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Анотація. У статті проаналізовано організацію дорожнього руху на Київській площі м. Пол-

тави із застосуванням імітаційного моделювання в PTV Vissim. Обґрунтовано впровадження 

трирівневої транспортної розв’язки, що забезпечує зростання середньої швидкості, зменшен-

ня затримок і оптимізацію транспортних потоків. 
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Вступ 

Сучасний розвиток міст супроводжується 

зростанням інтенсивності транспортних по-

токів, що призводить до перевантаження 

вулично-дорожньої мережі, збільшення за-

тримок руху, підвищення аварійності та не-

гативного впливу на довкілля [1]. Особливо 

гостро ці проблеми виявляються в складних 

транспортних вузлах, сформованих на пере-

тині магістральних вулиць загальноміського 

значення [2]. Транспортний вузол Київської 

площі в м. Полтаві відіграє важливу роль у 

забезпеченні зв’язку центральної частини 

міста з основними напрямками руху. Наявна 

схема організації дорожнього руху визнача-

ється значними навантаженнями та знижен-

ням пропускної здатності в пікові періоди. 

У сучасній практиці проєктування й реконс-

трукції транспортних вузлів важливим ін-

струментом прийняття рішень є імітаційне 

моделювання транспортних потоків, яке дає 

змогу оцінити ефективність різних варіантів 

організації руху без утручання в реальну 

інфраструктуру [3]. Використання програм-

них комплексів мікромоделювання, зокрема 

PTV Vissim, дає змогу визначити показники 

затримки, середню швидкість руху й рівень 

завантаженості підходів [4]. 

 

Аналіз публікацій 

У сучасних дослідженнях у сфері органі-

зації дорожнього руху особливу увагу приді-

лено підвищенню ефективності функціюван-

ня міських транспортних вузлів за допомо-

гою використання методів математичного та 

імітаційного моделювання. Зростання інтен-

сивності руху в умовах обмеженої пропуск-

ної здатності перехресть зумовлює необхід-

ність застосування інтелектуальних підходів 

до прогнозування транспортних потоків і 

управління ними. Одним із актуальних на-

прямів є прогнозування транспортних пото-

ків на регульованих перехрестях із застосу-

ванням алгоритмів машинного навчання. 

У роботі Zhang et al. [5] запропоновано мо-

дель прогнозування інтенсивності руху на 

основі глибоких нейронних мереж, що спри-

яє підвищенню точності визначення параме-

трів транспортного потоку в пікові періоди.  

Автори доводять, що адаптивне керування 

фазами світлофорів на основі прогнозних 

моделей зменшує затримки й підвищує сере-

дню швидкість руху. Проблема оптимізації 

роботи сигналізованих перехресть також 

висвітлюється в дослідженнях, присвячених 

аналітичному моделюванню транспортних 

затримок. 

Зокрема в роботі Horbachov et al. [6] за-

пропоновано методику розрахунку затримки 

транспортних засобів з огляду на групове 

прибуття потоків. Отримані результати де-

монструють вплив структури потоку на ве-

личину середньої затримки й рівень заванта-

женості підходів до перехрестя. 

Окремий напрям сучасних досліджень 

стосується аналізу взаємозв’язку між струк-

турою транспортного потоку, пропускною 

здатністю перехресть і екологічними показ-

никами. У роботі Shepelev et al. [7] встанов-

лено, що зміна режимів організації руху й 

оптимізація геометрії перехрестя безпосере-

дньо впливають на рівень заторів і транспор-

тних викидів, що є важливим у реконструкції 

складних міських вузлів. Значну роль у при-

йнятті проєктних рішень відіграє мікроско-

пічне транспортне моделювання. У фунда-

ментальній праці Barceló [3] обґрунтовано 

теоретичні засади імітаційного моделювання 

транспортних систем і подано методологію 

оцінювання показників ефективності, зокре-

ма середньої швидкості, щільності потоку й 

часу затримки. Практичні аспекти застосу-
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вання програмного комплексу PTV Vissim 

для аналізу сценаріїв організації руху наве-

дено в офіційному керівництві користува-

ча [4], що підтверджує можливість викорис-

тання мікромоделювання для оцінювання 

ефективності реконструкції транспортних 

вузлів. Отже, сучасні наукові публікації під-

тверджують доцільність упровадження ком-

плексного підходу до аналізу міських транс-

портних вузлів, який передбачає прогнозу-

вання інтенсивності руху, аналітичне визна-

чення затримок і застосування мікроскопіч-

ного моделювання. Це створює наукове підґ-

рунтя для обґрунтування рішень щодо реор-

ганізації дорожнього руху на Київській пло-

щі м. Полтави. 

 

Мета й постановка завдання  

Метою роботи є аналіз наявної організації 

дорожнього руху в межах транспортного 

вузла Київської площі м. Полтави й обґрун-

тування доцільності впровадження трирівне-

вої транспортної розв’язки на основі резуль-

татів імітаційного моделювання. 

 

Виклад основного матеріалу 

1. Збір вихідних показників 

Під час дослідження зібрано й проаналі-

зовано вихідні показники й обрано ділянку 

міста для реорганізації руху. 

У Полтаві курсують автобуси у всіх міс-

цевих напрямках, а також передмістя. Ма-

шини перебувають на утриманні підприємст-

ва «Полтаваавтотранс». Автовокзал «Полта-

ва-1» (вул. Великотирнівська); автостанція 

«Полтава-2» (вул. Шевченка); автостанція 

«Полтава-3» припинила роботу 17.09.2020 

(вул. Зіньківська); автостанція «Полтава-4» 

(пл. Слави). Автовокзал «Полтава-1» є на 

балансі підприємства «Полтаваавтотранс». 

Міжміські автобуси курсують у різних на-

прямках України. Крім того, з автовокзалу 

відправляються в рейси автобуси примісько-

го значення, з’єднуючи Полтаву з численни-

ми районними центрами області. 

Тролейбусна лінія діє в Полтаві з 14 вере-

сня 1962 р. Загальна довжина контактної 

мережі становить 72,6 км. Разом на балансі 

КП «Полтаваелектроавтотранс» приблизно 

90 машин. Значна частина – це машини ви-

робництва Південного машинобудівного 

заводу, перші з яких надійшли в січні 1993 р. 

Маршрути протягом багатьох років часто 

змінювалися. Нині машини працюють на 

10 маршрутах. Найкоротший маршрут – № 1 

(13 км), найдовший – № 6 (33,8 км). 

У місті поруч із трасою «Київ – Полтава» 

розташований міжнародний аеропорт «Пол-

тава», що значно розвантажує пасажиропотік 

автомобільної дороги. Аеродром придатний 

для експлуатації літаків увесь рік без обме-

жень, у світлий час доби. Забезпечує зліт, 

посадку й керування літаками індексу п’ять і 

нижче. У зв’язку з воєнним  станом аеропорт 

тимчасово не працює. 

Під час визначення основних плануваль-

них обмежень міста Полтави встановлено 

об’єкт аналізу й розроблення проєктних рі-

шень  Київська площа в м. Полтаві.  

Опис ділянки. Київська площа – важли-

вий транспортний вузол Полтави, що містить 

чотири вулиці загальноміського значення: 

Соборності, Зінківська, Решетилівська, Тро-

лейбусна. Ділянка розташована неподалік 

великого торгово-розважального центру «Ки-

їв». Перехрестя є регульованим в одному 

рівні (із застосуванням світлосигнальних 

засобів для ТЗ й пішоходів). 

Вулиця Соборності загальноміського зна-

чення, в одному напрямку має три смуги 

руху, ширина кожної становить 3,75 м. Ная-

вна окрема смуга руху тролейбусу. Має пі-

шохідну смугу завширшки 7,5 м (у напрямку 

на Київську площу), 12.3 м (у напрямку з 

Київської площі) та зупинку громадського 

транспорту на смузі руху транспортних засо-

бів (для заданої ділянки). Наявні в’їзди в 

дворові простори. Смуги руху проходять з 

огляду на розташування Каштанової алеї, 

ширина якої становить 28,4 м. Рекреаційна 

зона  має пішохідну смугу завширшки 4,5 м з 

улаштованими малими архітектурними фор-

мами (стовпи освітлення, лавка для сидіння й 

тимчасові споруди).  

Вулиця Тролейбусна загальноміського 

значення, у напрямку на Київську площу має 

дві смуги руху, ширина кожної 3,5 м, з Київ-

ської площі має одну смугу руху завширш-

ки 3,5 м. У напрямку з Київської площі по 

смузі руху ТЗ розташована лінія руху тро-

лейбуса, яка має пішохідну смугу завширшки 

3 й 4 м (у напрямку на Київську площу). Рек-

реаційна зона споріднена з вулицею Решети-

лівською. Наявні в’їзди у дворові простори. 

Вулиця Решетилівська загальноміського 

значення, у напрямку руху на Київську пло-

щу має дві смуги руху, які розширюються в 

три смуги, кожна з яких завширшки 3 м. 

У напрямку на вул. Тролейбусну на першій 

смузі має зелену стрілку повороту, у напрям-

ку на вул. Зінківську має одну смугу руху 

завширшки 3 м. Рекреаційна зона розташо-
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вана в напрямку на Київську площу та 

з’єднується з відповідною зоною вулиці Тро-

лейбусної. 

Вулиця Зінківська загальноміського зна-

чення, у напрямку на Київську площу має 

три смуги руху, кожна з яких завширш-

ки 3,5 м. Крайня смуга має зелену стрілку 

повороту на вул. Решетилівську. У напрямку 

руху з Київської площі має дві смуги руху, 

кожна  завширшки 3,5 м. Особливістю цієї 

вулиці є зупинка для тимчасового зберігання 

ТЗ в напрямку з Київської площі. Кількість 

паркомісць – 12 штук, п’ять штук призначені 

для паркування на смузі руху ТЗ і п’ять 

місць – для поздовжнього паркування. Вули-

ця Зінківська має пішохідну смугу завширш-

ки 4,6 м (у напрямку на Київську площу) і 

9 м (у напрямку з Київської площі). 

 

2. Збір вихідних показників 

На базі комплексної оцінки основних пла-

нувальних обмежень проаналізовано стан 

дорожніх умов на заданій ділянці. ОДР на 

ділянці вулично-дорожньої мережі досліджу-

ється з огляду на такі фактори: наявність і 

стан розмітки на заданій ділянці; знакова 

обстановка; наявність або відсутність смуг 

озеленення; дослідження освітленості перех-

рестя й прилеглих вулиць; стан полотна до-

роги на заданій ділянці. 

Визначення інтенсивності руху на Ки-
ївській площі міста Полтави. Основними 
показниками, за якими визначають технічні й 
геометричні параметри вулиць і доріг насе-
лених пунктів та їх елементів, є розрахункова 
інтенсивність руху всіх його учасників. 
З метою подальшого аналізу й моделювання 
заданої транспортної розв’язки проведено 
натурні спостереження, під час яких визна-
чено інтенсивність руху ТЗ й пішоходів. 
Для встановлення перспективних транспорт-
них потоків розрахунки виконувались на 
мікрорівні – для окремих ділянок і транспор-
тних розв’язок мережі з використанням ме-
тодик транспортного моделювання в програ-
мному комплексі PTV Vissim. Транспортні 
потоки вуличною мережею населеного пунк-
ту визначено розрахунком із застосуванням 
прогнозних імітаційних транспортних моде-
лей. Транспортні потоки на магістральній 
мережі міста загалом розраховувалися відпо-
відно до [8]. Заміри інтенсивності руху тран-
спортної розв’язки вимірювалися в години 
пік. Для м. Полтави, а саме для Київського 
району, визначено такі години пік: 
8:00 10:00 год ранку й 16:00 18:00 год ве-
чора. Заміри проводилися в будні та вихідні 

для кожної вулиці перехрестя. Найбільшу 
інтенсивність руху було зафіксовано в будні 
дні впродовж 16:00 18:00 год вечора. 

Аналіз світлофорного регулювання. 

Під час роботи визначено характеристики 

ССЗ й за встановленими показниками побу-

довано та розроблено програму ССЗ для ная-

вного стану Київської площі (рис. 1). Прове-

дено заміри циклів сигналів для ТЗ й пішо-

ходів. 
 

 
а 

 
б 

 

Рис. 1. Програма ССЗ для наявного стану:  

а – цикли ССЗ для ТЗ на перехресті; б – цикли 

ССЗ для пішоходів на перехресті 

 

3. Аналіз наявного стану 

Під час аналізу наявного стану проаналізо-

вано такі показники: середня швидкість, сере-

дня щільність потоку, час затримки й наван-

таження. Відповідно до досліджених показни-

ків побудовано картограми й діаграми.  

Зважаючи на аналіз середньої швидкості 

на перехресті, визначено такі характерис-

тики: 

1) найменшу швидкість зафіксовано на 

вул. Тролейбусній і вул. Зінківській; 

2) найбільшу середню швидкість зафіксо-

вано на вул. Решетилівській і на зеленій стрі-

лці вул. Зінківській – вул. Решетилівській. 

Відповідно до аналізу середньої щільності 

потоку на перехресті визначено такі характе-

ристики: 

1) найменшу щільність ТЗ зафіксовано на 

вул. Решетилівській і на зеленій стрілці ву-

лиць Зінківській – Решетилівській; 
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2) найбільшу щільність ТЗ зафіксовано на 

вулицях Зінківській, Соборності й Тролейбу-

сній. 

Зважаючи на аналіз часу затримки на пе-

рехресті, визначено такі характеристики: 

1) найменший час затримки ТЗ зафіксова-

но на вул. Решетилівській і на зеленій стрілці 

вулиць Зінківській – Решетилівській;  

2) найбільший час затримки ТЗ зафіксо-

вано на вулицях Зінківській, Соборності, 

Тролейбусній. 

З огляду на аналіз навантаження на перех-

ресті визначено такі характеристики: найбі-

льше навантаження ТЗ припадає на ділянки 

зупинки громадського транспорту на вул. Со-

борності у двох напрямках руху. Це зумовле-

но відсутністю карману для заїзду громадсь-

кого транспорту на зупинку. Зупинка розта-

шована безпосередньо на смузі руху ТЗ.  

Транспортна модель була розроблена за 

допомогою програмного комплексу PTV 

Vissim (рис. 2). Модель використовує вихідні 

параметри, обчислені під час натурних спо-

стережень. 

 

 
 

Рис. 2. Загальний вигляд моделі перехрестя 

 

Унаслідок аналізу наявного стану перех-

рестя було визначено завдання щодо реорга-

нізації дорожнього руху: 1) збільшити серед-

ню швидкість перехрестя; 2) замінити світ-

лофорне регулювання. 

 

4. Реорганізація дорожнього руху на  

визначеній ділянці 

Під час реорганізації дорожнього руху ви-

значено ступінь технічного вдосконалення 

наявного стану перехрестя, а саме розв’язку в 

трьох рівнях. Відповідно до запропонованої 

схеми на першому рівні розташовані вул. Зін-

ківська  й  частина вул. Соборності. На дру-

гому рівні – вулиці Соборності й Решетилів-

ська. На третьому розташована вул. Тролей-

бусна. 

За ступенем технічного вдосконалення й 

забезпечення безпеки руху транспортної 

розв’язки запропонована модель належить до 

неповних. Неповними вважаються моделі, на 

яких є точки перехрестя потоків руху в од-

ному рівні на другорядних дорогах, а також 

на яких є точки перехрестя потоків руху в 

одному рівні на основних дорогах (смуга 

руху тролейбуса в напрямку руху вулицями 

Соборності – Тролейбусною). Загальний ви-

гляд перехрестя подано на рис. 3. 

 

 
 

Рис. 3. Загальний вигляд запропонованої моделі 

перехрестя 

 

Під час вивчення запропонованої моделі 

проаналізовано такі показники: середня швид-

кість, середня щільність потоку, час затримки 

й навантаження. Відповідно до дослідженої 

інформації було побудовано картограми й 

діаграми. 

 

5. Порівняльний аналіз наявного стану  

на запропонованій моделі перехрестя 

Після оброблення зібраних показників 

(розд. 2, 3, 4 цієї статті) було прийнято рішен-

ня щодо подальшого порівняння основних 

характеристик: для кожної вулиці перехрестя 

й для загального стану перехрестя (рис. 4). 

 

 
 

Рис. 4. Порівняльні гістограми основних хара-

ктеристик перехрестя 
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Результати реорганізації дорожнього 

руху: 

1) збільшено середню швидкість на 

перехресті (97,7 %); 

2) збільшено кількість місць для тим-

часового зберігання транспортних засобів 

(+18 паркомісць); 

3) запроєктовано нерегульоване перехрес-

тя у трьох рівнях; 

4) запроєктовано заїзні кармани для 

зупинок громадського транспорту; 

5) запроєктовано підземні пішохідні 

переходи. 

 

Висновки 

У дослідженні комплексно проаналізова-

но стан транспортного вузла Київської площі 

м. Полтави з використанням натурних спо-

стережень та імітаційного моделювання в 

програмному комплексі PTV Vissim. Встано-

влено, що наявна організація дорожнього 

руху визначається значними затримками 

транспортних засобів, підвищеною щіль-

ністю потоку й нерівномірним розподілом 

навантаження на окремих підходах до перех-

рестя.  

Запропонована трирівнева транспортна 

розв’язка дала змогу суттєво підвищити ефе-

ктивність функціювання вузла, зменшити 

конфліктність транспортних потоків і пок-

ращити умови руху як для транспортних 

засобів, так і для пішоходів.  

Порівняльний аналіз підтвердив зростан-

ня середньої швидкості руху, зменшення 

часу затримки й оптимізацію транспортного 

навантаження. Результати дослідження свід-

чать про доцільність упровадження запропо-

нованих проєктних рішень у процесі модер-

нізації складних міських транспортних вузлів 

з огляду на сучасні вимоги безпеки, пропус-

кну здатність і містобудівні обмеження. 
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Simulation modeling of traffic reorganization at 

complex intersections in poltava in the PTV  

Vissim  

Abstract Problem. Rapid growth of urban traffic 

volumes leads to congestion, increased delays, re-

duced intersection capacity, and higher environmen-

tal impacts, particularly within complex signalized 

transport nodes. Kyivska Square in Poltava 

represents a critical urban junction where heavy 

peak-hour demand causes substantial operational 

inefficiencies and uneven traffic load distribution. 

Goal. The aim of this study is to analyze the existing 

traffic organization at Kyivska Square in Poltava and 

to substantiate the feasibility of implementing a 

three-level grade-separated interchange based on 

simulation modeling results. Methodology. The re-

search is based on field observations conducted dur-

ing peak hours (8:00–10:00 and 16:00–18:00) on 

weekdays and weekends. Traffic volumes of vehicles 

and pedestrians, signal timing parameters, and geo-

metric characteristics of the intersection were col-

lected and analyzed. A microscopic simulation model 

of the existing traffic conditions was developed using 

PTV Vissim software. Key performance indicators, 

including average speed, traffic density, delay time, 

and load distribution, were evaluated. A proposed 

three-level interchange model was then designed and 

simulated under identical traffic demand conditions, 

followed by a comparative analysis of performance 

indicators. Results. The findings indicate that the 

existing signalized intersection experiences signifi-

cant delays, high traffic density, and reduced opera-

tional efficiency during peak periods. The proposed 

three-level interchange substantially improves traffic 

performance, increasing average speed (up to 

97.7%), reducing vehicle delay, redistributing traffic 

load more evenly, and improving public transport 

operations through the introduction of bus bays and 

grade-separated pedestrian crossings. Originality. 

The study integrates field data collection with de-

tailed microscopic modeling to justify a multi-level 

interchange solution for a specific urban transport 

node. Practical value. The results can support evi-

dence-based decision-making in the modernization of 

complex urban intersections and enhance traffic 

safety, capacity, and overall mobility in medium-

sized cities. 

Key words: transport node, simulation modeling, 

three-level interchange, traffic intensity, vehicle 

delay, traffic capacity. 
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