


60 4-е Руководство ЦАРЭС по инженерному обеспечению безопасности дорожного движения VI. 	 Сооружения В Помощь Пешеходам

212.	 Хорошо спроектированная пешеходная дорожка

•	 должна быть ровной, с всепогодным покрытием 
(бетон, асфальт или утрамбованный щебень);

•	 не должна скользить в сырую, снежную или ледяную 
погоду;

•	 должна быть не менее 1,2 м в ширину, и намного 
шире, если позволяет пространство и требуют 
объемы движения (см. Таблицу 9);

•	 должна быть сплошной, а лучше – по обе стороны 
улицы;

•	 доступна для всех – в том числе, для пешеходов на 
инвалидных колясках и костылях;

•	 не должна иметь препятствий (например, таких как 
гидранты, знаки, места для сидения) и предметов, за 
которые можно зацепиться;

•	 должна находиться более чем в 2 метрах от 
ближайшей полосы движения;

•	 должна быть адекватно дренированной, с 
поперечным уклоном профиля проезжей части 
улицы в 1-2,5% для мощеных дорог (более крутое 
поперечное падение может вызвать проблемы – 
особенно, для пожилых людей, лиц с ограниченными 
физическими возможностями и пешеходов на 
колесах); и

•	 должна находиться в хорошем состоянии, чтобы 
поверхность была безопасной для всех (без выбоин), 
а чистая габаритная ширина соответствовала 
ширине дорожки (см. Рисунок 14).

213.	 Эту ширину следует увеличивать в тех местах, где

•	 ожидается большое количество пешеходов;
•	 пешеходная дорожка примыкает к проезжей части 

или парковочной полосе;
•	 пешеходная дорожка совмещена с велосипедными 

объектами;
•	 пешеходная дорожка предназначена для людей с 

ограниченными возможностями; или
•	 ожидается обгон пользователей дорожки. 

B.	� Устранение опасности спотыкания 
или цепляния

214.	 Может показаться удивительным то, какие 
предметы кладут или оставляют на пешеходных 
дорожках и вдоль обочин. Многие из них могут 
представлять угрозу спотыкания или цепляния ничего 
не подозревающих пешеходов, проходящих мимо. Вот 
лишь некоторые общие примеры:

•	 неровная брусчатка или бетонная тротуарная 
плитка;

•	 плохо восстановленные пешеходные дорожки после 
рытья траншей или ремонтных работ;

•	 пни, которые не удаляются полностью после 
спиливания дерева;

Пешеходные дорожки. Пешеходные дорожки должны находиться в хорошем состоянии. Заросшая растительность может уменьшить 
эффективную ширину пешеходной дорожки и стать особой проблемой для пешеходов на колесах, пешеходов с ограниченными сенсорными 
возможностями или подвижностью. Для некоторых людей большие ямы могут просто создавать неудобство, но для пешеходов-инвалидов 
они являются серьезным препятствием.

Таблица 9: Требования к ширине 
пешеходных дорожек

Ситуация
Рекомендуемая 

минимальная ширина (м)
Маленький пешеходный 
поток

1,2 м – это общий минимум 
для большинства дорог 
и улиц, и это – чистая 
габаритная ширина, 

необходимая для одной 
инвалидной коляски.

Большой пешеходный 
поток

2,4 м (и шире для больших 
объемов – например, в 

коммерческих и торговых 
зонах)

Для проезда инвалидных 
колясок

1,8 м

Для лиц с другими 
ограниченными 
возможностями

1,0 м

м = метр
Источник: AUSTROADS (2017c).  
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•	 основания придорожных столбов/указателей, 
оставленные после удаления знаков и столбов;

•	 неровные крышки колодцев или ручки для подъема 
крышек;

•	 плохо расположенная или неприметная уличная 
мебель;

•	 остатки старых пешеходных или защитных 
ограждений;

•	 ступеньки в прилегающие здания;
•	 подъездные пути на уровнях, отличных от уровня 

пешеходной дорожки;
•	 корни деревьев, камни и элементы ландшафтного 

дизайна;
•	 неглубокие участки, на которых образуется лед (и 

другие скользкие участки, покрытые плиткой);
•	 слишком низкие дорожные знаки (режущие или 

царапающие головы пешеходов высокого роста);
•	 незаконно припаркованные автомобили; и
•	 разросшаяся растительность (из частных садов и 

элементов уличного озеленения, за которые можно 
зацепиться одеждой, ногами или руками).

215.	 Имеется еще множество других опасностей. 
Инженеры должны поставить себя на место своих 
клиентов и проверить сеть пешеходных дорожек и 
других объектов, находящихся в их ведении. 

216.	 Устранение этих опасностей и ремонт 
дорожек улучшают эти пешеходные объекты и могут 
предотвратить многие инциденты. Большинство из них 
весьма незначительны, но иногда – особенно, когда 
речь идет о пожилых людях – опасность споткнуться 
и зацепиться может привести к переломам и долго 
заживающим травмам. Регулярное обслуживание 
пешеходных дорожек и мест, используемых 
пешеходами, должно быть постоянной работой местных 
властей и дорожных управлений. Многое можно сделать 
при умеренных затратах.

Функциональные пешеходные дорожки. Пешеходные дорожки должны быть максимально широкими, плоскими и гладкими, а также 
должны иметь всепогодное покрытие. Поверхности пешеходных дорожек, которые минимизируют риск поскользнуться во влажных или 
ледяных условиях, должны быть ключевым фактором для городов ЦАРЭС. Функциональность – ключ к созданию хороших пешеходных 
дорожек, а хорошие пешеходные дорожки поощряют пешие прогулки.
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C.	 Пандусы (гладкие переходы)

217.	 Бордюрные пандусы обеспечивают 
беспрепятственный доступ между пешеходной дорожкой 
и дорогой для людей в инвалидных колясках, а также для 
тех, кто пользуется колясками, ходунками или ручными 
тележками. Пандусы – это удобные места для пешеходов с 
ограничениями в передвижении, которые могут переходить 
с дороги на пешеходную дорожку или наоборот, без 
необходимости заходить на высокие бордюры и спускаться 
с них. Бордюрные пандусы с плавным изменением уровня 
между пешеходной дорожкой и дорожным покрытием 
обеспечивают безопасный и легкий доступ для пешеходов 
– в том числе, для людей с ограниченными физическими 
возможностями и лиц с персональными мобильными 
устройствами (средство индивидуальной мобильности). 

218.	 Пандус (иногда называемый плавным переходом или 
переходом для детской коляски, потому что он помогает 
родителям с колясками) может направлять пешеходов к 
одобренному переходу. По этой причине пандусы должны 

устанавливаться единообразно во всех тех местах, где 
пешеходам необходимо пересечь дорогу – с переходом или 
без него.

219.	 Все проекты новых дорог должны включать в 
себя пандусы в качестве стандартного элемента работ. 
Кроме того, положительной и относительно недорогой 
инициативой было бы обследование дорожной сети и 
разработка программы работ по строительству бордюрных 
переходов там, где это необходимо. Пандусы необходимы 
на всех городских улицах и в отдельных местах на 
сельских дорогах, но больше всего они нужны для 
обслуживания инвалидов-колясочников и других групп с 
ограниченными физическими возможностями. Ежегодная 
программа строительства новых пандусов должна быть 
сосредоточена на местах, используемых инвалидами 
и пожилыми людьми, а также на местах массового 
скопления людей в оживленных торговых центрах, школах, 
больницах, местах отправления религиозных обрядов и 
автобусных остановках. Даже если годовой бюджет сможет 
поддержать лишь несколько пандусов, улучшенная среда 
для пешеходов в городских районах вскоре улучшится.

Проведение регулярных проверок. Участок должен быть проинспектирован в дневное и ночное время, и его следует тщательно осмотреть на 
предмет нахождения на пешеходной дорожке ненужных предметов, о которые могут споткнуться или зацепиться пешеходы. Остатки бетонных 
блоков, незаконно припаркованные автомобили и неровные обледеневшие пешеходные дорожки являются обычными проблемами, вызывающими 
спотыкание или цепляние в городах региона ЦАРЭС. Некоторые из них более очевидны, нежели другие, но все они могут травмировать пешеходов и 
препятствовать ходьбе.
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220.	 Бордюрные пандусы (типовая конструкция показана 
на рисунке 15) должны

•	 иметь гладкую противоскользящую поверхность с 
максимальным уклоном 1: 8 (желательно, меньше);

•	 иметь более плоский уклон бордюра (например, 1:10) 
с тактильными наземными индикаторами поверхности 
(ТНИП), обеспечивающими более плавный переход 
между дорожным покрытием и тропой;

•	 быть ориентированы под прямым углом к дороге 
(чтобы направлять слабовидящих пешеходов к 
пешеходному переходу);

•	 быть выровнены и непрерывны, со съездом на другой 
стороне дороги;

•	 иметь ширину, достаточную для ожидаемого 
количества пешеходов;

•	 не должны иметь острых граней;
•	 не должны иметь вертикального выступа на краю 

дренажного канала, так как это препятствует 
свободному перемещению инвалидных колясок; и

•	 иметь хороший поверхностный дренаж, чтобы 
избежать низких точек и скопления воды на 
пешеходных переходах. Например, водозаборные 
отверстия следует размещать на дороге 
непосредственно перед пандусами, чтобы 
минимизировать количество воды, проходящей через 
канал в местах переходов с пандусами.

221.	 Градиент 1:8 позволяет пешеходу с ослабленным 
зрением определять изменение уклона без помощи 
ТНИП. Если бы он был более плоским, слабовидящий 
человек мог бы не распознать изменение уровня и мог 
бы оступиться или споткнуться. Такие инциденты могут 

приводить к более широкому использованию ТНИП, 
что нежелательно для многих пешеходов на колесах. 
Следует избегать создания выступов у дренажного 
канала или края бордюра, чтобы инвалидные 
коляски могли свободно передвигаться. Градуировка 
поверхности для дренажа на перекрестках должна 
быть спроектирована таким образом, чтобы исключить 
низкие точки и скопление воды на пешеходных 
переходах и у пандусов.

D.	� Тактильные наземные индикаторы 
поверхности (ТНИП)

222.	 Тактильное покрытие (также называемое ТНИП, 
тактильными индикаторами пешеходной поверхности 
или обнаруживаемыми предупреждающими 
поверхностями) представляет собой систему 
текстурированных плиток, размещаемых на 
пешеходных дорожках, ступенях, платформах 
железнодорожных станций и в других общественных 
местах для помощи пешеходам с нарушениями 
зрения. Тактильные предупреждения представляют 
собой характерный рисунок поверхности, который 
можно обнаружить с помощью трости или ноги, 
чтобы предупредить слабовидящих о возможности 
столкновения или опасности впереди (улица, 
ступеньки или изменение уклона), или о том, что 
может потребоваться смена направления (поворот с 
пешеходной дорожки в сторону автобусной остановки).

223.	 Не выцветающие, нескользящие и не 
расслаивающиеся ТНИП – полезные устройства, которые 

Рисунок 15: Пример конструкции бордюрного пандусаExample of a curb ramp design

ОТРЕЗОК А-А

ПЛАН

ВИД СПЕРЕДИ В

A
B

45o45o

Вверх Вверх

Откос

ОткосБордюр

Минимум
1000 мм поверхность 

бордюра

мм = миллиметр

Уклон откоса макс. 1:8

Максимум 
1520 мм

max. = максимально, min. = минимально, mm = миллиметр.
Источник: AUSTROADS (2017a), стр. 60.
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помогают людям с ослабленным зрением ориентироваться 
самостоятельно с большей независимостью. Современные 
ТНИП (обычно называемые тактильными элементами) 
изготавливаются из высокотехнологичного полиуретана, 
металлических композитов или керамики. Они должны 
быть прочными, долговечными и функциональными 
в экстремальных условиях (от изнуряющей жары до 
морозного холода). Важно отметить, что они должны быть 
одинаковыми по конструкции, размеру и установке, чтобы 
инвалиды по зрению могли извлечь из них максимальную 
пользу. Имеется два типа тактильных устройств, каждое из 
которых служит разной цели:

•	 Плитки с ямками, плитки с пунктирной линией (с 
приподнятыми узлами) – это плитки предупреждения. 
Они используются для того, чтобы предупредить 
слабовидящих о непосредственной конфликтной точке 
на пересечении дорог.

•	 Ребристая плитка, плитки продольной формы (с 
выступающими ребрами), является направляющей 
плиткой. Она направляет пешеходов к выбранным 
точкам, включая места, где они могут захотеть изменить 
направление.

224.	 При планировании реализации программы 
тактильного покрытия в городе важно использовать 
устройства для укладки последовательно, в соответствии 
с национальными инструкциями (если таковые имеются), 
а также последовательно обслуживать аналогичные 
места. Пешеходы с ослабленным зрением полагаются 
на последовательность, чтобы точно интерпретировать 
те подсказки, которые дают тактильные элементы. 
Соблюдение национальных стандартов – неотъемлемая 
часть процесса выбора и установки продукта. Чтобы 
поддерживать последовательность, необходимо учитывать 
несколько факторов:

•	 однородность размеров;
•	 точность установки, включая точность интервалов и 

использование правильного клеящего материала;
•	 яркостный контраст, поскольку многие люди с 

ослабленным зрением все еще сохраняют частичное 
зрение и могут определять контраст, обеспечиваемый 
ТНИП подходящего цвета; и

•	 сопротивление скольжению ТНИП – особенно, во 
влажных условиях, поскольку их часто размещают 
в опасных местах, таких как автобусные остановки, 
эскалаторы, наверху лестниц и на пешеходных 
объектах.

225.	 При размещении узловых (предупреждающих) 
тактильных элементов необходимо учитывать несколько 
основных соображений. Эти текстурированные плитки 
используются

•	 для обозначения верха и низа ступеней и лестниц, 
пандусов, эскалаторов и движущихся дорожек;

•	 для обозначения опасностей в открытых общественных 
местах, включая опасности спотыкания;

•	 для обозначения общих пространств для пешеходов 
и транспортных средств (обычно, велосипедистов), 
где поверхности имеют одинаковый класс и отделение 
требуется в целях безопасности;

Пандусы – желательная характеристика. Пандусы (с переходом 
или без него) помогают пешеходам с ограниченными физическими 
возможностями передвижения, колесным пешеходам и родителям 
с колясками. Они помогают определить точку пересечения и, 
направляя пешеходов в одно место, помогают водителям быть 
лучше осведомленными о пересекающих дорогу пешеходах. 
Пандус должен быть достаточно широким для того, чтобы 
удовлетворять спрос, а уклон (максимум, 1:8) должен служить 
интересам пешеходов на колясках.
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Использование тактильных элементов. Направляющие (ребристые) тактильные элементы обеспечивают ориентирование на открытых 
пространствах. Они также направляют пользователей к месту назначения, указывая точки изменения направления вдоль маршрута. 
Предупреждающие (узловые) тактильные знаки информируют пользователей об опасности впереди.

•	 для обозначения начала точек пересечения дорог – 
например, пешеходных переходов;

•	 для предупреждения о потенциально опасных точках 
въезда и выезда на автостоянку;

•	 для обозначения мест посадки на автобусных 
остановках, вокзалах и паромных терминалах, где 
падение с платформы или края пристани может быть 
серьезным; и

•	 для обозначения стены, выступающей на пути 
движения, или любой конструкции с зазором над 
головой менее 2 метров (например, нижней стороны 
лестничного марша), не изолированной заграждением.

226.	 Тактильные элементы направления (ребристая 
плитка) позволяют ориентироваться на открытых 
пространствах в отсутствие других ориентиров – таких как 
стена или забор. Эти индикаторы выполняют две функции. 
Одна из них – «провести» пешехода по доступному 
пути к пункту обслуживания – например, пункту помощи 
или билетной кассе. Другая – пересечь доступный путь 
движения, чтобы указать направление к ориентирам, 
находящимся за пределами пути – таким как пешеходные 
переходы между двумя перекрестками, автобусные 
остановки или вход в важное общественное здание.
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E.	� Островки безопасности для 
пешеходов

227.	 Островки безопасности для пешеходов – это 
приподнятые над поверхностью участки (островки), обычно 
посреди проезжей части дороги, стоя на которых пешеходы 
могут безопасно дождаться перерыва в движении 
автомобильного потока, чтобы закончить свой переход 
через дорогу. Островки безопасности делают переход 
дороги проще и безопаснее для пешеходов, поскольку 
помогают перейти дорогу в два этапа. Одновременный 
переход в одном направлении сокращает задержку 
пешеходов на 90%, а также повышает безопасность. 
Исследования (Приложение 2) показали, что островки 
безопасности для пешеходов сокращают количество ДТП 
на 50%. 

228.	 Островки безопасности для пешеходов – это 
практичные устройства, которые можно установить с 
небольшими затратами и которые

•	 не требуют значительного обслуживания;
•	 повышают осведомленность автомобилистов о 

возможном присутствии пешеходов;
•	 предлагают пешеходам определенную степень 

физической защиты;
•	 дают пешеходам возможность безопасно стоять 

посреди дороги и следить за встречным движением 
автомобилей по одному направлению за раз;

•	 сокращают задержки и повышают безопасность 
пешеходов;

•	 могут быть полезными в тех местах, где формальный 
переход может приводить к заторам на дорогах; и

•	 могут использоваться вместе с устройствами отделения 
по времени – такими как пешеходные переходы (зебра), 
переходы типа PUFFIN или УПС.

229.	 Островки безопасности для пешеходов лучше всего 
подходят для следующих условий движения:

•	 Городская среда, где скорость движения не превышает 
60 км/ч.

•	 Улицы с двусторонним и двусторонним движением. 
Но они также полезны и на широких многополосных 
дорогах.

•	 Места, в которых пешеходы переходят дорогу с 
интенсивным движением транспорта на значительном 
протяжении – например, на оживленных торговых 
улицах. В таких условиях несколько продуманно 
расположенных островков безопасности для пешеходов 
будут приносить пешеходам больше пользы, нежели 
один переход, который может находиться в сотнях 
метров от того места, где многие хотят перейти.

•	 Дороги с двумя и четырьмя полосами движения, 
даже если может потребоваться некоторое 
локальное расширение для размещения островка 
безопасности для пешеходов. Когда для этой цели 
необходимо расширить дорогу, следует предусмотреть 
соответствующие конусы бокового смещения и большое 
количество штрихов на тротуаре на каждом подходе, 
чтобы обеспечить заметность островка безопасности 
для пешеходов. Не следует создавать точку сжатия для 
велосипедистов.

•	 Места, в которых пешеходам требуется помощь при 
переходе дороги, но где расположение пешеходного 
перехода (зебры) не может быть оправданным (из-
за ширины дороги или малого объема пешеходного 
движения). 

230.	 При проектировании островков безопасности 
для пешеходов необходимо учитывать следующие 
конструктивные особенности: 

•	 Ширина. Островки безопасности для пешеходов 
должны быть не менее 2 метров в ширину (узкие 
островки безопасности для пешеходов подвергают 
пешеходов риску столкнуться с нависающими грузами и 
зеркалами грузовиков). Это также минимальная ширина 
для пешеходов, идущих со своими велосипедами, 
или для родителей с ребенком в коляске. Там, где 
пешеходный спрос выше, следует предусмотреть 
ширину 3 метра (или более).

•	 Длина. Укрытие для пешеходов должно быть 
достаточно длинным для того, чтобы его могли видеть 
приближающиеся водители (полезными ориентирами 
являются минимальная длина 10 метров в переулках 
и 20 метров на основных дорогах). Оно также должно 
быть достаточно длинным для того, чтобы вместить 
ожидаемое количество ожидающих пешеходов.

•	 Уровень. Пешеходная дорожка и места для стоянки 
внутри них должны совпадать с проезжей частью, 
чтобы инвалиды-колясочники, люди с колясками, 
велосипедисты и все остальные могли легко добраться 
до островка безопасности для пешеходов, не 
пытаясь преодолеть бордюр. Если это невозможно 
сделать, следует соорудить профессионально 
спроектированные пандусы.

•	 Строительные материалы. Островки безопасности 
для пешеходов должны быть построены в виде 
окруженных бордюром (а не просто окрашенных) 
выступов над поверхностью проезжей части, а 
используемый материал поверхности должен 
заметно отличаться от материала, используемого для 
дорожного покрытия.

•	 Указатели. Предупреждающие знаки и 
дополнительные уличные фонари необходимы на 
каждом островке безопасности для пешеходов.

•	 Разметка на проезжей части. Островки безопасности 
для пешеходов должны иметь разметку на проезжей 
части, чтобы гарантировать, что транспортные средства 
безопасно проезжают мимо островков безопасности 
и что проезжая часть не является неожиданно 
ограниченной. Количество полос движения на подходе 
к островку должно быть сохранено и за островком; 
линейную разметку, возможно, придется изменить, чтобы 
уменьшить ширину полосы движения, и применить 
для этой цели меры контроля парковки. Если островки 
безопасности для пешеходов необходимы через 
последовательные близко расположенные друг к другу 
интервалы вдоль улицы, следует подумать о том, чтобы 
обеспечить непрерывную приподнятую центральную 
разделительную полосу на дорожном покрытии или 
участок, выполненный заподлицо с дорожным покрытием 
(с помощью разделительных линий на дорожном 
покрытии), и соединяющий отдельные островки.

•	 Переходы в шахматном порядке. Если островок 
безопасности для пешеходов используется вместе с 
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Островки безопасности для пешеходов. Островки безопасности для пешеходов должны быть заметны, и на дорожном покрытии с 
каждого конца такого островка должна быть нанесена штриховка для их четкого обозначения. Полунаклонный бордюр из сборных блоков 
обеспечивает легкий доступ пешеходов и помогает перенаправить транспортные средства без повреждений при столкновениях на низкой 
скорости. Хорошие указатели (обычно, такие как «Объезд препятствия справа» или «Объезд препятствия слева») добавляют островкам 
безопасности для пешеходов вертикальности и должны заменяться после столкновения. Сквозной проход, пролегающий на уровне 
заподлицо с дорогой, способствует переводу пешеходов через дорогу, помогая при этом инвалидам – особенно, в инвалидных колясках.

пешеходным переходом (зебра) или УПС, через островки 
безопасности для пешеходов следует проложить 
шахматный переход, чтобы пешеходы находились лицом 
к приближающимся транспортным средствам на той 
стороне дороги, которую они собираются пересечь.

•	 Адекватное освещение. Островки безопасности 
для пешеходов во всех случаях должны быть 
достаточно освещены в соответствии с национальными 
стандартами уличного освещения.

Островки безопасности для 
пешеходов и бордюры – 
отличные, но недооцененные 
пешеходные объекты.
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231.	 Островки безопасности для пешеходов могут 
использоваться вместе с бордюрами для дальнейшего 
уменьшения ширины дороги там, где это необходимо. 
Важно обеспечить проемы или бордюры на островке 
безопасности для пешеходов и на пешеходных дорожках, 
подходящих к островку безопасности для пешеходов с 
любой стороны дороги.

232.	 Высота и расположение знаков и других элементов 
обустройства дороги должны быть выбраны таким образом, 
чтобы обеспечить четкую линию обзора как для пешеходов, 
так и для водителей. В частности, высота знаков на 
пути пешеходов должна быть не менее 2,0 м над краем 
бордюра, чтобы не мешать пешеходам. Также необходимо 
следить за тем, чтобы линия прямой видимости между 
водителями и пешеходами не была закрыта, а пешеходы – 
особенно, маленькие дети – не скрывались за дорожными 
знаками в критических местах. Это часто происходит 
из-за знаков «Объезд препятствия справа» (или «Объезд 
препятствия слева»), установленных на узких проходах и 
островках безопасности для пешеходов. Чтобы избежать 
этих проблем, знаки следует поднимать или устанавливать 
ниже.

233.	 Разделительные островки на перекрестках могут 
служить островками безопасности для пешеходов 
(особенно, для помощи пешеходам при переходе 
второстепенной дороги) и обеспечивают дополнительную 
безопасность в этих местах. Они предотвращают срезание 
водителями углов и, тем самым, помогают пешеходам 
верно воспринимать просветы в движении.

F.	 Расширения тротуаров

234.	 Расширения тротуаров за счет удлинения бордюра 
– это физические изменения, внесенные в линию бордюра, 
которые удлиняют пешеходную дорожку или выходят на 
дорогу и уменьшают фактическую ширину проезжей части 
(Рисунок 16). Таким образом, расширение тротуаров за 
счет удлинения бордюров сокращает расстояние, которое 
пешеходы должны пройти при переходе дороги, сокращают 
подверженность пешеходов риску взаимодействия с 
движущимся транспортом и повышают безопасность 
пешеходов.

235.	 Расширение тротуаров дает много преимуществ. 
Оно

•	 позволяет пешеходам видеть и быть увиденными;
•	 препятствует незаконной парковке (в неположенном 

месте) вблизи перекрестков и переходов;
•	 помогает формализовать угловую парковку (под углом к 

тротуару);
•	 выделяет переходы между двумя перекрестками и 

хорошо работает с «хампами» на дорожном покрытии; и
•	 может хорошо работать на выбранных магистралях, 

при условии, что им не нужна обочина для автобусной 
полосы или для полосы движения в час пик.

236.	 Хорошее расширение тротуара уменьшит ширину 
улицы – как визуально, так и физически. Это может дать 
место для малых архитектурных форм, а иногда даже и 
для ландшафтного дизайна. Тем не менее, необходимо 
сделать небольшое предостережение, так как некоторые 
элементы обустройства дороги могут стать опасностью 

Рисунок 16: Схема расширения тротуара за счет бордюрного пандуса и ТНИП 

A typical curb extension

«Красная» линия застройки

Откос
ТНИП, предупреждающие 

об опасности

Указатели направления 
(ТНИП )

ТНИП = тактильные наземные индикаторы поверхности.
Источник: AUSTROADS (2017a), стр. 58..
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Расширения тротуаров помогают пешеходам видеть и быть видимыми. Они могут быть размещены на пешеходных объектах 
(например, на переходах типа «зебра», УПС или переходах PUFFIN). Их можно комбинировать с островками безопасности для пешеходов в 
зависимости от ширины дороги, хотя они хорошо работают и сами по себе (обычно, в условиях с низкой интенсивностью движения), где они 
уменьшают ширину дороги, которую могут пересечь пешеходы.

на дороге, а слишком большое количество озеленения 
(без надлежащего ухода) может затруднить обзор между 
транспортными средствами и пешеходами. Расширения 
тротуаров можно использовать отдельно, между двумя 
перекрестками или на перекрестках. Они также могут 
быть объединены с формальным пешеходным объектом, 
включая светофоры на перекрестках, пешеходные 
переходы (зебра), УПС (все варианты) и даже островки 
безопасности для пешеходов (Рисунок 17).

237.	 При размещении на перекрестках расширения 
тротуаров за счет бордюров помогают контролировать 
парковку и предотвращают парковку автомобилей 

слишком близко к перекрестку. Парковка в неположенном 
месте на перекрестках или рядом с ними не только 
является серьезной причиной столкновений автомобилей 
с пешеходами, но и может мешать повороту крупных 
транспортных средств и автомобилей скорой помощи. 
За счет уменьшения радиуса поворота на перекрестке 
тщательно спроектированные расширения тротуаров 
могут замедлить поворот транспортных средств, что еще 
больше снизит риск для пешеходов. Расширения тротуаров 
также создают дополнительное пространство для пандусов 
и могут помочь обеспечить более ровную пешеходную 
дорожку. Но расширения тротуаров за счет бордюров 
нельзя устанавливать везде. Как правило, они подходят 
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только там, где есть уличная парковка. Их нельзя строить 
на автобусных полосах или других полосах движения, где 
их могут ударить автомобили. 

238.	 Таким образом, расширения тротуаров повышают 
безопасность пешеходов и других людей на перекрестках 
и между двумя перекрестками. Они направляют 
пешеходов к точке пересечения и позволяют им видеть 
и быть видимыми; они сокращают расстояние перехода 
(и, следовательно, время перехода), а также помогают 
контролировать парковку транспортных средств. 
Расширения тротуаров – недорогие устройства, не 
требующие особого обслуживания.

G.	� Центральные разделительные 
полосы

239.	 Центральные разделительные полосы 
спроектированы и построены для создания отделенных 
дорог и автомагистралей. Их основная цель – разделить 
два направления движения и контролировать места, где 
можно делать повороты налево (в Пакистане – повороты 
направо) и развороты. Таким образом, центральные 
разделительные полосы на дорожном покрытии 
обеспечивают постоянную форму контроля над маневрами 
водителей транспортных средств.

240.	 Центральные разделительные полосы редко – 
если, вообще, когда-либо – строятся исключительно 
для того, чтобы помочь пешеходам переходить дороги с 
интенсивным движением, хотя облегчение передвижения 
через дороги является второстепенным преимуществом, 
которое они предлагают. Центральную разделительную 
полосу на дорожном покрытии можно рассматривать 
как удлиненный пешеходный островок безопасности 
– безопасный перевалочный пункт для пешеходов на 

полпути через дорогу. Возможность выбирать промежуток 
в одном направлении движения значительно сокращает 
задержки пешеходов. Чтобы центральная разделительная 
полоса на дорожном покрытии служила эффективным 
островком безопасности для пешеходов, она должна быть 
достаточно широкой (не менее 2 метров, но, желательно, 
большей ширины). Растительность или ландшафт на 
центральной разделительной полосе не должны закрывать 
поле зрения пешеходов в критических местах.

241.	 Вот несколько полезных советов для безопасных 
центральных разделительных полос в городской местности:

•	 Центральная разделительная полоса должна 
использоваться для того, чтобы пешеходы могли 
поэтапно переходить дорогу на активных переходах 
(УПС, PUFFIN).

•	 Автомобильное движение следует останавливать в 
одном направлении, чтобы минимизировать задержку 
водителей. Для этого требуется достаточно места для 
пешеходов на центральной разделительной полосе.

•	 Поле зрения должны быть открытыми (соразмерно 
скорости движения).

•	 В известных местах на центральной разделительной 
полосе необходимо обеспечить всепогодное покрытие.

•	 Сквозной проход должен быть оборудован в тех 
местах на центральной разделительной полосе, 
где пересекаются группы пешеходов (например, на 
автобусных остановках и возле рынков). Проходы на 
уровне дороги полезны для всех пешеходов – особенно, 
для тех, кто передвигается на костылях и в инвалидных 
креслах.

•	 Для освещения таких дорог следует использовать 
уличные фонари. Дополнительное освещение 
необходимо установить на всех переходах, а также в тех 
местах вдоль дороги, где проезжую часть пересекают 
группы пешеходов.

Рисунок 17: Расширения тротуаров, используемые в сочетании с пешеходным 
переходом (зебра)

Curb extensions used in conjunction with a pedestrian (zebra) crossing

«КРАСНАЯ» ЛИНИЯ ЗАСТРОЙКИ

Бордюр (кромка тротуара) и канал

Источник: Азиатский банк развития.
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Центральные разделительные полосы в городской местности. Центральные разделительные полосы могут быть полезны пешеходам – 
особенно, в тех местах, где переходы могут вызывать заторы на дорогах. В городских районах они могут выступать в качестве протяженных островков 
безопасности для пешеходов, а в сельской местности они позволяют пешеходам поэтапно переходить высокоскоростные дороги. Поэтому поле 
зрения должно быть четким, а центральная разделительная полоса должна быть достаточно широкой для того, чтобы обеспечить достаточное 
пространство для пешеходов, ожидающих перехода через дорогу. Сквозные дорожки обеспечивают доступ для пешеходов с ограниченными 
возможностями и помогают направлять пешеходный поток к точкам перехода (фото вверху слева: Министерство транспорта Таджикистана).

242.	 Ниже приведены полезные советы по обеспечению 
безопасных центральных разделительных полос на 
участках высокоскоростных дорог в сельской местности:

•	 Поле зрения должны быть открытыми (растительность 
должна быть подрезана, соразмерно скорости 
автомобильного движения).

•	 Всепогодное покрытие должно быть предусмотрено на 
центральной разделительной полосе в известных точках 
пересечения проезжей части.

•	 Сквозной проход должен быть оборудован в тех 
местах на центральной разделительной полосе, 
где пересекаются группы пешеходов (например, на 
автобусных остановках). Сквозные проходы на уровне 
дороги полезны для всех пешеходов – особенно, для 
тех, кто передвигается на костылях и в инвалидных 
креслах.

•	 Располагайте пары автобусных остановок в шахматном 
порядке со сквозным проходом на центральной 
разделительной полосе, расположенным за каждой 
остановкой (чтобы пассажиры переходили дорогу 
позади своего автобуса, см. раздел H.).

•	 Избегайте размещения ненужных объектов (цветочных 
клумб или статуй) в тех местах на центральной 
разделительной полосе, где дорогу будут переходить 
пешеходы. Такие объекты не только создают опасность 
на дороге, но и могут загораживать обзор.

•	 На участках высокоскоростных дорог в сельской 
местности нельзя устанавливать переходы. Любой 
наземный пешеходный переход через дорогу в таких 
местах небезопасен, независимо от количества полос 
движения. Пешеходам следует помочь в безопасном 
нахождении на центральных разделительных 
полосах, но зебры или другие переходы на участках 
высокоскоростных дорог устанавливать не следует. 

Инженеры должны оставаться 
открытыми для мысли о том, что 
в некоторых местах пешеходам 
может быть безопаснее пересекать 
проезжую часть без формального 
перехода.
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Центральные разделительные полосы в сельской местности. На обеих фотографиях показаны дороги для левостороннего движения. 
Центральные разделительные полосы могут стать полезным и безопасным местом для нахождения пешеходов на высокоскоростных 
дорогах в сельской местности. Для большей безопасности необходимо обеспечить хорошую видимость в местах, наиболее часто 
используемых пешеходами.

H.	 Автобусные остановки

243.	 Хороший общественный транспорт важен во всех 
странах ЦАРЭС. Многие пешеходы ежедневно пользуются 
«маршрутками» (маршрутными такси), микроавтобусами 
или такси, чтобы добраться до работы или за покупками. 
Обеспечение практичных и безопасных автобусных 
остановок является важным вопросом для них и для 
безопасности дорожного движения в целом. Автобусные 
остановки должны быть расположены, чтобы это было 
удобно для пассажиров. Некоторые могут находиться 
между двумя перекрестками, обслуживая магазины и 
рынки, а другие – на перекрестках, где они обслуживают 
пешеходов со всех сторон. 

244.	 Все автобусные остановки должны быть удобными, 
безопасными и комфортными для находящихся там в 
ожидании клиентов. Это означает, что, как минимум, 
должен быть оборудован навес (укрытие от дождя, снега 
и ветра), мощеная площадка для посадки на автобус и 
верхнее освещение для обеспечения личной безопасности 
в ночное время. Автобусные остановки незаменимы 
в большинстве стран ЦАРЭС, но при проектировании 
необходимо уделять внимание тому, чтобы навес не 
занимал большую часть пешеходной дорожки. Автобусные 
остановки должны обеспечивать свободное передвижение 
по пешеходной дорожке для всех пешеходов – в том числе, 
для тех, кто передвигается в инвалидных колясках и на 
костылях. Яркие предупреждающие знаки и указатели 
местоположения, а также подходящие всепогодные 
пешеходные дорожки, ведущие к остановке и от нее, также 
необходимы для обеспечения комфорта и безопасности 
пешеходов.

245.	 Углубления на автобусных остановках способствуют 
движению транспортных потоков, но иногда создают 
трудности для водителей автобусов, пытающихся 
присоединиться к потоку движения. Другие водители 
иногда не хотят позволять автобусам сливаться с потоком 
движения, выезжая из углублений для зазубренных 
автобусных отсеков. Некоторые страны убрали такие 
углубления с некоторых дорог, в том числе и с магистралей, 

и автобусы теперь останавливаются на обочине дороги. 
Такая практика может замедлять дорожное движение 
позади автобуса и иногда используется в качестве метода 
управления дорожным движением. В некоторых странах 
введены правила дорожного движения, требующие, чтобы 
водители уступали дорогу автобусам, выезжающим из 
автобусного «кармана», но необходимо обеспечивать 
соблюдение этих правил.

246.	 Для наилучшего обслуживания клиентов автобусные 
остановки должны располагаться на пешеходном 
объекте или рядом с ним. Пассажиры, которые едут 
утром в одну сторону, позже днем неизменно едут в 
противоположном направлении. В одной из таких поездок 
им придется переходить дорогу. Удачное расположение 
объекта – лучший способ побудить их таким объектом 
воспользоваться. То, каким должен быть объект, будет 
зависеть от класса дороги, скорости движения, количества 
и плотности пешеходов, а также некоторых специфических 
особенностей объекта. В данном руководстве описаны все 
варианты – от островков безопасности для пешеходов до 
проезжей части на центральной разделительной полосе, 
пешеходных светофоров, перехода PUFFIN или даже 
путепровода для пешеходов в некоторых экстремальных 
ситуациях. 

247.	 Если автобусная остановка расположена на 
подходе к пассивному пешеходному объекту (например, 
переходу типа «зебра») или нерегулируемому перекрестку, 
пешеходы на объекте могут не видеть приближающиеся 
транспортные средства. Водители этих транспортных 
средств также могут не видеть пешеходов и не иметь 
возможности вовремя останавливаться, когда пешеход 
выходит за пределы остановленного автобуса на полосу 
их движения. Более безопасный вариант – разместить 
автобусные остановки на стороне отправления пассивных 
переходов или перекрестков. В этих местах, как правило, 
после выхода пассажиры должны идти позади автобуса. 
Это сводит к минимуму риск того, что водитель автобуса 
не увидит их при трогании с места. Это также снижает риск 
того, что приближающиеся водители с одного направления 
могут их не увидеть из-за автобуса.
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Иногда для безопасности 
пешеходов лучше не отдавать 
предпочтение пешеходам, а 
предупреждать приближающихся 
водителей об их возможном 
присутствии на дороге.

248.	 Здесь следует добавить одно предостережение. 
Если автобусная остановка расположена в сельской 
местности, где дорога имеет несколько полос движения 
или скорость высока, неразумно устанавливать переход 
«зебра» или любой другой переход, руководствуясь 
такими благими намерениями, что это поможет пешеходам 
перейти дорогу. Переход «зебра» (или УПС, или другой 
формальный переход) на сельском шоссе с высокой 
скоростью не поможет пешеходам; это может даже 
увеличить риск. Водитель, едущий по трассе со скоростью 
100 км/ч, вряд ли остановится и уступит дорогу пешеходу, 
который ступит на переход. Водитель может не заметить 
пешехода вовремя, или водитель может быть обеспокоен 
ударом сзади, если транспортное средство остановится 
на высокоскоростной дороге. Какой бы ни была причина, 
пешеход ничего не выиграет от «зебры» в таких ситуациях. 
Инженеры должны оставаться открытыми для мысли о том, 
что в некоторых местах пешеходам может быть безопаснее 
пересекать проезжую часть без формального перехода. 

I.	 Пешеходное ограждение

249.	 Пешеходные ограждения используются в 
определенных местах, чтобы направлять пешеходов к 
полезному пешеходному объекту, или чтобы они не могли 
нечаянно оказаться в опасной ситуации – например, такой 

как столкновение с быстро движущимся транспортным 
средством. Пешеходы часто пытаются использовать самый 
короткий и удобный путь (свою «протоптанную тропу»), 
что может привести их в опасные ситуации при переходе 
дороги. Добавляя физическое препятствие, пешеходное 
ограждение может снизить вероятность возникновения 
опасной ситуации и, в свою очередь, повысить 
желательность и удобство специально обозначенных 
пунктов пересечения дороги.

250.	 Однако слишком большое ограждение может 
мешать пешеходам и ограничивать ходьбу и активное 
передвижение, поскольку заставляет пешеходов делать 
длинный обход, чтобы перейти дорогу шириной всего 
15-20 м. Это неудобно для пешеходов – в особенности, 
для пожилых людей и лиц с ограниченными физическими 
возможностями передвижения. В некоторых европейских 
городах – в том числе, в Лондоне – в настоящее время 
убирают пешеходные ограждения со многих дорог в рамках 
общей стратегии повышения удобства городской среды. 
Ранний опыт показывает, что безопасность пешеходов 
также улучшается.

251.	 Пешеходные ограждения не следует устанавливать, 
если они не служат необходимой цели, и их следует 
принимать только после рассмотрения других решений 
– таких как перенос перехода, улучшение пешеходных 
дорожек, перемещение подвергающихся опасности 
людей подальше от источника опасности или снижение 
риска оказаться в опасности. При выборе пешеходных 
ограждений на конкретном участке следует задать пять 
ключевых вопросов:

•	 Действительно ли нужно ограждение?
•	 Есть ли альтернативы?
•	 Какова цель этого ограждения?
•	 Какой тип ограждения следует использовать?
•	 Где будет расположено это ограждение?

Углубленные автобусный «карман» для обеспечения безопасности. В дорожной сети ЦАРЭС имеется множество типов автобусных 
остановок. В целях безопасности лучше всего предусмотреть углубленный автобусный «карман», в котором автобусы могут останавливаться 
для того, чтобы принимать и высаживать пассажиров. Также следует тщательно продумать дополнительные объекты – такие как навес/
укрытие, освещение, пешеходные дорожки и знаки.
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252.	 Большинство пешеходных ограждений не 
предназначены для остановки проезжающего мимо 
транспортного средства и не должны использоваться 
в качестве альтернативы защитному ограждению. 
Однако теперь доступны некоторые новые виды 
«ударопрочного» ограждения. Такое ограждение 
считается ударопрочным в определенных скоростных 
условиях и, следовательно, может быть установлено 
рядом с движением транспорта (на обочине и на 
центральных разделительных полосах). Ударопрочное 
ограждение можно использовать в тех местах, где 
пешеходов обычно больше – например, возле школ, 
торговых центров, автобусных и трамвайных остановок, 
а также вблизи перекрестков. Дорожным управлениям 
следует связаться с основными поставщиками и 
получить дополнительную информацию о том, как 
работает «ударопрочное» ограждение и где его можно 
установить.

253.	 Вот несколько полезных советов касательно 
безопасности, на которые следует обратить внимание 
при проектировании нового пешеходного ограждения:

•	 Необходимо соблюдать дальность видимости для 
водителя на перекрестках, перед переходами и на 
внутренней стороне горизонтальных поворотов.

•	 Пешеходы (в том числе, дети-пешеходы) также должны 
соблюдать дальность видимости – особенно, на 
переходах и поворотах.

•	 Конструкция ограждения должна препятствовать 
проходу или перелезанию пешеходов через них, но 
в нем не должно быть острых элементов, за которые 
пешеходы могут зацепиться или пораниться.

•	 Высота ограждения обычно должна составлять 1200 
мм.

•	 Ограждение должно привлекательным и окрашенным в 
цвет, подходящий для местных нужд.

•	 Большинство ограждений не обеспечат полноценную 
защиту пешеходов от столкновения с транспортным 
средством.

•	 Некоторые новые виды ограждений считаются 
ударопрочными и могут останавливать небольшие 
транспортные средства, но только те из них, 
которые двигаются на низких или средних скоростях. 
Такое ограждение не должно использоваться в 
качестве альтернативы надлежащим образом 
протестированному и установленному защитному 
ограждению.

•	 Следует предусмотреть отступ на 0,3 м от полосы 
движения (если возможно, предпочтительнее 
более широкие отступы), чтобы минимизировать 
нежелательные столкновения и избежать 
дополнительных рисков (цепляние, царапание), 
возникающих в результате продолжения использования 
поврежденного ограждения.

•	 Следует свести к минимуму риск того, что пешеходы 
застрянут на дороге после попытки ее пересечения 
или выйдут из транспортного средства, не заметив 
ограждения.

Пешеходные ограждения. Ограждение для пешеходов может быть полезным для направления пешеходов к безопасным переходам или 
для предотвращения их нечаянного вступления в высокоскоростной транспортный поток. Его конструкция не должна допускать лазания, но 
должна обеспечивать хороший обзор через вертикальные перекладины. Таким образом, увеличивается вероятность того, что маленький 
ребенок будет замечен водителями до того, как он выскочит на дорогу.
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Снижение скорости в конфликтной зоне. Дорожный порог может выглядеть привлекательно, обеспечивать четкий и строго обозначенный 
вход на местную территорию и предлагать некоторые практические преимущества для пешеходов. Разметка «зебры» может быть 
установлена поперек «хампа» над проезжей частью, если национальные стандарты или правила дорожного движения требуют наличия 
такой разметки на перекрестках.

•	 Следует учитывать требования к парковке на 
участке (включая зоны погрузки, официальные и 
неофициальные зоны высадки и посадки).

•	 Столбовые и рельсовые ограждения (такие как 
оцинкованные трубы и деревянные перила или 
ограждения из горизонтальных и вертикальных 
реек из обработанной сосны) с горизонтальными 
поперечинами не должны использоваться вблизи дорог, 
так как поперечины могут пронзить сбившиеся с пути 
транспортные средства.

•	 Запрещается использовать компоненты, которые 
могут смещаться и выбрасываться в воздух при ударе 
автомобиля.

•	 Ограждение должно быть адаптировано к окружающей 
среде (снег, жара, ветер), а также должно быть прочным 
и долговечным на протяжении всего расчетного срока 
своей службы.

J.	 Дорожные пороги

254.	 «Дорожный порог» – это общий термин для 
сооружений, возведенных по периметру схемы 
управления дорожным движением на всей территории 

– обычно, в оживленной городской зоне. Это – первое 
устройство, через или сквозь которое проезжают 
водители при въезде на местную территорию. Особым 
порогом с положительными преимуществами для 
пешеходов является приподнятая пешеходная дорожка. 
Она позволяет пешеходам, идущим по главной улице, 
продолжать ходьбу на том же уровне через поперечную 
улицу и выходить на пешеходную дорожку за ней. 

255.	 Дорожный порог создает физическую 
искусственную неровность (возвышение) для 
движения с боковой улицы, заставляя транспортный 
поток замедляться по мере приближения к остановке 
или знаку уступить дорогу на перекрестке. Правила 
дорожного движения могут отдавать пешеходам 
приоритет перед автомобильным движением, а могут 
и не отдавать, но низкая скорость и неизбежный 
перекресток заставляют большинство водителей 
уважительно согласовывать с пешеходами право 
проезда.
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Освещение дороги. Качественное уличное освещение по обеим сторонам магистральных дорог может способствовать безопасности 
пешеходов, а также других участников дорожного движения.

256.	 Ниже приведены несколько полезных советов 
относительно обустройства безопасных дорожных 
порогов:

•	 Такие сооружения следует устанавливать только на 
тех перекрестках, которые пересекаются с дорогой 
более высокого класса.

•	 Уклон при заезде на «хамп» должен составлять 1:12.
•	 Дорожка вдоль главной улицы должна быть 

непрерывной при переходе через приподнятый 
«хамп».

•	 Текстура и окраска дорожного покрытия могут 
использоваться для улучшения видимости порога и 
улучшения городской эстетики.

•	 Если оснастить такими порогами последующие 
боковые улицы/переулки, можно будет выбрать 
единообразный стиль, текстуру или цвет тротуара для 
улучшения городской связанности и эстетики.

•	 В зависимости от национальных правил дорожного 
движения, у пешеходов может не быть законного 
преимущества перед автомобильным движением 
(при повороте или движении по прямой). Поэтому 
следует устанавливать пороги в тех местах, где 
движущиеся по второстепенной дороге водители 
могут приближаться к пешеходам на малой скорости 
и лучше подготовлены к тому, чтобы уступить дорогу 
пешеходам.

•	 Каждый порог следует проектировать с оснащением 
хорошим дренажем. Любые строительные 
сооружения окажутся непопулярными, если они будут 
задерживать воду, снег или лед.

K.	 Уличное освещение

257.	 Многие пешеходы, ошибочно полагая, что 
водители могут видеть их ночью, порой ведут себя 
так, что внезапно оказываются на пути ничего 
не подозревающего водителя. Хорошее уличное 
освещение помогает устранить эту распространенную 
ошибку и дает водителям немного времени, 
необходимого для остановки. Кроме того, качественное 
уличное освещение улучшает городскую среду, 
поскольку повышает комфорт пешеходов и личную 
безопасность.

258.	 Ресурсы уличного освещения следует 
сначала направить на более загруженные и 
высокоскоростные городские магистрали. На улицах 
местного значения, где необходимо ограничить 
скорость движения транспорта для поддержания 
низких скоростей, желательно уделять приоритетное 
внимание освещению всех перекрестков и остановок 
общественного транспорта. Пешеходные объекты 
– такие как пешеходные переходы, УПС и островки 
безопасности для пешеходов – должны иметь 
дополнительное освещение на всех дорогах. Более 
низкий уровень освещения может быть приемлемым 
для пешеходных дорожек – например, через парки и 
вдали от дорог, – но он должен быть достаточным для 
обеспечения личной безопасности.
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Освещение дороги. На дорогах в сельской местности равномерно 
распределенное освещение помогает водителям видеть людей 
и предметы на дороге. Хорошее уличное освещение – ключевая 
инициатива по сокращению столкновений с пешеходами, 
находящимися в состоянии опьянения.

259.	 Поэтому программы городского уличного 
освещения должны стремиться к тому, чтобы

•	 все точки, в которых пешеходы пересекают главные 
дороги, получали более высокий уровень освещения 
(или даже освещение «заливающим светом»);

•	 обеспечить более высокий уровень освещения в 
заведениях, работающих в ночное время;

•	 обеспечить высокий уровень освещения подземных 
переходов (тоннелей);

•	 обеспечить равномерный уровень освещения в 
других местах дорожной сети;

•	 освещать пешеходные дорожки, а также дороги и 
улицы; и

•	 повысить безопасность в оживленных коммерческих 
районах.

L.	 Мосты через сточные канавы

260.	 Во многих городах в странах ЦАРЭС имеются 
открытые бетонные водостоки (арыки, канавы) между 
проезжей частью и тротуарами. По имеющимся данным, 
такие водостоки являются предпочтительными из-за 
их стоимости и простоты очистки, но они представляют 
собой продольное препятствие для пешеходов, ищущих 
доступ к дороге или припаркованному транспортному 
средству. Некоторые люди поскальзывались и падали 
в эти открытые водостоки, а некоторые автомобили 
попадали в них из-за происшествий на дороге.

261.	 Если на пути будет открытый водосток, 
пешеходный переход будет использоваться реже. 
Некоторые здоровые взрослые могут перепрыгнуть 
через такую канаву, но многие маленькие дети, 
инвалиды и пожилые люди не в состоянии это 
сделать. Часто им приходится сходить со своего пути, 
чтобы добраться до проезжей части и пересечь ее. 
Хороший городской дизайн требует простого и ровного 
доступа между пешеходной дорожкой и переходом 

на проезжей части для того, чтобы служить всем 
пешеходам. Таким образом, одним из, казалось бы, 
второстепенных сооружений, которые жизненно важны 
для передвижения пешеходов, является перекрытие 
(мостки) через такие открытые водостоки.

262.	 Мост должен быть достаточно широким для 
того, чтобы полностью обслуживать прилегающий 
пешеходный переход. Такая ширина обычно составляет 
2 метра, что позволяет человеку в инвалидной коляске 
двигаться в одном направлении, а трудоспособному 
пешеходу – в другом. Мост должен быть плоским или 
настолько плоским, насколько это возможно, чтобы 
инвалиды в колясках могли находиться на нем в 
ожидании просвета в транспортном потоке или смены 
сигнала светофора. Пешеходам в инвалидных колясках 
нелегко преодолевать склоны. Мост должен быть 
соединен всепогодной дорожкой с тротуаром, чтобы 
обеспечить непрерывность движения пешеходов.

263.	 Поскольку во многих крупных городах и поселках 
в регионе ЦАРЭС нет достаточного количества мостов 
через открытые водостоки, проверка дорожной сети 
и разработка программы работ по строительству 
мостов через водостоки там, где они необходимы, по 
городу или поселку могут оказаться положительной 
и недорогой инициативой. Небольшие мосты 
необходимы над любым открытым водостоком, но 
больше всего они нужны для инвалидов-колясочников 
и других групп инвалидов. Любая такая ежегодная 
программа строительства небольших новых мостов 
должна ориентироваться на места, используемые 
инвалидами и пожилыми людьми, а также на места 
массового скопления людей в оживленных торговых 
центрах, школах, больницах, местах отправления 
культа и на автобусных остановках. В идеале, многие 
открытые стоки в самых оживленных районах можно со 
временем заменить на бордюры и закрытые каналы. 
Даже небольшие ежегодные изменения скоро улучшат 
городское окружение для пешеходов.

264.	 При планировании размещения небольших 
мостов через водостоки, проектировщики и инженеры 
должны попытаться сделать их

•	 достаточно широкими для ожидаемого количества 
пешеходов;

•	 достаточно широкими для того, чтобы позволить 
инвалиду в коляске и физически здоровому человеку 
воспользоваться мостом одновременно (обычно – 2 
метра);

•	 расположенным в одну линию с любым переходом 
на дороге, а также с любым мостом на другой 
стороне;

•	 ровным, с уклоном менее 1:12; и
•	 ориентирован под прямым углом к дороге.
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M.	� Повышенное сопротивление 
скольжению

265.	 Обработка поверхности с использованием твердых, 
стойких к полированию заполнителей и связующих 
компонентов на основе смол может обеспечить высокий 
уровень поверхностного трения в критических местах 
– таких как перекрестки, крутые повороты и подходы к 
пешеходным объектам. Кальцинированный (обожженный) 
боксит обычно используется для повышения 
сопротивления скольжению. Он является чрезвычайно 
износостойким; его показатель полируемости дорожного 
покрытия (КАТСС) почти вдвое выше, чем у заполнителей 
из природных источников камня. Сочетание устойчивости 
к заполнению и износу приводит к сохранению хорошей 
макротекстуры на протяжении более длительных периодов 
времени, по сравнению с обычными асфальтовыми 
покрытиями.

266.	 Обработка поверхности кальцинированным 
бокситом может обеспечить высокое сопротивление 
скольжению и повысить безопасность, но она является 
дорогостоящей. Такие способы обработки обычно могут 
быть экономически оправданы только на участках с 
высоким риском аварий. Оценки показали снижение 
на 20% количества столкновений в критических 
местах с высокими показателями КАТСС, и снижение 
на 40% столкновений на мокрых дорогах с такими 
покрытиями. Их следует наносить только на прочное 
дорожное покрытие в хорошем состоянии, и не 
следует использовать на изборожденном колеями или 
нестабильном асфальте, на ультратонком пористом 
асфальтобетоне или на напыленных уплотнениях.

267.	 Противоскользящие накладки могут повысить 
безопасность пешеходов – особенно, при выборочном 
применении на подходах к пешеходным объектам. 
Приоритетом (будь то новый или уже существующий 

переход) всегда должно быть обеспечение того, 
чтобы переход был заметным и соответствовал всем 
национальным требованиям. Затем важно убедиться 
в наличии достаточного количества предупреждающих 
знаков и разметки, а также в исправном рабочем 
состоянии уличных фонарей. После этого инженер, 
отвечающий за проект, может рассмотреть возможность 
применения противоскользящего покрытия на 
последних 50-75 метрах на каждом подходе к 
пешеходному переходу для дальнейшего повышения 
безопасности. 

N.	� Пешеходы на железнодорожных 
переездах

268.	 Там, где загруженные дороги пересекаются с 
загруженными железнодорожными линиями, необходимо 
регулировать дорожное движение, чтобы предотвратить 
серьезные столкновения. Отделение уровней или активные 
железнодорожные переезды (мигающие светофоры, 
заграждения или ворота) являются распространенными 
формами регулирования. Пешеходы, идущие по этим 
дорогам или по пешеходной дорожке у проезжей части, 
также нуждаются в помощи для безопасного перехода 
через железнодорожные пути. Наличие нескольких путей 
и высокоскоростных поездов может усилить и без того 
опасную ситуацию. Обеспечение на железных дорогах 
следующего может повысить безопасность пешеходов:

•	 Плавная дорожка, без промежутков между путями и 
дорожкой, для всех пешеходов – но, в особенности 
для пешеходов с ограниченными возможностями. 
Известны случаи, когда пешеходы на колесах 
погибали, когда колесо застревало в щели возле 
рельсового пути.

•	 Предупреждающие и регулирующие знаки 
на пешеходных переходах над одиночными 

Опасности для участников дорожного движения. Подобные открытые водостоки представляют собой опасность на обочине дороги 
и создают неудобство для пешеходов. В центрах городов многие из этих водостоков были заменены водосточными системами, и это 
является предпочтительным вариантом. Но в тех местах, где такая замена не будет произведена в течение длительного времени, мосты 
через открытые водостоки необходимы, чтобы помогать пешеходам и направлять их к местам пересечения дороги. Мосты (или мостки) 
необходимы для пешеходов на колесах, пешеходов с ограниченными возможностями передвижения и слабовидящих.
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Помощь пешеходам при переходе через железнодорожные пути. На этих фотографиях показан комплекс активных пешеходных ворот 
(калиток) на переходе через два железнодорожных пути. Ворота закрываются автоматически при приближении поезда. Звуковой сигнал 
предупреждает приближающихся пешеходов за 5 секунд до начала закрывания ворот. Пневматические стальные ворота предотвращают 
доступ, но есть и легкие аварийные ворота, которые кто-то, заблокированный со стороны рельсов, может открыть, чтобы покинуть рельсы. 

железнодорожными путями, по которым проходят 
медленные или среднескоростные поезда, а также в 
местах с малым количеством пешеходов.

•	 На пешеходных переходах над несколькими 
железнодорожными путями – особенно, при 
увеличении объема пешеходного движения 
или повышении скорости движения поездов – 
потребуются активные средства регулирования, 
чтобы при приближении поезда пешеходы не могли 
оказаться на путях. Некоторые из этих активных 

устройств для пешеходных переходов доступны по 
разным ценам.

•	 Разделение уровней на пешеходных переходах 
с большой интенсивностью движения через 
несколько железнодорожных путей, используемых 
высокоскоростными поездами, с эстакадой над 
путями или подземным переходом под ними. Очень 
опасно позволять пешеходам переходить несколько 
железнодорожных путей и/или пути движения 
высокоскоростных поездов на уровне пути.

.



VII. 	 Снижение Интенсивности Движения

VII. 	Снижение Интенсивности Движения

269.	 Прогулки приносят много пользы для здоровья 
и окружающей среды, а в результате городской 
модернизации теперь во многих городах есть места, где 
люди могут гулять и получать от этого удовольствие. 
Было показано, что среда с низкой скоростью движения 
(30 км/ч или меньше) благоприятна для безопасного 
взаимодействия пешеходов и транспортных средств. 
Эти низкоскоростные условия оказались важными 
компонентами успешного городского планирования.

270.	 Голландская концепция «устойчивой безопасности» 
направлена на снижение риска столкновений за счет 
проектирования инфраструктуры – в частности, путем 
разделения дорожных функций, разделения режимов 
движения и снижения скорости транспортных средств в тех 
районах, где смешиваются уязвимые участники дорожного 
движения и транспортные средства. Она демонстрирует, 
что регулирование скоростного режима является важным 
элементом повышения безопасности – особенно, для 
пешеходов:

постоянного присутствия полиции. Однако такой режим 
обеспечения соблюдения правил трудно поддерживать. 
Более устойчивый вариант – изменить уличную среду 
таким образом, чтобы дорога сама сдерживала скорость 
транспортных средств. Успокоение (ограничение скорости) 
дорожного движения предполагает использование 
устройств, которые заставляют водителей и пассажиров 
ощущать дискомфорт, если они едут по спокойной 
улице со скоростью выше допустимой. Ограничение 
скорости движения транспортных средств – это ключевой 
инструмент, используемый для борьбы с превышением 
скорости и другим небезопасным поведением при 
вождении на улицах местного значения. Его цель – 
способствовать более безопасному и ответственному 
вождению, снижению рабочих скоростей и сокращению 
интенсивности транспортных потоков (особенно, ненужного 
сквозного движения транспорта).

272.	 Каждую схему ограничения движения транспорта 
следует планировать, проектировать и устанавливать с 
учетом местных условий. Нереально (и потенциально 
немного небезопасно), чтобы смелая схема успокоения 
дорожного движения была первой введена в городе 
или стране, не обладающих опытом применения таких 
способов обеспечения режима функционирования. В 
таких условиях рекомендуется начинать успокоение 
дорожного движения с улиц с низким уровнем риска 
и с использованием достаточно консервативных (не 
слишком радикальных) способов и сочетанием различных 
устройств. Контролируя работу устройств, используемых 
в такой первой схеме, дорожные управления могут 
модифицировать и дорабатывать устройства для 
их последующего использования в других местах на 
территории города.

Небольшое снижение скорости движения

Относительно большое сокращение тормозного пути

Значительно большее снижение скорости 
столкновения

Еще большее снижение энергии удара

Исключительно большое снижение вероятности 
смерти и серьезных травм

Источник: AUSTROADS (2018), стр. 29.

271.	 В соответствии с Безопасной системой, 30 км/ч 
– это максимальная безопасная скорость в ситуациях, 
когда пешеходы взаимодействуют с автотранспортными 
средствами. Тщательное проектирование инфраструктуры 
должно гарантировать, что скорость движения 
автомобилей ограничивается 30 км/ч или меньше, когда 
они находятся в зонах, обычно используемых пешеходами. 
Проекты должны включать физическую инфраструктуру, 
а также дорожные сигнальные знаки и другие устройства 
регулирования движения, поскольку, как показывает опыт, 
использование знаков ограничения скорости само по 
себе вряд ли снизит скорость движения, если не будет 

Рисунок 18: Влияние скорости при 
столкновениях с пешеходами

Скорость в момент столкновения в сухих условиях

50 км/ч

55 км/ч

60 км/ч
65 км/ч
70 км/ч
75 км/ч

80 км/ч
метры 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80

РЕАКЦИЯ ТОРМОЖЕНИЕ Останавливается вовремя

Останавливается вовремя

Касается

Ударяет на скорости 32 км/ч

Ударяет на скорости 46 км/ч

Ударяет на скорости 57 км/ч

Ударяет на скорости 66 км/ч

км/ч = километр в час
Источник: веб-сайт Комиссии по ДТП https://www.tac.vic.gov.
au/road-safety/statistics/summaries/speed-statistics
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273.	 Ключевой посыл этой главы заключается в том, 
что эффективное ограничение скорости движения 
транспортных средств на улицах местного значения 
позволит ограничить движение, снизить скорость, создать 
более безопасную дорожную среду для всех пользователей 
и улучшить местную среду. Пешеходы (молодые, 
старые, инвалиды, лица в состоянии опьянения и все 
остальные) извлекают большую пользу из местных улиц с 
ограниченным движением транспорта.

A.	� Устройства для снижения 
интенсивности дорожного 
движения

274.	 Имеется множество проверенных устройств для 
снижения интенсивности дорожного движения, доступных 
инженерам и проектировщикам. Они различаются по 
стоимости и по своему влиянию на скорость и объемы 
дорожного движения. Некоторые из них более эстетичны, 
чем другие, а некоторым жители города отдают 
предпочтение перед остальными. Устройства для снижения 
интенсивности дорожного движения подразделяются на 
несколько общих групп. 

1. Устройства вертикального смещения

275.	 Подъем участка улицы (с помощью «хампа» или 
приподнятого перекрестка) может создать дискомфорт для 
водителей, движущихся на высоких скоростях. Как высота 
«хампа», так и наклон подъездов и съездов влияют на 
степень смещения транспортного средства. Было показано, 
что размещение пешеходного объекта на «хампе» снижает 
вероятность столкновения пешеходов на 73% (Приложение 
2). К устройствам вертикального смещения относятся:

•	 Дорожные «хампы» (несколько профилей), каждый из 
которых может снизить рабочую скорость движения 
автомобилей примерно до 35 км/ч.

•	 «Подушки» для снижения скорости. Это два или 
три небольших «хампа», расположенных в линию 
поперек дороги, которые замедляют движение 
автотранспортных средств, но позволяют более 
широким машинам экстренной помощи проезжать 
через них (и, таким образом, минимизировать время 
реагирования в случае чрезвычайной ситуации).

•	 Приподнятые перекрестки, которые снижают 
скорость транспортных средств в точке 
потенциального столкновения с пешеходами. 

Вертикальные устройства для снижения скорости. Устройства вертикального смещения снижают скорость 85-го процентиля примерно 
до 35 км/ч. Размещение перехода на «хампе» делает переход более заметным и позволяет пешеходам переходить дорогу на уровне 
пешеходной дорожки (над лужами) в точке с наименьшей скоростью движения транспортных средств. Было показано, что размещение 
перехода на «хампе» снижает вероятность столкновения с пешеходами на 73% (Приложение 2).
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•	 Приподнятые переходы, которые действуют как 
дорожные «хампы» для автотранспортных средств, 
помогая пешеходам переходить дорогу на уровне 
пешеходных дорожек.

2. Устройства горизонтального смещения

276.	 Устройства горизонтального смещения 
заставляют водителей маневрировать вокруг себя, 
чтобы проехать по «спокойной» (с ограничением 
скорости движения) улице или району. Горизонтальное 
движение, создаваемое этими устройствами, 
заставляет водителей замедляться, хотя обычно и не 
так сильно, как это делают устройства вертикального 
смещения. Это связано с тем, что такие устройства 
должны обеспечивать достаточную ширину полосы 
для проезда мусоровозов и автофургонов, и такая 
же ширина может обеспечивать легкий проезд для 
небольших быстрых автомобилей. Но, несмотря 
на это ограничение, устройства горизонтального 
смещения действительно хорошо работают на улицах с 
ограничением скорости движения, и они действительно 
предлагают возможности для благоустройства улиц, 
а также зон, которые могут служить островками 

безопасности для пешеходов. К типичным устройствам 
горизонтального смещения относятся:

•	 шиканы (последовательность тесных извивающихся 
поворотов – обычно, в форме буквы S);

•	 островки безопасности для пешеходов и чокеры 
(искусственные сужения дороги);

•	 местные уличные кольцевые развязки, которые 
требуют, чтобы водители уступали дорогу при въезде 
на них и объезжали центральный островок; и

•	 расширения тротуаров и смещенные расширения 
тротуаров.

Эффективное ограничение скорости 
движения транспортных средств на 
улицах местного значения снижает 
скорость, уменьшает интенсивность 
движения и создает более 
безопасную дорожную среду для 
всех.

Устройства горизонтального смещения. Устройства горизонтального смещения могут быть эффективными элементами схем 
ограничения скорости движения транспортных средств. Их можно комбинировать с «хампами», цветными тротуарами и сужениями, чтобы 
контролировать движение на улицах.
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3. Сужение улиц

277.	 Полосы движения можно сузить, чтобы 
водителям казалось более естественным движение 
с низкой скоростью. Сужения улиц могут быть менее 
назойливыми, нежели другие успокаивающие способы, 
и включают в себя следующие типы:

•	 Сужение полосы движения, создаваемое 
расширением пешеходных дорожек, добавлением 
клумб, добавлением велосипедной полосы или 
разрешением парковки на улице, сокращает ширину 
полосы до 2,5 м.

•	 Расширения тротуаров, сужающие проезжую часть 
(иногда на пешеходных переходах, иногда – нет).

•	 Расширения тротуаров, которые сужают улицу 
до одной полосы. Они должны быть обозначены 
знаками преимущественного права проезда.

•	 «Дорожные диеты», предполагающие удаление 
полосы с улицы (например, разрешение парковки на 
одной или обеих сторонах улицы для уменьшения 
количества полос движения).

•	 Островки безопасности для пешеходов посреди улицы.
•	 Улицы с односторонним движением, 

преобразованные в улицы с двусторонним 
движением, так что движущиеся навстречу 
автомобили расположены ближе друг к другу Это, 
в свою очередь, требует более осторожного и, как 
правило, более медленного вождения.

4. �Проездные ворота и села с ограничением 
скорости движения транспорта

278.	 Ограничение скорости движения транспортных 
средств в селах важно для всей дорожной сети 
ЦАРЭС и пользуется поддержкой и интересом. Если 
к селу ведет шоссе или главная дорога, водители 
должны быть проинформированы о приближении 
села и требовании снижения скорости. Когда водители 
проезжают на полной скорости, это невероятно 
небезопасно – особенно, для жителей поселка. 
Текущий опыт безопасности дорожного движения 
показывает, что столкновение с пешеходом на скорости 
50 км/ч или более сопряжено с 55%-ным риском 

Меры сдерживания скорости движения транспортных средств. Эффективные меры сдерживания скорости движения транспортных 
средств включают в себя хорошо продуманное сочетание сужений, «хампов», цвета, текстуры дорожного покрытия и различных форм 
устройств горизонтального смещения. Жители приветствуют привлекательные, хорошо выполненные проекты, на которые приятно смотреть 
и которые делают район более безопасным для них самих и их семей.
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Ворота. На каждой из этих фотографий показаны дороги для левостороннего движения. Разметка линий восприятия может повлиять на 
водителей, когда они приближаются к селу, где им придется снизить скорость. Маркировка в виде «драконьих зубов» влияет на водителей 
через периферийное зрение, заставляя их снижать скорость. Знаки на воротах и разноцветное покрытие приветствуют водителя, вводят 
ограничение скорости, а затем один из них обращается к водителю с вопросом: «Как быстро вы едете?»

Дорожное покрытие. Изменение материала или цвета дорожного 
покрытия изменяет внешний вид улицы и может влиять на 
поведение водителя.

смертельного исхода. Поэтому замедление движения 
на автомагистралях в селах является важной задачей 
национальных инженеров по безопасности дорожного 
движения.

279.	 При приближении к селу обозначения линий 
восприятия (например, разметка в виде «зубов дракона») 
могут быть установлены вдоль сторон подъездной полосы 
на протяжении 50-100 м. Эта разметка предупреждает 
водителей о том, что они приближаются к населенному 
пункту, где, как ожидается, они снизят скорость и 
(возможно) уступят дорогу другим участникам дорожного 
движения. На въезде в село часто используются проездные 
ворота (например, в виде арки) как излюбленный способ 
информирования водителей о том, что они въезжают на 
участок шоссе с ограничением скорости, где им придется 
ехать намного медленнее, чем они ехали до этого по 
шоссе. На таких воротах обычно указано название села, 
а также нормативное ограничение скорости и часто 
вывешен предупреждающий знак или другое напоминание 
о безопасности. Проездные ворота также могут иметь 
какие-либо встроенные особенности или разметку на 
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Дорожное покрытие. Необходимо следить за тем, чтобы поверхность не была скользкой в сырую или обледенелую погоду, чтобы она 
подходила для велосипедистов и не создавала слишком сильный шум от шин, который беспокоил бы жителей.

дороге, чтобы водители имели четкое представление о 
начале застроенного участка. К таким особенностям можно 
отнести цветную разметку тротуара, линии восприятия 
или другие символы. Иногда ворота могут использоваться 
для того, чтобы изменить восприятие водителями дороги 
впереди вместе с ограничивающей скорость движения 
разметкой или другими предупреждающими знаками – 
такими как знаки, предупреждающие о пешеходах, детях 
или больнице. 

280.	 После прохождения ворот и по мере того, как 
водители привыкают к более низкому ограничению 
скорости, обычно необходимо установить ряд устройств, 
снижающих скорость движения, для управления более 
низкими скоростями. Многие автомагистрали ЦАРЭС 
имеют высокую скорость движения, но довольно низкие 

объемы движения; эта комбинация позволяет ограничивать 
скорость движения транспортных средств селах, через 
которые проходят эти шоссе.

281.	 При проектировании таких устройств, снижающих 
скорость дорожного движения, проектировщики и инженеры 
должны помнить о том, что нужно начинать с измененной 
разметки и знаков за пределами села, прежде чем постепенно 
вводить более существенные устройства после ворот на 
территории села. Хотя некоторые дорожные управления 
неохотно устанавливают «хампы» на автомагистралях, такие 
«хампы» являются наиболее эффективным средством 
ограничения скорости движения транспортных средств. 
«Хампы» на любых дорогах должны иметь правильные 
знаки и разметку, содержаться в хорошем состоянии и 
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иметь уличное освещение сверху. С этими оговорками, 
профессионально спроектированные дорожные «хампы» 
являются рекомендуемым способом уменьшения скорости 
движения в селах с ограниченным движением транспорта.

5. Изменение дорожного покрытия

282.	 Изменения в текстуре или цвете дорожного покрытия 
могут привлечь внимание водителей к тому факту, что 
они находятся в пешеходной зоне или на участке дороги с 
ограниченным движением транспорта. К таким изменениям 
относятся:

•	 другой материал или текстура поверхности 
(например, кирпич, булыжник, термопласт или 
полимер) для изменения внешнего вида улицы; или

•	 неровное покрытие, из-за которого возникают шум 
или вибрация покрышек, чтобы воспрепятствовать 
движению на более высокой скорости.

6. Ограничения передвижения

283.	 Дорожное движение может быть полностью или 
частично ограничено несколькими типами ограничительных 
устройств. Чем меньше автомобилей проезжает по 
улице, тем меньше риск для пешеходов. Это еще 
больше усиливается, когда оставшиеся автомобили 
«успокаиваются» до скорости 30-40 км/ч. Доступ можно 
заблокировать или ограничить следующими способами:

•	 Отклонители, расположенные на центральной 
разделительной полосе на магистралях, чтобы не 
допускать поворот на жилую улицу;

•	 запреты на повороты (обычно, с главной дороги на 
улицу местного значения);

•	 уличные «дроссели» с односторонним доступом или без него;
•	 преобразование перекрестка в глухой переулок (тупик);
•	 шлагбаум или металлические тумбы (болларды) для 

ограничения движения разрешенных транспортных 
средств; или

•	 полное или частичное закрытие улиц.

Дроссели. Уличные «дроссели» (заслонки) могут применяться между двумя перекрестками или на перекрестках. На некоторых могут быть 
установлены знаки, предупреждающие об одностороннем движении, в то время как другие рассчитаны на то, что двигающиеся навстречу 
водители видят друг друга и уступают дорогу в атмосфере сотрудничества. Пневматические блокираторы препятствуют проникновению 
неавторизованных транспортных средств на улицы с ограничением автомобильного движения.
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B.	� Преимущества ограничения скорости 
движения транспортных средств

284.	 Ограничение скорости движения транспортных средств 
помогает улучшить городскую среду, помимо замедления 
движения и повышения безопасности дорожного движения. Его 
преимущества можно резюмировать следующим образом:

•	 Столкновения (особенно, с участием пешеходов) 
встречаются реже и оказываются менее серьезными.

•	 По имеющимся данным, применительно к наездам 
на пешеходов коэффициент снижения аварийности 
составляет от 50% до 65% (Приложение 2).

•	 Более низкие скорости дают водителям больше 
времени, чтобы отреагировать на неожиданные 
события и избежать их.

•	 Увеличение времени в пути не позволяет водителям 
выезжать на улицы с ограниченным движением 
транспорта, если им не нужно там находиться.

•	 Снижение скорости транспортного средства 
приводит к улучшению условий окружающей среды с 
меньшим обособлением между соседями.

•	 Уличные пейзажи становятся более 
привлекательными по мере «созревания» 
ландшафтного дизайна и дизайна мощения.

•	 Устройства для стабилизации движения можно 
использовать на существующих или новых дорогах.

C.	� Недостатки ограничения скорости 
движения транспортных средств

285.	 Хорошее ограничение скорости движения 
транспортных средств требует хорошего дизайна и 
адекватных ресурсов. Это не дорого (если сравнивать 
с затратами на новые дороги и развязки), но требует 
достаточных средств для того, чтобы хорошо выглядеть и 
работать так, как задумано. Как и вся инфраструктура, этот 

способ также нуждается в постоянном обслуживании. К 
недостаткам успокоения (ограничения скорости) движения 
транспортных средств на дорогах обычно относят следующее:

•	 Большие автомобили, как правило, тормозят дольше, 
чем легковые автомобили или мотоциклы, и могут 
испытывать затруднения с выполнением некоторых 
маневров. Это может создать проблемы для операторов 
автобусов, машин аварийных служб и мусоровозов.

•	 Уровни шума и выбросы транспортных средств 
могут увеличиваться, если транспортные средства 
ускоряются между устройствами, используемыми 
для их замедления. Размещение таких устройств 
на достаточно близком (но не слишком близком) 
расстоянии друг от друга – важный элемент дизайна, 
позволяющий минимизировать этот эффект.

•	 Может потребоваться дополнительное обслуживание, 
так как дорожное движение может повредить 
некоторые устройства. Жители рассчитывают на 
возможность видеть и наслаждаться ухоженным 
улучшенным городским пейзажем.

•	 Примыкающие улицы без ограничения движения 
могут столкнуться с увеличением интенсивности 
движения (перенаправляемого с улиц, на которых 
действует ограничение движения), что может 
расстроить жителей. Тщательное планирование 
может минимизировать такое воздействие.

286.	 Имеется много полезных документов и веб-сайтов, 
посвященных ограничению скорости движения транспортных 
средств. Заинтересованные читатели могут обратиться к этим 
источникам для получения дополнительной информации об 
этой развивающейся области.

D.	 Зоны совместного пользования

287.	 Зона совместного пользования – это дорога 
или улица (или сеть дорог или улиц), где дорожное 

Пешеходные зоны. Общие зоны поддерживаются национальными правилами дорожного движения, которые отдают пешеходам приоритет 
перед автотранспортными средствами.
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пространство совместного используется транспортными 
средствами и пешеходами. Обычно в общей зоне 
нет разметки или бордюров, чтобы показать, что 
пешеходы и транспортные средства равны. Совместно 
используемая зона определяется знаком регулирования 
в начале и другим знаком регулирования в конце. 
В зоне общего пользования водители должны 
всегда уступать дорогу пешеходам, и их движение 
ограничивается скоростью (обычно, 10 км/ч или 20 
км/ч), указанной на регулирующем знаке. Концепция 
общей зоны должна поддерживаться национальными 
правилами дорожного движения, которые могут также 
определять другие ограничения – такие как ограничение 

парковки обозначенным отсеком (в другом месте 
дорожной сети водители могут парковаться где угодно, 
кроме тех, где парковка запрещена).

288.	 Большинство общих зон расположено в 
коммерческих районах, где они улучшают пешеходный 
поток мимо магазинов и предприятий, но некоторые 
также находятся на жилых улицах. Эти зоны, как 
правило, относительно коротки (до нескольких сотен 
метров, максимум), но они создают удобные для 
пешеходов зоны, где пешеходы могут чувствовать себя 
комфортно.

Общие зоны. Национальные дорожные правила обычно включают низкое ограничение скорости и ограничения на парковку, за 
исключением специально обозначенных зон. Зоны совместного пользования особенно полезны в коммерческих районах с большим 
количеством пешеходов, но с небольшим количеством транспортных средств.
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289.	 В этой главе описаны семь примеров из практики. 
Они были подготовлены консультантом АБР по 
проектированию безопасности дорожного движения 
на основе его опыта в регионе ЦАРЭС и представляют 
собой сочетание реальных и теоретических проблем 
безопасности пешеходов. Подробная информация для 
некоторых участков основана на местных данных, в то 
время как для других в примерах из практики содержатся 
предположения и оценки. Некоторые из таких примеров из 
практики являются известными проблемными участками, 
которые были недавно исследованы; другие – это 
места, которые представляют проблему для одной (или 
нескольких) групп пешеходов. Примеры были отобраны 
для демонстрации типичных проблем с пешеходами 
на дорогах разного класса и для демонстрации того, 
как инженеры могут применять на практике некоторые 
процессы и стратегические вопросы, подробно описанные 
ранее в этом руководстве. В приведенных примерах из 
практики содержится несколько ключевых идей – важность 

Фотографии участка возле новой больницы «до» проведения работ. Пешеходы используют автомагистраль, которая может 
нуждаться в дальнейшем повышении безопасности (нижняя правая фотография предоставлена Мэтью Чемберленом).

подробных данных о ДТП, ценность сотрудничества 
между ключевыми заинтересованными сторонами 
и необходимость уделять пристальное внимание 
потребностям пешеходов в безопасности. Дороги ЦАРЭС 
станут более безопасными, так как инженеры будут 
работать над обеспечением пешеходов теми средствами, 
которые будут служить им лучше всего. 

A.	 Пример из практики 1

Пешеходы переходят оживленную разделенную 
магистраль, чтобы добираться до новой больницы и 
возвращаться из нее 

290.	 Рядом с широкой магистральной дорогой построен 
крупный госпиталь. Дорога ровная и прямая, с тремя 
полосами движения в каждом направлении, плюс парковка, 
автобусные остановки и центральная разделительная 
полоса шириной 15 метров. По дороге проезжают 
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более 20 000 автотранспортных средств в сутки (атсс) 
со скоростью около 60 км/ч. Ближайшие перекрестки, 
контролируемые светофорами, находятся в 300 метрах к 
югу и 700 метрах к северу от входа в больницу.

291.	 В среднем, 2 500 пешеходов переходят дорогу 
каждый день, чтобы навестить больных или поработать 
в больнице. Руководство больницы и полиция выражали 
обеспокоенность отсутствием пешеходной зоны, которая 
могла бы помочь пешеходам пересекать эту оживленную 
дорогу.

1. Безопасность

292.	 Около 400 пешеходов в час переходят дорогу 
в самые загруженные часы. Большинство пешеходов 
– взрослые, но в их число входят семейные группы, 
некоторые инвалиды и многие пожилые граждане. 
Потенциал высокой скорости движения, ширина каждой 
части этой разделенной магистральной дороги и отсутствие 
каких-либо пешеходов здесь представляют высокий риск 
для безопасности пешеходов. Несколько групп обратились 
с просьбами об обустройстве пешеходного путепровода, 
перехода «зебра» и большего ограничения скорости. 
Хотя такие варианты и могут помочь снизить риски для 
некоторых пешеходов, ни один из них сам по себе не 
устранит эту проблему безопасности.

2. Соображения

293.	 Разделение на уровни (эстакада или подземный 
переход) исключено, поскольку

•	 при строительстве путепровода (эстакады) потребуется 
перенос высоковольтных опор, находящихся 
на центральной разделительной полосе, а при 
строительстве подземного перехода потребуется 
перенос подземных коммуникаций под центральной 
разделительной полосой, и в обоих случаях потребуется 
высокие расходы; и

•	 многие пешеходы являются пожилыми, некоторые 
передвигаются в инвалидных колясках, и им будет 
трудно подниматься и спускаться по ступенькам, чтобы 
добраться до надземного или подземного пешеходного 
перехода. Можно спроектировать пандусы, но они 
займут большую часть пешеходной дорожки за 
пределами больницы.

294.	 Расширения тротуаров (пространственное 
разделение) могут улучшить обзор, размещая ожидающих 
пешеходов сразу за припаркованными автомобилями. Но 
сами по себе расширения тротуаров не помогут пешеходам 
попадать в просветы в интенсивных транспортных потоках. 
Временное (по времени) разделение необходимо для того, 
чтобы предоставлять пешеходам безопасные промежутки 
в транспортном потоке. Варианты в этой категории 
включают в себя переход типа «зебра», набор пешеходных 
светофоров с фиксированными интервалами работы 
между двумя перекрестками, набор УПС и переход типа 
PUFFIN.

295.	 Переход «зебра» не подходит для этой разделенной 
дороги, так как на ней по три полосы движения в каждом 
направлении (переходы «зебра» на таких широких 
дорогах представляют собой устройства повышенного 
риска). Светофоры с фиксированным расписанием 
интервалов или УПС (с кнопками) могут удовлетворительно 
обслуживать пешеходов при условии, что время ходьбы и 
время ожидания перехода дороги будут адекватными. Но, 
ввиду высокой доли юных пешеходов, пожилых людей и 
лиц с ограниченными физическими возможностями на этом 
участке, пара пешеходных переходов PUFFIN считается 
вариантом, который обеспечит лучший сервис для всех. 
Переходы PUFFIN с их датчиками, расположенными выше 
уровня головы, могут, по мере необходимости, увеличить 
время ожидания для медленно движущихся пешеходов.

3. Согласованные решения

296.	 Решено установить управляемые пешеходами 
светофоры (УПС) на обеих частях этой разделенной 
магистрали. На каждом из них будут кнопки для пешеходов, 
а со временем будут добавлены и датчики, расположенные 
выше уровня головы, чтобы увеличить время ожидания при 
обнаружении медленно движущихся пешеходов (пожилых 
людей или инвалидов).

297.	 На парковочных полосах будут построены 
большие бордюры, которые помогут ожидающим 
пешеходам увидеть приближающиеся автомобили и быть 
замеченными водителями. Постаменты для светофоров 
будут размещены на этих расширениях тротуаров, 
чтобы сделать их максимально заметными (поблизости 
есть большие уличные деревья). На переходах будет 
установлено по два новых уличных фонаря для освещения 
пешеходов, чтобы их было видно приближающимся 
автомобилистам.

298.	 Два перехода соединит бетонная дорожка шириной 3 
метра на центральной разделительной полосе, смещенная 
вправо, чтобы пешеходы смотрели на встречный 
транспорт. Будут установлены предупреждающие знаки и 
новая разметка линий. Дорожная полиция, участвующая 
в процессе принятия решений, согласилась помочь с 
контролем за парковкой и превышением скорости на этом 
участке.

299.	 Переходы станут переходами типа PUFFIN после 
того как будут установлены детекторы выше уровня головы, 
и они станут первыми переходами типа PUFFIN в этой 
стране. Дорожное управление прилагает особые усилия 
к тому, чтобы у нее были должным образом обученные 
техники, которые могли бы помочь с установкой, а также с 
необходимым обслуживанием или ремонтом.

4. Результат

300.	 Переходы установлены и, по имеющимся данным, 
функционируют хорошо. Пешеходы быстро научились 
нажимать кнопку и ждать сигнала перехода. Новая 
пара переходов изображена на фотографии ниже. 
Расширения бордюров еще не построены, и решение о 
них будет принято в ближайшее время после завершения 
мониторинга переходов.
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Фотографии «после», на которых показаны недавно установленные пешеходные сигналы. Сигналы, управляемые пешеходами, 
хорошо служат пешеходам. Пандусы и небольшой мост через водосток обеспечивают пешеходам легкий доступ к переходу, а кнопки 
позволяют им активировать сигнал перехода. ((Фотографии предоставлены Восточным альянсом за безопасный и устойчивый транспорт 
[EASST], Молодым поколением Таджикистана и Фондом безопасных дорог).



92 4-е Руководство ЦАРЭС по инженерному обеспечению безопасности дорожного движения VIII. 	 Примеры Из Практики

B. 	 Пример из практики 2  

Школьники, идущие по шоссе в школу

301.	 Районная школа обслуживает село и его 
окрестности. Она расположена на западной окраине 
села, рядом с автомагистралью национального значения. 
Большинство учеников (в возрасте 5-14 лет) идут вдоль 
шоссе от села до школы, а некоторые садятся на автобус 
за пределами школьной территории, чтобы добраться до 
своих домов, которые расположены подальше. Шоссе 
имеет по одной полосе движения в каждом направлении 
плюс открытые обочины. Ограничение скорости составляет 
60 км/ч (из-за населенного пункта), но знаков ограничения 
скорости нет и некоторые водители едут быстрее 
установленного ограничения, даже когда рядом находятся 
дети. За пределами села нет пешеходных дорожек.

1. Вопросы безопасности

302.	 Данная школа является единственной школой в 
районе и была построена, когда автомобили были менее 
распространены, чем сегодня, и до того, как безопасность 
молодых пешеходов на дорогах стала представлять 
такую серьезную проблему. Большинство учеников ходят 

в школу и из школы с друзьями, но некоторых детей 
младшего возраста сопровождают родители или пожилые 
родственники. Зимой путь домой часто проходит в темноте.

303.	 После двух наездов на пешеходов и нескольких 
потенциально опасных аварийных обстановок родители 
призывают дорожное управление принять меры. Они 
требуют улучшить ситуацию – например, создать 
пешеходную дорожку, снизить ограничение скорости 
на шоссе и организовать переход типа «зебра», чтобы 
добираться до автобусной остановки.

2. Соображения

304.	 Дорожная администрация направляет 
двух инженеров для осмотра участка, встречи с 
заинтересованными сторонами и подготовки списка 
практических мер, которые помогут пешеходам школьного 
возраста безопасно передвигаться между селом и школой. 
Инженеры следят за тем, чтобы их осмотр проводился 
в учебный день, и ждут у ворот школы первых учеников. 
Они отмечают, что ученики хорошо себя ведут, ходят 
по грунтовой обочине и, как правило, передвигаются 
небольшими группами. Они замечают, что некоторые 
ученики подходят к школе с другой стороны (от села), и 

«До». Фотографии дороги и зоны между селом и школой.
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что несколько детей выходят из маршрутного автобуса 
на остановке на другой стороне шоссе. Они видят, 
как молодая женщина помогает группам школьников 
переходить шоссе, размахивая красным флагом 
приближающимся водителям. Отмечают, что шоссе прямое 
и ровное. Запас дороги широкий, а линия забора удалена 
от дороги. Видимость вдоль трассы хорошая, так как 
растительность (в основном, небольшие деревья) сильно 
посажена. Скорость движения превышает ограничение 
скорости в 60 км/ч, но объемы автомобильного движения 
малы. Нет никаких знаков, предупреждающих водителей 
о наличии школы или автобусной остановки впереди, или 
напоминающих им об ограничении скорости. Осевая линия 
дороги изношена – осталось лишь несколько участков 
краевых линий. 

305.	 Инспекция проводится ярким солнечным утром, и 
инженеры спрашивают некоторых учеников и родителей 
о том, где они ходят, когда идет снег или когда на дороге 
мокро. Они узнают, что ученики идут по проезжей части, 
когда на ней нет машин (потому что дорога гладкая и 
сухая), но при необходимости они сходят на илистую 
обочину. В беседах с завучем они узнают, что половина 
учеников приходит пешком из села (около 450 м), около 
четверти – с другого направления (разные расстояния, 
до 1 км), а остальные добираются на маршрутке.

306.	 Инженеры рассматривают стратегию разделения-
отделения-объединения (сегрегация-сепарация-
интеграция) для безопасности пешеходов и решают 
изучить варианты интеграции (объединения):

•	 Для пешеходов, идущих по шоссе, можно было бы 
замостить обочины или построить всепогодную 
пешеходную дорожку для бездорожья.

•	 Для студентов, переходящих дорогу к автобусной 
остановке или от нее, можно было бы построить 
островок безопасности или обустроить переход 
типа «зебра». УПС и надземный путепровод не 
рассматриваются из-за их высокой стоимости, 
ограниченного числа пешеходов, которым 
необходимо переходить шоссе, и коротких периодов 
ежедневного пользования.

•	 В каждом случае считается важным регулировать 
скорость движения транспортных средств. 
Подойдут ли для этого знаки ограничения скорости 
и предпринимаемые полицией меры, или нужны 
«хампы» на дороге?

•	 Инженеры готовят отчет и передают его на 
утверждение в дорожное управление.

3. Согласованные решения

307.	 Дорожное управление хочет действовать на 
опережение. Оно определенно не хочет ждать, пока 
произойдет более серьезное дорожно-транспортное 
происшествие с участием пешеходов, и быстро 
одобряет пакет недорогих улучшений, которые 
заключаются в следующем:

•	 дорожка из утрамбованного гравия (шириной 2 метра 
и длиной около 450 метров) вдоль линии забора (за 
небольшими деревьями) от села до ворот школы;

•	 новые предупреждающие знаки «Школа» (с каждой 
стороны трассы), установленные в 100 метрах по обе 
стороны от школы;

•	 повторитель знаков ограничения скорости 60 
км/ч, размещенных вдоль этого участка шоссе и 
заканчивающихся примерно в 200 метрах западнее 
школы; и

•	 мощение обочины за пределами школы и 
расширение тротуаров для уменьшения ширины 
перехода пешеходами дороги между автобусными 
остановками.

308.	 Ни один переход не одобрен для установки в 
данном месте, поскольку дорожное управление не 
верит в то, что водители будут соблюдать правила 
в отношении перехода, который используется всего 
лишь несколько минут в учебные дни. Они обсуждают 
желательность нового типа «временного» перехода, но 
решают поднять этот вопрос как вопрос национального 
значения, а не устанавливать здесь изолированно 
новый тип перехода, который изначально будет 
непривычным для водителей.

309.	 Они также обсуждают возможность установления 
более низкого предела скорости на время школьных 
занятий, зная, что ограничение скорости в 30 км/ч или 
меньше необходимо для безопасности пешеходов в 
рамках Безопасной системы. В настоящее время это не 
утверждено в ожидании дальнейшего обсуждения на 
национальном уровне ограничений скорости в школах. 
Установка «хампов» на дороге в настоящее время 
также не одобрена.

4. Результат

310.	 Дорожное управление обустроило пешеходную 
дорожку на расстоянии от проезжей части, и 
учащимся нравится ходить по ней в школу и обратно. 
Проектируются обочины и расширение бордюров. 
Дорожная администрация установила новые 
знаки (школьные предупреждающие знаки и знаки 
ограничения скорости до 60 км/ч) и новую разметку 
(осевая линия и краевые линии) в соответствии с 
рекомендациями своих инженеров. Признано, что 
скорость 60 км/ч является слишком высоким для тех 
случаев, когда поблизости находятся дети, но знаки 
действительно помогают напоминать водителям 
об ограничении скорости и помогают полиции в 
обеспечении соблюдения этого ограничения. Между 
тем, дорожная администрация разрабатывает 
национальную политику для школьных зон скорости, и 
ожидается, что это место станет одним из первых, где 
будет введено более низкое ограничение скорости в 
учебное время. 
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Фотографии новой тропинки «после». Тропинка предлагает пешеходам безопасную привлекательную альтернативу ходьбе по 
проезжей части между селом и школой. Это – всепогодная тропинка, по которой можно ездить даже в сырую и снежную погоду. В 
жаркие дни растущие поблизости деревья отбрасывают приятную тень.
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C.	 Пример из практики 3

Опасный для пешеходов участок на переходе типа 
«зебра»

311.	 Переход типа «зебра» проходит через широкую 
городскую магистраль шириной в шесть полос. Дорога 
ровная и прямая, с парковками по обе стороны; на 
подъезде к переходу останавливаются автобусы. 
Обочина по обеим сторонам дороги загромождена 
рекламными знаками, припаркованными машинами, 
укрытиями и деревьями.

312.	 Полиция сообщает, что в прошлом году в результате 
столкновений на этом переходе 11 пешеходов были 
смертельно ранены, еще 15 получили серьезные травмы. 
Полиция может сообщить лишь о том, что пострадавшие 
были взрослыми, переходившими дорогу на переходе 
или рядом с ним после наступления темноты. Другие 
подробности неизвестны.

1. Вопросы безопасности

313.	 В отсутствие более полных данных о ДТП 
дорожного управления должны сделать обоснованные 
выводы о том, что может быть причиной этих ДТП, и что 
можно сделать для их уменьшения в будущем. Вдоль 
дороги идет постоянное строительство (дома, магазины, 
рынки, станции техобслуживания), но пешеходных 
объектов очень мало. По всей дороге протяженностью 
примерно 5 км имеется лишь два светофора на 
перекрестках (без пешеходных светофоров) и три 
пешеходных перехода типа «зебра». Пешеходы, 
которые переходят эту дорогу – это, в основном, 
взрослые и студенты, идущие к автобусным остановкам 
и обратно; единственные наблюдаемые дети-пешеходы 
находятся под присмотром взрослых и пожилых людей.

«До». Фотографии опасного участка на переходе типа «зебра», пересекающем автомагистраль в шесть полос.
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314.	 Несколько лет назад на этом переходе возникли 
проблемы с безопасностью, и для улучшения видимости 
дорожные управления добавили к регулирующим знакам 
перехода мигающие желтые светофоры. Местные 
власти также установили уличные фонари (только на 
западной стороне дороги), но ни одно из улучшений не 
оказалось в полной мере успешным. Дальше от города 
эту дорогу в настоящее время дублируют. Средства 
на модернизацию или дублирование участка на этом 
переходе вряд ли появятся в ближайшие годы. Другой 
участок этой магистрали, примерно в 10 км дальше от 
города, в настоящее время дублируется, но средства на 
модернизацию или дублирование участка дороги на этом 
перекрестке вряд ли будут доступны в течение нескольких 
лет. 

2. Соображения

315.	 Инженеры осматривают объект и «ставят себя на 
место пешеходов». Они ездят по дороге несколько раз, 
днем и ночью, и много раз переходят через переход – днем 
и ночью. Несмотря на мигающие желтые светофоры на 
регулирующих знаках пешеходных переходов, они считают, 
что переход практически незаметен для приближающихся 
водителей – ни днем, ни ночью. Мигающие светофоры 
имеют низкую частоту мигания, и их можно не заметить в 
придорожной суматохе. Разметка перехода находится в 
плохом состоянии, а линии полос движения и осевая линия 
изношены.

316.	 Инспекторы замечают нежелание водителей 
уступать дорогу пешеходам на переходе и видят 
пешеходов, стоящих на центральной линии посреди 
дороги, чтобы избежать столкновения с довольно быстро 
приближающимися транспортными средствами. Они 
замечают, что ночью на переходе темно, так как не 
работают несколько уличных фонарей. На переходе 
отсутствует освещение «заливающим светом».

317.	 Инженеры разрабатывают четыре потенциальных 
варианта:

•	 Сохранить существующий переход «зебра» и привести 
его в лучшее рабочее состояние с новыми линиями и 
лучшими указателями (недорогой вариант).

•	 Сохранить существующие схемы и переход «зебра», 
а также построить островок безопасности для 
пешеходов в центре дороги, чтобы пешеходы могли 
выбирать промежутки в транспортном потоке в одном 
направлении движения за раз (вариант низкой/средней 
стоимости).

•	 Построить пешеходный путепровод (дорогостоящий 
вариант). Путепровод должен будет пересекать более 
шести полос движения без центральной опоры. Другие 
местные путепроводы в этом городе используются не 
очень активно, и есть опасения относительно того, что 
здесь путепровод также будет мало использоваться.

•	 Построить центральный островок безопасности 
для пешеходов и расширения тротуаров за счет 
бордюров, сохранить по три полосы движения в каждом 
направлении (дорога имеет достаточную ширину, 
если парковка регулируется) и установить комплект 
УПС (вариант средней/высокой стоимости). При 

правильном фазировании пешеходы могут ждать на 
островке безопасности и переходить проезжую часть 
в одном направлении за раз. УПС представляют 
собой активные перекрестки, которые дают водителям 
прямое указание и лишают их права уступать дорогу. 
УПС помогут пешеходам разделить дорогу по времени 
(создавая промежутки в интенсивном движении) и, 
при тщательном проектировании, такая схема может 
быть согласована в дублированном поперечном 
сечении, когда эта часть дороги будет модернизирована 
(возможно, через 8-10 лет).

3. Согласованные решения

318.	 Переходы типа «зебра» не следует устанавливать 
на дорогах (разделенных или неразделенных) с более 
чем одной полосой движения в каждом направлении. 
Старый переход «зебра» на этой магистральной 
дороге, которая простирается на шесть полос 
неразделенной автомагистрали, долгое время был местом 
повышенного риска; его сохранение недопустимо – как 
с островком безопасности посреди проезжей части, 
так и без. Обеспокоенность по поводу возможного 
недоиспользования надземного пешеходного перехода на 
этом участке затем побудила инженеров рекомендовать 
для этого места свой четвертый вариант – комплект УПС 
для замены существующего перехода типа «зебра».

319.	 Также считается необходимым продублировать 
участок шоссе длиной около 200 метров, чтобы создать 
пешеходный островок безопасности для пешеходов вдоль 
этой шестиполосной дороги. По обеим сторонам дороги 
будут установлены бордюры для оформления парковки 
и автобусных остановок, а также для обустройства 
расширений тротуаров. УПС заменят переход типа 
«зебра». УПС будут иметь, как минимум, по одной 
мачте кронштейна для каждого направления движения 
в дополнение к другим сигнальным постаментам, чтобы 
гарантировать, что светофоры видны в потоке транспорта. 
Два прожектора будут добавлены для прямого освещения 
перехода.

4. Результат

320.	 Дорожное управление приступило к проектированию 
нового островка безопасности, отбойников и расширений 
бордюров, а также к установке новых УПС. Зная, что 
это займет до года, и принимая во внимание большое 
количество ДТП со смертельным исходом на этом 
переходе, дорожное управление немедленно принимает 
меры по установке на переходе двух новых прожекторов 
(освещение «заливающим светом»), установке новых 
негабаритных предупреждающих знаков о пешеходном 
переходе и обновлению разметки линии (осевая и 
кромочные линии) в этом месте. Дорожная полиция 
реагирует на проблему безопасности, усиливая меры 
пресечения для водителей, пользующихся этой дорогой, 
уделяя особое внимание превышению скорости, вождению 
в нетрезвом виде и неспособности уступить дорогу на 
переходе «зебра».
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CASE STUDY 3

ПАРКОВКА

ПАРКОВКА

ПАРКОВКА

ПАРКОВКА

Рисунок 19: Пример из практики 3

Старый переход типа «зебра» – опасный переход. Его замена активным устройством разделения времени будет давать водителям четкую 
инструкцию о том, когда они должны остановиться. За счет обустройства разделительной полосы могут быть установлены дополнительные 
светофоры, и два перехода могут быть синхронизированы для остановки движения в одном направлении за раз. Это сократит задержки 
для водителей. Новое прожекторное освещение уже помогает улучшить заметность пешеходов в этом районе.

Источник: Консультант АБР по инженерному обеспечению безопасности дорожного движения.
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D.	 Пример из практики 4

Опасный для пешеходов участок

321.	 На участке городской магистрали за последние 3 
года произошло 12 дорожно-транспортных происшествий 
с участием пешеходов – в основном, ночью и в утренние 
часы пик. У дороги шесть полос движения плюс две 
полосы для автобусов; дорога прямая и ровная, и 
скорости движения транспорта по ней часто превышают 
ограничение скорости в 60 км/ч, особенно, ночью. 
Светофоры с фиксированным графиком интервалов 
находятся примерно в 600 метрах в обоих направлениях, 
однако пешеходных светофоров нет. Большой подземный 
пешеходный переход находится в непосредственной 
близости, и власти обеспокоены тем, что аварии с участием 
пешеходов продолжают случаться несмотря на то, что это 
сооружение находится так близко.

1. Вопросы безопасности

322.	 На территории у главной дороги расположены 
несколько многоэтажных коммерческих зданий, 
университет и большой парк. Пешеходы, которые 
переходят эту дорогу, в основном являются молодыми 
людьми (студентами и офисными работниками), но есть 
также и пешеходы среднего и пожилого возраста, которые 
переходят дорогу к автобусным остановкам. Около 
100 пешеходов переходят дорогу каждый час, выбирая 
пробелы в шести полосах движения. Часто они ждут на 
центральной линии, прежде чем пересечь вторую половину 
дороги. Подземным переходом пользуются менее 50 
человек в час. Подземный переход широкий, довольно 
открытый, чистый и в достаточно хорошем состоянии. 
В нем нет магазинов и обслуживающего персонала, и 
он плохо освещен. Пешеходы должны пользоваться 
ступеньками, чтобы попасть в подземный переход на 

«До». Опасный участок для пешеходов на широкой автомагистрали, рядом с подземным пешеходным переходом.
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северной стороне, но другой его конец выходит прямо в 
парк. 

323.	 Из-за серьезных столкновений местная община 
требует принять меры. Некоторые группы просят 
обустроить новый надземный или подземный пешеходный 
переход (в другом месте), тогда как другие хотят переход 
типа «зебра» и более низкое ограничение скорости. Хотя 
такие варианты и могут снизить риски на этом участке, ни 
один из них сам по себе не сможет устранить эту проблему 
безопасности.

2. Соображения

324.	 Существующее разделение на уровни (подземный 
переход) используется немногими пешеходами, несмотря 
на то, что подземный переход является широким и чистым. 
Подземный переход хорошо обслуживает парк, но он 
расположен на востоке, где большинство пешеходов 
хотят перейти дорогу. Привлечет ли ремонт подземного 
перехода и улучшение освещения достаточно пешеходов 
для решения проблемы безопасности? Или столкновения 
с пешеходами продолжатся – особенно, с наступлением 
темноты? Нужно ли будет использовать ограждения, чтобы 
ограничивать переход пешеходами дороги на уровне 
проезжей части и направлять их в подземный переход?

325.	 Пространственное отделение (центральный 
островок безопасности для пешеходов) может служить 
перевалочным пунктом для пешеходов, пересекающих 
дорогу, но не помогает с определением нужных 
промежутков в движущемся потоке машин – особенно, 
на высоких скоростях. Расширение тротуаров на этом 
участке дороги не является целесообразным из-за 
расположения на обочине полос для автобусов. Таким 
образом, временное отделение важно для пешеходов, 
чтобы у них было время для перехода дороги. Дорожная 
администрация также стремится свести к минимуму 
задержки движения на этой магистрали. Возможные 
варианты: пешеходный переход («зебра»), фиксированные 
пешеходные светофоры, УПС или переход PUFFIN.

•	 Устанавливать пешеходный переход («зебра») 
через шесть полос движения крайне нежелательно 
из соображений безопасности. Этот вариант не 
рекомендуется.

•	 Светофоры с фиксированным графиком интервалов 
для пешеходов могли бы сработать, но они 
задерживают движение на значительное время. 
Поздно ночью, когда желающих перейти дорогу 
пешеходов может не оказаться, многие водители 
игнорируют красный сигнал светофора. Доступны более 
эффективные варианты светофоров.

•	 УПС будут задерживать движение примерно на 38 
секунд в каждом цикле, обеспечивая скорость ходьбы 
и перехода дороги в 1,2 м/сек. Поэтому желательно 
построить островки безопасности для пешеходов, 
чтобы обеспечить двухступенчатую работу светофоров 
и уменьшить задержки транспортных средств. Такой 
островок безопасности для пешеходов должен быть 
достаточно большим, чтобы вместить ожидаемое 
количество пешеходов.

•	 Переход PUFFIN сократит дальнейшие задержки 
транспортных средств, но для полной эффективности 
также потребуется островок безопасности для 
пешеходов.

•	 Дополнительные уличные фонари желательны, 
независимо от окончательного решения о том, как 
лучше всего помочь пешеходам за счет разделения 
по времени, поскольку имеющегося освещения 
недостаточно для этой магистрали. 

3. Согласованные решения

326.	 Решено использовать двухэтапный подход для 
уменьшения этой проблемы безопасности. Первый 
этап начнется, как только будут решены вопросы с 
утверждением и финансированием, в то время как второй 
этап потребует определенного времени на проектирование, 
а также привлечения дополнительного финансирования. 
Второй этап состоится в следующем году. 

	 Первый этап:

•	 Улучшить подземный переход, соорудив пандус в 
северной части (для инвалидов) и улучшив освещение 
(снаружи и внутри подземного перехода).

•	 Построить длинный центральный островок 
безопасности для пешеходов, с помощью которого 
пешеходы смогут переходить дорогу между 
автобусными остановками. Островок безопасности для 
пешеходов шириной 2 метра можно получить, уменьшив 
каждую полосу движения до одинаковой ширины в 3,5 
метра. Островок безопасности для пешеходов длиной 
20 метров сможет вместить 400 и более пешеходов в 
час.

•	 Установить 12 новых уличных фонарей, чтобы 
расширить пространство после наступления темноты.

•	 Начать регулярное полицейское преследование за 
превышение скорости.

•	 После этих работ внимательно наблюдать за местом, 
чтобы оценить необходимость второго этапа.

	 Второй этап:

•	 Переход PUFFIN будет спроектирован и установлен 
в течение 2-го года (когда будет доступно больше 
денежных средств), чтобы обустроить разделение 
по времени от транспортных средств, необходимое 
пешеходам для безопасного пересечения этой широкой 
магистрали.

4. Результат

327.	 Подземный пешеходный переход был улучшен 
за счет установки нового пандуса для инвалидов в 
северной части и улучшения освещения. На участке, 
обслуживающем две автобусные остановки, построен 
островок безопасности для пешеходов. Он хорошо 
используется и имеет тенденцию сосредотачивать 
пешеходов, переходящих на него, а не беспорядочно 
двигающихся вдоль дороги. Что особенно важно, новые 
уличные фонари значительно улучшили заметность 
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CASE STUDY 4

пешеходов, переходящих дорогу в ночное время. 
Эти улучшения работают настолько хорошо, что 
финансирование предлагаемого перехода PUFFIN было 
перенесено в другое заслуживающее внимание место, где 
оно будет использовано для обустройства нового перехода 
PUFFIN, чтобы заменить существующий переход «зебра» 

на широкой магистрали возле больницы и большой школы. 
Дорожное управление продолжает контролировать свою 
дорожную сеть и намеревается модернизировать еще 
много пешеходных объектов по всему городу с помощью 
ежегодных программ работ.

Рисунок 20: Пример из практики 4

Большой островок безопасности для пешеходов поможет пешеходам, решившим перейти эту широкую дорогу на уровне дороги. Островки 
безопасности для пешеходов – полезные и безопасные устройства. Они обеспечивают пространственное разделение движения для 
пешеходов, делая их передвижение безопаснее и сокращая задержки. Однако в этом месте объемы движения слишком велики, чтобы 
пешеходы могли выбирать подходящие промежутки, и поэтому для них необходимы управляемые пешеходами сигналы.

Источник: консультант АБР по инженерному обеспечению безопасности дорожного движения.



101VIII. 	 Примеры Из Практики

E.	 Пример из практики 5

Национальная программа строительных работ в 
помощь пешеходам

328.	 Дорожное управление готовит программу 
строительных работ, чтобы помочь пешеходам переходить 
национальные дороги. Его инженерам было поручено 
произвести осмотр национальной дорожной сети и 
оценку потребностей пешеходов в строительных работах. 
Программой охвачены сотни километров дорог, десятки 
городов и сел для проверки. Бюджет будет ограничен, 
поэтому они должны выбрать эффективные, но 
недорогие способы обеспечения эффективного режима 
функционирования, чтобы в первую очередь помочь 
наиболее заслуживающим внимания участкам.

1. Вопросы безопасности

329.	 Во время своей инспекционной поездки по 
стране инженеры нашли этот переход типа «зебра» в 
небольшом селе вдоль одного из скоростных шоссе 
ЦАРЭС. Инженеры замечают, что учащиеся более 
старшего возраста выступают в качестве «наблюдателей», 
помогая детям младшего возраста перейти дорогу, и что 
такой наблюдатель стоит близко к дорожному покрытию 
(для лучшей видимости). Они также отмечают, что на 
немощеной обочине есть большие лужи (которые мешают 
пользоваться территорией) и открытый сток, который 
необходимо пересечь, чтобы добраться до перехода 
«зебра» и от него. Линия разметки перехода изношена, 
а регулирующие знаки пешеходного перехода находятся 
далеко от дороги. Некоторые приближающиеся водители 
могут не знать об этом переходе.

2. Соображения

330.	 Перекресток находится в селе; на трассе 
насчитывается всего по одной полосе движения в каждом 
направлении, а интенсивность движения невысока (менее 

1500 автотранспортных средств в сутки [атсс]). Школьники 
– основные пользователи перехода. Наблюдатели кажутся 
полезными, и водители подчиняются им, несмотря на 
плохое состояние перехода и его окрестностей. Инженеры 
обсуждают существующие проблемы и принимают 
решение о комплексе строительных работ в помощь 
пешеходам и наблюдателю. Они понимают необходимость 
распределения своего ограниченного бюджета в 
рамках этой национальной программы, насколько это 
практически возможно, и их приоритетом является 
улучшение состояния самого перехода. Они обсуждают 
модернизацию уличного освещения, но отмечают, что 
переход используется школьниками, в основном, в дневное 
время суток. После ночного осмотра принимается решение 
не менять освещение.

3. Согласованные решения

331.	 Команда инженеров помещает этот участок 
в национальную программу работ со следующими 
рекомендациями:

•	 расширения тротуаров за счет бордюра (15 метров в 
длину и 3 метра в глубину) по обе стороны от трассы;

•	 мост через открытый водосток шириной 3 метра;
•	 обновленная разметка типа «зебра» и 100 метров 

осевой линии;
•	 размещение обновленного перехода типа «зебра» на 

«хампе» с плоской поверхностью;
•	 новые регулирующие знаки для пешеходных переходов, 

размещенные ближе к трассе, на расширениях 
тротуаров (для большей наглядности).

4. Результат

332.	 Чертежи проекта будут доступны в течение 3 
месяцев. Затем можно будет подготовить смету затрат и 
добиваться согласования требуемого бюджета. Этот объект 
не получил финансирования в первый год реализации 
национальной программы, поскольку приоритет был 

Команда определила этот переход типа «зебра» в качестве потенциального участка для модернизации в рамках национальной 
программы улучшения безопасности пешеходов.
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отдан другим объектам на оживленных магистралях. 
Но национальная программа строительных работ была 
хорошо воспринята жителями многих городов и сел по 
всей стране. Дорожная администрация будет продолжать 

программу еще как минимум четыре года, и ожидается, что 
этот участок будет улучшен во втором или третьем году.

CASE STUDY 5

Кромка здания

Канава

Бордюр и канал

Рисунок 21: Пример из практики 5

Когда эта работа будет завершена, пешеходам будет легче добираться до перехода через небольшой мост, и переход будет более 
заметным для приближающихся водителей. Расширения бордюров помогут пешеходам (особенно, школьникам) видеть ситуацию 
на дорогах и быть увиденными. Переход типа «зебра» – разумное средство для этого места (только по одной полосе в каждом 
направлении и в пределах села). «Хамп» с плоской поверхностью на дороге будет регулировать скорость движения в наиболее 
критических местах, что еще больше повысит безопасность пешеходов. Было доказано, что горные переходы сокращают 
количество несчастных случаев с участием пешеходов на 73%.

Источник: консультант АБР по инженерному обеспечению безопасности дорожного движения.
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F.	 Пример из практики 6

Национальная автомагистраль, проходящая через 
небольшое село

333.	 Небольшое село – центр крупного фермерского 
района. Фермеры собираются вместе, чтобы провести 
рынок три раза в неделю в течение вегетационного 
периода. Рыночные прилавки расположены по обеим 
сторонам национальной автомагистрали, проходящей 
через село, и пешеходы, как правило, занимают шоссе 
в самые загруженные рыночные часы. В прошлом году 
некоторые автомобили – в основном, грузовики и автобусы 
– проезжали через толпы на рынке на скорости, которая 
считалась слишком высокой. Поступают сообщения 
о нескольких столкновениях с местными жителями, 
посетившими рынок, и о множестве аварий, которых едва 
удалось избежать.

334.	 Инженеры из дорожного управления должны 
осмотреть национальную автомагистраль и оценить 
потребности сельских пешеходов – особенно, во время 
работы рынка. Они отмечают, что интенсивность движения 
невысока (менее 1 000 ед./сутки), и что в нем используются 
грузовики, автобусы, микроавтобусы, автомобили 

и мотоциклы. Рынок начинает работать в 6 утра и 
заканчивает около полудня. В это время на рынке много 
пешеходов, и большую часть этого времени они занимают 
большую часть шоссе.

1. Вопросы безопасности

335.	 Альтернативного маршрута для движения 
транспорта нет (даже во время рыночных отношений), 
поскольку автомагистраль национального значения 
– единственная дорога, которая проходит через село. 
Маловероятно, что могут быть выделены средства на 
строительство дороги в обход села или на расширение 
или модернизацию проходящего через село шоссе. Также 
очевидно, что владельцы ларьков/палаток не желают 
перемещать свой рынок подальше от шоссе, поскольку 
их торговля в значительной степени зависит от попутного 
транспорта.

336.	 Вдоль дороги, далеко за селом, есть несколько 
дорожных знаков, но остальные знаки либо повреждены, 
либо отсутствуют, поэтому водители не получают 
четкую информацию по мере приближения к селу. Это 
село удалено от других населенных пунктов; усталость 
водителей на этом шоссе представляет определенную 
проблему в плане безопасности, поскольку водители 

«До». Транспортный поток на национальной автомагистрали представляет собой высокий риск для пешеходов в селе, особенно в 
дни работы базара.
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грузовиков и автобусов путешествуют на большие 
расстояния (более 500 км между двумя городами), а это 
село находится примерно посередине их долгого пути.

2. Соображения

337.	 Инженеры рассматривают три части пешеходной 
стратегии – разделение, отделение и объединение – и 
приходят к выводу, что объединение – единственный 
разумный здесь вариант. Они начинают изучать 
варианты, которые улучшат безопасность пешеходов 
за счет регулирования скоростного режима 
транспортных средств – особенно, в часы работы 
рынка. Для этого желательно привлекать полицию, 
однако опыт показывает, что ее участие вряд ли 
будет продолжительным. Село находится далеко от 
областного отделения полиции. 

338.	 Дорожные знаки, включая предупреждающие 
знаки и знаки ограничения скорости, могут повлиять 
на ситуацию, однако инженеры обеспокоены тем, 
что поведение водителя (включая его усталость) 
непредсказуемо. Инженеры обсуждают способы 
выделения/подсветки этих знаков только в часы работы 
рынка. Они обсуждают такой вариант как мигающий 
желтый сигнал над въездом в село, который должен 
будет включаться и выключаться ответственным 
местным жителем. Они рассматривают возможность 
размещения указателей на шоссе только в часы 
работы рынка. Но кто будет отвечать за регулирование 
сигналов, где будут храниться временные знаки, когда 
они не нужны, и насколько экологичен такой вариант? 
Они решают придерживаться установленных правил 
использования указателей и изучают возможность 
использования дорожных «хампов» для регулирования 
скоростного режима транспортных средств.

339.	 Необходима более постоянная, самодостаточная 
форма регулирования скоростного режима. Инженеры 
обсуждают достоинства установки на дороге в селе 
«хампов» с плоской поверхностью на расстоянии 
70-80 метров друг от друга. Они знают, что это будет 
наиболее эффективное и экологически безопасный 
способ для регулирования скоростного режима около 
35 км/ч, но они обеспокоены тем, что «хампы» раньше 
не использовались на автомагистралях национального 
значения. Они осознают сложность выбора между 
комфортом и временем в пути при движении по шоссе, 
одновременно с этим повышая безопасность жителей 
села в часы работы рынка. Они знают, что переходы на 
«хампах» обычно снижают серьезные или смертельные 

ДТП на 70%. Они также понимают, что должны быть 
уверены в том, что предлагают устойчивый способ 
замедлить движение транспорта в селе. Они также 
осознают необходимость того, чтобы водители могли 
видеть и безопасно преодолевать «хампы» каждый 
день и каждую ночь, даже после того как толпы 
посетителей уже ушли с рынка.

3. Согласованные решения

340.	 Инженеры принимают решение рекомендовать пакет 
работ, который включает:

•	 большие дублирующие (по обеим сторонам дороги) 
предупреждающие знаки для сельского рынка – в 1 
километре, и еще один в 500 метрах от села, на обоих 
подъездах к шоссе;

•	 пару больших знаков на «воротах» в каждом конце 
села со словами «Добро пожаловать в Дхари!», плюс 
знак ограничения скорости 30 км/ч и дополнительную 
табличку с надписью «Пешеходы»;

•	 знаки ограничения скорости 80 км/ч на обратной 
стороне дорожных знаков, лицом к водителям, 
выезжающим из села; и

•	 установку на дороге пяти «хампов» с плоской 
поверхностью на расстоянии 80 метров друг от друга 
для регулирования скоростного режима в селе.

341.	 Они объясняют этот пакет мер в своем отчете, 
который передан их руководителям, и рассчитывают 
на его утверждение, чтобы можно было продолжить. 
Полный вариант отчета утвержден, хотя количество 
«хампов» сокращено с пяти до трех, а расстояние 
между ними увеличено до 100 метров.

4. Результат

342.	 Знаки и плоские «хампы» на дороге были 
установлены быстро и со скромными расходами. Эти 
«хампы» являются первыми на территории области 
(провинции), и дорожная администрация внимательно 
за ними наблюдает. Пока что они, похоже, приняты 
всеми участниками дорожного движения, включая 
водителей-дальнобойщиков. Местные жители довольны 
тем, что скорости заметно снизились, и рынок от этого 
только выигрывает. С тех пор несколько других сел в 
этой области обратились к дорожному управлению с 
просьбой принять аналогичные меры для снижения 
скорости дорожного движения.
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Рисунок 22: Пример из практики 6

Эта инициатива по снижению скорости дорожного движения через это село была хорошо воспринята участниками дорожного движения. 
Она служит интересам посетителей рынка, а также замедляет движение в любое другое время, днем и ночью. Очень важно поддерживать 
предупредительные знаки и разметку линий в хорошем состоянии, чтобы «хампы» всегда оставались заметными.

м = метр.

Источник: консультант АБР по инженерному обеспечению безопасности дорожного движения, 
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G. 	 Пример из практики 7

Сигналы для пешеходов с фиксированным временем 
на широком шоссе

343.	 Шестиполосное шоссе ведет из города в 
международный аэропорт. По обеим сторонам шоссе 
имеется освещение и пешеходные дорожки, а также 
пять пешеходных светофоров и два пешеходных 
перехода («зебра») на участке протяженностью около 
6 км. Прилегающая застройка представляет собой 
сочетание коммерческих зданий, жилых домов и 
образовательных заведений. Ограничение скорости 
составляет 60 км/ч, но после наступления темноты 
автомобили двигаются с гораздо большей скоростью.

344.	 Пешеходные светофоры являются светофорами 
с фиксированными интервалами; пешеходы могут 
прождать до одной минуты, пока не услышат сигнал 
«Иди». Светофоры запускают интервал пропуска 
пешеходов независимо от того, есть ли в этом 
необходимость. Это означает, что некоторые водители 
сталкиваются с красным сигналом светофора 
(особенно, поздно ночью), когда у шоссе нет пешеходов, 

и некоторые из таких водителей проезжают на красный 
сигнал без остановки.

1. Вопросы безопасности

345.	 По данным дорожной полиции, растет число ДТП 
с серьезными потерями (смерть и тяжелые травмы) с 
участием пешеходов. Данные о дорожно-транспортных 
происшествиях показывают, что в прошлом году на 
этой дороге погибли 11 пешеходов. Данных немного, но 
полиция утверждает, что все погибшие были взрослыми 
пешеходами в состоянии опьянения, которые были 
сбиты поздно ночью.

346.	 Они обращают внимание инженеров дорожного 
управления на то, что жители просят их установить 
больше переходов типа «зебра» и ввести более низкое 
ограничение скорости на дороге. Полиция обращается 
за помощью к дорожному управлению, и они вместе с 
инженерами едут на проверку в ночное время. В ночь 
проверки не работают (по неизвестным причинам) 
фонари на протяжении более 2 км на западном конце 
дороги и около 10% остальных фонарей.

«До». Сочетание широкой дороги, потенциала для высокой скорости движения, пешеходов в состоянии алкогольного опьянения, 
сигналов для пешеходов с фиксированным временем переключения и ненадежного освещения привело к многочисленным жертвам 
среди пешеходов в ночное время. 
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347.	 Данные о дорожно-транспортных происшествиях 
с участием пешеходов указывают на серьезную 
проблему с участием взрослых пешеходов, 
находящихся в состоянии опьянения, на которых 
совершаются наезды в ночное время. Хотя всем 
хотелось бы, чтобы поведение людей изменилось, и 
чтобы пешеходы в состоянии алкогольного опьянения 
или под воздействием наркотиков оставались дома 
или, по крайней мере, находились вдали от дорог с 
интенсивным движением, это – социальная проблема, 
которую должны решать другие. Задача инженеров – 
обеспечить безопасное и эффективное обслуживание 
всех своих клиентов (в том числе, пешеходов, 
находящихся в состоянии опьянения).

2. Соображения

348.	 Инженеры отмечают, что уже установлено пять 
комплектов пешеходных светофоров и два перехода 
типа «зебра»; они знают, что широкая центральная 
разделительная полоса на дорожном покрытии 
(шириной 10 м) помогает пешеходам, поскольку 
предлагает им большой островок безопасности. Они 
решают, что дальнейшее пространственное отделение 
(например, за счет расширения тротуаров) не 
требуется, так как обзор и так уже хорош.

349.	 Существующие фиксированные пешеходные 
светофоры обеспечивают разделение движения 
по времени, однако они работают неоптимально, 
создавая более длительные задержки, чем хотелось 
бы – как для пешеходов, так и для водителей. Сигналы 
становятся красными для обоих направлений движения 
одновременно, позволяя пешеходам переходить всю 
разделенную дорогу за один раз. Это создает ненужные 
задержки для водителей и, по-видимому, приводит к 
значительному игнорированию водителями сигналов 
светофора – особенно, поздней ночью. Проводящие 
расследование инженеры решили добавить кнопки для 
активации пешеходных светофоров пешеходами. Это 
будет стоить недорого, но может привести к гораздо 
большему соблюдению переходов – особенно, вне 
часов пик. Они также решают изменить фазировку 
сигналов светофоров, чтобы единовременно 
останавливалось движение лишь в одном направлении. 
Сами светофоры не так заметны, как хотелось бы, 
и инженеры рекомендуют на каждом перекрестке 
установить дополнительную сигнальную головку с 
большими черными пластинами. Для безопасности 
крайне важно учитывать высокий риск, связанный с 
переходами типа «зебра» на трехполосных дорогах. 
Переходы «зебра» не следует устанавливать на 
дорогах с более чем одной полосой движения в каждом 
направлении. Проводящая расследование группа 
решает заменить оба перехода «зебра» на УПС.

350.	 Выбор безопасного промежутка в трех полосах 
движения быстро движущегося транспорта – сложная 
задача. Эта задача с высоким уровнем риска 
значительно усложняется, если человек находится 
в состоянии опьянения. Нет уверенности в том, что 
пешеходы в состоянии опьянения воспользуются 

существующими переходами. Нет никакой гарантии, 
что они воспользуются и улучшенными переходами. 
Однако, если светофоры можно преобразовать в 
УПС, то они, по крайней мере, смогут реагировать на 
запросы пешеходов. Со временем соблюдение правил 
водителями и пешеходами может улучшиться.

351.	 Поскольку все столкновения со смертельным 
исходом происходили ночью, было решено сделать 
пешеходов более заметными за счет улучшения 
уличных фонарей на каждом перекрестке или возле 
него. Ночью скорость также становится более серьезной 
проблемой, и для противодействия этому инженеры 
обсуждают возможность размещения переходов на 
«хампах» с плоской поверхностью. Они поддерживают 
этот вариант как потенциально эффективную меру, 
основанную на международном опыте. На переходах, 
которые находятся на дорожных «хампах», обычно на 
70% меньше серьезных или смертельных ДТП.

3. Согласованные решения

352.	 Инженеры выбирают трехэтапный подход:

	 Первый этап

•	 Добавить кнопки для пешеходов к пяти комплектам 
светофоров, чтобы они стали УПС.

•	 Изменить продолжительность интервалов светофоров 
таким образом, чтобы движение останавливалось 
только в одном направлении. Эта инициатива 
сократит задержки водителя в пути и должна будет 
дополнительно улучшить соблюдение им знаков 
светофора.

•	 Добавить по два фонаря с прожекторным освещением 
на каждом перекрестке.

•	 Установить несколько новых отрезков пешеходных 
ограждений, чтобы привлекать больше пешеходов 
к переходам; вымостить зоны ожидания на каждом 
переходе.

	 Второй этап

•	 Заменить два перехода типа «зебра» новыми УПС для 
единообразия маршрута.

•	 Заменить все предупреждающие знаки правильными 
предупреждающими знаками («Впереди светофор»).

	 Третий этап

•	 Оборудовать «хампы» на каждом переходе и пометить 
их соответствующим образом.

353.	 Они представляют свой отчет начальнику своего 
отдела. Ввиду важности рекомендованных изменений, 
а также осознания того, что дорога очень опасна для 
пешеходов, начальник управления созывает встречу 
с сотрудниками полиции для обсуждения наиболее 
подходящего варианта дальнейшей работы.
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354.	 Было согласовано, что активация кнопки и 
изменение фазы сигналов светофора (для остановки 
движения только в одном направлении) должны 
быть установлены как можно скорее. Было также 
решено преобразовать два перехода типа «зебра» 
в УПС, как только появится финансирование. Также 
было согласовано прожекторное освещение каждого 
перехода и улучшение знаков. Однако немедленная 
установка дорожных «хампов» на третьем этапе не 
была утверждена, но будет рассмотрена дорожным 
управлением, как только станут известны результаты 
работ первого этапа.

4. Результат

355.	 К светофорам были быстро добавлены кнопки 
для пешеходов и была введена новая фазировка 
сигнала. Полиция сообщает об уменьшении за 3 месяца 

количества наездов на пешеходов на этой дороге. 
Это сокращение стало приятным и обнадеживающим 
событием для причастных к этому официальных лиц, но 
его необходимо изучить в течение более длительного 
периода времени. Небольшая рабочая группа 
(инженеры и полиция) отслеживает данные об авариях 
на этой дороге и составляет шесть ежемесячных 
отчетов для своих организаций.

356.	 Запланирована установка двух новых УПС 
(заменяющих переходы типа «зебра») и нового 
прожекторного освещения в течение года.

«После». Опьянение – серьезная проблема для здоровья. Безопасная система требует наличия дорожной сети, которая понимает, 
что люди несовершенны, они совершают ошибки, но не должны платить за эти ошибки высокую цену (смерть или серьезные 
травмы). Новые кнопки на этой дороге были хорошо приняты пешеходами; водители приветствовали одновременную остановку 
движения только в одном направлении. Недавнее техническое обслуживание уличных фонарей означает, что они теперь 
работают хорошо, и дорога лучше освещается ночью. В целом, полиция довольна сокращением количества серьезных аварий со 
смертельным исходом на этой дороге.
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357.	 Каждый человек является пешеходом, и каждое 
путешествие начинается и заканчивается одним шагом. 
Для уменьшения травматизма пешеходов в странах 
ЦАРЭС заинтересованные стороны должны работать 
вместе над скоординированным подходом к этой проблеме 
под руководством согласованной национальной стратегии 
безопасности дорожного движения и национального плана 
действий по безопасности дорожного движения.

358.	 Согласованный и финансируемый национальный 
план действий по безопасности дорожного движения 
имеет важное значение для оказания долгосрочной 
помощи пешеходам. Данное руководство предлагает 
практические советы тем людям, которые отвечают 
за реализацию плана действий и обеспечение 
пешеходных дорожек по всей дорожной сети на 
территории ЦАРЭС. Оно охватывает многие темы в 
этой важной области, но некоторые из изложенным в 
данном руководстве идей более важны, чем другие. 
Короче говоря, из данного руководства следует сделать 
несколько важных выводов, которые обсуждаются ниже.

Завоевывать доверие пешеходов; 
постоянно предоставлять им 
средства, которые помогают 
им, и не задерживать их без 
надобности.

A.	� Проводимая государством политика 
превыше всего

359.	 Правительствам рекомендуется направлять ресурсы 
на адресный подход к повышению безопасности и удобства 
для группы участников дорожного движения, которая на 
сегодняшний день является, с большим отрывом, наиболее 
многочисленной в каждой стране.

•	 Придерживаться и реализовывать 10-летнюю 
национальную стратегию безопасности дорожного 
движения это основано на принципах безопасной 
системы.

•	 Разработать, профинансировать и реализовывать 
национальный план действий по безопасности 
дорожного движения, в котором изложены немедленные 
действия по оказанию помощи пешеходам.

•	 Не забывать про пешеходов. Они являются 
неотъемлемыми составляющими национальных 
транспортных систем.

B.	� Дорожные управления руководят 
действиями на национальном уровне

360.	 Дорожным управлениям настоятельно 
рекомендуется сделать безопасность пешеходов главным 
приоритетом. Есть шесть важных вещей, которые 
необходимо сделать, независимо от имеющегося бюджета:

•	 Придерживаться пятилетнего плана действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения, 
который включает в себя меры по оказанию помощи 
пешеходам. Не забывать про пешеходов.

•	 Принять участие в общенациональной или 
общегородской программе улучшений для пешеходов. 
Это может быть недорогая программа (увеличение 
времени пересечения дороги, замена отсутствующих 
предупреждающих знаков и модернизация уличных 
фонарей), программа со средней стоимостью 
(установка расширений тротуаров, пандусов и 
островков безопасности для пешеходов) или программа 
с более высокими затратами (установка переходов 
PUFFIN, и разделение уровней дорог). В идеале, это 
будет включать в себя все вышеперечисленное.

•	 Изучить все национальные стандарты, касающиеся 
пешеходных объектов, и удостовериться в том, что они 
обновлены в соответствии с лучшими международными 
стандартами. Учиться у других.

•	 Руководствоваться принципами Безопасной системы 
и, в частности, регулировать скорость движения. При 
ударе на скорости 30 км/ч выживают 90% пешеходов, 
но если удар происходит на скорости 50 км/ч, выживут 
менее 45%. Снизить скорость движения на дорогах 
национального значения в городах и селах, а также на 
улицах местного значения.

•	 Работать в тесном сотрудничестве с дорожной 
полицией, чтобы улучшить учет и анализ данных о ДТП. 
Отслеживать производительность и историю аварий при 
использовании разных пешеходных объектов. Следить 
за появлением признаков проблем и действовать на 
опережение, чтобы минимизировать проблемы в части 
безопасности.

•	 Убедиться в том, что в национальных правилах 
дорожного движения четко прописаны все проблемы, 
связанные с пешеходами.

C.	� Инженеры управляют множеством 
хороших программ по обеспечению 
безопасности пешеходов

361.	 Инженеры, проектировщики и технические 
специалисты, которые принимают решения и влияют на 
объекты, предоставляемые для пешеходов. Их работа 
жизненно важна, и они должны стремиться:
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•	 Завоевать доверие пешеходов; предоставлять 
средства, которые им помогут, но не задерживать их без 
надобности.

•	 Дизайн для всех, включая пешеходов из группы риска 
(дети, пожилые люди, инвалиды и люди в состоянии 
опьянения).

•	 Инспектировать дорожную сеть и организовывать 
ежегодные программы работ по обустройству 
пешеходных дорожек, островков безопасности для 
пешеходов, расширений тротуаров, пандусов, уличных 
фонарей, мостов через водостоки и ограждений для 
пешеходов.

•	 Применять меры для успокоения движения на улицах 
местного значения в городах и селах, а также на 
пролегающих через села главных дорогах.

•	 Поддерживать существующие объекты. Осматривать 
существующие пешеходные объекты, чтобы улучшать 
каждый из них в рамках бюджета. Например, 
увеличение времени для перехода дороги с помощью 
пешеходных светофоров жизненно необходимо для 
безопасности и почти ничего не стоит.

•	 Помнить, что не все пешеходные переходы требуют 
официального перехода. Иногда отличные результаты 
дают уличные фонари, мелкие сооружения и 
предупреждающие знаки.

D.	� Инженеры могут делать множество 
отдельных хороших вещей...

362.	 Вот некоторые из лучших вещей, которые инженеры 
могут сделать для содействия обеспечению безопасности 
пешеходов:

•	 Размещать переходы на дорожных «хампах».
•	 Добавить ко всем пешеходным светофорам кнопки и 

аудио-тактильные устройства для пешеходов.
•	 Увеличить время пропуска пешеходов на 

светофорах.
•	 Внедрить переходы PUFFIN. Это – лучшее из 

имеющихся на данный момент средств разделения 
по времени.

•	 Поддерживать существующие объекты в хорошем 
состоянии. Организовывать парковку и расчищать 
растительность, чтобы обзорные площадки и 
пешеходные дорожки оставались открытыми.

E.	� ...Но инженерам нужно быть 
осторожнее с другими вещами

363.	 Вот некоторые вещи, которые требуют 
внимательного рассмотрения инженерами:

•	 Не устанавливать пассивный переход (переходы 
«зебра») на дорогах с более чем одной полосой 
движения в каждом направлении, если не 
гарантируется низкая скорость движения (около 30 
км/ч). Эти переходы рассчитаны на то, что водители 
видят пешеходов. Остановившееся на одной 
полосе движения транспортное средство может 
скрыть пешехода на таком переходе от водителя 
обгоняющего его транспортного средства.

•	 Не устанавливать пассивные переходы (переходы 
«зебра») на высокоскоростных дорогах (обычно, 60 
км/ч и более).

•	 Не сооружать надземные или подземные 
пешеходные переходы без предварительной 
консультации с будущими пользователями. В одних 
местах они могут быть подходящими, но в других 
могут использоваться в недостаточной степени. 
Обычно для пешеходов можно сделать гораздо 
больше с меньшими затратами.

F.	 Ходьба хороша для всех

364.	 Следует помнить полезные основы:

•	 Ходьба хороша для людей, сообществ и стран.
•	 Пешеходы – самая многочисленная и наиболее 

уязвимая группа участников дорожного движения. 
Им нужны хорошие условия.

•	 Согласованность в сети укрепляет доверие. Когда 
пешеходам предлагают ожидаемый уровень 
обслуживания, они учатся доверять тем, кто за 
это отвечает. С доверием приходит согласие и, в 
конечном итоге, более безопасные дороги для всех.

•	 Не забывайте о пешеходах.
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Пешеходам должны быть предоставлены необходимые им удобства 
там, где они им нужны, и тогда, когда они им нужны. Пешеходы 
уязвимы, когда они переходят дороги или идут вдоль дорог; им нужна 
помощь. Внедрение в работу системы по обеспечению безопасности 
поможет пешеходам и всем участникам дорожного движения. 
Благодаря этому дороги ЦАРЭС станут лучше и намного безопаснее.

Пешеходы уязвимы и представляют собой самую большую группу всех участников дорожного движения.



Приложение 1: Передовые Варианты Светофоров 
В Помощь Пешеходам

1.	 Светофоры являются важной частью сети 
управления дорожным движением, и существует 
множество текстов и руководств о том, как лучше всего 
их использовать. В следующей таблице приведены 
некоторые из наиболее популярных модальных 

вариантов для пешеходов, включая сложные схемы 
работы светофоров в усовершенствованных системах 
регулирования дорожного движения. Требуется участие 
инженеров-специалистов по светофорам, которые могут 
проконсультировать относительно соответствующих 

Вариант  Описание
Эксклюзивная фаза светофора для 
пешеходов

Предотвращает въезд на перекресток со всех сторон и разрешает пешеходам 
эксклюзивный доступ к перекрестку. Пешеходная фаза не рассчитана на 
диагональное движение. К подходящим местам их размещения относятся те, 
которые находятся рядом с объектами с высокой пешеходной проходимостью – 
такими как транспортные развязки и торговые центры.

Эксклюзивная фаза «скрамбл-
кросс» (переход дороги со всех 
сторон) или «Barnes dance»

Разрешает всем пешеходам двигаться одновременно во всех направлениях, 
включая диагональные, в обозначенных границах перехода, устраняя 
конфликты с транспортными средствами. Фаза пешехода рассчитывается по 
диагональному (самому длинному) движению и действует как эксклюзивная фаза 
светофора. Фазирование «скрамбл» устраняет конфликт между пешеходами 
и поворачивающими транспортными средствами, объединяя все движения 
пешеходов на перекрестке в одну фазу. Однако это зависит от того, насколько 
хорошо пешеходы соблюдают сигнал «Стой» во время движения транспортного 
средства. Обычно они подходят для участков с большим количеством пешеходов 
и движущихся транспортных средств, но при этом увеличивают общее время 
задержки на перекрестке.

Двойной цикл в скоординированной 
сети

В тех местах, где работа светофора является согласованной и насчитывается 
большое количество пешеходов, на небольшом перекрестке или между двумя 
перекрестками может использоваться время цикла, равное половине длины 
сигналов соседних светофоров. Это сокращает время ожидания пешеходов, 
сохраняя при этом координацию сигналов светофора.

Задержка на красном для всех 
пользователей или на зеленом 
(«Иди») для пешеходов

Светофоры показывают красный сигнал для всех перемещений до тех пор, пока не 
будет обнаружен пешеход (или транспортное средство). В качестве альтернативы, 
сигнал светофора остается в интервале пешеходной прогулки до тех пор, пока 
не будет обнаружен автомобиль. Это может быть уместно там, где количество 
пешеходов велико, а количество транспортных средств мало (например, поздно 
ночью возле питейных заведений).

Увеличенные интервалы времени 
для пересечения дороги

Увеличивает интервалы пересечения дороги для более медленных пешеходов 
(например, на переходах между двумя перекрестками за территорией школ). 
При этом также может использоваться активное обнаружение – как то, которое 
используется на перекрестках PUFFIN.

Расширенная прогулка/пробежка/
отдых на прогулке

Пешеходный интервал сохраняется как можно дольше с параллельным зеленым 
сигналом для транспортных средств. В адаптивных регулируемых системах 
зеленая фаза автомобиля варьируется. Это позволяет варьировать параллельную 
пешеходную фазу.

Циклы уменьшенной 
продолжительности

Сократить продолжительность цикла, чтобы сократить время ожидания пешеходов в 
зонах с высокой пешеходной активностью (например, в городских центрах).

Фиксированный запрос или 
автоматическая активация

Контроллер настроен на регистрацию потребности пешеходов в каждом цикле. 
Такой вариант следует рассматривать только там, где/когда объемы пешеходных 
потоков высоки (например, в городских центрах), чтобы избежать включения 
пешеходных фаз без запроса со стороны пешеходов.

Изолированный контроль 
дорожного движения в зонах с 
высокой пешеходной нагрузкой

Контроль дорожного движения изолирован, а не согласован с другими. Это 
может сократить время ожидания пешеходов за счет уменьшения времени цикла 
сигнала или пропуска фаз. Обычно применяется к скоординировано работающим 
светофорам с очень большой длиной цикла, когда уровень обслуживания 
пешеходов определен как более высокий приоритет. Может применяться только в 
определенное время дня.

Таймеры обратного отсчета для 
пешеходов

Таймеры обратного отсчета показывают время, оставшееся до конца интервала 
перехода дороги для пешеходов, чтобы улучшить поведение пешеходов и 
потенциально уменьшить задержку пешеходов.

Повторное введение запроса на 
переход

Интервал пешеходной прогулки повторно вводится после истечения времени 
ожидания пешеходной фазы на главной дороге, но движение во время конфликтных 
фаз(ы) отсутствует.

Источник: По материалам AUSTROADS (2020), стр. 64.
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вариантов последовательности фазирования, связанных 
входных данных модели и других важных элементов. 
Описываемые ниже варианты предлагаются инженерам и 
планировщикам для того, чтобы поразмышлять над своими 
вариантами систем регулирования дорожного движения, 
если и когда их сети будут иметь достаточную пропускную 
способность для этих расширенных параметров. Обратите 
внимание, что эти параметры обычно применимы только 
в центральных городских районах с низкой скоростью 
движения и большим количеством пешеходов. Они могут 
во многом помочь пешеходам в таких ситуациях, учитывая, 
что задержки транспортных средств могут увеличиваться. 
При правильном планировании и координации городская 
среда может быть значительно улучшена с использованием 
таких опций; они демонстрируют высокий уровень 
внимания к потребностям пешеходов.

2.	 Всегда необходимо учитывать защиту пешеходов 
на регулируемых перекрестках. Обычно это предполагает 
компромисс между пропускной способностью перекрестков 
и безопасностью пешеходов, и способность идти на 
этот компромисс зависит от технических возможностей 
системы регулирования дорожного движения. Один из 
самых больших рисков для пешеходов на регулируемых 
перекрестках – это водители, поворачивающие налево 
(в Пакистане). Эти водители, сосредоточенные на 
выборе промежутка во встречном потоке, забывают или 
игнорируют пешеходов, которые могут переходить дорогу, 
на которую они поворачивают.

3.	 Там, где существует такая проблема, обычным 
способом помощи пешеходам является установка 
полного контроля поворота для транспортного движения. 
Полная защита пешеходов должна обеспечиваться 
всякий раз, когда пешеходы подвергаются неоправданно 
высокому риску – например, когда:

•	 видимость перехода ограничена;
•	 скорость поворачивающего потока высока; или
•	 есть две (или более) полосы транспортных средств, 

поворачивающих налево (или направо) во время 
движения пешеходов, и этим поворачивающим 
транспортным средствам препятствует встречный 
транспорт.

4.	 С другой стороны, защита пешеходов (полное или 
частичное регулирование) обычно не требуется, если 
выполняются все следующие условия:

•	 перекресток хорошо виден поворачивающим 
водителям;

•	 объем потока поворачивающих транспортных 
средств невелик, и в него входят несколько крупных 
транспортных средств;

•	 есть только одна полоса движения для автомобилей, 
поворачивающих налево (или направо); и

•	 скорость потока поворачивающих транспортных 
средств низка.

5.	 В современной системе регулирования движения, 
приводимой в действие транспортными средствами 
и связанной со многими другими светофорами на 
перекрестках в рамках сети региональной координации, 
степень защиты пешеходов зависит от обстоятельств и 
может быть представлена:

•	 полной защитой с красной стрелкой (или красным 
кружком) на весь интервал ходьбы и ожидания 
времени для пересечения дороги;

•	 временной защитой с красной стрелкой (или 
красным кружком) для части интервала ходьбы; или

•	 различными комбинациями, включая защиту с 
красной стрелкой на весь интервал ходьбы или часть 
интервала ожидания времени для пересечения 
дороги, или с красной стрелкой (или красным кругом) 
на весь интервал ходьбы.

6.	 Продолжительность временной защиты зависит от 
типа пешеходов, использующих переход, потока пешеходов 
и потока перпендикулярно движущихся транспортных 
средств. Продолжительность временной защиты может 
варьироваться в зависимости от времени дня – например, 
при входе в школу и выходе из нее.

7.	 Защита по времени должна быть предусмотрена, 
когда:

•	 есть две или более полосы движения транспортных 
средств, поворачивающих налево (или направо 
– в Пакистане) через пешеходный поток, где этим 
поворачивающим транспортным средствам никто не 
препятствует; или

•	 где отображены стрелки влево или вправо и 
существует связанное с ними конфликтующее 
движение.

8.	 Защиту по времени следует рассматривать в тех 
случаях, когда:

•	 имеется большой объем поворачивающего движения 
и малый пешеходный поток;

•	 поток пешеходов велик;
•	 высока доля детей, пожилых людей или лиц с 

ограниченными возможностями; или
•	 длина перехода приводит к большому времени 

пересечения дороги.



Приложение 2: Факторы Снижения  
Количества Аварий

 
Способы обеспечения режима 
перехода для пешеходов

ФСКА для 
всех аварий с 

пострадавшими 
(%)

ФСКА для конкретного типа аварии с 
пострадавшими

Срок 
действия 

(лет)
1 Островки безопасности для пешеходов   50% ДТП с участием пешеходов

67% ДТП со смертельным исходом 25

2 Окрашенная (скрытая) центральная 
разделительная полоса: городские дороги   50% ДТП с участием пешеходов 5

3 Управляемые пешеходами светофоры   39% ДТП с участием пешеходов 15

4 Эксклюзивная фаза светофора для 
пешеходов на перекрестке   50% ДТП с участием пешеходов 15

5 Улучшенное время работы светофора   35% ДТП с участием пешеходов 15

6 Улучшить обозначенный разметкой 
переход (нерегулируемый сигналами) до 
регулируемого перехода

 
27% ДТП с участием пешеходов

15

7 Мигающий знак «Уступи дорогу пешеходам» 
плюс приоритет пешеходной фазы на 
регулируемом светофором перекрестке

 
35% ДТП с участием пешеходов

15

8 Пешеходная эстакада (надземный 
путепровод)   85% ДТП с участием пешеходов 25

9 Улучшенное освещение пешеходных 
переходов   23% ДТП с участием пешеходов 20

10 Улучшенное освещение пешеходных 
переходов  

60% ДТП с участием пешеходов (только 
в ночное время)
30% ДТП с участием пешеходов

20

11 Задержка красной фазы светофора 47 50% ДТП с участием пешеходов во 
время работы 15

12 Велосипедные дорожки на проезжей 
части: зеленая маркировка 25   5

13 Снижение скорости на 40 км/ч: 
вытянутый в длину торговый центр с 
электронными и статическими знаками

8
15% ДТП с участием пешеходов

15

14 Ограничение скорости по умолчанию: 50 км/ч 23% ДТП с участием пешеходов
41% ДТП с ССТ пешеходов 20

15 Ограничение по умолчанию в 50 км/ч – 
снижено с ограничения в 70 км/ч

61% ДТП с участием пешеходов 20

16 Нарисованные на пешеходном переходе у 
школы изображения мальчика и девочки

5% ДТП с участием пешеходов
В результате снижения скорости на 2 км/ч 
с использованием модели Нильссона.

17 Трамвайный светофор

Приоритет трамвайного светофора и 
полосы движения

17
13% ДТП с участием пешеходов
19% ДТП с ССТ 15

18 Трамвайные остановки (платформы) 81% ДТП с участием пешеходов
86% ДТП с ССТ пешеходов 20

19 Приподнятый переход (на «хампе») 63 73% ДТП с участием пешеходов 20

20 Запрет парковки 30% ДТП с участием пешеходов 20

21 Переход дороги со всех сторон («Barnes dance») 9% ДТП с участием пешеходов 20

22 Обустройство дорожек и обочин 88% ДТП с участием пешеходов (идущих 
вдоль проезжей части) 25

продолжение на следующей странице
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Способы обеспечения режима 
перехода для пешеходов

ФСКА для 
всех аварий с 

пострадавшими 
(%)

ФСКА для конкретного типа аварии с 
пострадавшими

Срок 
действия 

(лет)
23 Пешеходный переход повышенной 

видимости (переходы типа «зебра» 
с дополнительной разметкой, 
освещением, цветами)

44% ДТП с участием пешеходов
20

24 Светофоры (новый контроль на 
перекрестках)

30% ДТП с участием пешеходов 15

25 Переходы PUFFIN 26% ДТП с участием пешеходов 20

26 Приподнятые платформы с 
перекрестками 20 8% ДТП с участием пешеходов 20

27 Ограничение скорости движения 
транспортных средств: все условия

20

50% ДТП с ССТ пешеходов (при 
ограничении скорости 30 км/ч)

65% ДТП с участием пешеходов (при 
ограничении скорости 30 км/ч)

20

28 Ограничение скорости движения 
транспортных средств и ограничение 
скорости 30 км/ч

65% ДТП с участием пешеходов

50% ДТП с ССТ пешеходов
20

29 Снижение ограничения скорости: ворота 
на въезде в село (знаки и сужение 
дороги)

Уменьшить со 100 км/ч до 80 км/ч

35

41% ДТП с ССТ

15

30 Статичные знаки снижения скорости с 
70 до 50 км/ч

  61% ДТП с участием пешеходов

31 Разделительные линии «зуб дракона» 
на дорожном покрытии, на подъезде к 
перекресткам или сельским поворотам (в 
зонах с ограничением скорости до 80 км/ч)

21% ДТП, связанных с превышением 
скорости 5

32 Улучшенное освещение пешеходных 
переходов

60% ДТП с участием пешеходов (только 
ночью)

30% ДТП с участием пешеходов
20

ФСКА = фактор снижения количества аварий, ССТ = смертельные и серьезные травмы, км/ч = километр в час, PUFFIN = удобный для 
пешеходов умный (переход).

Источник: Из Программы безопасности дорожного движения VicRoads, 2017 г., с изменениями, внесенными консультантом АБР по 
инженерному обеспечению безопасности дорожного движения.
Следует отметить, что эти ФСКА взяты из примера страны, не входящей в ЦАРЭС; они могут не применяться таким же образом в регионе 
ЦАРЭС. Со временем ожидается, что ФСКА будут разработаны на основе данных о ДТП до/после несчастных случаев из стран ЦАРЭС.

продолжение таблицы



Приложение 3: Стокгольмская Декларация

Стокгольмская декларация  
Третья всемирная министерская 
конференция по безопасности дорожного 
движения: достижение глобальных целей к 
2030 году  
Стокгольм, 19-20 февраля 2020 г.

Подтверждая нашу твердую приверженность 
достижению глобальных целей к 2030 г. и подчеркивая 
нашу общую ответственность, мы настоящим 
обязуемся: 

1.	 Вновь подтвердить нашу приверженность 
полному осуществлению Повестки дня на период 
до 2030 г., признавая синергизм между различными 
направлениями работы по достижению Целей развития 
Тысячелетия (ЦУР) и необходимость комплексного 
подхода для обеспечения взаимных выгод;

2.	 Изучать взаимосвязь между безопасностью 
дорожного движения, здоровьем, в том числе 
психическим, развитием, образованием, справедливым 
отношением, гендерным равенством, устойчивыми 
городами, окружающей средой и изменением климата, 
а также социальные детерминанты безопасности и 
взаимозависимость между различными ЦУР, учитывая, 
что ЦУР и целевые показатели интегрированы и 
неделимы; 

3.	 Призвать государства-члены прилагать 
усилия к сокращению смертности в результате 
дорожных транспортных происшествий как минимум 
на 50 % в период с 2020 по 2030 г. в соответствии 
с обязательством Политического форума высокого 
уровня Организации Объединенных Наций по 
устойчивому развитию продолжать принимать меры 
по достижению целевых показателей в рамках ЦУР, 
связанных с безопасностью дорожного движения, 
в том числе Цели 3.6, в период после 2020 г., и 
установить целевые показатели сокращения смертей 
и серьезных травм для всех групп участников 
дорожного движения, особенно наиболее уязвимых, 
таких как пешеходы, велосипедисты, мотоциклисты 
и пользователи общественного транспорта, согласно 
этому обязательству;  

4.	 Призвать государства-члены и международное 
сообщество уделять первостепенное внимание 
снижению недопустимого бремени дорожно-
транспортных происшествий для детей и молодежи, 
более активно принимая необходимые меры по 
обеспечению безопасности на дорогах в рамках 
Глобальной стратегии охраны здоровья женщин, детей 
и подростков;

5.	 Обеспечить приверженность и выполнение 
обязательств на самом высоком уровне и принимать 
региональные, национальные и субнациональные 
стратегии и планы действий по обеспечению 
безопасности дорожного движения, а также привлекать 
различные государственные ведомства и партнеров 
из различных секторов с целью активизации усилий, 
требуемых на региональном, национальном и 
субнациональные уровнях для достижения ЦУР, а также 
прозрачность и открытость таких стратегий и усилий; 

6.	 Поощрять государства-члены, которые еще не 
сделали этого, рассмотреть вопрос о присоединении к 
правовым инструментам Организации Объединенных 
Наций в области безопасности дорожного движения, 
а также применять, осуществлять и продвигать их 
положения и требования безопасности и обеспечить, 
чтобы законодательство и стандарты в отношении 
проектирования и строительства дорог, транспортных 
средств и использования дорог соответствовали 
принципам безопасной системы и соблюдались; 

7.	 Включить безопасность дорожного движения 
и системный подход к ее обеспечению в число 
неотъемлемых элементов землепользования, 
проектирования улиц и планирования и управления 
транспортной системой, что особенно важно 
для наиболее уязвимых участников дорожного 
движения и в городских районах, путем укрепления 
институционального потенциала в том, что касается 
законов о безопасности дорожного движения и их 
соблюдения, безопасности транспортных средств, 
улучшения инфраструктуры, общественного 
транспорта, оказания помощи после аварий и данных; 

8.	 Ускорить переход к более безопасным, 
экологически чистым, энергоэффективным и 
доступным видам транспорта и пропагандировать 
более физически активные способы передвижения, 
например ходьбу и езду на велосипеде, и интегрировать 
их с использованием общественного транспорта для 
достижения устойчивости; 

9.	 Поощрять и стимулировать разработку, 
применение и внедрение уже существующих и будущих 
технологий и других инноваций для расширения охвата 
и улучшения всех аспектов безопасности дорожного 
движения от предотвращения аварий до аварийного 
реагирования и оказания медицинской помощи при 
травмах, при этом особое внимание должно уделяться 
потребностям в области безопасности тех участников 
дорожного движения, которые являются наиболее 
уязвимыми, включая пешеходов, велосипедистов, 
мотоциклистов и пользователей общественного 
транспорта; 
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10.	 Обеспечить своевременный доступ к 
высококачественным услугам неотложной и 
долгосрочной медицинской помощи для пострадавших 
и признать, что эффективное реагирование на ДТП 
включает также психологическую, социальную и 
юридическую поддержку жертвам, пострадавшим и их 
семьям; 

11.	 Сосредоточить внимание на скорости, в том 
числе на усилении контроля с целью предотвращения 
превышений лимитов, и установить максимальную 
скорость движения на уровне 30 км/ч в тех районах, 
где уязвимые участники дорожного движения и 
транспортные средства пересекаются часто и на 
систематической основе, за исключением случаев, 
когда имеются убедительные доказательства того, что 
более высокие скорости безопасны, при этом усилия 
по ограничению скорости окажут в целом благотворное 
влияние на качество воздуха и будут содействовать 
борьбе с изменением климата, а также будут играть 
ключевую роль в снижении смертности и травматизма в 
результате дорожно-транспортных происшествий

12.	 Следить за тем, чтобы на всех рынках все 
произведенные и проданные транспортные средства 
были оснащены надлежащими системами безопасности 
к 2030 г., а также предусмотреть стимулы для 
поощрения использования транспортных средств с 
улучшенными характеристиками безопасности; 

13.	 Следить за тем, чтобы интегрированный подход 
к безопасности дорожного движения и минимальные 
стандарты безопасности для всех участников дорожного 
движения являлись ключевыми требованиями 
при проведении работ по улучшению дорожной 
инфраструктуры и в инвестициях; 

14.	 Призвать предприятия и отрасли всех размеров 
и секторов вносить вклад в достижение ЦУР, связанных 
с безопасностью дорожного движения, применяя 
принципы безопасной системы ко всей цепочке 
создания стоимости, включая внутренние процедуры 
закупок, производства и дистрибуции, а также включить 
отчетность по показателям безопасности в их отчеты в 
области устойчивого развития; 

15.	 Призвать общественные организации 
всех уровней закупать безопасные и устойчивые 
транспортные услуги и транспортные средства, а 
частный сектор — следовать этому примеру, включая 
закупку безопасных и устойчивых транспортных 
средств; 

16.	 Поощрять увеличение инвестиций в 
безопасность дорожного движения, учитывая высокую 
отдачу от проектов и программ по предупреждению 
дорожного травматизма и необходимость 
активизации усилий для достижения ЦУР, связанных с 
безопасностью дорожного движения;

17.	 Подчеркивать важность мониторинга и 
отчетности о прогрессе в достижении наших общих 
целей и, сообразно обстоятельствам, Добровольных 
глобальных целевых показателей эффективности 
работы по коррекции факторов риска для 
безопасности дорожного движения, согласованных 
государствами-членами, и призываем Всемирную 
организацию здравоохранения продолжать сбор, 
публикацию и распространение данных в рамках 
серии глобальных докладов о состоянии безопасности 
дорожного движения, при необходимости полагаясь 
на уже осуществляемые инициативы, в том числе 
региональных обсерваторий по безопасности 
дорожного движения, для согласования и обеспечения 
доступности и сопоставимости данных по безопасности 
дорожного движения. 

18.	 Призвать Всемирную организацию 
здравоохранения составить перечень проверенных 
стратегий и инициатив, которые реализуются в широком 
круге стран-членов и позволили им успешно сократить 
смертность. Отчет должен быть готов к публикации в 
2024 г.

Мы призываем провести первое совещание высокого 
уровня Генеральной Ассамблеи Организации 
Объединенных Наций по безопасности дорожного 
движения на уровне глав государств и правительств 
для мобилизации политического лидерства на 
национальном уровне и продвижения международного 
и многосекторального сотрудничества во всех 
областях, охватываемых настоящей Декларацией, для 
снижения смертности и травматизма на 50 % в течение 
следующего десятилетия на пути к Vision Zero к 2050 г.; 
и

Предлагаем Генеральной Ассамблее Организации 
Объединенных Наций одобрить содержание настоящей 
Декларации.   



Глоссарий терминов

Глоссарий терминов

Активные переходы: Те пешеходные объекты, 
которые позволяют пешеходам переходить дорогу 
только при активации. На этих объектах обычно 
включается красный сигнал, указывающий водителям 
на необходимость остановиться.

Предупреждающий знак: Знак, устанавливаемый 
перед опасностью для заблаговременного 
предупреждения приближающегося транспорта.

ЦАРЭС: Центральноазиатское региональное 
экономическое сотрудничество (Программа)

Автомагистраль ЦАРЭС: одна из обозначенных 
национальных/ международных автомагистралей в 
рамках программы ЦАРЭС.

Клиент: Дорожное управление, отвечающее за дорогу/
шоссе.

Консультант: Представитель Заказчика по проекту.

Подрядчик: Компания, с которой заключен контракт на 
выполнение работ для Заказчика.

Авария: Редкое случайное многофакторное событие, 
при котором один или несколько участников дорожного 
движения не справляются с теми условиями, в которых 
он или они находятся.

Фактор снижения аварийности: Процентное 
сокращение аварийных ситуаций, на которое можно 
рассчитывать при установке данного средства защиты. 
Они основаны на предыдущих исследованиях многих 
объектов до и после аварий.

Расширение бордюра: Расширение бордюра – это 
изменение линии бордюра, которое расширяет бордюр 
на дорогу и, тем самым, уменьшает фактическую 
ширину проезжей части. Таким образом, снижается 
подверженность пешеходов взаимодействию с 
транспортным потоком и повышается безопасность 
пешеходов. Расширение бордюра помогает пешеходам 
видеть ситуацию на дороге и быть замеченными перед 
выходом на проезжую часть.

Бордюрный пандус: Бордюрный пандус обеспечивает 
беспрепятственный доступ между тротуаром и 
проезжей частью. Бордюрные пандусы предназначены 
для использования всеми пешеходами, но особенно 
полезны для пешеходов с ограниченными физическими 
возможностями, передвигающихся в инвалидных 
колясках или пользующихся детскими колясками, 

ходунками или ручными тележками. Пешеходы могут 
использовать пандус для перехода с проезжей части на 
тротуар или наоборот, без необходимости наступать на 
высокие бордюры и спускаться с них.

Разметка: Общий термин для знаков и устройств, 
которые используются для четкого определения 
обозначенного пути движения.

Пешеходный мост: Конструкция, позволяющая 
пешеходам переходить дорогу. Другое название этого 
устройства – пешеходная эстакада. Эта конструкция 
является одной из форм пространственного 
разделения.

Хрупкость: Свойство устройства, включая опоры 
конструкции, стойки и столбы, отламываться или 
деформироваться при ударе сбившимся с пути 
транспортным средством, не причиняя значительного 
риска серьезных травм для пассажиров.

Ворота: Общий термин, используемый для въезда 
(состоящего из знаков, разметки тротуаров и эстакад) 
на подъезде к городу или селу, который приветствует 
водителей и сообщает им, что они попадают в другие 
условия вождения.

Высокоскоростная дорога: Дорога, на которой 
скорость движения транспортного средства обычно 
превышает 60 километров в час (км/ч).

Интеграция: Аспект стратегии безопасности 
пешеходов, в котором пешеходы и автомобили 
разделяют дорожное пространство в рамках 
согласованных правил дорожного движения.

Пешеходы в нетрезвом состоянии: Пешеходы, у 
которых имеются изменения в восприятии, настроении, 
мыслительных процессах и моторных навыках в 
результате воздействия алкоголя или наркотических 
средств на их центральную нервную систему. Обычно 
это связано с алкоголем, но также может быть связано с 
наркотиками.

Левый поворот на красный сигнал (ЛПКС): Правило 
дорожного движения, используемое в некоторых 
странах, где автомобили едут по левой стороне дороги, 
которое позволяет водителю поворачивать налево на 
красный сигнал светофора. Это правило предназначено 
для уменьшения задержек и заторов на дорогах.
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Низкоскоростная дорога: Дорога, на которой скорость 
движения транспортного средства обычно составляет 
60 км/ч или меньше.

Многополосность: Две или более полосы движения в 
одном направлении.

Эстакада: Сооружение, позволяющее пешеходам 
переходить дорогу. Оно представляет собой одну из 
форм пространственного разделения. Другое название 
этого устройства – пешеходный мостик.

Пассивный переход: Пешеходные объекты, которые 
требуют, чтобы водители видели пешехода на переходе, 
чтобы уступить ему дорогу. Пешеходный переход (типа 
«зебра») является типичным примером пассивного 
перехода.

Пешеход: Любой человек, передвигающийся пешком, в 
том числе, в коляске, тележке, инвалидной коляске и на 
скейтборде, а также идущий пешком с велосипедом.

Пешеходный переход: Пассивный переход, 
который обычно называют переходом типа «зебра», 
окрашивает дорогу в полосы с регулирующими знаками, 
обращенными к водителям.

Управляемый пешеходом светофор (УПС): Светофоры 
с кнопками, которые пешеходы могут использовать для 
регистрации своего намерения перейти проезжую часть 
дороги. УПС могут устанавливаться на перекрестках или 
между двумя перекрестками. Когда сигналы для водителей 
становятся красными, движение на этих переходах должно 
останавливаться и должны образовываться промежутки, 
позволяющие пешеходам разделиться по времени.

Подземный пешеходный переход: Объект, 
разделенный по уровням, что позволяет пешеходам 
проходить под проезжей частью дороги. Другое 
название этого объекта – пешеходная подземка. 
Подземный пешеходный переход – одна из форм 
пространственного разделения.

Переход «ПЕЛИКАН»: Версия светофора, 
управляемого пешеходами, который отображает 
заранее установленный мигающий желтый сигнал во 
время фазы, когда он открывается для автомобилей. 
Название PELICAN является аббревиатурой названия 
такого светофора на английском языке: Pedestrian Light 
Control crossing.

Опубликованное ограничение скорости: 
Установленное ограничение максимальной допустимой 
скорости на дороге.

Переход PUFFIN: Версия управляемого пешеходами 
светофора, который имеет небольшой датчик над 
головой, чтобы определить, требуется ли медленно 
движущемуся пешеход, использующий переход, 
дополнительное время для разрешения. Название 
PUFFIN является аббревиатурой названия такого 

светофора на английском языке: Pedestrian User-
Friendly Intelligent crossing.

Островок безопасности: Физический островок в 
центре дороги, на котором пешеходы могут стоять в 
ожидании своей очереди двигаться при пересечении 
широкой проезжей части. Островок безопасности 
представляет собой форму пространственного 
разделения.

Правый поворот на красный сигнал (ППКС): Правило 
дорожного движения, используемое в некоторых странах, 
где автомобили едут по правой стороне дороги, которое 
позволяет водителю поворачивать направо на красный 
сигнал светофора. Это правило предназначено для 
уменьшения задержек и заторов на дорогах.

Обочина: Участок между границей участка проезжей 
части и краем придорожной полосы, или полоса 
движения в отсутствие придорожной полосы. 
Промежуточная часть проезжей части разделенной 
дороги также является частью обочины.

Опасность на обочине дороги: Любая особенность, 
расположенная в чистой зоне (вдоль обочины 
дороги или в пределах средней полосы), которая 
может причинить значительные травмы пассажирам 
сбившегося с пути транспортного средства.

Участник дорожного движения: Любой водитель, 
всадник, пассажир или пешеход, передвигающийся по 
дороге.

Проезжая часть: Часть дороги, используемая 
для транспортных средств, включая обочины и 
вспомогательные полосы движения.

Дорожные работы: Любые работы на дороге или 
обочине дороги, которые могут приводить к нарушению 
транспортного потока и/или безопасности.

Дорожный рабочий: Любой человек, занятый работой 
на дороге или обочине дороги.

Безопасная система: Безопасная система – это 
комплексный подход к безопасности дорожного 
движения, который включает в себя целостное 
представление о взаимодействии между дорогами 
и обочинами, скоростью движения, транспортными 
средствами и участниками дорожного движения. 
Безопасная система признает, что люди совершают 
ошибки и могут попадать в дорожно-транспортные 
происшествия, но система должна быть 
снисходительной, и такие аварии не должны приводить 
к смерти или серьезным травмам.

Защитное ограждающее устройство: Физическое 
ограждение/барьер, отделяющий опасность 
от пройденного пути, предназначенный для 
предотвращения проникновения неконтролируемого 
транспортного средства и (насколько это практически 
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возможно) перенаправления встречного транспортного 
средства обратно на пройденный путь.

Школьный переход: Недорогой пассивный переход 
с частичной загруженностью, который используется в 
Австралии для предоставления пешеходам приоритета 
над дорожным движением при вывешивании флажков. 
Этот тип перехода обычно используется, когда школьники 
идут в школу или возвращаются из школы пешком.

Разделение: Часть стратегии безопасности пешеходов, в 
которой пешеходы изолированы от транспортных средств. 
Пешеходные торговые центры находятся на одном конце 
сегрегации, а скоростные автомагистрали – на другом.

Пожилые люди: Люди в возрасте 65 лет и старше.

Отделение: Часть стратегии безопасности пешеходов, 
в которой пешеходы отделены от транспортных средств 
либо по времени (временное отделение), либо по 
расстоянию (пространственное отделение).

Общая зона: Отрезок дороги или улицы со знаками, 
образующими зону, в которой пешеходы имеют 
приоритет над автотранспортными средствами, и где 
скорость автотранспортных средств ограничена (обычно 
10 км/ч или 20 км/ч) и где парковка автомобилей 
разрешена только в обозначенных отсеках.

Пространственное отделение: Это – элемент 
стратегии безопасности пешеходов, который отделяет 
пешеходов от автомобилей в пространстве (на 
расстоянии).

Пешеходная подземка: Объект, разделенный по 
уровням, что позволяет пешеходам проходить под 
проезжей частью дороги. Другое название этого объекта 
– подземный пешеходный переход. Пешеходная 
подземка – одна из форм пространственного 
разделения.

Тактильные наземные индикаторы поверхности 
(ТНИП): ТНИП представляют собой систему 
текстурированных плиток, размещаемых на 
пешеходных дорожках, ступенях и в других местах для 
помощи пешеходам с нарушениями зрения. Существует 
два типа ТНИП:

•	 Плитки с ямками с приподнятыми узлами – это 
плитки предупреждения. Они используются 
для того, чтобы предупредить слабовидящих о 
непосредственной конфликтной точке.

•	 Ребристые плитки с выступающими ребрами – это 
направляющие плитки. Они направляют пешеходов 
к выбранным точкам и помогают им в тех местах, где 
они могут захотеть изменить направление.

Временное отделение: Это – элемент стратегии 
безопасности пешеходов, который вовремя отделяет 
пешеходов от автомобилей.

Обработка порогов: Общий термин для строительных 
работ по периметру схемы управления дорожным 
движением на всей территории – обычно, в оживленной 
городской зоне. Это – первое устройство, через которое 
проезжают водители при въезде на территорию.

Движение: Все транспортные средства (включая 
автомобили, грузовики, автобусы, велосипеды, 
мотоциклы и транспортные средства, запряженные 
животными), люди и животные, передвигающиеся по 
дороге.

Сдерживание скорости движения транспортных 
средств: Предполагает использование дорожных 
«хампов», шиканов, перекрестков с круговым 
движением, текстур и разметки тротуаров и других 
физических устройств для замедления движения на 
местных улицах.

Устройства организации и регулирования 
дорожного движения: Знаки, светофоры, переходы, 
шлагбаумы и другие устройства, размещаемые 
на дороге или рядом с ней для регулирования, 
предупреждения или направления участников 
дорожного движения.

Полоса движения: Часть дороги, используемая для 
движения транспорта (без обочин).

Дорога с двусторонним движением: Проезжая часть с 
полосами движения, предназначенными для движения 
в противоположных направлениях, без физического 
разделения между ними.

Подземный переход: Объект с разделением на 
разные уровни, позволяющий пешеходам проходить 
под дорогой. Другое название этого объекта – 
пешеходное метро. Подземный переход – одна из форм 
пространственного разделения.

Уязвимый участник дорожного движения: Группа 
участников дорожного движения, которая считается 
уязвимой из-за своей относительной слабости в случае 
столкновения с транспортным средством. Обычными 
группами уязвимых участников дорожного движения 
на автомагистралях ЦАРЭС являются пешеходы, 
велосипедисты, мотоциклисты и транспортные 
средства/тележки, запряженные животными.

Переход типа «зебра»: Общий термин, используемый 
для пешеходного перехода. Это – один из видов 
пассивного перехода; он представляет собой 
нарисованные на проезжей части полосы, а рядом с 
проезжей частью установлены регулирующие знаки, 
обращенные к водителям.
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Безопасность пешеходов  

Данное руководство является практической отправной точкой для обеспечения более безопасных 
пешеходных объектов в странах Центральноазиатского регионального экономического сотрудничества 
(ЦАРЭС). Основное внимание в нем уделяется физической дорожной инфраструктуре, которая может 
помочь пешеходам безопасно переходить дороги и ходить по ним. В нем также изложены проверенные 
способы, которые были показаны к использованию для содействия пешеходам, включая представителей 
групп высокого риска. Будучи нацеленным на инженерно-технических специалистов, руководителей 
проектов, проектировщиков, сотрудников дорожной полиции и других принимающих решения лиц, данное 
руководство демонстрирует, как продуманные инвестиции в пешеходные объекты могут спасать жизни, 
предотвращать травмы и приносить большую экономическую выгоду странам ЦАРЭС. 

О Программе Центральноазиатского регионального экономического сотрудничества 

Программа Центральноазиатского регионального экономического сотрудничества (ЦАРЭС) представляет 
собой партнерство 11 стран и партнеров по развитию, совместно работающих над продвижением 
развития через сотрудничество в целях ускорения экономического роста и сокращения бедности. 
Она руководствуется всеобъемлющим видением: «Хорошие соседи, хорошие партнеры и хорошие 
перспективы». Членами ЦАРЭС являются следующие страны: Афганистан, Азербайджан, Китайская 
Народная Республика, Грузия, Казахстан, Кыргызская Республика, Монголия, Пакистан, Таджикистан, 
Туркменистан и Узбекистан. АБР выступает в качестве Секретариата ЦАРЭС.

Об Азиатском банке развития

АБР стремится к достижению процветания, всеохватности, стабильности и устойчивости в Азии и 
Тихоокеанском регионе, непрестанно направляя усилия на искоренение крайней нищеты. Основанный 
в 1966 году банк принадлежит 68 членам, 49 из которых относятся к данному региону. Его основными 
инструментами оказания помощи развивающимся странам-членам являются диалог по вопросам 
проводимой политики, кредиты, инвестиции в акционерный капитал, гарантии, гранты и техническая 
помощь.
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