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бе зпеки жи  ттєдіяльності. 
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Вступ 

Т ранспорт є одни  м із основн их елеме  нтів у структ  урі міс  та. Без ньо  го 

належ не функціонув  ання мі ського середовищ  а бул о б немож  ливим, він вик  онує 

одно  часно економічну фун  кцію для мі  ста – дає змо  гу, серед ін  шого: ведення 

б  ізнесу, а так  ож со  ціальна функц  ія - це дозв оляє м ешканцям пере  суватися 

міст ом. У зв ’язку з динам  ічним розви  тком технол огій, економічним  и та 

демографічним и змінами н  еобхідно правиль  но керу вати міськи  м тра нспортом, 

щоб він пр  одовжував вик  онувати св ої функції та не впливав на які  сть житт я 

м ешканців. Кваліфі  каційна робо  та містит  ь а ктуальні пита  ння у сфе  рі міс ького 

т ранспорту, міської логіс  тики, 

Робот а містит ь 3 р  озділи. Пе  рша част  ина о  хоплює питан  ня, пов’я  зані з 

понят тям міст а, його визначен ням, класифікаціє ю, характеристи ками, розвитк ом 

та йог о б  ар’єрами. Д  алі о  бговорювалися п  итання, що стосують  ся ло  гістичної 

систе ми м іста та те ма мобі льності, розглянут  о проб леми, що ви  никають у міс тах, 

описано діяль ність, котра мо  же вплину ти на вирі  шення цих про  блем. 

У другій части  ні р  озглядаються пита  ння, пов’язан  і з упр  авлінням місь кими 

те риторіями та представле но дії , що впливаю ть на покращ ення функці  онування 

громадськ ого та приват  ного транспор  ту у м. Терно піль. 

Третя частина міст  ить питання з охорон  и прац і та безпек и життєдіяльн ості. 
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РОЗДІ Л I. 

Анал із об’є кту дослідженн я 

1.1. Визначенн я міст а та класиф ікація 

Чере з багатогранніс  ть с тосунків та економічн  і, со  ціальні, техніко- правові 

век тори оці  нювання важко чітк  о визн ачити поня ття міст а. У літератур  і є багат  о 

визначень , з алежно від визн ачальної точ  ки зору . «Мі  сто – це просторове явище  , 

що тр иває в ч асі та евол  юційно розви  вається, котре тако ж є сукупністю 

архі тектурних і ланд  шафтних форм  , символ ів, цін ностей і соціал  ьних ст  руктур, 

що пер етинаються в часі»  . Міст о це «мі  сце з найбі  льшою ко  нцентрацією люд  ей 

і діяльності, а ра  зом з цим і економічним  и, культу рними, те  хнічними, 

соціа льними та адміністра  тивно-політичними проб  лемами». «Міс то — це 

скупченн я люд  ей, на ві  дміну від сі  л, що ха рактеризуються щі  льною забудовою, 

різноманітно ю соціаль ною структ  урою насел  ення, пер  еважно 

несільськогоспод  арською дія льністю — торгівлею , р  емеслами, промислов  істю 

та послугам  и. С  учасне мі  сто – це щ  ось більше  : це, як правило  , велик а 

агломераці я мі  ст і сіл-сателіті  в, що утв орюють од ин функціональн  ий ор ганізм». 

Мі  сто – це оди ниця, котра має мі  ські прав  а, буду чи адміністративною 

територ  ією з досить висо  кою щіл ьністю населення, одна  к на ведене вищ е 

визн  ачення не показ  ує зв’ язку між пев  ними озн  аками, що впливают  ь на 

фу нкціонування міс та. Б еручи до уваг  и ло  гістичний критері  й, с  лід скласти ін  ше 

визначе  ння. 

Про  блема виз  начення міста зач іпає дослідникі  в баг атьох наук  ових ди сциплін 

ч ерез в елику різноманітність я  вищ, що відб  уваються в урбані  зованих тер  иторіях. 

Поня ття міст а м ожна в изначити рі  зними способам и, за  лежно від точк  и з ору 

людин и, що виз  начає, н  апр.: 

 для містобу дівника м  істо мо  же б ути гус  то забудов аним п ростором 

 для юриста місто є самовряд  ною гро мадою зі сво їми правам  и 
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 для географ а м істо є од  нією з фо  рм поселен ня р азом із центральним 

цен тром 

 для е кономіста м  істо є місцем для розміще  ння підп  риємницької діяльнос  ті  

 для ло  гістики місто є районом  , де мож на застос увати си  стемне мислення, 

котре спря моване на підвищен ня якос  ті жит тя йог  о мешк  анців 

Кл асифікація м  іст м  оже зд  ійснюватися різни  ми с пособами, залежно від 

багат ьох аспе ктів та їх параметрі  в, з я ких можна відрі  знити ст  атичні та ди  намічні 

пара  метри. Ст атичні парамет ри визначаю  ть абсолютн  і значення  , наприклад : 

 Ро  змір міс та - п лоща, кількі сть жи телів 

 фун  кція і м  ісце в с  труктурі кра  їни, Євро пи і світу - с толиця де ржави, 

пров інції 

 злочинність, забруднен  ня чи ін ші негативні яви ща 

 кіль кість науково-дослі дних установ 

 д  остаток жите лів - се редній дох  ід на ду шу насе  лення, міський бю  джет 

Од  нак динамічні пок  азники важливі ші, оскільк  и вон  и показую ть збільш ення 

за пев ний ч  ас: 

 прир іст населення 

 зниже ння рів  ня забруднення 

 збільше ння по  верхні 

 зростання зелени х насадже  нь 

Класиф ікація мі  ст мож  е ма ти рі  зне заст осування – її мож  уть викор истовувати, 

н  априклад, в  лада в цілях імід  жу, щоб якнайк  раще представит  и міс  то 

потенційним інвесторам або заохо  тити с тудентів вибрат  и університ  ет, 

розташ ований у ць  ому мі  сті. Класифікаці  ю сл ід пров одити об'єктив  но і 

комплек  сно - відп овідним ви  діленням т. зв оче  видні дії, котр і мо  жуть штучно 

підви щити поз ицію в р  ейтингу. 
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Най  більш ча  сто використ  овуваними крите  ріями кл  асифікації м іст є 

чис ельність на  селення та юридично- адміністративні критер  ії. 

Тип  и критер іїв к  ласифікації міст  : 

 статични й кри  терій (ро змір міс  та) - він по  діляється залежно від д  аної 

краї  ни, конт  иненту або тер иторії - це можут ь б  ути велик  і, с ередні або м алі 

міст а. Та кож можн а в иділити ме  гаполіс (кількі  сть жител ів п  еревищує 10 

млн осіб)  . 

 функціональн  ий крит  ерій - ха  рактер до даткового критерію, пока  зує 

переваж ання нас  елення, що ж  иве за рахуно  к несільськогосподар  ської 

діяльності , визначити одноз  начно н  епросто, т ому необхід  но доп  овнити 

цей крите  рій і  ншим захо дом, що ви значає роль несільськогоспода рської 

діяльно сті. -сільськогосподарс  ька фун  кція мі  сцевості. Таки  м показ ником 

м оже бу ти, наприкл ад, кільк ість зай  нятих у пе  вній галу зі еконо міки. 

 критер ій динаміки розви  тку - рівень а  ктивності містоутворю  ючих функц ій 

(ф  аза ство рення н ових функц  ій, фаз а стагнації , фаз а зане  паду, фа  за 

відновлен  ня фун  кції) 

 юридич  ний (адмі ністративний) к ритерій  

 геогра  фічний крите  рій - компактніст  ь форм  и розташуванн  я, до ступність 

послу г, закладі  в к ультури та наук  и, транспортна д оступність 

 демографічни  й к  ритерій - регресивний (зменшенн я н  аселення), стабіл ьний 

(бе  з коливань  ), прог ресивний ( постійно збільшуєть  ся насе лення) 

С учасні міста за ці ро  ки з азнали різноманітни  х трансфор  мацій. Найбіль  ші 

зм іни відбул ися у 18 столі  тті, з хв  илею н  аукових відкриттів. Завдя  ки 

промисл овій революці  ї с успільство почало мігрува  ти із с  ела в міст  а, що пр  извело 

до дифе  ренціації населе  ння за мате  ріальним с  тановищем. Це бул  о вид  но і в 

м іських района  х – комф  ортних, еле  гантних, доглянутих центр і міст  а, а та кож 

бідн их і за  недбаних р  айонах робітничог  о клас  у. Н априкінці ХІХ століт  тя люд и 

поч  али ш укати шляхи полегше  ння та покраще ння жи ття в міст  і. Б ули різ  ні 
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п  оняття, в т.ч концеп  ція міста-са ду, ко  нцепція індустр  іального міста , конц  епція 

к анатного міс та, а на по  чатку 20 століт  тя конце  пція функціонал  ьного міс та. 

П ісля Дру гої св ітової війн  и міс та б  ули відновле  ні – в ідокремлені з они, сере  д 

інши  х комерц  ійні зони, зон  и ві  дпочинку, модерн ізували інфраструктуру , 

н  априклад, а  втомагістралі. У деяких міс  цях с  віту у творилися величезні 

агл омерації та агло  мерації. Кож не міст  о ві  дображає пол ітичну, культурн  у та 

с оціальну ситуа  цію с  вого час у. В резу льтаті цих змін з’явил  ися р иси, котр і 

ві  дрізняють м істо від ін  ших неу рбанізованих райо  нів. 

У лі  тературі найча  стіше м ожна зустрі  ти шіс ть місь ких факт  орів, кот рі 

впл инули та впл инули на фор  мування та ро звиток міст  . Це так  і: 

 прир одні умов  и ( рельєф, міне  ральні ресу рси) 

 екон омічні фак  тори (  можливість вик ористання природни  х ресурсі  в) 

 військо  ві фактор  и ( стіни, ная вність важкодоступн  их пагорбі  в, річо  к) 

 комуні  каційні фа ктори (ная вність транс  портних розв  'язок, можливі сть 

об міну т оварами) 

 фак  тор міськог о с кладу 

Розвито  к мі  ст і згадан і чинни ки відр  ізнялися один від одно  го пр  отягом 

багатьо  х р оків і з  араз в ідрізняються, ніж у с  тарі ча си. Ни  ні пр  оцес планування 

відіг рає значн  о біл  ьшу рол ь через висо  ку динамік  у зм ін і колив  ань, наприкл  ад, 

насел ення м іст – постій них м ешканців, студент  ів, туристі  в тощо . 

Н ині міст  а є територією прожива  ння та роб оти л юдей, кот рі займаютьс я 

переважн  о нада нням п  ослуг, тор  гівлею та виробничою діяльніс  тю, але зна чно 

менш ою мірою . Міс  то – це група органі  заційних одини ць, ко  трі мают ь різ ні ц  ілі 

та різноманітн  і за ц  ілями діяльнос  ті та виконуваним и фу нкціями. Одн  ак ці 

п  ідрозділи використовують одн  у й ту са  му – зага льнодоступну інф  раструктуру, 

беру ть участ  ь у кол  ективних п  роектах і п  риймають норм  и та право  ві норм и, що 

д  іють у п  евній сфе  рі. У міст ах спостеріга  ється ве лика концентр ація екон  омічних 

рес урсів. Це так  ож мі  сце, де розташован  і різн оманітні установ  и: економіч ні, 

освітні  , культурні  , меди  чні, котр  і обслугову ють та по легшують ж иття 

меш канцям. Міст о створ юється в обмежено  му простор і, де дода тково обме  жені 
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декот рі ресурс  и: те  хнічні, еконо мічні та технол огічні. Розвиток мі  ст може 

відбувати ся кілько ма шля  хами: 

 так зв ані Аглют  инація - приєднанн  я решти міста до існу ючої части ни 

 поліц ентричний роз  виток - ство  рення н  ового міс та п  оруч із існу ючим і 

пові  льне, регулярн е злитт я з уже існуюч  им м істом. 

Кр  ім того  , характ ерною рисо ю сучас  них м іст є компа  ктна забудо  ва, ча сто 

багатоповерхова. Зр  остає тако  ж кількіс  ть г ромадських, культ  урних та 

адм іністративних уста  нов, розташовани  х побл изу це  нтрів міс  т. Житл ова 

фун  кція зміщу ється з ц  ентрів міст або в приміськ  і райони – це вже кі лька ро ків 

є доси  ть популярн  им я вищем у найбі  льших по льських міста  х. 

Поряд із роз витком про  цесів урбані  зації від бувався розви ток су міжних процес  ів, 

так их як, н  априклад, субу рбанізація чи ко  нурбація. Завдяк и розвитк  у транспорт  у 

голо вну рол ь у проце  сі ст ворення ім іджу міс  т відігр  али пр  оцеси метрополізац  ії 

та агломерації. Од  ним із важли вих чинникі  в урбаніз ації є індустріалізаці  я, котра 

т існо по  в’язана з перетво  ренням насел  ення – із ферм ерського у 

несільськогосподарськ  е. Мо  жна виді  лити два ти  пи урба нізації - ста тичну (це 

частк  а нас  елення мі  ста) і професійну (ч  астка лю дей, кот рі жив уть за рахуно  к 

несільс  ькогосподарської діяль  ності). Характерн  ою р  исою сучасн  ої урбанізації є 

р  озвиток вел иких м  іст (ядер), залеж  ність від них мал их і середн  іх мі  ст, к отрі 

ста ють як би колоні  ями чи навіт  ь житлови  ми кварта лами. У р  езультаті вон  и 

пе реходять до ф  ункцій вел икого м  іста (т  оргівлі, навчаль  них з  акладів, 

адміністра  тивних відділ  ів), що дає можлив  ість їх внутр  ішнього розвитку. І  ншою 

фо  рмою забу дови м  іст і по  єднання функц  ій є т. зв мега  поліс. Він створює  ться в 

моме нт об’єдн  ання кількох ве  ликих міс  т в од ну ком  пактну м  іську те риторію. 

Зазв ичай в они ви значаються як тери  торії з щі  льністю насе лення по  над 200  0 ос іб 

на км2 і населе нням п  онад 10 міл  ьйонів осіб. За даним  и ООН , найбіль  ші міст а 

перет ворюються на т. зв. м егарегіонів, котр  і ох  оплюють сотн і к ілометрів і є 

до мом для сот ень мільйо  нів люд ей - що с  відчить про роз  виток і масш  таб явища  , 

одн  ак, во но та кож мо  же викликати різ  ні п  роблеми в найближчі кіль  ка десятк  ів 

рок  ів, зокр  ема: неста  лий розвито  к або нері вність доходів  . 
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Найбіль шими мега  регіонами сві  ту є: 

 Гонко  нг - Шеньчжень-Гуанчжо  у, Ки  тай 

 Наго  я - Ос ака - Кі  ото - Ко бе в Япо  нії 

 Р іо-де-Жанейро - Сан-Паулу , Браз илія  

У л ітературі пошире  но поняття т. зв гл обальне мі  сто, що є ц  ентром сучасни  х 

послуг  , фінансів, банк  івської с  прави та ц  ентром при  йняття р  ішень у структурі 

св ітової екон  оміки. У так ому мі  сті проце  си та динам  іка ро  звитку зна  ходяться на 

глобаль ному р  івні, це м  істо між народного в  пливу в економічн  ій, пол ітичній та 

культ урній с ферах. Найважливішим чиннико  м функціо нування та кого цент  ру є 

ефективни  й по  тік інформаці  ї. При  кладом т  аких м  іст є, наприкла д, Нью-Йор к і 

Ло  ндон, котр  і є т. зв приклади гло  бального к  апіталізму. 

Одні  єю з найб  ільших загро з для функціонува  ння мі ст є дин  амічне 

пош ирення нас  елених пун  ктів. Б еручи до уваг  и логістичний ас  пект, управління 

так им підрозд  ілом є величезною проблем  ою через , нап  риклад, недост  атню 

пр опускну здат  ність дор  іг, прогрес  ування процес  ів заторі  в, нерозвинен у мер  ежу 

громадсько го транспо  рту, надмі  рну е  ксплуатацію природн  их ресурс  ів та дорог е 

та скл адне надан ня в сіх ви  дів громадськи  х послуг. Згід но зі зв ітом ООН , в да ний 

час в мі  стах прожив  ає близько 4,4 мільярд  а людей  . Прогноз  ується, що прот  ягом 

30 рок ів ця кількіст  ь зро сте прибл изно до 6,7 мільярдів людей, що є величезн  им 

викл иком для на  йбільших агло мерацій світ у. То  му важ  ливо ді яти та 

застосовува ти рішен  ня (в основ ному за рах  унок логістичних процесів), котр  і 

п  олегшать функціо  нування та покраща ть якіс ть ж иття мешканців м іста. 
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1.2. Управлін ня мі ською т ериторією 

Ефект ивність транспортно  ї си  стеми м  іста має бу ти синоні мом транс  портного 

попит у в годин и п ік. В раховуючи кільк ість пасажирі  в і зай  ману площ  у, найбі льш 

ефекти  вною транспорт  ною системо ю є громадський тр  анспорт, особл  иво 

заліз ничний. Обмежени  й простір є найбільш  ою проблемою для мі  ського 

транспо  рту – це спри  чиняє затори  , уп  овільнення швид кості та, як н  аслідок, ви  хід 

з ладу трансп ортної си  стеми. То  му нео  бхідне правильн  е та пр  одумане 

управ ління обмежен  ою м іською тер  иторією, щоб в оно в ирішвало тра нспортні 

проблем и, з яки ми стикают ься мешка нці мі ста. 

Постулю ваний підх  ід до цьог о пит ання в країн  ах, к отрі вст упили у фа  зу 

швидког о розв итку автомобі  лебудування, п ередбачає застосуван  ня дв ох 

принципі  в:  

 Акц  ент на підвищення ефективн  ості та п  ривабливості громадс  ького 

т ранспорту та індив  ідуальних фо  рм п ересування 

 О бмеження при  ватного автомобі льного тр  анспорту 

З т очки зору організаці  ї трансп орту необхідно вж  ити ряд з аходів, зокрема : 

 інтеграц  ія багатьох вид  ів транспорту, створ  ення с истем, що підтримую  ть 

мультимод альний тра  нспорт, наприкл  ад, Park & Ride, Kiss & Ride, Bike & 

Ride, cars haring, carp  ooling. 

  



15 

 

   

  

Рисунок 1.1 – Знаки Карш ерінг 

 в икористання п  ріоритетів для місь кого тр  анспорту - ав тобусні смуги, HOV 

() см уги 

   

Р исунок 1.2 – Пріорит етні с муги 

 застосува ння обм  ежень для перевезенн  я індивідуальн  их автомобіл ів (з они 

обмеженог  о р  уху, с  истема п  лати за парку вання, в'їз  д, обмеженн  я місц  я та 

час  у паркув  ання) - у раз і необхідн  ості. 

 розширення , модернізаці  я та підви  щення привабливо  сті вел о- та 

пішохідн ої інфрас  труктури. 

 ная вність та по  внота інтермодал  ьної і  нформації 
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Мультимодал  ьна систем а місько  го тр  анспорту: 

 

Рис унок 1.3 – Мультимод  альна сис  тема місь кого т ранспорту 

 

Р озмічена с  муга для автобусів громадс  ького транспо  рту (авто  бусна с  муга) — 

од ин із методі  в управлі  ння міським про  стором, що використовує  ться для 

п  окращення поїзд ок гр  омадським тр  анспортом. Це важ  ливо, особливо в г  одини 

пік . Ін оді в они додатк ово доступн і для авт  омобілів з бі  льшою к ількістю 

пасаж  ирів, т  аксі, мотоциклі в або вантаж  івок для дост  авки. Був ають тако  ж 

ситуа ції, ко  ли по так  ій доріжц і д  озволяють їздити вело  сипеди – од нак, сх оже, це 

не прийнятн  е рішенн я че  рез менш  у швидкість , уповільне  ння ін ших 

тран спортних зас  обів. Крім тог о, т акі сму ги дозволяют  ь швид ко проїхат и 

тра нспортним зас  обам екстр енних служ  б – швидко  ї допомо  ги, по жежних, 

поліції. С муги можу ть бут и в си лі постійн  о або в п евний час чи дні. Варіац  ією 

для автобу сної сму ги є т. зв трам  бус – як им можна їзди  ти як автобуса  ми, так і 

т рамваями. В  они створ  юються розділам  и, котр  і є основн  ими маршрута  ми та 

ч асто переповн  ені. Ріше  ння мо  жуть бут и різноманітн  ими: 

 автоб усна с  муга, котра пра цює тіль ки в на прямку зазвич  ай посил  еного 

рух  у 

 автобусн  а смуг  а використо  вується для обх  оду певно  ї точки, котра 

зазви чай є вузьким місце  м і є джерелом затор ів, напри клад, пе  рехрестя 

 н  адання д  оступу для ру ху автоб  усів ц  ілих вулиць  , т. зв автобу сні дор  оги 
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 см уги утвор  юють ро  згалужену мер  ежу швидк ого а  втобусного ру ху, т. зв 

Автобусн  ий швид  кісний тран спорт 

Т акі по  яси сь огодні ш ироко використовуються у сві  ті, а також у поль  ських 

міс тах. Напр  иклад, із спостер  еження в иявляється, що на виділеній автобусн  ій 

с музі, авт обуси із середн  ім пасажирськ им навантаженням б  лизько 65% здатні 

перево зити близько 6,5 т  ис. о сіб на годи ну. Як  що прип устити, що макс имальна 

проп ускна здатність сму ги стан  овить п  риблизно 1,8 тис  . транспортних засо  бів на 

го  дину, а автомобіл  ь заповне  ний до 1,3 ос  оби, то по р  ешті дв  ох с  муг ц  ього 

маршрут у прої  жджає прибл  изно 4,5 ти с. о  сіб. Ефектив ність впрова  дження та  ких 

ріш ень тут помітн а – громад  ський транс  порт набаг ато швидш  е. 

Спе  ціальні сму ги для авто  бусів повин  ні ма ти о  кремі світл  офори – завд яки 

ц  ьому ав тобус мав би пріор  итет на перехресті  . Т акож необ  хідно, щоб 

правоохор  онні орган  и ефек тивно запр  овадили заборон у рух  у несан  кціонованого 

транспо  рту по смуз  і для авто  бусів. Запровадж  ення пріорит  етів громад ського 

транспорту в доро  зі по кращує функціонування громадського транспор  ту. С ідней 

має інтелектуальн  у си  стему, котра п ов’язує пріорит  ети автобус  ів з інформаці  єю 

про пасаж  ирів. Він мож  е регулюв ати час сигналізаці  ї, надаючи пріорит ет 

транспорт  ним засоб  ам гр  омадського тр анспорту зі допо могою супутник  ового 

позиціонуванн  я. Ант  ени надают ь ін  формацію про місцезнах  одження авт обуса, а 

сист ема має мож ливість змін ювати час с  игналів с  вітлофора, щоб доз  волити 

проїзд  , 

Ефектив не впро  вадження такого тип  у систем мо же посили  ти готов  ність 

суспільств а відмовитис  я від приват них т  ранспортних засо  бів. На жал  ь, рішення 

зали  шитися з інд  ивідуальним транспортом т  акож визначаєть ся інш ими 

ф  акторами, таки ми як, напри клад, час у доро  зі «в ід двер  ей до дверей» або 

вартість «зруч ності». 

Постійно зро  стаюча інтенсивн  ість автомобільно  го рух  у оз начає, що 

пробле  ми з паркуванн  ям транс  портних засобів ст  осуються все біл ьшої кіл ькості 
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м іст - як більши  х, так і ме нших, і все біль  ших те риторій, ча сто за межами центр  у 

мі  ста. То  му політ ика па ркування є важли  вою л анкою транспорт  ної пол  ітики 

мі  ста. 

Автомобіл і, що залиши  лися, займають значну частин  у міського прос  тору, 

котри й сьогодні є дуж  е ці  нним і мо же бут  и використан  ий біл  ьш прод уктивно. 

Ду же ча  сто пр ипарковані авт  омобілі вздов ж вули  ць ускл аднюють перес  ування 

інш им транспорт  ним засо  бам та пішоход  ам. Наявніст  ь ве ликої кількост  і 

паркувальни  х місц ь та с  творення мі  ських п  аркінгів спо  нукають населенн я 

корист уватися пе ревагами індивідуального тран  спорту. На це тако  ж вплив ають 

бе зкоштовні автостоянки  , ко трі про понують робото давці чи то  ргові ц ентри, що 

в с вою че ргу призводит ь до над  мірного автом  обільного рух  у в м істі. 

Полі  тика парку вання стал а ефектив ним інструментом в управл  інні мі  ським 

прост ором, зберігаю чи при цьом  у у мову інтеграц  ії вс іх ас пектів, пов’я  заних із 

парк  уванням, наприк  лад, інвестиц  ії в мультим  одальні сис  теми, тр  анспортні 

та рифи, збори  . Осново  ю відповід ної політ  ики парк  ування є обмеж  ення 

дост упності паркув  альних м  ісць у центр ах міс  т – особливо безкоштов  них 

паркувал ьних міс ць. З ціє ю м етою можн а вж  ити так их зах  одів, як: 

 Заборо нити п  аркування безпосе  редньо бі  ля робочи х м ісць: 

 Заохоченн я п  ідприємств до т. зв пакети моб  ільності для 

співро  бітників та зменш  ити кіл ькість п  аркувальних місц  ь, а 

н  атомість співфінансу вати, напри  клад, абоне  менти, скасув  ати 

привілеї для службових автомобі  лів, з апровадити плату за 

паркуван  ня для відвідувач  ів, заявн  иків т ощо. 

 Прип  инення ст ворення паркомісц  ь б  іля оф  існих буд  івель у це  нтрах м  іст 

шл яхом: 

 З  вільнення від о  бов'язку будівниц  тва паркомісц  ь забудовників, а 

нат омість ф  інансова підтримка громадс  ького тр анспор  ту та 

інфрас  труктури Park & Ride, змі  на нор  мативів мінімально ї кіл ькості 
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п  аркомісць до макс  имальних с  тель, визн  ачених відпові дно до 

пропуск  ної спро  можності населення. тра  нспорт 

 Змен шення пар  кувальних міс  ць б  іля то  ргових цен  трів та покр  ащення 

якості громадськ  ого простор у шлях  ом: 

 Посилений контроль та усу нення неп равильного пар  кування, за міна 

па ркувальних місц  ь на біль  ш ефективні та екологіч  ні застосув ання 

(см уги громадського транспорту , з они відп очинку, сто  янки для 

достав ки) 

Реко мендується викор  истовувати сис  теми Park & Ride (P + R). Політика 

так их р ішень має відповідати обм еженням на п аркування в центр  ах м іст, 

зокрема : створення кожно  го нового паркомі  сця в P+R оз начає л іквідацію одного 

па ркувального м  ісця в цен трі м іста. 

Фак  тори, що в изначають по  яву P + R: 

 Розташу вання поза з  онами скупченн  я лю дей, в района  х з низько  ю 

щільн  істю з абудови 

 Сполучення з ц  ентром міста ш  видким, час  тим та зручни  м громад  ським 

т ранспортом. 

 Доступніст  ь інфо рмації (чітк а, вид  има, в р  ежимі реал  ьного час  у)  

 Забезпечення к  омфортних умо  в для пасажирів, кот рі очікують подор  ожі, 

нада  ння осн  овних посл уг 

Щоб ці місц  я не викор  истовувалися виключн  о як с  тоянки, ре  комендується 

вик  ористовувати комбінован і проїзні та пар  кувальні тало  ни. 

Підсумовуюч  и, п  роведення еф  ективної політи  ки пар  кування має базувати  ся 

на: 

 Обмеж ення кіль  кості паркув  альних мі сць у центрах мі ст 

 За провадження та розширен  ня зон платног о паркуванн  я 

 П оліпшити к онтроль за па  ркуванням та ефек тивність накладен  ня ш трафів  
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 Збільшен ня міськог  о про  стору на корис  ть пішохо дів, велосипедис  тів та 

громадськог  о транспорт  у 

 О бмеження дос  тупу автомобіл ів до цент  ру міст  а 

 З  апровадження плати за користування міськ  ими дорог  ами - як що 

за значених заход ів недос татньо. 

Ме тою об межень на збор  и є не фінансов е наванта ження на водії  в, а 

обмеже ння ру ху автомобіл  ів у місті  . О днак л іквідація автом обільного руху бу де 

неможл ивою без одночасног о вп ровадження місь  кої полі  тики, запоб  ігання т. зв. 

«Ро  зростання міс т». Необхід на т  акож відповідн  а полі  тика ро  звитку 

громадськ ого транспорт у, котра пропону є альте рнативу індивіду альному 

трансп орту, а обме  ження паркуваль них міс ць має по кращити обслуг  овування 

грома дського трансп  орту. Як  що для ме  шканців доступ до ц  ентру чи міс ця 

робо  ти упові  льнений, наприкл  ад, зато  рами, а м  іський транспорт швидкий, 

де шевий та над ійний, ви  бір с тає зрозум  ілим. На практи ці автостоян ки 

збільшу ють рух автомобі  лів, і, як наслі  док, он овлене з  ростання попит у на 

паркінг  и – т ому в  ажливо, щоб міс ька вл ада п  риймала правиль  ні р ішення щ одо 

політи ки паркув  ання. Найкр  ащим рі  шенням є розвиток інфраструкт  ури P  +R, 

підключе ної до систе  ми г ромадського транспорту. 

Прикла ди із за  хідноєвропейських м  іст – ще 197  6 рок  у – можуть бут  и 

корис ними в упра  влінні по  літикою паркування  . в Гамбурзі та в 199  6р. у Цюр  іху 

вл ада ви  рішила «з  аморозити» кіль кість паркув  альних мі  сць у цент  рі міс та. 

Вуличні паркі  нги ліквідов  ують, а заощаджен  е місце вид іляють під вел  одоріжки 

чи зон  и від починку. У Швейцарії забудо  вники отримую  ть до  звіл на ст  ворення 

па ркувальних місц  ь л ише тоді , коли вулиц  і поблизу інвестиції зд  атні вмістит и 

бі льший інтенсивні  сть р уху і водноча  с не б  удуть перевищен  і відповід ні 

станда рти яко  сті пові  тря. 
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1.3. Фінанс ові інструме нти тран спортної політ ики міст а 

1.3.1. Ви користання міс ьких д оріг 

Ок рім пода  тків, до рожні збор  и ста ють додатк овим джер  елом фі  нансування 

ін фраструктури та є спо  собом до  помогти зменш  ити автом обільний рух у міс  ті – 

для ме шканця це озна  чає вищ у вартіс  ть користува ння індивідуальним 

транспортом, що мож  е з мусити йог  о обрат  и громадськи  й транс  порт.  

П ризначення пл ати за п  роїзд у міст  і: 

 Вон и явл яють соб  ою «еко  логічний по  даток» - й  ого м ета – змен шити 

ви  киди ш кідливих речовин у навколи  шнє середови  ще автомобіль ним 

транспорто м.  

 Отрим ані кош  ти сп  рямовуються на ут  римання та розшире  ння іс  нуючої 

м ережі д оріг 

 В они с  тановлять «подат  ок на раціоналіза  цію» - для мешка нців 

корист ування дор  огою є об меженим бла  гом 

Вод ії врах овують лиш  е приватні вит  рати, т акі як ча  с, п  аливо т ощо, але не 

врах овують вит  рати, викликан і їздо  ю на ін ші транспорт ні зас оби та 

інфрастру ктуру міста  . Сумо  ю приват  них і зовнішн іх ви  трат є кол  ективні 

витра ти. Так  им ч ином, над  мірне викор  истання дорожньо  ї мере жі є збитко  м для 

н  аселення. Щоб уникну ти або зм еншити збитк и, в одій пови  нен спл  атити 

відповід ний збі  р, од  нак розрах  унок розм  іру таког  о збо  ру досит ь с кладний. 

Одн  им із європейськи  х м  іст, де в  ’їзд до ц  ентру міст  а стягуєть ся плат  а, є 

Л ондон (з 20  03 року ). Бу ла опубліков  ана доповідь , в які  й обго  ворювалися 

наслід  ки цієї акції  . В осно вному вон  и бул  и сп  рямовані на зменшен  ня зат орів, 

покращенн  я громадс  ького трансп  орту та по кращення роз  поділу тов  арів та 

послуг  . Н аслідки пр  оекту бу ли такі , що висок  а ці на, а тако ж з апроваджене 

додатк ове автоб  усне с  получення, до  бре розвинена сис  тема м  етро, пр извели до 

то  го, що знач  на частина л  юдей, ко трі щ одня приїжджа  ють до Лонд  она, 

залишають св ої приват ні ав томобілі та користують  ся пе  ревагами гро  мадського 
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транспо  рту. транспо  рт. У звіті бу ло виявлено, що, напри  клад, за  тори у пл  атній 

зо  ні зменшилис  я приблизн  о на 30%, кіл  ькість ава рій зменш илась на 20% , 

кіль кість ш трафів змен  шилась, кіл ькість автомо білів, ко трі в’їжджали в зону, 

зм еншилась на 1 6%, а втобусне с  получення бу ло зменш  ено. покращ ився, і 

біль шість гр  омадської думки п  риймає при  йняті обмеж ення. Щоріч  но місь кий 

бюдж ет отр имує бл изько 120 міль  йонів фунт  ів стерлін гів від зб орів, і грош  і 

витрачаються в осно  вному на розв  иток та модернізаці  ю громадсько го 

т ранспорту, наприкла  д, придбання автобус  ів, ст ворення н ових мер еж 

сполуч  ення, придбання екологіч  них транспортн  их за собів, покр  иття ви трати, 

п  ов'язані з системою знижок, ос  кільки пен сіонери, пе  нсіонери та студен ти до 18 

років мают ь м ожливість безкоштов  ного про їзду. За дан  ими Лондо  нського 

т ранспортного управлі  ння (TfL), в зо  ну входя ть близ  ько 50 т исяч лю дей. 

ав томобілів менше, ніж до в  ведення з они, і більшіст  ь користу вачів користуютьс  я 

пропоно ваними послу гами громадського тра  нспорту, вело  сипедів, с  кутерів, 

кар шерингу або просто уни  кають відвед  еної зон  и. Пл ата стягу ється ті льки в 

бу дні, в пев ний час, ч  ерез е  лектронну сист  ему. 

Под  ібні дії в лада С токгольма вжила в 2 006 р  оці. Запроваджено пла  ту за в' їзд 

до ц  ентру міс  та на авт  омобілі - відп овідно тари  ф вищ ий у ран  кові та денн  і 

годи  ни п  ік. Наслідком зах одів с  тало зменшен  ня автомобільного руху в цен  трі 

міс та та зменшен ня переповненос  ті під’їзни  х вулиць . Крі  м т ого, б  ула роз ширена 

трансп ортна пропо  зиція громадськог о тран спорту. 

Пр  оте запровад ження зб орів у міст  ах є д  уже складним чере з нед  остатнє 

сприйн яття більш  істю суспі  льства. Пл ата з араховується до сіме  йних б юджетів і 

не відшкодов  ується, напри клад, за мі сцем роб  оти. Т акі параметр  и як: 

 Час тота корист ування платн  ою інфраструктуро  ю резиден том 

 Ступі  нь «вимушен  ості» корист  уватися п латною інф  раструктурою на 

дум ку мандрі  вника 

 Кул ьтура країн  и, де стяг  ується п  лата 
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Сту пінь примусу залеж  ить від того , чи є ви бір між безкоштовною та пл атною 

інфр аструктурою, чи необхідн  о використовуват  и пл атну інфрастру ктуру. На 

пр актиці лю ди визнають, що оскі  льки за будівни  цтво інфраст руктури пла  тять 

п  одатки, а будівницт  во інфра структури оплачуєтьс  я з податків  , то і 

користуван  ня нею має бу ти безкоштовн  им. З іншог о б оку, у ра  зі введ  ення збо  ру 

громадянин повин  ен отримат  и натоміс  ть дод  аткову пільг  у. Під  стави для 

стягн ення збо рів повинн  і бу ти зр озумілі та прийня  ті суспільство  м. 

1.3.2. Громадський трансп орт 

На вибір транспортни  х засоб  ів і м  іського р уху вплив  ає систе ма 

оподатк  ування та т  арифна пол ітика, що проводиться  . Плат  а за транс портні 

пос луги в грома  дському транспо  рті має бу ти пристосована до фі  нансових 

можливостей су спільства та конкурентоспромож  на щод  о витр  ат на 

кор  истування авто мобілем. Кр ім того , во  ни по  винні заохочуват  и корис  тування 

громадс ьким транспорто  м у багатьо  х с  итуаціях, а не ли  ше під час по  їздки на 

робо  ту чи шк олу. 

Прикладо  м застос ування рішень, що за охочують с  успільство корис  туватися 

громадським транспортом  , можуть бут  и рішення  , к отрі використовуютьс  я в 

німец ьких міст ах. Там б  ула прийнят  а так а стр  атегія управ  ління громад ським 

транспо  ртом, спрямо  вана на по кращення охор они навкол ишнього сере довища та 

умов житт я в місті. Друг  а мет а – спонук  ати насе  лення до часто го користуван  ня 

г ромадським трансп  ортом. Іс нує кільк  а прав ил, сер  ед яких: 

 Ш ирокий сп  ектр пропо  зицій та вели  ка різноманітніс ть одноразо вих та 

а бонементних кв  итків, ада  птованих до можлив остей та п  отреб сусп  ільства 

з р  ізних с  оціальних г  руп, на приклад, школярів, ст  удентів, п  асажирів, сі мей 

з діть ми чи л  ітніх лю дей. У Нюрнбер  зі, наприклад, п  ропонувалися кв  итки 

в оди  н бік у в  игляді про  їзних (5 або 10 поїз док зі зн  ижкою до 30%  ); тижне ві 

або міс ячні к  витки, котр  і мо жна при  дбати в будь-кот рий ча с, з можли вістю 

пе редати їх і  ншій ос  обі в н еробочий ча с; рі  чні абонементи, котрі мож  на 
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опла чувати н  аперед на ве  сь рік або щомісяця; Один  очні та парт  нерські 

к витки д  ійсні 3 д  ні. 

 Пропону вання зни жок або безкош  товних подорож ей для учнів. 

Т ранспортні компан  ії отрим ують відшко дування студентсько  ї зни жки 

залежн  о від кількос  ті прид баних квитків. Це важли  ве джерел о доходу (до 

50% ), том у к  омпанії прагнут  ь залуч  ити якомо га бі  льше кліє  нтів з ць ого 

сегмен  ту ринк  у. 

 Пропонуйте комб  іновані квитки для сімей або г  руп л юдей, к отрі 

подорожу ють разом . Він орі єнтований в осн  овному на ту ристів і лю  дей, 

кот рі корист  уються грома дським транспортом з р  екреаційними ці лями - у 

ві  льний час або в непі кові год ини. Час  то цей тип кв  итка та  кож вк лючає 

безко  штовне провез  ення со баки або велосипеда. 

 Проп  онуємо с  пеціальні кв  итки для лю  дей похилог  о в іку. У зв’язку з 

под  овженням термін  у служ  би та знижен  ням час  тоти в  икористання 

автомобіл я цей сегме  нт рин ку зараз демонст  рує тен  денцію до зрост  ання. 

Це так ож мож  е допомог ти кра ще використову вати кі лькість місц ь для 

підприємс тв у ч  аси зниже ного тра  фіку. Нап  риклад, пенсія пенс  іонерам 

нед ійсна в роб очі дні в ра  нкові години пік. 

 Тарифн і си стеми а  даптовані до зональн  ого поді лу ра  йону. Це дозвол  яє 

д  істатися до кільк  ох п  унктів призн  ачення з рі  зними лініям  и в м  ежах 

одног  о квитка. Кв итки на кіль  ка зон або на короткі маршрут  и лиш  е з 

кільком а зуп  инками п  ропонуються за від  повідно нижч  ою ціною . 

 Пріоритетніст ь люд  ей, к отрі їздят  ь на роботу , нап  риклад, виключа  ючи 

т ермін дії кви  тків для ін  ших со  ціальних г руп (безр обітні, літ  ні люд и, 

туристи) у г  одини пік  . Це п  ов’язано з тим  , що автомобільним т  ранспортом 

користу ються переважн  о пр ацюючі люди , а створення для них на  лежних 

умо  в мож  е поз итивно вплин  ути на рішенн я зміни  ти вид транспо  рту. 

 Вв едення проп озицій для компані  й, у як  их пр ацює в елика кількіс  ть людей  . 

Над  ання зниж ок на придбан  ня кв  итків для пр  ацівників – це залучення 

роботод  авців до захо  дів щ  одо покра щення у мов доїз  ду на ро боту та 
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покращ  ення умов прожива ння в місті . Крі м то  го, для б агатьох ком  паній 

забезпечення дос  татньої кіл ькості парк  увальних місць для співробітник  ів 

і к  лієнтів є спр  авжньою про  блемою, і т  акі дії можу ть до помогти в ирішити 

цю пробл ему. Напр иклад, у Нюрнберзі к  витки для співробіт  ників 

пропонуют  ься зі зн ижками, що відпо відають кількос  ті квитків  , придб  аних 

компанією . 

 Ку півля квитків за безгот  івковою систе  мою - м ожливість оплат  и збо рів 

зв ичайним сп  особом, напри клад, при купі  влі інши х товарів.  

Ц ікавим рішення  м є запровадженн  я т. зв колективн і т  аксі. У Нюрнб  ерзі 

колективн і такс  і мож  на замовити в вечері та у вихідн  і дні в пе  ріоди низь кого 

рух  у. Замовник вказ  ує с танцію або зупинку , з яко  ї такс і й  ого забере, і годи  ни 

робо  ти т аких т  аксі адапт  уються до годи  н р  оботи, наприкл  ад, потя  гів. У так  сі 

дію ть квит ки на громадськ ий транс порт за певним тариф ом. 

У Страсбурз  і з  апроваджено квит  ки на гром адський транспор  т, ці  ни на котр і 

коригуют ься до до  ходу пок упця кви  тка. Мето  ю та кої акц  ії б  уло пер  еконати 

бі дну частину суспільств  а користу ватися гром адським тр анспортом. В 

результа ті кількіс  ть пасажирі в зр осла на 25%, що в підсумк  у пр  извело до 

збільшенн я доході  в від прод ажу кв итків. 

Ще оди  н сп  осіб, пов’я  заний із сучасни  ми тари  фними система ми, – 

запропону вати повні стю безк  оштовний проїз  д автомоб ільним тран спортом. 

Мот ивація, звіс  но, по  лягає в то  му, щоб спон  укати воді  їв змінити вид тра  нспорту, 

а отж е зменши  ти зато  ри та негат  ивний в  плив на н авколишнє се  редовище. Нара  зі 

так е рішенн  я є, н априклад, у столи  ці Естонії Таллін  ні. 

 

1.4. Додатков і рішення проблем міськог о транспорт у 

1.4.1. Спі льне вико ристання ав томобілів 

В итоки сп  ільного викорис  тання автомоб  ілів сягаю ть періо  ду Другої світов ої 

вій  ни, коли ур  яд закл икав американц  ів подорожувати р  азом одним видом 
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транспор  ту, щоб мінімізува  ти с поживання палив а. Тоді, у 1980-х рока х, с истема 

сп  олучення автомоб  ілів б  ула під  тримана де  ржавою, наприкл ад, для 

впровадження с  истеми н адавалися пози  ки під низь  кі відсо  тки. Спільн  е 

використа ння автомобіл  ів у наш час поля  гає в том  у, щоб з робити вільн і мі сця в 

автомобіл і доступни  ми для і нших мандрівн  иків. До пере  ваг таког  о рішення 

можн  а від  нести скороч ення ч  асу в до  розі, пріоритети на доро  зі (спеціально 

ви  ділена смуга  ), зм еншення кіль кості авт омобілів на д  орозі, зме  ншення 

забрудн ення навколишнь  ого середо  вища. Ця концеп  ція призначена с  пеціально 

для людей, к отрі подоро жують до одног  о пункту призначення – до школ и чи 

р  оботи. Ця сис  тема ду же популяр  на, особл  иво в С  ША, організація та  кої по їздки 

мож е здійснюватис  я індивіду ально або зі допо могою компа нії, котра б 

запропонувал а співр  обітникам службови  й авто  мобіль. У б  агатьох штата  х США 

та багать ох є вропейських країна х є о кремі сму ги для люде й, ко трі к ористуються 

а втопоїздом, т. зв. HOV – Доріж  ки для тра  нспортних засобів з велик  ою кі  лькістю 

люде й. По так ій с  музі можуть рух  атися тіль ки трансп  ортні за  соби з пев  ною 

кількіс тю л юдей, а за невикона  ння мож  уть бут и по  карані висок  і штр афи, 

наприкл ад, у шта  ті Вірджинія в США шт  раф м оже д  осягати 1  000 доларів. 

Спільн е сп олучення він має б агато соціа  льних та екологіч  них перев  аг. 

Транспорт ний прості  р і пал иво викорис  товуються ефекти  вно, а люди  , кот рі 

подо  рожують разом  , мают ь мо  жливість роз ділити вар тість пої здки. Заперечення 

вла ди мож  е в икликати ли ше той ф  акт, що і  ноді цей вид подо  рожей 

використовуєтьс  я для отр имання неоподатковуваног  о доходу . У Польщ і спільн е 

викори  стання автомо  білів доступне у вигляд  і інтерне  т-порталів та додаткі  в – на 

осн ові «порозумінн  я». При  кладом мо  же служи  ти порт ал Bla-bla-c ar, з я  ким 

користувач  і звер  таються зі допомо гою про грами. М  істо та у станови мо жуть 

підтрима ти т аку ідею , зокрема , пр опонування поїздок на веб-с айтах або д ошках, 

розташова них на станціях  , або заб езпечення наявнос  ті с  пільного користування в 

інфр аструктурі P  +R. 
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1.4.2. Каршері нг 

С пільне викори  стання авто мобіля йдеться про коро  ткострокову о  ренду 

автомо  біля та їзд  у по цен  тру міста. Ці ти  пи тран  спортних зас обів маю ть 

спеціаль не маркуванн  я і зазви чай елект ричні. Парковки та місц  я для паркув  ання 

та ких а втомобілів розташова ні поб лизу розв’язок, а б  ронювання тако  го 

транс  портного засо  бу здійснюєтьс  я зі допомого  ю телеф онної п  рограми або веб-

сайту . Пл ата за оренд у тр  анспортного з  асобу відн осно неве  лика, а час оренди 

за звичай не пе ревищує одні  єї год  ини. Так  е р  ішення д  озволяє збіл  ьшити 

інтенс ивність викори  стання т ранспортних засоб  ів про  тягом д  ня, що зменш  ує 

кільк  ість автом обілів у цент  рі міс  та. Це еконо  мить п  аливо та вики  ди 

вугл екислого г азу. П рикладом ефек  тивності ід еї ка  ршерінгу м  оже бути її 

розвит  ок в Німе  ччині, в Брем  ені. У 200 3 р  оці в міс  ті бу ло збудовано пе  ршу 

каршери  нгову станцію  , що по  в’язано зі з  мінами німецьког  о законодавс  тва. У 

20 06 роц  і система вже з  абезпечила 100 ТЗ, розго  рнутих аж на 38 ста  нціях. 

Трансп  орт був дос  тупний для мешканц  ів цілодобово  , крі м т ого, всі маш ини 

ві  дповідали норм ам викиді  в вихл опних газів  . Систе  мою рег  улярно 

корист увалися бл изько 4  000 к  ористувачів. У 2  017 р оці в системі бу ло близьк  о 15 

ти  с. кори  стувачів, нада  но пон  ад 300 транспортн  их зас обів та 84 станці  ї. З ц  ього 

р  оку т акож доступні електром  обілі. Третина щоде нних ко  ристувачів – 

ко  рпоративні к  лієнти – приватн  і клієн  ти частіше корист  уються с истемою у 

вихі дні д  ні. На ос нові до сліджень, про ведених п ісля кілько  х ро ків робо ти 

сис теми, бу ло встано  влено, що 30% п  риватних о  сіб. Од  ин автомобіл ь із систе ми 

замі  няв в середньом у близь ко 9 автомобі  лів, що в важалося великим успіх ом. На 

дум ку клі  єнтів, найважли  вішою ознако  ю усп  іху системи є бл  изькість 

автостан  ції. Сист  ема постійно розвиваєтьс  я і регулярно от римує бе  зліч 

міжн  ародних наг  ород. Оп  итування, проведені се  ред л юдей, кот рі 

використову ють та  кий розч  ин, показу ють зміну мо  делі комуні  каційної 

пов едінки в сусп  ільстві – меш канці час тіше їздять на велосипед  ах та 

громадськ ому тран  спорті. Баг  ато кл ієнтів позб  авляються від ма  шини або не 

ку пують додатко  ву. Інш  им при кладом мо  же б  ути місто Квеб  ек у Кан  аді, де 
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за вдяки пропозиці  ї « дует авт о + ав тобус», яку запро  вадив місцев  ий операто  р 

громадс ького транспор  ту, кількіст  ь м ісячних квиткі  в на громадський трансп  орт 

з росла на 45  %. 

С истеми ка  ршерінгу прис утні в Києв і та Дні  прі. 

 

Р исунок 1.4 – Каршер  инг, йог о пер  еваги 

Інтенсивн  ість використанн  я спі льних транспортн  их засобів вим агає час тої 

з аміни пропонова  ного авт опарку, що р  обить транспортн  і за  соби сучасним и та 

екологічни  ми, а с півпраця з мі  стом дозволяє просувати та зб  ільшити частк  у 

еколог  ічного транспорту в міськ  ому транспорті, що виражає  ться в розвито  к 

еле ктромобільності. 

 

1.5.1 . Пер есування пішк и та на ве лосипеді 

1.5.1. Вело сипедний тр анспорт 

Екологічної альт  ернативою в громадському т  ранспорті, що зниж  ує ріве  нь 

забруд  нення, шум  у та д  орожнього руху , є велосипе  дний т  ранспорт. У Європ  і він 
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на йбільш попу лярний в Н  ідерландах (час  тка 27% у загальн  ій кількост  і поїздок) 

і в Дан  ії ( 18%). Декотр і євро пейські мі  ста, т акі як Л ондон чи Пар  иж, де гром  ада 

мал о вико  ристовувала велоси  педний трансп  орт, пі  сля запровад  ження сист  ем 

обмі  ну в елосипедами с  тали міст ами з до  сить велик ою ч  асткою ц ього ви  ду 

транспор  ту. У Пол  ьщі, за даним  и CBO S, 70% поля ків їздя ть на велосипе ді, але 

ли  ше 22% роб  лять це систематично. Для популяри  зації ць ого ви  ду транспо рту 

важливою є відповідна організаційно  -технічна підготов  ка з метою забез печення 

безпек  и учасни  ків ру ху. З  окрема, це с  тосується модерніза  ції іс нуючої та 

буді  вництва нов  ої інф  раструктури. Велоспор  т особ  ливий у баг атьох 

відноше ннях. З огля  ду на еконо мічні аспекти, на відмі  ну від індивідуальног  о 

автомобіл ьного транспорту , він не ду же поп  улярний, хо  ча, безумовно  , є 

спос обом розвантажи  ти до  машній б  юджет. 

Велос  ипед є підходящим індивідуальн  им засобом пересуван  ня, осо  бливо в 

розосере дженому транспорті  , але зі збільшен  ням пройден ої ві  дстані й  ого 

корисність зменшується. Одн  ак цю пробл  ему м ожна ви  рішити, об’єднавши 

велосип  едний транспорт із міським  и комунікац  ійними систем ами (автобу си, 

зал ізниця, карш еринг). Вве  дення обмеже  нь швидкост і в містах, часто до 30 

км/год, і вик  ористання ти  хих зон р  уху з нижує ризик ДТП  , що сп  рияє 

велосипедном у транспо  рту. Одн  ак важли  во ство рити м  ожливість паркува  ння 

велосипеда або переве  зення йо  го громадським транспортом. У порівня  нні з 

авто мобілями, велос  ипед з  аймає наб  агато ме нше місц  я для паркування та 

д  орожнього покриття  . 

Розвит ок такого спілк  ування мо жливий лиш  е за пе вних умов  : 

 Пр  авильна інфраст руктура  

 Відпові дне розташуванн  я велосипе  дних зу пинок і парк  інгів 

 Систе ми дорож нього р уху з ур  ахуванням велосип  едного р  уху 

 Підвище ння екологічно  ї свід  омості суспільства та по  літика п  опуляризації 

велоси педного трансп  орту як за  собу громадсько  го транспо  рту. 
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Належна інфрас труктура пов  ’язана із с  истемою велосипедни  х дорі жок мі  ста 

та ст воренням безпечн  их та комфор  тних велодоріж  ок, що забезпечуют  ь безпеку 

мандрівників. Важливо спланува  ти т  аку систем у в елосипедних дор  іжок, щоб 

забезпечит и зв ’язок основних житло  вих м асивів із зон  ами ві  дпочинку та 

цент ром міст а. Крім того , нап риклад, основн  им ел ементом мере жі вел осипедних 

дор  іжок має б  ути можливість рух  у проти  течією на ву лицях з односто  роннім 

ру хом або створ  ення дружн  іх для велосипедистів зон ( зон тих ого рух  у). 

Невід повідне ро  зташування та технічн  ий ст ан велоп арковок мо же с тати 

перешкодою для зрост  ання попу лярності велот  ранспорту. Для кори  стувача 

ве лосипеда важл  иво мат и можли  вість тимчасово покинути дв околісний 

тра нспортний з  асіб, бажан  о п  облизу місця пр  изначення. Вел  ике з начення має 

прави  льний ви бір мі  сця – це можуть бу ти, наприклад, громадськ  і об’єкт  и 

( школа, офіс  ), кінц  і комуніка  ційних шляхі  в або то  чки з’ єднання рі  зних за  собів 

зв’язку. Експерт и вв ажають, що для велико  ї агло  мерації б ільш вигідним 

рішення  м є с  творення кіль кох м енших паркін  гів у центр  і м іста, ніж однієї 

більш ої. Тако  ж пріоритетни  м є ств орення паркінг  ів на ок  олицях міста та 

можлив ість діст атися до цент  ру і  ншим т ранспортом. 

Крім т ого, тех нічний с тан і стандар  т автосто  янок повин  ні відпо відати 

ви  могам користувач  ів. Це пов’язано із забезп  еченням відпові  дним о бладнанням 

та б  езпекою. С тоянки по винні забезп  ечувати відпові  дні прис трої та декіль  ка 

можливост ей для крі  плення тра  нспортного зас  обу (підставки  , га чки, вішалки) та 

забезпечув ати оптима  льну кількіст ь м  ісць для ве  лосипедів р  ізних типі в 

(танд  еми, мі ські велосипе ди, з багажни  ком). Т акож вар  то зверну ти у вагу на час 

стоя нки – під час тривалі  ших зупинок п  озиція по  винна бут  и закри  та, а бажан о 

ох оронятися, сте жити або патрулюватися. 

П ропагуючи велоспо  рт, можна н  аголосити на кіль  кох фа кторах, та ких як 

незалежність, індивідуал  ьність або здо  ровий і спортив  ний спосі  б життя . В дани  й 

час пита ння з доров’я та фізичн  ої підго  товки наб  уває все більш ої акт  уальності. 
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За даним  и Європейс ької комісії , велосипедис т в дихає в двічі біл  ьше CO і на 50% 

менш е о ксиду азо  ту, ніж водій автомобіля. 

Прикладо  м р ішень для дорожнь  ого ру ху є Данія  , де велосип  едні дорі жки є в 

ко  жному міст  і, а в столи  ці Ко  пенгагені частк  а велосипедни  х по їздок у загальній 

кіл ькості поїзд  ок досяга є 4 1%. Цьо  му, без умовно, с прияє той фак  т, що 

пер евезення велосип  едів грома  дським т  ранспортом є безкоштовни  м або 

символі  чно платним  . Застосован і там рі  шення дозволя  ють подорожуват  и 

багат ьма ви дами транс  порту (авт омобілі, так  сі, автобу си, м  іська за лізниця, 

вел осипеди, тури  стичні автоб уси). Велоінфра структура вкл  ючає в себе : 

 Ве лосипедні дорі  жки поблиз  у ос  новних т рас 

 Велосип едні до  ріжки взд овж під’їзних шля  хів до житлов  их масивів, 

магаз инів, шкіл та офі  сів 

 Належна роз мітка маршруті  в та пристосов  ані світлоф  ори 

 Ная  вність прок  ату велоси педів та паркуваль них місц ь 

М іська в лада роз  робила та реал  ізувала про  граму безкош товного м  іського 

вело  сипеду – к ілька ти  сяч велосипе дів розг орнули по всь  ому міс  ту, б  іля 

вок  залів, автовок  залів та в ін  ших л юдних м ісцях. Ко  ристування ним  и 

необмежен  е, єд ина вимо га – вне сти з аставу. Піс  ля закінч  ення ї  зди вел осипед с  лід 

за кріпити на під  готовленій підставц і. За межі м іста їздит и на велосипеді 

забор онено. Для користувачі  в підго  товлені спец іальні к  арти, на я  ких познач  ені 

всі точк и, де мо  жна безп ечно орендуват  и або повернут  и велосипед. Д одатково 

м ожна взя ти напрока т велосипеди в туристич  них інформ  аційних бюр  о, 

молодіж  них хост елах, веломагаз  инах та на вок  залах. Велосипедні доріжки 

ш ирокі (бл изько 2 м), що дозволя  є безпеч но прої  жджати та обганят и. 

Найчис ельніша г рупа велоси  педистів у Дан  ії – це лю ди, котр  і м ають власни  й 

вел осипед, ч асто з та  ким обладнанн ям, як к  ошик для покуп  ок, д итяче кріс  ло чи 

п  ричіп для багажу . Велопарко вки розташо  вані по всьому місту , побли  зу 

в окзалів, оф існих бу дівель, о  фісів, ш  кіл, ма  газинів, а т  акож б  удинків та 
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жит лових м  асивів. Велоси  педні пер  евезення ма  ли бага  то поз  итивних е  фектів – 

покращила ся якіс  ть п  риродного середовища  , як і здор  ов’я мешк  анців. Зат ори в 

м істі зменшилися, і наві  ть в годи ни пік з  атори та затор  и трапляються рідко. 

Велосип едні перевез  ення мал и ба  гато позити  вних е  фектів – покращ илася як  ість 

п  риродного середовищ  а, як і здоров ’я м  ешканців. Затор  и в мі  сті зме ншилися, і 

н  авіть в годин  и пік зато  ри та зат ори трапляють ся рідко. Велосип едні перевезен  ня 

ма ли баг ато позитивних ефекті  в – покращил ася якіс ть приро дного с  ередовища, 

як і з доров’я мешка  нців. З  атори в мі  сті зменшилися, і наві  ть в годин и пік зато ри 

та за тори т рапляються рідко. 

Стат истика велосип  едистів у баг  атьох кра  їнах пок азує тенд  енцію до 

зрос тання вико ристання ць ого вид у трансп орту, причо  му біль  шість поїзд ок 

маю ть мак симальну в  ідстань до 10 км. В облоз  і і м  іський прок  ат вело  сипедів – 

збільшується к  ількість п  ровайдерів і о  бсяг послу г, во  ни стають все біл  ьш 

автоматизова ними та адаптован  ими до вимо  г замов ника. 

Шанс и розвитку велосипе  дного транс  порту в міст  ах з алежать від просуван  ня 

ць ого в иду транс порту в комуні  каційній пол  ітиці міста  , а т  акож організаційн ої 

та інвестицій ної діяльн  ості. П озитивно на ро  звиток мо жуть вплин ути й постій  но 

зростаю чі витрати на те  хнічне обслу говування а  втомобілів, пов’яз  ані з ц  інами 

на пали  во та обмеж  еними можливостя  ми йо  го постачання. 

1.5.2. Пішох ідний рух 

Пішохідни й рух є найпошир енішим, приро  дним та екологічно чисти  м 

спосо бом пересуван  ня в міста х, том у йом  у н  еобхідно забезпечи  ти відповід ні 

умо  ви. При ць ому необ  хідно створит и відповід  ні простори , адапт  овані до по  треб 

суспі  льства щод о до  ступності, безпе ки, комфорту, прям  оти, привабливості та 

зв’яз ку з трансп  ортним рухом  . На безп еку пішоходів впл  иває належн  о 

визначений пішохід  ний марш рут відповідної шир  ини та зр  учні пе реходи для 

пішо  ходів. У деяки  х сит уаціях для ць  ого м оже знадо битися реорганізація 

автомобі  льного р уху – осо бливо в ц ентрі міс  та та на вули  цях із підвищ  еною 

про  хідністю. На  лежний світлоф  ор тако  ж є важ ливою озна  кою безпеки  . 
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При  вабливість пішохід  ного р  уху мож  на підвищити, на приклад, з  нявши 

всілкотрі архітектурн і бар’єр  и. Ва  жливу рол  ь відіг  рають площ і, в улиці для 

піш оходів, про  ходи та я  рлики для п  ішоходів. Важливи  м еле ментом ста  ють 

зеле ні ход  и – вон  и д  ають м ожливість відпочи ти та перепоч  ити. Лавк и пови  нні 

бут и необхід  ним обладнанн  ям для піш  охідних марш рутів – це д  уже важли  во для 

люде й похил ого ві  ку та б  атьків з дітьми. Прикладо  м м іста, що спр  ияє розвитк  у 

пішохідно  го руху , є Нью-Йорк, де в рамка  х стр  атегії стал  ого ро звитку мі  ста 

модернізують ся та розши рюються п арки та зеле  ні зо  ни, замінюєт  ься повер хня та 

вво  дяться відповідні вивіски. Декотр і проїжджі частин  и бул  и звужен  і з 4 до 2 

сму г, щоб надати велосип  едистам і пішо  ходам бі  льше місц  я. Тако ж у 

Сполуч  ених Штатах впроваджуют  ься дод  аткові програм и, т  акі як: 

 « Безпечні дор  оги для люд  ей пох  илого вік у», де приділяє  ться ува га 

ремонт у та облаштуванню бо  рдюрів, відповідній розм  ітці пе  реїздів або 

покращенню сигналізац ії.  

 «Літн  і вул иці» – це озна чає, що деко трі вули  ці закри  ті для ру ху 

автомо  білів у неділю та свя  ткові дні  .  

Фор мування грома  дського просто  ру має враховувати всі ж  иттєві ситуаці  ї – 

це особ ливо важлив  о для люд  ей з обм  еженими можливостями. В  икористання 

спец  іальних пр  истроїв та розділен  ня піш охідного та автомобільн  ого рух  у є 

визначальним для з  абезпечення безпе  ки люд  ей із пові  льною реакці  єю на 

подразники. Особ  ам з обмеженим  и фізичн  ими можливост ями сл  ід забезпе чити 

безступін часті тротуа  ри з низьк им ухило  м і рів  ною, тве  рдою і ле  гкою для їзди 

пов ерхнею. У раз  і зву жень слі  д забез  печити вільний про  їзд, наприк  лад, 

інвалідн  их в ізків. 

У місь кому та т  ранспортному плануванн  і існує п  оняття с пільного п  ростору, 

що означає спіл  ьний міс ький прос тір. Й ого ме та – п  олегшити ви  рішення 

конфл іктів інтересів у сіх корист  увачів простору: вод  іїв, мешка  нців, пішоходів , 

вел осипедистів, автобу сів тощо  . З  гідно з ц  ією к  онцепцією, во  дії автомо білів 

ма ють обереж но включа  тися в рух п  ішоходів та велос ипедистів. Прог  рама 
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спр ямована на п  ідвищення без  пеки та сприя  ти створенню позитив  них відн  осин 

і по ведінки між учасн  иками до рожнього рух  у. Для функціонува  ння сист  еми 

п  отрібна від  повідна інфраструкт  ура, а так  ож під тримка високої ку льтури 

учасникам и д  орожнього р  уху, дотриман  ня п  равил перес  ування м істом та 

взаємоповага.  
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РОЗДІ Л II 

ЗАХ ОДИ ІЗ УДОСКОНАЛ ЕННЯ ТРАНСПОРТНОГ О ПРО ЦЕСУ. 

АВТОМОБІ ЛЬНИЙ ТРАНСПОРТ У М. ТЕРНОПІЛЬ 

2.1. Система управлін ня рухо м і г ромадським тран спортом 

Кільк  а рок  ів тому ста  ртував прое кт з удоск  оналення громад  ського 

тр  анспорту. Це п  роект, мож е бут и фінансова  ний європейським  и фон дами та 

міжнародни  ми організаціям  и, час  тина з місцевог  о бюджету. Проек тна назв а 

про  екту – «Сталий транспорт Тернопол  я». Загальн  а в артість про  екту ста новить 

300 мільй  онів гр ивень. До ре  алізації проек ту бул и з алучені та  кі органі  зації. 

Матері  альні обсяги проект у: 

 реконструкція/розширення сис  теми міс  цевого зв'язку , модернізац ія 

інфраструктури громадсь  кого транс  порту 

 розробк  а та впровадже  ння Інтегровано  ї с  истеми управ  ління транспо  ртом, 

вкл ючаючи сп еціал ізовану платфор  му ІКТ. 

 п  ридбання та модер  нізація автобус  ного п  арку 

ІСУТ включ ає т акі систем и, як:  

 Систем а контрол  ю до рожнього ру ху 

 Сис  тема управлі ння громад ським транспор  том 

 Сист ема і нформації про пас  ажирів 

 Електронн а сис  тема збор  у пр  оїзду 

 Телеін  форматична п  латформа для систе  ми ІТС 

Систем а к  онтролю дорож  нього рух  у район  у – во  на сут  тєво вплива  є на 

еф ективність пересуван  ня вулиця  ми м іста. Ця систем а вкл ючає: 

 Систем а управлінн  я св ітлофором - дозволя є підтриму вати п  лавність 

міськ ого рух  у і в певни  х сит  уаціях ск  оротити час очі кування на перехр  есті 

до мі  німуму 
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 Прі  оритетна систе ма громадськ ого трансп  орту – во  на н  адає п  раво про їзду 

в пе  ршу ч ергу автобус  ам громадс ького тран спорту 

 Інформаційна сис тема для воді  їв - прац  ює з використа  нням с вітлових 

табло, д  озволяє ін  формувати водії в про п  ерешкоди, рекомендовані об'їзд  и 

або змін  и в органі  зації дорож  нього рух  у 

У м істі Тер  нопіль пра цює близ  ько 54 світлоф орних об’єк ти. Обслуго  вує 

світл офори Комун  альне підприємств о “Тернопільміськс вітло”. 

   

Рисуно  к 2.1 – Св ітлофорні об’єк  ти мі  ста Т ернопіль 

Си  стема управл іння громадськ им транспортом - доз воляє ідентифіку вати 

місц  езнаходження транспортних з  асобів, д озволяє вести стат  истику про 

кількість пасажирі  в, ко  трі користуютьс  я г ромадським транспорто  м, а так  ож 

контролю вати станд  арти щодо яко  сті об  слуговування пасажир  ів, на приклад 

затрим ки на пе  вних лін  іях - що дозво  ляє к  еруючому суб'  єкту реагува ти, 

нап риклад, з точ  ки з  ору розк  ладу або реконструкці  ї д  аної лі  нії. Сис  тема тако ж 

д  озволяє контролюват  и повідомлен ня, що відображают  ься на інфор  маційних 

та бло на зуп  инках. 

Усі ці с  истеми з’єдн ані між с обою радіозв’я  зком і дозволяють зв’я  зуватися з 

цент ром управління доро  жнього руху та гро  мадського тра  нспорту, а та  кож з 

автобу сами, котр  і курсують по міс  ту. Крі м тог о, з м  етою підвище ння безп еки 

пасажи рів і вод іїв усі автобу сні зупинк  и та автобус  и об  ладнані система  ми 

моніт орингу. 
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Си  стема інф  ормації про пасажир  ів (E-INFO ) - забезп ечує обр  обку інформ ації, 

отриман  ої з підси  стем ІТ С, форм  ує найважли вішу інформацію для пасажирі  в 

громадс ького транспор  ту. Інформ  ація відобра жається на т  абло, розташова  них в 

авт обусах і на зуп  инках, вон и пока зують бі  льш «реал ьний» час п  рибуття 

автобу сів на зупинк  у – з урахува  нням ре  альної дорожнь ої ситуа  ції. То  му іноді 

в они відріз  няються від часу , зафіксо  ваного в тради  ційній ве  рсії розкладу. Час 

приб уття авт обуса визначаєть ся на осно  ві GPS- датчиків, розт  ашованих у 

транспортн их засобах громад  ського транспорту. 

 

2.2. Стан лін ійно-точкової інфраструкту  ри грома дського тра нспорту в 

м. Тер нопіль 

 

 

Р исунок 2.2 – Трансп  орт Терно  поля 

 

Враховуюч  и гром  адський т ранспорт, нар  азі в Тер  нополі є л ише два види 

громадського транспорт  у. Біл ьшість із них п  рацюють на дизельном  у палив  і та 

газі. Встановлено валі  датор, з авдяки яким мо жна з дійснити опла  ту за 

безк онтактну поїзд  ку - по т  елефону або пл  атіжною картк  ою. Рішенн  я п  овністю 

ци фрове.  
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Для кр ащого фун  кціонування громадського т  ранспорту в Терноп  олі с лід 

запропону вати об  лаштувати «Авто  бусні с  муги», яки  ми можут  ь користуватися: 

 Автоб  уси та троле йбуси громадськ  ого та приміськог  о транспор  ту 

 Таксі 

 С лужби екстреної допомо  ги 

 Пол іція 

 Мотоцикли 

 Тран спортні з асоби, в я  ких пересув  ається в одій і мін. 2 пас  ажири (2 + 1) 

Авт обусні смуги д  іють л ише в будн  і дні під час т. зв п  ік, т обто 6:  30-9:30 і 

14:30 -17:30. Їх бли  зько 7 км, що не так вже й в  елика відс  тань у сист  емі зв ’язку 

міста , але вон и розташов  ані в найбільш чутливи  х міс  цях. 

Ділянк  и д оріг з ав тобусними смугами  : 

 Злуки - по о  бидва бо ки дор оги, від мост  у чере  з Ві  слок у напря  мку до 

ц  ентру до Rondo D mowskiego 

 Р уська в напрямк у це  нтру, з одно го бок у дороги 

 Від мо  сту бі  ля 6 магази  ну до Облдержадміністраці  ї - з од  ного бо ку д  ороги 

Післ я запровадженн  я автобусни  х с муг має п  окращитись пунктуаль ність та 

ефективність гро  мадського транспо  рту – авто буси м  енше з  атримуються, що 

впли ває на задоволеніс  ть мешк анців, кот рі регулярн  о користуютьс я 

громадськ им транс портом. 

2.3. Опитува ння жи телів про грома  дський та при ватний тр анспорт м іста 

Б уло проведен  о о  питування для оці  нки жит  елів Тернопол я як у 

грома дському, так і в п  риватному транспорті мі  ста. У до слідженні вз  яли участ  ь 

200 ос  іб, пер еважно студент  и та не давні випускник  и – всі люд  и пересуваютьс  я 

міс том на прива тних тр  анспортних (автомоб  ілях, велосипедах  ) та гром адському 

транспор  ті. Респо  нденти відпов ідали на запита ння анкети за шка  лою від 1 до 5, 

де 1 – найнижч а, а 5 – найв ища. На кож  не запитан  ня пропо  нується власний 
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коме нтар із по  ясненням причин  и вибо  ру оц  інки. А нкета б  ула поділ  ена на 2 

частини – пер ша частина стосуєтьс  я гр  омадського тр анспорту в місті – в 

основ ному й  ого роботи  . Друг  а час тина – питання про приват ний тра нспорт, 

то  бто ш видкість перес  ування по вулиц  ях Те рнополя на авт  омобілі. 

Парамет ри, що хар  актеризують обстежуван  у груп  у: 

Таблиця 1.2 

Харак теристика обстежу ваної груп  и 

 

Дже рело: Власн е д ослідження 

 

Рису нок 2.3 – Ча стота використанн я доро жньої і нфраструктури міс  та 

Джерело: В ласне дослідженн  я 
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Резул ьтати оп  итування: 

Т аблиця 2.2 

Результат  и опитув  ання гро  мадського транспор  ту в Терно полі 

* Кільк ість лю дей, котр і вибирають зад  ану відпов ідь 

Джерело: Влас не до слідження 

Перше питанн я стосувало  ся ная  вності громадськ  ого транспор  ту в Те рнополі. 

Бі  льшість респонден  тів з ц  ього при  воду висл овили п  озитивну думк  у ( 134 особ и). 

Ли  ше близ ько 31 людин  и оцін юють цей па  раметр як негативний. Можливо, 

потрібн  о покращи  ти до  ступ ли  ше до найкра  йніших точо  к мі  ста, ймовір  но, ч  ерез 

недав нє приєдна ння цих р айонів до міськ  ої території  . 
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Насту пне п итання стосувал  ося ефектив  ності грома дського транспорту в 

Терн ополі. На відмі  ну від пер  шого запит ання, р еспонденти в середньому 

оці  нили цей пара  метр, лиш  е 79 осі  б (39%) вислови  ли св  ою дум  ку про 

ефективн ість спілкування. Ос  новні скарги  : ситуаці  ї, кол и автобус приб  уває із 

запіз ненням або взагал  і не з’являється, низьк а швидкість рух  у, пе  реповненість 

автоб усів на дея  ких лін  іях, зан адто рідк існі поїзд  ки в годин  и п ік. 

Наст упне питан  ня сто  сувалося квит ків – їх ціни  . Тут респ  онденти маю  ть 

сере дню думк  у щ  одо цього парамет  ра, лиш  е 44% респон дентів оціню ють й  ого 

позитивн  о. В обґ рунтуванні таког  о ріш  ення, на  даному респонде  нтами, серед 

і  нших м ожна пр очитати: зан  адто висо  ка цін а квитків. 

Останнє пи тання ст  осувалося п ристосування громадс  ького транспорт  у до 

потре б люде й з обмеженим  и мож  ливостями. З цьо  го приводу більшіс  ть 

респ  ондентів дотр  имуються дуж  е негат  ивної думки  , аж 66% респондент  ів 

оц інюють цей параме  тр як пога но або дуж  е пога  но. 

П ідсумовуючи ре зультати ц ієї частини опит  ування, г  ромадський т  ранспорт 

Те рнополя оціню ється як сер  едній. Користув  ачі не  гативно с  тавляться до робот и 

транспорту , ц  ін. Щоб підвищити з  адоволеність суспіль  ства, над можливим  и 

зм інами с  лід працю вати, але та  кі дії м  ають з дійснювати не л  ише керівник и 

громад ського транспорт у, а й м  ісцева влада  . Покращенн я м іського рух  у, 

модерніз ація ді  ючих автобусних лі  ній, обговор ення ці  ни прої  зду є 

першоче  рговими заходами, кот рі нео  бхідно зробити для покра  щення 

громадськ ого тра нспорту Тернопол я. . 

Друга части  на опит  ування складається з пи тань про приват ний тран спорт у 

Тернопо  лі.  

Резу льтати о  питування:  
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Т аблиця 2.3 

Резул ьтати опитування приватн  ого транспорту в Терноп олі 

* Передба  чувані год  ини пік – 6  :30-9:00 і 15:00  -17:30 з поне ділка по п’ятницю. 

Джерело : Власн е дослід ження 

Пер  ше пита ння стос увалося мобільності автомобіл  я в міст  і в годин  у пі к. Тут 

відпо віді, на ві  дміну від п  ершого з апитання, од  нозначно негати  вні, лиш  е 15 осіб 

( 7,5%) м  ають поз итивну дум  ку щодо цьо  го парамет ра. Негативний підхід 

вип  равдовується явище  м за торів, ко трі ви  никають щод  ня, особливо в околи  цях 

цент ру міст  а, а та  кож на о  б’їзній м  іста, котра тео  ретично пови нна 

розвантажув  ати рух та з  абезпечувати плавн  ий рух  . Осн  овною прич иною тако  ї 

ситуац  ії, на ду мку бі  льшості респо  ндентів, є те, що інфраструкту  ра не 
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при  стосована до і  нтенсивності рух  у – ву лиці зана  дто ву зькі, не мо  жна 

ро зширити, об’ їзд міст  а пога  но фун  кціонує, ни  зька культ ура воді  ння. 

Н аступне пит ання стосу валося мобільност  і авто мобіля в міс  ті в інши  й час та 

у вихід  ні дні  . При цьому дум  ки сильно розділилися  , 45% респонден  тів мают ь 

пози  тивну думку щ  одо ць ого па  раметра, а 29% – негативну. П  ричини н егативних 

дум ок м ожуть бу ти с хожими на поперед  нє запитання, к  рім т  ого, у в  ихідні дні в 

Терн ополі з’являєть  ся баг  ато ав томобілів з інших, менш  их міст  . Їхн  і вод ії част  о 

мают ь пробле  ми з безпереб  ійним пер есуванням по в  еликому міс  ту, що вплива  є 

на інш  их учасн  иків до рожнього руху . 

Наступне питанн  я стосу валося наявності велоінфраструк  тури в міст  і. Тут 

д  умки перева жно негатив ні, аж 78% респондентів негатив  но ставля  ться до цьог  о 

пар аметра. На жаль , більші сть із них – це в ідпочинкові п  оїздки, після роб  оти – 

це не аль тернативний вид транспорту авт  о. 

Підсумову ючи цю части  ну оп  итування, функціонув  ання приватно  го 

тр  анспорту в Т ернополі оцінюється як нижч  е середннього. П  итання 

ефек тивності пер  есування міс  том, особлив  о в б  удні, в оп  итуваннях стоїт ь 

набагато гірше  , че рез затори . За ос танні к  ілька рокі в зросл а проблем  а, по  в’язана 

з на  вігацією м іськими дорогами  . З кожни  м рок ом у Те рнополі с  тає все біль ше 

користувачів легк  ових автомобілів  , т емпи пер  есування міс  том сповільнюютьс я, 

а я  вище за торів посил  юється. У цьом  у вип  адку не  обхідно н  евідкладно вживат и 

заход ів з б  оку органі  в уп  равління, щоб мін  імізувати проб  лему за торів у міст  і. 

Пр  оведені нараз  і захо  ди не б ули ефе  ктивними та не виправ  дали оч  ікувань 

мешк анців. У цьом у вип  адку необхідн о не  відкладно вжива  ти заход  ів з б  оку 

орга  нів управлі  ння, щоб мінім  ізувати п  роблему заторів у місті  . Прове дені нар  азі 

заход и не б  ули ефективними та не випра  вдали очікув  ань мешк  анців. У цьом  у 

ви  падку нео  бхідно невідкла дно вжи вати захо дів з бок у орг анів управлін ня, щоб 

мінімізувати пр  облему за  торів у місті  . Проведен і нара  зі заход  и не б  ули 

е фективними та не ви  правдали очікува  нь м ешканців. 
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2.4. Суч асні комунікаці йні проблем и жи телів Терно поля 

Незважаючи на динамі  чний розв иток Тернопо ля в остан ні роки, м інімізувати 

проблем и комун  ікації в міст  і не вд  алося. Що ще гір  ше, з ’явилися нові, котр і без 

невідкла дних з аходів мож  уть поси лювати негативний вп  лив на якіс ть жит тя 

мешкан  ців. 

Бу ла розрахована сер  едня шв идкість ру ху тран  спортних за  собів у буд  ні, з 7 

ра нку до 21 г  од. На ж  аль, середн  я швидкі  сть у центр і мі ста ли  ше 26 км/го  д. Не 

набага  то к  раща сит уація з переміщен  ням за меж  і це нтру м  іста, в меж  ах міс та – 

із середн  ьою швидкі  стю 42 км/ год. 

2.4 .1. Явищ е за торів 

Вузьк ими м ісцями міста є переважн  о пер  еходи, кі  льцеві роз  в’язки та мости – 

в ос новному це: 

 Кі  льце на почат  ку ву лиці Бог дана Хм  ельницького - Мі  ст 

 Кіл ьцева розв'язка «Рога тка» 

 Кільцев а р озв'язка «М аяк» 

 Кільце ва ро  зв'язка  

 Перехрестя ву л. Богда  на Хмельниць  кого з в ул. Руськ  а 

 Перехрес  тя вул . Зам кова з ву л. Руськ а  

 Ро  звилка вул. Русь ка з вул . Острозь кого 

  «г орбатий» міст 

 Вул иця навпроти рин  ку 

Крі м то  го, вулиця  ми з найбільшим транспо  ртним навант  аженням є:  

 Ву л. Р уська 

 вул. С. Бандер и 

 вул . Злу ки 
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 вул . З  амкова 

Згі дно з д  аними мері  ї, щ одня на в  улицях Терно поля ї здить бл  изько 200 000 

транс  портних зас  обів – це при  близно сті  льки ж, скіль ки жителі  в.  

Причин и яви  ща зат орів м ожна поб  ачити, зокр  ема: 

 Д  орожня інфраструктура не пристосована до потре  б мешканц ів. 

В улиці міс  та в багат  ьох місця  х зана дто ву зькі, це обме жує рух легков  их 

автомобілі в у г  одини п  ік. Крі  м то го, аналізуючи в улиці з найбіль  шим трафіком 

та в узькими місц  ями, мо  жна зробит  и в исновок, що об’ їзна Терн ополя не викону є 

своє ї функції – рух по ній відбуваєтьс  я не безпер  ебійно, створюють  ся зато ри, що, 

як наслідок, вплива  є і на ц ентр міста. 

 Н емає альтерн  ативних рішень для под  орожей 

Для багат ьох мешк анців єдиним можл  ивим т ранспортом є ав  томобіль – 

особливо для тих  , хто ж  иве за ме жами або за ме  жами це нтру міста. Вон  и не 

мают ь можливо  сті ал ьтернативного тран  спорту, а фу нкціонуючий гр омадський 

т ранспорт не спонука  є їх використовув  ати цей вид транспо  рту чере  з відносн о 

висок у в артість квитків , ни зьку швид  кість руху , переповненість б  агатьох 

авт обусних ліній. 

 Культур  а вод іння воді  їв 

М іська влад  а, відпов  ідаючи на з винувачення у затора  х, ба  чить п  роблему в 

низькій водійській кул  ьтурі водіїв . П ідтримуючи фі  льми з моніто  рингу мі  ста, 

вон и пі дкреслюють пове дінку вод  іїв, напри  клад: занадто повільн  ий старт на 

перехре стях або зана  дто вели  кі пром іжки між транспорт  ними засоб  ами. Крім 

то  го, воді  ї час  то нехтуют  ь правилам  и дор  ожнього рух  у, зокрема через уни  кати 

а втомобілів, кот рі че кають на поворот п  раворуч із середньо  ю с мугою. 
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2. 4.2. Зіткне ння 

А налізуючи да  ні мо  жна поміт  ити, що в Тер  нополі відбува  ється в елика 

кі  лькість зі ткнень автомо білів. З  вісно, це також впл иває на т  емп перес  ування 

вули  цями міс та, ад  же зі ткнення на  йчастіше трапляютьс  я біл я найбільших 

кільц  евих роз  в’язок та перехре  сть. Причин  и та  кої кільк  ості зіткне нь мо  жна 

поб  ачити в ни  зькому рівні о  світи та поінформованос  ті водіїв . Б равада, 

форсуванн  я пріорит  ету, пер  евищення швидк  ості, уни кнення авто  мобілів, що 

зупиняю  ться пер ед пішохідн ими переходам  и – це основ ні прич ини ДТ П. 

 

2.5. Побу дова інфраструктури P+R 

У Терноп  олі суттєвою проблем ою є вел ика к  ількість транспо  ртних з асобів, 

к отрі щодн  я в’їжджа  ють у міс  то. Більші  сть із них – це ж ителі п рилеглих сіл, 

котр  і чере з відсутн  ість альтернативно  го транспорту зм  ушені користуватися 

ав томобілями, що с  уттєво вплива є на транспортн у с итуацію м  іста та тр  анзитний 

тра нспорт. У та кій ситуації, кол  и н еможливо, напри  клад, р  озширити вулиц  і в 

це нтрі м  іста, ст ворення мережі автостоянок P+R на межі міс  та, надання к  ількох 

т исяч п  аркомісць, дода тково за підтрим ки гром адського трансп  орту, може 

сут тєво вплинут  и на виріше ння пробл  еми зато  рів у міс  ті. Вод ії, кот рі їду ть у 

на прямку Тернополя, мог ли зал ишити с  вої а втомобілі у виз  наченому місці та 

пересі сти на грома дський тр анспорт, котрий пряму є до центр  у мі  ста. О днак для 

ре алізації такого з  аходу необхід  но нал  ежним ч  ином налагод ити роб оту 

г ромадського т ранспорту та с творити с воєрідні «а  втобусні та тро  лейбусні п  етлі» 

поб  лизу автостоя нок, забе  зпечуючи безпе  рервний досту п до центр  у, щоб 

пасаж  ири мог  ли вчасн  о їха ти до міста .  

У ц  ентр міс  та ко  жні кі лька хвил ин у ранко  ві г одини пік ку рсували б 

ре гулярні авто буси та тролейбус  и. Для забезпечен ня к  омфорту необхід  но 

с творити зручності для пасажир  ів у в  игляді сиді нь, туалетів та пункті  в 

харчува ння. Крі м тог  о, пасаж ири м  атимуть по  стійний до ступ до інформаці  ї про 
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подорожі  , наприклад, про затори, або про мо  жливі з атримки, про кот рі 

повідомл яють і  нтерактивні екран  и та по  відомлення. Пл  ата за залишений 

транспо  ртний засі  б і прої зд автобусо  м б  уде об’є днана, а у випадку , напр иклад, 

річни  х або кількамі  сячних квитків , ва ртість тако го ріш  ення для во  дія буд  е 

зн  ачно нижч ою за що  денну вартіст ь е ксплуатації транспорт ного за собу. 

трансп ортний засіб  .  

Автобуси м  огли їх  ати до самог  о цент  ру, наприк лад, до залізничного вок  залу, 

а з відти пасаж ири мо  гли пересі  дати на інш  і авт обусні л інії.  

Кр  ім того  , я  кби бу ло б використ ано т  аке р  ішення, м  ожна б  уло б створит  и 

баз у для спільн  ого використанн  я автом обілів. Подорожую чі могл и б залиши  ти 

св ої транспортні зас оби та ї хати раз ом до міс та на одном у автом  обілі. Це значно 

скоро  тило б автомо  більний рух у м  істі. Плат а за залише ний тран спортний за  сіб 

і про їзд автоб  усом бу де об’єд нана, а у випа  дку, наприклад, річн  их або 

кі  лькамісячних квитк  ів, варті  сть такого рішення для во  дія бу де зн  ачно н  ижчою 

за щоденну в артість експлуата  ції транспорт ного засобу .  

Це зна  чно ск  оротило б автомобі  льний рух у міст  і. 

Прик лад роз ташування автост оянок P+R:  



48 

 

 

Рисунок 2.4 – Прик  лад розта шування інфраст руктури P+R 

Дже рело: Власне дослідження 

 

2.6. Плата за п роїзд у центрі м іста або «Зел  ені зо ни» 

Інш им рішенн  ям, відом им у ба  гатьох євр  опейських міст ах, є вв едення пл  ати 

за пр  оїзд авто мобілем у це  нтрі Тернополя. При розвинені  й інфрас  труктурі P+R 

та н  алежному функціонуванні громадсь  кого транспорту т  аке рішен ня ефект ивно 

спонукало б во діїв в  ідмовитися від поїзд  ок на автомо  білі до міста  . Плат а за 

про  їзд мо  жна бул  о б стягувати в буд  ні, наприкла д, з 6 ра  нку до 18 веч  ора, в 

і  нший час і у ви  хідні дні з бір би не стягув ався. Зо  на плати в осн  овному 

охо  плюватиме Центр. П лата стягуватим  еться чер  ез ел ектронну с  истему - без 

об слуговування. Во  дії електром  обілів або автомобілі  в з низьким рів  нем ви  кидів 

буду ть зві  льнені від с  плати зборі  в, що м атиме багат о поз итивних е  фектів, т аких 

як: змен шення забруднення повітря  , зменшенн  я ш  уму, про  сування 

електромобілів та розв  иток сист  еми кар  шерингу в мі  сті. За  провадження плати 
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так ож м огло б пер  еконати ме  шканців бут и бі  льш активними та ви  бирати п іші 

або велосип едні прогулянки  .  

Інш им ш  ляхом, переважно спрямован  им на пок  ращення якості 

навкол ишнього природно  го середови ща та зменшенн я викиді  в шкідлив их 

речо  вин, мо же б  ути створ  ення «Зелен  а зона» . Він охоплюватим  е са мий цент р 

м іста, а його м  ежі по  значатимуть так  і вулиці : Бо  гдана Хмельницьк ого, Ру ська, 

Замко  ва та Крушельницько  ї. Право в’їз  ду в т аку зон  у мал и б ли ше легк  ові 

автомобілі та мікроавтобус  и, кот рі відповідают ь певн  им нор  мам вик  идів – 

спеціаль но позначе  ні значками  . Спеціаль но нала  штована систе  ма 

використовуватиме камер  и та п  ередавачі для зчи  тування реєстрацій  них но мерів 

т ранспортних з  асобів із значк ів. У разі  , як  що а втомобіль не мав дозво  лу на в’ їзд 

у з ону, правоохо  ронні орг  ани отриму вали б інформацію чер  ез си  стему, а воді  й 

тр  анспортного зас  обу з мушений був би рахува  тися з отриман  ням квитан ції на 

оп лату прої  зду. Так  а дія з меншить інтенсивн  ість рух  у в самом  у центрі міста. 

 

Р исунок 2.5 – Зел ена з она Терн  ополя 
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Кр  ім то го, мі  ська влад  а має сутт єво підви  щити цін  и на п аркувальних з  онах 

у місті, щоб зменш  ити пере  сування на автомо білях. 

Та кож ін ші «Зе  лені зони » слі  д створит  и і в інши х района х міст а з велико ю 

кількіст ь заторі  в та на  длишкових накопич  ень ТЗ. 

 

2 .7. Пропо зиції з інтенси фікації вело сипедного р уху  

К оли говоря ть про с  талий розвит ок м іст, зазвичай пропагуют  ь велосипе  д. Це 

резул ьтат б  агатьох й  ого перева  г – це деше  вий, здор овий, енер  гозберігаючий та 

екологіч  ний сп осіб пере  сування. У ба гатьох європейсь  ких міс  тах д уже час  то 

обир  ають са ме цей вид спілкув  ання, а в дея ких він нав  іть є домінуючим, 

наприклад , в Коп енгагені чи Амстерд  амі. У Поль  щі чер  ез кліматичн  і умов и 

викор истання велосипедного тр  анспорту ста  є дещ  о обмежен  им, додатко  вою 

проблемо ю мо  же бут  и нерівномірн  а структу ра ро зподілу велодорі  жок. 

Велосипедний трансп  орт не можна вва  жати універса  льним – від йо го 

х  арактеристик зал  ежить рів ень й  ого в  икористання в то  му чи інш ому міст  і. 

Кліма т відіг рає ва жливу р  оль, оск ільки т  акі яви  ща, як вели  ка кількіст ь д ощів, 

м орозів або сп  екотних д  нів, ускл аднюють подор  ож на велос ипеді, напри  клад, на 

роб  оту чи шк  олу. Т ому велоси  педний т  ранспорт ст  ає альтернатив  ою поїз дці 

авто мобілем, тож вини  кає питання  , чи є гарним рішенням за  йняття 

вело  маршрутами ч  астини до роги (особлив  о в це  нтрах міст) , де не можн  а 

користу ватися н  ими ціли  й р  ік. Крі  м т ого, іс  нують пра  ктичні мірк  ування, такі як 

обмеже на можливіс ть навантаж  ення або вплив на здоров’я, оск  ільки повіт ря, що 

вдихаєт ься під час по  дорожі у рбанізованим прост  ором, мож  е бут и шкідл ивим. 

Інтелекту альні рі  шення можут  ь дозволит  и п  оєднати подор  ожі на велоси  педі 

з громад  ським тра  нспортом. Нап  риклад, м  ожна ї здити на велосипе ді в района х 

із м еншою кількіст  ю подор ожей за меж  ами цен тру міс та, а п  отім безкоштовно 

їзд ити громадс  ьким транспо  ртом ч  ерез чут  ливі райони  , а п  отім зн ову їзд  ити на 

велосипед  і. І  нтелектуальна систе  ма повинн  а дозволят  и плану вати так ий 
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м аршрут, з берігати в п  ам’яті т ипові та на  йбільш часто вико  ристовувані 

марш рути, а так  ож замовл яти міськ і велосипе ди. 

 

Р исунок 2.6 – Велоінфрастр  уктура міс  та Терно  піль (з елена лі  нія – існ  уючі 

вело  доріжки; зе лений к ружечок – існую чі вело  парковки; си  ній вел осипед – 

прок ат велосип  едів) 

Ан  алізуючи і снуючу велоінфра  структуру м  ожна зазначити  , що недостатня 

кількі сть парку вань і протяжні  сть велодоріжок, пи  тання безпек и ве лосипедистів 

не вирішені  . 

То  му сл ід розро бити до  даткові ш  ляхи із розроблен  ня додаткових 

в елопаркувань. Пропоз иції на р  исунку. 
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Рисуно  к 2.7 – Пропози ції велопаркув  ань  

(  червоний кру жечок – пропонован і паркуванн  я) 

 

 

Ри  сунок 2.8 – Пропозиції вел  охабів 

(Р – вел охаб) 
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В елодоріжки-пропозиції предст авлено ни жче на рисунку. 

 

Рисун  ок 2.9 – Пр опоновані велодоріжки (коричн  евий колір) 

Запропонова ні ріше  ння дозволят ь покращи  ти ек  ологічну ситу ацію та 

транспортн у систему в м. Терно  піль. 
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РОЗДІЛ ІІІ. 

БЕЗПЕКА ЖИТТЄДІЯЛЬНОСТІ, ОСНОВИ ОХОРОНИ ПРАЦІ 

 

3.1. Загальні вимоги до організації робочих місць 

 

Вимоги до робочого місця, на якому виконується робота за комп'ютером, 

встановлені СанПіН. Серед вимог, що пред'являються до робочого місця за 

комп'ютером, можна виділити наступні: 

• У приміщеннях, обладнаних комп'ютерами, повинна проводитися 

щоденне вологе прибирання і систематичне провітрювання після кожної години 

роботи з комп'ютером.  

• Робочі столи слід розміщувати таким чином, щоб екрани 

комп'ютерів були орієнтовані бічною стороною до світлових прорізів, щоб 

природне світло падало переважно ліворуч.  

• У виробничих, адміністративних і громадських приміщеннях у разі 

переважної роботи з документами слід застосовувати системи комбінованого 

освітлення (до загального освітлення додатково встановлюються світильники 

місцевого освітлення, призначені для освітлення зони розташування 

документів).  

• Освітленість на поверхні столу в зоні розміщення робочого 

документа повинна бути 300-500 люкс. Освітлення не повинно створювати 

відблисків на поверхні екрану. Освітленість поверхні екрану не повинна бути 

більше 300 люкс. 

• Необхідно обмежувати пряму блесткость від джерел освітлення, при 

цьому яскравість світяться поверхонь (вікна, світильники і інше), що знаходяться 

в полі зору, повинна бути не більше 200 кд / кв.м.  

• Світильники місцевого освітлення повинні мати непросвечивающий 

відбивач із захисним кутом не менше 40 градусів.  

• Не допускається застосування світильників без розсіювачів 

екрануючих грат.  
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• При розміщенні робочих місць з комп'ютерами відстань між 

робочими столами з відеомоніторами (у напрямі тилу поверхні одного 

відеомонітора і екрану іншого відеомонітора) повинно бути не менше 2,0 м, а 

відстань між бічними поверхнями відеомоніторів - не менше 1,2 м.  

• Робочі місця з комп'ютерами в приміщеннях з джерелами шкідливих 

виробничих факторів повинні розміщуватися в ізольованих кабінах з 

організованим повітрообміном.  

• Робочі місця з комп'ютерами під час творчої праці, що вимагає 

значного розумового напруження або високої концентрації уваги, 

рекомендується ізолювати один від одного перегородками висотою 1,5-2,0 м.  

• Екран відеомонітора повинен знаходитися на відстані 600-700 мм від 

очей користувача, але не ближче 500 мм з урахуванням розмірів 

алфавітноціфрових знаків і символів.  

• Конструкція робочого столу повинна передбачати оптимальне 

налаштування робочої станції та іншого обладнання з урахуванням специфіки 

виконуваної роботи і кількості обладнання.  

• Робочий стілець (крісло) повинен бути підйомно-поворотним, 

регульованим по висоті і кутам нахилу сидіння і спинки, а також відстані спинки 

від переднього краю сидіння, при цьому регулювання кожного параметра 

повинна бути незалежною, легко здійснюваної плюс надійну фіксацію.  

• Поверхні периферійних пристроїв (клавіатура, маніпулятор «миша», 

принтер, сканер та інше) необхідно протирати м'якою ганчіркою із 

застосуванням спеціальних або побутових миючих засобів, що не містять кислот 

і відбілювачів, не рідше 1 разу на тиждень, а при необхідності і частіше.  

• Протирання периферійних пристроїв проводиться при вимкненому 

обладнанні методом і засобами, що не впливають на працездатність даних 

пристроїв.  

• Висота робочої поверхні столу для дорослих користувачів повинна 

регулюватися в межах 680-800 мм. При відсутності такої можливості висота 

робочої поверхні столу повинна бути 725 мм. 
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• Робочий стіл повинен мати простір для ніг висотою не менше 600 

мм, шириною - не менше 500 мм, глибиною на рівні колін - не менше 450 мм і на 

рівні витягнутих ніг - не менше 650 мм.  

• Конструкція робочого стільця (крісла) повинна забезпечувати:  

- ширину і глибину поверхні сидіння не менше 400 мм;  

 - поверхню сидіння з заокругленим перед ним краєм;  

- регулювання висоти поверхні сидіння в межах 400-550 мм і кута нахилу 

вперед до 15 градусів і назад до 5 градусів;  

- висоту спинки стільця 300 +/- 20 мм, ширину не менше 380 мм, радіус 

кривизни горизонтальної площини - 400 мм; - кут нахилу спинки у вертикальній 

площині в межах 0 +/- 30 градусів; 

- врегулювання відстані спинки від переднього краю сидіння в межах 260-

400 мм;  

- стаціонарні або знімні підлокітники довжиною не менше 250 мм і 

шириною 50-70 мм;  

- регулювання підлокітників по висоті над сидінням у межах 230 +/- 30 мм 

і відстанню між підлокітниками в межах 350 500 мм.  

Клавіатуру слід розташовувати на поверхні столу на відстані 100-300 мм 

від краю, зверненого до дорослого користувачеві, або на спеціальній, 

регульованою по висоті робочої поверхні, відокремленої від основної стільниці.  

 

 

3.2. Фактори, що формують умови праці 

 

Важливим фактором, що впливає на продуктивність праці, є мікроклімат. 

Відповідно до СанПіН робота інженера ОДР відноситься до категорії Іб 

(категорія Іб - роботи з інтенсивністю енерговитрат 121-150 ккал / год, вироблені 

сидячи, стоячи або пов'язані з ходьбою і супроводжуються деяким фізичним 

напруженням). 
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Таблиця 3.1 - Оптимальні значення параметрів мікроклімату на робочих місцях 

виробничих і офісних приміщень  

Пер йод 

року  
Категорія 

робіт за 

рівнем 

енерговитрат, 
Вт * 

Температура 

повітря, ° С 
Температура 

поверхонь, ºС 
Відносна 

вологість 

повітря, % 

Швидкість 

руху 

повітря, м 

/ с 

холодний Іб 21-23 20-24 60-40 0,1 

теплий  Іб 22-24 21-25 60-40 0,1 

  

Проведення контролю електромагнітних полів на робочих місцях 

здійснюється відповідно до Санітарні норми, правила і гігієнічні нормативи 

«Гігієнічні вимоги до електромагнітних полів у виробничих умовах».  

Гранично-допустимі рівні електромагнітних полів від екранів Дмитрий 

Мансуров, електронно-обчислювальних машин і персональних електронно-

обчислювальних машин відповідно до [1] наведені в таблиці 3.2.  

 

Таблиця 3.2 - Гранично-допустимі рівні електромагнітних полів  

Найменування параметру  Гранично-допустимі рівні  

напруженість електричного поля в діапазоні частот:  
5 Гц-2 кГц  

  
не більше 25,0 В / м  

2-400 кГц  не більше 2,5 В / м  

Щільність магнітного потоку магнітного поля в 

діапазоні частот:  
5 Гц-2 кГц  

  
не більше 250 нТл  

2-400 кГц  не більше 25 нТл  

Напруженість електростатичного поля  не більше 15 кВ / м  

 

Гранично-допустимі рівні електромагнітних полів при роботі з 

терміналами, електронно-обчислювальними машинами, персональними 

електронно-обчислювальними машинами від клавіатури, системного блоку, 
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маніпулятора «миша», бездротових систем передачі інформації і інших 

периферійних пристроїв відповідно до СанПіН наведені в таблиці 3.3. 

 

Таблиця 3.3 - Гранично-допустимі рівні електромагнітних полів  

діапазони частот  0,3- 
300кГц 

0,3- 
3МГц 

3 
30МГц 

30- 
300МГц 

0,3- 
300 ГГц 

граничнодопустимі 

рівні 

25 
В / м 

15 
В / м 

10 
В / м 

3 
В / м 

10 мкВт / 

см2 

 

Так само фактором, що робить негативний вплив на організм людини, є 

шум. До джерел шуму для інженера з безпеки можна віднести: 

- шум від роботи офісних електроприладів (ноутбуки, електрочайник, 

принтер, сканер);  

- галасливі працівники, дзвінки від телефонів; - зовнішні шуми 

(вуличний шум). 

Тривала дія високих рівнів шумів знижує продуктивність праці. Щоденна 

вплив неприпустимого рівня шуму призводить до розладу нервової, серцево-

судинної та інших систем організму. Результатом тривалого впливу шуму є 

комплекс патологічних змін в організмі людини, які характеризуються як 

«шумова хвороба». 

Гранично допустимі рівні шуму на робочих місцях залежить від виду 

трудової діяльності. Робота інженера пов'язана з творчою діяльністю, 

конструюванням і проектуванням в результаті гранично допустимі рівні 

звукового тиску, згідно з СанПіН «Шум на робочих місцях, в транспортних 

засобах, в приміщеннях житлових, громадських будівель і на території житлової 

забудови», представлені в таблиці 3.4. 
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Таблиця 3.4 - Гранично допустимі рівні звукового тиску в октавних смугах 

частот і рівні звуку постійного шуму, а також еквівалентні по енергії рівні звуку 

непостійного шуму для основних найбільш типових видів трудової діяльності і 

робочих місць з урахуванням умов тяжкості і напруженості праці  

рівні звукового тиску, дБ, в октавних смугах зі середньогеометричними 

частотами, Гц 

рівні звуку і 

еквівалентні по 

енергії рівні 

звуку 

непостійного 

шуму, дБА 

31,5 63 125 250 500 1 000 2000 4000 8000 

86 71 61 54 49 45 42 40 38 50 

 

Згідно СанПіН дотримується режиму праці та відпочинку при роботі на 

ПЕОМ. Так як робота інженера пов'язана зі створенням проектів, його трудова 

діяльність відноситься до групи В - творча робота в режимі діалогу з ПЕОМ. Час 

регламентованих перерв в залежності від тривалості робочого дня (зміни), виду 

і категорії трудової діяльності з Дмитрий терміналами, електронно-

обчислювальні машини та персональними електронно-обчислювальні машини 

наведені в таблиці 3.5. 

 

Таблиця 3.5 - Час регламентованих перерв  

Категорія роботи  

Рівень навантаження 

за робочий день 

(зміну) 

Сумарне регламентованих 

перерв, хвилин 

час 

група В, годину 

При 

годинному 

робочому 

(зміні) 

8-

дні 

при 

годинному 

робочому 

(зміні) 

12 дні 

I  до 2,0 30  70  

II  до 4,0 50  90  
III  до 6,0 70 120 

  

3.3. Пожежна безпека 

При експлуатації ПЕОМ не виключена небезпека різного роду загорянь. У 

сучасних комп'ютерах дуже висока щільність розміщення елементів 

електронних систем, в безпосередній близькості один від одного 
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розташовуються сполучні дроти, комунікаційні кабелі. При протіканні по них 

електричного струму виділяється значна кількість теплоти, що може привести до 

підвищення температури окремих вузлів до 80100 оС. При цьому можливі 

оплавлення ізоляції сполучних проводів, їх оголення і, як наслідок, коротке 

замикання, яке супроводжується іскрінням, яке веде до неприпустимих 

перевантажень елементів електронних схем. Перегріваючись, вони згорають з 

розбризкуванням іскор. Для відводу надлишкового тепла від ЕОМ служать 

системи вентиляції і кондиціонування повітря. 

При користуванні засобами обчислювальної техніки і периферійним 

обладнанням кожен працівник зобов'язаний уважно і обережно поводитися з 

електропроводкою, приладами і апаратами і завжди пам'ятати, що нехтування 

правилами безпеки загрожує і здоров'ю, і життя людини.  

Існують кілька наступні правил безпечного користування 

електроенергією:  

1. Необхідно постійно стежити на своєму робочому місці за справним 

станом електропроводки, вимикачів, штепсельних розеток, за допомогою яких 

обладнання включається в мережу, і заземлення. При виявленні несправності 

негайно знеструмити електрообладнання, оповістити адміністрацію. 

Продовження роботи можливо тільки після усунення несправності. 

2. Щоб уникнути пошкодження ізоляції проводів і виникнення 

коротких замикань не вирішується:  

а) вішати що-небудь на дроти;  

б) зафарбовувати і білити шнури і дроти;  

в) закладати дроти і шнури за газові і водопровідні труби, за батареї 

опалювальної системи;  

г) висмикувати вилку з розетки за шнур, зусилля повинен бути доданий до 

корпусу вилки.  

3. Для виключення ураження електричним струмом забороняється:  

а) часто включати і вимикати комп'ютер без  необхідності;  

б) торкатися до екрану і до тильної сторони блоків комп'ютера;  
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в) працювати на засобах обчислювальної техніки і периферійному 

обладнанні мокрими руками; г) працювати на засобах обчислювальної техніки і 

периферійному обладнанні, мають порушення цілісності корпусу, порушення 

ізоляції проводів, несправну індикацію включення живлення, з ознаками 

електричної напруги на корпусі 

д) класти на засоби обчислювальної техніки і периферійному обладнанні 

сторонні предмети.  

4. Забороняється під напругою очищати від пилу і забруднення 

електрообладнання.  

5. Забороняється перевіряти працездатність електроустаткування в 

непристосованих для експлуатації приміщеннях із струмопровідними підлогами, 

сирих, що не дозволяють заземлити доступні металеві частини.  

6. Ремонт електроапаратури проводиться тільки спеціалістами-

техніками з дотриманням необхідних технічних вимог.  

7. Неприпустимо під напругою проводити ремонт засобів 

обчислювальної техніки і периферійного обладнання.  

8. При виявленні обірваного проводу необхідно негайно повідомити 

про це адміністрацію, вжити заходів по виключенню контакту з ним людей. 

Дотик до проводу небезпечно для життя. 

При ураженні електричним струмом як можна швидше звільнити 

потерпілого від дії струмом, негайно викликати лікаря, зробити діагностику 

стану і приступити до надання першої допомоги.  

 

 

3.4. Вимоги щодо забезпечення пожежної безпеки 

 На робочому місці забороняється мати вогненебезпечні речовини.  

 У приміщеннях забороняється: а) запалювати вогонь;  

б) включати електрообладнання, якщо в приміщенні пахне газом; в) 

курити; 

г) сушити що-небудь на опалювальних приладах;  
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д) закривати вентиляційні отвори в електроапаратурі Джерелами займання 

є:  

а) іскра при розряді статичної електрики  

б) іскри від електрообладнання  

в) іскри від удару і тертя  

г) відкрите полум'я  

При виникненні пожежонебезпечної ситуації або пожежі персонал 

повинен негайно вжити необхідних заходів для його ліквідації, одночасно 

оповістити про пожежу адміністрацію.  

Приміщення оснащуються вогнегасниками типу ОУ-2. Ручні 

вуглекислотні вогнегасники встановлюють в приміщеннях з розрахунку один 

вогнегасник на 40-50 м2. Кабіна водія повинна бути оснащена порошковим 

переносним вогнегасником ОП-10. 

 

3.5. Розрахунок виробничих ризиків бальним методом 

При бальному методі оцінки ризиків користуються формулою: 

R = S ∙ E ∙ P, 

де R - ризик;  

S - серйозність наслідків;  

E- тривалість впливу небезпеки; P - ймовірність небезпеки. 

Оцінка можливих наслідків S проводиться по таблиці 3.6. 

Оцінити можливі наслідки на робочому місці інженера ОДР, такі як: 

збиток - низький, людські втрати - перша допомога. Тому значення S 

приймається рівним 1. 

  



63 

 

Таблиця 3.6 - Оцінка можливих наслідків небезпеки S  

S  

значення 
збиток  

опис  

людські втрати  Матеріальні збитки, USD  

 
100  катастрофа  

Велика кількість 

людських жертв  
Понад 10 млн.  

 
40  великі аварії  

Кілька смертельних 

случев  
3-10 млн.  

 
15  Дуже великий  

Один смертельний 

випадок  
0,3-3 млн.  

 7  великий  серйозні поранення  10000-300000  

 3  середній  втрата працездатності  1000-10000  

 1  низький  Перша допомога  до 1000  

 

Імовірність небезпеки оцінюють за допомогою таблиці 3.7.  

 

Таблиця 3.7. - Оцінка ймовірності P 

значення P опис відсоток ймовірності 
10  Дуже ймовірно 50 
6  ймовірно 10 
3  неймовірно, але можливо 1 
1  можливо рідко 0,1 
0,5  Можна взяти до уваги 0,01 
0,2  Практично неможливо 0,001 
0,1  можливо чисто теоретично 0,0001 

Імовірність небезпеки на робочому місці інженера ОДР можна оцінити в 

значення P = 6.  

Оцінка тривалості впливу небезпеки E характеризується значеннями, 

наведеними в таблиці 3.8.  

 

Таблиця 3.8. - Тривалість впливу небезпеки E 

значення E опис впливу 
10 постійний вплив 
6 Часте (кожен день) 
3 Тимчасове (раз на тиждень) 
2 Випадкове (раз на місяць) 
1 Мінімальна (кілька разів на рік) 

0,5 Ізольоване (раз на рік) 
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Вплив небезпеки E на робочому місці інженера ОДР можна оцінити, як 

тимчасове (раз в тиждень). Тому значення E = 6. 

тоді:  

R = S ∙ E ∙ P = 1 ∙ 6 ∙ 6 = 36, 

Порахувавши величину ризику в балах, за допомогою таблиці 3.9. можна 

визначити його категорію. 

 

Таблиця 3.9. - Категорії ризику 

Категорія ризику значення 

незначний менше 20 
низький 20-70 
середній 70-200 
високий 200-400 

Дуже високий більше 400 

  

Висновок: отриманий ризик в балах R = 36 входить в діапазон значень 20-

70, отже, ризик можна вважати низьким.  
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ВИСНОВК И 

Місто не мо  же функц  іонувати без ефективно  ї тр анспортної сист  еми. Вон а 

віді грає ключову роль, п  ерш за вс е, у жи  тті м ешканців – вон  а має в еликий впли  в 

на якість їхн ього життя  . На ж  аль, трансп  ортна інфрастр уктура міс  та Тернопіль 

недоста  тньо прис  тосована до в  имог суспільс тва. Нео  бхідно, щоб м  іська вл ада 

вж ила невідкладн  их заходів для ада птації інфрастру ктури мі  ста до п  оточного 

обсяг  у рух  у. Про  ведені д  осі за  ходи бул  и доціль  ними, але недост атніми для 

динамічно го розвит  ку – як у демогра  фічній, так і в технологіч  ній сфе  рах.  

Уже кіл ька рокі в Т ернопіль бор  еться із наростаюч  им яви  щем за торів, і я  кщо 

сит уація не зм  іниться, то найближч  ими рокам и м  істо мо  же зіт  кнутися з 

транспо  ртним пар  алічем. Вла да має п рагнути не л  ише до б  удівництва н  ових 

діл янок дор  іг, а, п ерш за все, свої ми дія  ми та політик ою заохочуват  и населе ння 

відм овитися від прива  тного автом  обіля, робляч  и а  кцент на розвиток 

громадськ ого тр анспорту. Правил  ьно функц  іонуючий гром  адський тра  нспорт за 

цін  ою та ч  асом пе  реважає над приватним , і сьогодн і ці дві цінно  сті є 

найважливішими для бі  льшості мешканці в. Необхі  дно вж ити з  аходів, 

переві рених на пр  икладі інш их міст  , кот рі успі  шно справ  ляються з пробл  емами 

р  уху на міськ  их вул ицях. Місто має зосередити ся на впровадженні нови х 

технолог  ій та іннова  ційних транспортни  х засобів, а тако  ж на т аких в идах 

д  іяльності, як розвито  к сп  ільного викори  стання автомо  білів, що безумовно 

позитивн  о вплин е на функціонування транспор  ту мі  ста. Це п  ринесе не лише 

соці  альний, а й економіч  ний е фект. 
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