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Резюме. Цель. Разработка математической модели совместного движения транс-

портных и пешеходных потоков на городских нерегулируемых примыканиях в одном 

уровне и рекомендаций по определению их пропускной способности. Метод.                              

Исследование основано на применении  технологии  математического  моделирования                 

и вычислительного эксперимента. В качестве модели системы взаимодействия транспорт-

ных и пешеходных потоков выбрана вероятностная Пуассоновская модель. Результат. 

Разработаны расчетные схемы для математического моделирования в зависимости                         

от числа полос движения и местоположения пешеходного перехода. Разработан метод                        

определения пропускной способности нерегулируемых примыканий в одном уровне                          

с пешеходным движением. Вывод. Пропускная способность нерегулируемого                                                                 

примыкания определена как сумма пропускных способностей полос движения                             

второстепенной дороги с учетом приоритета пешеходных потоков и транспортных                       

потоков главного направления в зависимости от различных переменных (интенсивностей 

движения автомобилей главного направления, доли поворачивающих автомобилей,                    

интервалов прибытия групп пешеходов, интенсивности пешеходного движения).  
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Abstract. Objective. Development of a mathematical model of the joint movement of 

traffic and pedestrian flows at urban unregulated junctions at the same level in order to develop 

recommendations for determining their capacity. Method. The research is based on the use of 

modern technology of mathematical modeling and computational experiment. A probabilistic 

Poisson mathematical model was chosen as a model of a complex system of interaction between 
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transport and pedestrian flows. Result. Calculation schemes have been developed for mathemat-

ical modeling depending on the number of traffic lanes and the location of the pedestrian cross-

ing. A method has been developed to determine the capacity of unregulated junctions at the same 

level as pedestrian traffic. Conclusion. The capacity of an unregulated junction is defined as the 

sum of the capacity of the lanes of a secondary road, taking into account the priority of pedestri-

an flows and traffic flows of the main direction, depending on various variables (the intensity               

of traffic of cars in the main direction, the proportion of turning cars, the intervals of arrival             

of groups of pedestrians, the intensity of pedestrian traffic). 

Keywords: mathematical modeling, throughput, traffic flow, traffic intensity 
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Введение. Проектирование элементов улично-дорожной сети требует разработки 

планировочных решений для обеспечения безопасности и отсутствия задержек пешеход-

ного движения. Нерегулируемые примыкания – часто используемые элементы улично-

дорожной сети. Движение пешеходов низкой и средней интенсивности через проезжую 

часть обеспечивают в большинстве случаев путем устройства нерегулируемых                                 

пешеходных переходов, что в значительной мере снижает пропускную способность полос                         

для движения транспорта и всего примыкания. 

Постановка задачи. Пусть {𝑈1, 𝑈2, … }  − последовательность независимых                            

и рномерно распределенных на отрезке [0,1] случайных величин и ξ равна по формуле (1)  [4]. 

                          𝜉 = 𝑚𝑎𝑥{𝑘:∏ 𝑈𝑖 ≥ 𝑒−𝜆𝑘
𝑖=1 }.                                        (1) 

Тогда величина ξ распределена по закону П(λ). 

Таким образом, выборку X = (Х1....,Хn) из распределения П(λ) можно смоделиро-

вать по формуле (2) [4]: 

𝑋𝑗 = 𝑚𝑎𝑥 {𝑘:∏𝑈𝑋𝑗−1+𝑖
≥ 𝑒−𝜆

𝑘

𝑖=1

} , 𝑗 = 1, 𝑛, 𝑋0 = 0.                                       (2) 

Методы исследования. По планировочному решению примыкания в одном уровне 

разделяют на простые и канализированные. Простые примыкания не имеют                                                

направляющих элементов, канализированные – оборудованы специальными островками, 

выделяющими полосы движения на проезжей части для организации поворачивающего 

движения [1,2,5-12].  Для модели движения транспортных и пешеходных потоков                               

на нерегулируемом пересечении при наличии пешеходного движения выбраны следующие 

характеристики: 

− интервалы следования между передними бамперами автомобилей; 

− граничные интервалы, принимаемые водителями второстепенных направлений 

движения; 

− интервалы между группами пешеходов, пересекающих проезжую часть; 

− требуемый интервал времени для пешеходов, необходимый для безопасного                     

пересечения проезжей части. 

Под событием принято появление одного автомобиля или случая перехода              

проезжей части в рассматриваемом условном сечении объекта. Сечение может быть 

назначено в следующих створах: 

− полосы движения; 

− дороги главного или второстепенного направления; 

− кромки проезжей части в начале и конце зоны пешеходного перехода; 

− вдоль границы пешеходного перехода. 

Следует учитывать, что выбранный характер распределения случайных величин 
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предполагает, что появление одного автомобиля не связано с моментом появления                        

впереди идущего автомобиля, а величины соседних интервалов не имеют корреляционной 

связи. Также следует учитывать, что появление одного пешехода или эквивалентной 

группы пешеходов не связано с моментом появления впереди идущего пешехода                    

или группы пешеходов, а величины соседних интервалов не имеют корреляционной связи. 

Количество случаев перехода проезжей части пешеходами зависит от ширины            

пешеходного перехода и интенсивности пешеходного движения. Результаты натурных 

наблюдений подтверждают, что при высокой интенсивности пешеходных потоков                     

движение происходит группами от 5 до 14 чел. Авторами принято, что случай перехода 

проезжей части осуществляет группа пешеходов 𝑛гр эквивалентная одному свободно 

движущемуся пешеходу. Группа пешеходов занимает всю ширину пешеходного перехода, 

что эквивалентно движению пешеходов в двух направлениях (рис. 1). 

 
Рис. 1. Расчетная схема движения пешеходов по нерегулируемому пешеходному переходу 

Fig. 1. Calculated diagram of pedestrian movement along an unregulated pedestrian crossing 

Плотность пешеходного движения D, может быть выражена площадью пешеходно-

го пути (тротуара или пешеходного перехода), приходящегося на одного человека (м2/чел) 

[3] по формуле (3): 

𝐷 =
𝐹

𝑁
, (3) 

где F - площадь, занимаемая пешеходным потоком, м2; 

     N — количество человек, чел. 

Следовательно, количество человек, осуществляющих переход проезжей части 

группой эквивалентной одному пешеходу Nrp может быть выражено следующей формулой 

(4): 

 𝑁гр =
𝐹

𝐷
=

𝐵пеш𝐿пеш

𝐷
     (4) 

где Впеш - ширина пешеходного перехода, м; 

Lпеш - длина пешеходного пути, Lпеш = 1,0 м. 

Согласно исследованиям П.Г. Буга [3] при плотности D=0,5м2/чел. начинает сказы-

ваться влияние плотности потока на скорость движения пешеходов. Скорость потока пе-

шеходов довольно быстро снижается, и соответственно уменьшается интенсивность дви-

жения. Следовательно, в математической модели автором может быть принято ограниче-

ние о плотности движения пешеходов и количестве человек, входящих в состав группы. 

Например, при ширине пешеходного перехода Впеш = 5,0 м за один случай перехода про-

езжей части n следует считать группу пешеходов Nrp = 10 чел. 

Тогда пропускную способность пешеходного перехода можно определить                            

как количество случаев пересечения проезжей части эквивалентными группами пешеходов 

при минимальном интервалом следования между группами пешеходов по формуле (5): 

 𝑃пеш = 𝑁гр ∙
3600

𝛿𝑡пеш
,         (5) 

где Рпеш - пропускная способность пешеходного перехода, чел/час; 

𝛿𝑡пеш _ интервал следования, между группами пешеходов, сек. 

При 𝛿𝑡пеш → 0, то есть непрерывном движении групп пешеходов возможно                           
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получить значение интенсивности движения пешеходов, эквивалентное пропускной                   

способности пешеходного перехода Рпеш. Но при этом условии движение транспорта ста-

новится невозможным, так как пешеходный поток является приоритетным. 

Таким образом, вероятность обеспечения пропускной способности пешеходного 

перехода будет определена как вероятность возникновения интервалов следования между 

группами пешеходов по формуле (6): 

𝑃пеш = 1 −
𝑁пеш

𝑃пеш
= 1 −

𝑁пеш

𝑁гр∙
3600

𝛿𝑡пеш

, (6) 

Минимальное время, которое необходимо группе пешеходов для пересечения             

проезжей части определим по формуле (7): 

𝑡пеш.треб =
𝐵ПЧ

𝑉пеш
+ С,     (7) 

где 𝑡пеш.треб. - минимальное время, которое требуется группе пешеходов                                  

для  пересечении проезжей части, сек; 𝑉пеш _ скорость движения пешеходов, м/с; 

С - запас времени, необходимый пешеходам для безопасного завершения перехода. 

Тогда пропускную способность полосы движения, оборудованную пешеходным 

переходом Рпп, определим по формуле (8): 

𝑃ПП =
3600

𝛿𝑡пп
𝑒

𝑁пеш𝑡пеш.треб.

3600      (8) 

где 𝛿𝑡пп - интервал между передними бамперами автомобилей при разъезде                              

из очереди при пересечении пешеходного перехода, сек. 

В случае распределения интервалов следования между автомобилями в транспортном 

потоке согласно распределению Пуассона и применении стохастической модели движения 

транспортных потоков общее выражение для определения пропускной способности имеет 

вид по формуле (9):                                𝑃 = 𝑀
𝑒

− 
𝑀

3600
∆𝑡гр

1−𝑒
− 

𝑀
3600

𝛿𝑡
,                                (9) 

где Р - пропускная способность нерегулируемого примыкания, авт./час; 

М - интенсивность движения главного направления, авт./час; 

∆𝑡грграничный интервал, принимаемый водителями второстепенного направления, 

сек; 

𝛿𝑡 − интервал между передними бамперами автомобилей при разъезде из очереди 

второстепенного направления, сек. 

Пропускная способность одной полосы движения второстепенной дороги при              

отсутствии пешеходного движения может быть определена по формуле (10). 

𝑃 = 𝑁ГЛ (𝐴
𝑒−𝛽1𝜆∆𝑡гр

1−𝑒−𝛽1𝜆𝛿𝑡 + 𝐵
𝑒−𝛽2𝜆∆𝑡гр

1−𝑒−𝛽2𝜆𝛿𝑡 + 𝐶
𝑒−𝛽3𝜆∆𝑡гр

1−𝑒−𝛽3𝜆𝛿𝑡),     (10) 

при A + B + C = 1   и λ =
Nгл

3600
  

где  𝑁гл – интенсивность движения на главной дороге, авт./час; A – эмпирический 

коэффициент, характеризующий свободно движущиеся автомобили;  B – эмпирический 

коэффициент, характеризующий частично связанную часть потока;  C – эмпирический      

коэффициент, характеризующий связанную часть потока; ∆tгр – граничный интервал     

между автомобилями основного потока; 𝛿𝑡 – интервал следования автомобилей                             

из очереди второстепенного направления, сек;  1,  2,  3 – коэффициенты                                    

характеризующие плотность потока автомобилей.  

При пересечении транспортных потоков нескольких направлений движения,                

необходимо учитывать их иерархию. В случае появления пешеходов на проезжей части, 

также следует учесть преимущество их движения перед автотранспортными средствами. 

Авторами предложена иерархия транспортных и пешеходных потоков различных 

направлений, выраженная следующими классами i (i = 1... 5) с порядковыми номерами j                    

(j = Т1 ...Т12) для направлений движения транспортных потоков и k (k = П1... П4)                            

для сечений, в которых расположены пешеходные переходы. Расчетная схема нерегули-
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руемого примыкания в одном уровне с пешеходным движением представлена на рис. 2. 

Класс 1. Водители обладают преимуществом проезда примыкания и могут беспре-

пятственно осуществлять движение в случае отсутствия пешеходных переходов. К ним 

относят главные направления движения прямо Т2, Т5 и направо Т3, Т6. При наличии           

пешеходных переходов водители уступают пешеходным потокам П1-П4. 

Класс 2. При отсутствии пешеходных переходов водители уступают только одному 

направлению движения класса 1. К ним относят главные левопоротные направления             

движения Tl, Т4 и второстепенные правоповоротные направления движения T9, Т12. При 

наличии пешеходных переходов водители уступают также пешеходным потокам П1-П4. 

 
Рис. 2.Схема нерегулируемого примыкания с указанием направлений движения 

Fig. 2. Scheme of unregulated junction indicating directions of movement 

Класс 3. При отсутствии пешеходных переходов водители уступают двум классам 

направления движения 1 и 2 главной дороги. К ним относят второстепенные направления 

движения прямо Т8, Т11. В случае нерегулируемого примыкания класс 3 отсутствует. При 

наличии пешеходных переходов водители также уступают пешеходным потокам П1-П4. 

Класс 4. При отсутствии пешеходных переходов водители уступают классам дви-

жения 1-3. К ним относят второстепенные левоповоротные направления движения Т7, 

Т10. При наличии пешеходных переходов водители также уступают пешеходным потокам 

П1-П4. 

Класс 5. Пешеходы беспрепятственно движутся по нерегулируемому переходу 

принятыми группами. 

Математическая модель определения пропускной способности с учетом иерархии 

типов транспортных потоков соответствует условиям: 

В транспортном потоке класса 1 существует граничный интервал, достаточный                     

для движения потоков класса 2; 

В транспортных потоках класса 1 и класса 2 существует граничный интервал,                   

достаточный для движения потоков класса 3; 

В транспортном потоке класса 2 отсутствует очередь ожидающих граничного                  

интервала в транспортном потоке класса 1; 

В транспортных потоках классов 1 - 3 существует граничный интервал,                                    

достаточный для движения потоков класса 4; 

В транспортных потоках классов 2 и 3 отсутствует очередь ожидающих граничного 

интервала в транспортных потоках классов 1 и 2. 

В пешеходных потоках класса 5 существует граничный интервал, достаточный                  

для движения потоков классов 1 - 4. 

В транспортных потоках класса 1 отсутствует очередь ожидающих граничного                  

интервала в пешеходном потоке класса 5. 

Для каждого пешеходного потока направлений П1-П4 необходимо определить его 

пропускную способность 𝑃пеш
𝑘 и вероятность возникновения интервала между группами 

пешеходов 𝑝пеш
𝑘 о формуле (6). Для каждого транспортного потока направлений Т1-Т12 

необходимо определить пропускную способность Pjk и вероятность их беспрепятственного 

движения pjk. Пропускную способность главных направлений движения 𝑃𝑗,𝑘
1  (при i=1) 

определим по формуле (8). Пропускную способность второстепенных направлений 𝑃𝑗,𝑘
2,3,4
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(при i = 2,3,4) определим по формулам (8) и (10). Пропускную способность полос                     

смешанного движения Рсмеш получим как соотношение интенсивностей Njк и пропускных 

способностей полос движения Pjk различных направлений и приведем к единой Рсмеш                  

по формуле (11): 

𝑃смеш =
∑𝑁𝑗
𝑁𝑗

𝑃𝑗,𝑘

 ,                                  (11) 

Вероятность беспрепятственного движения транспортных потоков pjk определим        

по формуле (12): 

𝑝𝑗𝑘 = (1 −
𝑁𝑗

𝑃𝑗𝑘
) ∙ 𝑝пеш

𝑘 ,                               (12) 

где Nj - интенсивность j -ого направления движения, авт./час. 

Если транспортный поток не пересекает пешеходный переход, то 𝑝пеш
𝑘 = 1. 

Пропускную способность транспортных потоков различных направлений Pjk                        

одного типа i можно объединить в пропускную способность по формуле (13): 

𝑃𝑖 = ∑𝑃𝑗,𝑘

𝑗,𝑘

1

,                                                                             (13) 

Также необходимо определить вероятность беспрепятственного проезда всех потоков 

j -ого направления движения i -ого типа рi по формуле (14): 

𝑝𝑖 = ∏𝑝𝑖

𝑗,𝑘

1

𝑝𝑗,𝑘 ,                                                                     (14) 

Тогда пропускная способность примыкания может быть определена                                      

по формуле (15): 

𝑃 = 𝑝𝑖𝑃𝑖 = ∏𝑝𝑖

𝑗,𝑘

1

𝑝𝑗,𝑘 ∑𝑃𝑗,𝑘

𝑗,𝑘

1

.                                                                    (15) 

Рассмотрим схему движения транспортных и пешеходных потоков                                     

на нерегулируемом примыкании, оборудованном двумя пешеходными переходами (рис. 3).  

 
Рис. 3. Схема движения транспортных и пешеходных потоков на нерегулируемом  

примыкании, оборудованном пешеходными переходами 

Fig. 3. Scheme of traffic and pedestrian flows at an unregulated junction equipped  

with pedestrian crossings 

Рассмотрим несколько случаев движения транспортных и пешеходных потоков при 

различных условиях.  Предположим, что ширина пешеходного перехода в сечении 2           

(пешеходный поток П2, k=2) Впеш = 5,0 м, плотность D=0,5 м2/чел., тогда Nrp = 10 чел. 

Минимальное время, которое требуется группе пешеходов для примыкания               

проезжей части при Впч = 11,25 м, Vпеш = 1,4 м/сек, С = 3,0 сек. 

𝑡пеш.треб.
2 =

𝐵ПЧ

𝑉пеш
+ С = 12 сек. 

Предположим, что ширина пешеходного перехода в сечении 3 (пешеходный поток 
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П3, k=3) Впеш = 5,0 м, плотность D=0,5 м2/чел., тогда Nrp = 10 чел. 

Тогда максимальное количество случаев перехода проезжей части группой пеше-

ходов за один час составит:            𝑁 =
3600

12
= 300 шт. 

Получим пропускную способность пешеходного перехода: 

𝑃пеш
2 = 300 ∙ 10 = 3000 чел/час. 

Минимальное время, которое требуется группе пешеходов для пересечения проез-

жей части при Впч = 15,00 м, Vпеш= 1,4 м/сек, С = 3,0 сек. 

𝑡пеш.треб.
3 =

𝐵ПЧ

𝑉пеш
+ С = 15 сек. 

Тогда максимальное количество случаев перехода проезжей части группой                 

пешеходов за один час составит:       𝑁 =
3600

15
= 240 шт. 

Получим пропускную способность пешеходного перехода: 

𝑃пеш
3 = 240 ∙ 10 = 2400 чел/час. 

Обсуждение результатов. Пропускная способность пешеходного перехода остает-

ся фиксированной величиной. Вероятность ее обеспечения или вероятность возникнове-

ния интервала между группами пешеходов 𝑝пеш
𝑘  зависит от интенсивности движения пе-

шеходов 𝑁пеш
𝑘   (или количества прибывающих групп пешеходов). 

Случай 1. Допустим, что интервал прибытия групп пешеходов очень велик, следо-

вательно,𝛿𝑡пеш
2 = ∞ и 𝛿𝑡пеш

3 = ∞  . При этом 𝑁пеш
2 = 0 чел/час, 𝑁пеш

3 = 0 чел/час 

Вероятность появления группы пешеходов на проезжей части в сечениях 2 и 3 

𝑝пеш
′2 = 0 и  𝑝пеш

′3 = 0 соответственно. Если пешеходные потоки не влияют на транспорт-

ные потоки, то движение автомобилей на пересечении возможно                                                      

при ∆𝑡гл ≥ ∆𝑡гр и 𝛿𝑡 ≤ ∆𝑡гр. Тогда можно утверждать, что если пешеходное движение в 

сечениях 2 и 3 отсутствует, либо транспортные потоки не пересекают пешеходные, всегда 

существуют интервалы, достаточные для проезда автомобиля, тогда  𝑝пеш
2 = 1 и  𝑝пеш

3 = 1. 

В этом случае пропускную способность примыкания определим по формулам (10, 11, 12, 13). 

Случай 2. Допустим, что интервал прибытия групп пешеходов в сечении 2 очень 

велик, а в сечении 3 очень мал, следовательно, 𝛿𝑡пеш
2 = ∞ и 𝛿𝑡пеш

3 = 0. 

При этом 𝑁пеш
2 = 0 чел/час, 𝑁пеш

3 = 𝑃пеш
3 = 2400 чел/час 

Вероятность появления группы пешеходов на проезжей части в сечениях 2 и 3 

𝑝пеш
′2 = 0 и  𝑝пеш

′3 = 1 соответственно. Тогда движение автомобилей на пересечении невоз-

можно при ∆𝑡гл = ∞, ∆𝑡гр = 0 и 𝛿𝑡 = ∞. Следовательно, можно утверждать, что если             

пешеходное движение в сечении 2 отсутствует, а в сечении 3 группы пешеходов прибы-

вают непрерывно, либо транспортные потоки не пересекают пешеходные, в пешеходном 

потоке отсутствуют интервалы, достаточные для проезда автомобиля, то 𝑝пеш
2 = 1                                  

а  𝑝пеш
3 = 0. В этом случае пропускная способность примыкания равна нулю. 

Случай 3. Допустим, что интервал прибытия групп пешеходов в сечении 2 очень 

мал, а в сечении 3 очень велик, следовательно, 𝛿𝑡пеш
2 = 0 и 𝛿𝑡пеш

3 = ∞. При этом 𝑁пеш
2 =

𝑃пеш
2 = 3000 чел/час, 𝑁пеш

3 = 0 чел/час . Вероятность появления группы пешеходов                       

на проезжей части в сечениях 2 и 3 𝑝пеш
′2 = 1 и  𝑝пеш

′3 = 0  соответственно. Тогда движение 

автомобилей на пересечении невозможно при ∆𝑡гл = ∞,, ∆𝑡гр = 0 и 𝛿𝑡 = ∞.  Следовательно, 

можно утверждать, что если пешеходное движение в сечении 2 группы пешеходов прибы-

вают непрерывно, либо транспортные потоки не пересекают пешеходные, в пешеходном 

потоке отсутствуют интервалы, достаточные для проезда автомобиля, а в сечении                            

3 пешеходное движение отсутствует, то 𝑝пеш
2 = 0, а  𝑝пеш

3 = 1. В этом случае пропускная                  

способность примыкания равна нулю. 

Случай 4. Допустим, что интервал прибытия групп пешеходов в сечениях 2 и 3 

очень мал, следовательно, 𝛿𝑡пеш
2 = 0 и 𝛿𝑡пеш

3 = ∞. 

При этом 𝑁пеш
2 = 𝑃пеш

2 = 3000 чел/час, 𝑁пеш
3 = 𝑃пеш

3 = 2400 чел/час . 
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Вероятность появления группы пешеходов на проезжей части в сечениях 2 и 3 

𝑝пеш
′2 = 1 и  𝑝пеш

′3 = 1 соответственно. Тогда движение автомобилей на пересечении невоз-

можно при ∆𝑡гл = ∞,, ∆𝑡гр = 0 и 𝛿𝑡 = ∞. Следовательно, можно утверждать, что если пе-

шеходное движение в сечениях 2 и 3 группы пешеходов прибывают непрерывно, либо 

транспортные потоки не пересекают пешеходные, в пешеходном потоке отсутствуют ин-

тервалы, достаточные для проезда автомобиля, то 𝑝пеш
2 = 0 и  𝑝пеш

3 = 0. В этом случае 

пропускная способность примыкания равна нулю. 

Случай 5. Допустим, что интервал прибытия групп пешеходов в сечениях 2 и 3 

существует, следовательно, 𝛿𝑡пеш
2 = (0,∞)  и  𝛿𝑡пеш

3 = (0,∞). При этом 𝑁пеш
2 = (0, 𝑃пеш

2 ) =
(0,3000) чел/час, 𝑁пеш

3 = (0, 𝑃пеш
3 ) = (0,2400) чел/час. Вероятность появления группы 

пешеходов на проезжей части в сечениях 2 и 3 𝑝пеш
′2 = (0,1) и  𝑝пеш

′3 = (0,1) соответствен-

но. Тогда движение автомобилей на пересечении возможно при ∆𝑡гл ≥ ∆𝑡гр и 𝛿𝑡 ≤ ∆𝑡гр. 

Следовательно, можно утверждать, что если пешеходное движение в сечениях 2 и 3 груп-

пы пешеходов прибывают с определенными интервалами, либо транспортные потоки не 

пересекают пешеходные, в пешеходном потоке отсутствуют интервалы, достаточные                                                    

для проезда автомобиля, то 𝑝пеш
2 = (0,1) и  𝑝пеш

3 = (0,1).  В этом случае пропускную                                                    

способность примыкания определим по формулам ( 8 - 15). Получим, что движение 

транспортных и пешеходных потоков на пересечении может одновременно существовать 

только в случае 5. 

Вывод. В качестве модели сложной системы взаимодействия транспортных                        

и пешеходных потоков выбрана вероятностная Пуассоновская математическая модель. 

Назначены параметры и законы распределения случайных величин математической                 

модели, определены границы применения математической модели. Разработаны                                     

расчетные схемы для математического моделирования в зависимости от числа полос                  

движения и местоположения пешеходного перехода.  

Для повышения пропускной способности примыкания целесообразно устройство 

пешеходных переходов перед примыканием, так как пропускная способность правой                  

полосы движения главной дороги (при движении прямо или смешанном правоповоротном 

движении) будет снижена до 400-600 авт./час. При этом интенсивность движения                         

главного направления будет оптимальна для устройства нерегулируемых примыканий.  

Пропускная способность примыкания может быть увеличена при удалении пеше-

ходных переходов от оси примыкания на расстояние достаточное для размещения очереди 

автомобилей, ожидающих интервала в пешеходном потоке.  

 Пропускная способность нерегулируемого примыкания может быть увеличена при 

устройстве дополнительных поворотных полос движения, оптимальном выборе положения 

пешеходного перехода относительно оси примыкания и расстояния от оси примыкания                 

до пешеходного перехода. 
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