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Введение

Все больше исследований о причинах и последствиях различных ре-
шений городского планирования публикуется во всем мире, предо-
ставляя необходимые данные урбанистам и позволяя им снижать веро-
ятность дорожно-транспортных происшествий (далее — ДТП) 
и уменьшать количество пострадавших и погибших в ДТП еще на этапе 
принятия решений об организации городского пространства.

Для снижения рисков столкновения автомобилей с пешеходами, 
пересекающими дорогу, многие страны и города предпочитают строи-
тельство подземных пешеходных переходов вместо оборудования на-
земных. В российских городах наблюдаются похожие тенденции [Мака-
ров и др., 2019; Осипова, Охотникова, 2018; Хаустова и др., 2018]. 
Подземные пешеходные переходы считаются предпочтительными 
по следующим соображениям:

1) Подземный пешеходный переход безопаснее и для пешеходов, 
и для водителей, особенно при интенсивном пешеходном движе-
нии, поскольку он разводит потоки передвигающихся пешеходов 
и автомобилей в разные плоскости [Макаров и др., 2019; Оруджова, 
Листов, 2015; Чикишев, Сидоренко, 2010].
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В данной статье исследуется относи-
тельная опасность наземных и подземных 
пешеходных переходов на основе коли-
чества пострадавших в столкновениях 
автомобилей с пешеходами, произошедших 
около данных типов сооружений в городе 
Москве. Для сравнения этих двух кате-
горий переходов были взяты все дорож-
но-транспортные происшествия с пеше-
ходами в пределах Московской кольцевой 
автодороги с 1 января 2019 года 
по 31 декабря 2023 года включительно. 
Для определения опасности каждого пе-
рехода брались данные о происшествиях 
с пешеходами, произошедшие неподалеку 
от него. На основе общего количества 
дорожно-транспортных происшествий 
с пешеходами, произошедших около пере-
ходов разных видов, и общего количе-
ства переходов в пределах Московской 
кольцевой автодороги была оценена 
относительная опасность подземных 
и наземных переходов для пешеходов. 
Результаты показали, что в среднем 
подземные пешеходные переходы опаснее 
наземных в 2,460 раза, а если брать 
для сравнения только происшествия 
с погибшими — в 5,905 раза. Также были 
получены результаты для происшествий 
с пострадавшими в тяжелой и легкой 
степени: подземные переходы опаснее 
наземных в 3,654 и 1,937 раза соответ-
ственно. Одним из возможных объяснений 
данных результатов может являться сле-
дующее: поскольку рядом с подземными 
переходами водители не ожидают увидеть 
на дороге пешеходов, скорость реакции, 
необходимой для торможения автомобиля, 
ниже, чем при нелегальном пересечении 
дороги человеком около наземного пере-
хода, следовательно, выше вероятность 
столкновения и возникновения тяжелых 
последствий для здоровья пострадавших. 
Однако для точного определения причин 
повышенной опасности нелегальных пере-
сечений пешеходами проезжей части 
около подземных переходов необходимы 
дальнейшие исследования.
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2) Подземные пешеходные переходы сокращают время, затрачивае-
мое на движение автомобиля по определенному маршруту, 
из-за отсутствия дополнительных светофоров [Оруджова, Листов, 
2015; Чикишев, Сидоренко, 2010].

Однако на момент написания данной статьи нет достаточного количе-
ства исследований, изучавших безопасность разных типов пешеходных 
переходов или количество времени, затрачиваемое автомобилем 
на движение по улице с наземными или подземными пешеходными 
переходами. В отечественной литературе лишь немногие статьи ставят 
под сомнение эти соображения, однако не подкрепляют свои утвер-
ждения научными доказательствами [Зинатуллина и др., 2017; Иванов, 
Быстров, 2018]. При этом исследование 2024 года из Гонконга приводит 
данные, показывающие, что наличие подземных и надземных перехо-
дов снижает частоту столкновений автомобилей с пешеходами, а нали-
чие наземных пешеходных переходов, наоборот, увеличивает; таким 
образом, подтверждается тезис о безопасности внеуровневых пеше-
ходных переходов [Hu et al., 2024]. Однако из-за недостаточного коли-
чества исследований по данной теме невозможно с достаточной уве-
ренностью ни подтвердить, ни обоснованно опровергнуть любой 
из вышеуказанных пунктов.

Подземные переходы обладают рядом существенных недостатков, 
которые приводят к снижению привлекательности для пешеходов и по-
буждают избегать данный тип переходов. Вместо этого пешеходы 
предпочитают пользоваться наземными переходами или пересекать 
дороги с нарушением правил, что создает угрозу безопасности как для 
них самих, так и для других участников дорожного движения. К числу 
таких недостатков относятся физическая невозможность использования 
подземного перехода из-за отсутствия безбарьерной среды, значи-
тельное время, необходимое для пересечения дороги через подзем-
ный переход, отсутствие эстетической привлекательности подземных 
тоннелей, ощущение небезопасности внутри тоннеля и другие факто-
ры [Гордеев, Сазонова, 2019; Ghafoor et al., 2023; Mfinanga, 2014; Pasha 
et al., 2015; Rana, 2021; Rankavat, Tiwari, 2016].

Например, при наличии барьерного разделителя, не позволяю-
щего пересечь улицу с нарушением правил, пешеходы часто отказы-
ваются от использования подземных переходов, если существует 
возможность за то же или даже меньшее время дойти до наземного 
перехода [Anciaes, Jones, 2018]. Кроме того, пешеходы чаще предпо-
читают дождаться зеленого сигнала светофора на наземном перехо-
де, чем использовать подземный переход, причем чем короче время 
ожидания, тем выше вероятность того, что пешеход предпочтет пе-
ресечь улицу по наземному переходу [Chandrappa et al., 2021; Zhu et 
al., 2023]. Возраст пешеходов также влияет на выбор способа пере-
сечения дороги: с увеличением возраста снижается вероятность 
предпочтения подземного перехода наземному [Chandrappa et al., 
2021].

Схожая ситуация наблюдается и с надземными переходами (пеше-
ходными мостами), также обладающими вышеперечисленными нега-
тивными чертами, свойственными подземным переходам [Alver, 
Onelcin, 2018; Pasha et al., 2015; Rankavat, Tiwari, 2016; Räsänen, 2007]. 
При наличии возможности нелегального пересечения улицы пешеходы 
более склонны к изменению своего маршрута для использования на-
земного перехода, нежели надземного, в том числе из-за сложностей 
в пользовании надземным переходом [Cantillo et al., 2015]. Помимо это-
го, на использование надземного перехода негативно влияет знание 
территории и возраст пешехода [Bhatia et al., 2022]. Исходя из этого 
можно предположить, что пешеходы также менее склонны изменять 
маршрут для использования подземного перехода по сравнению с на-
земным.

Цитирование: Величко В. А. (2024) 
Сравнение безопасности наземных 
и подземных пешеходных переходов 
на примере города Москвы // Городские 
исследования и практики. 
Т. 9.  № 3. C. 67–77. DOI: https://
doi.org/10.17323/usp93202467-77
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Учитывая все вышеупомянутые факторы, можно 
предположить, что отсутствие возможности пересе-
чения проезжей части по земле без нарушения пра-
вил может побуждать людей к их нарушению даже 
в тех случаях, когда поблизости имеется подземный 
переход. Поэтому для полноценной оценки без-
опасности подземных пешеходных переходов необ-
ходимо также учитывать число ДТП с пешеходами, 
произошедших около данных сооружений вслед-
ствие нелегального пересечения ими дороги.

Таким образом, на практике количество столкно-
вений автомобилей с пешеходами, произошедших 
вблизи подземных переходов из-за пересечения 
дороги с нарушением правил, может оказаться 
выше, чем количество наездов на пешеходов на на-
земных переходах, даже с учетом нарушений, таких 
как переход на красный свет или переход вблизи, 
но не по самому переходу или в зоне его видимо-
сти. Данное предположение ставит под сомнение 
эффективность подземных переходов с точки зрения 
обеспечения безопасности и может вызвать вопро-
сы относительно целесообразности их строитель-
ства в населенных пунктах.

В то же время в российских городах, включая 
Москву, наблюдается тенденция к созданию новых 
подземных пешеходных переходов. Значительная 
часть годового бюджета Москвы направляется 
на строительство и реконструкцию дорог, а также 
на развитие транспортной инфраструктуры (соглас-
но Закону № 33 от 24.11.2021). Это свидетельствует 
о стремлении города стать лидером в снижении 
числа столкновений автомобилей с пешеходами 
и уменьшении тяжести последствий таких ДТП для 
здоровья граждан. Однако в Москве в пределах Мо-
сковской кольцевой автомобильной дороги (далее — 
МКАД) имеется значительное количество подземных 
переходов. На начало 2024 года в Москве, согласно 
авторским подсчетам, находилось 644 подземных 
перехода (7,3 подземных перехода на каждые 
10 км2). Учитывая гипотезу о том, что подземные пе-
реходы могут представлять большую опасность 
по сравнению с наземными, особенно с учетом пе-
ресечений дороги пешеходами с нарушением пра-
вил, можно предположить, что, сосредотачивая уси-
лия на строительстве новых подземных переходов, 
Москва рискует не добиться уменьшения числа ДТП 
с участием пешеходов. Вместо этого предпочтитель-
ным вариантом могло бы стать оборудование на-
земных переходов, которые потенциально способны 
повысить безопасность на дорогах.

Цель настоящего исследования заключается 
в анализе числа ДТП, произошедших с пешеходами 
поблизости от подземных или наземных пешеход-
ных переходов в пределах МКАД, для сравнения 
их безопасности друг относительно друга с учетом 
пересечений дороги пешеходами с нарушением 
правил.

1. (2024). Карта ДТП. https://dtp-stat.ru/.

Методы

На момент написания статьи в открытых источниках 
отсутствовали карты и списки всех подземных и на-
земных пешеходных переходов Москвы. Имеющие-
ся данные о подземных переходах, такие как инфор-
мация на Портале открытых данных правительства 
Москвы, включают не все объекты, которые в рам-
ках данного исследования классифицируются как 
подземные переходы. К примеру, для пересечения 
Кировоградской улицы около домов 24А и 24к1 пе-
шеходам необходимо спуститься в подземный пере-
ход, который одновременно является выходом 
из станции метро «Пражская», в связи с чем не отно-
сится к категории «подземные переходы» на порта-
ле. Аналогичная ситуация со многими другими стан-
циями метро, подземные сооружения которых 
зачастую являются единственным объектом для пе-
ресечения дороги (примеры: станции «Полежаев-
ская», «Юго-Западная», «Новогиреево», «Сходнен-
ская» и др.).

Для решения этой проблемы все переходы го-
рода в пределах МКАД, за исключением надземных, 
а также наземных, расположенных в жилых зонах 
и на дворовых территориях, были отмечены на ав-
торских картах вручную. Затем с карты были экс-
портированы координаты всех переходов, которые 
были распределены по административным округам 
города: Восточный, Юго-Восточный, Южный, Юго-
Западный, Западный, Северо-Западный, Северный, 
Северо-Восточный и Центральный (далее — ВАО, 
ЮВАО, ЮАО, ЮЗАО, ЗАО, СЗАО, САО, СВАО 
и ЦАО соответственно). Впоследствии при проведе-
нии данного исследования ЦАО был поделен на две 
части: часть внутри Садового кольца и часть вне 
Садового кольца.

С сайта некоммерческого проекта «Карта ДТП»1 
были получены координаты ДТП с пешеходами 
в пределах МКАД. Происшествия поделены на три 
категории: летальные ДТП, происшествия с тяжелы-
ми последствиями для здоровья, ДТП с легким вре-
дом для здоровья. Для всех трех типов ДТП исполь-
зовался один метод исследования, описанный 
далее. Исследование проводилось с помощью про-
граммы, написанной на языке Python. 

1) Для начала программа получала координаты 
ДТП из файла проекта «Карта ДТП» по одному 
происшествию.

2) Каждое ДТП проверялось по данным проекта 
«Карта ДТП». Если в данных проекта содержа-
лась информация о наличии рядом с местом 
происшествия подземного, наземного или обоих 
типов переходов, данному ДТП присваивалась 
метка «U», «A» или «B» соответственно. При от-
сутствии такой информации ДТП присваивалась 
метка «O».
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3) Затем вокруг отдельного ДТП на карте строился 
квадрат через нахождение координат его вершин 
на основе средней длины одной секунды мери-
диана и параллели на местности на широте 
и долготе Москвы (так, 100 м в Москве — это 
0,0009° широты или 0,00159° долготы2). Бралась 
координата широты, к ней прибавлялось или 
от нее отнималось 0,0009° — так находились ко-
ординаты широты для всех вершин квадрата. 
Аналогично (прибавление к долготе ДТП или 
вычитание из нее 0,00159°) находилась долгота 
всех вершин квадрата. Таким способом програм-
мой очерчивался квадрат со стороной, близкой 
к 200 м, в центре которого находилось ДТП; ми-
нимальное расстояние от места столкновения 
до любой стороны квадрата составляло 100 м.

4) Потом координаты всех переходов Москвы про-
верялись на попадание в данный квадрат. Если 
координаты какого-то перехода попадали в об-
ласть, очерченную квадратом, программа зано-
сила ДТП в категорию ДТП, произошедших око-
ло данного типа переходов.

a) В случаях, когда в квадрате находились 
только наземные переходы, предполагалось, что 
столкновение произошло около наземного перехо-
да (рис. 1а), а при попадании в квадрат только под-
земных переходов ДТП засчитывалось как произо-
шедшее около подземного перехода (рис. 1б).

b) В ситуациях, когда в квадрате находились 
и наземные, и подземные переходы, ДТП заноси-
лось программой в категорию «ДТП около обоих ти-
пов переходов» (рис. 1в, 1г, 1д).

c) В иных случаях столкновение не причисля-
лось ни к одной из категорий и в дальнейшем 
не подвергалось изучению (рис. 1е).

5) Все ДТП, занесенные программой в одну из трех 
категорий, проверялись программой на соответ-

2. Исходя из данных, длина меридиана 20 004.3 км, длина экватора 40 075 км, длина параллели на широте Москвы (широта города: 
55.5°) = cos (55.5°) * 40 075 = 22 698.7 км.

ствие метке, полученной при анализе данных 
проекта «Карта ДТП». Если метка совпадала с ка-
тегорией, выданной программой, ДТП автомати-
чески причислялось к данному типу перехода 
(пример: программа определила, что около ДТП 
с меткой «U» есть только подземные переходы, 
значит, ДТП причисляется к подземному перехо-
ду). В иных случаях ДТП проверялось вручную 
(пример: программа определила, что около ДТП 
с меткой «A» есть только подземные переходы 
или и подземные, и наземные переходы; такое 
ДТП проверялось вручную). Так удалось избе-
жать ошибок и неточностей как в полученных 
программой данных, так и в данных проекта 
«Карта ДТП».

Следует отметить недостаток метода определе-
ния программой принадлежности ДТП к типу пере-
хода: некоторые ДТП, произошедшие на малых го-
родских дорогах (не обладающих разметкой — 
например, в жилой зоне), при построении квадрата 
захватывали внутрь него пешеходные переходы, 
расположенные на соседних, более крупных доро-
гах, что приводило к ложному отнесению ДТП про-
граммой к одному из типов переходов, хотя в ре-
альности столкновение происходило на иной 
дороге и отношения к этим переходам не имело. 
Этот недостаток был компенсирован проверкой 
данных, полученных программой, данными проекта 
«Карта ДТП» с помощью описанных выше меток. Так, 
если ДТП происходило на малой городской дороге, 
в данных проекта «Карта ДТП» не было указано на-
личие поблизости пешеходных переходов, что при-
водило к присвоению ДТП метки «O» и, как след-
ствие, ручной проверке, если программа относила 
это ДТП к какому-либо типу перехода (рис. 2).

Данным методом были исследованы все ДТП 
с пешеходами, произошедшие в пределах МКАД 
с 1 января 2019 года по 31 декабря 2023 года вклю-

Рис. 2. Примеры 

ошибочно опре-

деленных про-

граммой дорожно-

транспортных 

происшествий, 

которые про-

верялись вручную 

в случае расхожде-

ния результатов 

с данными проекта 

«Карта ДТП»

Данные карто-

графической 

основы: © Участ-

ники проекта 

OpenStreetMap
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чительно. На основе полученных данных была рас-
считана опасность подземных пешеходных перехо-
дов по отношению к наземным; для этого среднее 
число ДТП на один подземный переход было поде-
лено на среднее число ДТП на один наземный пе-
реход по формуле:

         ,

где Au и Ag — количество ДТП с пешеходами око-
ло подземных и наземных переходов соответствен-
но, Ab — количество ДТП с пешеходами, отнесенных 
к третьей категории («произошли около подземного 
и наземного переходов»); Nu и Ng — общее количе-
ство подземных и наземных переходов в Москве 
соответственно.

Код программы, а также файлы, содержащие 
в себе координаты всех переходов, отмеченных 
на авторских картах, находятся в открытом доступе 
в репозитории на сервисе GitHub3.

Результаты

Все подземные и наземные пешеходные переходы 
Москвы в пределах МКАД были отмечены на карте 
вручную; общее их число составило 644 для под-
земных переходов и 18 620 для наземных4. Количе-
ство переходов в разбивке по округам представле-
но в табл. 1, наряду с соотношением числа наземных 
пешеходных переходов к подземным, площадью 
округов в пределах МКАД и количеством переходов 
на 1 км2 территории.

Как видно из табл. 1, самым обеспеченным пере-
ходами округом является ЦАО в пределах Садового 
кольца (3,74 подземных и 86 наземных пешеходных 
переходов на 1 км2), второй по обеспеченности — 

3. Величко Владислав (2024). Код программы для расчета опасности подземных переходов. https://github.com/VladVelichko/Moscow_
pedestrian_crossings.
4. Подземные переходы можно посмотреть на авторской карте: https://clck.ru/3CArj5 (данные актуальны на 01.01.2024); назем-
ные переходы из-за их количества пришлось разделить на две части: северо-восточную: https://clck.ru/3CArjb (данные актуальны 
на 01.06.2023) — и юго-западную: https://clck.ru/3CArkk (данные актуальны на 01.06.2023).

ЦАО вне Садового кольца (1,49 подземных и 50,53 
наземных перехода на 1 км2). Меньше всего подзем-
ных переходов в абсолютном значении находится 
в СВАО (37 шт.), в относительном к площади окру-
га — в ВАО (0,41 шт./км2).

За период с 1 января 2019 года по 31 декабря 
2023 года в Москве произошло 14 492 ДТП с пеше-
ходами, в которых пострадали 14 776 пешеходов, 
из них 12 457 человек попали в ДТП в пределах 
МКАД. 10 510 пешеходов, пострадавших в ДТП, 
были определены программой в одну из трех вы-
шеописанных категорий, из них вручную были про-
верены 3764 случая. В сумме за исследованный пе-
риод в ДТП около наземных и подземных 
пешеходных переходов в Москве в пределах МКАД 
пострадали 8640 пешеходов.

В табл. 2а, 2б и 2в представлено количество пе-
шеходов, пострадавших в ДТП, произошедших око-
ло подземных, наземных или обоих типов перехо-
дов в разбивке по округам, в зависимости 
от тяжести последствий для здоровья пострадавших.

Используя данные из табл. 2а, 2б и 2в, по приве-
денной выше формуле можно рассчитать, во сколь-
ко раз подземные переходы опаснее наземных для 
каждого из трех типов ДТП с разбивкой по округам. 
Полученные результаты представлены в табл. 3.

Заключение

Как видно из табл. 3, подземные переходы в среднем 
опаснее наземных в 2,46 раза. Полученный результат 
ставит под сомнение распространенное представле-
ние о том, что подземные переходы являются более 
безопасными для пешеходов по сравнению с назем-
ными. Его можно интерпретировать следующим об-
разом: подземные переходы обеспечивают повы-

Таблица 1. 

Количество пере-

ходов в разбивке 

по округам

Источник: состав-

лено автором.

Округ ВАО ЮВАО ЮАО ЮЗАО ЗАО СЗАО САО СВАО Ц СК

Пз, шт. 46 49 123 56 75 44 73 37 70 71

Нз, шт. 2265 1932 2090 1349 1628 1125 2101 2121 2375 1634

Соотн. 49,2 39,4 17,0 24,1 23,7 25,6 28,8 57,3 33,9 23,0

Пл, км2 112 73 86 90 132 106 130 76 47 19

СПз 0,41 0,67 1,43 0,62 0,57 0,42 0,56 0,49 1,49 3,74

СНз 20,22 26,47 24,30 14,99 12,33 10,61 16,16 27,91 50,53 86,00

Аббревиатуры: ВАО, ЮВАО, ЮАО, ЮЗАО, ЗАО, СЗАО, САО, СВАО — Восточный, Юго-Восточный, Южный, Юго-
Западный, Западный, Северо-Западный, Северный, Северо-Восточный административные округа соответственно; 
Ц — Центральный административный округ вне Садового кольца, СК — территория внутри Садового кольца; Пз, Нз — 
число подземных и наземных переходов соответственно; Соотн. — соотношение наземных переходов к подземным; 
Пл — площадь административных округов в пределах МКАД; СПз и СНз — количество подземных и наземных пешеход-
ных переходов на 1 км2 соответственно.

       Au + Ab / Ag + Ab
     Nu           Ng

D = 
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шенную безопасность для тех пешеходов, 
которые способны спуститься и подняться 
по лестницам и готовы затратить на это до-
полнительное время. Однако, с точки зре-
ния общества в целом, подземные перехо-
ды могут оказаться менее безопасными, 
поскольку многие люди не готовы жертво-
вать временем на спуск и подъем, а также 
могут сталкиваться с физическими ограни-
чениями, препятствующими использованию 
лестниц, например, из-за состояния здоро-
вья или необходимости перемещать тяже-
лые предметы, такие как багаж, детские ко-
ляски или велосипеды.

Наибольший разрыв в опасности на-
блюдается для ДТП с погибшими (подзем-
ные переходы оказались опаснее назем-
ных в 5,905 раза). Это можно объяснить 
тем, что при пересечении дороги пешехо-
дом по наземному переходу с нарушением 
правил скорость реакции водителей выше, 
так как они заранее знают о существова-
нии перехода. В то же время при пересе-
чении пешеходом дороги около подземно-
го перехода водители не ожидают увидеть 
на дороге человека, и скорость их реакции 
ниже; это приводит к тому, что последствия 
столкновения для здоровья пешехода ока-
зываются тяжелее, а вероятность леталь-
ного исхода — выше. Для ДТП, в которых 
пострадавшие получили тяжелые послед-
ствия для здоровья, подземные переходы 
оказались в 3,654 раза опаснее наземных; 
для ДТП с легким вредом для здоровья — 
в 1,937 раза.

Следует отметить, что, согласно резуль-
татам исследования, ни в одной из катего-

рий ДТП по тяжести последствий ни для 
одного округа значение в табл. 3 не оказа-
лось ниже 1,00 (то есть подземные перехо-
ды не продемонстрировали большей без-
опасности по сравнению с наземными 
переходами ни в одном округе), за исклю-
чением тяжелых ДТП в ВАО, где за иссле-
дуемый период не было зарегистрировано 
ни одного ДТП данной категории около 
подземного перехода.

Таким образом, можно утверждать, что 
строительство подземных пешеходных пе-
реходов в городах в целом снижает без-
опасность пешеходов, способствуя увели-
чению числа ДТП, особенно тех, которые 
приводят к смертельным исходам или тя-
желым последствиям для здоровья постра-
давших.

В то же время полученные результаты 
требуют дополнительных исследований, 
которые позволят более детально изучить 
безопасность наземных и подземных пере-
ходов. Например, следует отметить, что 
в данном исследовании не учитывалась 
категория дороги, через которую были 
оборудованы переходы, в то время как 
этот фактор может существенно влиять 
на безопасность различных типов перехо-
дов.

Результаты исследования показывают, 
что строительство новых подземных пере-
ходов в городах России представляется 
неоправданным. Вместо этого целесооб-
разно рассмотреть возможность замены 
существующих подземных переходов 
на наземные, особенно на нешироких ули-
цах с умеренным движением или на ули-

Таблица 2а. Коли-

чество погибших 

в ДТП пеше-

ходов в разбивке 

по округам

Округ ВАО ЮВАО ЮАО ЮЗАО ЗАО СЗАО САО СВАО Ц СК

Подз, шт. 2 4 13 4 10 3 6 9 4 10

Наз, шт. 61 56 49 36 20 19 39 52 23 10

Оба, шт. 3 2 2 0 1 0 0 0 3 1

Таблица 2б. Коли-

чество пешеходов, 

пострадавших 

в ДТП с тяжелыми 

для здоровья по-

следствиями в раз-

бивке по округам

Округ ВАО ЮВАО ЮАО ЮЗАО ЗАО СЗАО САО СВАО Ц СК

Подз, шт. 0 17 37 13 28 5 9 5 15 27

Наз, шт. 20 239 338 242 150 114 67 121 173 109

Оба, шт. 0 5 13 8 3 0 0 3 12 5

Таблица 2в. Коли-

чество пешеходов, 

пострадавших 

в ДТП с легкими 

для здоровья по-

следствиями в раз-

бивке по округам

Источник: состав-

лено автором.

Аббревиатуры: 

ВАО, ЮВАО, 

ЮАО, ЮЗАО, 

ЗАО, СЗАО, САО, 

СВАО — Восточный, 

Юго-Восточный, 

Южный, Юго-За-

падный, Западный, 

Северо-Западный, 

Северный, Северо-

Восточный админи-

стративные округа 

соответственно; 

Ц — Центральный 

административный 

округ вне Садового 

кольца, СК — внутри 

Садового кольца; 

Подз и Наз — число 

летальных ДТП, 

произошедших 

около подзем-

ных и наземных 

переходов соответ-

ственно; Оба — ДТП 

произошло около 

переходов обоих 

типов.

Округ ВАО ЮВАО ЮАО ЮЗАО ЗАО СЗАО САО СВАО Ц СК

Подз, шт. 24 13 37 14 27 9 36 22 23 22

Наз, шт. 1032 630 690 402 521 379 855 753 461 282

Оба, шт. 46 18 20 13 16 10 12 14 26 13
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цах, регулируемых светофорами. В Москве 
это может касаться переходов через такие 
улицы, как Клинская, Никулинская, улицы 
Братьев Старостиных, Куусинена, Миклу-
хо-Маклая и др.

Подводя итог, можно заключить, что 
данное исследование ставит под сомнение 
устоявшееся мнение о большей безопас-
ности подземных пешеходных переходов 
по сравнению с наземными. В связи с этим 
при городском планировании, по крайней 
мере, на нешироких улицах со спокойным 
движением следует отдавать предпочтение 
наземным переходам, а также рассмотреть 
возможность замены существующих под-
земных переходов на наземные. Исследо-
вание показало, что подземные пешеход-
ные переходы в среднем опаснее 
наземных в 2,460 раза. Это может быть 
связано с нежеланием людей пользоваться 
подземными переходами и увеличенным 
временем реакции водителей на пересе-
чение дороги пешеходами с нарушением 
правил, но для установления точных при-
чин необходимы дополнительные исследо-
вания.
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This study analyzes and compares the 
safety of underpasses and at-grade 
pedestrian crossings. It examines 
all car–pedestrian accidents that 
occurred within Moscow’s Ring Road 
(MRR) between January 1, 2019, and 
December 31, 2023. To assess the 
safety of each crossing, all acci-
dents that took place in their vi-
cinity were analyzed. The total num-
ber of underpasses and at-grade 
crossings within MRR, along with the 
total number of accidents near these 
crossings, were used to calculate 
the risk these pose to pedestrians. 
The results show that underpasses 
are, on average, 2.46 times more 
dangerous to pedestrians than at-
grade crossings, and 5.9 times more 
dangerous when considering only fa-
tal accidents. The findings also in-
dicate that underpasses are, on av-
erage, 3.65 times more hazardous to 
pedestrians in cases of severe inju-
ries and 1.94 times more hazardous 
in cases of minor injuries. One pos-
sible explanation is that drivers 
are more likely to anticipate pedes-
trians near at-grade crossings and 
can more effectively prevent colli-
sions in cases of jaywalking. In 
contrast, when a person illegally 
crosses near an underpass, the driv-
er’s reaction time may be longer, 
increasing the likelihood and sever-
ity of a collision. However, further 
research is needed to understand why 
illegal crossings near underpasses 
pose a greater threat to pedestrians 
than those near at-grade facilities.
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underpass; at-grade pedestrian 
crossing; pedestrian; car accident; 
transport safety
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