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Аннотация 

В статье представлены материалы 

исследования пешеходного движения в 

промышленных зонах крупных городов 

России. Выявлены основные закономерности 

изменения интенсивности движения 

пешеходов в течение суток в разрезе 

отдельных часов.  

 

Abstract 

The article presents the materials of the study of 

pedestrian traffic in industrial zones of large 

cities of Russia. The main patterns of changes in 

the intensity of pedestrian traffic during the day 

in the context of individual hours are revealed. 
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1 Состояние вопроса исследования и актуальность работы 

Современные тенденции организации пешеходного движения в городах, а также вся 

система планирования городской транспортной системы претерпели серьезные изменения по 

сравнению с первой половиной XX столетия. Концепция развития транспортных систем под 

лозунгом «Город для людей», применяется все чаще и чаще в городах России и за рубежом. 

Современный подход к транспортному планированию ставит пешехода во главу пирамиды 

приоритетов, при проектировании улично-дорожной сети города и организации дорожного 

движения [1]. 

Текущие исследования высоко оценивают необходимость в качественных 

пешеходных коммуникациях [2-5], а также потребность в выделении отдельных пространств 
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для движения пешеходов [6-10]. Пешеходные пространства и территории, становятся 

визитной карточкой или лицом города, которое оценивают гости, посещая его. 

Особое внимание в процессе пешеходных перемещений, уделяется организации и 

безопасности дорожного движения [11-15]. Грамотный подход к безопасности движения 

пешеходов, позволяет снизить вероятность дорожно-транспортных происшествий, а в 

некоторых случаях полностью избежать опасных конфликтов с транспортными потоками. 

Одновременно с этим, малоизученным остается вопрос изменения интенсивности 

движения пешеходов во времени в различных функциональных зонах города. Особенно это 

касается территорий, где расположены крупные промышленные предприятия. Наличие 

информации о закономерностях перемещений пешеходов в промышленных зонах городов, 

позволит применять наиболее эффективные мероприятий в части организации движения, тем 

самым минимизировав количество происшествий.  

 

2 Материалы и методы 

Для исследования интенсивности движения пешеходов в большинстве случаев 

используется метод натурных наблюдений за процессом движения. Для сбора материалов 

для данной статьи, авторы установили видеокамеры над перекрестками, расположенными 

вблизи крупных промышленных предприятий Екатеринбурга и Нижнего Тагила.  

Запись процесса перемещения пешеходов через проезжую часть осуществлялась в 

течение суток в рабочие дни недели. После завершения работ по видеозаписи, авторы 

просмотрели полученные материалы и провели отдельный учет интенсивности движения 

пешеходов по отдельным часам суток. Полученные в результате обработке материалов 

данные представлены ниже. 

 

3 Результаты исследований 

Промышленные зоны любого крупного населенного пункта, в значительной мере 

отличаются от селитебных территорий и центральной исторической части города. Заводы и 

фабрики занимают значительные площади, однако вход в них осуществляется через одну 

или несколько проходных расположенных вблизи конкретной улицы или дороги.  

Как показали натурные исследования авторов статьи, в ночные часы суток, 

интенсивность пешеходного движения вблизи промышленного предприятия составляет 

минимальные значения. Как видно из рисунка 1, ориентировочно до 5.00 утра, в течения 

любого часа интенсивность движения пешеходов через проезжую часть не превышало 

значения 20 пешеходов. При этом на перекрестках города Нижний Тагил, интенсивность 

движения пешеходов начала расти с 5.00 и достигла своего максимума к 8.00. В 

Екатеринбурге рост интенсивности движения пешеходов начался чуть позже, в 6.00 и также 

как в Нижнем Тагиле достиг своего максимума к 8.00. 

Необходимо отметить, что промышленные предприятия зачастую начинают свою 

работу несколько раньше, чем административные учреждения и предприятия сферы услуг. 

На предприятиях, рассматриваемых в данной статье, начало рабочей смены установлено в 

8.00. Именно по этой причине, как видно из рисунка 1, интенсивность пешеходного 

движения на всех трех переходах достигла своего максимального значения к 8.00. 

После начала рабочего дня движение в сторону предприятий значительно снижается, 

что прямым образом сказывается на интенсивности пешеходного движения. Из рисунка 1 

видно, что к 9.00 утра, интенсивность движения пешеходов снижается в несколько раз. 

Фактически от момента начала рабочего дня до его завершения, объем пешеходного 

движения, на рассматриваемых нами объектах, снижается в 8-10 раз и колеблется в пределах 

от 200 до 500 пешеходов в час.  

После окончания рабочей смены, для нашего случая это время в 17.00, работники 

промышленных предприятий массово покидают территорию заводов. Одновременно с этим 

растет интенсивность пешеходного движения через проезжую часть улиц. Как видно из 

рисунка 1, на рассматриваемых нами объектах интенсивность пешеходного движения в 

период с 17.00 до 18.00 составила от 2000 до 3750 пешеходов. В Екатеринбурге пиковый 
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период движения пешеходов был зафиксирован чуть раньше, с 16.00 до 17.00. После 

завершения рабочего дня, ориентировочно с 18.00, интенсивность пешеходного движения 

снижается в несколько раз и достигает своего минимума к 24.00 ночи. 

 

 
 

Рисунок 1 – Изменение интенсивности движения пешеходов в течение суток на 

пешеходных переходах расположенных вблизи промышленных предприятий 

 

Важно подчеркнуть, что интенсивность движения пешеходов, на рассматриваемых 

нами объектах отличается. Особенно это касается значений, полученных по промышленному 

предприятию, расположенному в городе Екатеринбурге. Несомненно, на интенсивность 

движения пешеходов существенное влияние оказывается штатная численность работников 

предприятий, а также график работы смен.  

Учитывая вышесказанное, авторы статьи провели отдельные расчеты относительно 

часа пик. Для этого, на всех трех объектах, были выбраны периоды, когда интенсивность 

пешеходного движения достигала максимального значения. Этот период, или час максимум, 

был принят за 100 %. Остальные часы суток были пересчитаны относительно часа максимум, в % 

отношении. То есть мы получили значения интенсивность движения пешеходов, относительно 

часа максимум (см. рисунок 2). 

Из графика относительной интенсивности движения, представленного на рисунке 2 

можно выделить три ярко выраженных периода. Это часы утреннего и вечернего часа пик, 

когда работники предприятия спешат на работу или наоборот покидают свои рабочие места. 

В эти часы интенсивность движения пешеходов достигает своих максимальных значений. В 

зависимости от конкретных условий, интенсивность движения пешеходов в этот период 

составляет 70-100 % относительно максимального значения. Иными словами, для некоторых 

объектов утренний и вечерний часы пик могут иметь равную интенсивность движения и 

составлять 100 % от часа максимум.  
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Рисунок 2 – Интенсивность движения пешеходов относительно  

часа пик в течение суток 

 

Однако существуют объекты, где утренний час пик несколько интенсивнее вечернего 

или наоборот. В таких случаях в утренний час пик интенсивность пешеходного движения 

достигает максимального значения (для нашего анализа это 100 %), а в вечерний час пик 

падает до значений в 70 % от наиболее интенсивного часа. 

Первый период времени, характеризуется наличием большой массы людей, 

одновременно переходящих проезжую часть. За время горения разрешающего сигнала 

светофора, проезжую часть одновременно может переходить 100 и более пешеходов. 

Переходить проезжую часть в такой толпе крайне некомфортно. При этом многие пешеходы 

завершают свои маневры уже на запрещающий сигнал светофора. 

Второй период длится от момента начала рабочей смены до момента ее завершения. В 

нашем случае с 9.00 до 16.00. В данный период времени, практически все работники 

предприятия находятся на своих местах и не покидают территории предприятия. Как видно 

из графика, представленного на рисунке 2, в данный период времени интенсивность 

пешеходного движения составляет всего 5-10 % относительно максимального часа.  

В данный период времени, за время разрешающего сигнала светофора, проезжую 

часть пересекает не более 10-15 пешеходов. Такая численность людей, одновременно 

пересекающих проезжую часть достаточно комфортна. Пешеходы спокойно преодолевают 

проезжую часть, не сталкиваясь друг с другом.  

В третий период времени, с момента завершения рабочего дня до момента его начала 

на следующие сутки, интенсивность движения пешеходов снижается до минимальных 

значений. Как видно из рисунка 2, интенсивность движения пешеходов в этот период 

колеблется от 0,4 % до 4 % относительно максимального часа.  

Необходимо отметить, что в данный период времени, через проезжую часть 

переходит 1-2 пешехода, а в некоторые моменты пешеходов не наблюдается совсем. Иными 

словами, в третий период времени, пешеходное движение можно характеризовать как 

эпизодическое.  

Следует упомянуть, что в отечественной литературе одной из первых работ наиболее 

глубоко характеризующей процесс движения людских потоков является книга профессора 

В.М. Предтеченского “Проектирование зданий с учетом организации движения людских 
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потоков” [16]. Именно профессор Предтеченский провел массу натурных исследований, 

которые характеризуют процесс движения людских потоков внутри зданий и сооружений.  

Однако для описания процесса движения пешеходов на улично-дорожной сети 

города, материалов профессора Предтеченского было недостаточно. Поэтому его 

последователи Буга П.Г. и Шелков Ю.Д. провели более детальные исследования 

пешеходного движения на улично-дорожной сети города [17, 18]. В своих работах, данные 

авторы привели данные по временной неравномерности пешеходного движения, а также 

влияние на них различных зданий и сооружений (смотрим таблицу 1). 

Как видно из таблицы 1, промышленные предприятий, административно-

управленческие, научно-исследовательские и проектные организации, а также учебные 

учреждения, последователи Буга П.Г. и Шелков Ю.Д. выделили в четвертую группу 

сооружений. Данная группа зданий генерирует людские потоки в виде двух ярко 

выраженных пиков на вход и выход.  

Необходимо отметить, что на современном этапе развития городов России, условия 

работы ряда организации претерпели некоторые изменения. Административно-

управленческие учреждения, характеризуются не только двумя ярко выраженными пиками, в 

начале и в конце рабочего дня, но и обеденным перерывом. Кроме того, административные 

здания, в течение рабочего дня посещает большое число клиентов, что сказывается на 

распределении пешеходного движения.  

Значительные изменения произошли в работе учебных заведений. Учебный процесс 

претерпел некоторые изменения, в результате которых количество пиковых периодов 

значительно увеличилась, а их яркая выраженность исчезла.  

 

Таблица 1 – Классификация зданий и сооружений по характеру генерации людских потоков [17, 18]. 

Группа Наименование зданий и сооружений Характер движения людских 

потоков 

IА Стадионы, цирки, театры, концертные залы 

(число сеансов и представлений 1-3 в день). 

Эпизодический 

IБ Цирки, театры, концертные залы, кинотеатры 

и прочее (число сеансов и представлений 4 и 

более в день). 

Циклический 

II Торговые предприятия, организации 

коммунального и бытового обслуживания, 

выставочные территории, зоны отдыха 

Непрерывный характер движения 

в течение рабочего дня (длительно 

существующие потоки) 

III Промышленные, административно-

управленческие, научно-исследовательские и 

проектные организации, учебные учреждения 

Ярко выраженные пики на вход и 

выход 

IV Пассажирский транспорт Соответствует режиму работы 

транспорта и зависит от характера 

обслуживаемой застройки 

 

Учитывая вышесказанное необходимо отметить, что на процесс генерации людских 

потоков, влияет комплекс зданий, расположенных в непосредственной близости к 

пешеходному переходу или перекрестку. Это означает, что в современных условиях, 

целесообразнее выделять не только отдельные здания по типу генерации людских потоков, 

но и отдельные зоны города.  

Авторы статьи, выделили три основные зоны, которые присутствуют в любом городе 

и характеризуются различными условиями движения транспорта и пешеходов. К ним 

отнесли промышленные зоны городов, спальные районы и центральную (историческую) 

часть города, которая часто бывает деловым центром. Каждая из вышеперечисленных зон 

включает в себя комплекс зданий, которые генерирует различные по характеру потоки 
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пешеходов, но в совокупности несколько иначе влияют на интенсивность пешеходного 

движения через перекрестки. 

Для оценки пешеходного движения в различных районах города, авторы провели 

сравнение данных о суточной интенсивности движения. Для этого использовались 

материалы исследования пешеходного движения в промышленных районах города 

Екатеринбурга, а также ранее опубликованные материалы по спальным районам и деловому 

центру [19, 20].  

Как и в предыдущем случае (смотрим рисунок 2), интенсивность пешеходного 

движения по спальному и деловому районам, были преобразованы в кривые относительно 

максимального часа пик. То есть за 100 % были приняты часы с максимальной 

интенсивностью пешеходного движения (смотрим рисунок 3). 

Из рисунка 3 видно, что в спальном районе города Екатеринбурга, максимальный 

объем пешеходного движения приходится на период с 19.00 до 20.00. То есть через 

несколько часов после окончания рабочего дня. В центральном деловом районе города 

пиковый период зафиксирован в эти же часы. 

 

 
 

Рисунок 3 – Интенсивность движения пешеходов относительно часа пик в течение 

суток для различных зон города Екатеринбурга 

 

В спальном районе Екатеринбурга можно выделить четыре отдельных периода суток, 

с точки зрения пешеходного движения. В ночные часы суток, с 0.00 до 6.00 (первый период 

суток), интенсивность пешеходного движения стабильно низкая и составляет 1% от 

максимального часа. В 6.00 начинается резкий рост интенсивности движения, который 

достигает максимального значения к 9.00 (второй период суток). Фактически период 

времени с 8.00 до 9.00, можно считать утренним часом пик для спальных районов города 

Екатеринбурга. Однако если сравнить данный час пик с периодом максимального значения, 

то интенсивность в течение него составит всего 45% от значений полученный с 19.00 до 

20.00. 

После утреннего часа пик, интенсивность движения немного снижается, после чего 

начинается третий период. В данный период времени, интенсивность движения постепенно 

растет и достигает своего максимума в 19.00. После 20.00, начинается четвертый период 

времени суток, в течение которого, интенсивность пешеходного движения резко снижается. 
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Закономерности пешеходного движения в деловой части города, в значительной мере 

отличаются от спальных районов и промышленных зон. Как видно из рисунка 3, здесь 

выделяется три отдельных часа пик: с 8.00 до 9.00 (утренний час пик), с 13.00 до 14.00 

(обеденный пик), а также двухчасовой период с 18.00 до 20.00 (вечерний пик). 

Как видно из рисунка 3, в деловой части города и в спальных районах, в период 

между утренним и вечерним часами пик, интенсивность движения падает незначительно. Из 

кривой, представленной на рисунке 3 видно, что в данный период интенсивность колеблется 

от 35 до 80% от максимального часа суток. Иными словами, в промышленных зонах, в 

рабочие часы суток, интенсивность движения составляет 5-10% от максимального значения, 

то есть снижается в 10-20 раз, то для центральной зоны и спальных районов, это падение 

составляет всего 30-50%. 

В практике организации дорожного движения и оценки функционирования улично-

дорожной сети, используется такое понятие как доля отдельного часа суток от суммарной 

суточной интенсивности движения. Авторы статьи, для выявления особенностей 

пешеходного движения в промышленных зонах, провели расчеты интенсивности движения, 

относительно суточных значений. Полученные в результате расчета данные представлены на 

рисунке 4. 

 

 
 

Рисунок 4 – Интенсивность движения пешеходов относительно суточных значений 

для различных зон города Екатеринбурга и Нижнего Тагила. 

 

Как видно из рисунка 4, пешеходные переходы в промышленных зонах, отличаются 

большим объемом людского движения именно в часы пик. Так на одном из перекрестков 

города Нижний Тагил, в утренний час пик, интенсивность движения пешеходов составляет 

28,3% от общего объема суточной интенсивности. Аналогичные значения можно наблюдать 

и на других переходах в промышленных зонах Нижнего Тагила и Екатеринбурга.  

Необходимо отметить, что если просуммировать интенсивность двух часов пик в 

промышленных зонах, то окажется что на эти два часа приходиться 40-45% общего объема 

пешеходного движения в течение суток. При этом для спальных районов этот показатель 

равен 15,5%, а для делового центра 19,6% (смотрим таблицу 2).  
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Таблица 2 – Доля С-часовой интенсивности движения в суточном потоке 

Рассматриваемый период 
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Доля наиболее интенсивного 

часа от суммарной суточной 

интенсивности пешеходного 

движения 

22,0% 28,3% 25,1% 10,7% 12,1% 

Время часа с максимальной 

интенсивностью движения 

16.00-

17.00 
7.00-8.00 17.00-18.00 

19.00-

20.00 
19.00-20.00 

Доля утреннего и вечернего 

часов пик от суммарной 

суточной интенсивности 

движения 

43,3% 44% 41,5% 15,5% 19,6% 

Доля интенсивности движения 

пешеходов за 12 часов (с 7.00 

до 19.00) от суммарной 

суточной интенсивности 

движения 

95,3% 79,4% 80,6% 70,6% 73,4% 

Доля интенсивности движения 

пешеходов за 16 часов (с 6.00 

до 22.00) от суммарной 

суточной интенсивности 

движения 

99,2% 94,7% 94,5% 95,5% 95,1% 

 

Достаточно интересно сравнить данные С-часовой интенсивности движения 

пешеходов от суточного суммарного объема движения пешеходов, для всех 

рассматриваемых нами объектах. С-часовой интенсивностью называет период 1 часа, 12 или 

16 часов относительно суточных значений. То есть для получения данных значений 

необходимо разделить интенсивность движения максимального часа на суммарную 

суточную интенсивность движения. Или суммарную интенсивность движения за 12 часов (с 

7.00 до 19.00) разделить на суточную интенсивность движения. 

Подобные расчеты и выражения показывают относительную интенсивность 

движения. Так период с 7.00 до 19.00, включает в себя часы, в течение которых жители 

города перемещаются к месту своей работы и к месту проживания, а также период времени, 

в течение которого они находятся на предприятии.  

Как видно из таблицы 2, на 12-часовой период, с 7.00 до 19.00, в зоне промышленных 

предприятий приходится 80-95% от суточного объема пешеходного движения. В том числе 

половина из них происходит на два часа, перед началом работы и после завершения рабочего 

дня.  

 

4 Обсуждения и заключение 

Исследование пешеходного движения в промышленных зонах показали, что в 

пиковые периоды времени, объем людского движения возрастает в 10-20 раз по сравнению с 

межпиковым периодом. Взрывной рост интенсивности пешеходного движения в пиковые 

периоды, крайне негативно сказывается на организации и безопасности движения. Так в 

течение разрешающего такта светофорного регулирования, через проезжую часть может 
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переходить 200-300 человек одновременно, которые вынуждены выходить за пределы 

пешеходного перехода. 

В ночные часы суток, интенсивность движения пешеходов, снижается в 100-200 раз 

по сравнению с пиковыми периодами. В течение разрешающего такта, в данные часы суток, 

проезжую часть пересекает 1-2 человека, а в некоторые циклы пешеходов не наблюдается 

вовсе. Для организации пешеходного движения в данные период, целесообразно 

устанавливать пешеходно-вызывные устройства. 

Проеденные авторами исследования показали, что закономерности движения 

пешеходов в зонах промышленных предприятий существенно отличаются от спальных 

районов и деловых центров города. Однако исследования авторов нельзя считать полными, 

без данных об интенсивности движения пешеходов в выходные дни недели. Поэтому целью 

дальнейших исследований является полученные закономерностей изменения интенсивности 

движения пешеходов в течение выходных дней на территории промышленных предприятий. 

Необходимо отметить, что режим работы промышленных предприятий, в зависимости 

от специфики их производства может существенно отличаться. Приведенные в работе 

данные касаются в большей мере промышленных предприятий, где режим работы 

организован в одну смену. Однако существуют непрерывные производства, работы на 

которых не останавливается круглый сутки, в несколько смен. При этом в выходные дни и 

праздники, количество трудящих на таких предприятиях практически не отличается от 

рабочих дней недели. Закономерности движения пешеходов вблизи таких предприятий 

может отличаться от данных, полученных авторами. Учитывая данный факт, необходимы 

исследования интенсивности движения пешеходов в промышленных районах с различными 

режимами производства.  

Помимо всего прочего, существующая методика расчета тактов и циклов 

регулирования светофорных объектов требует существенных корректировок. Принятая в 

России методика расчета, в основной своей части основывается на интенсивности движения 

транспорта, зафиксированного на объекте регулирования. При этом расчеты никак не 

учитывают интенсивности пешеходного движения. Данный недостаток создает 

существенные проблемы с организацией движения пешеходов вблизи промышленных 

предприятий. Перспективные исследования должны исключить данную проблему.  
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