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В статті розглядається питання визначення оптималь-
ної довжини між пішохідними переходами. Наведені ос-
новні методи розміщення пішохідних переходів. Запропо-
новано науковий підхід щодо визначення оптимальної до-
вжини між пішохідними переходами, що враховує загаль-
ні витрати на переміщення транспортних та пішохідних 
потоків. Отримано математичну модель оптимальної 
довжини між пішохідними переходами, що враховує ви-
трати пов'язані із виникнення конфліктних ситуацій між 
транспортними та пішохідними потоками.  
Ключові слова: пішохідний перехід, дорожньо-
транспортна пригода, пішохідний потік, сукупні витра-
ти. 

 
 
Вступ. Як показує світовий досвід, рівень ав-

томобілізації буде зростати в міру зростання еконо-
мічного потенціалу країни. Це означає, що будуть 
ускладнюватися всі проблеми, пов'язані з автомобі-
лізацією (екологія, аварійність, транспортні затрим-
ки і т. д.). Разом з тим явно, що розвиток ВДМ буде 
відставати від темпів автомобілізації, і це спричи-
нить за собою подальше підвищення щільності тра-
нспортних потоків, особливо в містах. У цьому зв'я-
зку вирішальне значення матиме продумана і обґру-
нтована для конкретних умов організація транспор-
тних і пішохідних потоків, що дозволяє певною мі-
рою ліквідувати негативні наслідки автомобілізації 
[1].  

Для того, щоб одержати якісні показники руху 
транспортного та пішохідного потоків, необхідно 
правильно обрати той набір характеристик, що є 
найбільш важливим для подальшого дослідження 
особливостей руху транспорту й пішоходів на пере-
тинах міських вулиць (пішохідних переходах).  

Постановка проблеми. В умовах розвиненого 
громадського пасажирського транспорту і високого 
рівня рухливості збільшується ймовірність контак-
тів між пішоходами і транспортом. 

Тому конфлікти між пішоходами та транспор-
том, це найпоширеніші і небезпечні транспортні 
конфлікти в місті [2-3].   

Отже для ефективного планування транспорт-
них вузлів на вулично-дорожній мережі міст, крім 
вивчення та моделювання потоків транспортних за-
собів, необхідно приділяти належну увагу і пішохі-
дним потокам, а саме місцям їх перетину (пішохід-
ним переходам) [4-5]. 

Аналіз останніх досліджень та публікацій. 
Конфліктні ситуації, що виникають між транспорт-
ними та пішохідними потоками створюють пробле-
ми для ефективного функціонування транспортних 
систем з одного боку та шкоду для здоров'я людей з 
іншого. Тому всі заходи щодо забезпечення безпеки 
дорожнього руху на пішохідних переходах спрямо-
вані або на ліквідацію таких конфліктних ситуацій 
або на їх частковий розподіл [1-10]. 

Так в роботах [1, 5] акцентовано увагу ліквіда-
ції конфліктів між транспортними та пішохідними 
потоками шляхом облаштування підземних та над-
земних пішохідних переходів. Але такий підхід реа-
лізовується при інтенсивних потоках (на швидкіс-
них магістралях), де необхідне перетинання в різних 
рівнях. 

В роботах [1-2, 4-5] розглядаються варіанти 
перетинання в одному рівні, як то: 

– нерегульоване перетинання із перевагою пі-
шоходів; 

– регульоване перетинання із почерговим прої-
здом транспортних засобів та переходом пішоходів; 

– регульоване перетинання із одночасним про-
їздом транспортних засобів та переходом пішоходів; 

Але кожен із розглянутих варіантів перети-
нання в одному рівні має свої переваги та недоліки, 
так надання переваги пішохідним потокам збільшує 
затримки транспортних потоків, а надана перевага 
транспортним потокам збільшує аварійність на пі-
шохідних переходах [6-9].  
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Зокрема в роботі [10] розглядається вплив ро-
зміщення штучних нерівностей на безпеку перети-
нання пішоходами проїзної частини. 

Але зручність та безпека пішохідних потоків 
також залежить від відстані між пішохідними пере-
ходами, яка в свою чергу може бути регламентована 
стандартами або визначатися залежно обраних па-
раметрів [11-14]. 

В ДБН В. 2.3-5-2001"Споруди транспорту. Ву-
лиці та дороги населених пунктів" [11] визначено, 
що пішохідні переходи на одному рівні з проїзною 
частиною, при новому будівництві, влаштовуються 
через вулиці (дороги) на відстані один від іншого не 
менше, м:  

1) магістральні вулиці (дороги) загальномісь-
кого значення з регульованим рухом � 300;  

2) магістральні вулиці районного значення � 
250; 

3) вулиці і дороги місцевого значення: 
- житлові вулиці – 150;  
- дороги промислових і комунально-

складських зон – 200. 
Натомість пішохідні переходи в різних рівнях 

зі сходами і пандусами слід розміщувати з інтерва-
лом: 

− 300-600 м – на магістральних вулицях і до-
рогах безперервного руху (у промислових і комуна-
льно-складських зонах відстань може досягати 800 
м); 

− 400-800 м – на лініях швидкісного трамвая і 
залізниць. 

В роботі [13] представлено математичні моделі 
визначення відстані між перехрестями та їх вплив на 
транспортний потік. Але не досліджено розміщення 
пішохідних переходів поза перехрестями та їх вплив 
на транспортний потік. 

Таким чином, в ході аналізу, було з'ясовано, 
що знаходження компромісу між витратами транс-
портних та пішохідних потоків можна досягни шля-
хом раціонального розміщення пішохідних перехо-
дів. 

Мета статті. Метою даної статті є визначення 
впливу конфліктів між транспортними та пішохід-
ними потоками на відстань між пішохідними пере-
ходами. 

Результати досліджень. В роботі [15] було 
визначено математичну модель оптимальної довжи-
нини між пішохідними переходами на поточній до-
вжині ВДМ, за умови мінімуму сукупних витрат су-
спільства, пов’язаних з перетинанням пішохідних та 
транспортних потоків вулично-дорожньої мережі. 

Загальні витрати суспільства, що пов’язані з 
перетином пішохідних переходів ВДМ, були 
визначені як: 

- підхід до пішохідного переходу, 
1Q ; 

- відхід від пішохідного переходу, 
2Q ; 

-  перехід проїзної частини, 
3Q ; 

- утриманням пішохідного переходу, 
4Q ; 

- рух транспортних засобів на одиницю 
довжини, 

5Q ; 

- викид шкідливих речовин у відпрацьованих 
газах автомобілів, 

6Q . 

Саме перехід проїзної частини пов'язаний із 
ризиком виникнення дорожньо-транспортної 
пригоди (ДТП). Тому необхідно визначити цю 
складову та визначити відповідні закономірності. 

Витрати, пов’язані з ризиком виникнення до-
рожньо-транспортної пригоди під час переходу 
проїзної частини можна визначити наступним чи-
ном: 
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де ДТПN  – кількість ДТП, од.; 

ДТПC  – величина збитку заподіяного ДТП, 

грн./од.; 
 пішxL  – довжина між пішохідними переходами, 

км. 
В свою чергу кількість ДТП за рік на пішохід-

ному переході можна визначити за залежністю [16]: 
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де тпN  – інтенсивність транспортного потоку, 

од./год.; 
 підxF  – підхід, до пішого переходу, 

чол./год.  км; 
 відxF  – відхід, від пішого переходу, 

чол./год.  км. 
Використовуючи вираз (2) залежність (1) 

приймає наступний вигляд: 
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Таким чином, загальні витрати будуть стано-

вити: 
 

.7654321 QQQQQQQQзаг      (4) 

 
 
Оптимальна довжина між пішохідними пере-

ходами  пішxL , що забезпечує мінімум сукупних 

витрат суспільства, визначається з умови: 
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Виконавши інтегрування отримуємо формулу 
оптимальної довжини між пішохідними переходами 
 пішxL  
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де , ,нп рм впk k k   коефіцієнти непрямолінійності  пі-

дходу, рельєфу місцевості, та вибору пішохідного 
потоку відповідно; 

пішV   швидкість руху пішоходів, км/год.; 

пС   вартість пішого руху, грн./год.; 

утрС   витрати на утримання пішохідного пе- 

 
реходу, грн./год.; 

зt   час затримки транспортних засобів, год.; 

тпС   вартість руху транспортного потоку, 

грн./год. 
N   кількість викидів, кг/год.; 

гC   вартість впливу шкідливих речовин у відп-

рацьованих газах автомобілів, грн./кг. 
Залежність (6) є складною та багатофактор-

ною, тому для оцінки впливу конфліктів між транс-
портними та пішохідними потоками на оптимальну 
довжину між пішохідними переходами почергово 
будемо змінювати параметри та отримувати чисель-
ні значення (таблиця). 

Таблиця 
Результати моделювання оптимальної довжини між пішохідними переходами 

Інтенсив-
ність тра-
нспортно-
го потоку, 

тпN , 

од./год. 

Кількість пішоходів, що підходять до пішохідного переходу,  підxF , чол./год.  км 

100 500 1000 1500 2000 2500 3000 

Величина збитку заподіяного ДТП, 1000ДТПC грн./од. 

100 0,544 0,243 0,172 0,141 0,122 0,109 0,099 
500 0,675 0,302 0,214 0,174 0,151 0,135 0,123 
1000 0,81 0,362 0,256 0,209 0,181 0,162 0,148 
1500 0,925 0,414 0,293 0,239 0,207 0,185 0,169 
2000 1,027 0,459 0,325 0,265 0,23 0,206 0,188 
2500 1,12 0,501 0,354 0,289 0,251 0,224 0,205 
3000 1,205 0,539 0,381 0,312 0,27 0,241 0,22 

Величина збитку заподіяного ДТП, 10000ДТПC грн./од. 

100 0,545 0,244 0,173 0,141 0,122 0,109 0,1 
500 0,678 0,304 0,215 0,176 0,152 0,136 0,125 
1000 0,814 0,365 0,259 0,212 0,183 0,164 0,15 
1500 0,931 0,418 0,296 0,242 0,21 0,188 0,172 
2000 1,034 0,464 0,329 0,269 0,233 0,209 0,191 
2500 1,128 0,507 0,359 0,294 0,255 0,228 0,208 
3000 1,215 0,546 0,387 0,316 0,274 0,246 0,224 

Величина збитку заподіяного ДТП, 100000ДТПC грн./од. 

100 0,552 0,249 0,176 0,144 0,125 0,112 0,103 
500 0,706 0,322 0,23 0,19 0,165 0,148 0,136 
1000 0,86 0,395 0,284 0,234 0,204 0,184 0,169 
1500 0,991 0,457 0,329 0,271 0,237 0,213 0,196 
2000 1,106 0,511 0,368 0,304 0,266 0,239 0,22 
2500 1,21 0,56 0,404 0,334 0,292 0,263 0,242 
3000 1,306 0,605 0,436 0,361 0,315 0,284 0,261 

Величина збитку заподіяного ДТП, 1000000ДТПC грн./од. 

100 0,618 0,291 0,212 0,176 0,154 0,14 0,129 
500 0,939 0,467 0,348 0,294 0,26 0,237 0,22 
1000 1,227 0,621 0,466 0,394 0,35 0,32 0,297 
1500 1,46 0,743 0,559 0,474 0,422 0,385 0,358 
2000 1,66 0,848 0,639 0,542 0,482 0,441 0,41 
2500 1,838 0,942 0,71 0,602 0,536 0,49 0,456 
3000 2,001 1,027 0,774 0,657 0,585 0,535 0,498 
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Як бачимо відбувається істотний вплив 
величин транспортних та пішохідних потоків й 
напроти не спостерігається суттєвого впливу витрат 
пов'язаних із ДТП. Але така закономірність може 
бути пов'язана із обраною регресійною моделлю. 
Тому, в подальшому, необхідно дослідити вплив 
параметрів транспортних та пішохідних потоків на 
виникнення ДТП. 

Висновки. Наведені дослідження дозволяють 
зробити висновок, що на оптимальну довжину між 
пішохідними переходами прямо пропорційно 
впливають швидкість руху пішохода, витрати на 
утримання пішохідного переходу, інтенсивність 
транспортного потоку, час затримки транспортних 
засобів, вартість руху транспортного потоку, 
кількість викидів, вартість впливу шкідливих 
речовин у відпрацьованих газах автомобілів та 
витрати пов'язані із ДТП, обернено пропорційно – 
вартість пішого руху, підхід та відхід до та від 
пішохідного переходу. 

При цьому проведені дослідження дозволяють 
виявити закономірності впливу величини 
пішохідного та транспортних потоків на оптимальну 
довжину між пішохідними потоками при різній 
величині збитків, що заподіяні ДТП.  

В подальшому необхідно дослідити вплив 
параметрів транспортних та пішохідних потоків на 
виникнення ДТП. 
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Ермак Е.М. Определение влияния конфликтов 
между транспортными и пешеходными потоками на 
расстояние между пешеходными переходами 

В статье рассматривается вопрос определения оп-
тимальной длины между пешеходными переходами. При-
ведены основные методы размещения пешеходных пере-
ходов. Предложено научный подход к определению опти-
мальной длины между пешеходными переходами, учиты-
вающий общие затраты на перемещение транспортных 
и пешеходных потоков. Получена математическая мо-
дель оптимальной длины между пешеходными перехода-
ми, учитывающая затраты связанные с возникновения 
конфликтных ситуаций между транспортными и пеше-
ходными потоками. 

Ключевые слова: пешеходный переход, дорожно-
транспортное происшествие, пешеходный поток, сово-
купные расходы.  

 
Iermak O. Determine the impact of the conflict be-

tween transport and pedestrian flows to the distance be-
tween the pedestrian crossing 

The article discusses determine the optimal length be-
tween pedestrian crossings. The basic methods of placing pe-
destrian crossings, which are based on securing the crossing 
of traffic and pedestrian flows. Identified weaknesses allowed 
to offer a scientific approach to determine the optimal length 
between pedestrian crossings, taking into account the total 
cost of moving traffic and pedestrian flows. This takes into ac-
count how social and environmental standards as transport 
and security. Mathematical model of optimal length between 
pedestrian crossings, taking into account the costs associated 
with conflict situations between transport and pedestrian 
flows. The result was modeling the optimal length between pe-
destrian crossings at different values of costs associated with 
traffic accidents. 

Keywords: crosswalk, traffic accidents, pedestrian flow, 
total cost. 
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