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У відповідності до [1] для кінцевого налаштування планів світлофорної координації 

та їх впровадження можуть бути використані методи, що представлені на рис. 1. 

 

 
Рисунок 1 – Методи оцінювання ефективності імплементації  

планів світлофорної координації 

 

З урахуванням стрімкого розвитку інструментів симуляції трафіку цей напрям, на 

даний час, займає найбільшу нішу при проведенні аудиту та імплементації заходів, 

спрямованих на підвищення ефективності дорожнього руху на різних об’єктах міської 

вулично-дорожньої мережі [2-5]. Безперечно, основними перевагами використання 

інструментів мікросимуляції трафіку є отримання широкого набору оцінних показників для 

обраного об’єкту моделювання ще на етапі планування заходів з підвищення ефективності 

організації руху, а також можливість суттєво знизити ризики щодо можливих наслідків 

імплементації цих заходів на реальному об’єкті. Недоліками цього методу можна вважати 

необхідність придбання коштовних ліцензій для використання цих програм і навчання 

методиці моделювання в них фахівців з організації дорожнього руху. До того ж не можна 

відкидати можливість виникнення спокуси калібрувань і відповідних налаштувань 

імітаційної моделі на необхідний результат. 

Прикладів використання даних з різних моніторингових систем трафіку для 

оцінювання результатів впровадження планів світлофорної координації менше [6], але за 
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рахунок їх застосуванням фахівці отримують можливість проаналізувати роботу не лише 

самої координації, а також прослідкувати зміну транспортної ситуації на прилеглих до 

об’єкту впровадження територіях без безпосереднього їх моделювання. Основним 

недоліком використання такого підходу є «час очікування» набиття статистичної 

інформації щодо руху транспорту змодельованою ділянкою міською вулично-дорожньої 

мережі. Слід відзначити, що використання даних (TomTom, HERE, Google тощо) в умовах 

обмеженості ресурсів є достатньо дієвим ресурсом для відповіді на питання щодо 

ефективності впровадження розробленого плану світлофорної координації. 

Щодо використання останнього методу, то тут слід відзначити роботу [7], де 

представлено систему SMART-SIGNAL, використання якої дозволяє отримати набір даних 

необхідних для проведення оцінювання ефективності внесення змін в план світлофорної 

координації. Розроблена система була апробована в травні-червні 2007 року в Міннесоті та 

показала свою працездатність. Але тут слід розуміти, що подібні системи є частиною більш 

великих і масштабних інтелектуальних транспортних систем, які є дуже коштовними та, в 

більшості випадків, використовуються при налаштуванні адаптивних систем управління 

світлофорами.  

Про перевагу використання методів першої групи засвідчується в джерелах [8] і [9], 

автори яких наполегливо рекомендують проводити польові перевірки планів координації 

світлофорів у вигляді спостережень за перехрестями та проїздів по маршруту, а також 

відповідні коригування часу. Значного зменшення трудомісткості реалізації методів цієї 

групи можна досягти за рахунок автоматизації збору і обробки інформації про трафік. 

Кожний з представлених методів мають свої недоліки, які можна вважати певними 

обмеженнями при їх використанні для оцінювання ефективності впровадження планів 

світлофорної координації. Поєднання цих методів дозволить отримати більш точну оцінку 

результатів імплементації розроблених заходів за рахунок розширення переліку критеріїв 

оцінювання, як, наприклад, представлено в роботі [6]. 
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Постійне зростання випуску потужних та швидкісних автомобілів різних 

виробників, велика щільність руху автомобільних потоків значно збільшує імовірність 

аварійної ситуації. Безпека транспортного засобу включає комплекс конструктивних і 

експлуатаційних властивостей, що знижують ймовірність виникнення дорожньо-

транспортних пригод(ДТП), тяжкість їх наслідків і негативний вплив на навколишнє 

середовище. Розрізняють активну, пасивну, після аварійну, екологічну та кібер безпеку 

транспортного засобу. 

Пасивна безпека автомобіля та дороги проявляється в тих випадках, коли у водія 

відсутня можливість запобігти ДТП через втрату автомобілем стійкості трапляється занос 

або перекидання, дестабілізація руху за рахунок  переміщення важкого вантажу в кузові або 

заносу причепа, недосвідченості водія,  стомлення від довгої праці, фізичних вад, 

погіршення здоров'я в період керування автомобілем, Коли автомобіль втрачає 

маневреність та керованість, що може бути наслідком недоліків конструкції агрегатів та 

систем, технічної несправності, незадовільного стану окремих агрегатів  систем автомобіля. 

Тоді водій стає пасивним учасником подій, і тяжкість наслідків ДТП залежить в основному 

від конструктивних особливостей автомобіля, швидкості руху, стану та параметрів 

автомобільної дороги, використання водієм і пасажирами ременів безпеки та засобів 

пасивної безпеки.  

Використання засобів пасивної безпеки є найбільш дієвим засобом захисту водіїв і 

пасажирів під час дорожньо-транспортних пригод. Застебнуті ремені безпеки зменшують 

ризик контакту тіла з деталями салону автомобіля в разі зіткнення, утримують людину від 

викидання з автомобіля та небезпечних переміщень всередині салону автомобіля в разі 

перевертання, зменшують ймовірність завдання травм іншим пасажирам. Не пристебнута 

людина на задньому сидінні при лобовому зіткнення летить вперед і завдає важких травм 

тим, хто сидить попереду. Добре налаштовані ремені безпеки  гарантують оптимальне 

спрацювання подушок безпеки. Біля 70% людей, що пережили критичні ДТП були 

врятовані ременем безпеки. Для подушок безпеки цей показник складає лише 19% [1-5]. 

Все це через те, що ремінь безпеки першочерговий, без нього інші системи безпеки не 

мають сенсу. 

 За даними Всесвітньої організації охорони здоров’я, ефективність ременів безпеки 

для порятунку життів становить близько 50 % у дорожньо-транспортних пригодах, 

результатом яких у випадку невикористання ременів стала би смерть водія та пасажирів [3]. 

  Говорячи про проблему ігнорування ременя безпеки, однією з причин низького 

рівня використання ременів безпеки є незначна відповідальність. Наразі адміністративне 


