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По-перше, водій знижує швидкість через звуження дороги. По-друге, ті пішоходи,які 

не встигли перейти дорогу, можуть перечекати на острівці червону фазу світлофора. По-
третє, зменшується радіус повороту авто, а це змушує їх знизити швидкість.  

 Підняті пішохідні переходи до рівня тротуару убезпечує пішоходів.  
Вони встановлюються на маленьких вулицях центра міста, проїздах у дворові 

території та на другорядних дорогах – дублерах. Переходити по такому переходу зручніше , 

його піднесена конструкція нагадує водіям, що вони не головні на дорозі.  
 Штучне викривлення дороги. 
Такий метод встановлюється у житлових кварталах для зниження швидкості. Для 

цього створюють штучні перешкоди (клумби, стовпчики) і також влаштовують штучне 

викривлення дороги за рахунок помилкового повороту.  
 Платформи для трамвайних зупинок (на даний момент є в Європі). 
Такі платформи розміщують на зупинках. Вони служать буферною захисною зоною 

між трамваєм та потоком автомобілів. У цього захисту є два основних плюса: пасажири 

виходять на пішохідну частину, автомобілі продовжують рух і не зупиняються на пропуск 

пішоходів. 
Таким чином ми виявили, що знизити ризики безпеки дорожнього руху реально. Існує 

достатня кількість приладів, конструкцій і засобів, що використовуються з метою зменшення 

ймовірності виникнення ДТП [4]. Але окрім зазначених вище параметрів, є фактор, який 

залежить від людини, а саме водія і пішохода. Не увага і не дотримання правил ДР – це 

головні фактори ризику виникнення ДТП. 
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В даний час розвиток вулично-дорожньої мережі різко відстає від зростання парку 

транспортних засобів. Тому поліпшення умов руху, зниження кількості дорожньо-
транспортних пригод, затримок можливо лише за рахунок вдосконалення методів організації 

дорожнього руху. При визначенні режимів світлофорного регулювання найбільші труднощі 
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виникають при організації руху транспортних поворотних потоків. Їх взаємодія з 

пішохідними потоками обумовлюють значні затримки і виникнення ДТП. Дослідження 

вітчизняних і зарубіжних авторів [1-4] дозволили розробити інженерні методи організації 

руху на перетинах з урахуванням цієї взаємодії. Втім, ці дослідження припускають пріоритет 

транспортних засобів перед пішоходами, в той час як Правила дорожнього руху зобов'язують 

водіїв поворотних потоків пропускати пішоходів. 
Затримки пішоходів транспортним потоком. Розглянемо ситуацію, коли пішохід 

прибуває до переходу у момент часу t = 0 і для переходу вулиці йому потрібен час, рівний T. 
Тривалість очікування до моменту прибуття першого автомобілю t1 є випадковою 

величиною з функцією розподілу G0(x), тобто )()( 10 xtPxG  . Припустимо, що існує 

щільність розподілу )(')( 00 xGxg  . 
Перетворення Лапласа щільності розподілу g0(x)  
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Тривалість проміжків часу між моментами прибуття наступних автомобілів рівні 

,..., 32 tt - незалежні однаково розподілені випадкові величини з функцією розподілу G(x), 
щільністю g(x) і перетворенням Лапласу φ(s). 

В якості характеристики роботи переходу розглянемо випадкову величину X, рівну 

тривалості очікування початку переходу вулиці. )()( xXPXW   - ймовірність того, що 

тривалість очікування початку переходу вулиці не перевищує x. 
Функція W(X) подана в вигляді суми безперервної і дискретної складової, де 

дискретна компонента відповідає випадку Tt 1 , коли пішохід на перехресті не очікує 

проїзду автомобілю, а має можливість перейти перед першим транспортним засобом. Таким 

чином, функція W(X) має в точці х = 0 стрибок, і величина стрибку рівна )(1)( 01 TGTtP  . 
Щільність розподілу і перетворення Лапласу неперервної складової, визначеної на пів осі 

);0(   позначимо ω(x) і ψ(s) відповідно. 
Припустимо, що можливість перейти вулицю вперше з’являється у проміжку часу tn+1. 
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Таким чином, якщо перехід вулиці відбувається у (n+1)-ому проміжку, то неперервна 

складова щільності розподілу рівна 
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Ймовірність переходу у )1( n -ому проміжку, в силу припущення про незалежність 

випадкової величини ti  може бути представлена у вигляді 
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Застосовуючи формулу повної ймовірності та враховуючи дискретну складову, 

отримуємо 
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Взявши перетворенням Лапласу функції ω(x), знаходимо вираз для ψ(s). 
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Математичне очікування випадкові величини X , тобто середня тривалість очікування 

переходу 
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Затримки транспортного потоку пішоходами. Аналогічні методи, описані вище, 

дозволяють розглядати задачу про затримку транспортного потоку пішоходами, в 

припущенні про пріоритетне право пішоходів на перетин вулиці на переході.  
Випадкова величина X, що рівна тривалості очікування початку проїзду переходу, має 

щільність (4). Перетворення Лапласу має вигляд (5), а математичне очікування - (6). 
Якщо припустити, що потік пішоходів є пуассонівським, тобто тривалість проміжків 

часу між моментами закінчення переходу пішоходами має показовий розподіл з параметром 

λ, перетворення Лапласа має вигляд 
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з математичним очікуванням 
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Використання запропонованої методики розрахунку затримок транспортних засобів і 

пішоходів дозволить в подальшому більш об'єктивно підходити до вибору схем організації 

руху на регульованих перехрестях. 
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Міський пасажирський транспорт відіграє значну роль в забезпеченні якості життя 

міського населення. Злагоджене зростання ефективності та якості роботи міського 

пасажирського транспорту дозволяє підвищити рівень задоволеності потреб у перевезенні 

пасажирів. Організація міських пасажирських перевезень на сьогодні повністю покладена на 

місцеві органи влади. Однак виникає ряд проблемних питань які негативно впливають на 

сучасний ріст мобільності населення а саме нераціональне співвідношення між різними 

видами і типами рухомого складу, які обслуговують міські автобусні маршрути, відсутність 


