групами кори-

стувачів. 

 

Основний матеріал 

Виїзд із прилеглих прибудинкових тери-

торій на вул. Академіка Заболотного між 

вул. Академіка Сахарова та вул. Семена Па-

лія в м. Одесі є одним із прикладів проблем 

організації дорожнього руху на такого типу 

об’єктах (рис. 1 з [1]). Вулиця Академіка 

Заболотного є однією з магістральних вулиць 

Суворівського району, має вихід на об’їзну 

дорогу й виходить до селища Ліски. Цією 

вулицею в районі обраного для дослідження 

виїзду з прилеглих територій курсує два ма-

ршрути громадського транспорту – автобус-

ний маршрут № 121 та № 232А з інтервалами 

руху 3–4 хв і 4–8 хв відповідно. Також необ-

хідно зауважити, що вулицею не заборонено 

рух вантажного транспорту. 

На ділянці – вул. Академіка Заболотного 

між вул. Академіка Сахарова та вул. Семена 

Палія – є декілька виїздів із прилеглих тери-

торій. На остаточний вибір саме цього виїзду 

з прилеглих територій вплинула його безпо-

середня близькість (130 м) до одного з най-

більш завантажених регульованих перех-

ресть міста (перехрестя вул. Академіка Забо-

лотного – вул. Семена Палія). 

Відповідно до чинної схеми організації 

дорожнього руху на вул. Академіка Заболот-

ного передбачено по дві смуги руху в кож-

ному напрямку, які розділені розміткою 1.3 

[12]. Також на обраному виїзді з прилеглої 

території організовано пішохідні переходи, 

що позначені розміткою 1.14.1 (рис. 9) [12]. 

Необхідно зазначити, що безпосередньо на 

обраному виїзді з прилеглих територій є роз-

рив у розмітці 1.3, який облаштовано для 

здійснення відповідних маневрів повороту на 

цьому об’єкті. Це враховано в процесі побу-

дови імітаційної моделі руху транспортних 

засобів. 

На основі раніше проведених натурних 

спостережень [1] за рухом транспортних 

засобів на обраному для дослідження об’єкті 

встановлено середні значення інтенсивності 

руху й склад транспортних потоків за напря-

мками, які використовуються за вхідну інфо-

рмацію в процесі побудови імітаційної моде-

лі. Значення середньої інтенсивності руху 

транспортних і пішохідних потоків (од./год) 

2 

1 

3 

4 
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подано на рис. 10, а склад потоків за напрям-

ками становить: 

- на вул. Академіка Заболотного в обох 

напрямках: легкові – 95 %, вантажівки – 2 %, 

автобуси (громадський транспорт) – 3 %; 

- з виїздів: 100 % легкові автомобілі; 

- пішохідні потоки: чоловіки – 40 %, 

жінки – 60 %.  

 

 
 

Рис. 10. Інтенсивність транспортних і пішо-

хідних потоків, од./год 

 
Після імітації руху транспортних засобів 

із використанням PTV VISSIM було отрима-
но середні значення затримок для всіх зафік-
сованих протягом натурних спостережень 
маневрів на виїзді з прилеглих прибудинко-
вих територій на вул. Академіка Заболотного 
між вул. Академіка Сахарова та вул. Семена 
Палія (напрямки вказані відповідно до 
рис. 9): 

- поворот праворуч: напрям руху 2–1 – 
6,7 с, напрям руху 4–3 – 6,86 с; 

- поворот ліворуч: напрям руху 2–3 –  
13,55 с, напрям руху 4–1 – 13,76 с; 

- поворот ліворуч: напрям руху 1–2 – 
10,8 с; напрям руху 3–4 – 24,39 с; 

- поворот праворуч з основної дороги (на-
прями 1 і 3) не оцінювались у зв’язку з відсу-
тністю необхідності надання пріоритету в 
русі; 

- середнє значення транспортних затри-
мок на об’єкті – 4,57 с. 

Відхилення результатів моделювання від 
реально зафіксованих затримок транспорт-
них засобів на обраному для дослідження 
виїзді з прилеглих територій під час прове-
дення натурних спостережень [1] становить: 

- поворот праворуч: напрям руху 2–1 – 
5,8 %, напрям руху 4–3 – 8,4 %; 

- поворот ліворуч: напрям руху 2–3 – 
5,6 %, напрям руху 4–1 – 4,3 %; 

- середнє значення транспортних затри-
мок на об’єкті – 7,1 %. 

Результати свідчать про досить високу то-
чність розробленої імітаційної моделі та мо-
жливість її використання для розроблення й 
оцінювання заходів з удосконалення органі-
зації дорожнього руху на обраному для дос-

лідження об’єкті. За можливий варіант удо-
сконалення організації дорожнього руху тра-
нспортних засобів на обраному об’єкті за-
пропоновано заборонити здійснення маневру 
повороту ліворуч для всіх напрямків руху, 
тобто водіям необхідно проїхати до найбли-
жчого перехрестя та здійснити розворот у 
потрібному напрямку. Результати імітації 
цього заходу з використанням PTV VISSIM 
свідчать про значне скорочення транспорт-
них затримок на об’єкті – скорочення на 
2,59 с. 

Результати підтверджують ефективність 
упровадження запропонованого заходу для 
обраного об’єкта, але необхідно враховувати, 
що перенаправлені потоки транспортних 
засобів спричинятимуть додаткове наванта-
ження на наступні найближчі вузли транспо-
ртної мережі, де є можливість здійснення 
маневру розвороту, визначення наслідків 
впливу якого є подальшими етапами дослі-
джень. 

Для підтвердження підвищення якості 
транспортного обслуговування учасників 
руху на обраному для дослідження об’єкті 
побудовано графіки зміни величини серед-
ньої затримки за умови зростання інтенсив-
ності руху транспортних і пішохідних пото-
ків за напрямками руху транспортних засобів  
(рис. 11, 12). 

 

 
 

Рис. 11. Залежність затримок від зміни інтен-

сивності руху потоків (наявний варіант) 
 

 
 

Рис. 12. Залежність затримок від зміни інтен-

сивності руху потоків (запропонований 

варіант) 
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Результати імітації руху транспортних і 

пішохідних потоків для наявного та запропо-

нованого варіантів транспортного обслуго-

вування учасників руху на виїзді з прилеглих 

прибудинкових територій на вул. Академіка 

Заболотного між вул. Академіка Сахарова та 

вул. Семена Палія свідчать про те, що основ-

ний вплив на затримки здійснюють потоки 

головного напрямку (основна дорога). 

Зі зростанням інтенсивності трафіку на 30 % 

та більше для наявного варіанта спостеріга-

ється суттєвий стрибок щодо зростання ве-

личини середньої затримки на об’єкті. Важ-

ливою причиною цього є практично відсутня 

можливість здійснення маневру повороту 

ліворуч з усіх напрямків (дуже щільний по-

тік) 

Результати імітації запропонованого варі-

анта транспортного обслуговування учасни-

ків руху на виїзді з прилеглих прибудинко-

вих територій на вул. Академіка Заболотного 

між вул. Академіка Сахарова та вул. Семена 

Палія (заборона здійснення повороту ліво-

руч) свідчать про дуже високу його ефектив-

ність і можливість упровадження навіть за 

умов значного зростання інтенсивності пото-

ків, але за умови додаткового дослідження 

впливу цього заходу на наступних об’єктах 

транспортної мережі – перехрестя вул. Ака-

деміка Заболотного – вул. Семена Палія. 

 

Висновки 

Сучасні засоби імітаційного моделювання 

є потужним і необхідним інструментом оці-

нювання та розроблення ефективних заходів 

з удосконалення функціонування як транс-

портних систем загалом, так і окремих її 

елементів.  

Використання розробленої в PTV VISSIM 

імітаційної моделі трафіку на виїзді з приле-

глих прибудинкових територій на вул. Ака-

деміка Заболотного між вул. Академіка Са-

харова та вул. Семена Палія в м. Одесі, що 

побудована за результатами натурних спос-

тережень за рухом транспортних засобів, дає 

змогу зробити обґрунтовані висновки щодо 

підвищення якості транспортного обслугову-

вання на обраному для дослідження об’єкті. 

Унаслідок імітації руху встановлено, що 

організація заборони здійснення маневру 

повороту ліворуч на обраному виїзді з приле-

глих територій дає змогу досягти скорочення 

середньої затримки на 56,7 %. Цей прогрес 

особливо спостерігається за умов зростання 

інтенсивності транспортних потоків. 

Можливими подальшими напрямками 

проведення досліджень є розгляд і моделю-

вання інших заходів удосконалення органі-

зації дорожнього руху на цьому виїзді з при-

леглих територій, наприклад, розгляд мож-

ливості й доцільності встановлення об’єктів 

світлофорної сигналізації, що буде виконува-

ти роль так званого передсигналу в напрямку 

руху до перехрестя вул. Академіка Заболот-

ного – вул. Семена Палія. 
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Simulation of vehicle traffic at exit from the 

adjacent territory to main streets 

Abstract. Problem. The transport systems of Ukrain-

ian cities have a fairly high number of problem areas 

with difficult conditions for traffic, one such example 

being exits to main streets from adjacent territories. 

The probability of transport problems at such facili-

ties is difficult to predict even at the design stage, 

which ultimately has negative consequences that 

affect the quality of transport services for road users 

within these facilities. These shortcomings are al-

ready being addressed by traffic management spe-

cialists who have transport modeling skills and have 

the appropriate software packages at their disposal. 

Goal. The main purpose of the article is to estimate 

vehicle delays at the adjacent territory exit to main 

streets using PTV VISSIM. Methodology. Develop-

ment of a simulation model of the object selected for 

the study; assessment of traffic delays for the existing 

traffic management option; development of measures 

to improve traffic management at the selected object 
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of experimental research and evaluation of their 

effectiveness. Results. The result of the simulation 

model is the animation of traffic in the form of a real-

time graphic and the subsequent output of transport 

and technical parameters: travel time distribution, 

traffic delays, queue length, idle time, emissions, fuel 

consumption, which can be differentiated by user 

group. Originality. The results of the simulation of 

the proposed variant of transport service for traffic 

participants at the adjacent territory exit to main 

streets indicate its very high efficiency and the possi-

bility of implementation even under conditions of a 

significant increase in the intensity of flows. Practi-

cal value. Using the traffic simulation model of adja-

cent territory exit to main streets developed in PTV 

VISSIM, which is based on the results of field obser-

vations of vehicle traffic, allows us to draw reasona-

ble conclusions about improving the quality of 

transport service at the object selected for the study. 

Key words: adjacent territory exit, delay, simulation, 

traffic management, traffic flow, PTV VISSIM. 
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