
Технические средства 
обеспечения безопасности 
на пешеходных переходах

А. В. БЕРЕГОВОЙ, исполнительный директор ООО «Группа компаний „Мегаполис“»,

О. Ю. ЛУКОМСКАЯ, канд. техн. наук, старший научный сотрудник Института проблем транспорта им. Н. С. Соломенко РАН

52 «ТРАНСПОРТ РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ»       № 3–4 (40–41)  2012

БЕЗОПАСНОСТЬ

П
о статистике аварий, на�
езд на пешеходов стал са�
мым распространенным

видом дорожно�транспортных проис�
шествий с пострадавшими на дорогах
нашей страны: ежегодно наезды со�
ставляют треть всех дорожных проис�
шествий [1]. Почти каждый четвертый
наезд на пешехода совершен на пеше�
ходных переходах, и этот показатель
растет. Подавляющее большинство
(95,5 %) таких происшествий зарегист�
рировано на территории городов и на�
селенных пунктов. Число погибших в
них в 2011 г. по сравнению с 2010 г. уве�
личилось на 10,9 %, или на 114 чел. Все�
го в прошлом году в ДТП погибли
27 953 человека, из них 8 822 пешехода.

Около 80 % погибших на пешеход�
ных переходах (ПП) получили смер�
тельные ранения в результате наездов,
при этом ПП был нерегулируемым.
Как правило, причиной наезда была
плохая видимость разметки или ее
полное отсутствие, отсутствие дорож�
ных знаков, освещения, неисправ�
ность светофоров.

Известно, что в России в области
обеспечения безопасности движения
пешеходов к числу приоритетных мер
относится установка на ПП таких
средств, как:

дорожные знаки «Пешеходный пе�
реход» с окантовкой желтого цвета
(900 × 900 мм);

дополнительное искусственное
освещение;

табло обратного отсчета времени;
пешеходные вызывающие устрой�

ства;
устройства, издающие звуковые

сигналы для слабовидящих людей на

светофорных объектах, имеющих пе�
шеходную фазу;

специальные сферические зеркала
на въездах�выездах с дворовых терри�
торий [2].

Оборудование ПП специальным
уличным освещением может сущест�
венно повысить безопасность и сни�
зить риски для участников движения.
Это доказали эксперименты, проведен�
ные по заказу Министерства транспор�
та Германии на десяти участках дорог в
шести крупных городах. Количество
ДТП удалось снизить на 28 %. Аварий с
участием пешеходов, велосипедистов
и мотоциклистов стало меньше на
68 %, а несчастных случаев — на 45 %.

В России единой системы обеспече�
ния безопасности на пешеходных пе�
реходах (СОБПП) пока нет.

Средства снижения нагрузки
на зрение водителя

Важнейший принцип мастерства 
управления автомобилем — «Видеть и
быть увиденным». По статистике, око�
ло 27 % ДТП происходит из�за невни�
мательного наблюдения водителем за
дорожной обстановкой.

Можно выделить три основные
группы элементов, требующие повы�
шенного внимания водителя с точки
зрения безопасности управления ав�
томобилем:

поведение и состояние других
участников движения;

дорожные знаки, сигналы свето�
форов или регулировщика и дорожная
разметка;

дорожные условия.
Основная цель СОБПП — снижение

нагрузки на зрительные органы води�

теля. Поэтому к системе предъявляют�
ся следующие эргономические требо�
вания: световые решения (индикация)
должны быть легко понимаемы пеше�
ходами и водителями, соответствовать
стандартам освещенности, яркости,
цветопередачи (см., например, DIN
67523, 5044 — стандарты, принятые в
Германии).

Водители наиболее эффективно
различают пешеходов, когда те
предстают в качестве светлых объек�
тов на темном фоне (т. е. при поло�
жительном контрасте). Это достига�
ется, если уличный светильник (улич�
ный фонарь) расположен между
водителем и пешеходом, причем его
свет падает в направлении движения
автомобиля. 

Высота расположения светильни�
ков — от 50 до 100 % стандартной опо�
ры в зависимости от их типа.

О требованиях к дополнительному
наружному освещению ПП можно уз�
нать в стандарте DIN 67523, ч. 1.
Средняя вертикальная освещенность,
позволяющая добиться положитель�
ного контраста на фоне дороги, осве�
щенной по DIN 5044, составляет
40 лк в направлении движения над
осью перехода. Нижний предел —
5 лк во всех точках дополнительно
освещаемой зоны. Точка максимума
освещенности должна приходиться
на середину перехода. Чтобы избе�
жать ослепления водителей встреч�
ного направления, яркость светиль�
ников в их сторону необходимо
строго ограничить [3].

Таким образом, весь комплекс пере�
численных требований можно выпол�
нить только при использовании спе�
циальных светильников для освеще�
ния переходов.

В 2007 г. в ряде городов и на феде�
ральных автомобильных дорогах
России появились цветные покрытия
противоскольжения. При создании
участка перед ПП для сокращения
тормозного пути транспортных
средств цвет покрытий выбирается в
соответствии с проектной докумен�

Наземные пешеходные переходы нередко
лишены хорошо различимых для водителя
элементов обозначения. Это становится
причиной наездов на пешеходов. Предла$
гаемая интеллектуальная единая система
обеспечения безопасности позволяет от$

четливо выделить пешеходный переход, точно индицировать при$
сутствие на нем пешеходов и сделать дорожную ситуацию легко по$
нимаемой для всех участников движения.



тацией и не должен контрастировать
с фоном (цветом верхнего слоя по�
крытия автомобильной дороги). Для
улучшения же зрительного восприя�
тия самого ПП целесообразно делать
участки цветных покрытий проти�
воскольжения контрастными по от�
ношению к фону.

Зарубежный опыт
В западных странах найдено нес�

колько решений рассматриваемой
проблемы: в их числе включение до�
полнительной подсветки (рис. 1–3),
зигзагообразная разметка (рис. 2), на�
несение специального цветного до�
рожного покрытия, обозначение све�
тофора с помощью световозвращаю�
щей пленки (рис. 4).

Представляет интерес интеллекту�
альное решение, которое применено в
столице Норвегии — г. Осло [4]: в 
55 тыс. уличных светильников старые,
неэффективные механические дрос�
сели заменили электронными Lon�
дросселями, в которых реализуется
технология передачи данных по ли�
ниям электросети (Power Line
Communications — PLC). Технология

PLC позволяет использовать имеющу�
юся электропроводку, снижая таким
образом расходы на инсталляцию.

Управление всеми сегментами сис�
темы и регулирование уличных све�
тильников осуществляется через ин�
теллектуальные серверы. Для комму�
никации этих серверов установлена
обширная беспроводная сеть, конт�
рольная станция которой расположе�
на в г. Осло. Серверы протоколируют
энергопотребление, определяют срок
службы светильников и оповещают об
этом систему. К их задачам относится

также сбор поступающей от датчиков
информации о плотности дорожного
движения и о погодных условиях.

Состав и функции СОБПП
Набор технических средств и допол�

нительно выделенная система дорож�
ных знаков образуют систему «Без�
опасный переход». Рис. 5–7 дают
представление об общем виде СОБПП,
ее функциональных возможностях и
схемах решения [5].

СОБПП выполняет следующие
функции:
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Рис. 3. Дополнительная подсветка дорожного знака: а — схема, б — применение

Рис. 2. Зигзагообразная разметка в районе пешеходного
перехода

Рис. 1. Дополнительная подсветка дорожных знаков

Рис. 4. Пешеходный переход

а) б)



обнаружение пешеходов (посто�
янно);

индикация «Пешеход на переходе»
(постоянно);

дополнительное специальное ос�
вещение перехода (ночью);

дополнительное выделение ПП
(постоянно).

Режимы работы СОБПП
В режиме «Нет пешехода»:

ПП выделяется встроенными све�
тодиодными светильниками белого
цвета (постоянно);

переход и входы на него подсве�
чиваются прожекторами (ночью);

подсвечивается знак перехода
(ночью);

функционирует рамка знака из све�
товозвращающей пленки (постоянно).

В режиме «Пешеход на переходе»:
система выделяет фактическое при�

сутствие (нет временных установок или
кнопок) пешехода в зоне входа, при
этом встроенные светодиодные све�
тильники мигают красным (постоянно);

светодиоды, выделяющие идущего
человека на знаке перехода, начинают
мигать с частотой 10 Гц (постоянно);

переход подсвечивается прожек�
торами;

функционирует рамка знака из
световозвращающей пленки (по�
стоянно).

Коэффициент безопасности
Для выявления опасных участков до�

рог вводится общий оценочный коэф�
фициент безопасности (КБ) ПП, ха�
рактеризующий условия движения пе�

шеходов на конкретном участке доро�
ги и подходе к нему.

где i — количество средневзвешенных оце�

нок [0, n–1];

wi — весовые коэффициенты;

ki — оценочные коэффициенты, которые

могут быть следующими:

— наличие знаков ПП — kз;

— дорожная разметка — kр;

— наличие действующего светофора — kс;

— зеленые фазы светофора только для пе�

шеходов — kсп;

— освещенность зоны ПП (в сумерки и тем�

ное время суток) — kот;

— освещенность зоны ПП (в светлое время

суток) — kос;
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Рис. 5. Общий вид СОБПП
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Рис. 6. Схема безопасного перехода
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— интенсивность движения транспорта

вблизи ПП — kит;

— интенсивность движения пешеходов

вблизи ПП — kип;

— наличие остановки общественного на�

земного транспорта — kно;

— наличие пешеходного островка безопас�

ности на длинном переходе — kноб.

Оценку каждой переходной зоны же�
лательно проводить по уровням: 
1 — «очень хорошо», 2 — «хорошо», 
3 — «приемлемо», 4 — «плохо», 
5 — «очень плохо». Для корректной
оценки существующих пешеходных
зон предполагается заполнить таблицу,
в которой показателями являются весо�
вые коэффициенты wi, полученные по
вышеприведенной формуле (рис. 8).

В результате внедрения предлагае�
мой СОБПП в практику дорожного дви�
жения:

ПП будет отчетливо выделен для
всех участников движения;

удастся достичь четкого выделе�
ния фактического присутствия пеше�
хода на переходе или в смежной зоне
входа;

будет производиться индикация,
непосредственно и точно связанная с
фактическим присутствием пешеходов:
люди, движущиеся медленно, быстро
или с нормальной скоростью, с детски�
ми колясками, дети и т. д. получат до�
стоверное обозначение;

ситуация на переходе независимо
от возможных помех (едущие машины,
припаркованные автомобили, здания,
мешающие обзору, и т. д.) станет легко
понимаемой для водителя.

Усовершенствование 
средств безопасности

Проблема безопасности пешеход�
ных переходов и разрабатываемая сис�
тема обеспечения безопасности пеше�

ходов обсуждались на IV Международ�
ном форуме «Транспортная безопас�
ность России» в апреле 2011 г. [6].

Для обеспечения безопасности пеше�
ходных переходов и уменьшения числа
ДТП ГИБДД России предложила изме�
нить внешний вид пешеходных пере�
ходов [7]. Действующий ГОСТ Р 52766�
2007 допускает наличие дорожной раз�
метки и знаков, предупреждающих о
приближении к пешеходному перехо�
ду, по сторонам дороги; установка зна�
ков над переходом не регламентирова�
на. Предложения по изменению этого
ГОСТа уже подготовлены. Переходы
предполагается оснастить датчиками
движения, специальными знаками и
спецпокрытием с ультрафиолетовой
подсветкой, работающей на солнечных
батареях или от ветряков (для эконо�
мии электроэнергии).

Продолжается строительство над�
земных переходов.

С ноября 2011 г. проводится широко�
масштабная акция по проверке эксплу�
атационного состояния пешеходных
переходов. На сегодня Госавтоинспек�
ция обследовала более 90 % существую�
щих переходов. Практически на каж�
дом третьем переходе выявлены нару�
шения. Около 25 тыс. (62 %) переходов
из числа имеющих нарушения уже при�
ведены в соответствие предъявляемым
требованиям.

Предложенные ГИБДД новшества
частично внедрены на российских до�
рогах в рамках эксперимента. В част�
ности:

на Минском шоссе в Московской
области пешеходный переход оборудо�
ван ультрафиолетовой подсветкой;

некоторые переходы в Ростовской
области оборудованы дорожными зна�
ками со светодиодами, работающими
за счет альтернативных источников
энергии;

в Липецке проходят эксперименты
с датчиками движения;

в Подмосковье в ближайшие годы
будут построены еще 25 надземных пе�
реходов (их недостаточно, так как все�
го в области 15 тыс. переходов);

в Санкт�Петербурге в нескольких
местах используют знак «Осторожно,
переход!» со светящейся рамкой или
мигающим желтым фонарем; предлага�
ется создать покрытые желто�бело�
красной светоотражающей крошкой
возвышения по всей площади перехода;
подходы к безопасным зебрам будут 
ограждены для исключения их обхода.

Как отметили в ГИБДД, по сравнению
с 2010 г. в 2011 г. общее число ДТП с
участием пешеходов сократилось на
3,7 % (65 959 происшествий), на 
4,4 % снизилось количество раненых 
(61 403 чел.), но число погибших пеше�
ходов не уменьшилось (8 822 чел.).

Подводя итоги, следует отметить, что
в перспективе предлагаемая интеллек�
туальная система обеспечения дорож�
ной безопасности на пешеходных пе�
реходах может быть включена в систе�
му интеллектуального управления
уличным освещением.
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Рис. 7. Схема СОБПП

Рис. 8. Таблица оценки пешеходных переходов
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