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Анотація. Розглянуто рішення створення технічних систем допомоги водіям та оповіщення 

водіїв транспортних засобів. Показано, що наявні автоматизовані та автоматичні системи 

безпеки руху не беруть до уваги рельєфні особливості траси. Метою роботи є розроблення 

автономної інформаційно-телекомунікаційної системи, що забезпечує можливість гаранто-

ваного обгону транспортним засобом попереднього потоку та підвищує безпеку руху за допо-

могою оповіщення водія про можливість / неможливість здійснення обгінного маневру. Запро-

понований спосіб забезпечення гарантованого обгону та його технічна реалізація полягає в 

особливому геометричному розташуванні датчиків. З огляду на розташування датчиків розра-

ховано значення коефіцієнта виїзду або невиїзду транспортного засобу на смугу зустрічного 

руху. Ідентифіковано кожний транспортний засіб. Наведено структурні схеми підсистеми 

датчиків та їх розташування. Розроблено алгоритм, за яким забезпечується взаємодія основ-

них вузлів системи. Система має бути практичною та доцільною у використанні її на ділянках 

з обмеженою видимістю на дорогах з рельєфними особливостями траси.  

Ключові слова: транспортний засіб, система оповіщення, дорожньо-транспортна ситуація, 

обгінний маневр, датчик, система ідентифікації, комп’ютер. 

 
Вступ 

Покращення безпеки на дорогах є світо-

вою проблемою, що поступово стає пріори-

тетом для кожного суспільства. Незважаючи 

на поліпшення дорожньої безпеки, приблиз-

но 1,25 млн людей гинуть щороку внаслідок 

аварій на дорогах, відповідно до Загального 

інформаційного звіту Всесвітньої організації 

охорони здоров’я ще за 2015 р. [1]. Одним із 

шляхів розв’язання цієї проблеми є створен-

ня різноманітних технічних систем допомоги 

водіям у складних умовах і сповіщення воді-

їв транспортних засобів для вчасного та пов-

ноцінного оцінювання ситуації на дорогах. 

Особливо гостро проблема безпеки руху 

постала під час виконання водіями транспор-

тних засобів обгонів. Ця дія пов’язана не 

тільки з оцінюванням швидкостей руху по-

токів, а й з рельєфними особливостями тра-

си, що перешкоджає коректній роботі сис-

тем, установлених на транспортному засобі. 

Одним із можливих рішень цієї проблеми 

може бути система аналізу дорожньої ситуа-

ції, яка стаціонарно встановлюється на особ-

ливо небезпечній ділянці дорожнього руху з 

метою реалізації інформаційного забезпе-

чення водія про можливість здійснення об-

гінного маневру. У зв’язку з цим розроблен-

ня варіанта організації інформаційно-телеко-

мунікаційної системи автоматичного опові-

щення транспортних засобів є актуальним і 

становить безперечний практичний інтерес. 

 

Аналіз публікацій 

Сучасні дороги – це не просто якісне та 

надійне дорожнє покриття, це складні елект-

ронні системи, що не тільки забезпечують 

своє функціонування, але і є альтернативни-

ми та децентралізованими джерелами «зеле-

ної» електричної енергії [1–4]. Ці системи, 

так звані «Розумні дороги», здатні слідкувати 

за безпекою дорожнього руху та попереджа-

ти учасників (дорожнього руху) щодо ситуа-

ції на дорозі. Вони не потребують обслуго-

вування в холодну пору року, бо самі здатні 

прибирати сніг та обледеніння. І це лише 

незначна частина функцій, що можуть вико-

нувати «Розумні дороги» [1].  

Такі системи є найбільш перспективними 

у забезпеченні безпеки дорожнього руху. 

Звичайно, вони не можуть бути одночасно 

впровадженні для використання по всьому 

світу. Це зумовлено їх складністю, техноло-

гічністю та, особливо, фінансовим аспектом 
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цього питання. Однак системи «Розумні до-

роги» суттєво підвищують ефективне управ-

ління дорожнім рухом. Це екологічно чисті 

технології та нові потужні відновлювальні 

джерела електричної енергії («зелені»  

джерела енергії). Усе це визначає актуаль-

ність розроблення та створення таких доріг 

та особливого дорожнього покриття для них 

[1, 5–8]. Сучасний дорожній рух дуже інтен-

сивний і вимагає від водія транспортного 

засобу неабиякої уваги. Нині існує безліч 

пристроїв і систем, спрямованих на забезпе-

чення стійкості керування транспортним 

засобом і запобігання можливим негативним 

наслідкам розвитку ситуацій, що динамічно 

змінюються. До таких пристроїв і систем 

належать радари, супутникові приймачі, сис-

теми моніторингу мертвих і сліпих зон 

(RVM), системи автоматичного гальмування 

(ACS), антиблокувальні системи (ABS), сис-

теми курсової стійкості (ESP), системи до-

помоги водієві під час спуску (DAC) [2–12]. 

Незважаючи на очевидні переваги перелі-

ченого обладнання, ці засоби не здатні пов-

ноцінно оцінити ситуацію, що склалася і 

змінюється в режимі реального часу. Необ-

хідні сучасні комплекси взаємопов’язаних 

автоматизованих і автоматичних систем, що 

виконують завдання керування дорожнім 

рухом, моніторингу та керування  автотранс-

порту. 

Загальні питання безпеки дорожнього ру-

ху та його організації та  регулювання  у 

створенні таких систем, а також передумови 

формування необхідності забезпечення інфо-

рмаційної та кібербезпеки транспортних по-

токів в умовах інформатизації та автоматиза-

ції транспортних процесів з огляду на нашу 

специфіку достатньо напрацьовані [13, 14]. 

В Україні також набувають розвитку інтеле-

ктуальні транспортні системи, як у методо-

логічному, так і у технічному напрямах. 

У сучасних програмах таких систем реалізу-

ється функція з передачі інформації та моні-

торингу з ряду технічних параметрів транс-

портних засобів як щодо їх бортових датчи-

ків, так і бортових комп’ютерів – контроле-

рів електронних систем керування робочими 

процесами вузлів, агрегатів і систем автомо-

біля. Вони розглядають і динамічні системи, 

що описують зміни руху транспортного за-

собу [15–18]. 

Сфери поширення інтелектуальних інфо-

рмаційно-телекомунікаціних систем у світо-

вій практиці варіюється від вирішення про-

блем загального транспорту, істотного під-

вищення безпеки дорожнього руху, ліквідації 

заторів у транспортних мережах, підвищення 

продуктивності транспортної системи до 

екологічних і енергетичних проблем. У цьо-

му разі основними технічними складниками 

є засоби телематики, спрямовані на отриман-

ня й передачу інформації з метою розв’я-

зання завдань, пов’язаних з організацією дис-

танційного керування дорожнім рухом, моні-

торингу та керування роботою всіх видів 

автотранспорту й діагностуванням технічно-

го стану транспортних засобів [19–29]. 

 

Мета й постановка завдання 

Метою цієї статті є розроблення автоном-

ної інформаційно-телекомунікаційної систе-

ми, що забезпечує можливість гарантованого 

обгону транспортним засобом попереднього 

потоку та підвищує безпеку руху за допомо-

гою оповіщення водія про можливість / не-

можливість здійснення обгінного маневру. 

Для досягнення окресленої мети потрібно 

виконати такі завдання: 

1) розробити підсистему датчиків, що за-

безпечують 

- виявлення транспортного засобу на до-

рожньому полотні; 

- визначення його швидкості; 

- визначення розташування виявленого 

транспортного засобу щодо загальної шири-

ни дорожнього полотна; 

2) обрати спосіб світлового оповіщення 

водія транспортного засобу; 

3) розробити алгоритм, за яким забезпе-

чується інформаційна взаємодія основних 

вузлів системи та оброблення результатів 

цієї взаємодії. 
 

Виклад основного матеріалу 

Особливістю запропонованої системи є ав-

тономність її функціонування від транспорт-

ного засобу. Ця автономність досягається 

відсутністю необхідності встановлення додат-

кових механізмів, пристроїв, елементів, що 

працюють за принципом зчитування (чипів) 

безпосередньо на транспортному засобі. 

Ця система реалізує функцію оповіщення 

водіїв за допомогою світлової індикації, вста-

новленої на всій особливо небезпечній ділянці  

з дозволеним обгоном. Світлова індикація є 

засобом попередження водіїв про можливість 

безпечного обгону або застереження від здій-

снення цього маневру. 

Структурна схема підсистеми датчиків, 

тобто тієї частини інформаційно-телекому-

нікаційної системи, що забезпечує отримання 

https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%B2%D1%82%D0%BE%D0%BC%D0%B0%D1%82%D0%B8%D0%B7%D0%BE%D0%B2%D0%B0%D0%BD%D0%B0_%D1%81%D0%B8%D1%81%D1%82%D0%B5%D0%BC%D0%B0
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%94%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B6%D0%BD%D1%96%D0%B9_%D1%80%D1%83%D1%85
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%94%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B6%D0%BD%D1%96%D0%B9_%D1%80%D1%83%D1%85
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%9C%D0%BE%D0%BD%D1%96%D1%82%D0%BE%D1%80%D0%B8%D0%BD%D0%B3
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%9C%D0%BE%D0%BD%D1%96%D1%82%D0%BE%D1%80%D0%B8%D0%BD%D0%B3
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%9C%D0%BE%D0%BD%D1%96%D1%82%D0%BE%D1%80%D0%B8%D0%BD%D0%B3
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D1%80%D0%B0%D0%BD%D1%81%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82%D0%BD%D1%96_%D0%B7%D0%B0%D1%81%D0%BE%D0%B1%D0%B8
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D1%80%D0%B0%D0%BD%D1%81%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82%D0%BD%D1%96_%D0%B7%D0%B0%D1%81%D0%BE%D0%B1%D0%B8
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%91%D0%BE%D1%80%D1%82%D0%BE%D0%B2%D0%B8%D0%B9_%D0%BA%D0%BE%D0%BC%D0%BF%27%D1%8E%D1%82%D0%B5%D1%80
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%91%D0%B5%D0%B7%D0%BF%D0%B5%D0%BA%D0%B0_%D0%B4%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B6%D0%BD%D1%8C%D0%BE%D0%B3%D0%BE_%D1%80%D1%83%D1%85%D1%83
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%97%D0%B0%D1%82%D0%BE%D1%80
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D1%80%D0%B0%D0%BD%D1%81%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82%D0%BD%D0%B0_%D0%BC%D0%B5%D1%80%D0%B5%D0%B6%D0%B0
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D0%B5%D0%BB%D0%B5%D0%BC%D0%B0%D1%82%D0%B8%D0%BA%D0%B0
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%94%D0%B8%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D1%86%D1%96%D0%B9%D0%BD%D0%B0_%D0%B4%D1%96%D0%B0%D0%B3%D0%BD%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%B8%D0%BA%D0%B0
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%94%D0%B8%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D1%86%D1%96%D0%B9%D0%BD%D0%B0_%D0%B4%D1%96%D0%B0%D0%B3%D0%BD%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%B8%D0%BA%D0%B0
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%94%D0%B8%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D1%86%D1%96%D0%B9%D0%BD%D0%B0_%D0%B4%D1%96%D0%B0%D0%B3%D0%BD%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%B8%D0%BA%D0%B0
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%94%D0%B8%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D1%86%D1%96%D0%B9%D0%BD%D0%B0_%D0%B4%D1%96%D0%B0%D0%B3%D0%BD%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%B8%D0%BA%D0%B0
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%94%D0%B8%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D1%86%D1%96%D0%B9%D0%BD%D0%B0_%D0%B4%D1%96%D0%B0%D0%B3%D0%BD%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%B8%D0%BA%D0%B0
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%94%D0%B8%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D1%86%D1%96%D0%B9%D0%BD%D0%B0_%D0%B4%D1%96%D0%B0%D0%B3%D0%BD%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%B8%D0%BA%D0%B0
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D0%B5%D1%85%D0%BD%D1%96%D1%87%D0%BD%D0%B8%D0%B9_%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD_%D0%BE%D0%B1%27%D1%94%D0%BA%D1%82%D0%B0
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D0%B5%D1%85%D0%BD%D1%96%D1%87%D0%BD%D0%B8%D0%B9_%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD_%D0%BE%D0%B1%27%D1%94%D0%BA%D1%82%D0%B0
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D1%80%D0%B0%D0%BD%D1%81%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82%D0%BD%D0%B8%D0%B9_%D0%B7%D0%B0%D1%81%D1%96%D0%B1
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інформації про можливість гарантованого 

обгону транспортним засобом попереднього 

потоку, подана на рис. 1 та містить такі осно-

вні вузли: 1 – датчик генерування інфрачер-

воного випромінювання, потік якого спрямо-

ваний перпендикулярно до напрямку дорож-

нього руху; 2 – датчик прийому  інфрачерво-

ного випромінювання від датчика 1; 3 – дат-

чик генерування інфрачервоного випроміню-

вання, потік якого спрямований під певним 

кутом напрямку дорожнього руху; 4 – датчик 

прийому та інфрачервоного випромінювання 

від датчика 3; 5 – шини передачі даних (шина 

1ш і шина 2ш); 6 – бездротові пристрої (Т1, 

Т2, Т3, Т4), за допомогою яких організується 

бездротова резервна лінія, що допомагає здій-

снювати обмін даними між шинами; 7 – 

комп’ютер, що дає змогу  приймати та оброб-

ляти інформацію з датчиків всіх типів, відпо-

відно до певного програмного алгоритму, на 

основі якого здійснюється керування роботою 

світлової індикації. 

 

 
Рис. 1. Структурна схема підсистеми датчиків 

 

Ця частина системи працює в такий спосіб. 

На узбіччях дороги, перпендикулярно до на-

прямку руху, встановлюються два типи дат-

чиків для виявлення транспортного засобу на 

дорожньому полотні, а також визначення його 

швидкості: пристрій генерування (датчик 1) і 

пристрій прийому інфрачервоного випромі-

нювання (датчик 2). Визначення розташуван-

ня транспортного засобу щодо загальної ши-

рини дорожнього полотна досягається спосо-

бом установлення датчиків 3 і 4 обабіч дороги 

спеціальним геометричним розташуванням.  

Датчики 3 і 4 геометрично розташовані 

так, що два сусідні датчики 3 є основою уяв-

ного рівнобедреного трикутника, а датчик 4 – 

його вершиною. 

Реалізація способу забезпечення можливо-

сті гарантованого обгону транспортним засо-

бом попереднього потоку полягає у виконанні 

певного алгоритму, що дає змогу виконати 

такі завдання: 

- визначити швидкості транспортних за-

собів, що в’їжджають до зони небезпечної 

ділянки дорожнього руху з дозволеним обго-

ном; 

- відстежувати транспортні засоби на 

всьому аналізованому відрізку колії унаслідок  

присвоєння ідентифікаційних номерів кожно-

му транспортному засобу, що в’їжджає на 

небезпечну ділянку дороги; 

- визначати місце розташування та напря-

мки руху транспортних засобів на дорожньо-

му полотні; 

- керувати пристроями світлового опові-

щення, які забороняють здійснення обгінного 

маневру. 

На рис. 2 зображено схему, що пояснює 

спосіб визначення параметрів руху та розта-

шування транспортних засобів щодо одного 

напрямку руху. Одночасно для протилежної 

смуги руху існує аналогічний набір датчиків, 

розташованих за такою самою схемою. 

 

  
Рис. 2. Схема способу визначення швидкості 

та розташування транспортного засобу 

 

Основний задум функціонування системи 

автоматичного оповіщення водіїв транспорт-
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них засобів на особливо небезпечних ділянках 

доріг передбачає виконання технологічних 

операцій.   

По-перше, визначаються швидкості транс-

портних засобів за допомогою оброблення 

даних, отриманих від датчиків 1 і 2. Для ви-

значення швидкості руху транспортного засо-

бу достатньо двох пар таких пристроїв, вста-

новлених на певній, заздалегідь відомій відс-

тані один від одного.  

На підставі послідовного переривання двох 

променів кожної з таких пар комп’ютер роз-

раховує інтервал часу між перериваннями, що 

в сукупності з відомою відстанню між парами 

датчиків 1 і 2 дає змогу розрахувати швид-

кість руху транспортного засобу й визначити 

напрямок руху. 

Під час в’їзду транспортного засобу на ко-

нтрольовану ділянку дорожнього руху та пе-

ретину ним променя, що формується датчи-

ком 1, інформація про перетин передається по 

шинах передачі даних (шина 1ш та шина 2ш) 

на комп’ютер, де присвоюється ідентифіка-

ційний номер кожному транспортному засобу, 

що зберігається за ним на всій контрольованій 

ділянці дорожнього полотна. У процесі зупи-

нки транспортного засобу інформація про 

його місце розташування зберігається в 

комп’ютері.  

Після того, як транспортний засіб залишає 

контрольовану ділянку дороги, її номер вилу-

чається з комп’ютера. 

По-друге, визначається розташування тра-

нспортного засобу щодо загальної ширини 

дорожнього полотна. Це досягається спосо-

бом оброблення даних із датчиків 1, 2, 3, 4, 

які встановлені обабіч дороги з особливим 

геометричним розташуванням і які створю-

ють уявний рівнобедрений трикутник АВС 

(див. рис. 2).  

У цьому трикутнику виділяють три геоме-

тричні параметри: S1 – відстань між сторона-

ми трикутника АВС, яку транспортний засіб 

безпосередньо проїжджає по зустрічній смузі 

руху; S2 – відстань між сторонами уявного 

рівнобедреного трикутника, де ці сторони 

перетинає лінія розмітки; S3 – гранична відс-

тань між сторонами рівнобедреного трикут-

ника, за умови зменшення якого транспорт-

ний засіб наближається до розділової лінії 

розмітки. 

З огляду на геометричне розташування  

датчиків розраховується значення коефіці-

єнта виїзду k1 або невиїзду k2 транспортного 

засобу на смугу зустрічного руху відповідно 

до виразів: 

k1 = S1/S2; 

 

k2 = S3/S2, 

 

де S1, S2 та S3 визначаються з умов розташу-

вання датчиків на узбіччі дорожнього полот-

на, що наведені на рис. 2, зважаючи на показ-

ники, отримані від двох підсистем датчиків 

для двох напрямків руху. Тобто S1, S2 та S3 

визначаються з двох різних умовних трикут-

ників. 

Система приймає рішення про виїзд транс-

портного засобу на зустрічну смугу руху, як-

що коефіцієнт k1 в результаті розрахунку ви-

явився меншим за 1, а рішення про перебу-

вання на своїй смузі руху приймається в разі, 

коли значення коефіцієнта k2 виявляється бі-

льшим за 1. 

Отже, на підставі відстані між сторонами 

рівнобедреного трикутника АВС та аналізу 

отриманих значень коефіцієнтів k1 і k2 встано-

влюється його місце розташування на дорож-

ньому полотні. 

З огляду на інформацію, що надійшла в 

комп’ютер, відбувається ідентифікація кож-

ного транспортного засобу, що в’їжджає на 

небезпечну ділянку дороги, і аналізується 

можливість обгону ним потоку, що йде попе-

реду. 

Робота світлової індикації реалізується в 

такий спосіб. На підставі інформації про шви-

дкість транспортного засобу VТЗ, що рухаєть-

ся, про допустиму відстань до зустрічного 

транспортного засобу L, кількість транспорт-

них засобів у супутньому потоці N, швидкість 

руху супутнього Vс та зустрічного потоків Vз, 

про радіус завершення обгону R для визначе-

них датчиками 1 і 2 швидкостей супутнього та 

зустрічного потоків система аналізує можли-

вості обгону транспортним засобом поперед-

нього потоку.  

Тобто цей процес відбувається за алгорит-

мом (див. рис. 3), що забезпечує інформаційну 

взаємодію основних вузлів системи та оброб-

лення результатів цієї взаємодії  

В основу розрахунків покладено, що шви-

дкість транспортного засобу, який обганяє, 

має збільшитися порівняно зі швидкістю 

попереднього потоку на певну величину. 

Ця обставина дає змогу гарантовано здійсни-

ти безпечний обгінний маневр.  

Приймається рішення, результатом якого 

є робота світлової індикації, яка інформує 

учасників дорожнього руху про можливість / 

неможливість здійснення запланованого ма-

невру. 
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Рис. 3 Алгоритм  взаємодії основних вузлів 

системи 

 

Якщо зустрічні потоки розташовані на 

критичній відстані один від одного, за якої 

обгін неможливий, у комп’ютері приймається 

рішення, результатом якого є така робота сві-

тлової індикації: інформаційна світлова інди-

кація, що розташована обабіч дороги й проєк-

тується на дорожню розмітку, спалахує чер-

воним кольором і гасне після розбіжності 

потоків.  

Це рішення дає змогу унеможливити  виїзд 

транспортного засобу на смугу зустрічного 

руху як з одного, так і з іншого боку, і цим 

запобігти виникненню ДТП. Такий алгоритм 

роботи світлової індикації забезпечує вимоги, 

за якими транспортний засіб не зможе здійс-

нити обгін за жодних заборонених умов. 

Під час зупинки транспортного засобу ін-

формація про його місце розташування дода-

ється до буфера комп’ютера та зберігається до 

моменту відновлення руху транспортним за-

собом, після чого його місце розташування  

оновлюватиметься. 

Отже, запропонований варіант інформа-

ційно-телекомунікаційної системи автомати-

чного оповіщення водіїв транспортних засобів 

про можливість / неможливість здійснення 

обгінного маневру може суттєво знизити ри-

зик аварійності на небезпечних ділянках доріг 

завдяки вчасному інформуванню учасників 

руху за допомогою світлової сигналізації.  

 

Висновки 

Розроблено варіант організації інформа-

ційно-телекомунікаційної системи автомати-

чного оповіщення транспортних засобів, що 

забезпечує можливість гарантованого обгону 

транспортним засобом попереднього потоку 

та підвищує безпеку руху за допомогою опо-

віщення водія про можливість / неможли-

вість здійснення обгінного маневру. 

Запропоновано особливе геометричне ро-

зташування датчиків, установлених обабіч 

дороги, що дає змогу визначити коефіцієнти 

виїзду k1 або невиїзду k2 транспортного засо-

бу на смугу зустрічного руху. 

Розроблено алгоритм, за яким забезпечу-

ється інформаційна взаємодія основних вуз-

лів запропонованої системи та оброблення 

результатів цієї взаємодії. 

Запропоновану організацію інформацій-

но-телекомунікаційної системи автоматично-

го оповіщення транспортних засобів, схему 

розташування датчиків і алгоритм взаємодії 

основних вузлів системи й оброблення ре-

зультатів цієї взаємодії доцільно використо-

вувати на ділянках з обмеженою видимістю 

на дорогах з рельєфними особливостями 

траси.  
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Information and telecommunication system for 

traffic control and automatic notification of ve-

hicle drivers 

Abstract. Problem. The solution of creating a 

technical system of driver assistance and notification 

of vehicle drivers is considered. It is shown that 

existing automated and automatic traffic safety 

systems do not take into account the relief features of 

the route, which prevent the correct operation of the 

systems installed on vehicles.  Goal. The purpose of 

this work is to develop an autonomous information 

and telecommunication system that provides the 

possibility of guaranteed overtaking by a vehicle of 

the preceding flow and increases traffic safety by 

notifying the driver about the possibility/impossibility 

of performing an overtaking maneuver. Methodolo-

gy. The solution to this problem can be a system of 

analysis of the road situation, which is permanently 

installed on a particularly dangerous section of the 

road in order to provide the driver with information 

about the possibility of performing an overtaking 

maneuver. The proposed method of ensuring the 

possibility of guaranteed overtaking by a vehicle of 

the preceding flow and its technical implementation 

consists in a special geometric arrangement of 

sensors. Taking into account the geometric 

arrangement of the sensors, the value of the 

coefficient of departure or non-departure of the 

vehicle into the oncoming lane is calculated. Based 

on these data, each vehicle is identified. Results. 

A variant of the organization of the information and 

telecommunications system has been developed. 

Structural diagrams of the sensor subsystem and 

their location have been presented. A method for 

determining the coefficients of the vehicle's departure 

or non-departure into the oncoming lane has been 

proposed. An algorithm has been developed to 

ensure information interaction of the main nodes of 

the system. Originality. A distinctive feature of the 

proposed system is the autonomy of its functioning 

from the vehicle, achieved by the absence of the need 

to install additional mechanisms and devices that 

operate on the principle of reading directly on the 

vehicle. Practical value.  The system should be 

practical and expedient when used in areas with 

limited visibility on roads with relief features of the 

route. 

Driver of the possibility/impossibility of performing 

an overtaking maneuver. A distinctive feature of the 

proposed system is the autonomy of its functioning, 

that is, without installing additional devices directly 

on the vehicle. A structural diagram of the sensor 

subsystem is presented, which provides information 

on the parameters of movement and the location of 

vehicles. A method for ensuring the possibility of 

guaranteed overtaking by a vehicle of the  

Key words: vehicle, warning system, traffic situation, 

overtaking maneuver, sensor, identification system, 

computer. 
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