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Вступ 
 
Перетин траєкторій руху двох транспортних 
потоків вимагає від водіїв другорядного на-
прямку пошуку прийнятного проміжку часу 
між транспортними засобами на головному 

напрямку для виконання маневру перетину 
або злиття. На величину цього прийнятного 
інтервалу впливають: геометричні характе-
ристики перехрестя (кут перетину проїзних 
частин, поздовжні ухили на підходах, кіль-
кість смуг руху на головному напрямку, ви-
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димість зони перехрестя тощо); дорожньо-
кліматичні умови (тип та стан покриття, опа-
ди, температура повітря тощо); характерис-
тики транспортних потоків (інтенсивність 
руху, склад транспортного потоку; дозволені 
швидкості руху тощо); вибір подальшого на-
прямку руху (перетин основного потоку або 
злиття з ним); спосіб організації пішохідного 
руху; психофізіологічні особливості водія. 
Кожен з цих чинників має важливе значення 
і за визначення пропускної здатності перех-
рестя і не може бути знехтуваний. 
 

Аналіз публікацій 
 
У фаховій літературі питанню граничних ча-
сових інтервалів присвячено багато уваги, 
особливо за оцінки режимів руху [1-2], рівнів 
його зручності [2-4], оцінки пропускної здат-
ності перехресть [1-5], вирівнювання складу 
потоку і оптимізації швидкісних режимів 
[2,4], вивчення затримок руху на перехрестях 
[1,5] тощо. 
 

Мета і постановка задачі 
 
Метою роботи є визначення часових інтерва-
лів у транспортних потоках на головних і 
другорядних напрямках нерегульованих пе-
рехресть, що дасть змогу обґрунтовувати 
можливість введення різних способів органі-
зації руху у місцях перетину проїзних частин 
в умовах міської вулично-дорожньої мережі. 
 
Визначення граничних часових інтервалів 
 
Розглянемо детальніше вплив різних умов на 
формування інтервалів у транспортних пото-
ках. В умовах нерегульованих перехресть 
розрізняють такі їх види [1-2,4-5]: часовий 
інтервал між транспортними засобами на го-
ловній дорозі (∆tгол); граничний часовий ін-
тервал між автомобілями у потоці на голов-
ному напрямку, за якого будь-який автомо-
біль, який очікує здійснення маневру на дру-
горядному напрямку, може здійснити маневр 
пересічення або злиття (∆tгр); часовий інтер-
вал між транспортними засобами, які вихо-
дять на перехрестя з другорядного напрямку 
(δt). 
Інтервал δt на міських нерегульованих пере-
хрестях визначається у досить широких ме-
жах і залежить від складу руху. У роботі [3,5] 
його значення наведені у проміжку 2,8 – 5,5 
с. Для легкових автомобілів середнє значен-
ня становить 3,2 с, а для вантажних – 4 с. Ці 

значення зумовлені динамічними властивос-
тями транспортних засобів та чинником кон-
тролю водієм транспортної ситуації на голо-
вному напрямку. 
 
У зв’язку з нерівномірністю розподілу часо-
вих інтервалів в основному потоці автомо-
біль, який підійшов до перехрестя з другоря-
дної вулиці, залежно такого інтервалу у да-
ний момент може або очікувати появи трива-
лого інтервалу, або, якщо наявний інтервал 
достатньо тривалий, виконати маневр. Один і 
той же інтервал, прийнятий одним водієм, 
може нехтуватись іншим, який прийме його 
недостатньо безпечним [4-5]. Порівняння 
прийнятих і знехтуваних інтервалів дозволяє 
визначити граничний проміжок часу ∆tгр або, 
так званий, критичний інтервал (коли 
∆tгр = ∆tгол). Застосування параметрів, які ха-
рактеризують прийнятність інтервалів між 
автомобілями, дозволяє спростити визначен-
ня часу очікування при виїзді на основний 
напрямок, оскільки передбачається, що всі 
інтервали, які менші за граничний є неприй-
нятними, а більші - прийнятними. За визна-
чення часу очікування необхідно розглядати 
середнє значення граничного інтервалу між 
автомобілями [4]. 
 
Отже, всі маневри на нерегульованому пере-
хресті можливі лише за наявності достатньо 
великого часового інтервалу в основному 
потоці. Теоретичний розрахунок необхідного 
інтервалу між автомобілями основного пото-
ку проводиться з умови рівності швидкостей 
руху при злитті, а при перетині основного 
потоку – із запасом часу підходу найближчо-
го автомобіля основного потоку до конфлік-
тної точки [1-2,5]. Практичні їх значення ви-
значають шляхом натурних досліджень. 
 
Виходячи з теорії інтервалів, які формуються 
в зоні нерегульованого перехрестя, розрахо-
вують його пропускну здатність. Залежно 
рівня використання цих інтервалів у потоках 
розрізняють теоретичну (за ідеальних умов 
руху на перехресті та повного використання 
всіх інтервалів в основному потоці 
∆tгол > ∆tгр), можливу (за реальних умов руху, 
наявність черги на другорядному напрямку 
та повного використання всіх інтервалів в 
основному потоці ∆tгол > ∆tгр) та практичну 
(за реальних умов руху та не завжди повного 
використання інтервалів в основному потоці) 
пропускну здатність нерегульованого перех-
рестя [4-5]. 
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Пропускна здатність нерегульованого перех-
рестя – це максимальна інтенсивність друго-
рядного напрямку (за конкретної інтенсивно-
сті головного) з урахуванням дорожніх умов, 
складу транспортного потоку і практичного 
(не завжди повного) використання інтервалів 
в основному потоці [1-2,4-5]. За великої ін-
тенсивності лівоповоротного руху пропускна 
здатність перехрестя знижується. Це зни-
ження особливо суттєве на перехрестях з ву-
зькою проїзною частиною на другорядному 
напрямку [5]. 
 
Для натурних досліджень обрано два Т-
подібних перехрестя у місті Львові з різною 

кількістю смуг на підходах до них. На цих 
перехрестях експериментально визначимо 
∆tгр для лівих поворотів. Результати дослі-
дження інтервалів ∆tгр, які ґрунтуються на 
визначенні кількості транспортних засобів, 
водії яких прийняли або знехтували інтервал 
між транспортними засобами у головному 
потоці для здійснення маневру лівого пово-
роту, наведені на рис.1. 
 
За цих результатів встановлено, що за інтен-
сивності руху до 450 авт./год (крива 1, рис.1) 
величина інтервалу ∆tгр рівна близько 3,82 с; 
від 450 до 950 авт./год. (крива 2) – 5,66 с; від 
950 до 1600 авт./год. (крива 3) – 6,74 с. 

 

 
 
Рис. 1. Розподіл прийнятих інтервалів між автомобілями при виїзді на головну дорогу: I – кіль-

кість неприйнятих інтервалів у потоках; II – кількість прийнятих інтервалів у потоках; 
 

Висновки 
 
Отже, зі зростанням інтенсивності на голов-
ному напрямку та зменшення кількості при-
йнятних інтервалів, час очікування транспо-
ртними засобами другорядного напрямку 
збільшується, а зі зростанням інтенсивності 
на цьому напрямку – починає утворюватися 
черга. На основі дослідження інтервалів у 
транспортних потоках на нерегульованих 
перехрестях можна встановити такі їх грани-
чні значення, які є умовними межами пере-
ведення таких перехресть в режим примусо-
вого світлофорного регулювання. 
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