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РЕ ФЕРАТ 

 

Леські в С. Р. Аналіз ування можлив ості впр овадження концепці ї 

сповільнен ня ру ху в місті (на пр икладі м. Терн опіль) – Руко пис. 

 

К валіфікаційні р  обота на здоб уття освітнього ст упеня бакал авр за спе-

ціальніс тю 275.03 – транспортн і техноло  гії (на авт  омобільному тр  анспорті). – 

Тернопільський національ  ний технічни  й університ ет і  мені І вана Пулюя  , – Те-

рнопіль , 2 022. 

Предме  том кваліф  ікаційної роб  оти є мето  ди заспоко  єння дорожн  ього руху 

в міс тах. У р  оботі окресле но історичний ко  нтур проце  су формуванн  я мі  ста та 

розв итку автомобілебудування. Розглядають ся проблем  и, пов ’язані з регул  яр-

ним зб  ільшенням кількост  і з ареєстрованих транспортних засобі в, а так  ож пред-

ста влена ст атистика про кільк  ість і прич  ини аварій. Вказу ється на важливіст ь 

швидкост і тра нспортних з  асобів у кон  тексті б  езпеки вразлив их приймаючих 

участ ь дор ожнього руху , описуєтьс  я ставле ння в  одіїв до дотриманн  я пр авил, а 

тако ж ступінь їх дотриманн  я, кваліф ікуючи це як неефективне . Представл ено 

суч асні тенд енції щод о заспо коєння дорожньо  го рух  у, обмежен ня в пливу транс-

портни  х засо бів на місце  ве серед овище, а так ож ілюстру є підви щення усвідом-

ленн я не обхідності внесенн  я змін. На пі  знішому ет  апі проаналіз  овано ная  вні 

те хнічні та ор ганізаційні метод  и у сфер  і заспок оєння дор  ожнього р  уху. Пред-

став лені питання вибраног  о район  у м іста, виз начені місце ві ціл і, які вказуються 

для досягнення  . Запропоно вано та о  писано застосу вання сп  ецифічних м етодів 

заспокоєння в представ  леній області. Пр  оведено аналізуванн я вибра  них рішень , 

ви  діляючи цілі, які бу ли досягнуті  , та окр  еслено по  дальші необхідн  і кро  ки, які 

необх  ідно виконат  и. 

 

ЗАСП ОКОЄННЯ Р УХУ, ДТ П, М ІСТО, ДОРОЖНІ Й РУХ 
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ВСТУП 

 

Іст орія фор мування мі  ст в Євр  опі, а то  чніше, пер  ші міс ькі припущення, 

сяга  є бр  онзового вік  у в ба  сейні Егейсь  кого мор  я, розвив аючись к різь послідовн  і 

епо хи до сучасног  о ст ану. Починаю  чи з 18 століт тя, він був нерозр  ивно пов' яза-

ний з розв  итком автомобі  льної промисловості, особл  ивий прог рес як  ої ві  дбувся 

на р убежі 19  -20 століть , пере  дуючи винахо  ду першог  о паровог  о транспо  ртного 

за собу Ніколя- Жозефом Кюньо в 17  69 р  оці і двигун внутрішн  ього з горяння Еть-

єном Ленуаро м у 1  860 р. [1, 2]. П  ротягом нас тупних десятиліт  ь автомобільні тра-

нсп ортні засо  би бу ли лиш е доповнен ням до місь  кої ткани ни, зарезервованим для 

найзамож  нішої ча стини су часного суспільства  . Почат ком змі  ни ці  єї си  туації 

ста ло п  обудова кома  ндою Г  енрі Форд а автомобіл  я Ford Model T, присв  яченого 

середній амер  иканській роди  ні, як універса  льного транспортног  о засобу , 

здат ний за довольнити широки  й спе  ктр вимог , пов'яз аних з відсутніст ю належно  ї 

дор  ожньої та сервісн  ої і  нфраструктури в Сполучених Штатах. Це був не перши  й 

с ерійний автомобіль  , ал е, бе зперечно, був на  йпопулярнішим, завд  яки чо му дос  яг 

успіх  у [3] . 

Кін ець Велик  ої депр есії в Сполуче  них Штатах , пов'яза  не з цим економічне 

відродже ння та промислове зрост  ання, має в елике зн ачення в контек  сті ро  звитку 

м іст. 

Вирішаль ним є 1939 рік і Вс  есвітня виставка в Нью-Йор  ку, під час я  кої 

General M otors пре  дставляє модельне б ачення мі ста 196 0 рок  у, більш в  ідомого 

як Ф утурама, Норма  на Бел а Г еддеса. Ця концеп ція передбач ала, що осн  овним 

засоб  ом пере  сування в міст ах буд  е автомоб іль, а вся інфрастр  уктура бу де п  ідпо-

рядкована індивідуал  ьній м  оторизації. Бач  ення набуло реальни  х фо  рм з авдяки 

34-м у пр  езиденту США – Д  уайту Ейзенхауеру та г  арантії підтримк и феде-

раль ного бюдж  ету на буді  вництво С истеми міжмі ських дор  іг [4 ]. Фут урама не 

в рахувала перспекти  ву пішо  хода, не вр ахувала г  лобальні кліма  тичні наслі  дки, а 

т акож лока льні, п ов’язані з безпекою, міс  цевим забр  удненням чи б  ар’єрам и, що 

заважаю ть пересуванні. 
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Н еобхідність кину ти викли к сучасним тенде нціям у перемі  щенні насе-

лен  их пунк  тів в имагає багатьо  х змін для багатьох заціка  влених стор  ін, по-

чин аючи від сами х ко  ристувачів, суб’єктів  , що керу ють інфра структурою та ор-

ганізацією руху , до змі  ни підход  у лю дей, відповіда  льних за розробк у цих п  итань 

[4]. 

Основн  а м ета ро боти – запроп онувати рішенн  я, с прямовані на підви  щення 

безпе ки вс іх прийма  ючих участь дорожн  ього руху в обран  ому ра  йоні міс  та. 

Зок  рема, важ  ливо підвищити р  івень без  пеки вразлив  их приймаючи  х учас  ть 

до рожнього рух  у, так  их як велосипеди  сти та піш оходи, особл  иво ді  тей. Чере з 

недотримання во  діями правил дорожнь  ого рух  у та неефе  ктивну сис  тему нагля ду 

за дорожн ім р ухом та правопору шень єди ним ефективним рішення  м є розр обка 

зм ін в організаці  ї дорожнь ого ру ху та дорожнь  ої інфраструктур  и для компе  нса-

ції помило  к користу вачів. 

Не м ожна за  бувати про не мен  ш важ ливі соціа  льні та екологічн і про  блеми, 

пов’яз  ані зі зменш  енням л окальних вики  дів шкідливи  х речовин  , та ких як тве  рді 

ча стки, ок  сиди аз оту NOx або вугл  екислий газ (CO2) або шумо  ві в икиди за 

рах  унок зменшен ня інтенси вності р  уху у від  повідній з  оні та змушуючи вод  іїв 

виб ирати інши  й вид транспорту, ніж індивідуальни  й. Ме  тою соціальни  х питан ь 

є знижен  ня рівн  я ві  дчуження шл яхом по  кращення доступнос  ті територі  ї для ма-

ломо більних людей завдяки усуне  нню інфраструктур  них б  ар’єрів у вигляд  і 

зана  дто вузь  ких тро туарів з автомобіл  ями та пішохі  дних перех  одів, які не вра-

хов ують різ номанітні потр  еби пішоході  в, напр  иклад, за допомог  ою опущ  ених на 

д  орогу тротуар  ів. Так  ож необхідно пол  егшити перес  ування сліпи  х або сла бозо-

рих л юдей за допомог  ою в икористання дружніх елементів неве  ликої інфр  астру-

ктури. 
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Р ОЗДІЛ 1. ОСНОВИ БЕЗ ПЕКИ ДОРОЖН ЬОГО Р УХУ 

 

1.1. Передумови до слідження 

Г  енезою тем  и є необхідніс  ть вирішенн  я нар  остаючих п роблем, пов’ язаних 

із рег улярним збільше  нням трафіку в мі  стах, спр ичиненого збі  льшенням кіль-

кост і зареєстро  ваних т  ранспортних за собів та за  галом підвищення  м міськ ої 

м обільності. Та  ким чином, існу є кор еляція зі збільш енням кількос ті дорож-

ньо- транспортних пригод, т  аких як аварії або зітк  нення, і пов’яза  ними з н  ими 

соціал ьно-економічними нас  лідками, таки ми як кільк  ість же  ртв або постраж-

дал их, що пов  ’язано з необх ідністю виплат и компенс ації стра ховими ком-

пані  ями. . Ще о  дна проблем  а – сам а тра нспортна і нфраструктура міст  а, котра не 

п  ристосована для того  , щоб прийн  яти по точну кількість транс  портних засо  бів та 

загаль не збільшенн  я кілько сті п  риймаючих уч  асть дорожн  ього ру ху. Є тако ж 

ек ологічні та соціальн  і на  слідки [4]. 

Одни м із ос новних чинн иків су часного зростанн  я тра  нспортного р  уху в 

міст ах є інте  нсивне зростан ня кільк  ості транспортних з  асобів за остан ні 30 р оків 

( рис. 1.1). 

 

Табли  ця 1.1 – Кіль кість «активних» тра  нспортних засоб  ів за кі  лькістю 

дого ворів ОС  

 

Дру гою дуж  е серйоз ною про  блемою, по  в’язаною зі збільшення  м трафік у в 

міста х, є к  ількість дорожн  ьо-транспортних т рафунків в Ук раїні, котра без-

посе  редньо пов’я  зана зі збіл ьшенням кількос ті транспо  ртних засобів  . 

 

Таб  лиця 1.2 – Кількі  сть доро жньо-транспортних траф  унків в Украї  ні 
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Однознач  ним фактором, що в  казує на необх  ідність сповільнення дорож-

ньо  го р  уху, є значна час  тка від заг  альної к  ількості а  варій, спр ичинених водія ми 

транспор  тних засо  бів. 

Ще оди н ва жливий аргум  ент необхі дності заспоко  їти рух транс  порту в на-

селених пунктах – м ісце їх виникн  ення. Значн а кі  лькість трапляєт  ься у м істах. 

Іншим питан  ням, що підтве рджує необхідність засп  окоєння тр  афіку, є 

со  ціальна змі  на тенд  енцій у сфері місько  ї мобільно  сті, котра спостерігає  ться у 

ви  сокорозвинених країнах Європей  ського Союз  у. Завдяки підв  ищенню обізна-

ност і все бі  льшої кількості м  ешканців про шкід  ливий вплив авт омобільного ру ху 

на м істо чере  з забр  уднення навколи  шнього серед  овища , шум чи і  нші непри  єм-

ності. Чер ез рух тран  спортних засобі  в, зростає популяризаці  я п  ішохідного, ве  ло-

сипедного чи громадського тра  нспорту. Це виклик  ає все біл ьший інтер  ес до 

про  ведення більше вільног о ча  су в цен  трах мі ст [4]. 
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Це, у с  вою чергу , вимага є в несення зм  ін, особл  иво у сф  ері проєк  тув ання 

д  орожньої інфраструкт  ури, шляхо  м проєк тува ння відповідного дорож  нього се-

редовища, з  окрема фор  ми та експлуатац  ійних пар  аметрів. За останні три деся-

тилі  ття бу ло п  рийнято ряд докум  ентів, що стосуються міс  ької моб  ільності, роз-

роблен  их Європейсько  ю коміс ією. У 20  09 р. роз  роблено П лан дій щод о місько ї 

мобіль ності – ком плексний доку мент, розр  облений для реалі  зації мі  ською 

влад  ою та іншими суб’єкт  ами, що вплив ають на форм ування мі ського про стору, 

та Паке  т міс  ької мобільн ості у 2  013 р. [ 9]. 

 

Таблиц я 1.3 – В ідмінності між традицій  ним під  ходом до транспортно  го 

пл анування та нов  ою конце  пцією [13 ] 
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1.2. Без пека люди ни та дорожньог о р уху 

На осн ові стат истичних д  аних м ожна ствердж  увати, що знач на част  ина 

ДТП стают ься з ви  ни водіїв. П оведінка люд  ей заг  алом є най важливішим фа-

кто  ром, що впливає на без  пеку дор  ожнього р уху. Пок  и авто  номні транспо  ртні 

засо  би не на  були широ  кого пошире  ння, а їхн  ій пра  вовий ста  тус не врегульова-

ний, ми мож  емо твер  до стверджувати, що тепе  р усі ДТП від  буваються з в  ини 

лю дини. 

На функціонуванн  я люд  ини як в  одія чи іншого учасник  а д орожнього ру ху 

вплива є баг ато фа  кторів, які мож  на класифікувати так [1 0]: 

• б  іологічні фактори  : про якіст ь зору, про час реакції, про рів ень збу-

дження, про ш видкість обробк и інф  ормації. 

• з мінні фа ктори: про втому і сонли  вість, про дію нарк отичних з  асобів, 

дія наркотиків  , про погір шення мо  торики, моти вацію, про про  пункт призна-

ченн  я, про вплив емоц ій і напруг  и, про поді ї, не пов’яз  ані з кер  уванням транс-

порт ним з асобом. 

• ф  актори, що модифіку ють на  вколишнє серед  овище про в идимість, 

про гіпсометрі  я місцев ості, про геом етрія дороги  , про незмінніст  ь середови  ща, 

про інтенс  ивність рух  у, про зат ори, про автома  тичне регу лювання дорожн  ього 

рух  у, про ручн  е регул ювання дорожньо го ру ху. 

• комп  етенції: про пр  иродні схил  ьності, про д  освід, про навча ння 

тех  ніці в одіння, про вихо  вання тех ніки б  езпеки, про д  исципліни. 

Се ред перер ахованих ви ще факт орів мож на виділит  и три найв ажливіші, 

які безпосереднь  о впли  вають на функціо  нування п риймаючих участь дорож-

ньог о рух  у, а от  же і на безпе ку дорожнього рух  у [1  0]: 

• час реак ції - ми м  ожемо визначит  и інте рвал між моментами 

помі  чення небезпек  и та вж  иттям дій, по  в'язаних з керу ванням транспорт  ним 

засо  бом, спрямо ваних на уник  нення або мінімізацію наслідкі  в потенц ійної події  . 

О цінюється в залежнос ті від 0,5- 4,0 сек: 

• с  талість реакц  ії - тобт о інтер  вал між найдовш им і най  коротшим м ож-

ливим ч асом реакц  ії, 
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• зір - здатн  ість сприймат  и подраз  ники, вик  ликані діапазоном елект-

ромаг  нітного ви промінювання, і діяльніс  ть, пов'яза ну з їх аналізо м. З то  чки зо ру 

воді я, найважливішим  и факторами, що характеризуют  ь з ір, є: 

про пов  не п оле зо ру пари о  чей у гор  изонтальній о  рієнтації с  тановить 

при  близно 160 ° про п  овне по ле зо ру па  ри оч ей у вер  тикальній орієн  тації ста-

нови  ть пр  иблизно 115 ° про зм  іна п  оля зо  ру і фо  кусної в  ідстані з  меншується зі 

з більшенням ш видкість [4] 

- 32 км / год - поле зор у 110 °, ві  дстань 150 м; - 96 км / год - по ле з ору 40 °, 

відстань 540 м [4]. 

 

1.3. Швидкіст ь і бе зпека дорож нього р  уху 

На осно ві стат истичних даних мо  жна зробит и висновок, що швид  кість є 

од ним з основ них фак  торів, що впл ивають на безпек  у дорожньо го руху , во  на ви-

зна  чає тяж кість т равм і сам фак  т ДТП . 

Пе ревищення швид  кості на прямі  й ділянці доро  ги сп ричиняє 3  202 ДТП із 

за гальної кількост  і 9  610 інцидентів на пр  ямій дор  озі [ 7]. Особлив  о велик  им ри-

зик  ом є   надмір на швидкі сть у насел ених пунк  тах через: 

• У н  аселених пу нктах в  одій одн  очасно отри  мує б  агато інфо  рмації, 

т ому у нь ого виникают  ь п  роблеми з їх ефективн  ою обро  бкою. П ісля переви-

щення п евного рівня водій не зм оже зареєстр  увати їх усі  , що мо же приз  вести до 

пропу ску кри тичної інфо рмації, що призвед  е до ав арії. Чим ви  ще шв идкість, тим 

м енше ч асу п  отрібно для о  бробки отрим  аної інформа  ції та відповід ної ре акції. 

Зі збільшення  м швидкості зб ільшується і гальмівний ш  лях, к  отрий пр  опор-

ційний квадрату ш  видкості. Таки  м чином , ві  дстань, пр  ойдена транспортним за-

собом від м  оменту реакці  ї до зупинки, збільшує  ться, вон  а так  ож залежить від 

погодних у мов на д  орозі, таки х як мок  ра або ожеледиця  , що значн о подовжу є 

га льмівний шлях, що зна чно збіл  ьшує вірогідн ість зуп  инки. інц  иденту [5]. 

• І  ншим трагічни  м на  слідком над мірної ш  видкості піс ля більшо  ї ймо-

вір ності поді  ї є вищ  а, по ряд із пе  ревищенням, ймовірність з агибелі неза-

хищ еного учасник  а дорожньо  го рух  у, що р ізко зро  стає піс ля перевище ння 30 
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к м/год, неприпустима п  онад 50 км/го  д, що становит  ь понад 80% , як показа но на 

ри с. 3. 2. [9] 

 

Ри  сунок 1.1 – Імовірні  сть травмуванн я та/а  бо за гибелі пішохода зі 

збіл ьшенням шв идкості [11  ] 

 

• Чим ви  ще швидкість , тим бі льша ймовірніст  ь дорож ньо-транспорт-

ної при  годи. Ви  ходячи з на  веденої нижч  е д  іаграми, мож  на зр  обити ви сновок, що 

зни  ження сер  едньої швидк  ості на 5% знижу є ймові  рність ДТП на 1  0%, а на-

станн  я смертельно  ї ав арії на 20% . У с вою че ргу збільшення сере дньої швидкост і 

на 5% виклик ає пропорційне збільшен  ня йм овірності ДТП на 10%, а смертельної 

ава рії т акож на 20 %. [10] 

 

1.4. Способ и з аспокоєння рух у 

1.4.1. Перет ин з центра льним острово м 

О дним з на йважливіших технічн  их ріш  ень, які використовуються для 

зас покоєння рух  у в населени  х пунктах, є перехр  естя з центральним островом, 

т обто пе  рехрестя, де рух т  ранспортних засобі  в ві  дбувається навко  ло остров  а в 

од ному напрям  ку р  уху. Окр  емі кі льцеві розв’язк  и відрізняю  ться за прав  илами 

організац  ії дорожнього ру ху, що зас  тосовуються в меж  ах перехрес  тя [21 ]. Цей 
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тип пер  ехрестя набу в широког о пош  ирення в Польщ  і в останнє деся  тиліття 20 

століт тя, він викорис  товується як од  не з основ  них ріш  ень для за  спокоєння ру ху 

в зо  ні перехр  есть. Ро  зрізняємо між ін чотир  и осно  вні т ипи кільце вих розв’я  зок 

(ри с. 4 .1): 

• міні, 

• односмуга  , 

• ту рбіна, •  дв осмуговий. 

 
 

 
 

 

Рисун  ок 1.2 – Кільцеві розв’язк  и: а) Міні , б) односмуго  ві з вело  сипедною 

доріж  кою, в) двосмугов  і. 
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1.4.2. Л ежаки 

Інш им технічним рішенн  ям, що використовується для заспокоєння р  уху в 

насе лених пун  ктах, є ле  жачи, адаптова  ні до очікуван  ої швидкос ті. Їх вико-

рис тання можл  иве лиш  е в насе  лених пун  ктах, на до  рогах окреми  х категорій : L 

( місцеві), D (п  ід’їзні), а в особли вих с  итуаціях так  ож на до  рогах тип  у Z (коле кти-

вні). Р озрізняють три основ  них т ипи поро гів за м ісцем ро  зташування на д  орозі 

[6]: 

• лінійн  ий, 

• пластина, 

• ос  трів. 

 

 

Рисуно  к 1.3 – При  клади ле  жачих поліц  ейських: а) табличн  ого ти  пу U-16c, 

інтегровано го з піш охідним пере ходом, б) остр  ів 
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Леж аки за певни х технічних у мов м ожуть од  ночасно ви конувати й і  нші 

фун  кції, на приклад, р  оль підн ятих перехо дів для пішоход  ів, під вищуючи р івень 

без пеки та дост  упності, а так ож ви конувати рол  ь в’ї  зних во  ріт для заспоко  єння 

транспортних зон [9].  

Особливим, іннов  аційним типом порогу , є по  ріг с  ерії F LEX, розроб  лений 

в Нідерландах. Це рухоми  й ле  жачий п  олицейський, кот рий дозволя є б  езпере-

бійно пе  ресуватися вел иковаговому транс  порту, не вик  ликаючи е фекту відш-

тов хування, що дає можливість викори стовувати й  ого на марш  рутах автобусни х 

лін  ій та поб  лизу пожежних підрозділів. Пор  іг FLE X виг  лядає як кла сичний 

пол ігон, але має гну чкий п  андус, к отрий ст ає практи  чно непомі тним для важког  о 

транспо  рту, що проїжджа  є пов з. Для лег  ких трансп  ортних засоб  ів це діє як ле-

жач  ий лежачий. Згідно з де  кларацією виробни  ка, він д оступний у варіанті  , адап-

тованому до швидкості 50 км/ год [2  2]. 

 

Рисунок 1.4 – Швид  кість FL EX [23] 

 

1.4.3. Розді льники 

Іншим прикладо  м техні  чних пристроїв, які вико  ристовуються для зас поко-

єння р  уху, є ро  здільники, напри  клад U -25a, U-25  b або H OL. Вон и с творюють оп-

тич  ні та механічн  і альте рнативи д орожній ро  змітці [24] : 

• розд  ілення сму г з протилежними на  прямками рух  у, 
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• розділе ння с муг для транспор ту гром  адського транспорту , 

• визн  ачення марш руту т ранспортного засобу , 

• по значення ву зьких см  уг, •  розмітк а кр  аю дорог и 

та ( або) прот  идії не  бажаному (неконтрольованому) во  дінню на пове  рхнях, 

в иключених з руху , пішохідни  х та велосипедних дорі  жках. П риклад викори-

ста ння сепара тора HOL наве дено на (ри  с. 4.4  ). 

 

Ри  с. 4.4 Роздільник  и т  ипу HOL, що від  окремлюють с  муги р  уху від пішо-

хідн ої з они 

 

1.4.4. Піднят і п лощини п еретину 

Наступн  им технічн им р  ішенням, що ви користовується як елемент заспо  ко-

єння рух  у, є під  няті пло  щини пер  ехрестя, то  бто ті, на котри х рух тран  спортних 

засобів відб  увається на дис  ку пе  рехрестя, піднят  ому до тро  туару (р  ис. 1. 5). Це 

од ин із тип  ових методі  в заспоко  єння р  уху в зона  х з обме  женням швидкос  ті 

ни жче 50 км  /год. У бі  льшості випадкі  в на цьо  му типі перехре  стя діє прин  цип 

рів ного пріор  итету. Рекомендуєт  ься вик ористовувати інши  й колі  р пове рхні, що 

контраст ує з нерівн  ою ча стиною доро  ги [8]. 
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Рису нок 1.5 – Підн  яті перех  рестя з піш охідними перех  одами 

 

1.4.5. Приту лки, шик ани, ст овпи перешкод, ско рочені ді лянки д оріг 

І ншим прикл  адом технічн  их засо  бів, що в  икористовуються як засп  окій-

ливі елемент  и, є схо  вища, що відокремл  юють смуг  и ру ху, діють одноча  сно як 

острівц  і в роздільні  й сму зі в м  ежах пішохідни  х пере ходів, шиканів, що спричи-

няє вимушен  е зниже  ння швидк ості або дає дор  огу транспортн  ому засобу , що 

рух  ається, а та  кож д  іють як с  муга розм ежування, що перешко джає обгі н або 

об'ї  зд лежачого автомоб іля на м ісці застосу вання. При клад використа ння п риту-

лку з перес  лідуванням і загороджувальним стов  пом показа  но на ри  сунку 1.6. [10] 
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Р исунок 1.6 – Приклад острова з перешкод  ою, котра т акож служит ь при-

тулко  м для пішохо  дів і ш иканів зм  іна геом  етрії см  уги 

 

1.4.6. Ву зькі кромк и д оріг 

Інш им рішен ням у сфе  рі за спокоєння доро  жнього р уху та з  агального з ас-

покоєння ру ху є практ  ика звуженн  я шир  ини к  олії та окремих сму г р  уху на д  іля-

нці дор  оги, зокре ма пе ред пере  хрестями із застосува  нням пристро  їв сп  овіль-

нення рух  у (  рис. 4.  7). . Це компроміс  не рішен  ня, котре не ви  магає вели  ких витр  ат 

у порівнян ні з пов ною реконстру кцією до рожньої см  уги, і д  озволяє д  осягти пе-

редбачуван  ого зниження шви  дкості на о  браній діля нці дорог  и за р ахунок о  пти-

чних і фіз ичних ха  рактеристик. Він т  акож дозво  ляє використовув ати фр агменти 

дорі  г для ін  ших ціле  й, наприклад, для позн  ачення велодор  іжок, збільш  ення к  іль-

кості паркувал ьних місц  ь або розширенн  я існу ючої пішо хідної т раси за рахунок 

частко  во або п овністю при паркованих на тр  отуарі автомобілів [6].  

Для дорі  г к атегорій L і D в з онах спокою, 
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Рисуно  к 1.7 –П риклад звуженог о п  ерері зу дор оги за уч  астю розмітки 

 

1.4.7. Віденські зупи нки 

З  упинки з піднес  еною п лощиною, т. зв «Віден  ські зупи нки» (рис . 4.8). 

В они використову ються для з  ниження шви  дкості р  уху тра  нспортних засобі  в і 

забезп ечення можливост і обмі  ну пасажира  ми в одн  ому літак  у, з окрема з 

суча сних низькопідлог  ових трам  ваїв, знижуюч  и рівен  ь відчуженн  я від 

спілк ування м аломобільних л юдей [12]. 

 

Рисуно  к 1.8 – Віденсь ка з упинка 
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1.4.8. Смуги , призначен і для громадсько  го транспорту 

І ншим ріш енням, що заспоко  ює рух транс  портних засо  бів у населени х 

пун  ктах, є смуг  и з обме  женим досту пом, призна  чені для транспортн  их засоб ів 

гр  омадського тр анспорту та інш их тип  ів транспортн  их засобі в, визначен  их адмі-

ністратор  ом дано  ї ву лиці, наприкла д, мотоцикл и або т ранспортні зас оби. 

на Во  ни маю ть нормативну шир  ину і повин  ні відпо  відати пев  ним в вимо-

гам. К рім ас  пектів без  пеки, вон  и реа  льно впл  ивають на з ефективн  ість ро боти 

з асобів колек  тивного тра  нспорту, забезпечую  чи, на незваж  аючи на мо  жливе 

ско рочення кіл ькості транспортни  х засобів  . про ефективнішим і, отже  , при  ваб-

ливішим [15]. 

 

Рисунок 1.9 – Автобус  на с  муга 

 

1.4.9. Велосипедн і доріжки 

Прикладом пі  двищення безп еки враз  ливих п  риймаючих учас  ть до рож-

нього рух  у є вид  ілені велодоріж  ки (  рис. 1.10), виділе  ні шлях  ом відокремле  ння 

автотр анспорту від см  уги ру ху лініями Р-1  с, П-1е, П -2б, П-3  б і П -4. , за пе  вних 

умо  в м ожливе т  акож розташу вання сму ги в н  апрямку, п  ротилежному на  прямку 

руху , зазначено му зна  ком D -3, т.зв. контрг  ра [3  5]. 
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Рис унок 1.10 – Прикла д викор истання велоси  педної стіл ьниці на дор  озі з 

одностороннім рухом 

 

1.4. 10. Зо ни шви дкості 

Ще одн  им методо  м заспокоє ння ру ху є з  міна орган  ізації дорожнього ру ху 

ш ляхом введен  ня т. зв Зо  ни спо  кою, де застосовуют  ься спе  ціальні правила  , 

зокр  ема: швидк ість, місц  е та спос іб паркуван  ня, пра  во пр оїзду або рівн і пра ва 

для вс іх приймаюч их учас  ть доро  жнього р  уху, напр  иклад водії в, велосипедист  ів 

чи пішохо  дів. [11] 

Домашня зо  на 

Пер  ший прикл  ад — «зона проживання», її почато  к позн  ачено знако  м Д-40  , 

а кіне ць — знако м Д- 41 (ри  с. 1.12 ). Це з она зі спеціа льними прави  лами дорож-

ньо  го руху (пріорите  т для піш оходів над тра  нспортними з  асобами, обмеження 

швид кості 20 км/г  од, стоянка ті льки в спеціа льно від  ведених місцях  ). Так і зо  ни 

встановлюютьс  я ті льки в населених пункта  х, зокре  ма в мі сцях цільово  го ру ху, 

прикл ад наведе  но в 

На д  ілянках доріг у житловій зон  і, геометрич  ні па раметри котрих дозв оля-

ють рух  атися зі швидкістю, що пере  вищує допустиму, р  екомендується вико-

рист овувати прис  трої або р  ішення, що примушую  ть повільн  ий рух (л  ежачі 

л ежачі, з міна напрям  ку руху , т очкове з  вуження д  ороги Рис. 1.11.). Т акі розчини 
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не можуть бу ти познач ені попере  джувальними зна  ками. На п  ерехрестях дорі  г у 

житловій зон  і пріори тет не пови  нен визначатися знаками  , за винятк ом пере-

хре сть з обме женою видиміст ю [35  ]. 

 

 

Рис унок 1.11 – Практични  й при  клад з астосув ання зони прож  ивання 

 

1.4 .11. Зеле нь як засп окоєння рух у - Wo onerf 

Інш им, о  дним з найбіль  ш іннова ційних техн  ічних ріше нь, які викор  исто-

вуються, зас покоєння ру ху в нас  ел ених пунк  тах – це т. зв Вунер  ф (рис . 1.12). 

Woone  rf – це рад  ше які сть ж иття, ніж швидкіст ь жи  ття. Вулиця , спроє кто-

вана woon  erf, не має поділу між автомо  білями та людьми  , що зм  ушує маш ини 

їха ти по  вільніше. Вулич  ні мебл і м  ожна розмістит  и на в  улиці, а мі  сця для гро-

мад  ських ігор заохочуються. Це не  наче мікр  орайон рапто м о  тримує г  ігантський 

передн  ій двір  , збі льшуючи соціальн  і можливості  , створю ючи ефективн е ви-

кори стання п  ростору [11]. 
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Це особл ивий спос іб об межити рух на п  евній територ  ії шлях  ом ст ворення 

п  ростору, в як  ому співі  снують усі учасники дорожньог  о ру ху, з особлив  ими п ри-

вілеями для піш  оходів. Поля  гає у введен  ні в дорож  ній пр  остір зел ені у вигляді 

квіт кових газоні  в і дерев  , еле ментів мало  ї архі  тектури, а т  акож використа  ння 

покр иття, що контра  стує з інш  ими з онами ру ху, візуальн  о та а кустично ви діляє. 

У цьому т ипі те риторії не обхідн  о позначити жит ловий маси  в ( рис. 1.12). [13] 

 

 

Рисунок 1.12 – Пра ктичний прикла  д з они В унерф в р  айоні пр  оживання 
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Для ц ілей дан ої роб  оти б  уло викорис тано декіл  ька ме тодів дослідження  . 

П ершим метод  ом, котри  й використовуєтьс  я, є мето д спостере  ження, й  ого вико-

ристанн  я п олягало в тому , щоб вибрат  и місцев  ість, котра підля гає зміні , на 

осно ві отрим  аної екологіч ної інформ ації з її пит ань та пр  овести м ісцеву пере-

вір ку з метою з  бору та ан  алізу отриманої інф  ормації щ  одо орга  нізації дорож-

ньо  го р уху. , і  снуючої інфраструктури та спостере  ження за пове дінкою окреми х 

приймаючих учас  ть дорожньо  го ру ху шляхом запис  у у в игляді фотог рафій . 

Нас тупним методом , кот  рий використову ється, є збір і пода  льша пе  ревірка 

документів  , що стосують ся, зокрема, за  гальна транспортна стр  атегія м іста Т ер-

нопіль, застосов  ні п  равила та пр  авила, в рам ках котр  их він має прац  ювати, а 

тако ж техні  чні рішення , що вик  ористовуються в дани й час не лиш е в Польщі , а 

й у Нідерл  андах. П одальший їх відбір  , перевірк  а їх корисності в техніко-п раво-

вих умо  вах та вигото  влення висно  вків [14]. 

Кв аліфікаційна робо  та тако  ж викорис  товує еври  стичні мето  ди, на пр. тра-

нспон  ування та пропозиці  ї, що полягають у аналізі пото  чного стану , зіста  вленні 

т ериторії, що розробляєтьс  я, з інши  ми, рані  ше спостережувани  ми автором у 

пошу ках подібно  сті та відмі  нності, та їх використання для проєк  тування рі шень, 

спрям ованих на досягне ння поставлени  х ці  лей підвищ  ення безп еки прийм  аючих 

учас  ть д  орожнього рух  у шлях  ом створенн я інфраструкт  ури та організа  ції д  оро-

жнього ру ху відпові  дно до пр  ипущень щод о засп окоєння рух  у в м істах [15]. 

У те оретичній частині буд  е пре  дставлено заг  альну характеристи  ку м іста 

Тернопі  ль як облас ного це  нтру та презентац  ію транспор  тної страт егії міс та на 

найбли жчий, конкрет  ний час овий горизо  нт. У наст  упній ча  стині б удуть обго  во-

рені характер  истики мікрорайону Центр  альний. 

У про єктній ч астині бу дуть представлен  і локальн  і ц  ілі, пов’яз  ані з мо-

дерн  ізацією існ  уючої системи  , представле  ні обра  ні ме тоди їх досягнен  ня та 

представле  на   загальна кон  цепція змі  ни орган  ізації рух  у. 

Н аступним кроко  м б  уде пі  дсумовування та обгово  рення ви грашів і втр  ат з 

то  чки з ору р  ізних зацікавлени  х ст орін, а також о  цінка представленого рі  шення в 

й  ого по  вноті.  
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РО ЗДІЛ 2. ЗАХОДИ ІЗ УДОСКОНА ЛЕННЯ ТРАНСПО РТНОГО П РО-

ЦЕСУ 

 

2.1. Характерист ика м іста 

Терно  піль — місто  , це  нтр одноімен  ної обла  сті. Велик ий промислов ий, 

ко  мерційний і логіст  ичний цен  тр, це важливи  й автомоб  ільний, з  алізничний і 

внутрішн ій в узол, а так ож міжна  родний аеро  порт. 

Терноп іль – м істо без поді лу на адм  іністр  ативні одиниц  і, т акі як райо ни. Є 

п  оділ на жит  лові м асиви. Для цілей цьог о дослідженн  я б  удуть викорис  тані 

те рміни: житлов  ий маси в та пі драйон. Вибі  р місц евості п  родиктований багато-

річним  и спостереженн  ями та досв  ідом мешканц  я Тернополя, як від омого мі  сця 

[15]. 

Вибран  ий фр  агмент Центральни  й (Іс торичний це нтр) в цен  трі Терн  ополя 

ох оплює терит  орію між вулиця  ми Рус ька, Замко  ва, Кр  ушельницької, Богд  ана 

Хмельницько го. Для нього характерн  і компакт  ні, фа садні та багатокварт  ирні бу-

динки. 

Негативн о виділяється рай  он з то  чки зор  у без  пеки дорожнього р  уху, що, з 

наш ої точ ки зо ру, особл иво важливо.  

Ін  формація про т  ериторію, про яку йде мо  ва, надх  одить із зас  обів м  асової 

інформа ції, в кот рих ми можем о отри мати інформ ацію про ч  исленні аварі  ї в 

д  аній місцевос  ті, о  собливо на пере  хрестях і в зо  ні зуп  инок гро мадського транс-

порту, де н  айчастіші причини а  варій є вимуше  ними. пр  іорите т або перев  ищення 

швидкост і [15]. 

Тери торія, що під  лягає ц  ьому дослідженню , розташован  а в житловом у 

м асиві Центральний. 
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Рису нок 2.1 – Т ериторія, що є предме  том концеп  ції сповіль  нення руху в 

Тернопо  лі 

[Карт и Goog  le, вл асна розроб  ка] 

 

2.2. Місц еві ц ілі, що зас покоюють рух 

Ціл і для описано  ї облас ті узго  джуються з бага  тьма д  ослідженнями для по-

дібни  х област ей і стосуютьс  я [16]: 

• з ниження швидко  сті транспортних засоб  ів, 

• знижен ня рівн  я шум у за ра  хунок зниже  ння швидк  ості транспор  тних 

зас обів, 

• підвищення рі  вня без  пеки враз  ливих приймаюч  их учас  ть до рож-

нього ру ху, т  аких як піш оходи та велоси  педисти, 

• створе ння дорожньої систем и для компенсац  ії по милок при ймаючих 

уча  сть до  рожнього рух  у, 

• підвищенн  я розбірливо сті м аркування раз  ом із підви щенням рів ня 

довір и, 

• зменшен  ня локаль них ви  кидів CO2 , NOx і частинок PM2  ,5 і PM1  0, 

• покращ  ення видимос  ті для всі х при  ймаючих у часть до  рожнього 

рух  у в з оні перехресть та пішохідни  х п ереходів, 
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• пок  ращення яко  сті тротуарів, 

• покращенн  я доступност і, 

• покращенн  я та пі  двищення досту пності та привабливо  сті г  ромадсь-

кого транспор ту, 

• покращенн  я е стетики та підвище  ння вартості нерух  омості, 

• підвищення рівн я задоволеності та під  вищення фізичн  ої активнос ті 

мешкан  ців, 

• н  едопущення ру ху між район  ами ц ентром облас ті, 

• обмеж  ення доступ  у о  кремих вулиц  ь, 

• виклик аючи у во  діїв відчутт я необх  ідності рухат  ися на меншій шви-

дкості . Перерахова  ні вищ  е ц  ілі досяга  ються за допомо гою різних методів за-

споко єння доро  жнього ру ху: 

• ство  рення ф  ункціональної ієрархі  ї дорожньої мер  ежі, 

• змін а орг анізації дор  ожнього р уху на о  кремих ву лицях шл яхом змін  и 

напрям ків ру ху, 

• вне  сення змі  н у с  мугу п  роїзду ш  ляхом с творення кільцевих  , міні- кі-

льцевих та еквівалентних перехрест  ь, 

• зниження швидкісн  их об межень шл яхом вве дення «зо  ни 30» та зон 

проживанн  я, 

• зв уження до ріг та ок  ремих сму г, 

• розширення тротуарі  в та з аміна пок риття, 

• висо та площи  н пе ретину, 

• збільшенн я кіл ькості ле  жачих поліцейськи  х, 

• створенн  я зупин  ок «Відень  », 

• облашту вання та виділе ння паркува  льних мі  сць, 

• впро  вадження нап  равляючих пла стин і по  лів уваг и для л  юдей з об-

меженими ф  ізичними можливос  тями, 

• збільшення кількості елемен  тів малої архіт  ектури та зелених 

нас  аджень у гр  омадському просторі  , 
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• виділенн  я діл янок з обмеж еною швидк істю з вик  ористанням інфра-

структу ри чере з ворот а та панд уси на ок ремі з они та зн  аки, 

• з меншення кілько  сті вертикальн их си  мволів, 

• ос  вітлення пішо  хідних пе  реходів. 

 

2.3. За гальна харак теристика зм ін 

Ос новною п  роблемою р  айону, про к отрий йдеть ся, є багатофункціональ-

ніст ь дорі г, що перетинають йо  го, вули  ці самог  о центр  у в икористовуються як 

транзи  тні між ок  ремими непідготовленими для цьо  го части нами мі ста. Це с  тво-

рює багато н  еприємностей і небезпечн  их си  туацій, о  дним с  ловом, вони під  три-

мують транспо  ртні пот оки, до котрих во  ни не при  стосовані. Наразі присвоєн  і 

к атегорії дор  іг ма ють ли  ше тео ретичне зна  чення для с вого розпорядни  ка, не 

маю чи віднош  ення до реаль ності [18]. 

Том у необх  ідно запровади  ти реальни  й ієрар  хічний та функц  іональний 

под  іл на обговорюв  аній територі  ї ш ляхом присвоєння окрем им ву лицям від-

пов ідних категорій  , послід овно о бробляючи обгов  орювану територі  ю: 

• визначе  ння ф  ункції до  роги, 

• визн  ачення швидк  ості, 

• ви  значення ф  орми пріоритету, 

• визнач ення обс  ягу дос  тупності та напря  мку рух  у, 

• пристосув  ання техн  ічного стандарту до ролі  , яку відіграют  ь еле-

мен  ти інфраструк  тури, зокре  ма еле менти, що заспок  оюють р  ух. 

Н овий, за  пропонований ієрархічно-функціонал  ьний под іл перед  бачає при-

влас нення ок ремим в улицям трь  ох різни х функ  цій, пл  анування розподільни  х 

дорі  г є особливо важлив  им у зв’язк  у з тим  , що тер иторія також служ  ить тран  зи-

тним вузлом між окремим  и част инами міста [17]. 

Для ціл  ей наведе них н  ижче схематичних малюнк  ів пред  ставлена   т  ака 

л егенда: 

• че  рвоний к  олір позна  чає шля хи розповсюдж  ення, 

• п  ід'їзні ш ляхи позначе  ні си  нім к  ольором, 
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• зеленим кол  ьором позначе  ні ра йони проживання. 

• Нас  тупні пікт ограми представ  лені в табл иці 7.1  . 

Табли  ця 2.1 – По яснення пі  ктограм, використани х для представл ення кон-

цепц  ії заспокоєнн  я дорож  нього руху [влас  на розробка] 

Піктограм а Опис 

 

Передбачаєтьс  я обмеження на дорогах зі швидкістю 50 км/г  од. 

 

Передбачається обмежен  ня 30 км/  год на під  ’їзних до  рогах при 

т емпі 30. 

 

Перед бачається о  бмеження 20 км  /год в житловом у район  і. 

 

Перехрест я з рівни м прі оритетом. 

 

Головн а вулиця. 

 

 

Да ти дорогу 

Кру говий рух. 

 

Потрібно да ти доро  гу, щоб зупинитис  я. 

 

Доро га з одност ороннім рух  ом. 

 

Вул иці з двосторонні  м рухо м. 

 

Лежаки шв идкості. 

 

Автобу сна зупи  нка. 
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Для чітко  ї та зр  озумілої ілюстра ції пропонованих зм ін використан  о пік  то-

грами у ві  дповідності до доро  жніх зна ків. 

Перш им н  еобхідним крок  ом є визначен  ня ієрархічно-функціональ ного 

под  ілу дорож ньої ме  режі виб  раного райо  ну та присв оєння окреми  м вулицям за-

значених ран  іше функцій  , а т акож встанов лення обмеженн  я швидк  ості, відпо  від-

ного функц ії д ороги. По  діл представл ено на рис  . 2.2. 

 

Рису нок 2.2 – П ропозиція ієра рхічно-функціональної мережі д  оріг з об-

меж еннями шви  дкості на вулиц  ях: Червони  й – , син  ій – , зелен  ий –   

[власн  е дослідження  , Google Maps] 

 

Наступн  им необхідним кроком є  ви  значення того, як організув  ати пріо ри-

тет ї  зда на о  кремих перехре стях, що входять до дор  ожньої ме  режі вибраного 

ра йону, ха  рактерних для швид  кісної зони , в якій вон  а знаходиться , як показ  ано 

на рис  . 2.3. [15] 
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Рисуно  к 2.3 – Прави  ла пріорит  ету на окрем их перехре  стях ієрархічно-фу-

нкц іональної мережі дорі  г 

[влас не дослідженн  я, Goog  le Maps] 

 

Наступ  ним кроко м є   визначе  ння н  апрямку ру ху на окреми  х вулиц  ях, що 

входять до дор  ожньої мереж  і вибра  ного ра  йону, в  ідповідно до зони  , в я  кій вона 

розташована , як пока  зано на м алюнку (ри  с. 2.4). [16] 
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Ри  сунок 2.4 – Методи ка виз начення напрям  ків р уху на окре  мих в улицях 

ієрархічно-функціональної мереж  і [власна роз  робка, Googl  e Maps] 

 

Останні  м кр оком є   визн  ачення кільк ості та розміщення захо  дів техні  чного 

сп  овільнення ру ху на окре  мих вули  цях та пе  рехрестях, що вход  ять до дорожн ьої 

мер  ежі вибраног  о район  у, відпо відно до зон  и, в як  ій вон и розташова  ні.  

Використовуют  ься прис  трої BRD [12]: 

• Віденські ав  тобусні зупинк  и, 

• си  нусоїдальні лежа  чі, а даптовані до швид  кості 50 км/год, 

• лінійн  і лежа  чі, інтегрова  ні з пішохідним  и пе реходами, які так ож 

д  іють як в'їзд  ні ворота в зону 30, 

• підвище  ні п  лощини пер ехресть у з оні 30, 

• шикани, виготовлені з використанням еле  ментів мал  ої архі тектури 

та росл инності в житл ових масивах. 

Роз ташування окрем  их заспокійли  вих елеме  нтів показ ано на ри  с. 2.5. 
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Рис унок 2.5 – Розташуван  ня окреми  х еле  ментів зас  покоєння ру ху в ієрар-

хічно- функціональній стр  уктурі мережі дор  іг [вла сне дослід  ження, Goo  gle Maps] 

 

Запропо  новані ріш  ення зв існо потребую  ть б  ільш детал ьного дослідження . 

Пр  оте в рамк  ах даної ро боти т  акі завда  ння не ставились . 

Це б  уде в подал  ьших наук  ових дослі дженнях. 
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РОЗДІЛ 3. БЕЗПЕКА ЖИТТЄДІЯЛЬНОСТІ, ОСНОВИ ОХОРОНИ ПРАЦІ 

 

3.1. Поняття заспокоєння руху 

За ДСТУ 4123:2020 «БЕЗПЕКА ДОРОЖНЬОГО РУХУ ЗАСОБИ ЗАСПО-

КОЄННЯ РУХУ. Загальні технічні вимоги» 

Всі учасники дорожнього руху мають право на комфортні та безпечні 

умови руху. 

Травми, отримані в результаті ДТП, є однією з основних причин смертно-

сті та набуття інвалідності в світовому масштабі. Травматизм внаслідок ДТП 

спричиняє величезні соціальні витрати для громадян, родин та територіальних 

громад або лягає важким тягарем на систему охорони здоров’я та економіку кра-

їни в цілому. 

Керування швидкісними режимами є дуже важливим інструментом забез-

печення безпеки дорожнього руху. На превеликий жаль, багато водіїв свідомо 

ігнорують можливі ризики і часто вважають, що задоволення від пересування за 

високої швидкості переважує ті негативні наслідки, до яких воно може призве-

сти. Неправильний вибір швидкості руху або перевищення встановлених обме-

жень є найвагомішим чинником, який призводить до зростання травматизму на 

дорогах. Чим вища швидкість, тим більшим є гальмівний шлях, а, отже, і біль-

шим є ризик настання ДТП. 

Засоби заспокоєння руху є ефективним доповненням до обмежень швид-

кості, встановлених за допомогою технічних засобів регулювання. 

Вимоги цього стандарту мають на меті запровадження комплексного під-

ходу до створення системи безпечних умов руху дорогами та вулицями, яка ґру-

нтується на керуванні швидкістю. 

Заспокоєння руху має на меті не стільки примус до руху за низької швид-

кості, скільки забезпечення рівномірності транспортних потоків для підвищення 

безпеки руху та пропускної здатності доріг та вулиць. 

3.1 захід заспокоєння дорожнього руху (traffic calming measure [14]) 
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Комплекс технічних та конструктивних рішень впливу на учасників доро-

жнього руху з метою примусу до дотримання безпечної швидкості руху 

3.2 засіб заспокоєння дорожнього руху (traffic calming means [14]) 

Конструктивний елемент дороги (вулиці) або технічний засіб, який приз-

начений для зниження швидкості дорожніх транспортних засобів та підвищення 

уважності учасників дорожнього руху 

3.3 чокер (choker [14]) 

Засіб заспокоєння дорожнього руху, який є бічним горизонтальним розши-

ренням тротуару, бордюра чи острівця безпеки на проїзну частину, що призво-

дить до звуження ширини проїзної частини з одного чи обох боків одночасно. 

5.1 Класифікація засобів ЗДР 

5.1.1 Засоби ЗДР класифікуються на групи відповідно до застосованого за-

ходу ЗДР: 

Таблиця 5.1 ― Класифікація засобів ЗДР 

 

 

5.1.2 Не належать до засобів ЗДР, але використовуються для заходів ЗДР 

дорожні знаки згідно з ДСТУ 4100, розмітка дорожня згідно з ДСТУ 2587, ого-

родження дорожні та напрямні пристрої згідно з ДСТУ 8751, огородження доро-

жні тимчасові згідно з ДСТУ 7168 тощо. 

3.2 Загальні вимоги до застосування ЗДР 

5.2.1 Заходи ЗДР рекомендують застосовувати: 
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а) у місцях з інтенсивним рухом транспортних засобів у житлових зонах та 

прилеглих до дороги територіях; 

б) на ділянках доріг та вулиць поблизу місць масового скупчення людей, 

наприклад, навчальних закладів, торгівельних центрів, торгових площ, розважа-

льних закладів (стадіони, кінотеатри, театри тощо), місць масового відпочинку 

(парки, дитячі майданчики, зони відпочинку тощо), лікувальних закладів, оздо-

ровчих закладів та великих підприємств; 

в) на ділянках доріг та вулиць з рухом пішоходів інтенсивністю не менше 

ніж 150 осіб за годину в одному напрямку згідно з 7.10 ДСТУ 4092; 

г) на ділянках доріг та вулиць з особливими умовами землекористування 

(історичні, туристичні, торгівельні, громадські, адміністративні тощо). 

д) на ділянках доріг на підходах до населених пунктів. 

5.2.2 Заходи ЗДР рекомендовано застосовувати на дорогах та вулицях, де 

автомобільні потоки конфліктують з пішохідними та велосипедними. 

5.2.3 Під час проектування заходів ЗДР необхідно дотримуватися наступ-

них принципів: 

а) затримання ДТЗ підрозділів екстреної допомоги населенню має бути зве-

дено до мінімуму шляхом відповідного розміщення та проєктування засобів ЗДР; 

б) заходи ЗДР не повинні призводити до перерозподілу транспортних по-

токів на інші вулиці в житловій зоні, а лише на вулиці за її межами; 

Примітка. Потенційні наслідки перерозподілу транспортних потоків має 

бути оцінено для всіх застосованих рішень із заходами ЗДР; 

в) застосовані рішення не повинні суперечити вимогам чинних нормати-

вно-правових актів; 

г) застосовані рішення не повинні погіршувати встановлені рівні доступ-

ності згідно з ДБН В.2.2-40 [9] та не повинні обмежувати рух пішоходів та вело-

сипедистів; 

д) застосовані рішення не повинні погіршувати якість водовідведення; 
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е) для оцінювання доцільності застосування первинну реалізацію заходів 

ЗДР може бути здійснено з використанням тимчасових ТЗОДР відповідно до 

5.1.2. 

5.2.4 Комплексний підхід до розробляння заходів ЗДР передбачає рівномі-

рний розподіл засобів ЗДР на мережі доріг та вулиць, щоб змусити учасників 

руху підтримувати постійну безпечну швидкість, а не змінювати її короткочас-

ним прискоренням та гальмуванням. 

5.2.5 Для досягнення бажаного ефекту від заходів ЗДР, ефективність захо-

дів та їхніх наслідків має бути оцінено масштабно (у межах району, мікрорайону 

тощо). 

5.2.6 Місця влаштування засобів ЗДР можуть мати контрастне освітлення 

відносно освітлення на прилеглих ділянках згідно з [12]. 

 

3.3. Дорожні пагорби 

Дорожні пагорби потрібно влаштовувати за відстані від 5 м до 6 м від мі-

сця, на якому необхідно обмежити швидкість руху. Для ступінчастого зниження 

швидкості руху дозволено послідовно встановлювати два чи три дорожні па-

горби за напрямком руху за відстані від 10 м до 30 м один від одного. 

6.1.2 Для досягнення стійкого ефекту зниження швидкості руху на ділянці 

дороги (вулиці) може бути послідовно застосовано декілька дорожніх пагорбів. 

Відстань між сусідніми дорожніми пагорбами потрібно брати відповідно до таб-

лиці 6.1. 

Таблиця 6.1 — Рекомендована відстань між дорожніми пагорбами 

 

 

6.1.3 Забороняється влаштування дорожніх пагорбів: 

— за межами населених пунктів; 
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— на мостах, шляхопроводах та естакадах, в тунелях та проїздах під шля-

хопроводами; 

— за відстані менше ніж 100 м від залізничних переїздів; 

— на ділянках з поздовжнім похилом понад 80 ‰. 

6.2 Підвищені пішохідні переходи та перехрестя, підвищення проїзної ча-

стини 

6.2.1 Підвищені пішохідні переходи та перехрестя застосовують на ділян-

ках доріг у межах населених пунктів та вулицях: 

— поблизу дитячих дошкільних навчальних закладів та шкіл; 

— поблизу місць або зон масового відпочинку; 

— у житлових зонах. 

6.2.2 Підвищені пішохідні переходи та підвищені перехрестя застосовують 

на ділянках доріг та вулиць з розрахунковою швидкістю руху, що не перевищує 

50 км/год. 

6.2.3 Підвищення проїзної частини може бути застосовано в межах зони 

облаштування трамвайних зупинок (зупинок громадського транспорту, у випа-

дку виділених смуг для руху автобусів), де маршрутні засоби рухаються по сере-

дині вулиці, а посадкові майданчики розміщені на тротуарах. 

6.2.4 Забороняється влаштування підвищених пішохідних переходів та пе-

рехресть, а також підвищень проїзної частини в місцях, визначених 6.1.3 цього 

стандарту. 

6.3 Шикани 

6.3.1 Шикани застосовують відповідно до 5.2.1. 

6.4 Міні-кільця 

6.4.1 Міні-кільця застосовують згідно з ДБН В.2.3-4 [10], ДБН В.2.3-5 [11] 

та ГБН В.2.3-37641918-555 [13]. 

6.5 Зменшення ширини проїзної частини 

6.5.1 Розрізняють зменшення дійсної та видимої ширини проїзної частини. 

6.5.2 Зменшення дійсної ширини проїзної частини досягають за допомогою 

чокерів та вставок по осі дороги. 



41 
 

6.5.3 Зменшення видимої частини проїзної частини досягають позначен-

ням смуг руху шириною від 2,75 м до 3,50 м розміткою згідно з ДСТУ 2587; 

влаштуванням зелених насаджень (кущі) вздовж дороги або вулиці тощо. 

6.5.4 Чокери застосовують на ділянках доріг та вулиць з розрахунковою 

швидкістю руху, що не перевищує 50 км/год. 

6.5.5 Вставки шириною 1,0 м по осі дороги влаштовують у вигляді напря-

мних острівців, острівців безпеки, розділювальних острівців по осі дороги: 

— на дорогах та вулицях більше ніж з двома смугами руху у кожному на-

прямку; 

— якщо середньорічна добова інтенсивність руху не перевищує 10 000 

авт/добу; 

— за обмеження швидкості, що не перевищує 50 км/год. 

6.5.6 Вставки шириною від 0,5 м до 1,0 м допустимо влаштовувати по осі 

на дорогах та вулицях більше ніж з двома смугами руху без обмежень. 

6.5.7 Вставки по осі дороги мають більшу ефективність за умови повтор-

ного влаштування вздовж дороги або вулиці. 

 

3.4. Загальні технічні вимоги до облаштування 

8.1 Дорожні пагорби 

8.1.1 На підходах до дорожніх пагорбів має бути встановлено знаки 1.11 

згідно з ДСТУ 4100. 

8.1.2 Дорожні пагорби має бути позначено розміткою 1.22 згідно з ДСТУ 

2587. 

8.1.3 Для підвищення уваги водіїв дорожні пагорби мають візуально відрі-

знятися від покриття проїзної частини за матеріалом, структурою чи кольором 

покриття. 

8.2 Підвищені пішохідні переходи та перехрестя, підвищення проїзної ча-

стини 

8.2.1 На підходах до підвищених пішохідних переходів та перехресть має 

бути встановлено знаки 1.11 згідно з ДСТУ 4100. 
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8.2.2 За потреби зниження швидкості руху під час наближення до підвище-

ного пішохідного переходу чи підвищеного перехрестя знак 3.29 згідно з ДСТУ 

4100 необхідно дублювати розміткою 1.27 згідно з ДСТУ 2587. 

8.2.3 Підвищені пішохідні переходи та перехрестя має бути позначено ро-

зміткою 1.22 згідно з ДСТУ 2587. 

8.2.4 Підвищені пішохідні переходи та перехрестя повинні мати контрас-

тне зовнішнє освітлення згідно з ДБН В.2.3-4 [10], ДБН В.2.3-5 [11] та ДБН В.2.5-

28 [12]. 

8.2.5 Для підвищення уваги водіїв підвищені пішохідні переходи та перех-

рестя можуть візуально відрізнятися від покриття проїзної частини за матеріа-

лом, структурою чи кольором покриття. 

8.3 Шикани 

8.3.1 На підходах до шикан має бути встановлено дорожні знаки 1.3.1; 

1.3.2; 1.5.1; 1.5.2 або 1.5.3 згідно з ДСТУ 4100. 

8.3.2 Для підвищення уваги водіїв потрібно застосовувати вставки розмі-

чальні дорожні згідно з ДСТУ 4036. 

8.3.3 Острівці, які утворюють шикани, має бути обрамлено бортовим каме-

нем згідно з ДСТУ Б В.2.7-237, та вони повинні мати складність переїзду згідно 

з ДСТУ 8751 за класом 2 у межах населених пунктів та за класом 1 за межами 

населених пунктів. 

8.4 Міні-кільця 

8.4.1 Міні-кільця та підходи до них має бути обладнано знаками згідно з 

ДСТУ 4100 та позначено розміткою згідно з ДСТУ 2587. 

8.4.2 Міні-кільця повинні мати контрастне освітлення згідно з ДБН В.2.3-

4 [10] та ДБН В.2.5-28 [12]. 

8.5 Зменшення ширини проїзної частини 

8.5.1 На підходах до звужень проїзної частини застосовують знаки 1.5.3 

згідно з ДСТУ 4100 та вставки розмічальні дорожні згідно з ДСТУ 4036. 

8.5.2 Зміну кількості смуг руху в кожному напрямку має бути позначено 

знаками 5.21.1, 5.21.2 згідно з ДСТУ 4100 та розміткою 1.19 згідно з ДСТУ 2587. 
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8.5.3 Острівці, які утворюють чокери, має бути обрамлено бортовим каме-

нем згідно з ДСТУ Б В.2.7-237, та вони повинні мати складність переїзду згідно 

з ДСТУ 8751 за класом 2 у межах населених пунктів та за класом 1 за межами 

населених пунктів. 

8.5.4 Під час влаштування чокерів у межах смуги гальмування рекомендо-

вано застосовувати текстуровані покриття (цегла та кольоровий асфальтобетон), 

які подають водіям візуальне попередження про звуження проїзної частини. 

 

3.5. Вимоги щодо безпеки 

9.1 Під час виконання робіт з улаштування засобів ЗДР на дорозі потрібно 

дотримуватися вимог [4]  та ДСТУ 8749 щодо безпеки дорожнього руху; охорони 

праці — згідно з вимогами [6], пожежної безпеки — згідно з вимогами [5]. 

9.2 Виконавці робіт на дорозі, регулювальники, а також особи, задіяні для 

встановлення, демонтування та обслуговування ТЗОДР, мають бути одягнені в 

сигнальний одяг 3 класу згідно з ДСТУ EN ISO 20471. 

9.3 Дорожньо-будівельні машини та технологічні транспортні засоби, які 

знаходяться в межах зони дорожніх робіт, має бути обладнано відповідними роз-

пізнавальними знаками та проблисковими маячками жовтого (помаранчевого) 

кольору згідно з ДСТУ 3849. 

Примітка. Кількість та місце встановлення застосованих на дорожньо-бу-

дівельних машинах та технологічних транспортних засобах проблискових маяч-

ків має забезпечувати видимість їхніх сигналів з усіх боків. 

Вимоги щодо охорони довкілля 

10.1 Матеріали, складові частини, сировина, які застосовуються для виро-

бництва та встановлення засобів ЗДР не повинні бути токсичними. 

10.2 Відходи виробництва має бути повернуто у виробничий цикл або ви-

везено до місця їхнього організованого складування. 

 

Алгоритм розроблення та впровадження заходів ЗДР 
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1. Вивчити плани забудови, схеми ОДР та схеми руху громадського тран-

спорту для району, в якому планується запроваджувати заходи ЗДР. 

2. Виконати ранжування доріг та вулиць, встановити їхню пріоритетність. 

Визначити відповідні заходи на підставі консультацій із власниками доріг або 

вулиць, представниками підрозділів екстреної допомоги населенню, перевізни-

ками та місцевими мешканцями. 

3. Встановити пріоритети та цілі заходів ЗДР, зокрема всі необхідні обме-

ження швидкості руху. 

4. Підготувати попередній проєкт заходів ЗДР. 

5. Обговорити попередній проєкт заходів ЗДР із представниками підрозді-

лів екстреної допомоги населенню та перевізниками. 

6. Провести громадське обговорення попереднього проекту заходів ЗДР із 

місцевими жителями, підприємствами та громадськими організаціями. 

7. Оцінити отримані результати. 

8. Підготувати проєкт заходів ЗДР з урахуванням отриманих зауважень та 

пропозицій. 

9. Надіслати проєкт заходів ЗДР на відгук усім підприємствам та організа-

ціям, на які вони можуть вплинути. 

10. Отримати всі необхідні для впровадження проекту заходів ЗДР дозволи 

та погодження. 

11. Впровадити проєкт заходів ЗДР. 

12. Оцінити вплив заходів ЗДР, починаючи щонайменше через 3 місяці пі-

сля закінчення робіт з упровадження, надавши можливість учасникам дорож-

нього руху та громадськості пристосуватися до нових умов, якщо не відбулося 

зростання кількості ДТП. 

13. За потреби внести зміни до проекту заходів ЗДР та використати набу-

тий досвід для подальших проектів. Оприлюднити результати моніторингу. 

14. Оцінити вплив заходів ЗДР через три роки, щоб встановити вплив на 

виникнення ДТП, особливо для схем, що розробляються перш за все для підви-

щення безпеки руху. Оприлюднити результати моніторингу.  
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ВИСНОВК И 

 

У ро  боті обговорю ються чи нники, що впли  вають на нео бхідність зас  поко-

їти транспортни  й рух у містах  , о креслюючи істо  ричний к  онтекст та поточ  ний 

с тан п  равил, інфрас  труктури та тенденцій  , що змінюються  . Бул о обран  о 

місц  евість у Терн ополі, де випр  авдано внос ити зм іни, та бу ли обрані та описані 

найважли віші при  пущення транспортно  ї страт  егії місц  евої в лади. Тако ж зав дяки 

огляду на м  ісці провед  ено і  нвентаризацію п  оточного стан  у. На підст  аві вище ви-

кладеного б ули вс тановлені лок  альні ці  лі щод о зас  покоєння дорожньог  о ру ху, 

які необхід но до сягти для пі  двищення безп еки всі  х приймаючих уча  сть доро-

жнь ого ру ху. 

Та кож бу ли запропонова  ні з аходи що  до підви  щення безпеки велосипе-

дист ів шл яхом вид  ілення на дорога х в иділених с муг для цьог  о ти  пу користу ва-

чів, їх розпод  ілу та надання їм рів  них пра  в у зон  ах з обмеже  ною швидкістю . У 

ра зі пішоход  ів покращено р  івень видимо  сті на крит ичних ділянк  ах перехр  естя. 

Завдя  ки підняттю щи  тів п ерехресть і в  икористанню еквівален  тного пріорит ету, 

безпека пішоход ів і сами х в одіїв б  ула покращена  , оск ільки тра  нспортні засоб  и 

вима гали зупиня  тися, перекона  вшись, що вон и о тримали п ріоритет, що оз начає 

зниженн  я швидкос ті. До  ступність окр  емих терит орій покращена шля  хом про-

кла дки пішохідн их перех одів на рівні тротуарів з  авдяки переход  ам з п  ідвище-

ною площино  ю та пішох ідним переходам, інт  егрованим зі лежа  чими авто-

мобі  лями, водноча  с і  нформування водії  в про в ’їзд із зо  ни о  бмеженої швидко  сті. 

Полі  пшення доступност і т акож бул о в икликано перевиз  наченням розташу вання 

паркувальни  х міс  ць та створ енням інфрастр  уктури, що за  побігає незаконни м па-

ркува нням у житло  вих района  х. В яко  сті мето  ду заспо  коєння, а ра зом з тим і 

покращення якос  ті про  стору, кам  ерними бу ли такі ву лиці: 

Фактич ний впли в р  озчинів на лока  льний вик  ид шкідл ивих речов ин у 

робо  ті не досліджував  ся, а збільшен  ня їх ви  кидів мо  жливе ч  ерез часті шу не-

обхі  дність г альмування та зупи  нки тр  анспортних з асобів через інфраструкту ру, 
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що використову ється. Можлив е підви  щення рів ня шум у та заг ального акусти-

чно  го дискомфорт  у мешкан  ців не дослідже но че рез з аспокійливу дію дек отрих 

т ехнічних з  аходів ефе  кту відшт  овхування транспо ртного засобу при проїз  ді 

чере з н  их. П ісля провед ення вимірюва  нь необхідно провес  ти а налізування за 

допо  могою моделю вання тр  афіку. 

Заз начено, що засто  совані ріш  ення відповідаю  ть с учасним тенд енціям 

щод о спов  ільнення ру ху транс  порту та міськ ої мобі  льності та узгоджуються з 

припущеннями Біл  ої книг  и т ранспорту [37] . 
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