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Анотація. Розроблено аналітичні моделі витрат часу пішоходів і транспортних засобів на 
нерегульованих пішохідних переходах, які створюють основу для визначення оптимального ва-
ріанта організації дорожнього руху в місцях пересічення пішохідних та транспортних потоків 
на ділянках міських вулиць та автомобільних доріг залежно від інтенсивності руху його учас-
ників обох видів. 
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Вступ 
Вдосконалення організації дорожнього 

руху (ОДР) на пішохідних переходах в Укра-
їні є досить актуальним питанням. Багато в 
чому актуальність цього питання зумовлена 
недостатнім ступенем опрацювання гранич-
них умов, за яких слід приймати рішення 
щодо переходу від використання одного до 
застосування іншого варіанта організації пі-
шохідного переходу. В діючих державних 
нормативах [1, 2] хоча і пропонуються умови 
використання різних способів організації ру-
ху транспортних засобів (ТЗ) і пішоходів у 
місцях їх пересічення, але вони потребують 
суттєвого доопрацювання внаслідок недоста-
тньої обґрунтованості. Існує необхідність 
отримання об’єктивних оцінок затримок уча-
сників руху при пересіченні пішоходами ву-
лиць і доріг, в тому числі через нерегульова-
ні пішохідні переходи (НПП). 

 
Аналіз публікацій 

Аналіз вітчизняних нормативних докуме-
нтів щодо НПП дозволяє дійти висновку, що 
на цей момент в Україні немає єдиного нор-
мативу, який в повному обсязі охопив би ра-
ціональні умови використання нерегульова-
них пішохідних переходів. 

В ДБН В.2.3-5:2017 [1] «Вулиці та дороги 
населених пунктів» лише надаються норми 
щодо відстаней влаштування пішохідних пе-
реходів та відсутній повний опис параметрів 
пішохідного і транспортного потоків, при 
яких потрібно облаштовувати НПП. Що сто-
сується раціональних відстаней, через які 

доцільно влаштовувати пішохідні переходи, 
то тут так само виникає питання стосовно 
рівня захищеності прав пішохода в нашій 
державі. Згідно цього документа [1] на вули-
цях та дорогах місцевого значення, а саме на 
житлових вулицях, відстань між пішохідни-
ми переходами повинна бути не менш ніж 
150 м, що значно більше відстаней, рекомен-
дованних у зарубіжних настановах. 

На прикладі країн Північної Європи, де 
пішохідні переходи добре облаштовані, мо-
жна виділити ірландську настанову «Design 
Manual for Urban Roads and Streets» [3], в якій 
зазначається, що пішохідні переходи за не-
обхідності організовують навіть на відстан-
нях, менших 120 метрів. 

У практиці США з облаштування пішо-
хідних переходів можна, наприклад, виділи-
ти настанову «Portland Pedestrian Design 
Guide» [4], де вказується, що на вулицях з 
достатньою пішохідною активністю пішохі-
дні переходи повинні влаштовуватися на від-
стані між ними не ближче 45 м і не далі, ніж  
60–90 м, якщо довжина кварталу більша, ніж 
120 м; на міських вулицях – не ближче 45 м і 
не далі 120 м. Виходячи з цього, можна зро-
бити висновок, що надані в ДБН В.2.3-5:2017 
[1] норми щодо влаштування пішохідних пе-
реходів є морально застарілими та потребу-
ють уточнення. 

У ДСТУ 4092–2002 [2] «Світлофори до-
рожні» в пункті 7.10, умова 2, надаються ли-
ше чисельні показники, котрі є граничними 
умовами застосування нерегульованих і ре-
гульованих пішохідних переходів на перего-
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нах міських вулиць. Але ці показники не ма-
ють критеріїв організації саме нерегульова-
ного пішохідного переходу на ділянці вулиць 
та доріг поза зоною впливу перехресть. 

Лише в настанові з регулювання дорож-
нього руху в містах 1974 року [5], у пункті 
7.14 розділу 7, надається чисельний показник 
інтенсивності руху транспорту, за якого до-
пускається влаштування НПП. На вулицях та 
дорогах міського руху він  становить більше 
300 од./год сумарно в обох напрямках. Але, 
звертаючи увагу на рік випуску [5], стає зро-
зумілим, що вказана настанова є технічно 
застарілою і не входить до нормативної бази 
України. 

У Німеччині існує окремий документ для 
проектування нерегульованих пішохідних 
переходів «Richtlinien für die Anlage und 
Ausstattung von Fußgängerüberwegen» (R-FGÜ 
2001) [6]. Згідно з ним нерегульований НПП 
влаштовується за інтенсивностей руху, наве-
дених у табл. 1. 
 

Таблиця 1 – Галузі застосування  
нерегульованих пішохідних переходів 
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Але ці рекомендації є не зовсім чіткими та 

не супроводжуються відповідними кількіс-
ними характеристиками наслідків функціо-
нування різних типів пішохідних переходів, 
що також свідчить про доцільність отриман-
ня кількісних оцінок часу затримки учасни-
ків руху на НПП. 

Що стосується робіт із визначення грани-
чних умов застосування різних типів пішохі-
дних переходів на перегонах міських вулиць, 

виконаних для подібних з Україною умов у 
країнах колишнього СРСР, то тут можна ви-
ділити дисертаційні дослідження російських 
вчених М.Г. Симуль [7] та Є.М. Чикаліна [8]. 

У роботі [7] були досліджені закономір-
ності, що характеризують вплив параметрів 
транспортних і пішохідних потоків та доро-
жніх умов на кількість конфліктів «транспо-
ртні засоби – пішоходи» та швидкість транс-
портних засобів. У підсумку автором були 
сформульовані рекомендації щодо розмі-
щення нерегульованих пішохідних перехо-
дів, їх кількості та облаштування на магіст-
ральних вулицях. 

У роботі [8] вивчається вплив нерегульо-
ваних пішохідних переходів, розташованих 
поза перехрестями, на пропускну здатність 
вулиць і доріг та на затримки транспортних 
засобів. У результаті були визначені граничні 
умови застосування нерегульованих пішо-
хідних переходів з урахуванням ширини про-
їжджої частини. 

Але в обох цих роботах [7, 8] не бралось 
до уваги різноманіття місць розташування 
пішохідних переходів на перегонах вулиць: 
між нерегульованими перехрестями, між ре-
гульованими перехрестями, біля зупинок і 
т.п., з чим погоджуються й автори роботи [9]. 
До того ж застосований у вказаних роботах 
аналітичний апарат не зовсім повно обґрун-
тований і містить суттєві неточності, саме 
тому рекомендації із застосування нерегу-
льованих пішохідних переходів на перегонах 
вулиць у цих роботах значно відрізняються 
одна від одної. 

Так, наприклад, в роботі [7] рекоменду-
ється застосовувати нерегульовані пішохідні 
переходи на перегонах тільки магістральних 
вулиць районного значення з шириною про-
їжджої частини не більше 8 метрів (проїжджа 
частина із двома смугами) за таких умов: 

– інтенсивність руху транспорту, Nтр – від 
1500–3500 од./год; 

– інтенсивність руху пішоходів, Nпіш – від 
100800 од./год. 

При цьому в роботі [8] встановлено, що 
нерегульовані пішохідні переходи на перего-
нах вулиць, зокрема із двосмуговою проїж-
джою частиною, слід застосовувати: 

– при Nтр меншій, ніж 600 од./год та Nпіш. 
меншій, ніж 150 од./год; 

– при Nтр меншій, ніж 500 од./год та Nпіш. 
меншій, ніж 160 од./год; 

– при Nтр меншій, ніж 400 од./год та Nпіш. 
меншій, ніж 170 од./год. 
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Аналіз наведених наукових публікацій 
[7, 8] підтверджує, що проблему визначення 
граничних умов застосування нерегульова-
них пішохідних переходів на перегонах ву-
лиць ще недостатньо досліджено. У першу 
чергу це стосується точності існуючих мате-
матичних моделей, які описують затримки 
пішоходів та транспортних засобів.  

У роботі [10] вперше детально було роз-
глянуто найпростішу, з точки зору ОДР, си-
туацію, коли пішоходи перетинають про-
їжджу частину вулиці або дороги поза 
пішохідним переходом. У цьому випадку ТЗ 
не повинні пропускати пішоходів, а тому не 
марнують часу в звичайних ситуаціях. За-
тримки в русі стосуються лише пішоходів. 
Це випливає з правил дорожнього руху 
(ПДР) України, за умови безперечного вико-
нання яких і побудовані моделі затримок у 
роботі [10]. 

Але, у випадку нерегульованого пішохід-
ного переходу, умова безперечного виконан-
ня ПДР потребує уточнення. Зі змісту ПДР 
[11] випливає необхідність уточнення 
обов’язків і прав пішоходів при подоланні 
НПП. Так, згідно пункту 4.14а ПДР, пішохо-
дам забороняється виходити на проїзну час-
тину, не впевнившись у відсутності небезпе-
ки для себе та інших учасників руху. 
Виходячи з цього у пункті 4.14а доцільно 
зробити уточнення, що забороняється вихо-
дити у тому числі на пішохідний перехід, як 
це зроблено у пункті 4.14б ПДР: «раптово 
виходити, вибігати на проїзну частину, в то-
му числі на пішохідний перехід», під яким 
мається на увазі як нерегульований, так і ре-
гульований пішохідний перехід. 

Наступний пункт, який потребує уточнен-
ня, – це пункт 4.16а ПДР, в котрому сказано, 
що пішохід має право «на перевагу під час 
переходу проїзної частини по позначеним 
нерегульованим пішохідним переходам». 
Тоді має сенс уточнити, що пішохід, незва-
жаючи на те, що має перевагу, повинен впев-
нитися в тому, що під час переходу ним  
проїзної частини по позначених нерегульо-
ваних пішохідних переходах він не створить 
ситуації, яка може призвести до дорожньо-
транспортної пригоди. 

Переваги пішохода перед водіями ТЗ  
щодо використання НПП формалізовані у 
пункті 18.1 ПДР, згідно з яким «Водій транс-
портного засобу, що наближається до нере-
гульованого пішохідного переходу, на якому 
перебувають пішоходи, повинен зменшити 
швидкість, а в разі потреби зупинитися, щоб 
дати дорогу пішоходам, для яких може бути 
створена перешкода чи небезпека» [11]. 

Тобто, згідно з ПДР та існуючою практи-
кою їх дотримання, пішохід, виходячи на 
НПП, повинен оцінити відстань до транспор-
тних засобів, що наближаються до переходу, 
їх швидкість і переконатися, що перехід буде 
для нього безпечним та водії всіх цих ТЗ ма-
ють достатньо часу для того, щоб, згідно з 
пунктом 18.1 ПДР, зменшити швидкість ру-
ху, можливо до повної зупинки, а лише після 
цього він має право продовжити рух по НПП 
для пересічення проїзної частини. Це воче-
видь приводить до наявності відчутних за-
тримок пішоходів при пересіченні проїзної 
частини вулиць та доріг через нерегульовані 
переходи. З урахуванням того, що нерегу-
льований пішохідний перехід як спосіб ОДР 
на місці пересічення транспортних та пішо-
хідних потоків надає перевагу в русі пішохо-
дам, стає очевидним, що він викликає нега-
тивні наслідки у вигляді затримок на НПП 
для обох типів учасників руху. 

 
Мета і постановка завдання 

Метою роботи є формування аналітичних 
залежностей затримок пішоходів і ТЗ при 
подоланні місць пересічення напрямків руху 
транспортних та пішохідних потоків на нере-
гульованих пішохідних переходах залежно 
від їх інтенсивності. 

Для досягнення поставленої мети в даній 
роботі доцільно розглянути випадок взаємо-
дії пішохідних і транспортних потоків на не-
регульованих пішохідних переходах, що роз-
ташовані на перегонах міських вулиць і 
автомобільних доріг поза зоною впливу пе-
рехресть. Це зумовлено тим, що більша час-
тина існуючих наукових праць спрямована 
на дослідження взаємодії між пішохідними і 
транспортними потоками безпосередньо на 
перехрестях. 

У цьому випадку припущення про відпо-
відність руху пішоходів і транспортних засо-
бів найпростішому потоку виглядає безумов-
но коректним. 

Перевагами при пересіченні вулиці через 
нерегульований пішохідний перехід користу-
ється пішохід. З його точки зору при перехо-
ді може виникнути декілька різних ситуацій. 
У першому випадку пішохід без затримки 
переходить через нерегульований пішохід-
ний перехід і при цьому не викликає затри-
мок ТЗ. У другому випадку, при пересіченні 
проїзної частини, пішохід змушує одне чи 
декілька ТЗ зменшити швидкість або зовсім 
зупинитися, що призводить до затримок ТЗ. 
Третя ситуація виникає, коли пішохід, підій-
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шовши до проїжджої частини дороги чи ву-
лиці, бачить на ній ТЗ, що рухаються непо-
далік від переходу. Якщо він розуміє, що во-
дій ТЗ не встигне зупинитися до пішохідного 
переходу, щоб надати йому можливість пе-
рейти через нерегульований пішохідний пе-
рехід, він пропускає цей ТЗ, згідно пункту 
4.14а ПДР України, та виходить на перехід 
перед тими ТЗ, що встигнуть зупинитися або 
зменшити швидкість для його пропуску. Не-
зважаючи на перевагу пішохода перед ТЗ, це 
призводить до появи затримки пішоходів на 
нерегульованому переході, яка потребує від-
повідної оцінки. Всі ці ситуації повинні бути 
враховані при побудові аналітичних моделей 
затримки учасників руху на нерегульованих 
пішохідних переходах. 

У цьому разі вважається, що всі учасники 
руху безумовно виконують ПДР та мають 
чітке уявлення про наслідки власної поведін-
ки, тобто пішоходи пропускають лише ті ТЗ, 
що не встигають їх пропустити, а водії всіх 
інших ТЗ розпочинають зниження швидкості 
руху відразу після появи пішохода на НПП. 

 
Побудова моделей затримок пішоходів  

та транспортних засобів при пересіченні 
вулиць і доріг через нерегульовані 

пішохідні переходи 
У прийнятих припущеннях час затримки 

переходу пішоходом залежить тільки від  
інтенсивності найпростішого потоку руху  
транспорту в обох напрямках і ніяким чином 
не залежить від кількості пішоходів [12]. 

Згідно з постановкою задачі розглядається 
ситуація, коли по проїжджій частині з n смуг 
рухається найпростіший потік транспортних 
засобів (ТЗ) із сумарною інтенсивністю, яка 
дорівнює 
 

          
n 21 ,           (1) 

 
де  – сумарна інтенсивність транспортного 
потоку, од./c. 

Нехай  г тt V  буде часом гальмування 
транспортного засобу зі швидкістю тV , а по-
стійний час переходу пішоходом по «зебрі» 
через проїжджу частину дорівнює 
 

пV
hn 

 ,                          (2) 

 
де  – час переходу пішоходом по зебрі (кон-
станта), с; n

 
– кількість смуг проїзної части-

ни; h
 
– ширина смуги руху, м; пV  – постійна 

швидкість руху пішохода, м/с. 
Мінімум із часу переходу пішоходом по 

«зебрі» через проїжджу частину і часу галь-
мування ТЗ має вигляд 
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.                (3) 

 
де тV – швидкість транспортного засобу, м/с. 

Розглядаються два випадки. У першому 
проміжок часу від моменту появи пішохода 
на НПП до появи чергового ТЗ більше міні-
муму  із часу переходу пішоходом по «зебрі» 
через проїжджу частину і часу гальмування 
ТЗ l . У результаті пішохід може безпечно 
перейти через пішохідний перехід, згідно 
ПДР, не побоюючись створити дорожньо-
транспортну пригоду. Отже в цьому випадку 
пішохід не чекає на переході та його час за-
тримки п 0T  . Ймовірність цієї події, коли 
за час l  не з’явиться жоден транспортний 
засіб, дорівнює 

 

п
lP e .                        (4) 

 
У другому випадку, навпаки, розглядаєть-

ся ситуація, коли час до появи чергового ТЗ 
менше мінімуму з часу переходу пішоходом 
по «зебрі» через проїжджу частину і часу 
гальмування ТЗ l . Тобто в такій ситуації пі-
шохід, що з’явився на пішохідному переході, 
оцінює відстань до появи чергового транспо-
ртного засобу і розуміє, що ця відстань є не-
безпечною, і водієві ТЗ не вистачить часу, 
щоб безпечно знизити швидкість або загаль-
мувати біля пішохідного переходу, згідно 
пункту 4.14а правил дорожнього руху Украї-
ни. Тому пішохід зупиняється на початку 
пішохідного переходу – це і є час затримки 
пішоходів для шуканої моделі. 

За допомогою перетворення Лапласа, для 
часу затримки пішохода пT

 
на пішохідному 

переході із «зеброю» з точки зору методу до-
даткової події, розглядається ймовірність то-
го, що за час затримки пT

 
не станеться подія, 

інтенсивність настання якої дорівнює s  
 

   п пexps M s T    ,               (5) 
 
де пT  – випадковий час очікування пішохо-
дом можливості переходу, с; s – середнє чи-
сло подій за час t . 
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У першому випадку ймовірність ненас-
тання події P , коли п 0T  , має вигляд 
 

  0
п 0 1sP T e     .               (6) 

 
У другому випадку, за умови, що час до 

появи чергового ТЗ знаходиться в інтервалі 
lt 0 , ймовірність ненастання цієї події  є 

еквівалентною dtee tst   . Тоді за форму-
лою повної ймовірності 
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Другий додаток у цій сумі отриманий в 

результаті інтегрування 
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Математичне сподівання (середнє значен-

ня) часу затримки пішохода на переході із 
зеброю пТ  дорівнює похідній його перетво-
рення Лапласа  п s  в нулі з протилежним 
знаком, яке має вигляд 
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Отже залишається знайти 
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У результаті математичне сподівання за-

тримки пішохода пТ  біля нерегульованого 
переходу із зеброю дорівнює 
 

 п
1 1 l lТ e le    
  

 

    
 011



 

 le
e

l
l , при μ 0l  .  (11) 

 
Формула (11) являє собою залежність між 

середнім часом затримки переходу пішохо-
дом дороги та інтенсивністю найпростішого 
транспортного потоку, за заданої й постійної 
тривалості переходу пішоходом дороги. Вона 
створює можливість для розрахунку загаль-
них витрат пішоходів на подолання місця 
пересічення пішохідного та транспортного 
потоків через НПП на ділянках міських ву-
лиць і автомобільних доріг. Завдяки відсут-
ності у цьому випадку витрат часу водіїв ТЗ, 
це досягається простим множенням серед-
нього часу затримки переходу випадково об-
раного пішохода пТ  на інтенсивність пішо-
хідного потоку   
 

                
зпT   ,11




  ll lee       (12) 

 
де зпT  – загальні витрати часу пішоходів на 
подолання місця пересічення транспортного 
та пішохідного потоків у нерегульованого 
пішохідного переходу (зебра) на ділянці 
ВДМ за заданий проміжок часу, с/с;  – інте-
нсивність пішохідного потоку, піш./с. 

При прийнятті конкретних умов переходу 
вулиці можна отримати графічне подання 
залежності (12). Для цього доцільно розгля-
нути ділянку міської вулиці із двома смугами 
руху. Тоді мінімум із часу переходу пішохо-
дом по «зебрі» через проїжджу частину і ча-
су гальмування ТЗ дорівнює 5l с. Це ви-
значено шляхом порівняння цих двох 
величин. 

Тривалість переходу пішоходом вулиці по 
НПП, за ширини смуги руху 3,75 м, дорівнює 

 
2 3,75 7,5

1


    с. 

 
Час гальмування транспортного засобу до 

повної зупинки за умови, що ТЗ рухається зі 
швидкістю т 50V   км/год або т 13,9V   м/с, 
дорівнює 
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де а  – прискорення гальмування, яке дорів-
нює 3 м/с2 [13, 14]. 

Побудована за цих умов залежність (12) 
наведена на рис. 1, осями графіка виступають 
загальні витрати часу пішоходів, інтенсив-
ність транспортного та пішохідного потоків у 
місці переходу. Для інтенсивностей руху 
транспортних та пішохідних потоків взято 
один діапазон варіювання, від 0 до  
1800 од./годину, або до 0,5 од./с. Такі осі ви-
користовуються також і у всіх подальших 
випадках моделювання часу затримки учас-
ників руху на переходах. 

 

 
 

Рис. 1. Загальні витрати часу пішоходів за-
лежно від інтенсивності транспортного та 
пішохідного потоків 

 
Іншим видом затримки учасників руху на 

НПП є затримки ТЗ, коли, відповідно до пу-
нкту 18.1 ПДР України, транспортний засіб, 
що рухається, змушений зменшити швид-
кість або зовсім зупинитися перед НПП, щоб 
надати можливість переходу ділянки руху 
пішоходу. У цьому випадку за час затримки 
ТЗ береться час заняття переходу пішо-
ходами. 

Математичне сподівання середнього часу 
затримки транспортного засобу тT  у нерегу-
льованого переходу дорівнює 
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Залежність (13) так само, як і (11), ство-

рює основу для розрахунку загальних витрат 
часу ТЗ на подолання місця пересічення тра-
нспортного та пішохідного потоків через 
НПП. Завдяки відсутності у цьому випадку 

витрат часу пішоходів, загальні витрати часу 
ТЗ на подолання НПП отримуються простим 
множенням часу затримки транспортного 
засобу тT  на інтенсивність транспортного 
потоку   
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Графічно залежність (14), побудовану за 

тих же умов, що використовувались при по-
будові попереднього графіка, наведено на 
рис. 2. 

 

 
 
Рис. 2. Загальні витрати часу ТЗ залежно від 

інтенсивності транспортного та пішохід-
ного потоків 
 
Слід звернути увагу на значне переви-

щення витрат часу ТЗ на подолання НПП над 
витратами часу пішоходів. 

Максимальні затримки пішоходів та ТЗ в 
обраному діапазоні інтенсивностей руху тра-
нспортних та пішохідних потоків становлять 
відповідно 2 с/с та 30 с/с. Ці величини, по 
суті, є середньою довжиною черги перед 
НПП та є досить зрозумілими за таких висо-
ких інтенсивностей транспортного та пішо-
хідного потоків. 

Створені в роботі моделі (12) та (14) до-
зволяють розраховувати загальні витрати 
часу кожного виду учасників руху, але вони 
не забезпечують можливості розрахунку су-
марних витрат часу учасників руху на НПП. 
Це зумовлено різною вагою цих витрат у за-
гальних витратах часу, яка викликана тим, 
що в автомобілі може перебувати більше од-
нієї людини. 



Автомобильный транспорт, вып. 42, 2018 
 
86 

Висновки 
Розроблені на цей час нормативи України 

не надають проектувальникам схем організа-
ції дорожнього руху чітких вказівок щодо 
умов ефективного використання нерегульо-
ваних пішохідних переходів із «зеброю» на 
ВДМ міст та регіонів. 

Формування аналітичних залежностей за-
гальних витрат часу пішоходів і транспорт-
них засобів на подолання місць пересічення 
транспортних та пішохідних потоків залежно 
від їх інтенсивності створює основу для роз-
рахунку сумарних витрат часу учасників ру-
ху на подолання нерегульованого пішохідно-
го переходу. 

Подальше використання отриманих моде-
лей стає можливим у випадку визначення 
переводного коефіцієнта між часом затримки 
переходу пішоходом дороги і часом затрим-
ки транспортного засобу, який у найпрості-
шому випадку може бути виражений через 
середню кількість людей, що знаходяться у 
салоні ТЗ. 
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ANALYSIS OF AVERAGE DELAYS 
EXPERIENCED BY ROAD USERS AT  

NON-SIGNALISED CROSSWALKS 
 

Horbachov P., Makarychev А., 
Atamaniuk A., KhNAHU 

 
Abstract. Problem. The problem of making deci-

sions concerning the arrangement of non-signalised 
crosswalks is mainly connected with the inadequate 
justification of boundary conditions for their usage. 
The standards existing in our country and existing 
models that describe delays of pedestrians and vehi-
cles are characterized by significant simplifications 
and errors that makes important the problem of de-
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termining the boundary conditions for the use of non-
signalised crosswalks. Goal. The goal is to determine 
the delay time for both pedestrians and vehicles when 
crossing non-signalised crosswalks on the streets and 
roads. Methodology. Analytical research methods 
were used to determine the delays of traffic partici-
pants when crossing the streets and roads on the 
non-signalised crosswalks. They were based on the 
assumption that beyond the impact zone of the inter-
section the traffic and pedestrian flow on the streets 
and roads can be considered as the Poisson flow. 
Results. The analytical dependencies of total time 
expenditure by both pedestrians and vehicles for 
overcoming the crossing points of transport and pe-
destrian flows, depending on their intensity, have 
been obtained. These models are the basis for gener-
ating the total dependence of the total time expendi-
tures of all traffic participants on non-signalised 
crosswalks. Originality. A comprehensive analytical 
approach to determining the delays of traffic partici-
pants when passing non-signalised crosswalks, was 
used in the paper for the first time and it makes pos-
sible to obtain an objective estimation of traffic par-
ticipants’ time expenditures. Practical value. The 
dependence obtained in the research work is aimed 
at improving the normative documents of Ukraine 
regarding the use of non-signalised crosswalks on 
the streets and roads. This will increase the efficiency 

of organizing the vehicular traffic on urban streets 
and highways of Ukraine. 

Key words: street and road section, non-
signalised crosswalk, pedestrian, vehicle, time of 
delay. 

 
ИССЛЕДОВАНИЕ ЗАДЕРЖЕК 

УЧАСТНИКОВ ДВИЖЕНИЯ ПРИ 
ПЕРЕСЕЧЕНИИ ПЕШЕХОДАМИ УЛИЦ  
И ДОРОГ ЧЕРЕЗ НЕРЕГУЛИРУЕМЫЕ 

ПЕШЕХОДНЫЕ ПЕРЕХОДЫ  
 

Горбачёв П.Ф., Макаричев А.В., 
Атаманюк А.В., ХНАДУ 

 
Аннотация. Разработаны аналитические 

модели затрат времени пешеходов и транспорт-
ных средств на нерегулируемых пешеходных пе-
реходах, которые создают основу для определе-
ния оптимального варианта организации 
дорожного движения в местах пересечения пе-
шеходных и транспортных потоков на участках 
городских улиц и автодорог в зависимости от 
интенсивности движения участников обоих  
видов. 

Ключевые слова: простейший поток, мате-
матическое ожидание, пешеход, транспорт, 
переход. 

 
 
 
 
 
 
 
 


