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Анотація 
Вступ. Покращення міської мобільності є важливим для якості життя та еко-

логії міст. Розвиток громадського транспорту, велосипедних доріжок і пішохідних 
зон знижує затори та викиди парникових газів. Організація пішохідного руху підви-
щує безпеку та комфорт пересування. Серед сучасних рішень – діагональні пішохід-
ні переходи (ДПП), які дозволяють перетинати перехрестя у будь-якому напрямку. 
Вони зменшують затримки руху та ризики ДТП, стаючи популярним вибором у 
сучасних містах. Мета. Ця стаття присвячена обґрунтуванню необхідності та 
попередній оцінці впровадження ДПП. Відсутність таких рішень створює незруч-
ності для пішоходів і підвищує ризик ДТП на перехрестях з інтенсивним рухом. 
Дослідження базується на аналізі успішного міжнародного досвіду через обме-
ження місцевої інфраструктури. Результати. Дослідження ДПП демонструють 
їх ефективність у підвищенні безпеки пішоходів і зниженні конфліктів із транспор-
том. Приклади успішного впровадження є в багатьох містах світу. В Україні такі 
переходи з'явилися не у всіх містах, хоча міжнародний досвід доводить важливість 
застосування технологічних рішень для оптимізації дорожнього руху та безпеки 
пішоходів. У дослідженні проаналізовано можливість впровадження ДПП на при-
кладі перехрестя вулиць Європейська – Патріарха Мстислава – Остапа Вишні в м. 
Полтава. Визначено критерії для його введення, запропоновано дві схеми пофазно-
го роз’їзду, проведено моделювання дорожнього руху та оцінено ефективність змін 
за показниками затримок, безпеки та екологічного впливу. Висновки. Результати 
моделювання та аналізу функціонування досліджуваного перехрестя вказують на 
ефективність впровадження ДПП. Встановлено середнє зниження затримок руху 
транспортних засобів (ТЗ) і пішоходів, обсягу витрат палива та довжини заторів 
приблизно на 10%. Це підтверджує раціональність впровадження ДПП для опти-
мізації пропускної здатності перехрестя та зменшення транспортних витрат. 
Враховуючи високий рівень інтенсивності транспортних потоків (ТП) у м. Харків, 
впровадження ДПП є перспективним рішенням для підвищення безпеки пішоходів 
та покращення організації руху.

Ключові слова: діагональний пішохідний перехід, перехрестя, дорожній рух, 
схема пофазного роз’їзду, безпека, моделювання
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Summary
Introduction. Improving urban mobility is important for the quality of life and the 

environment of cities. Developing public transport, bicycle paths, and pedestrian areas 
reduces congestion and greenhouse gas emissions. The organization of pedestrian 
traffic increases the safety and comfort of movement. Modern solutions include diagonal 
pedestrian crossings (DPC), which allow people to cross intersections in either 
direction. They reduce traffic delays and the risk of accidents, making them a popular 
choice in modern cities. Purpose. This article focuses on the rationale and preliminary 
assessment of the feasibility of implementing DPC. The absence of such solutions 
inconveniences pedestrians and increases the risk of accidents at intersections with 
heavy traffic. The study is based on the analysis of successful international experiences 
due to local infrastructure limitations. Results. Studies of DPC demonstrate their 
effectiveness in improving pedestrian safety and reducing conflicts with vehicles. There 
are examples of successful implementation in many cities around the world. In Ukraine, 
such crossings have not appeared in all cities, although international experience 
proves the importance of applying technological solutions to optimize traffic flows and 
pedestrian safety. The study analyses the possibility of introducing a DPC, using the 
example of the intersection of Evropeiska – Patriarch Mstyslav – Ostap Vyshnia streets 
in Poltava. The criteria for its implementation are defined, it is proposed to consider 
two schemes of crossing the carriageway by pedestrians, traffic modeling is carried out, 
and the effectiveness of changes in terms of delays, safety, and environmental impact is 
assessed. Conclusions. The modeling and analysis results of the functioning of the studied 
intersection indicate the effectiveness of DPC implementation. An average reduction of 
vehicle and pedestrian delays, fuel consumption, and congestion length by about 10% 
was found. This confirms the rationality of implementing DPC to optimize intersection 
capacity and reduce transport costs. Given the high level of traffic in Kharkiv, DPC is a 
promising solution for improving pedestrian safety and traffic management. 

Key words: diagonal pedestrian crossing, intersection, traffic, phase separation 
scheme, safety, modeling. 

Вступ. Покращення міської мобільності є важливим для багатьох аспек-
тів життя сучасного міста. Щоденні затори у великих містах призводять до 
втрат часу, підвищення рівня стресу та зниження продуктивності. Покращення 
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транспортної інфраструктури, включаючи громадський транспорт, велосипедні 
доріжки та пішохідні зони, сприяє зменшенню кількості приватних автомобілів 
на дорогах і зниженню заторів. До того ж транспорт є одним з основних дже-
рел викидів парникових газів у містах. Переходячи на екологічні види транспорту 
(електробуси, велосипедний рух, пішохідні прогулянки), міста можуть зменшити 
викиди, покращити якість повітря та сприяти боротьбі зі зміною клімату. Добре 
спланована мобільність дозволяє жителям швидко та зручно пересуватися містом, 
витрачаючи менше часу на дорогу. Це дає більше часу для роботи, відпочинку 
і спілкування з родиною та друзями. Розвиток доступної транспортної інфра-
структури (наприклад, безбар’єрного доступу до громадського транспорту) забез-
печує рівний доступ до всіх частин міста для людей з обмеженими можливостями, 
літніх людей, батьків з дитячими візками тощо. Ефективна мобільність сприяє 
економічному розвитку, оскільки полегшує доступ до робочих місць, освітніх 
та культурних установ, стимулює підприємництво і туризм. Водночас зменшення 
заторів знижує витрати на паливо та обслуговування ТЗ. Заохочення до актив-
ного транспорту (пішки чи на велосипеді) сприяє поліпшенню фізичного здоров'я 
жителів, зменшуючи ризики захворювань, пов’язаних з малорухливим способом 
життя. Все перелічене робить покращення міської мобільності ключовим завдан-
ням для сучасних міст. Тому багато міст, включаючи українські, активно працю-
ють над реформуванням своїх транспортних систем.

Одним з основних напрямків реформування є організація пішохідного руху, 
яка відіграє важливу роль у забезпеченні безпеки та зручності пересування міс-
том. Пішохідні зони мають бути спроектовані таким чином, щоб мінімізувати 
ризики ДТП і конфліктів між пішоходами та ТЗ, а також сприяти швидкому й ком-
фортному руху. Відомими методами організації пішохідного руху є [1]: традиційні 
пішохідні переходи (класичні «зебри» з горизонтальною розміткою, які вста-
новлюються на кожному перехресті для безпечного перетину дороги); надземні 
та підземні переходи (забезпечують безпечний перетин великих і жвавих доріг, 
ізолюючи пішоходів від автомобільного руху); пішохідні зони (вулиці або площі, 
повністю закриті для автомобільного руху, що створює простір для прогулянок, 
торгівлі та відпочинку); світлофорне регулювання (пішоходи отримують мож-
ливість перетинати дорогу за сигналами світлофора, що синхронізується з тран-
спортним рухом); островки безпеки (невеликі зони посередині широких доріг, які 
дозволяють пішоходам перетинати дорогу у два етапи) тощо.

Серед цих методів дуже популярними стають ДПП [2]. Вони дають можливість 
пішоходам перетинати перехрестя в будь-якому напрямку, включаючи по діаго-
налі, під час спеціальної фази світлофора, коли весь транспортний рух зупиня-
ється. Такий підхід не лише підвищує ефективність перетину доріг, але й суттєво 
знижує ризик ДТП, особливо у щільно населених міських районах. Діагональні 
переходи дедалі частіше впроваджуються в сучасних містах, які прагнуть зробити 
свої вулиці безпечнішими та зручнішими для пішоходів. 

Постановка проблеми. Світова практика вже давно демонструє ефективність 
діагональних переходів. В Україні подібний досвід уже впроваджений у деяких міс-
тах, проте м. Харків досі залишається без таких інноваційних рішень. Відсутність 
діагональних переходів у місті створює незручності для пішоходів та підвищує 
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ризик ДТП на жвавих перехрестях. Вчені ХНАДУ визнають нагальну необхідність 
впровадження таких рішень у Харкові, враховуючи його масштабну транспортну 
мережу та високу щільність населення. У зв’язку з цим актуальність дослідження 
полягає в обґрунтуванні потреби та розробці пропозицій щодо впровадження ДПП 
на перехрестях м. Харків. Через відсутність відповідної інфраструктури та можли-
вості проведення експериментів у м. Харків, дослідження базуватиметься на аналізі 
успішного досвіду та спроб впровадження ДПП в інших містах.

Аналіз останніх досліджень і публікацій. ДПП, або так звані «пішохідні 
зебри Х», – це особливий тип перехресть, де пішоходам дозволяється перехо-
дити дорогу в усіх напрямках одночасно, включаючи по діагоналі. Такі переходи 
створюються для покращення пішохідного руху і зниження кількості конфлік-
тних ситуацій між пішоходами та ТЗ. Їх основними перевагами є те, що завдяки 
можливості перетину в будь-якому напрямку за один цикл світлофора, пішоходам 
не потрібно чекати двічі, щоб перетнути перехрестя у двох напрямках; зменшу-
ється ризик ДТП між пішоходами та ТЗ, оскільки всі автомобілі зупиняються, 
коли пішоходи мають «зелене світло»; такий формат переходу особливо корис-
ний у місцях з великою кількістю пішоходів, наприклад, біля торгових центрів, 
навчальних закладів або на центральних площах міст.

Географія впровадження ДПП дуже широка: Шібуя (Токіо, Японія) – один з най-
відоміших діагональних переходів у світі, по якому одночасно можуть переходити 
дорогу понад 3000 пішоходів; Oxford Circus (Лондон, Велика Британія) також має 
цей тип пішохідного переходу; перехрестя Friedrichstrasse/Kochstrasse (Берлін, 
Німеччина); Бельгія, Франція, Нідерланди та інші країни [3]. До речі, за підрахун-
ками експертів, завдяки їх використанню ризик ДТП на дорогах зменшується до 
10%. В 2019 році, як зазначено в Інтернет джерелах [4], Міністерство регіональ-
ного розвитку, будівництва та житлово-комунального господарства України зайня-
лось розробкою проекту зміни ДБН, яка передбачала дозволити проектувати діа-
гональні пішохідні переходи. Тоді відмічалось, що в Європі більшість пішохідних 
переходів – наземні, а не підземні, як в Україні і попри це, ДТП там в рази менше. 
Все завдяки розумному проектуванню вулиць і доріг, наприклад, облаштуванню на 
перехрестях наземних пішохідних переходів із «косою зеброю» – не під прямим 
кутом до тротуару, як зазвичай, а трохи навскоси. Завдяки таким переходам очі-
кувалось підвищення видимості людей на переході – ризик наїзду або іншої ДТП 
набагато менший, а також підвищення уваги і самого пішохода, оскільки це змушує 
його дивитися в бік руху. ДПП були запроваджені в ПДР Україні в 2021 році. [5]. 
Вони позначаються дорожнім знаком 5.39 та спеціальною розміткою. Мета такого 
ноу-хау – максимально розвантажити перехрестя, де збирається багато пішоходів. 
ПДР передбачають, що переходити перехрестя по діагоналі можна за наявності від-
повідного дорожнього знаку та розмітки. При цьому такі переходи організовують 
виключно на перехрестях, що регулюються. Пішоходи можуть перетинати проїж-
джу частину по діагоналі, коли для автомобілів горить червоний сигнал світлофора. 
Про ДПП заговорили ще в 2015 році у Львові. Тож м. Львів став першим містом 
України, де у листопаді 2022 року з'явився такий перехід на перехресті вулиць Бан-
дери, Антоновича та Русових. Такий нестандартний вид переходу, як зазначалось, 
слід застосовувати на тих ділянках, де є інтенсивний рух пішоходів і де їм треба 
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перетинати дві та більше доріг, щоб дістатися з точки А в точку Б. Ініціатори були 
впевнені, що завдяки діагональному переходу перейти дорогу можна буде швидше. 
Пізніше, в 2023 році, унікальний перехід був помічений в м. Одеса на перетині 
вулиць Катериненська та Ланжеронівська. Під час зеленого сигналу світлофора 
пішоходи можуть рухатися одразу кількома напрямками. Таке рішення спрощує 
перехід дороги та робить його безпечнішим та швидшим. У м. Дніпро перший ДПП 
з'явився в 2024 році на перехресті вулиць Королеви Єлизавети та Харківської, біля 
ТРЦ «Мост-Сіті», Для території поблизу Мост-Сіті, де завжди інтенсивний рух 
і пішоходів, і ТЗ це досить необхідне нововведення.

За кордоном давно ведуться роботи по вивченню ефективності функціонування 
перехресть з ДПП. Зокрема, в [6] окрема пішохідна фаза з діагональним переходом 
є доцільною для підвищення безпеки пішоходів на перехрестях із високою інтен-
сивністю руху як пішоходів, так і ТЗ. Моделювання дорожнього руху показує, що 
така організація ефективна за наступних умов: на перехрестях із 2+2 смугами; при 
інтенсивностях пішоходів і ТЗ відповідно більше 900 піш./год та 1600 авт./год. 
Водночас ексклюзивна пішохідна фаза може бути впроваджена на перехрестях із 
низьким або середнім обсягом ТП незалежно від кількості пішоходів, оскільки це 
покращує загальну організацію руху та підвищує рівень безпеки.

В роботі [7] авторами доведено зворотнє, що впровадження окремих пішо-
хідних фаз без діагонального переходу на одноярусних регульованих перехрес-
тях значно підвищує безпеку пішоходів. Зазвичай ексклюзивна пішохідна фаза 
з діагональним переходом впроваджується для підвищення безпеки пішоходів на 
перехрестях із високою інтенсивністю пішохідного руху. Дослідження у м. Віль-
нюс продемонструвало, що рішення прибрати діагональні пішохідні переходи 
ефективно зменшує ризик ДТП до нуля, навіть на перехрестях із середньою чи 
низькою інтенсивністю пішохідного руху. Запропонований підхід є особливо 
актуальним для регульованих перехресть, де впровадження діагональних пере-
ходів неможливе. Однак в цілому, результати підтверджують, що окремі пішохідні 
фази є дієвим інструментом для зниження аварійності та забезпечення безпечного 
середовища для всіх учасників дорожнього руху.

Для зменшення протиріч у висновках [6] і [7] варто врахувати, що кожна робота 
має свої межі застосування, а проведення нами аналізу повинно бути продовжено 
із залученням реальних даних про ДТП у різних містах і країнах та детального 
моделювання руху на перехрестях із різними конфігураціями. Тільки комплек-
сний підхід, що поєднує безпеку та ефективність руху, дозволить визначити опти-
мальні умови для впровадження ДПП чи їх виключення.

Дослідження [8] підтверджує, що застосування методів машинного навчання, 
зокрема методу опорних векторів (SVM), дозволяє суттєво підвищити точність 
аналізу й прогнозування поведінки пішоходів на перехрестях. Цей підхід є ефек-
тивним інструментом для розробки інтелектуальних транспортних систем, які 
здатні оптимізувати процес управління пішохідним рухом; підвищити безпеку 
дорожнього руху завдяки прогнозуванню порушень правил; забезпечити більш 
точне моделювання сценаріїв дорожнього руху. У майбутньому впровадження 
таких технологій у розумних містах може сприяти зменшенню кількості ДТП, 
оптимізації ТП і створенню більш безпечного середовища для пішоходів та інших 
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учасників руху. Слід зазначити, що дане дослідження може бути корисним для 
аналізу та оптимізації ДПП, оскільки модель SVM, яка демонструє високу точ-
ність у прогнозуванні швидкості та ймовірності переходу, може бути застосована 
для аналізу специфічних сценаріїв поведінки пішоходів на діагональних перехо-
дах. Це може допомогти визначити ймовірність порушень пішоходами на діаго-
нальних переходах або передбачити, як пішоходи взаємодіятимуть із ТП на таких 
перехрестях. До того ж результати моделювання можуть використовуватися для 
налаштування світлофорів на діагональних переходах з урахуванням швидкості, 
інтенсивності руху пішоходів і ТЗ. Це сприятиме зниженню затримок для всіх 
учасників дорожнього руху. Аналіз порушень на перехрестях дозволяє ідентифі-
кувати небезпечні зони, де пішоходи найчастіше ігнорують правила (наприклад, 
перетинають на червоне світло). Це може бути корисним для створення превен-
тивних заходів або встановлення додаткових засобів контролю (камер, поперед-
жувальних сигналів). Дослідження підтверджує, що використання машинного 
навчання може інтегруватися в інтелектуальні транспорті системи для керування 
діагональними переходами. Наприклад, впровадження адаптивного управління 
світлофорами, розробка систем оповіщення для водіїв і пішоходів про потенційні 
конфлікти. Дані, отримані з реальних перехресть у дослідженні, можна адаптувати 
для моделювання діагональних переходів, що дозволить визначити, за яких умов 
діагональні переходи є найбільш ефективними та збалансувати безпеку й пропус-
кну спроможність на складних перехрестях. Тож, дослідження з використанням 
машинного навчання й технологій розпізнавання зображень може суттєво підви-
щити ефективність впровадження ДПП. Воно дозволяє прогнозувати й аналізу-
вати поведінку пішоходів у різних умовах, оптимізувати організацію руху та під-
вищити загальний рівень безпеки. Практичне застосування подібних досліджень 
у м. Харків поки що обмежене, оскільки такі переходи не впроваджені на ВДМ.

Дослідження в [9] аналізує ефективність впровадження ДПП («scramble 
crossing») на перехресті з існуючою довжиною циклу сигналу 79 с. Результати 
показують, що за наявних умов таке впровадження є доцільним. Автори рекомен-
дують провести додаткові дослідження параметрів та обмежень для отримання 
більш точних результатів. Зокрема, слід детальніше проаналізувати швидкість 
обслуговування світлофорів, яка залежить від довжини перехрестя та поступо-
вого збільшення швидкості руху транспорту. Авторами запропоновані точні фор-
мули для розрахунку оптимальної тривалості сигналу для пішоходів, які можуть 
бути використані для уточнення тривалості сигналу на діагональному переході. 
Також варто врахувати, що деякі сигнали на перехрестях координуються з іншими 
поблизу розташованими перехрестями, і впровадження нового циклу може пору-
шити потік трафіку в таких зонах. Подальші дослідження можуть включати впро-
вадження діагонального переходу на певних перехрестях з оптимізацією системи 
в цілому та врахуванням взаємозв'язків між циклами світлофорів. Крім того, адап-
тація тривалості сигналів до різних періодів доби, коли змінюються ТП, дозво-
лить більш ефективно використовувати перехрестя.

В [10] зазначається, що ДПП повинні використовуватися тільки у випадках, коли 
є реальна потреба для пішоходів перетинати перехрестя по діагоналі, і це пови-
нно призводити до зменшення затримок як для пішоходів, так і для транспорту. 
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Враховуючи, що діагональні переходи можуть збільшити час пішохідної фази, це 
вимагає ретельного планування та встановлення відповідних знаків і інфраструк-
тури для забезпечення безпеки та зручності всіх учасників дорожнього руху.

Авторами роботи [11] проаналізовано, як встановлення ДПП впливає на ефек-
тивність руху транспорту, використовуючи метод моделювання в програмному 
середовищі PTV Vision VISSIM. Результати показали, що при певному співвідно-
шенні ТП (наприклад, коли співвідношення головної вулиці до другорядної 1:6) 
 впровадження діагональних переходів може знижувати загальні затримки на 
перехрестях типів 2-на-1 і 3-на-1. Такі переходи підвищують ефективність роботи 
перехрестя, зокрема, коли на головній вулиці більший ТП, а на другорядній – мен-
ший, і коли довжина переходу для головній вулиці більша. Це дослідження може 
бути корисним для визначення умов, за яких слід впроваджувати ДПП для покра-
щення ефективності дорожнього руху.

Слід також відмітити, що ще у 2002 році в м. Окленд (Каліфорнія) було впро-
ваджено на перехресті поряд з традиційним способом перетинання вулиці, пере-
хід по діагоналі,. Основною метою роботи [12] була оцінка підвищення безпеки 
пішоходів на цьому перехресті в результаті впровадження «scramble crossing». 
Було проведено аналіз конфліктів між пішоходами та ТЗ та порушень пішоходів 
до і після зміни сигналізації, а також опитано пішоходів для вивчення їх ставлення 
та розуміння змін. Модифікація сигналізації в результаті призвела до статистично 
значного зменшення конфліктів між пішоходами та ТЗ, а також до статистично 
значного збільшення порушень пішоходів. Загалом, пішоходи зрозуміли зміну 
в роботі перехрестя та прийняли зміни у вигляді «scramble crossing»-сигналізації. 
Ці результати свідчать про те, що система «scramble crossing» в цілому була ефек-
тивною для покращення безпеки на перехресті. Збільшення кількості порушень, 
незважаючи на зменшення конфліктів, частково пояснюється тим, що певна час-
тина пішоходів продовжувала незаконно переходити дорогу на «безпечній» пішо-
хідній смузі (тобто на смузі, що паралельна руху транспорту, де немає можливості 
для конфліктів). Важливо, щоб сигнал «scramble crossing» контролювався протя-
гом часу для того, щоб оцінити, наскільки зменшення конфліктів між ТЗ та пішо-
ходами призводить до зменшення кількості травм та смертей серед пішоходів. 
Впровадження сигналу «scramble crossing» в Окленді виявилось ефективним 
у зниженні конфліктів між пішоходами та ТЗ, що сприяло покращенню безпеки на 
перехресті. Однак збільшення кількості порушень пішоходами, попри зменшення 
конфліктів, вказує на потребу в додатковій освіті та моніторингу цього виду сиг-
налізації для оцінки її довгострокового впливу на зниження травм і смертельних 
випадків серед пішоходів.

Дослідження [13] вказує на необхідність врахування специфічних потреб різ-
них груп пішоходів при проектуванні пішохідних переходів, зокрема для осіб 
з обмеженими можливостями. Виявлені прогалини в місцевих рекомендаціях 
та показниках Healthy Streets вказують на потребу в удосконаленні інструмен-
тів для визначення складних для пішоходів переходів. Це дослідження дозволяє 
створити більш ефективні механізми для адаптації існуючої інфраструктури, 
що покращить безпеку та зручність пішоходів, а також зробить процес адапта-
ції інфраструктури більш проактивним і орієнтованим на потреби громадян. Це 
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дослідження може бути корисним для оцінки безпеки при впровадженні ДПП. 
Воно надає реалістичну оцінку місцевих рекомендацій з дизайну та показників 
Healthy Streets, а також вивчає важливі фактори, які можуть впливати на зручність 
і безпеку пішоходів при переходах. Зокрема, дослідження звертається до таких 
аспектів, як піковий трафік, складність і радіуси повороту для транспорту – ці 
метрики можуть бути використані для оцінки того, наскільки ДПП може стати 
бар'єром для пішоходів, зокрема для осіб з інвалідністю. Також, результати вказу-
ють на прогалини в місцевих дизайнерських рекомендаціях, що означає, що для 
успішного впровадження діагональних переходів важливо враховувати такі показ-
ники в інфраструктурі та адаптувати їх для полегшення пішохідного руху. Це 
дослідження надає корисні інсайти для покращення місцевих стандартів і ство-
рення більш безпечних та зручних умов для пішоходів, зокрема через ретрофітинг 
існуючих переходів або їх перепроектування.

Аналіз наявних джерел ще раз підтвердив важливість та необхідність проведення 
досліджень щодо впровадження ДПП та оцінки їх ефективності в містах України. 
Вивчення міжнародного досвіду, а також існуючих практик національного рівня, 
показує, що діагональні переходи є потужним інструментом для покращення без-
пеки пішоходів, скорочення часу на перехід та зменшення затримок для всіх учас-
ників дорожнього руху. Проте для досягнення максимального ефекту важливо не 
лише застосовувати ці рішення в певних умовах, а й ретельно дослідити, як вони 
впливають на транспортну інфраструктуру та пішохідний потік, особливо в умо-
вах українських міст. Наявність таких досліджень дозволить забезпечити науково 
обґрунтовані рішення щодо проектування і реалізації діагональних переходів, 
а також адаптацію міжнародного досвіду до специфіки українських міст. Це, в свою 
чергу, допоможе оптимізувати процеси мобільності, покращити безпеку пішоходів 
і транспорту, а також забезпечити більш ефективне використання інфраструктури.

Тим більше, що у вітчизняних джерелах зовсім відсутні будь-які дослідження 
в цьому напрямку. Так, в [14] на основі аналізу статистики ДТП у країнах Європи, 
СНД та Україні, стверджувати, що забезпечення безпеки пішоходів є одним із 
ключових завдань дорожнього руху, а підняті пішохідні переходи – це ефективний 
інструмент для зменшення аварійності та підвищення рівня безпеки. Їх викорис-
тання сприяє збереженню життя та здоров'я учасників дорожнього руху завдяки 
зниженню швидкості ТЗ та покращенню видимості пішоходів на проїзній частині. 
Такий підхід довів свою ефективність та потребує подальшого впровадження 
задля створення безпечнішого середовища на дорогах. На відміну від піднятих 
пішохідних переходів, питання ефективності ДПП в Україні практично не дослі-
джене. Таким чином ми підійшли до формулювання мети дослідження.

Формулювання цілей статті. Метою дослідження є попередня оцінка ефек-
тивності функціонування перехрестя за рахунок впровадження на ньому ДПП, 
оскільки досвід інших країн демонструє їхню потенційну ефективність як 
у зниженні аварійності, так і в порівнянні з іншими схемами руху. Для реалізації 
мети необхідно провести дослідження дорожніх умов та параметрів транспорт-
них і пішохідних потоків, на основі яких стане можливим розробити імітаційні 
транспортні моделі обраного перехрестя у програмному середовище PTV Vision 
VISSIM [15].
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Виклад основного матеріалу. Кафедрою організації і безпеки дорожнього 
руху ХНАДУ ведуться дослідження щодо можливості застосування ДПП в м. Хар-
ків. Відсутність реальних проєктів та пропозицій щодо впровадження ДПП в місті 
значно обмежує можливості науковців займатися дослідженням і вирішенням 
цього питання. 

На основі аналізу вже існуючих діагональних перетинів, як і в Україні, так і за 
кордоном були сформовано критерії для введення ДПП:

1. Висока пішохідна інтенсивність (наявність пішохідних шляхів, що потребу-
ють безпечного та швидкого перетину дороги, особливо в місцях з високою кіль-
кістю пішохідних маршрутів або поблизу значної кількості центрів тяжіння). 

2. Наявна складна структура перехрестя. 
3. Спостереження за конфліктними ситуаціями між пішоходами та ТЗ. 
4. Обмеження або неможливість стандартних переходів. 
5. Діагональний перехід забезпечить підвищення видимості пішоходів. 
6. Наявність світлофорного регулювання. 
7. Наявність безпечних зон для пішоходів. 
8. Низька швидкість руху транспорту (перехрестя з діагональними переходами 

повинні мати обмеження швидкості або використання інших методів зниження 
швидкості транспорту, щоб зменшити ризик ДТП з участю пішоходів).

9. Доступність для людей з обмеженими можливостями. 
10. Кількість смуг руху (не більше трьох смуг на кожному підході до пере-

хрестя). 
Можливості застосування таких переходів в м. Харків є, оскільки в місті чимало 

великих перехресть із інтенсивним рухом пішоходів, особливо поблизу станцій 
метро «Історичний музей», «Університет», де діагональний перехід може опти-
мізувати рух пішоходів, скорочуючи час очікування на світлофорі. При правиль-
ному налаштуванні світлофорів усі ТП зупиняються одночасно, даючи пішохо-
дам змогу перетинати вулиці в будь-якому напрямку. Слід відзначити і естетичне 
оновлення міста, коли діагональні переходи додають сучасності міській інфра-
структурі, що привертає увагу туристів, якщо такі переходи оформити креативно. 
Але місто може стикнутися з рядом проблем: через велику кількість перехресть 
із високою щільністю руху ТЗ, діагональний перехід може спричинити затримки 
для транспорту, якщо не буде ретельно спланованим; додаткові витрати, пов’язані 
з налаштуванням світлофорів; новий формат переходу може бути незвичним для 
мешканців міста, тому потрібна інформаційна кампанія, щоб навчити користува-
тися переходом.

В даній статті продемонстровано обґрунтування ефективності застосування 
таких переходів для перехрестя вулиць Європейська – Патріарха Мстислава – 
Остапа Вишні в м. Полтава (див. рис. 1). Вибір даного перехрестя обумовлений 
появою в червні 2023 року петиції [16], суть якої полягає у необхідності забез-
печення безпеки дорожнього руху на даному перехресті, де регулярно трапля-
ються ДТП, зокрема за участі дітей. З огляду на близьке розташування школи 
№ 27 та інтенсивний рух транспорту, мешканці міста звернулись з проханням 
встановити додаткові сегменти світлофора, щоб забезпечити безпечний перехід 
доріг для пішоходів, особливо дітей, а також терміново демонтувати дорожній 
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знак «додаткова зелена стрілка» на світлофорі через обмежену видимість для 
водіїв та пішоходів під час руху. Оскільки дане перехрестя є аварійно небезпечним 
та становить загрозу життю і здоров’ю громадяни, наголошували ще тоді на невід-
кладності вжиття відповідних заходів для забезпечення безпеки всіх учасників 
дорожнього руху. Але досі проблема на перехресті не вирішена. А запит на без-
печний перехід проїзної частини пішоходами вимагає впровадження ефективних 
рішень. Тому демонстрація такого нововведення в м. Полтава, як впровадження 
діагонального переходу, може стати пілотним проєктом, який можна використову-
вати для аналізу й подальшого впровадження в інших містах, зокрема в м. Харків.

 

Рис. 1. Перехрестя вулиць Європейська – Патріарха Мстислава – Остапа Вишні 
в м. Полтава

Перевагою впровадження пілотного проєкту в м. Полтава може бути й те, що 
в місті менший обсяг автомобільного руху порівняно з великими містами, зокрема 
м. Харків. Це зменшує ризики транспортних затримок при тестуванні діаго-
нального переходу. Обраний перехід може стати зразком для спостереження, як 
це нововведення впливатиме на трафік, безпеку та звички пішоходів. Оскільки 
є петиція, місцеві жителі вже готові до діалогу та співпраці, що збільшує ймовір-
ність успішного запуску. Успішна реалізація проєкту в Полтаві може переконати 
владу інших міст у доцільності впровадження таких переходів.

На даний час на перехресті вулиць Європейська – Патріарха Мстислава – 
Остапа Вишні пофазний роз’їзд в дві фази. Нами запропоновано два розглянути 
два варіанти роз’їзду: введення третьої пішохідної фази з діагональним пішохід-
ним переходом (див. рис. 2 (а)) та з рухом пішоходів по периметру (див. рис. 2 (б)).

Слід зазначити, що при розробці циклу світлофорного регулювання були 
враховані аспекти оптимізації значних поворотних потоків, зокрема ана-
лізувались варіанти раннього та пізнього старту сигналів. Однак детальне 
дослідження їх впливу на транспортні та пішохідні потоки виходить за межі 
завдань даного дослідження. Тож, в результаті моделювання дорожнього руху  
(див. рис. 3) нами отримані значення показників ефективності функціонування 
перехрестя (затримки ТЗ і пішоходів, викиди шкідливих речовин та палива, 
довжина затору), які свідчать про переваги впровадження діагонального пішо-
хідного переходу (див. рис. 4).
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Рис. 2. Запропоновані схеми пофазного роз’їзду на перехресті

 

Рис. 3. Імітація дорожнього руху при різних варіантах схем руху пішоходів 
в програмному середовищі PTV Vision VISSIM

23 23,5

38,9 39,3
38,6

61,7

51,4

75,1

0,73 1,06

 Рис. 4. Показники ефективності функціонування перехрестя,  
отримані в результаті моделювання
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Висновки. В результаті проведеного моделювання та комплексного аналізу 
функціонування досліджуваного перехрестя отримано важливі кількісні критерії, 
зокрема: затримки руху ТЗ і пішоходів, обсяг витрат палива, а також довжину 
транспортних заторів. Отримані результати демонструють, що впровадження 
ДПП є більш ефективним рішенням порівняно зі стандартною схемою організації 
руху. Аналіз за всіма зазначеними параметрами вказує на середнє зниження відпо-
відних показників приблизно на 10%, що підтверджує доцільність впровадження 
ДПП з точки зору покращення пропускної здатності перехрестя, зменшення енер-
говитрат ТЗ та мінімізації затримок руху. Окрім цього, прогнозоване скорочення 
довжини транспортних заторів позитивно вплине на безпеку руху та екологічний 
стан прилеглої території. Враховуючи масштабну транспортну мережу та високу 
щільність населення м. Харків, впровадження ДПП може суттєво підвищити без-
пеку пішоходів, зменшити конфлікти між транспортними та пішохідними пото-
ками, а також покращити загальну організацію дорожнього руху. Результати моде-
лювання підтверджують доцільність цього рішення для міста з такою інтенсивною 
транспортною інфраструктурою, як м. Харків.
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