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Аннотация. В статье рассмотрены подходы к разработке организаци-

онно-планировочных решений по повышению безопасности дорожного 
движения на нерегулируемых пешеходных переходах в крупнейшем городе – 
Минске. Предложены проектные решения, эффективность которых оцене-
на по критерию минимизации суммарных потерь в дорожном движении. 

Abstract. The article describes the approaches to the development of organ-
izational and planning solutions to improve road safety on unregulated pedes-
trian crossings in the largest city – Minsk. Proposed design solutions, the effec-
tiveness of which is estimated by the criterion of minimizing the total loss in 
road traffic. 

 
Введение 

 

За последние 20 лет число автомобилей в Республике Беларусь увели-
чилось в 4 раза, превысило 3 млн единиц и продолжает расти.  Мы достиг-
ли уровня автомобилизации 300 автомобилей на 1000 жителей и постепен-
но приближаемся к среднеевропейскому уровню, порядка 500 автомобилей 
на 1000 жителей. Этот рост вызвал ряд проблем, связанных с увеличением 
нагрузки на УДС, особенно в городах. Снизилась скорость сообщения, 
ухудшились режимы движения, появились перегрузки, увеличились вы-
бросы в атмосферу и уровень транспортного шума, возросло количество 
аварий. Так, в 2014 году произошло 96 234 аварии (официально зареги-
стрированы МВД), в том числе 4 449 аварий с пострадавшими, в которых 
погибли 740 человек и 4 744 человека получили ранения [1].  
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Постановка проблемы 
 

В современных условиях повышаются требования к проектированию 
улично-дорожной сети, в том числе делает необходимым оценку любого 
варианта принимаемого решения с целью его оптимизации и внедрения 
лучшего мероприятия [2, 3]. Однако, зачастую, проблемы возникают с 
районами с существующей застройкой, которые были построены ранее. И, 
к сожалению, проектирование и реконструкция транспортных объектов 
ведѐтся не на должном уровне и без надлежащего обоснования решений. 
Зачастую, не выполняются даже требования действующих технических 
нормативных правовых актов. Например, положениями [4] требуется оце-
нить качество дорожного движения и рассчитать пропускную способность 
предлагаемых вариантов, однако даже этого не делается. 

 

Подходы и варианты решения 
 

Решение, направленное на регулирование поведения участников до-
рожного движения, требует всесторонней оценки и прогнозирования по-
следствий. На стадии планирования и обоснования инвестиций необходи-
мо оценить эффективность внедрения мероприятия по организации дви-
жения, дабы свести к минимуму риски негативных последствий и 
обеспечить оптимальный баланс целей сообщества (снижение аварийных, 
экономических, экологических и социальных потерь) [3, 5]. 

Поэтому, для отработки алгоритма принятия решений, согласно реко-
мендаций Управления ГАИ Главного управления внутренних дел Минго-
рисполкома, определены объекты, требующие внедрения мероприятий по 
повышению безопасности дорожного движения. 

Первый объект – нерегулируемый пешеходный переход ул. Варвашени, 
д.11. Он расположен на улице с четырьмя полосами движения. Возле пе-
рехода имеется местный проезда – выезд из двора, организованный около 
общежития № 8 МАЗа. Крайние правые полосы используются для стоянки 
автомобилей, поэтому транзитное движение по ним на перегоне не осу-
ществляется. Ширина проезжей части ул. Варвашени (входы А и С) со-
ставляет 15 м – по 2 полосы для движения в каждом направлении. Ширина 
полосы составляет 3,75 м. Встречные потоки отделены друг от друга раз-
меткой 1.3. Островок безопасности для пешеходов отсутствует. 

Пешеходный переход обозначен разметкой 1.14.2 и знаками 5.16.2(1) 
на желтом фоне. Ширина пешеходного перехода – 4 м. 

Тротуары отделены от проезжей части газоном. Состояние тротуаров 
и проезжей части хорошее. ТСОДД находятся в хорошем и отличном 
состоянии. 

Исследуемый пешеходный переход расположен между заездными кар-
манами ОП МПТ («Магазин»).  
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Исследования интенсивности и состав транспортных потоков, а также 
условий движения проводились по методике Белорусского национального 
технического университета в рабочие дни недели.  

В программном комплексе «RTF-Road traffic flows»1 затем были обра-
ботаны исходные данные, в результате чего получены картограммы интен-
сивности и неравномерности движения, диаграммы состава транспортного 
потока и таблицы других параметров. Измерения проводились в будние 
дни в мае-июне 2012 года. 

Результаты выходной информации в виде рисунков 1 и 2, фрагментар-
но, приведены ниже. 

 

 
 

Рисунок 1 – Картограмма средней суммарной интенсивности движения  
(А – от пер. Охотского) 

 
По улице Варвашени вдоль всей проезжей части крайние правые поло-

сы используются для стоянки транспортных средств. Поэтому движение 
осуществляется только по вторым полосам.  

Треугольники боковой видимости определялись экспериментальным пу-
тем (рисунок 3). В соответствии с ТКП 45-3.03-227-2010 «Улицы населен-
ных пунктов. Строительные нормы проектирования» треугольник видимо-
сти нормативный в конфликте транспорт-пешеход при максимальной раз-
решенной скорости, равной 60 км/ч, принят 50м × 10м и равной 40 км/ч, 
принят 40м × 8м. 
                                                           
1 Свидетельство № 222 от 17.09.10г. о регистрации компьютерных программ в Национальном 
центре интеллектуальной собственности// Д.В. Капский, Д.В. Мозалевский, М.К. Мирошник, 
А.В. Коржова; В.Н. Кузьменко; А.С. Полховская; Е.Н.  Костюкович. 
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Рисунок 2 – Диаграмма состава транспортного потока на входе А 
 

Также оценивалась прозрачность треугольника боковой обзорности. 
Если автомобиль виден почти непрерывно (более 90 % времени), то про-
зрачность треугольника боковой видимости отличная. Если видимость 
составляет 70–90 % времени, то прозрачность хорошая (имеются отдель-
ные помехи, например: стойки дорожных знаков, опоры линии электропе-
редач, отдельные нетолстые деревья); если 40–70 % – удовлетворительная 
(значительные помехи, включая отдельные припаркованные автомобили); 
менее 40 % – неудовлетворительная (очень сильные помехи, в том числе, 
деревья, припаркованные грузовые автомобили и автобусы, с трудом или 
перерывами различается главный конфликтующий участник).  

 

 
 

Рисунок 3 – Треугольники боковой видимости в конфликте Т-П 
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Треугольники боковой видимости в конфликте транспорт-пешеход бы-
ли исследованы для средней полосы движения, как на входе А, так и на 
входе С, поскольку первая полоса используется для стоянки транспортных 
средств и движение по ней не осуществляется (рисунок 4). Из-за наличия в 
зоне треугольника боковой видимости припаркованных автомобилей его 
прозрачность является неудовлетворительной, треугольник не соответ-
ствует нормативным требованиям.  

 

 
 

Рисунок 4 – Исследуемый нерегулируемый пешеходный переход  
(вид со входа А) 

 
Также к ухудшению треугольника боковой видимости в конфликте Т-П 

приводит наличие часто растущих деревьев.  
Установлено, что аварийность с участием пешеходов составляет 70–75 % 

среди всех аварий с пострадавшими. До 90 % аварий с пешеходами совер-
шается с участием транспорта, следующего в прямом (транзитном) 
направлении, что объясняется высокой скоростью транспортного потока.  

Поэтому решено применить такие мероприятия, как сужения проезжей 
части, прерывание перспективы прямых участков улиц и исключении воз-
можности сквозного проезда улиц категорий Ж и П с помощью устройства 
направляющих островков, различных зигзагов, искусственных неровно-
стей (хампов – от англ. «hump» – горб, у нас прижилось название «спящий 
полицейский») и шероховатой поверхности (рамблов –  «rumble» – грохот, 
у нас прижилось название – «шумовые полосы») проезжей части, припод-
нятых зон пешеходных переходов и перекрестков. Эти меры получили 
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название «сдерживание скорости движения» (traffic calming) [3, 6–9]. Их 
применение актуально в связи с резким снижением, как показывает стати-
стика, количества аварий с тяжким исходом (гибелью людей и ранений, с 
тяжкими телесными повреждениями). 

На рисунке 5 представлена схема организации движения на участке ос-
новной жилой улицы с элементами устройства сужений в зоне пешеход-
ных переходов, что сокращает время нахождения пешеходов на проезжей 
части и улучшают параметры треугольника боковой видимости (за счет  
ликвидации в зоне треугольника боковой видимости припаркованных ав-
томобилей). 

 

 
 

Рисунок 5 – Схема организации дорожного движения на ул. Варвашени 
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Следующий пешеходный переход через ул. Я. Лучины возле дома № 36 
расположен в Ленинском районе г. Минска. Улица Я. Лучины является 
магистральной улицей районного значения (категория Б4 по ТКП 45-3.03-
227-2010). 

Исследуемый нерегулируемый пешеходный переход ул. Я. Лучины, д. 36 
расположен на перегоне улицы с четырьмя полосами движения, непосред-
ственно перед пешеходным переходом со стороны Игуменского тракта рас-
положен выезд из жилой застройки. Ширина проезжей части ул. Я. Лучины 
составляет 15 м – по 2 полосы движения в каждом направлении (ширина пер-
вых полос – 4 м, вторых – 3,5 м). Встречные потоки разделены линиями 
сплошной дорожной разметки 1.3. Островок безопасности отсутствует.  

Исследуемый пешеходный переход размещается между двумя сосед-
ними остановочными пунктами МПТ («Ул. Я. Лучины» и «Гимназия 
№ 40»), непосредственно возле которых имеются регулируемые пешеход-
ные переходы. В связи с этим исследуемый нерегулируемый пешеходный 
переход в течение всего дня слабо загружен, в вечернее время жильцы 
микрорайона пользуются переходом для выгула собак на пустыре. 

По данным, предоставленным УГАИ ГУВД Мингорисполкома, был 
выполнен анализ аварийности по отчетным авариям, совершенным на 
ул. Я. Лучины. Результаты очагового анализа представлены на рисунке 6. 

Из рисунка 7 видно, что для исследуемого объекта характерны разные 
виды аварий, причем 50 % составляют аварии с наездом на пешехода. Тя-
жесть таких аварий неоспорима, поскольку в этих происшествиях участ-
вуют слабо защищенные участники дорожного движения – пешеходы, ко-
торые обычно получают ранения или погибают. Значительную долю ДТП 
на ул. Я. Лучины составляют столкновения на пересечении – 25 %. ДТП со 
смертельным исходом произошло в результате наезда на препятствие. 

Главными причинами повышенной аварийности на нерегулируемых 
пешеходных переходах являются: недостаточная видимость, особенно бо-
ковая, недостаточная освещенность в темное время суток, недостаточное 
обустройство перекрестка и пешеходных переходов средствами организа-
ции дорожного движения, нечеткость приоритета и др. Основными угро-
зами безопасности являются: наличие припаркованных автомобилей, 
ухудшающих боковую видимость и условия движения на нерегулируемых 
пешеходных переходах; неудовлетворительная прозрачность треугольни-
ков боковой видимости из-за припаркованных автомобилей;  недостаточ-
ная видимость в темное время суток; нарушение Правил дорожного дви-
жения участниками. 

На рисунке 8 приведена схема организации движения с устройством 
приподнятого пешеходного перехода и обустройством островка безопас-
ности. 
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Рисунок 6 – Очаговый анализ аварийности на ул. Я. Лучины 
 
Пешеходный переход через ул. Машиностроителей возле здания № 30 

расположен в Заводском районе г. Минска. Улица Машиностроителей яв-
ляется магистральной улицей районного значения (категория Б4 по ТКП 
45-3.03-227-2010). 

Исследуемый нерегулируемый пешеходный переход ул. Машинострои-
тельной, д. 30 расположен на перегоне улицы. В непосредственной близо-
сти от нерегулируемого пешеходного перехода, за ним по ходу движения 
со стороны улицы Крупской, расположен заезд на стоянку, а перед пере-
ходом – заезд на территорию здания ОАО «БЕЛНИИЛИТ».  
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После проведения соответствующих исследований, разработан вари-
ант, упорядочивающий движения транспортных потоков, а также повы-
шающий безопасность движения пешеходов за счет обустройства кон-
структивно выделенного островка безопасности и приподнятого пешеход-
ного перехода (рисунок 9). 

 

 
 

Рисунок 7 – Распределение аварий по видам ДТП 
 

 
 

Рисунок 8 – Предлагаемый вариант ОДД на пешеходном переходе 
 
На рисунке 10 представлен вариант планировочного решения в зоне 

расположения двух нерегулируемых пешеходных переходов на ул. Пру-
шинских в г. Минске. Планировочным решением предусмотрено сужение 
проезжей части конструктивно и с помощью разметки, дабы сохранить 



201 

возможность движения автомобилей в случае непредвиденных обстоя-
тельств (поломка автомобиля и т.п.). 

 

 
 

Рисунок 9 – Схема организации  движения на ул. Машиностроителей   
 

 
 

Рисунок 10 – Схема организации движения на ул. Прушинских 
 

Заключение 
 

В результате проведенных исследований условий и характеристик до-
рожного движения разработаны организационно-планировочные решения 
по упорядочиванию движения транспортных и пешеходных потоков. Все 
решения оценены по критерию минимизации суммарных (аварийных, эко-
номических и экологических) потерь. Рациональное сочетание всех спосо-
бов психологического воздействия на участников дорожного движения 
должно быть определено на стадии проектирования и включено в проект, 
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несмотря на то, что отдельные работы из подобранного состава, например, 
посадки придорожных насаждений, может осуществляться не дорожными 
службами, а службами ЖКХ. Определение качества зрительного ориенти-
рования водителя и степени психологического воздействия дороги и ее 
окружения на водителя, в связи с безопасностью дорожного движения – 
является областью применения такой перспективной концепции в дорож-
ной отрасли как «аудит безопасности».  
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