
 

Міністерство освіти і науки України 

Тернопільський національний технічний університет імені Івана Пулюя 
 

Факультет інженерії машин, споруд та технологій 
(повна назва факультету ) 

Кафедра автомобілів 
(повна назва кафедри) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

КВАЛІФІКАЦІЙНА РОБОТА 
 

на здобуття освітнього ступеня 

 

бакалавр 
(назва освітнього ступеня) 

на тему: Розробка системи паркувань у місті Львів 

 

 

 

 

 

Виконав(ла): студент(ка) 4 курсу, групи МНс-41 

спеціальності  275.03 «Транспортні технології 

(на автомобільному транспорті) 
(шифр і назва спеціальності) 

   Губич Н. В. 
 (підпис)  (прізвище та ініціали) 

 

Керівник   Вовк Ю. Я. 
 (підпис)  (прізвище та ініціали) 

Нормоконтроль  

 

Цьонь О. П. 
 (підпис)  (прізвище та ініціали) 

Завідувач кафедри  

 

Ляшук О. Л. 
 (підпис)  (прізвище та ініціали) 

Рецензент 
  

 
 (підпис)  (прізвище та ініціали) 

 

 

 
Тернопіль  

2022 



Міністерство освіти і науки України 

Тернопільський національний технічний університет імені Івана Пулюя 
 

Факультет  інженерії машин, споруд та технологій 
 (повна назва факультету) 

Кафедра  автомобілів 
 (повна назва кафедри) 

  

  ЗАТВЕРДЖУЮ 

  Завідувач кафедри 

    Ляшук О. Л. 

  (підпис)  (прізвище та ініціали) 

  «      »                     20___ р. 

 

 
 

З А В Д А Н Н Я 
НА КВАЛІФІКАЦІЙНУ РОБОТУ 

 

на здобуття освітнього ступеня бакалавр 
 (назва освітнього ступеня) 

за спеціальністю  275.03 Транспортні технології (на автомобільному транспорті) 
 (шифр і назва спеціальності) 
студенту Губич Наталії Василівні 

 (прізвище, ім’я, по батькові) 

1. Тема роботи Розробка системи паркувань у місті Львів 

 

 

 

 

Керівник роботи  Вовк Ю. Я., к.т.н., доц. 
 (прізвище, ім’я, по батькові, науковий ступінь, вчене звання) 

Затверджені наказом ректора від «24» січня 2022 року    № 4/7-34 

2. Термін подання студентом завершеної роботи 05.06.2022 

3. Вихідні дані до роботи Інформаційні матеріали, джерела з мережі Інтернет 

 

 

4. Зміст роботи (перелік питань, які потрібно розробити) 

Вступ. Розділ 1. Аналіз об'єкту дослідження. Розділ 2. Заходи із вдосконалення транспортного  

процесу. Розділ 3. Безпека життєдіяльності, основи охорони праці. Висновки 

 

 

 

 

5. Перелік графічного матеріалу (з точним зазначенням обов’язкових креслень, слайдів) 

Ілюстративний матеріал  

 

 

 

 

 

 

 

 

 



6. Консультанти розділів роботи 

Розділ Прізвище, ініціали та посада консультанта 

Підпис, дата 

завдання 

видав 

завдання 

прийняв 

Безпека життєдіяльності, 

основи охорони праці 

Окіпний І. Б., доц.   

    

    

    

    

    

    

    

 

7. Дата видачі завдання 24.01.2022 

 

КАЛЕНДАРНИЙ ПЛАН 
№ 

з/п 
Назва етапів роботи 

Термін виконання 

етапів роботи 
Примітка 

1 Вступ 03.03.2022  

2 Аналіз об'єкту дослідження 15.03.2022  

3 Заходи із вдосконалення транспортного процесу 15.04.2022  

4 Безпека життєдіяльності, основи охорони праці 30.04.2022  

5 Загальні висновки 05.05.2022  

6 Перелік посилань 15.05.2022  

7 Ілюстративний матеріал 25.05.2022  

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    
 

 
 

Студент  

 

Губич Н. В. 
 (підпис)  (прізвище та ініціали) 

 

Керівник  роботи 
 

 

 

Вовк Ю. Я. 
 (підпис)  (прізвище та ініціали) 

 



4 

 

РЕФ ЕРАТ 

 

Губич Н. В. Розробка системи парк увань у м істі Л ьвів – Рукопис . 

 

Кваліфікац  ійні робот  а на здобуття освітн  ього ступе  ня бакал авр за спе-

ціал ьністю 27  5.03 – транспор  тні т  ехнології (на автомобільном  у тр  анспорті). – 

Тернопі  льський національни й техн ічний ун  іверситет іме  ні Івана П  улюя, – 

Тернопі  ль, 2022. 

Основн  ою мет  ою квал іфікаційної робо  ти є обґрунтува  ння встановлення 

паркін  гів «Park + Ride» та поданн  я пропози цій що до р озвитку та  ких парк  інгів у 

Л ьвові. Б уло п  роаналізовано літера  туру, варіа  нти будівн  ицтва а  втостоянок «Park 

+ Ride», проведено о  питування студ  ентів щ одо встановл  ення автост оянок, 

ви  значено, які автостоян  ки є н  айбільш вд  алими, викорис товуючи методологію 

статистично го роз  рахунку. У цій ро  боті використа но м  етод – S AW. Під час 

розраху нків за певни  ми обран  ими критері  ями розрахован о, кот рий із 

запропонова  них майданчиків найбі  льш доцільн  о встано вити. Опи тування д умок 

студенті  в визначил о де  в’ять паркув  ань. Отр  имані результ  ати до слідження 

можу ть бут и викори  стані для подал ьшого р озвитку трансп ортних о  б’єктів у 

Л ьвові. 

Робота с кладається з 58 сторіно  к, 14 р  исунків, 9 таблиц  ь і 1 додатків , а 

так ож 15 джерел літера тури. 

 

PA RK + R IDE, ПАР КУВАН НЯ, ГРОМАДСЬК  ИЙ ТРАНСП ОРТ, З  АТОРИ. 
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ВСТУП 

 

Сучасне місто пере  живає п  остійно роз ширюються межі , н  еухильне зр  ос-

та ння рів ня автомоб ілізації, зро  стання н  аселення та зростанн  я р івня 

забрудн ення. Ці процес  и набирають обе  ртів. Все це має гли  бокий вп лив на 

повся  кденне ж  иття. Гро  мадяни с тикаються з н  айширшим с  пектром цих проб  лем 

у вел иких містах. Тут мешкан  ці відчу вають та кі насл  ідки, як в  еличезні втра ти 

час  у та гр  ошей, п  остійні затор  и, проб  леми зі здор  ов’ям, ш  ум, неефективний 

г ромадський трансп  орт та баг ато іншог  о. Для то го, щоб змі  нити ситуа  цію, що 

скл алася, необхі  дно зробит  и пе  вні крок  и, оскі льки одн  им із рішен  ь може ст  ати 

комплекс ний капітальний рем  онт тр анспортної сис теми. У цій кваліфіка  ійній 

р  оботі як о  дин із методі  в трансформаці  ї місько го тр  анспорту проп  онується 

буд  івництво п  аркінгів Park and Ride (P+R  , P&R ). 

У робо  ті до сліджується м іська тран  спортна си стема Львова, в я  кій 

пл анується в провадити с  истему паркування «Park + Ride». Ця си стема є 

новинкою не ли ше у Л ьвові, а й у в сій Україн  і. Вих  одячи з за  рубіжного досв  іду, 

кори сно опис  ати о  собливості встановлен  ня цих п аркувань та методик у вибору . 

У цій робо  ті провед  ено дослідженн я, р  езультати котро го м ожуть бу ти 

корисним  и для подальшо  го будівництв  а об ’єктів м іста Льв ова. 

Осно вна ме та кв аліфікаційної р оботи – підготува ти автост  оянку «P+R». 

Розглянути методоло  гію обґрунт  ування облашт ування автостояно к та по  дання 

проп озицій що до ро звитку таких п аркінгів у Льв ові. 

Для д  осягнення постав  леної м  ети пост  авлені завдання : пере  глянути 

літера туру, зар  убіжну п  рактику та сист  еми ГІС, проаналізувати про  блеми міст  а 

Львова та варіант и буді вництва па  ркінгів «Park + Ride», пре дставлені в 

спеціальн ому п  лані міст  а Льво  ва, пров одити дослі дження думк  и студен  тів на 

паркув ання є найб ільш під  ходящими з використа  нням багатокритеріал  ьної 

мет одології розрах  унку. 

При написа нні ро боти викорис товується та  ка мето дологія досліджен  ня: 
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Аналіт  ичні ме тоди дослідження. Ці мет  оди використовую  ться при о  гляді 

зарубіжн  ої та литовс  ької літерату ри. На о  снові н  аукових с татей та кн иг аналі  зу-

єтьс я досв ід зарубіжних країн та проведен  і нау ковцями дослідженн  я, 

аналізу ється будівництв  о м айданчиків «Park + Ride»; 

Опитуван  ня. У цій р  оботі органі  зовано опитуван  ня для сту дентів. М  етою 

опитува ння є виз начення ваг омих крит  еріїв оці  нки для вибран  их парк  увань 

«P+R». 

Пр  остий мет од зважу вання SAW (Simple a additiv  e weight ing) є 

найвідомішим і од  ним із найпростіш  их і шир  око використовува  них 

багатоцільов их селе ктивних ін  новаційних мето  дів. Ме тод використовуєтьс  я при 

до слідженні д  умки респонден  тів при ви  борі найбільш підходящи  х міс ць для 

паркуванн  я. 
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РОЗДІ Л 1. ОГЛЯ Д ЛІТЕРАТУР И ТА АНАЛІ З ОБ' ЄКТУ ДОСЛІД  ЖЕННЯ 

 

1.1. Огл яд літерат ури 

Зараз іс нує багато проблем з міс  ькою інфраст руктурою. Їх ви  никнення за-

лежи  ть від чисельності населення, щіль  ності населенн  я, рівн  я розвит  ку країни , 

загаль ної ку льтури та обіз  наності насел  ення та багать  ох інши  х. Од нією з 

на йгостріших пробле  м л юдей є про  блеми спілкува  ння. Здебіл ьшого ці п роблеми 

пов’я  зані з недолікам  и інфра структури міст  а. Щоб мініміз  увати та кі пробле  ми, 

необхід  но по стійно ана  лізувати комунік  аційну си стему і вир  ішувати с  итуації зі 

допомог ою різноманітни  х інженерних або лог  ічних рішень  . 

 

1.1.1. П роблеми сист еми зв'язку та рекомендац ії щод о розробк и 

У міськи х ра  йонах із зрос  танням рів  ня авто  транспорту збільшуються 

пробле  ми, пов’я  зані з місця  ми для паркуванн  я, з як ими ч асто важч  е вп  оратися, 

ніж покращити управлін  ня рух  ом та збіль  шити прох ідність вулиць. Пробле  ма 

паркування спочатк  у ви никла в центра х м іст, де бул о най важче зн  айти м  ісце для 

паркува ння чи зупинк  и на короткий ча  с. П ерші багатопо  верхові автостоянки - 

гара жі - бул и встановл ені в Па  рижі (19  05), Чика  го (  1907) і Нью-Йор  ку (1908)  . 

Згі дно з ан  алізом дослід  ження парк  ування, вже на 100 а  втомобілів на 1000 

жит елів. рів ень моториз  ації, у центр  і міста по  чинає не ви  стачати мі  сць для 

парку вання. С початку не в  истачає парко  місць на п  роїжджій частин  і в улиць 

взд  овж т ротуарів, поті  м з аповнюються всі м  ісця на спеціа льно обладна  них 

стоянка х. Проб лема с  тає біль ш гострою, к  оли забо  ронено парк уватися на 

проїж  джих част  инах з мето  ю підвище  ння ел ектропровідності в  улиць 

цен тральної частин  и мі ста. З аборона на п  аркування на доро  гах бул а вперш е 

з аборонена в Чи каго (  США) у 192  8 роц  і, збільшивши рух на в  улицях із 

інтенсивним р  ухом у середньо  му на 33% [  3]. Усі ці про  блеми ми т  акож б  ачимо 

у Л ьвові – цент  р міс  та ст раждає від н  естачі паркува льних міс  ць, а прові дність 

ба гатьох ву лиць занадт  о низька , щоб витри мати потік автомобілів. 
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Необхі дні зу силля, щоб на  близити ф  ункціонування фун  кціонуючої т  ранс-

портн ої систе  ми до нормат ивної чи ін шої яко  сті. Пе рш за в се, для ць  ого потр  ібно 

поста  вити ц  ілі, чого ми досягнемо  , що покра щимо, в котри х напрям  ках бу де 

розвиватися транспортн  а сис тема. Ось ос  новні цілі роз  витку транспорт  ної 

сист еми, висвітле ні в кни зі «Мен  еджмент м  іст»: 

Контакти: 

• Пов инен бу ти зв'я  зок між ус  іма фі  зичними прос  торами людсько го 

життя та діяльно  сті. Підключення має б  ути гарант  овано, залиша  ючи пе вні 

ймо вірності на пев ні г одини чи і нші період  и; 

• Потуж  ність і прові  дність ка  ретки повинн  і бу ти такими , щоб 

забезпеч увати належн  і умов и транспортуванн  я; транспортн і засо  би зд атні 

перевоз ити вс  іх паса  жирів або ванта  жів, і внаслід ок цьо  го рух є дос  татньо 

проникни м для вули  ць (д  оріг) і перехр  есть; 

• Св обода вибо  ру має бут  и максималь но можливою. Св  обода 

визнач ається рі  зноманітністю транспортних швидкостей, цін на проїзд та 

комфо рту подорожі в систем  і міськог  о тра  нспорту. Чим він біль  ше, тим 

зручніше для міськ  их жи телів. Це част  ина якос ті жи  ття; 

• Наді йність роботи сист  еми - здатніс ть гара нтувати роб оту сист  еми 

без перев  ищення встанов  лених показни  ків зв'яз  ності та транспортн  ої єм ності 

(провіднос  ті) п ротягом певного періо  ду час  у. Ймовір ність на  дійності p> 0  ,95. 

Соціальні цілі : 

• Зм еншення мобільнос  ті населе ння та ван  тажів че рез вимушен і 

пере  їзди; 

• З  меншення загал  ьного ча су, що витрача  ється міським населен  ням на 

всі потреби  , з урахуванням у сіх циклі в люд  ської дія  льності (добового  , тижневого 

тощо) ; 

• Створе  ння комфорту подорож  ей для міськ их жител ів у підси  стемі 

г ромадського транспорту. Це підвищ  ення конкурентос  проможності (на шк оду 

а втомобілям). Ко  мфорт мо  жна в изначити за т  акими к  лючовими показ никами: 



11 

 

ч астота ру ху громад  ського пас  ажирського тра нспорту або відстань (то  бто мет  а 

– скор  отити ві дстань); рівен  ь шум у, вібрац ії та мікроклімат  у в сал оні трансп  орт-

ног о засо бу; ймовір  ність з найти м ісце в салоні  ; не п еревищує встановленої 

кі  лькості пасажирів, що пере  бувають у сал  оні тр  анспортного зас  обу, 

підтримуючи нормальн  у кільк  ість пасаж  ирів у салоні  . 

Еколог ічні ціл і: 

Зм еншення з  абруднення в транспор  тній сис  темі. Цю м  ету м ожна 

с формулювати як три ет апи зменше ння транспор  тного з абруднення: 

1) зменшен  ня з агального пробіг у автомо  білів. В основн  ому це п  ошук 

мережі вулиц  ь з п  равильною геометрич  ною к онфігурацією; 

2) скорочен  ня ча су автом  обіля на вул  ичній мере  жі. Ць ого мо жна 

до сягти шляхом удоск  оналення систем  и упр  авління та регу лювання дор  ожнього 

рух  у на перехрестях та вул  ицях; 

3) з ниження за  бруднення до доп  устимого (норма тивного) значенн я в 

житло вих та інших чутлив  их зон  ах. 

Це пош ук доцільног  о використанн я навантаження вул  иці та її простор  у та 

п  рилеглої територі  ї, т ипу та щіл ьності забудови, ком плексу спе  ціальних бар ’єрів 

та ін ших ефективних зах  одів [ 3]. 

Концеп  ція сталог о розв итку (СРР  ) зак ріпилася в місько му план  уванні [14 ]. 

Відпові дно виділяються так  і суч  асні стратегіч  ні ц  ілі розвитку 

транспор  тної системи: 

• громадський тр анспорт має ста ти основ ним транспортним зас  обом; 

надавати перевагу п  ішохідному ру ху; ро  звивати велосипедну інфраструктуру, 

щоб до міс та можна б  уло ді  статися на велосип  еді; 

• переро  зподіл пл ощ комунікацій  них коридорі в на ко ристь пішоходів , 

велосипедист  ів та гро мадського тран  спорту; 

• сп  рияти ко лективному використа  нню легкових авт омобілів; 

• керу вати мобільніс тю за принц  ипом максимальн  ої б  езпеки в усіх 

міськ их зона  х і коридор  ах зв'язку ; 
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• упр  авління па ркуванням має ст  ати засоб  ом заохо чення люд  ей відм о-

витис я від ви користання авт  омобілів для міськ их по  дорожей; 

• викори  стовувати тільки найеф  ективніші те хнологічні інно  вації в 

транспортній систем  і; 

• підтримувати на лежний р  івень фіна нсового забез  печення 

си  стеми [14]. 

 

1.1. 2. Ви бір мі  сця для P+R 

Ці  лі тран  спортної систем и: зр учне вико  ристання, б  езпека, ефективність, 

хоро  ша інфраст руктуру, а т  акож оптималь ний час і в артість. Як св  ідчить книг а 

«Урбані  зм», зм іст як к  омунікації, так і про  блем паркув  ання пос тійно змінюєт  ься. 

В она мо  же бу ти подв ійною: 

• над то мал о пропозиції. При ц  ьому ав томобілі додатк ово за ймають 

невідведе  ні міс ця на вулицях, площа  х, дворах та будь  -к отрих ін  ших відкрит их 

гром адських міс цях. Н аслідки: ускладню ється не тільк и р  ух, а й збіл  ьшується 

йог о інтенсивність за ра  хунок місцеви  х жител ів, зменшуєть ся прохі дність 

ву лиць, с  тають ме  нш привабливими гром  адські п ростори та торговельні, 

культурн  і та ін ші будівлі  , виникаю ть різноман  ітні кон  флікти, ускладнюють ся 

вулиці та стоянк  и, особли  во в зимку; 

• над лишок пропоз  иції. Наслід  ками є невиправда  не розт рата коштів та 

мі  ського просто  ру, вико  ристання їх в інш их не виправданих ціл  ях, спр  ияння 

автомо  більній мо більності [14] . 

Як ріш ення х оча б частк  ово покращити існую чу т ранспортну систем  у. 

У міст ах із затор  ами доступна пар ковка та автост оянка. Їх вста  новлення не 

в имагало б зн  ачної д  одаткової потреб и та інвес  тицій у місь  кий п  ростір. 

Пар  кування P+R зменш ать з атори, викликані міграц  ією човник ів у міс  тах, 

а так  ож зб  ільшить в  икористання грома  дського тра нспорту. За слов  ами Джу діт 

Ю. Т. Ван та і  н., посл уги Park+Ride под  іляються на дві функ  ції: по-перш е, 

спри  яючи змін  і модел  і, в они дозволяю  ть ман  дрівникам шв  идко й комфортно 
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подо  рожувати (н  априклад, до віддален их міськ их рай  онів) і користуватися гро-

ма дським тра нспортом, якщо це мож  ливо, корис но (наприкл  ад, на м іських 

вулицях , де швид  кість пере сування низька) ; по-др  уге, заохоч уючи люд  ей 

використовува ти части  ну подоро  жі громадсь  ким тран  спортом, п  ослуги P&R 

допомага ють пол егшити незручност і, виклика ні за торами та ін  шими 

н  есприятливими зовнішн  іми факто рами, спричин  еними поїздка  ми приват ними 

ав томобілями [ 31]. Авт ор виділя є позитив  ні рис  и паркува нь, які с  відчать про те, 

що встановленн я парку вання значн  о покращило б систе  му міс  ького транспо  рту. 

 

 

Рисун  ок 1.1 – Паркува ння Park and Ride 

 

Пар  кування Park and Ride мож  на класифіку вати різним и способами , 

відпо відно до м  істкості, тип  у серві су, кількості користува  чів, M ingardo (2  013) 

виді  ляє три к атегорії паркув ань P + R на основі розташуван  ня та ві  дстані: 

• Віддале ні автостоянки P+R – призначе  ння цих автост оянок – 

відволікт и в одіїв від міс  ця їхнього под  орожі, зазви  чай вон  и роз  ташовані побл  изу 

будин  ків спож  ивачів у приміськ их зон  ах; 

• Периферій  ні P+R паркува  ння – ця мод ель тип  ова для Ве  ликобританії 

та США , з м  етою відволік ти воді  їв від останньог о ет апу ї  хньої подоро  жі, від 

о  колиць до ц  ентру міста ; таким ч  ином, ці о  б’єкти переважн  о розташовані на 

околиця  х мі  ста; 

• Міс цеві паркуван  ня P +R. Мето ю цих паркуван  ь є відвол ікання во  діїв 

від б  агатьох м  енших міс ць р озповсюдження в ос  новних трансп  ортних 

к оридорах. Цей дизай  н нагаду є конц  епцію паркування Link and Ride. (Пар  хуст, 

200  0а) [4] . 
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• Та ким чи ном, правиль не розташуван  ня об’єкті в Park + Ride має ви-

рішал ьне знач  ення для дос ягнення ст  ратегічних ціле  й, та  ких як зменше ння 

зато рів, збільше  ння використа  ння громадсько  го тр  анспорту та зменшен  ня 

забр уднення та шуму. Ще один ва  жливий а спект – г роші. 

Іс нують майд  анчики для м ешканців, щоб фінансов  о окуп  ити св  ою 

вла сність лише то  ді, кол и во  на поп  улярна та вико ристовується. 

 

1. 1.3. Сп іввідношення ва  ртості та ча  су буді вництва та водінн я 

Юшіміт о та ін. пиш е, що дослід  ники, використо вуючи ана літичні 

формулюван ня, шук  ають оптим альне уя  влення про па ркування , т обто та  ке, 

котре макси мізує потенц  ійний п  опит на P+R паркування. Ці фор  мулювання 

ствер  джують, що мандрі  вник скорис  тався б послуга  ми P&R т  оді й т  ільки тоді, 

кол и відповід ні ко мплексні тар ифи бу ли нижчими  , ніж для под  орожей ли ше на 

автомобіл і, що вияв  илося необхі  дною умо  вою для викори стання P&R  . Це 

озна чає, що посл уги сис  теми P&R мают  ь бут и шв идкими, недо  рогими та д  осить 

частим и, щоб покри  вати витра  ти на перемикання (н  априклад, очіку вання в 

сис темі P&R та о чікування в т  ранспортному засобі  , що рухаєтьс  я). Ви  сновок: 

як що вартіст  ь керування автомобіле  м (включа  ючи п  одатки) нижч  а за ва ртість 

час  у в дороз  і, то економі  чно обґ  рунтувати використа  ння P&R неможли во, кол и 

трансп ортна систе  ма працю  є не швидше  , ніж заг  альний поті  к. І навпаки  , я кщо 

варті сть користува  ння автомоб  ілем в  исока по рівняно з витра тами ча су, P&R 

м оже бут и привабли  вою альтернативою , як  би він пропон  ував в ідносно недоро  гі 

та швидк  і пос  луги [13  ]. За ц ією с таттею мо  жна зробити висново  к, що 

авт остоянки використовуватимуться ли  ше в т ому випадку , я  кщо заг альна 

ва ртість п оїздки за систе  мою Park + Ride бу де нижчо ю, ніж якщ  о ви керує те л ише 

власн  им автомо білем. 

Ці  на і час нероз  ривні. Заощаджений час м ожна ви разити в грошовом  у 

ви  разі. В результат  і час і г  роші мо  жуть бут  и одн  аково важ ливими для створ  ення 

та зал учення клієнті  в. Вста новлюючи паркуванн  я , потрібн о по дбати про те, щоб 
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заощадити якомог  а більше ча су: по трібно поду мати про комфо ртне пер енесення, 

вх  ід на паркуван  ня , к отрий зай  має якомога ме нше часу, важли  во створити зро-

зу мілий і зрозуміл  ий па ркування , щоб це зробит  и прост  ий у використан  ні. 

Прип  аркуйся та їдь та ін  ші варіанти, як-от Kiss and Ride (аб  о по садка та 

виса  дка), використовую  ться, кол и в  одії вирішу ють, що їм бул  о б вигід но 

продо вжити ча стину по  дорожі громадськ  им тр  анспортом. Пер  еваги можут  ь б  ути 

з то  чки з ору ча су чи варт  ості, або й тог  о й іншого  . 

Консул ьство Сполучених Штат ів з п итань навколи  шнього середовища 

повідомил  о в 19  79 роц і, що «P+R буд  е корисним , к  оли він буде так  им же 

де шевим і швидким  , як вод іння автомобіля  » [5 ]. 

Ще о  дин важли  вий аспек т – частот а ру ху громадськ  ого тр  анспорту. 

Поїздк  и на об  ’єкт маю ть бут и досит ь ч  астими, щоб пасажир  ам не дове лося дов го 

ч екати на при  буття автобусів  . Чим довше ч  екати, тим мен  ш привабливим  и 

можу ть здат  ися п оля. Крі  м то  го, як би г  ромадський т  ранспорт їз  див рі дше, 

автобу си б  ули б пер  еповнені, що так  ож зроби ло б сис тему непривабливою та 

незручн  ою. Ко  жна з аощаджена хвил  ина покращує прод  уктивність, ефективність 

систем и та підвищу є її при  вабливість. 

Р ізні дослідже  ння (напри  клад, Кек і Ліу в 19  76 ро  ці та Лабо раторія 

транспортн их дос  ліджень Великоб  ританії в 1980 роц  і) показали  , що е  кономія 

час  у для воді їв набагато важ ливіша, ніж еко  номія грошей [5  ]. Том  у водії, які 

їду ть на ро  боту через ранко  ві зат ори, зацікавл ені в то  му, щоб якомог  а ш видше 

діст атися до м  ісця признач  ення, незалежн  о від т  ого, чи ви  бирають вон и певн  і 

шляхи, це мо  же коштув ати дор  ожче. 

 

1.1.4 . Зм еншення за  бруднення ш ляхом встановлення паркува ння 

«P+R» 

За бруднення міс т є осн овною проблемою сучасно  го сус  пільства. Існуют  ь 

різ ні сп особи зменши  ти це, одним з котри  х є встановленн  я P+R паркуван  ь. 
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Обл аштування паркінг ів має да вати не лиш  е п  ряму кор  исть воді  ям, а й не-

пряму кори сть у сім жителя м м іста. Dijiki та ін. пиш  е у с  воїй с  татті: «З  атори та 

якіс ть п  овітря є постійною п  роблемою для м  іських планувальників  , і в ц  ьому 

контекст і послуги парк ування та ї  зди (P + R) пропону ються як елем ент стало го 

міськ ого розвитк  у в багатьох євро  пейських мі стах. У 20  08 роц  і Європе  йська 

комісі  я поставила за мет  у покра щити якіст ь повітр  я на місцевому рівні  , що бу ло 

введен о в Директиву про я  кість п овітря та чистіше по  вітря для Європи. 

Раціон  ально, щоб розшир  ені р егуляторні заход  и на європейс  ькому р  івні 

стимул ювали інтер  ес до роз  витку потенці  йних ін  новацій ста  лого тр  анспорту 

(а бо транспор  тної політики)  , так их як «P+  R» [6  ]. Т аким чином , будівницт  во 

об’є ктів та скороче ння р  уху на центра  льних ву лицях міст  а тако  ж зме ншить 

забруд  нення м  іста, і рів  ень шу му від транспорту. Однак у цій же ст  атті йдеться  , 

що « Опитування 25 міс т північно-зах  ідної Євро  пи. Ми дізналися  , що н ові 

прав ила п  ривели до біль  шого ус  відомлення важливост і вст ановлення P+R 

па ркувань, ніж у 2  005 році, хоч  а влад а все ще не мала мотив  ації розвив  ати P  +R. 

Крі м т ого, ми дізнали  ся, що тис  к грома  ди ст ав зна чною мотивац  ією, імовірно, 

чере з зро стаючу обізнаніст  ь гро мадськості та зосередженість на глоб  альному 

потеплінні та сталості. На з  авершення ми дізнали  ся, що рів ень використання 

концепції P + R, сформульован  ої міс  ькими плану вальниками, зн ачно не 

розви  вався з 20  05 р  оку, т ому занепокоє ння що  до якост і пові  тря є з  ростаючим, 

але недоста тнім фактор ом для місцев их орг анів в  лади пів нічно-західної Є  вропи 

для розв итку P+R. [6] . Це означа  є, підв одячи підсумо  к, «в еликі міс та з араз дуж  е 

забруднен  і. 

Автомобіл і, пром  ислові підприє  мства забруднюють повітр  я, во  ду і ґ  рунт, 

шумля  ть. Мі  ські жит  елі від чувають невпевненіс  ть і страждают ь набага  то 

частіш е, ніж ті, що жив  уть у сільській міс  цевості. Вулиці м  іст біль ше не 

влаштовують автомобільний рух, тому б  агато дорогоцінно  го час у вит  рачається 

на д  орогу на ро  боту чи по дом  у, ба  гато люд  ей гин е чи калі  читься в аварія х. На 

тротуа  ри та подвір’ я зав езли авт омобілі, руйн  ують п  рироду міста. Мешка нці 
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вел иких мі ст опиняютьс  я д алеко від при  роди, замі ських лісів  , пля  жів тощо. Це 

не тіль ки т ехнічна, а й соціа  льна пр  облема» [1  4]. Щоб виріш ити всі ці проб леми, 

необхід  но вжи ти пе  вних інженерно-с оціальних захо  дів, щоб змінит и ситуа  цію. 

Одн  е з рішень – запропонувати паркінг  и «P+R». « Система P+R засно  вана на 

принци пі стимулюв  ання залишит  и автомо  біль на стоя  нці та п  родовжувати к  ори-

стуватися громад  ським трансп ортом. З  азвичай пер  евагами для м іста є: 

зменше ння траф  іку та потр еби в паркуванні в цен  трі та інш  их місцях , 

підвищ ення життєздатно  сті VT; особ  исті в игоди: з  ниження вит  рат на 

е ксплуатацію автом  обіля, уни  кнення плат  и за паркува  ння, п  лати за пр  оїзд і 

зат орів на вулицях  » [14] . Та ким чином  , ці пар  кування принес уть корист  ь не ли ше 

водія м, а й міст у в цілом  у – з меншуючи наслідк  и шатл-міграц ії, робл ячи місто 

чистішим і тихим, зао  щаджуючи ба гато ча су та гроше й. п  роїзд і зато  ри на 

в улицях» [14  ]. Так им ч ином, ці парку вання принесуть ко  ристь не л ише в одіям, а 

й міс ту в цілому – змен  шуючи нас  лідки шатл-міграц  ії, р облячи мі  сто чис тішим 

і тихим, заощаджую  чи баг ато час  у та грошей. про  їзд і затор  и на вулицях  » [14] . 

Таким чином  , ці паркування принес уть к  ористь не л  ише водіям, а й міст у в 

ціло  му – зм еншуючи наслі дки шатл-міг рації, роб  лячи міс  то ч  истішим і тихи  м, 

зао  щаджуючи баг  ато ч асу та грош ей. 

 

1.2. Т ипи та місткіст ь паркуваль них місць 

Для уточ  нення класифікац  ії автостоян  ок та їх в пливу на функціонування 

транспортно  ї систе  ми необхідно оцінити: 

1) бу дівельні рішенн  я (підзем  ний, наз  емний, багатопове  рховий 

назе мний, змі шаний майданчи  к); 

2) п  оложення по відн  ошенню до проїждж  ої ч  астини вули  ці (на про  їзній 

час  тині, на па  ркувальних смуга  х за п  роїзною частино  ю) [3  ]. 

При плануван  ні автостоян ок використову ється структур  на класифіка ція 

с пособів п  аркування з точк и зор  у органі зації руху. Як о  кремий показник  , кут 

паркування по відно  шенню до прої  жджої частин и мож  е характеризувати тип 
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паркуваль ного міс  ця. Міс  ця для парк ування за пр  оїзною частино  ю поділяютьс я 

на від  криті (б  ез пер  ешкод) і з акриті (обм  ежені доступо  м) [3]. 

 

1.2.1. Типи па  ркувань 

При проє ктув анні паркінгів н  еобхідно п  равильно виб  рати тип паркінг  у. 

В ибір тип у залежит  ь від роз міру терито  рії, кількост і машин , які плану ється по-

бу дувати, та фіна нсових можлив остей. 

У мі  стах можн  а ви  ділити п'ять з  он, які утворю  ють основ ну систем  у 

парку вання з автос  тоянками та буді влями різ ного т ипу та признач ення: 

1) с таре міст  о; 

2) це нтр міста ; 

3) торгово-розважаль ні центр и; 

4) з алізничні та ав товокзали, аеро порти та морські порти; 

5) жит лові масиви багатопов  ерхових будин  ків [3 ]. 

З  агалом, ці зон и мают ь д  еякі ти  пові сх еми паркуван  ня та тип  и паркуванн  я. 

У цент ральній части  ні мі ста, в стар ому м  істі, майдан  чики займаю  ть якомог а 

м енше міс  ця. Автостоян  ки відкритог о тип  у або б  агатоповерхові зазвича  й 

вс тановлюють біл  я суперм  аркетів і терміна  лів т ранспортної сис  теми, оск ільки 

пот реба у паркуваль  них мі  сцях на цих територ  іях ч  асто до  сить висо  ка. У районах 

багат оквартирних житлов  их будинк ів, від  повідно до законод  авчих но рм, кожн  ій 

ква ртирі ві дводиться 1 місце , в залежн  ості від пр  оєкту будівництв а во  ни 

встановлюют ься або відк  ритого тип  у, або в підзем  них або ба  гатоповерхових 

при  міщеннях. 

Р ізні т  ранспортні засоб  и залишають  ся на с  воїх паркуваль них місцях 

відносн о різ ний час. 

Ванта жні або масо  ві па сажирські перевезенн  я за звичай є відн  осно 

не довговічними. Автомоб  ілі з індивідуальни  м викор  истанням ру хаються ли  ше 

1-2 годи ни і с тоять 2  2-23 години. Ця об  ставина викли кає бага то ск  ладних 

про  блем для ви  рішення у м  істі. З  авдяки та  кому вид  у паркува  ння розрізняют ь 
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довгостро  кове та короткострокове паркуван  ня на певних паркуваль  них місця х. 

Довго  строкова стоянк  а – це пос  тійне міс  це зберіган  ня в н ічний час  , в зимови й 

п  еріод, к оли власн  ик ламаєтьс я, або коли пра цює біл ьше одного трансп  ортного 

засо  бу. Під короткочас  ним зберіган  ням р  озуміється ти  мчасове паркув  ання ав то-

м обіля по пр  ибутті на міс це ро  боти, відвідува  ння різ номанітних громадс  ьких, 

побу тових або культу рних закл  адів по прибутт  і [3] . 

Проєктув ання па  ркінгів визначаєть  ся кіл ькома важливи ми до кументами, 

одним з котри  х є «ДБН В.2. 3-15:2007 Ав  тостоянки і гара  жі для легкових 

автомобіл ів». 

Для ціле  й цьо  го Норма тиву до в идів зберіга ння авт омобілів 

застосовують ся та кі в изначення: 

• зберіганн я а втомобіля- ві  дкрита, огороджена та/а  бо неза крита, 

з акрита чи незакрит  а ділянк  а; від  криті або закр  иті наземні, під  земні та інші 

спор уди; приміщ  ення, спе  ціально обладна  ні для тимчас  ового або постійного 

з берігання (зберіг ання) автомобілі  в ( мотоциклів, велосип  едів) у житловом  у 

будин  ку або будівл і і ншого пр  изначення; 

• на земне сховище для автом обілів закрито го ти пу - кр  иту будівл ю 

із зовнішні  ми перегор  одками (стінами) для тимчасо  вого або п  остійного 

збе  рігання автомоб  ілів (мотоц иклів, велосипед  ів); 

• відкрите схо вище автомоб іля - автосхо вища без зовні  шніх 

п  ерегородок (стін)  . Від криті ск  лади авто  мобілів тако  ж в ключають т  акі будівл і з 

відкритим и дв ома про тилежними най  довшими сторон ами. По  ловина вваж  ається 

ві  дкритою, я  кщо на кожно  му рівн  і (пов  ерсі) загальна п  лоща о  творів з ц  ього б оку 

с тановить не ме нше 50% зовнішньої пове  рхні ціє ї пол овини; 

• панду си з панд  усами - автосхо вища з рядом поверхі  в, що постійн о 

під  німаються (спускаються  ), або ряд п  андусів, що з'єдную  ть підл огу, зі 

допомо гою кот рих автом обілі можу ть руха  тися від по верхні зе млі до них на 

своєм у курсі; 
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• «м еханізовані вагоносхов  ища» — автос ховища, в ко  трих автомоб ілі 

транспор  туються до складс  ьких (складс  ьких) місц ь зі допомого  ю спеціал ьного 

обладнан ня без допомог  и в одія [2  3]. 

 

Таблиця 1.1 – Площа па ркувальної ділянк  и (те риторії) 
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Рисун  ок 1.2 – Основні т  ипи гар  ажів 

 

З цих понят  ь м ожна зрозуміти , що схов ища п оділяються на ч отири основ ні 

гр  упи: наземн  і схов  ища з акритого ти  пу, схов  ища відк ритого тип  у, автосховищ  а 

з панду сами та м еханізовані тип  и. 

Ві  дкриті схов  ища є найбі  льш поширен  ими в У країні (ри с. 1.3). Так пояс-

нює ться ти м, що т  акі м  айданчики вимага  ють найм енших фін ансових вклад  ень: 

во  ни прост і в мо  нтажі і не вимагаю  ть складн  их констру кцій. Од  нак та кі 



22 

 

паркування часто займают  ь багат о міс  ця. У міські  й міс  цевості масштабних 

будівельн  их майданчиків част  о уникають  , як че  рез вис оку варт  ість з емлі, так і 

чере з її оп  тимальне використ ання. 

 

Р исунок 1.3 – Сх  еми ро  зміщення автомобі  лів на ві дкритих ст оянках і в гаражах 

 

Інші па ркінги, які ст ають все біль ш популярни  ми в Україні, це підземні та 

наземн  і. Їх част о встановлюю ть біл я різ них суперма  ркетів, офіс  ів або 
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гром адських закла  дів. Т акі майд  анчики можна зн айти і б  іля н  овобудов. Найб  і-

льша пере  вага так их вис от в т  ому, що є зна  чна економія т  ериторії. Автом обілі 

ст оять на кільк ох поверха  х, рух на так  их стоя  нках здійснюється пандусам  и. 

Одна к будівн ицтво багатоповерхов их діл янок скл адніше і ко  штує набаг  ато в ище 

відкрити х. При будів  ництві т  аких майданч  иків ви користовуються б  ільш складн  і 

б  удівельні конст  рукції, необх  ідно забезп  ечити належн  у вентиляцію бу дівлі, 

п  ротипожежну безпе  ку, в становити ліф  ти для водіїв. Т  аким чином , т акі діля  нки 

вигід ніше б удувати в цен  тральній част ині мі  ста, де ц  іна зе  млі доси ть висока , не 

ба жано захаращу вати територію з айвими діл  янками. 

  

 

Ри  сунок 1.4 – Відкрит  а парков ка 

 

Механіз овані стоянк  и в Україн  і не поширені  . Цей тип паркуван  ня 

будуєт ься в і  нших країн  ах. Т акі па ркування впе  рше з’яви  лися у Вольфсб  урзі, 

Німеч  чина. Vol  kswagen побуд  ував Autostad  t, дуж  е н езвичайну бага  топоверхову 

ав тостоянку, у св  оєму технопарку. 

У ць ому н  імецькому м  істі стояли дві зане  дбані си лосні вежі  , які куп  ила 

VW і перетв  орила на гараж для новозбуд  ованих автомобілів. О  дна веж а м оже 

вміст ити 400 автом  обілів і має 16 поверхів. Всі маш  ини збира  ються автомат ично, 

без участі люди ни. 
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Пер  евагами механізовани  х автостоян  ок є те, що вон и зай  мають мало міс ця 

і, зг ідно із з аконодавчими нормам и проєктув ання авт осховищ, мо  жуть м ати ви-

со  ту до 28 ме  трів і вмісти  ти до 50 транспо  ртних засо бів. Оскіль  ки автомобі  лі 

парку ються автоматично, м  ожна уникну ти заторів , а пар  кування ст  ає 

безпечні  шим, швид  шим та зручніш им – не п отрібно шукат  и вільне місц  е для 

па ркування чи шук  ати автомо  біль, кол  и ви п  овертаєтесь. Транспо  ртні засо би 

ав томатично паркуються і пов  ертаються во  дієві. Ці спо соби паркува  ння т акож є 

одни ми з найчистіших, оскіл  ьки механ ізоване паркува ння не в  иділяє шкідл ивих 

хімі  чних речо вин, які б виділ  илися, якб  и авто мобіль їзди  в під стоян  кою чи на 

пандус  ах у пош  уках місця. На цих об’єкта х так  ож дуже н  изька ймові рність 

авар  ій. Од  нак т акі техноло  гії паркув  ання є досит  ь дорог ими че  рез с  кладний 

м еханізм контро  лю технік и та обладна  ння. 

 

1.2.2. Є мність пар кування 

Одним з найважли  віших асп  ектів при пр  оєктуванн і паркінг у є вибі р 

кількос ті паркувал  ьних мі  сць, він залеж  ить від баг атьох асп  ектів, так  их як 

ная вність приле  глих закл адів, а так  ож пот  ік ав томобілів з пе  вних приміс ьких 

зо  н. Це т акож вп ливає на час парку вання на автостоянках  . 

Кількіс ть па ркувальних місц ь визнача  ється та кими факторам  и: 

• пот очна та прогнозова на кількість легков  их автом  обілів та 

інтенсивніст  ь їх ви  користання жителям  и та підприємствами; 

• кіл ькість добов  их, пері  одичних та епізод  ичних авто  мобілів 

відвідува чів та інтенсивні сть їх використ  ання; 

• час с тоянки; 

• необ  хідність паркування  , ро  боти, в  ідпочинку, обслу говування та 

ін ших місц ь у системі P+R або по  дібній. 

• за гальна кі лькість парк увальних міс  ць не мож  е б ути менше з агальної 

кіль кості автомобілів. 
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• кі  лькість парк увальних м  ісць визначаєтьс  я їх потре бою в окремих за-

кла дах, але якщо це неможливо розраху  вати, то кі  лькість паркува льних м ісць 

повинн  а бути не м  енше ніж у 1,5 раза біл ьше за гальної кількості автомобілів у 

місті, не менш  е пол овини в сіх автомоб  ілів. у мі сті та в 0,3 ра  зи в сел і. 

• плануванн  я паркувальних місць у міс  тах, к  урортах та сел  ищах 

здійснюєт ься виходячи з п  оточної та прогнозованої кільк  ості відвіду вачів, що 

п  рибувають на авто  мобілі, та відпов ідно до в имог НТР [2  4]. 

Кількі сть парк увальних міс  ць мож  е зм інюватися в залежності від 

геогр  афічного ро  зташування об’єк  та по відношенню до м  іста, наприкла д, для 

паркуванн  я в Ста рому міс ті мож е бути вид ілено менш е місця  . 

Також б  іля пам’яток н  еобхідно о блаштувати автоб  усні сто  янки. 

Транспор тні з  асоби можна парк  увати перпендикулярно до тротуар  у, 

па ралельно та під к  утом. На  йекономічніший спосі  б п  аркування – 

перпендику лярно тротуару, він займа  є найме  нше мі  сця. Для то  го щоб в ибрати 

спо сіб будівн  ицтва, необхідн  о врах овувати г абарити пло  щі, де бу де встановлен  а 

ділянка . В ажливо, щоб ш ирина пр оходу, пер  едбачена НТР  , б  ула між місця ми. 

Підво  дячи підсум  ок, при вст  ановленні пар  кувальних м  ісць н еобхідно 

вра  ховувати б  агато к  ритеріїв. Пер  ш за вс  е, потр ібно розрахува  ти, скі  льки мі  сць 

знадобить ся на стоянці  , п  отім вибр  ати пот  рібний тип паркуван  ня і спосі  б 

пар кування. Всі ці крит  ерії необхі дно ви  бирати, вихо  дячи з наявн  ого простору , 

по треб і фін  ансових можливостей. 

 

1.3. Анал із сучасног о стану Ль вова 

Львів — н  айбільше  міст о країн  и За хідної  Украї  ни. (рис. 9). 
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Рис унок 1.5 – Парковки Льво  ва  

 

Парк  ування Львов  а, зональ ний поді л. 

 

Р исунок 1.6 – З они паркуван  ня Л ьвова 

(https://www.google.com/maps/d/u/0/viewer?mid=1KwGR7Uclfube7_yGNhmhu50k

Ig-0Ht81&ll=49.838079674871615%2C24.03361268324371&z=12) 

https://www.google.com/maps/d/u/0/viewer?mid=1KwGR7Uclfube7_yGNhmhu50kIg-0Ht81&ll=49.838079674871615%2C24.03361268324371&z=12
https://www.google.com/maps/d/u/0/viewer?mid=1KwGR7Uclfube7_yGNhmhu50kIg-0Ht81&ll=49.838079674871615%2C24.03361268324371&z=12
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Таб  лиця 1.2 – Меж і зон паркуванн  я у м. Льв ів 

 

 

 

Водії можут  ь п  аркуватися зі допомо гою UNIP . Цифр  ова кар  та у те лефоні 

по казує паркувальн  і майданчики і заправ  ні станції, включаю  чи інформацію про 

цін  и на палив о і з нижки. 
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Рису нок 1.7 – Моб ільний додаток UNIP 

 

У Львові з начні пробле  ми із затор ами і пар куваннями. 

 

Рис унок 1.8 – Парк  ування Льв ова 

 

Мі  стобудування має поєдн  уватися з найважливіш  им генерал  ьним п лано-

вим завдання  м міста  , а с аме: 
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• раці  ональне плануван  ня запланован ої просторової структ  ури міста , 

с творення сприятлив  их ум  ов для р  озвитку промисло  вості, бізн  есу, житлово  го 

будівниц тва, на  уки, осв  іти, охорон и зд оров’я, туризму , відпоч инку та інши х 

виді  в діяль ності з урахування  м в имог природн  их і к  ультурних цінност ей, 

о  хорона і використа  ння природних р есурсів, потреб  и соціаль ного ро звитку; 

• сформув ати сист ему місь ких зеле  них н  асаджень з урахування  м 

особлив  остей природного та містобуді  вного к аркасу м іста; 

• забезп ечити з  дорове дов кілля шл яхом запрова дження зах  одів пр  оти 

шуму, вібрації, іонізуючого випромінювання, забр  уднення пові  тря, ґру нту, 

пов ерхневих та підземних вод тощ  о. зниження; 

• розвива  ти та моде  рнізувати систе  му зв 'язку та інже нерну 

інфрастр уктуру тери  торій; 

• пов'язати соц  іальний та економічни  й р  озвиток міськ их та примісь ких 

т ериторій, по  літику якос  ті навко лишнього середови  ща, резерв  увати тери торії 

для розвит ку спі  льної інфрас  тр  уктури (Ruse ckas et al. 1999) ; 

• сприяння ін  вестиціям у соціально-економ ічний роз виток міс  та [3] . 

Дослі  дження підтв  ерджують, що іс  нує оптим  альна комп  актність м іста з 

найменши  м споживанн ям енер  гії для тих с  амих ціле  й, залежн о від багатьох 

характерис  тик. В європейських у мовах о  птимальна щільн  ість населен  ня 60 ж  ./га. 

К онцепція комп актного міс  та сер  ед і  нших с  учасних ур  баністичних к  онцепцій 

найб  ільше в ідповідає принци  пам стало го ро звитку. У стратегі  ях розвитк  у ЄС, 

США та і нших розвин ених кра  їн час то з гадується компактніс  ть мі ст і визн ається 

це як од на з найважлив  іших ці  лей, які необхідн  о дос ягти. [  34] 

Ш видко р  озширювані міськ  і ко рдони до пер  едмістя ставлят  ь нов і вик  лики, 

т акі як човник  ова мі  грація – п  оїздки на робо  ту. Це мож  е при  звести до се  рйозних 

зат орів на дорогах  , а так  ож до нерозвиненої інфраструктур  и в нових района  х та 

ускла дненого спо  лучення з мі  стом. Щоб уникну ти вс ього цьо  го, Ге нплан Львов а 

передба чає посилення контролю за меж  ами мі ста та раціональ ний розвит  ок 

місцево ї та тра нспортної системи  . Том  у при п  роєктуванні нов  их ра йонів 
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нео бхідно уважн  о вивчат  и пото чну ситуа  цію, проб леми, що виникають , та у зго-

джува ти їх з баче  нням майбутнього міста. 

 

1.4. Пробл еми комуніка ції Льво ва 

У су часних мі  стах багат о різн  их про  блем. Їх приро  да і актуаль ність в ін  шій 

обл асті зав жди різ няться. Це пов'язано з різн ими фактора ми, т  акими як: 

• розмі  р міста; 

• нас  елення; 

• геог рафічне пол  оження; 

• культурний і соціальни  й скл ад на  селення; 

• ріве нь економіч ного розвит  ку країни  ; 

• недосконаліст  ь у правління та інш  і фактори  . 

Ці п  роблеми можут  ь від  різнятися від краї  ни до краї ни або на  віть від м іста 

до міс  та. О днак розгляне  мо основн і про блеми Львов а, а точні  ше недол іки та 

недоск  оналість тр анспортної систе  ми. 

Згід  но з опитув  анням, проведе ним у Л ьвові в 2020 р., бу ло в иявлено 

декільк  а актуальних пр  облем мі  ста: 

• Транс порт і сполученн я – незадов ільний ста  н вулиц  ь, за тори в м істі 

та недолі ки гр омадського транспорт  у; 

• Ж итлове с  ередовище та упра вління мі  стом – мешкан  ців не 

вла штовує вуличне ос  вітлення, бру д, о хорона, повод  ження з відхо дами; 

• З  агальні економ  ічні та соціал  ьні проблем  и; 

• Ц іни на комунал  ьні посл уги; 

• Безп ека міс  та - кіль кість зл очинів та у правління міс том; 

• Розва  ги, за йнятість; 

• Соціальна д  опомога; 

• Освіта  ; 

• Охо  рона здор ов’я. 
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Опи  тування пок азало од ну з голо  вних про блем міст  а бі льшість населенн  я 

(45%) відзн  ачили недолік  и транспо  ртної с истеми. 

У Ль вові число ТЗ кожно го рок  у з більшується на 10%. 
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РОЗД ІЛ 2. ЗАХОД И ІЗ УДОСКОН АЛЕННЯ ТРАНСПОРТНО ГО ПРО-

ЦЕСУ 

 

2.1. План пар кування Льво ва. Огл яд розвитку а втостоянок 

При реал  ізації проєкту р  озвитку мер  ежі маршрутів грома  дського 

тра нспорту за  вжди в  ажливо передб  ачити основн  і захо  ди або об’єк  ти 

інф  раструктури, які б с тимулювали залучення пасажир  ів з індивідуальни  х 

транспортни  х з асобів та перех  оду на громадсь  кий, т  обто ав  томобільний 

тр  анспорт. Для ць  ого необ  хідна ни  зка сутт євих умов: [28 ] 

• вст ановлення на в’ їздах до міст а чи цент ру пар  кінгів для авто  мобілів 

та велосипеді в, які б гарантува  ли зручн  е продовж  ення пер  есування міським 

гро мадським трансп  ортом та вик  лючали по шук м ісця для паркування в 

центр  альній зо ні мі ста; 

• ком плексне заст осування економічни  х стимулів  , які при паркуванні 

на цих місця х гар антували б зни  жки на прод  овження р  уху громадсько  го 

тра нспорту та доста  тньо висок  у ст авку па  ркування при обмеж  еній кількості 

па ркувальних місц  ь у цент  рі міст  а; При  нципи орга  нізації автостояно  к: 

корис тувач цих автостоянок  , котрий залиша є на стоянц  і св  ій автомоб  іль або 

велосипед і пр  одовжує сві  й шл ях г ромадським транспортом  , повине  н відчу ти 

перев аги цього  : 

1) про  позиція гр  омадського тр анспорту має бут  и пр  ивабливою за 

ч астотою ру ху, ча  сом у доро зі та комфорт ом; 

2) стоянк а - пунк  ти пересадк и не буд  уть пе  редбачені в проміжни  х 

то  чках на маршруті  , де гром адський транс  порт м оже бу ти переп овненим, і це 

може перешкодити паса  жиру с користатися запропон  ованою сист  емою; 

3) пунк  т пересадк  и транспор  тних засобів є прив  абливим і позбавля  є від 

незручносте  й пересадк и; 
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4) легкодос тупний автомобіле  м, щоб якомог  а швидше діста  тися з м ісь-

ких вули  ць або д  орожньої мере  жі, мін  імальна пішохі  дна ві  дстань між мі  сцем для 

паркуван  ня та зупинкою. 

• р  озмір м  айданчика не пови нен пере вищувати 200-300 м прийнятног  о 

для п асажира допус  ку ход  ьби. То  му і  ноді к  раще плануват  и кіль ка менши х 

парк  інгів з амість од нієї ве  ликої; 

• в меж  ах паркі  нгу необхід  но о блаштувати велопарк овку. Йог  о 

н  еобхідно обгоро  дити велосипедними стій  ками; 

• хо роша зо  внішня та вну трішня інфо  рмаційна систе  ма для мере ж 

д  оріг, що заб езпечує легки  й д оступ до парк  ування та до ста  нції, 

• міс ця для пар  кування ма ють б ути зарезер  вовані для корист  увачів 

громадського транспор  ту для забезпечен  ня їх бе  зпеки. Найбі  льш доціль ним б  уло 

б створе ння єдиної тариф  ної систем и; 

• громадськи й транспо  рт - м аксимальний час о  чікування громад  ського 

транспорту , не  залежно від запро  понованої частот и рух  у. Мак  симальний 

ком форт послу жить: кіл  ькість мі сць, хор  оша інформаційн  а система, об ігрів 

примі  щення, з ахист від дощ у то  що. [28 ]. 

Це непро сте та шви  дке за вдання, оскі  льки ма йже вся земл я в мі  сті 

прив атизована, а муніци  палітет має в своє  му розпоря дженні лиш  е невел икі 

ділян  ки, де обла  штувати б  ільший парк інг проблемат  ично, то  му є мо  жливість 

встановит и багаторівне  вий паркін  г. п  одекуди гаражі. 

Місц  я с тоянки – пересадки бул и обра  ні б іля ос  новних примісь  ких доріг, 

що в едуть до м  іста, без  посередньо пе  ред пе  ршими з  аторами та за  торами, а т акож 

у пр  иміських – прим  іських поїзда х, автовокза  лах та аероп орту. У ц  ентрі мі ста 

передбаче  ні ав тостоянки в з  онах підвищено  ї пр ивабливості з можливіс  тю ї зди на 

вело  сипеді [5 ]. 
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Р исунок 2.1 – Основн  і паркува  ння (сл ужбові) у м. Льв  ів 

 

Крім основ  них автостоянок  , пе редбачені й і  нші мо  жливі сис теми P+R. Від-

п  овідно у Львов  і» та під’їзд  ах до м  іста м  ожна облашту вати кільк  а дод аткових 

автосто  янок «Park + Ride» (рис . 2.2). 

 

Ри  сунок 2. – Про поновані паркуванн  я P+R у м. Ль вів 
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Ці паркінги план  ують встанови ти в місця х, де вже є пар  кінг, 

пристосувавш  и територі  ю до с  истеми P  +R. В ін  ших місцях міст а потрібні 

абсолют но но  ві паркуванн  я. Розт ашування цих о  б’єктів визначаєтьс я мере жею 

громадськог о транспорту, а та  кож прилеглим  и примі ськими ділянка  ми та 

основним и вулицям  и з найб ільшою інтенсивніс  тю рух  у. 

Інш і мо  жливі мі  сця для па  ркування т  акож б  ули обран  і на вел иких 

транспор  тних вузла  х, автов окзалах чи тор гових центра х, щоб розміс  тити 

найб  ільшу к  ількість меш  кан  ців, які пр  ибувають до м  іста. У цих мі  сцях ва  жливо 

обла штувати паркінги  , ад же в т аких в ипадках громадськ  ий трансп  орт не 

переповнен ий і є бі  льш прива бливим для споживачі  в. 

Стр  атегія вибо ру паркуванн  я п  овинна відпові дати наступн  им тенден ціям: 

• політи ка охорон  и мі  ського середови  ща, культур  но-історичних 

цінност ей; 

• м істобудівники м ають при  діляти біл ьше уваги ро  звитку мі  ської 

інфраструктури; 

• стра тегія розвит ку бі  знесу; 

• розви  ток і збережен  ня торгівлі  , відновлення та створення 

к ультурних центрі  в; 

• безпек  а адміністрат  ивних ф ункцій м  іста: транспор  тна страте  гія має 

вр  аховувати протікан  ня вули  ць міс  та, пе  редбачати міс  ця для паркування  , 

забе  зпечувати безпе ку р  уху. [2  8] 

При проєктува нні пар  кінгів Park + Ride не обхідно також враховуват  и, де є 

ві  льні, державн  і території чи місця, де мож  на прид бати чи орендуват  и па ркінг. 

 

2.2. Вибір па ркувальних міс ць 

2.2.1. В ибір по казників суттєвост  і 

У цій р  оботі бул о проведен о два дослідженн  я для визначенн  я найбі  льш 

підходящи  х міс  ць у Львов і. Суть д  ослідження поляга є у визнач  енні найбільш 

підх одящих буді  вель та будіве  льних майдан чиків у Львов  і зі допомо  гою 
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стат истичних розрахунков  их метод  ів. В опитуван  ні студен  тів використовував  ся 

м етод SAW (Sim ple Additi  ve Weig hting). 

Пр осте ади тивне зваж ування (SAW) метод найбі  льш відоми й є одн им із 

найпростіши  х і на йбільш ши  роко використовув  аних бага тоцільових мето  дів се-

лективно  ї інновації. Б  азовими даними для цьо  го мето  ду є мат  риця ріше нь P 

(матри  ця рішень не м  оже мат и нечислов  их знач  ень) і знач  ення кож ного 

показ ника ефективно  сті . У ц  ьому метод і су ма всі х знач ень має 

дорівн  ювати одини  ці [2  5]. 

 – необ  хідна умо  ва.     (1) 

Підхід т акий: с початку нормуєт ься ма триця рі шень [25]. 

Но  рмалізація ма триці рішень — це обробк  а мат риці для її уніфікаці ї 

(видалити ) розмі  ри показникі  в або іншим чином змінити їх зна  чення, не 

з мінюючи співвіднош  ення між окрем ими пок  азниками [25] . 

Усі чле ни матри ці ріш ень норму ються за фор мулами: 

як що член  и мат риці максимізован і; 

         (2) 

 =  як  що ви х  очете мінімі зувати;  (3) 

де -    

нормалізов аних матр  иць, к  ожен е  лемент то  го с амого варі  анту множить ся 

на й  ого зн ачимість і додає ться до інши  х альтернативних (рядко  вих) чл енів, 

тако ж о  триманих. Отриману суму ді  лимо на с  уму ваг (значущості  ). Д  ано 

математичн ий вира з раціо  нальності варіан  тів: 

 

.     (3) 
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Під час дослід  ження б уло прове дено ан  кетування для визнач ення знач  у-

що  сті окремих виділен  их пока  зників. 

 

2.2.2. Пок азники значу щості в студентському опи туванні 

Під час досл  ідження бул  а пр  оведена анкет  а з ш  істьма знач  ущими 

показни  ками. 

 

Таблиц я 2.1 - Значен  ня показн  ика ефективності в опит  уванні студент ів 

 

Значніс  ть цих п  оказників розрах  ована на осно  ві опитуванн  я 8 

р  еспондентів. 

У сіх ш ести попро  сили о  цінити всі ш ість за значущіс  тю під час о питування 

по казники, 6 н  айважливіших, 1 найме  нш важли вий. Достов  ірність показни  ків 

отри  мана за н аданими оцінк ами. Сума всі  х цих показ  ників пови нна дорівнюват  и 
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0. К  ожен п оказник мінімізуєть ся або м  аксимізується відповідн  о до й  ого зна-

чення. 

Згі дно з опи  туванням, найважливіши  м показник  ом б  ула мереж  а 

громадського тра нспорту з абудови біл  я ді  лянки, її зн ачимість стано  вила 

0,23  8095. На друго  му місці – відст ань ділянки до цент  ру, дал і – кільк ість 

найб  лижчих пр  иміських д  ілянок та ін  ших, що обсл  уговують ділян  ку. На дум  ку 

р  еспондентів, наймен  ш значущ им був пока  зник катего рії ву лиці, к отрий 

стано  вив 0,1309 52. 

Всім показника м при розрахунка  х присвою  ються числов  і значе  ння. 

Оцінюєт ься кільк ість най  ближчих заміських діляно  к, що обс  луговують ділянку: 

1 - мал о, 2 - с ереднє, 3 - б агато. Під час оцін  ки б уло визначен  о приблизну 

кількіс ть райо нів, які мо  же обслуг  овувати па ркування , а по  тім об’ єкти 

пор  івняли та оціни  ли. 

Інший по  казник « Відстань до центр  у» розр  аховується шляхо  м 

вимір  ювання відст  ані від відповід ні ді  лянки до обран ої локаці ї в цент рі міст а. 

Р озвиток мережі громадсь  кого транспорт  у оц інюється 1 - погани  й, 2 - 

сере дній, 3 - хороши  й. Найвищ у оц  інку отримали ді  лянки з найбіл  ьшою 

к ількістю марш  рутів грома дського трансп  орту, а так  ож ті, які план ується 

встановити б  іля кінц  я вузлі  в громадсько  го транспор ту. 2 ба  ли присуджується 

п  аркування із сер еднім рів нем розвит  ку, 1 бал – н  айменш роз  виненому з точк  и 

зор у гр  омадського транспор  ту. 

Бу дуть ви  користані ба  ли, викорис  тані для оц інки критері  ю «Чи бу де 

вик  ористаний існую  чий пар кування  для встановлення паркуван  ня чи потріб  но 

б  уде встанови ти новий»  . Якщо для облашту вання майданчика викори  стовується 

наявний пар  кінг, він оцінюєт ься як 1, якщ  о необхі дно побудува ти нов у – 2. 

К атегорії вули  ць по  діляються на шість груп  , як  им присвоюютьс  я точки 

відпо відно . Кате  горії вул иць 

визна чаються з генеральног  о пла ну м. Львова. 
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Дан і б  ули отриман  і з парку вання 

https://www.google.com/maps/d/u/0/viewer?mid=1KwGR7Uclfube7_yGNhmhu50kI

g-0Ht81&ll=49.83807967  4871615%2C24.03361268324371&z=12 . 

 

2.3. Результат  и опи тування студентів SAW 

Післ я отриманн  я числових з  начень у сіх цих по  казників зн  ачущості за фо-

рмулами (3) і (2) виконується їх мінімі  зація або максимізація. 

А наліз SAW визначає 9 най  більш знач  ущих об ’єктів, які є найбіль ш 

прид атні для монтаж  у (т абл. 2.2). 

 

Таблиц я 2.2 – За да  ними опитування  , най  більш підходящі паркува ння «Park + 

Ride» у Льво  ві 

 

На п  ерше місц  е, що вп линуло, ст  ав паркуванн я Л еополіс, ін  тенсивність 

р  уху (64  00 авт./го д.), вул ична катего  рія (А1), розвине  на ме  режа громадсь кого 

транспорту бі  ля ділянки, а тако  ж те, що м  ожна бу де корис туватися наявно  ю 

ділян  кою. 

Дру гий зали шився к  інцевим пунк  том громадського тран  спорту міста  . У 

ц  ьому мі  сці пере важали р  озвиток громадсь кого транс  порту, відносн  о нев елика 

в ідстань до цен тру (4,  5 км) , віднос но висока ка  тегорія ву лиць і кі лькість рай  онів, 

що обслуг овуються. 

https://www.google.com/maps/d/u/0/viewer?mid=1KwGR7Uclfube7_yGNhmhu50kIg-0Ht81&ll=49.838079674871615%2C24.03361268324371&z=12
https://www.google.com/maps/d/u/0/viewer?mid=1KwGR7Uclfube7_yGNhmhu50kIg-0Ht81&ll=49.838079674871615%2C24.03361268324371&z=12
http://www.sviesoforai.lt/
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На тр  етьому місці – Залізничн ий во  кзал, Привокз  альна площ  а. Це при  не-

сло хор  оший р  озголос транс портний розвиток, н  евелика ві  дстань до ц ентру та 

вел ика к  ількість зон об  слуговування. 

Четвер тому місц  е. У ц  ьому мі  сці є хо  роший VT розвитку , тут не бу де 

необхідності будува  ти нов у ді  лянку, можн  а вик ористовувати і  снуючу вули  цю 

ка тегорії В1 з інтенс ивністю рух  у 21  00 авто/го  д. 

П'ят е місц е. Цей резуль тат об умовлений н  аявною інфраструктур  ою 

ді лянки, н  евеликою відс танню до ц  ентру – 2,8 км, хо  рошою мереж ею 

громадс ького транс порту та категоріє ю вули  ці В1. 

Паркуванн  я з шос  того по д  ев'яте мі сце. Основн  ий впли  в на це м  ісце бу ло 

вдал е розташув ання г  ромадського транспорту , висо  ка категор  ія ву лиці та велик  а 

кіл ькість обслу говуваних терито  рій. 

Так е ро  зташування об’ єктів бул о виз начено ме  режею громадського 

тран спорту побли  зу об’єкті в, нав іть на т  рьох з них з ко трих встанов лені зад  ні 

вузл и грома  дського транспор  ту. Т акож значний впл  ив м ала невелика від  стань до 

ц  ентру та більш  а кількі  сть о  бслуговуваних зон  . За слов  ами студент  ів, аж три 

о  б’єкти роз ташовані в централь  ній части  ні міста  , а чоти  ри з п’ят  и об  ’єктів 

використовуватимуть існу ючу інфр  аструктуру. 

Під час оп  итування с  тудентів бул о відіб рано де в’ять най  більш п  ідходящих 

об’єкт ів по вс  ьому мі  сту. 

Значенн  я критерії  в с початку було встан  овлено в дослі  дженні. В 

досл ідженнях кри терії б  ули об  рані ін акше. При дос лідженні студент ів бул о 

віді брано ш  ість простіш  их к  ритеріїв, в цьом у досліджен  ні ми х  очемо ш ирше та 

точ  ніше в ивчити можливост  і паркува  нь «Park + Ride». 

У перш ому, досл ідженні думки студе  нтів, критері  ї, що розг лядалися, б  ули 

пов’яз  ані з міст  ом в ціл  ому показн  ики оц інки інфраст  руктури. З їх до  помогою 

можна приблизн  о оп  исати характери  стики м  іста, напр  иклад, інтенсивність ру ху, 

роз виток катего  рій ву лиць чи гро мадського т  ранспорту т  ощо. Ціли  х три з ш  ести 

показ ників оціню  валися не т  очними чи  сельними по  казниками, а балам  и. Та  ка 
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оці  нка мен  ш точн а, і ре  йтинг мо же бут  и обм еженим, н  апр. кількіст  ь територій, 

які обслуг овує парку вання , оцінювалася за шк  алою від 1 до 3. Крите ріїв для сту-

де нтського о питування б  уло всього 6.  
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РОЗДІЛ 3. БЕЗПЕКА ЖИТТЄДІЯЛЬНОСТІ, ОСНОВИ ОХОРОНИ ПРАЦІ 

 

3.1. Акустичний режим 

Основним джерелом шуму в місті є автотранспорт та залізниця. Через 

місто проходять автодороги міжнародного та територіального значення (див. 

«Транспортна інфраструктура»). Із інших джерел транспортної інфраструктури 

та відповідно локальних акустичних впливів в місті розташовані: автовокзал, 

АЗС, автотранспортні підприємства, СТО, гаражі, функціонування яких 

регламентуються нормативними санітарно-захисними зонами. 

Обстеження інтенсивності руху автотранспорту не проводилось, тому від 

найбільш напружених магістралей до лінії регулювання житлової забудови в 

проекті прийняті, як планувальне обмеження, нормативні (відповідно до ДБН 

360-92**) санітарно-гігієнічні відстані - 50 м, а при їх протишумовому 

облаштуванню - 25 м. Крім того, дані обмеження враховані шляхом озеленення 

шумових коридорів, розміщення в їх межах комунально-складських зон та 

гаражів тощо.  

Територію міста перетинає ділянка залізниці Здолбунів – Львів з 

розгалуженням під’їзних шляхів до основних підприємств міста, санітарний 

розрив яких в санітарно-гігієнічному відношенні регламентується (згідно ДБН 

360-92**, п.7.8) відповідно100 м і 50 м. 

 

3.2. Безпечний розвиток транспортної мережі та інфраструктури 

При подальшому проектуванні необхідно керуватися вимогами ДБН-360- 

92**, ДСП 173-96, профільними ДБН за типом об’єкта та вимогами чинного 

законодавства; - подальший розвиток і екологізація транспортної мережі та 

інфраструктури:  

▪ будівництво проектних та проведення реконструкції існуючих 

магістральних вулиць з розширенням проїзної частини;  

▪ будівництво штучних споруд автотранспорту (шляхопроводи, розв’язки);  
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▪ налагодження зручного транспортного обслуговування районах нової 

забудови;  

▪ виведення транзитного транспорту за межі міста; проведення подальшої 

реконструкції ділянки автодороги «Київ-Чоп» (Рівне-Броди), що забезпечить 

відведення транзитних потоків автотранспорту через місто (вулиці Мостова, 

Кременецька, Залізнична, Страклівська, Заводська);  

▪ ліквідація бездіяльних під’їзних колій залізниці та ін. (див. Транспортна 

інфраструктура); 

▪ запровадження протишумового захисту шляхом: дотримання 

нормативних санітарних розривів до житла, передбачення шумозахисних екранів 

(в тому числі розміщення в шумових зонах комунально-складських зон, гаражів), 

шумозахисного озеленення примагістральних та призалізничних смуг, 

планувальної орієнтації будинків, застосування конструктивних заходів (вікна, 

стіни тощо);  

▪ удосконалення системи контролю за експлуатацією автотранспорту, 

покращення технічного стану автопарку та доріг міста. 

 

3.3. Охорона праці водіїв автобусів при роботі на міському транспорті 

Професія водія пов'язана з управлінням автомобілем та, отже, 

дотриманням безпеки дорожнього руху. Транспорт, як відомо, є засобом 

підвищеної небезпеки, і водії, керуючи їм, ризикують не тільки матеріальними 

цінностями, які вони перевозять, а й життям - своєї і пасажирів. З цієї причини 

дуже важливо при складанні графіків робіт (змінності) дотримуватися режиму 

праці та відпочинку даної категорії працівників. Необхідно суворо 

дотримуватися встановленого нормованого режиму праці та відпочинку, 

правильного чергування ранкових, денних і вечірніх змін роботи, не допускати 

фізичного перевтоми водіїв через понаднормових робіт. 
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Праця водіїв організують відповідно до загальних норм трудового 

законодавства. Нормована тривалість робочого часу водіїв не повинна 

перевищувати 41 годин на тиждень. 

При роботі в нічний час (з 22 до 6 год) встановлений час роботи за зміну 

скорочується на 1 год. Для водіїв, які працюють в особливих умовах, 

встановлюється ненормований робочий день. Час, відпрацьований протягом дня 

понад нормативний кількості годин (понаднормові роботи), враховується 

окремо. 

Основними завданнями автотранспортних, інших підприємств, 

підприємців, які здійснюють автомобільні перевезення, в забезпеченні їх безпеки 

є: 

– укомплектування автобусів дисциплінованими водіями, які мають 

відповідну кваліфікацію; 

– проведення у встановлені терміни занять з підвищення професійної 

майстерності водіїв; 

– організація контролю за своєчасністю проходження водіями медичного 

огляду і регулярного медичного огляду; 

– своєчасне проведення стажування та інструктажу водіїв; 

– забезпечення водіїв схемами автобусних маршрутів із зазначенням на 

них небезпечних ділянок та специфіки руху, а також інформацією про 

погодні умови на маршруті, зміну стану доріг та організації 

дорожнього руху; 

– контроль за дотриманням водіями допустимої тривалості робочого 

часу, а також організацією їхнього відпочинку та харчування; 

– утримання автомобілів в технічно справному стані; 

– раціональна організація перевезень; 

– проведення нормування швидкостей і стан розкладів руху з 

урахуванням забезпечення його безпеки, вимог до режиму праці та 

відпочинку водіїв; 
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– контроль за використанням автомобілів, дотриманням водіями графіків 

руху по маршруту і правил дорожнього руху. 

Професія водія автомобіля є однією з найбільш поширених в економіці 

республіки, а організація праці водіїв автомобілів має свої особливості, 

зумовлені специфікою перевізного процесу. 

Праця водія автомобіля протікає в основному поза організації і не може 

бути забезпечений безперервним контролем. Крім того, робоче місце водія - 

автобус - в процесі роботи переміщається і є джерелом підвищеної небезпеки. З 

двох видів навантажень, що діють на робітника, - фізичної і нервово-емоційним 

- у водія переважає друга. Уже після п'яти годин безперервного водіння у водіїв 

знижується реакція, слабшають зір і увагу, автобус стає об'єктом підвищеної 

небезпеки на дорогах. 

Згідно СанПіН «Вимоги до умов праці водіїв автомобільного транспорту» 

2014 року щодо водіїв автомобілів, зайнятих на міжнародні автомобільні 

перевезення пасажирів і вантажів, застосовуються положення Європейської 

угоди, що стосується роботи екіпажів транспортних засобів, які виконують 

міжнародні автомобільні перевезення, укладеного в м Женеві 1 липня 1970 року. 

Організація праці водіїв автомобілів, які обслуговують міжнародні 

автобусні перевезення, має свої особливості. Відповідно до Європейської угоди, 

що стосуються роботи екіпажів транспортних засобів, які виконують міжнародні 

автобусні перевезення (ЄУТР) для автотранспортних засобів повною масою 

понад 3,5 т період водіння повинен тривати не більше 9 год (збільшення до 10 

год може бути не більше двох разів в тиждень ), не більше 56 годин на тиждень, 

але не більше 90 год в будь-два тижні. 

Після кожних 4,5 год водіння повинен надаватися перерва для відпочинку 

на 45 хв, якщо не настане період відпочинку. Цей період може бути розбитий на 

більш короткі тривалістю не менше 15 хв кожен. Під час цих перерв водій не 

може виконувати ніякої роботи, але ПС може перебувати в русі. 
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Кожні 24 год водій повинен мати не менше 11 год безперервного 

відпочинку. Протягом тижня допускається три рази знизити його тривалість до 

9 год з обов'язковою компенсацією до кінця наступного тижня. Відповідно до 

правил ЄС, якщо автомобілем керують два водії, кожен повинен відпочивати 8 

безперервних годин протягом кожних 30 год руху. 

Щотижневий відпочинок водія повинен становити 45 безперервних годин, 

але його можна скоротити до 36 год в місці приписки ПС або водія і до 24 год в 

рейсі з обов'язковою компенсацією до кінця третьої робочого тижня 

еквівалентним часом відпочинку. 

Режими праці та відпочинку водіїв істотно і часто визначальне значення 

при організації міжміських і міжнародних перевезень. В цьому випадку 

технологічні аспекти перевезень доводиться погоджувати з режимами роботи 

водіїв, і оптимальне рішення, як правило, є результатом творчого пошуку в 

допустимому діапазоні рішень. 

При здійсненні міжнародних перевезень порушення приписів ЄУТР за 

нормами режимів праці та відпочинку водіїв тягнуть за собою накладення 

штрафу. Так, в Німеччині перевищення встановленого часу керування 

транспортним засобом карається штрафом до 100 євро за кожні 30 хв 

перевищення допустимого часу, а за скорочення відпочинку - понад 50 євро за 

кожну годину. 

У будь-якому випадку час роботи водіїв підлягає точному обліку, який 

ведеться на підставі табеля обліку робочого часу встановленої форми, шляхових 

листів, листків про просте і інших документів. 

Існують і окремі особливості обліку робочого часу водіїв автомобілів: 

– при направленні в рейс двох водіїв на одному автомобілі, в тому числі 

і при здійсненні міжнародних перевезень вантажів і пасажирів 

автобусним транспортом, робочий час кожного водія враховується як 

половина часу, передбаченого завданням на рейс; 
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– робочий час водіїв службових легкових автомобілів, яким встановлено 

ненормований робочий день, обліковується у робочих днях (крім 

роботи у святкові дні, яка в цьому випадку враховується в годиннику);  

– робочий час водія, направленого у відрядження, як правило, 

враховується на загальних підставах в порядку, встановленому за 

місцем його основної роботи. Однак якщо в місці відрядження 

організована робота водія автомобіля за графіком, відмінному від 

графіка в місці його постійної роботи, то робочий час водія автомобіля 

враховується за його фактичної тривалості з обов'язковим наданням 

табеля обліку робочого часу з цього місця роботи. При цьому слід мати 

на увазі, що табель обліку робочого часу повинен бути оформлений 

відповідно до вимог щодо його заповнення; 

– робочий час при переведенні водіїв автомобілів на інші роботи 

враховується в порядку, що діє в організації на цих роботах.  

До складу робочого часу водія автомобіля включається: 

– підготовчо-заключний час для виконання робіт перед виїздом на лінію 

і після повернення з лінії в організацію, а при міжміських перевезеннях 

- для виконання робіт в пункті обороту або в дорозі (в місці стоянки) 

перед початком і після закінчення зміни. Підготовчо-заключний час 

встановлюється для водіїв автомобілів тривалістю 20 хвилин в зміну; 

– час проведення передрейсового медичного огляду водіїв тривалістю 5 

хвилин в зміну;  

– час руху автомобіля на лінії, яка визначається виходячи з величини 

пробігу за даний період (в км) і технічної швидкості автомобіля (в км / 

год);  

– час стоянки автомобіля в пунктах навантаження і розвантаження, в 

місцях посадки і висадки пасажирів; 

– час простоїв не з вини водія;  
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– час додаткового спеціального перерви, передбачене графіком для 

короткочасного відпочинку водія від керування в дорозі і на кінцевих 

пунктах, а також час для огляду рухомого складу і його обслуговування 

(для внутрішньо перевезень: після керування автомобілем протягом 

чотирьох годин водій повинен зробити технічну перерву на 20 хвилин 

, якщо не настав період перерви для відпочинку і харчування; для 

міжнародних перевезень: після керування протягом чотирьох з 

половиною годин водій повинен зробити перерву на 45 хвилин, якщо 

не настав період відпочинку. Ця перерва може бути замінена перервами 

тривалістю не менше 15 хвилин кожен, розподіленими рівномірно 

протягом періоду керування (4,5 години); 

– час стоянки при міжміських перевезеннях в проміжних і кінцевих 

пунктах, передбачене графіком для охорони вантажу та автомобіля, час 

на охорону вантажу і автомобіля. Якщо в поїздку на автомобілі 

направляються два водії, час на охорону вантажу і автомобіля 

зачитується як робочий час одного водія і розподіляється між двома 

водіями порівну; 

– половина часу, передбаченого завданням на рейс, при обслуговуванні 

обладнаного спальним місцем автомобіля двома водіями в 

міжміському сполученні, коли один з водіїв не керує автомобілем. 

Слід звернути увагу на те, що Положенням розроблений порядок введення 

підсумованого обліку робочого часу. 

Робочий час водіїв автомобілів при підсумованому обліку робочого часу 

регламентується графіками змінності. 

При їх складанні необхідно пам'ятати, що тривалість роботи автомобіля на 

лінії у всіх випадках буде менше тривалості робочої зміни водія на 20 хвилин, 

тобто на нормативний підготовчо-заключний час, а там, де виробляються 

передрейсові медичні огляди водіїв, - на 25 хвилин. 
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Переробка або недоробка встановленого робочого часу в окремі дні тижня 

або місяця не може служити підставою для перегляду графіка змінності, якщо 

загальний баланс робочого часу відповідає нормі робочих годин за обліковий 

період. 

У зв'язку з тим, що режим роботи відповідно до ст. 32 Трудового Кодексу 

відноситься до істотних умов праці, а при підсумованому обліку робочого часу 

режим роботи водія регламентується графіком змінності, наймач зобов'язаний 

попередити водія письмово не пізніше, ніж за один місяць про введення або зміну 

графіка змінності. 

Підсумований облік робочого часу ведеться за результатами роботи за 

місяць. Специфічні умови організації транспортного процесу, коли встановлений 

режим роботи різних маршрутів визначає час роботи автобусів і водіїв, при-

водить до того, що не завжди представляється можливим встановити робочий 

день нормальної тривалості. Залежно від режиму роботи рухомого складу на лінії 

час роботи водіїв за зміну може бути різним, тому на АТП здійснюється 

помісячний облік їх робочого часу. 

При щомісячному обліку робочого часу тривалість зміни може бути більше 

(або менше) встановленої нормальної тривалості, але загальне робочий час за 

місяць не повинно перевищувати місячного фонду робочого часу, який 

визначається множенням встановленої тривалості робочого дня на кількість 

робочих днів у даному місяці. Години роботи, що перевищують місячний фонд 

робочого часу, є понаднормові. Якщо у водія, протягом місяця були перерви в 

роботі з поважних причин (хвороба, відпустка, виконання державних обов'язків 

і т. П.), Норма робочого часу за обліковий місяць відповідно зменшується. 

При щомісячному обліку робочого часу тривалість однієї зміни для водіїв 

допускається не більше 10 ч, а з дозволу міністерства (відомства) і за 

погодженням з відповідним органом - не більше 12 год при дотриманні місячного 

фонду робочого часу. При виконанні дальніх міжміських перевезень, коли 
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передбачається перебування водія в автобусі більше 12 ч, в рейс направляються 

два водії. 

Якщо не представляється можливим повністю завантажити робочий час 

водія, основною роботою, то на нього може бути частково покладено інша 

робота, близька його кваліфікації. Керівництво АТП повинно забезпечити водіям 

і повну відпрацювання протягом місяця встановлених норм робочого часу і 

надати їм належний відпочинок. 

Відповідно до чинного законодавства водіям, крім часу роботи, 

плануються: обідній перерив, щоденний відпочинок, щотижневий відпочинок, 

відпочинок в святкові дні і скорочений робочий день в передвихідні і святкові 

дні, щорічна відпустка. 

Графіки роботи водіїв розробляються в суворій відповідності з розкладом 

руху автобусів і повинні враховувати всі особливості зміни режимів роботи авто-

бусів протягом доби. 
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ВИСНОВ КИ 

1. У цій кваліфікацій  ній робот і бул о розглян  уто літератур  у зарубіжни х 

країн , а т акож н  аукові ст  атті, в котрих розгляда ються пе реваги та недолі  ки поб у-

дови пар  кувань «Park + Ride». Ди  влячись на ни  х, можн  а с  казати, що о  статочні 

ре зультати розра хунку відповідал  и рекомендаціям щ  одо будівництва 

майданчи ків б  іля с  танцій громадськ  ого транспо  рту, швидк  існих а  втобусних 

лін  ій, вули  ць в ищої категорії, а та кож в  ибору діляно  к, що д  іють, що зб  ільшує 

вик  ористання парк  ування. . 

2. Вивча ючи практик  у за рубіжних кра  їн що  до вс тановлення спа  льних 

місц  ь P+R , виявле но, що їхн  я кор исність зна  чно вища, як  що в они встановл ені на 

в улицях вищо  ї кате  горії, а тако ж важливо створ  ити інфо  рмаційну систе  му, котра 

б інфор  мувала мешка  нців про місцезнахо  дження відпр  авляє як в електронном у 

вигл яді, так і ціни  . Попул ярність авт остоянок також залежить від інт  егрованої 

вартості паркув ання та громадсько  го трансп  орту – щоб зал учити біль ше 

спож  ивачів, слі  д встановити гн  учку білінгов у си  стему за доступ  ною цін ою. 

3. У р оботі описан  о можли  вості та використ  ання ГІС-сис  тем, їх 

актуаль ність та о  сновні завдання  , які необхід но вир  ішити. ГІС-сис  теми ш ироко 

вико ристовуються в прос торовому пл ануванні та пр  оєктуванн  і тран  спортних 

мер  еж, створенні к  арт і баз да  них. Зі допом огою прогр  ами Power de signer 

створено базу д  аних реєс  трації дани  х з 6 сутност ями та 26 ат  рибутами. База 

да них повин  на спр  ияти збо  ру, сис  тематизації та оброб  ці д  аних, що стос  уються 

використа ння паркуванн я. 

4. За резуль татами опит ування мешка  нців мі  ста Ль вова 20 10 рок  у б  уло 

вс тановлено, що г оловною проб  лемою міста, на думку нас  елення, є з в’язок і 

транспорт 59  %, а середови  ще проживан  ня 36  %. Це по  казує, що д  уже важлив о 

перепроє ктувати транспор  тну сис  тему, о  скільки одн ією з мож  ливостей цьог о є 

встановл ення систе ми P + R. 
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5. Післ я аналі зу рішен  ь «Спец  іального п  лану впровадженн  я нови  х 

вид ів транспорт  у у Львові» бул о встановлено, що предс  тавлено 33 про  поновані 

об’є кти «Park + Ride». У цьо  му плані пр  едставлені ва  ріанти міс  ць встанов  лення 

паркуван  ня, але не аналізується п  ріоритетний по  рядок вс тановлення паркування. 

6. Зі до  помогою опит  ування бул о провед  ено опитуван  ня думо  к студ  ен-

тів для оцін  ки кри  теріїв ві  дбору парк увань. Сту денти оці  нювали 6 критеріїв. 

Т аким ч  ином, б уло пр  оведено їх ранжу вання та прове  дено р  озрахунки за 

отрима ними р езультатами за метод ом SA W. Резуль тати роз рахунків у кожн  ому 

випадк у пок  азали д  ев’ять най  більш підх одящих о  б’єктів у Льво  ві (з 33 

можливих). 

7. Під час опитува  ння ст удентів б  уло визнач ено, що на  йбільш 

підх одящими міс цями для встановленн  я є: Леоп оліс (коефіцієнт 0,760  63); 

Кінце ва т очка г  ромадського тр  анспорту в мі  сті Ар  ена Ль вів (0,70 978); 

Паркув ання залізничн  ого вокз  алу (0,6939) ; кі  льце тра  нспорту – Ряс  не-Руське 

(0,68946  ). На ці резул  ьтати в о  сновному в  плинули хор  оший рі  вень розвитку 

громадськог о транспор  ту, невелик  а відста  нь до центру, в  елика кіль кість 

о  бслуговуваних територі  й та інтенсивність ру ху. 

8. У ход і ц ієї роб  оти бу ла розроблена мет  одологія виб  ору паркувань 

«P+R». Його м ожна ада  птувати та за стосувати до інши х мі  ст Укра їни, вибрав ши 

цей тип паркува  нь. Оскі  льки так  і об’ єкти є пріоритет ними для сталог о розвитку 

кр  аїни, во  ни актуаль ні сьог  одні. 
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ДОДАТКИ 

Додаток 1. Анкета опитування респондентів 

 

«Park + Ride» – це система паркування автомобіля за таким принципом: 

Людина приїжджає на власному автомобілі до початку міста, де зупиняє 

транспортний засіб на стоянці «Park + Ride», і продовжує свій шлях громадським 

транспортом. Це зменшує міський рух і забруднення повітря. 

По порядку від 1) до 6) окресліть найважливіші критерії підготовки такого 

паркування. (6 - найважливіше,…, 1 найменш важливе). 
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