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ABSTRACT 

 

Yakubishyn A.R., Kusiak K.P. Development of a smart mobility strategy 

for small cities - Manuscript. 

 

Qualifying work for the master's degree in the specialty 275.03 - transport 

technology (in road transport). - Ternopil Ivan Puluj National Technical University, 

- Ternopil, 2022. 

The main goal of the qualification work is to develop a smart mobility strategy 

for small cities. In order to achieve the goal, the following tasks have been set: to 

analyze the literature, foreign practice and existing strategies of smart urban 

mobility, to analyze the problems of the city of Ternopil, to develop a strategy of 

smart mobility of SUMP cities. 

The theoretical section analyzes the existing theoretical approaches to the 

problem of mobility and the advantages of SUMP for small cities, the advantages of 

planning and coordinating actions at the regional level, increasing sustainability 

through effective knowledge management. 

The second section provides an overview of the main problems in small and 

medium-sized cities, the requirements for building sustainable urban mobility plans 

in the EU, the stages of planning sustainable urban mobility in small cities. 

In the third chapter, a smart mobility plan and strategy for small and medium-

sized cities is developed. 

The fourth chapter deals with the issue of occupational health and safety in 

emergency situations. 

 

SUSTAINABLE DEVELOPMENT, SMART MOBILITY, TRANSPORT, 

CYCLE TRAFFIC, PEDESTRIAN TRAFFIC 
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ВСТУП 

 

Плануванн я ст алої мі  ської мобіль  ності – це стр  атегічний і інтег  рований 

підхід до виріш ення пр  облем місь кого тр  анспорту. Йо  го гол овна ме  та — 

покращи ти дос  тупність і якіст  ь життя шляхо  м пере  ходу до ст ійкої 

мобільно  сті. S UMP виступає за прийнятт  я р ішень на о  снові фактів, керу  ючись 

дов гостроковим баче  нням сталої мобільност  і. Це ви магає ретельно  ї оці нки 

поточ ної си туації та май  бутніх тенд  енцій, спільног  о б ачення зі стратегіч ними 

цілям и та комплексног  о набо ру регуля  торних, реклам  них, фінансових  , 

техні  чних та інфраструкту  рних заході в. Впров адження цих зах  одів для 

досягнення ціл  ей тако ж має супроводжувати  ся надій  ним м  оніторингом та 

оц інкою. На відмін  у від традиційни  х підхо дів до планування  , S UMP особливо 

наголош ує на залучен  ні та співпрац  і між різн ими рі  внями влади  , з 

гро мадянами, зацікав  леними сторона  ми, і приват  ні зац ікавлені сторон  и. 

Подальш ий н аголос сл  ід та кож пр иділяти координ  ації політи  ки між сек торами 

(транспорт  , землеко  ристування, навкол  ишнє се редовище, економічн  ий 

розвиток  , соціал ьна політик  а, о хорона здоро  в’я, безп ека, ен  ергетика тощ  о). 

У ро боті запро  поновано п  ідготовка, пла  нування та ре алізація стра тегії 

розум  ної мобі льності для мал их мі ст, зокре ма м. Терно піль. 

Основ на м ета к валіфікаційної роб  оти – ро зроблення с  тратегії р  озумної 

мобільності для ма лих міс  т. 

Для досягненн  я поставл еної мет  и поставлені зав дання: проанал ізувати 

літературу , зарубіж  ну пра ктику та існуючі с  тратегії р  озумної моб  ільності м  іст, 

проанал ізувати пробле  ми мі ста Тернопо ля, роз робити стратег ію розумн  ої 

мобільн ості мі  ст SUMP. 

При написан  ні робот  и використовуєт ься такі ме тоди досл ідження: 

Анал ітичні ме  тоди дослідже ння – мет оди викорис товуються при о  гляді 

літ ератури та аналі  зі існ  уючих план ів ст алої мобільност і. 
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Опитуванн  я - у цій роб  оті о рганізовано оп  итування ус іх зацікавлени  х 

стор  ін. Мето ю опитув  ання є виз начення показникі в оці  нки стратегі ї ста  лого 

розви  тку. 

Метод  и порі  вняння – використ  ано для порівнян  ня іс нуючих варіанті  в 

SUMP. 
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1. ТЕОРЕТ ИЧНИЙ РОЗДІ Л 

 

1 .1. Постанов ка пробле ми 

 

Нещодав  ні оп  итування показал  и, що міс  та з населен ням м  енше 100 000 

ма ють набага  то ме нше шанс  ів розро  бити пл ани ста  лої м іської мобі  льності 

(SUMP), ніж ї  хні вели  кі ана  логи, а т  акож недо  статньо предс  тавлені в база  х 

дани  х належ ної практи  ки та спільнот  і ек  спертів. Це вк азує на те, що во  ни 

ст икаються з особли  вими п  роблемами та пот ребують спеціа  льного ке рівного 

доку мента для ці єї ц ільової гр  упи. 

Ме нші міст  а част о мают ь м енше ресурсі  в і досві  ду для стр  атегічного 

план ування мобільност і, що ускл  аднює р  озробку SUMP. Вони т  акож, як 

правил о, силь ніше зал ежать від авт  омобілів і сл  абше працюю  ть у 

гро мадському транспо  рті, що мо  же з робити відчуття ще біл  ьш складни  м стал е 

баче ння. З іншого бок  у, н  евеликі міс  та ча  сто м ають д обре зв’  язані між собо  ю 

соціаль ні спіль  ноти та біл  ьше пішохідн их і велосипед  них від  станей, що 

пр опонує ідеа льні мож  ливості для с  тійкої мобіл  ьності. 

Багат о ресур сів щ одо п  ланування с талої мо  більності орієнто  вані на 

вели  кі міста. Однак вел ика кі лькість європейськ их грома  дян живу ть у ме нших 

міст ах і с  елищах, які сти  каються зі сво  їми особ  ливими п  роблемами. У ць  ому 

посібник у ми д  окладніше розгляне  мо ме  тоди пл анування, інс трументи та 

політ  ику, які довел  и сво  ю ефекти вність у менш  ому масш табі. 

Єв ропа харак теризується вели  кою кількіс  тю мен  ших мі  ст і сели  щ. 

Половина всі  х мі ст ЄС, 420 із 82 8, є невелики ми містами (населен ня від 50 000 

до 100 0  00), у як  их прож  иває 7,5 % населен  ня.5Є пона  д 80  00 м  іст з н  аселенням 

від 5  000 до 5000  0 чол  овік, що станов ить 21,6 % насе  лення. Р  азом це оз  начає, 

що м айже 30% н  аселення ЄС ж  иве в малих міст ах. 

Але чисельніст ь і щ ільність населе  ння не є єдин  ими ва жливими 

фак  торами для транспортного пла  нування: адміністра  тивне та функціо  нальне 

розміщен  ня п  оселення тако ж має сил ьний впл ив. А  дміністративна 
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компетенц ія м енших міс  т і мі стечок зн  ачно відрізняє  ться між країн ами, але в 

б  ільшості держ  ав-членів ЄС во  ни пред  ставляють се  гмент місце вого 

самовря дування з певни  м ступене м повнова жень щод о плануванн  я 

м обільності на с  воїй терито  рії. 

На функціональн  е п  оложення м  іст впли  ває їх розм ір. Біль шість має 

е фект кластери зації робочих місць  , послуг та ін  ших функцій , які обсл уговують 

і  нші п  оселення У св  оїй глибин  ці це спричи  няє що  денні по токи лю дей і товар ів 

між міс тами та їх околиця  ми. У той час як міст  а зазвич  ай забез  печують б азову 

інфраст руктуру та щоденн  і послуги для навколиш  ніх гром ад, менш і міст а, як 

правило, т акож на дають пе ріодичні по  слуги, т акі як ліка  рні, кіноте атри, 

юри  дичні практи  ки, гром адські б асейни та с ередні шк  оли. 

Одн  ак фун кціональне положен  ня залежит ь не тіл ьки від ро зміру 

населеног  о пункт у, а й від й  ого просторов ого розташув  ання по ві  дношенню 

до інш их міс  т: 

• Як що побл  изу немає м  іст тако  го ж або біл ьшого розміру (цент р 

й  ого водозбірн ої території) , посе лення зазв ичай є а  дміністративним та 

ек ономічним цент ром з біль шою кількі  стю р  обочих м  ісць і посл уг і ве  ликою 

кількіс тю пасажир ів, які приїждж  ають на р  оботу. 

• Я кщо во  но є частин  ою мереж  і з дво  х або б  ільше менши х міст 

однако  вого ро  зміру, р  озташованих бл  изько о  дне до одн ого (поліцент ричний 

регіо н), вони , як пр  авило, діл ять функ  ції, що приз  водить до мере жі в хідних і 

вихід них пот оків тра  нспорту. 

• О  днак, як що міс  то розташ  оване поблиз  у одн  ого чи кіль  кох 

велики х міс т ( наприклад, у с толичній зо  ні), во  но заз вичай пропон  ує мен ше 

робочи  х мі  сць і пос луг, і багат  о жи телів їзд  ять на р  оботу та періодичн  і пос луги 

до сусідн  ього великог  о мі ста. Зал ежно від того, наскіль  ки бли  зько до нь  ого, 

мен  ше міст о м оже нав  іть функці  онувати б  ільше як пе  редмістя. 

Економі  чна поту  жність і динамі  ка зростанн я також впли вають на засо би 

та можливос ті с  талої мобільнос  ті. У той час як менші міст а в ме  гаполісах част  о 

зрос тають, г оловним чино  м як до  ступне жи  тло для па сажирів, баг  ато інши х 
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мі  ст намагаютьс  я залишати ся проц  вітаючими та к онкурентоспроможними в 

глобалі  зованій економіці. 

Незважаю чи на те, що існ  ує багат  о різни х ти пів неве ликих мі ст і 

м істечок, в они сти  каються з загальн  ими п  роблемами в план  уванні 

мобіл ьності, такими як обм  ежені ресурси  , гром ади, що за  лежать від 

ав томобілів, і слаб кий громадськ  ий т ранспорт. 

 

 

1 .2. Пробл еми мо більності та пере ваги SUM P для не великих мі ст 

 

Ме нші міс  та рід ше розро бляють план  и стал ої мі  ської мобільност і та 

м енше знайом і зі стратегіч ним транспортн  им планування  м, ніж вели кі міст а, 

че рез о  бмежені ресурс  и та с  прийняття т  ого, що негати  вний впли  в рух у є м енш 

серй  озним. [9] Це сп  рийняття пропус  кає різномані  тні наслі  дки транспортно  ї 

сист еми. Напри  клад, хоч а за бруднення повіт  ря с  правді є меншо ю про блемою, 

менші міс  та ч асто силь но стражд  ають від н едостатньої активно  сті ї хніх 

ме шканців, на  слідків закри ття м агазинів або припиненн  я н адання ін  ших 

послу  г у цент  рі мі  ста, а так ож че  рез пе  реїзд молоди  х лю дей. далек  о, 

небе зпечними дорога  ми та швидкіс ними автомобі лями, а так  ож шум ом від 

наскрі  зного ру ху. 

 

1.2. 1. Пере ваги мобіл ьності 

 

М енші міс та пов инні а ктивно формува  ти сво  є ма йбутнє, я  кщо вон  и 

хо чуть зал ишатися еконо  мічно процвітаючи  ми та п ривабливими м  ісцями для 

ж иття та ро боти, і П  лан сталої мі  ської м обільності мож  е доп омогти їм у цьо  му. 

У Єв ропі іс нує зага  льна тенденц  ія, ко ли молоді л  юди переїжджают  ь у велик  і 

міст а, щоб навчат ися чи шукат  и р оботу. [  19] Бага то менши х міс т за меж  ами 

мегап олісів намаг  аються ко  нкурувати в глобалізо  ваній ек  ономіці. Їм ва  жко 

ств орити ро  бочі мі  сця, заснован  і на зна  ннях, як і, наприклад , мо  гли б 
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пе реконати мо лодих лю дей п  овернутися до рідн  их мі  ст післ я навча ння в 

у  ніверситеті. Це о  собливо в  ажко для н  евеликих мі ст у Центрально- Східній 

Європ  і, б агато з я  ких вт ратили по над чверт  ь св ого н аселення післ  я пр  иєднання 

їхн  іх країн до ЄС у 2004 роц  і. [20  ] Баг ато неве ликих м  іст так  ож намагаютьс я 

залуч  ити висококваліфіков аних ж  ителів пра  цездатного в  іку на наяв  ні робо  чі 

місця, включн  о з лі карями та іншими , необ хідними для баз  ових посл уг. Це 

т акож є велик  ою пр облемою для глобальни  х компа  ній, розташ ованих на 

мен  ших територія  х, оскі льки б агато прихова них європ  ейських лідерів 

нам агаються залу  чити кваліфіко  ваних працівників  , незважаю  чи на високі 

за рплати. М асове скороч  ення державн  их посл  уг ч ерез ж  орсткі державн і 

бюд жети та про грами жорстко  ї еко  номії, як прави ло, поси  люють сп  ад. 

У той же час ме нші міст а ма ють п  озитивні якост і, я  ких з азвичай не 

вист ачає вели ким містам , наприк лад, ме  нше шум у, чист  іше повітря , 

безпечніш е та зел еніше довк ілля, а т  акож тісн у соціаль ну м  ережу. Це 

відкр иває вели  кі мо  жливості, особли  во для зал учення мол  одих сіме  й, як що 

мен  шим міст ам вдасть ся забезпечит и рів ень доступ ності роб очих мі сць і 

кул ьтури, я  кий оч ікують люди. Як полі  тик у меншо му міст  і, ви може  те 

розглян  ути питан  ня про те, щоб допомог  ти своєм у міст у впровади  ти і  нновації 

та ста ти приваб  ливим мі  сцем для робот  и та житт я, с пираючись на с  вої сил ьні 

с торони, та  кі як б  ільша від стань, яку мож  на прой  ти піш  ки та велоси  педом, а 

тако ж пр  иємне середо  вище для житт  я та поєдн  ати їх. з кр  ащим досту пом до 

зручностей, як  их бажают  ь л юди. Зруч  ні для велосипеди  стів, пішох  ідні і 

привабли  ві про  стори стал и основни  ми пункт ами п родажу для зал учення та 

утрима ння м ешканців. 

 

1. 2.2. Покр ащення здоров' я гр омадян 

 

Нез важаючи на те, що зелен  і н асадження та прир ода пор уч, жите лі 

м енших м  іст демонструю  ть зн  иження р  івня що денної активност і, що 

негативн о вплив  ає на ї  хнє здо ров’я. Част  ково це пов’ язано з за  лежністю від 



17 

 

автомо  білів у містечка  х і не  великих мі  стах, вирішити яку мо  же допомо  гти 

S UMP. 

 

1.2.3 . Підготов ка до с таріння суспільст ва. З абезпечення доступно сті 

для всі х 

 

Н  аселення Євр  опи стар іє, але ч ерез урбанізац  ію та емігр  ацію молоди х 

л юдей до в  еликих мі  ст на селення ме нших мі ст ста ріє шви  дше. У мі стах, що 

зменшують ся дале ко від столични  х рег іонів, особл  иво в Центра  льно-Східній 

Євр  опі, залишають ся переваж  но літ  ні люд  и, том  у середні  й вік зростає  . Це 

ств орює н ові викл  ики для м  іст, які повин  ні з абезпечити м  ожливості 

моб ільності для зростаючо  ї кілько  сті лю дей пох  илого ві  ку, які біль ше не 

можут ь або не хоч  уть керу вати а втомобілем. 

S UMP доп омагає покращити досту  п до пос луг (ма  газини, школ а, 

охо  рона здоро в’я, культура , …) та робоч их місць  , зокре ма для 

немоторизов  аних л юдей. Це стосу ється не лиш  е л юдей похилог о віку  , а й усіх , 

хто не має автомобіля  , т аких як ді ти, мо  лодь, сім  ’ї з ни  зькими дох  одами та 

люди  , які не можу  ть керуват и автом  обілем за ст  аном здоров’я. Зокрем а, 

і  снують з начні проблем  и, пов 'язані з мобільніст ю в м енших мі  стах, пере  важно 

для мо  лоді. Їм потрі  бні аль тернативні рі  шення, щоб діс татися до вечірніх 

з аходів, де авт омобіль час то є єдино  ю можливіст ю. Як план  увальник 

трансп орту в невеликом у міс  ті, ви може  те розглянути SUMP, я  кий пер  едбачає 

буд  івництво при  вабливої велосипедно  ї ме  режі та кр  ащих варіанті в 

громадс ького трансп  орту у вечір  ній та вих ідний дні  , щоб допом огти вирішит и 

цю проб  лему. 

Як планувальни  к тра  нспорту, ви мо  жете розгляну ти мож  ливість 

використа ння як транс  портних за собів, так і інстру  ментів план  ування 

землекористуванн  я, щоб забез  печити к  ращі мож  ливості пересування без 

автомо  біля, щоб полег  шити жи  ття майж е кожному  , навіт  ь ти  м, хто має 

маш ину. Бу  дь-якій сі  м’ї бу де ви  гідно, якщ  о її діт  и зможу  ть х  одити п ішки, 
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їздит  и на велосипеді або їз  дити в шко лу на авто  бусі. Бага то ді  тей люб  лять бу  ти 

само стійними, а їх  ні бать ки ун  икають бу  ти «служб  ою та  ксі», везуч и їх на 

кож не хоб і та занятт  я. 

 

 

1.2.4 . Вирі шення про блем із зато рами, безпеко ю та зруч ностями 

для жи ття 

 

Незваж аючи на їх  ні мен  ші роз  міри, міст  а тако ж стикаютьс я з 

про  блемами безпеки  , проб лемами з ж иттєдіяльністю та про  блемами ш уму 

чер ез зрос тання автомоб  ілізації. Ос обливо це стосує  ться приміськи  х міст  , що 

роз виваються, або міс  т взд овж го ловних доріг , де дов  одиться м  ати справ у з 

висок им р  івнем нас  крізного тр  афіку. Погі  ршення як  ості по  вітря та 

зроста ючий р  івень ш  уму, пов’  язаний із зростан  ням чи щіль  ністю насе лення, 

акт ивно обговорюют  ься в багать ох невел иких міст  ах, ос кільки в они 

загрожую ть тим сами  м перева гам, які мешка  нці ціную  ть у невелик их міст ах. 

Примісь кі міст а, роз ташовані поб  лизу ве  ликих мі  ст, ча  сто процвіта  ють, але 

стика ються з додатков  им виклико  м пер етворення на аноні  мні житлові райо  ни 

та втра  ти власног о характ еру та жвавості  . SUMP мо  же допо могти розро  бити 

страт егії для виріш  ення цих пробле  м життєздатно сті та п  рацювати над 

створ енням приваб ливого, яскра вого міст  а. 
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Рисуно  к 1.1 – Св ітлина ста  лого роз витку мобільност  і в європ  ейських країна  х 

 

 

1. 3. Перев аги пла нування 

 

SU  MP допо магає коорд  инувати дії на в  ищих політич  них рі внях. Це 

допомага є дося  гти видимості та бут  и впіз наваним. М  енші міст  а ча сто 

пер ебувають у невигідному стано  вищі в конкурент  ній боротьб  і за національне 

фінан сування чи фін  ансування ЄС, оскіл  ьки їхні  й г  олос вважаєть  ся м енш 

важливи м. Як політ  ик у невелик  ому міс  ті ви, можл иво, з викли ма  ти менший 

дос туп до фору  мів вищог о рівн  я та мережеви х заходів  , а та кож м енше 

можливо стей, щоб ваш голо с був п  очутий ч ерез лобі ювання.  

S UMP до  помагає в  ирішити це, показ  уючи про ект, інтегрова  ний у 

надій  ну страте гічну структуру. Це мо  же допомо гти отримати кра щий досту п 

до фінансув  ання: а) допомагає мат  и пр оекти в роз робці, щоб м  ати можлив ість 

шв идко ре  агувати, к  оли з’яв  ляться можли  вості фінанс ування, б) допомаг  ає 

пла нувальникам пр  одемонструвати впли  в о кремих зах одів на ключов  і 

показн ики ефект  ивності, робл  ячи пропозиці  ї що  до фін  ансування біл  ьш 

привабливим  и , c) є конку  рентною пере вагою, особл иво при подач  і заяво к на 

отрима ння кош тів ЄС. 
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1.3.1. Коорди нація дій на ре гіональному рівн і 

 

Плануванн я мобільності в н  евеликих міс  тах вимаг ає ко ординації 

по літики та по  слуг багатьох зацікавлен  их с  торін – транс портних і міських 

п  ланувальників, міс  цевих і р  егіональних політ  иків, мі  ських і м  іжміських 

постачальни  ків громадськог  о транспор ту – всередині та між різни  ми 

адміні  стративні кордони  . SUM P є хорошим інструмен том для структу рування 

пр оцесу та покращення співпрац  і як горизо нтально, так і вертикально  . Він 

до помагає невеликим м  істам генер  увати б  агаторівневий д  іалог із бага тьма 

зацікав леними сто  ронами про те, як розвива  ти сис  тему мобільн ості в регіон  і, 

результа том ч ого є низк а с координованих заходів. 

 

1.3.2 . Бі льш ефек тивне в икористання обмеж ених ресурсі в 

 

Як адміністраці  я невелик  ого мі  ста, розр  обка SUMP м оже допо могти вам 

ефе  ктивніше вик ористовувати обмеж  ені ресурси. 

По-перше , м  ожна заощ адити фін ансові ресурси  . П  лан в  ключає пак  ети 

заход ів, пріоритет  ність яки  х залежит  ь від їх вірогідн  ого в неску в досягнен  ня 

ц  ілей міст  а. Це допомаг  ає м еншим міст  ам інвестув  ати сві  й обм  ежений б юджет 

у результативн  і зах оди. 

S UMP перем іщує фо  кус від б  удівництва н  ової д  орожньої 

інфраструкту  ри до біл  ьш збалансованог о поєднанн  я заход  ів. Поєдн  уючи 

інфрастр уктурні та технічні зах  оди з регулят ивними, рек  ламними та 

фінансови  ми захо  дами, ці  лі мобільно  сті можу  ть бут и д осягнуті наб  агато 

еф ективніше. Ви бір найефектив ніших зах  одів особл иво важлив  ий у менш их 

міст ах, оскіль ки на окрем і заход и заз  вичай витрачає  ться б ільша частка 

бюдж ету (нов  а авто станція чи п  ерехрестя спричин  яють ана  логічні витр  ати у 

вели  ких і мале  ньке міст  о, але бюд  жет меншог  о мі ста зав жди нижчий) . 

По-друге, SUM  P мо  же за ощадити час для планувальникі  в. Маю чи чіт ку 

стратег ію, яка підт  римує вас як планув  альника, ви можете використовуват и 
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с вій обмеже  ний ч  ас, щоб зосеред итися на біл ьш оперативни  х завд аннях. П  лан 

доп  омагає уникнут  и необхі  дності розглядат  и ймовірн  у корисні  сть захо  дів, 

ко  ли вон и (знову) з’  являються в місцев их політич них де  батах. Він тако  ж дає 

в казівки щ одо відпові ді на з  апити політиків або громад ян. Маю чи ч ітко 

узго джені «чому»  , «що  » і «коли  », плануваль ники можу ть переклю чити ф окус 

на фактич не впр  овадження заходів. Цей ас  пект особли во важ ливий для 

не великих міс  т, де муніципальний с  лужбовець мо же ма  ти ба  гато сфе  р 

відповідальнос  ті, не тіл  ьки транспорт. 

 

1.3.3 . Під вищення стій кості за допомо  гою ефективного упра вління 

знання ми 

 

О  скільки в адміністра  ції невелик ого мі  ста кі  лькість пер  соналу, я  кий 

з аймається транспортом  , обмежена , сукуп ні зн  ання адміністрац ії з алежать від 

зн  ань і на  вичок кіль  кох люд ей. Як  що од ин із цих посадовці  в п іде на пе  нсію 

або пі де на інш  у ро боту, важлив  і адміні  стративні знан  ня мо  жуть бу  ти 

втрач ені. SU  MP фік  сує деякі зна  ння та допома гає н  овому персон  алу от римати 

чі  тке уяв  лення про п  оточну ситу ацію та пла  ни на майбут  нє. Ре  алізація мож е 

трива ти без сум  нівів. 

 

 

1. 4. Вісім п ринципів плану вання в ко нтексті малих міст 

 

Пл ан с  талої міськ  ої мобільност  і – це стр  атегічний пл  ан, ро  зроблений для 

за доволення п  отреб лю  дей і ком  паній у мобіл  ьності у міст  ах та їх око  лицях 

для кращої якост і житт я. Він с пирається на існу  ючу прак тику пла  нування та 

вра  ховує принц  ипи інтегра ції, уч асті та оцінюв ання. 

Планува ння стало  ї місь кої моб  ільності, як визн  ачено в Пак  еті міс ької 

мобільн ості Євр опейської К  омісії, базуєтьс  я на в осьми керівни  х прин  ципах. 

Ці пр  инципи одн  аково важл иві як для ма  лих, так і для велик  их мі  ст, але 
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спос оби їх ре  алізації на практи ці відрізн  яються через біль ш обме  жені ресурс  и 

та іншу тран спортну сис тему: 

 

1. Пл ан стало ї мобі льності у «функціон альній м іській зо ні» 

 

Основн  ою мет  ою плануван  ня стал ої місь кої мо  більності є покращен  ня 

до ступності та забезпеченн  я безпечн ої, ч  истої та справедливо  ї мо більності для 

вс ієї «функціон  альної міс  ької зони ». Щоб дося  гти цьог о, вам с  лід спла нувати 

цю інт егровану територ  ію щ оденних потокі  в л юдей і т  оварів, а не 

муніци пальну ад  міністративну терито  рію. 

Як транспор  тний плануваль ник невеликог  о міста , ви м ожете розг  лянути 

цей п  ринцип, оскіл  ьки більшіс ть транспортн  их поток ів ч асто пер етинають 

мун іципальні ме  жі менши  х м  іст. Планування  , з асноване на фа  ктичних 

пот оках люд  ей і товарі  в, є важлив им кр итерієм для с творення ві дповідного та 

к омплексного пла  ну. 

М ета по  кращення дос  тупності та забезп  ечення безпечн ої, чист  ої та 

справедли  вої мобіль  ності зазвича й є с кладною для не  великих мі  ст (див . ви ще, 

силь на залежніст ь від автом обіля). Це в  имагає співп  раці на рівн і 

функціональ ної місь  кої територ  ії ( FUA), напр  иклад, щоб з  апропонувати 

пр ивабливу регіональн  у автобус  ну мер ежу, яку жоде  н му  ніципалітет не міг би 

запр овадити само стійно. Як р  озробник пол  ітики неве  ликого міста  , 

розт ашованого в FUA  , з агалом неможли  во керува ти SUMP для в сієї облас ті, 

але все од  но можн  а да ти важлив і ім  пульси. 

Це тако  ж стосує ться ме нших міст  , які ро  зташовані в м  ежах маршр  утної 

зон и великог о міста  . Ріш ення домін уючого це нтрального м  іста або в  ищих 

полі  тичних рівн ів част  о силь но впл  ивають на їх до  ступність і моб  ільність. 

Наприкл  ад, кол и біл  ьшому цент  ральному міст  у не обхідно зменш ити кількі  сть 

пасаж  ирів автомоб  ілями че  рез вис окий рівен  ь забрудн  ення повітря  , це 

об межує дост  уп до дор  іг і розши рює громадськ  ий тран  спорт. По  тім 

навколи  шні муніци  палітети будуют  ь н  ові житл ові рай  они без д  оступу 
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громадськ ого тран  спорту, що призводи  ть до перева нтажених до  ріг, д  овгих 

поїздо  к і забру  днення. Але хоро  ша співп  раця з дом інуючим міс ьким це нтром 

і регі  ональним рівне  м мож  е допомог  ти до сягти г  арної доступност  і та ст  ійкої 

моб ільності. Це м  оже допомогт  и визначити загал  ьні проблем  и, які в имагають 

сп  івпраці (напр  иклад, перевантаже  ні дорог  и для па сажирів), і рішенн  я, які 

при  несуть кори сть усі  м муніципал  ітетам ( наприклад, к  раще с получення 

приміськ  их п  отягів або автобусі  в, засоб  и паркування та їз ди або вело  сипедні 

магістр  алі). 

 

 

2. Співпр аця че рез інс титуційні кордо ни 

П  ланування стал ої міськ ої мо  більності ха  рактеризується вис оким 

рі внем співпрац  і. Це вклю чає співпр  ацю з шир  оким ко  лом відом  ств, 

пов’яза  них із мобіл  ьністю (осо бливо трансп  ортом, землекорис туванням, 

навкол ишнім се редовищем, е  кономічним р озвитком, соціал  ьною по  літикою, 

ох ороною здо  ров’я, безпе  кою та ене ргією), об  мін з вищим и рівням  и у ряду та 

координ  ацію з транспорт ними постачальникам  и. 

Так само  , як і р  егіональне співро  бітництво ( див. принц  ип 1), ті сний 

обм ін всеред  ині мі сцевої адміністрації та  кож важливи  й для менши  х мі ст, 

о  скільки він до  помагає досягт и си  нергії та уникнут и не  послідовних або 

конкурую чих п  олітик різни  х се  кторів. Позитив ні стосун  ки з колегам и з інши х 

секто рів є важливим и н  авіть для тог о, щоб р  озпочати п  роцес SU  MP. Оскільк и 

фінансо ві та тех  нічні ресу  рси обмеж ені, п  рийняття рі  шення про р  озробку 

план у моб  ільності вима  гає справ жньої віддано  сті. Рі шення про пріор  итетність 

цьог о б  уде легши м, я  кщо ви чітк о да сте з розуміти, що a п  олітика мобільнос  ті 

сп  риятиме досягн  енню ціле й ін ших сектор ів ( охорона здоров'  я, навколи  шнє 

середов ище, економ іка, с оціальна політи  ка тощ о). 

Як ч  астина проц  есу SUMP, спільні заход  и ча сто впров аджуються з 

об’єдн  анням ресу  рсів з кілько  х секторі  в. Н априклад, іс  нує міжгалузе ва 

п  роблема, я  кщо менш  е уч  нів ходи ть до школ  и пішки , що роб  ить їх ме  нш 
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зосеред  женими на уроці, створ  юючи осв ітню проблем у, але тако ж с творює 

ри зики для безп еки чер  ез а втомобілі, які вис  аджують д ітей п  еред школа ми, 

створю ючи п роблему мобіль  ності. Спіль  на піш а кам панія, пров  едена спі  льно 

з поліці  єю, відділами (аб  о ві  дділами) освіти та мобільності, допом  оже 

вирі шити про блеми, з я  кими с тикається коже  н із них  . 

Як плануваль  ник у мал енькому міс ті, ви может е бу ти за йняті 

стандартними завдання  ми та ма  ти м  ало ч  асу для додат  кової роб  оти. То му 

важли  во організовув  ати міжгалуз еву спі  впрацю не як зайви й тяг ар чи в  ажкий 

форма лізований проце  с, а як щ  ось, що допомо  же вам заощад  ити час і с  тати 

час  тиною станда ртної р утини. Це б  уде ле  гше в м енших міс  тах, де 

адмініс  трація, як пра  вило, ме нш с пеціалізована і ме нш ро  зділена на відділ и. 

 

 

3. Залуч ення гром адян і зацікавлені стор они 

Планув ання сталої місько ї мобіл  ьності базуєт  ься на проз  орому та 

спільн ому підход  і. Г  ромадяни та різн  оманітні за  цікавлені стор  они 

гро мадянського сусп  ільства та транс порту бе руть активну учас ть у проц  есі 

плануванн  я, щоб заб  езпечити висок ий рів  ень прийня  ття та підтр  имки. Це 

мі  німізує пол  ітичні риз ики та п олегшує реалі зацію. 

Обме  жені ре сурси в м  енших мі стах мо  жуть уск ладнювати пошу к часу 

для у  часті. Це в  имагає ціле  спрямованого та пра  ктичного підход  у до учас ті. З 

точки з ору заціка  влених сторін, пріор  итетом має бу ти здорови  й діа лог 

планува ння з політикам  и та інш ими ключов  ими зацікавленим  и сторо  нами, які 

можут ь б  локувати ді  ї. Експ ертні ком  ітети, інсти туційні та особист  і кон такти 

т акож є корисни  ми засобам  и для встан  овлення співпра ці на осно  ві взаємно  ї 

дов іри. 

З точ  ки зор  у у  часті гром адян, мен  ші мі  ста можут ь вик  ористовувати 

соці  альні зв’я  зки св  оєї гро  мади, щоб охо  пити ши  року аудит  орію з 

обмеж  еними зус иллями. У той час як у велик  их мі  стах сусп  ільство 

розповсюдж ене на ба  гато р ізних н  іш, у містах все ще проводя  ть заход и, які 
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збирають усі ч  астини су  спільства, т  акі як щорі чне святкува  ння вес  ни чи 

п  одібні громад ські фес  тивалі. К  рім т  ого, ча сто є міс цеві асоціації  , які д  уже 

від дані трад иціям і майбутн  ьому с вого міста  . Т ому, як пл  анувальник, ви 

может е р  озглянути м  ожливість викор  истання ці зібра  ння та г  рупи для 

зак ріплення процес  у SUM  P у мі сцевій громаді  . 

 

 

4. Оц інка поточно  ї та майб утньої продуктивності 

План ування стал  ої м іської мобі  льності ба  зується на рете льній о цінці 

по точної та майбутнь  ої ефектив ності тран спортної сис теми. Він в  изначає 

основн  і пр облеми та можлив ості ста  лої мобі  льності, вклю чно з майбутніми 

тен  денціями, а так  ож встано  влює б  азові та альтернати вні сценарії  , за яки ми 

можн  а оцін  ити прогре  с. 

Ду же важ ливо, ос  обливо для н  евеликих мі ст, залишат ися 

зосереджен  ими та найкр  ащим чино м використо вувати наявн  і ресур  си. Анал із 

по точної та ма  йбутньої ефективност  і найк  раще досягаєт  ься шлях  ом 

в изначення кл ючових проб  лем, а поті  м зосередже  ння на них будь-яко  го 

погли  бленого аналізу  . Встанов лення кільк  ох основ  них по казників мож е да  ти 

хор  оший огля д тог  о, як розвив  ається стій  ка мобіл ьність у міс  ті. Щоб 

зменшит и з усилля, використо  вуйте наявн  і д ані, зібран  і інши  ми організ  аціями, 

наскі  льки це мож ливо (статис  тику оп ераторів грома  дського транспо  рту, 

національ ну статис  тику з ареєстрованих тр анспортних засо  бів, полі  цейські 

д  ані про ДТП то  що). 

Іс нує р изик того  , що ан аліз SUMP мож  е бути зосер  еджений на 

дор  ожньому тра  нспорті на шк оду п  ішому та велосипе дному т  ранспорту. 

Оскіл ьки ак  тивна мобільніст  ь є важливо  ю опор  ою с тійкої мобільнос  ті в будь-

як ому неве ликому місті, в ажливо до сягти правиль ного балан  су аналізу різн их 

виді  в транс  порту. Сьогод  ні існує широ  кий спе ктр ін  струментів для аналі зу 

пішохідно  го та вело  сипедного руху, яки  й допомагає ш  видко ви  значити 

пе решкоди та прога  лини в ме режі. 
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Традиці  йні ме тоди збор  у даних мож  уть надат и біл  ьш ніж до  статньо 

інформац  ії для як  існого анал  ізу, а які  сні сценар  ії мож  уть бут и настільк  и ж 

корисними. Кол  и ресурс и для розроб  ки SU MP обм ежені, рекомендуєтьс  я 

доб  ре охо  пити основ  и та зо  середити детальн  ий технічн ий анал  із лише на тих 

ас пектах, які по  требують біл ьшої уваг  и. 

 

 

5. Визначен ня дов гострокового б  ачення та ч іткого пл ану р еалізації 

Плануван  ня ста  лої м  іської мобі льності слід ує довгостроково  му ба ченню 

міської мобіл  ьності та р  озбиває й  ого на страт  егічні ц  ілі. Так са  мо необ  хідно 

спла нувати короткос  трокову реал  ізацію б  ачення та цілей па  кети заході  в із 

зазнач енням їх термінів  , б юджету та обов'яз ків. 

Цільо  ве план  ування є кл  ючовим елементом SU  MP, як  ий од наково 

важл ивий як для ма  лих, так і для великих міст. Анал  із ус пішних мі  ст показ ує, 

що в они маю ть шир  оку пол ітичну згод  у щод  о бачен ня моб  ільності, якої во  ни 

послідовн  о дотримуютьс  я.У так  их міста  х, як Коп  енгаген, Фрайб  ург, Гент, 

Г  ронінген, Ма  льме, Стра  сбург, В ідень або Віторія-Г  астейс, стій ка мобільніс  ть 

біль ше не є пробле  мою для п  евних п  олітичних п  артій або відділ  ів пла  нування, 

оскі  льки це н  орма в у  сіх політич  них ко  лах і секто  рах планув  ання. 

Хоча для досяг нення ши рокої з годи потріб  ні наполеглив ість і відданіст ь 

справ і, факти чне визначенн я баченн  я мо  же б  ути ш видкою вправ ою в мен ших 

мі  стах. Я кщо добр е підготу  ватися, це мож е в ідбутися, напр  иклад, у фор маті 

стис  лого семінару з най  більш за лученими колег  ами, політ иками та ключов  ими 

з ацікавленими ст  оронами. 

 

 

6. Компл ексний розвито к у сіх виді в тран спорту  

Заг  алом, це за  вдання для всі  х м  іст – реалізувати заход и, які 

з абезпечують реаліз  ацію баченн  я. Післ  я обговор ення конкретн их проектів 

мож е б  ути важ  ко стверд  жувати про важлив  ість довгос трокових цілей у 
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порів нянні з ін туїцією та короткос  троковими політичним  и вигод ами, що 

призводи ть до впров  адження заходів  , які не за вжди відпов ідають узгодж еним 

ці лям. Х оча багат ьом ме ншим м істам вдаєтьс  я уз годити б  ачення та ціл і на 

високом у р  івні, ча сто бу ває ва жко п  еретворити їх на ді  ї. Т аким ч  ином, 

о  сновним напр  ямком пр  оцесу SUMP має бу  ти визначен  ня та пла  нування 

ефект ивних заході  в, навіт  ь як що де  які із них не є поп  улярними одраз  у. Щоб 

до сягти сп равжніх змі  н за допомого  ю SUMP післ я й ого прийняття  , можли  во, 

не у никнути складн  их ди скусій що  до ф  інансування, дат заверше ння та 

ві  дповідальності. Зазви  чай це відбу  вається під час с  ерії зустріч ей, на як  их 

збираються всі ті, хто має відіг равати певн  у рол ь у фіна  нсуванні, проектуванні 

та імпл ементаційні заход и – нап рикінці яки  х можу  ть б  ути у  згоджені та 

п  олітично при  йняті термі  ни, б  юджет і чітка відпов  ідальність на на  ступні 2-3 

рок  и, а так ож рам ки для досяг нення довгост  рокових ціле  й. 

Пла  нування стало  ї міс  ької мобі льності сп  рияє інтег  рованому розви  тку 

всі  х відповідн  их в идів транспорту , одночас но п  ідтримуючи перехі  д до стійко ї 

м обільності. Він використову  є комплек  сні набо ри регулятор  них, р екламних, 

фін ансових, техні  чних та інфраструктурних заход  ів для дося  гнення свого 

б  ачення та цілей . Заходи за звичай охопл  юють ко лективну мобільніс  ть 

(трад  иційний громадський транспорт, а та  кож нов і п ослуги спі льного 

викори  стання), а ктивну мобіль ність (пішохідн  а та вело  сипедна їзда)  , 

м ультимодальність, дорож ній рух і паркуван ня, а так  ож мі  ську логіст  ику, 

зосеред  жуючись на покра  щенні безпе  ки д орожнього р  уху, рівноправні  й 

д  оступності, зручн  ості ж иття насел ення прост  орів, а так  ож за бруднення 

пов ітря та шум у вс  іх зон  ах. 

Розумний розпод  іл різни х т ипів захо дів кор  исний у будь-яко му міст  і, 

оск ільки це р  обить дії більш ефек  тивними та пі  двищує їх прийнятн  ість. 

Вигі дно, особливо для мі  ст з о бмеженим бюджетом, дум  ати не тіль  ки про 

б  удівництво но  вої інфра  структури. Зазв  ичай це забезп  ечує к  раще 

співвідно  шення цін  и та якос  ті, поч инаючи з удосконаленн  я і  снуючої 

інфраструктури в по  єднанні з ре  гуляторними та рекла  мними захо  дами, а 
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так ож із з  аходами підвищенн  я ефективнос ті, які зменшуют  ь експлуата  ційні 

витр ати. 

Спр ияння стійк ій мобіль ності мож  е зда  тися скла дним за  вданням у 

багатьо  х невели ких міст ах, де біл  ьшість подор ожей зді йснюється 

автомо  білями, а гро  мадський тр  анспорт слабк  ий. В ибір з аходів залежи  ть від 

конкретно  ї ситуа ції в кожн ому міс ті, але , як пра вило, це важлив  а части на 

рі шення щ  одо покращ ення сполученн  я авт омобіля з ін  шими видами 

тран спорту. Для ств  орення к ращих у  мов для пішох ідних і велос  ипедних 

прог  улянок планувальни  ки мо  жуть зверну ти ув агу на управлі  ння паркува  нням 

і схе  ми зниже ння шви  дкості як найва жливіші за ходи, наприклад  , почи наючи 

на вколо шк  іл, у центр і міс  т і в деяки  х жи  тлових район  ах. Для біл ьш 

розвину  тих мі  ст п  лани р уху можуть с  тати поту жним ін  струментом переход  у 

до сті  йкої мобіль ності. 

Для подор  ожей між містам и кр аща регіональн  а орга  нізація автобу  сної 

сист еми, включаю  чи інте грацію та рифів і розклад  ів, час  то має в елике 

зн  ачення. Реструкт  уризація м  ережі навко  ло вузлі  в г ромадського тр  анспорту з 

фідерни  ми службам  и так ож має велик  ий потен  ціал. Це мо  жна поєднат  и з 

регіон  альними в  елосипедними доріж  ками, що ве  дуть до центрів , щоб 

використ овувати пото чну тенден цію до електричних велос  ипедів, за  собів 

P ark+Ride і Bike+Rid  e, а та кож авт обусів на ви  могу, які обслугову  ють сіль ські 

район  и. Для мі  ст у ст  оличних р егіонах, кра  ще с получення має б  ути 

спря  моване на систем  и гро мадського транспорт  у на йближчих велик  их міст . 

Будь-як а з міна викл  икає занепокоє ння. К  лючовим повідомл енням для 

з більшення підтри  мки з бо  ку в одіїв авт  омобілів і пол ітиків мож  е бу  ти те, що 

SUM P вис  тупає не прот  и а  втомобіля, а за біль  ш ефективн  е ви користання 

автомобіл ів, а та кож на дання реальни  х м ожливостей для тих  , хто не ба жає 

користув  атися автом  обілем. Х оча при ватний автомоб  іль, як  ий ї  здить від 

д  верей до две  рей з о  дним пасажир ом, справ  ді є не  ефективним вик  ористанням 

ен  ергії та дорожньо  го просто  ру, а  втомобілі є в  ажливою частин ою 

мультимода  льної сис  теми мобі льності. Вон и дос  тавляють людей до ву  злів 
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громадс ького тр  анспорту (пер  ша ми  ля), дозвол яють звич  айні поїздк  и на 

ро боту чи ш  колу (спіл ьне вик  ористання автомобілі  в), можут  ь 

використовуватис  я спільно для задоволе  ння конкретни  х потре б, та ких як 

пе ревезення важки  х предме тів або пере  сування у відд  алені мі сця для 

в ідпочинку (  спільне в  икористання автомобілів ) – і з вичайно, зали  шатиметься 

осн овним вид  ом тран  спорту для б  агатьох сільськ их р айонів. 

Мі  ста мож уть активізуват ися і  ншими спосо бами, крі  м т ранспортних 

засобі в. Ви сокошвидкісний Інтерн  ет і варіа  нти дистанцій  ної робо  ти м ожуть 

сп  рияти покраще  нню до  ступу до ро боти без необхідно  сті подорожуват и; то ді 

як підтримка дер  жавних с лужб, шкі  л, охор  они зд  оров’я, розв ажальних 

закла дів і творч  их просторів мож  е залу чити н  ових жите  лів і оживит и міс  та. 

 

 

7. Орг анізація мо  ніторингу та оцін ки 

Реал ізація ПТУГ та за  ходи щ одо мобільност  і контролюють ся та 

ретел ьно оціню  ються. Зага льний про  грес у досягнен  ні с  тратегічних ціле  й і 

завда нь регуля  рно оцін  юється на осн ові ч  ітких пока зників. Система  тичний 

м оніторинг окр  емих з  аходів дозволяє ада  птуватися до мінл  ивих обс  тавин і 

оптимізу вати майбутн і дії . Ймо вірно, це той п  ринцип, я  кий упускаєть ся в 

пе ршу че  ргу, кол и час і рес  урси обм ежені. Але навіть із наймен  шим бюджет  ом 

варт о подумати про м  оніторинг, оскіл  ьки він дає зм огу покращит  и дії та 

заощад  ити гро  ші в майбутнь  ому. О цінка так  ож м  оже бу  ти важл ивою для 

забезпечен  ня пості  йної гр омадської підтр  имки з аходів. 

Планувал ьникам у не  великих міст ах о  собливо рекомендуєтьс  я 

обмежуват ися невелико  ю кільк істю показн  иків про гресу, які не вим агають 

нереа  лістичного збор  у дани  х. Ко  рисніше регуля  рно отримува  ти при близне 

оновлення с  татусу, ніж пр  оводити ду же детальн  ий ан аліз кож  ні 20 ро ків. Щоб 

зроб  ити збі р дан их к ерованим, корис но співпрацюв  ати з інши ми 

організаці ями. Разо м рі зні муніцип альні один  иці, операт  ори громадськог о 

т ранспорту, регіо  нальні о ргани влади  , націонал ьне статистичн  е управління та 
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іно  ді міс цеві універ  ситети мож  уть представи  ти х ороший наб  ір д  аних, я кий 

допом оже уникнут  и не  реалістичного зб  ору д аних. 

Пра  гматичний підхід так  ож ре комендується для монітори  нгу заході в. 

Впл ив кож ної дії неможли  во виміря ти, але вар  то відстежу  вати найб  ільш 

критич ні та суперечлив  і з аходи. Це допомож  е збіль шити гро  мадську та 

політичн  у п ідтримку, а так  ож пе  реконати к  ритиків даними  , ко ли публіч  на 

дискусія стан е емоційною . 

 

 

8. Забезп ечення якос ті 

Пл ан стал ої місько  ї мобільності є ключови  м доку  ментом для р  озвитку 

мі  ської тер иторії. Щоб забез  печити висо  ку якіс ть у всі  х захода х з пла  нування 

мо  більності, м  ають існ увати механізм и п  еревірки якості план  у та управлін ня 

ризи  ками під час йог  о виконанн  я. Ці завда  ння можн  а д  елегувати зов  нішнім 

ек спертам з о  цінки яко сті або інш  ій д  ержавній установ і (на приклад, на 

регі  ональному чи наці  ональному рі вні), а їх можн  а виконуват  и за д опомогою 

так их інстр  ументів, як самооцін  ка S UMP. 

 

 

Вис новки до ро зділу 1 

 

В те оретичному розд  ілі проведено ан  аліз осно в планув  ання ста лої 

мобільн ості в конте  ксті мал их та се  редніх м  іст. Визнач  ено ос  новні віс  ім 

при  нципів плануванн  я в контекс  ті мал их міст  . Під готовлено п ідґрунтя для 

ана лізу про  блем і перспек  тив формуванн  я ст ратегії стал ої м обільності. 

Необхід но пр  овести дослідження особливос  тей планув  ання SUMP для 

мали  х м  іст з вр  ахуванням особл  ивосте розв итку ре  гіону та зап  итів 

су  спільства. 
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2. АНАЛІТИКО-ДОСЛІДНИ ЦЬКИЙ РОЗД ІЛ 

 

2. 1. Огл яд проблем в міст і 

 

Мі  сто Те  рнопіль одн  е з мі ст За хідної Укр  аїни з пе реліком тип ових яви  щ 

та пробл ем, які прит  аманні малим та се  реднім міста м краї н Сх  ідної Європи  , 

кот рі б ули в склад і р  осійської імпер  ії, срср, кра їн Варшавс ького догов  ору. 

О  тже, основн і проблем  и роз витку мі ст, при  таманні і для Терно  поля і 

і  нших мі  ст, на д  умку учасни  ків World-Caf é 

[https://dece ntralization.gov.ua/news/1967 ]: 

1. Відсутніс  ть страте гії розв итку, орієнтовано  ї на п  отреби гром адян; 

2. Необ'є ктивне плану  вання та бюджетув  ання; 

3. Бюрокра  тична с  истема управлін  ня; 

4. Корум  пованість та містечкові  сть в лади; 

5. В  ідсутність еф  ективної двосторонньо  ї комунікаці  ї між влад  ою та 

суспільство  м; 

6. Нерозвинені  сть громадя  нського суспільств  а що до залуч  ення до 

у  правління міст  ом; 

7. Відсутніст  ь інвентаризац ії та па спортизації міськ ого май  на; 

8. Відсутніст  ь ре  акції на провокацій ні ді  ї; 

9. Відсутн ість систе мної ро боти з міського маркети нгу; 

10. Н  едостатня кваліфік  ація пе  рсоналу. 

 

  

Рисуно  к 2.1 – Світлини Тернопо  ля 

https://decentralization.gov.ua/news/1967
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Т  ому важл  ивим етап  ом в ж  итті м  алих і середні  х міс т є план  ування 

діяльнос  ті та розро  бка стратег  ії на основ  і на йкращих прик  ладів с талого 

розв итку м іст к  раїн Західно  ї Євро  пи та США . 

 

 

2. 2. В имоги до побудо ви пла нів стало ї мі ської м обільності ЄС 

 

Від повідно Кон  цепція плані  в ст алої місько  ї моб ільності відпові дно до 

Повідомленн я ком  ісії до Єв ропейського п  арламенту, ра ди, Європе  йський 

еко номічний та соц  іальний комі тет та комітет ре  гіонів «Разо  м до 

конкурентоспро  можної та ресурсоефективн  ої м іської м  обільності» 

пр едставляє т акі загал ьно євр опейські ц ілі розви  тку мі  ст [https://eur-

lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:82155e82-67ca-11e3-a7e4-

01aa75ed71a1.0011.0  2/DOC_4&format=PDF]. 

Для дос ягнення ці  єї ме ти Пл ан стало  ї місько  ї м обільності має на ме  ті 

сприя ти роз витку м іської т ранспортної с истеми, яка: 

(a. ) Є до ступним і відповідає основ  ним потреб  ам мо  більності всі  х 

користу вачів; 

(b. ) Збалансовує та відпові  дає різном  анітним зап  итам на м  обільність та 

транспорт  ні послуги з бо  ку громад ян, підприє  мств та промисл  овості; 

( c.) Ск еровує збалансований роз  виток і кращу і  нтеграцію різни  х ви дів 

тра нспорту; 

(d. ) Відповіда  є в имогам с  тійкості, збаланс  овуючи потребу в екон  омічній 

життєздатн ості, со  ціальній справедливості, здоров’ї та якос  ті навколишньог  о 

серед  овища; 

( e.) Оптимізу  є ефектив ність і еконо  мічну ефек тивність; 

(f. ) Краще використову є міськ ий п  ростір та існу  ючу тр  анспортну 

інфраст руктуру та п ослуги; 
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(g. ) Підвищу  є прив абливість міс  ького сере  довища, я  кість ж  иття та 

здоров'я насе  лення; 

( h.) Пок  ращує без пеку рух  у; 

( i.) Зме  ншує забрудненн  я по вітря та шум  ове за бруднення, ви  киди 

парник  ових г азів та спожива  ння ене ргії; 

( j.) Спри яє кра  щій загал ьній продуктивності транс’європ  ейської 

транспо  ртної ме  режі та європейськ ої транспорт  ної сис  теми в ціл  ому. 

 

2.3. Е тапи плануван ня ст алої місь кої мобі льності в мали х міста х 

 

Е  тапи планув  ання ста  лої місько ї мобіль ності мо жна пр  едставити у 

вигля ді Ци  клу плануван ня сталог о ро  звитку S UMP. 

Е  ТАП 1: Пі  дготовка та ан  аліз 

Е  ТАП 2: Ро  зробка с тратегії 

ЕТ АП 3: Планув ання заході  в 

Е  ТАП 4: Впровадженн  я та моніторин г 

 

«Ц икл SUM P» за рекомендував се бе як о  сновна візуа  лізація пр  оцесу 

пл анування відповідн  о до принц  ипів SU  MP. Він заб езпечує чі  тку стру ктуру з 

чоти  рьох фаз і дванадцяти к років, я ких планув альники мо жуть дотримув атися. 

Це, звичай  но, ідеа  лізоване пр  едставлення скла  дного пр  оцесу п  ланування. 

Крок  и част о ви конуються пар алельно, п  орядок за вдань м  оже бут  и 

адап  тований до ко  нкретних потре б або кр  ок м оже бути частков  о пропущени  й, 

о  скільки резул ьтати дост упні з інш  ої вп  рави з планува ння. Тим не менш, цик  л 

SU  MP нада  є корис  ні вказ івки що до струк  турування та відстеж  ення процесу . 

У д  вох слов ах, проц ес S UMP в ключає та кі ключов і завдан ня: 

• П  олітичне ріш  ення ін  іціює проц  ес SU MP і забезпе  чує загал ьне 

керівн ицтво та керівництв  о; 



34 

 

• Створен о ефект  ивні роб  очі структур  и, які з алучають клю чових 

зацікавлени  х стор  ін «на бор  т» і дозвол  яють ефе  ктивну співпрац  ю в межа х 

«ф ункціональної м  іської зони»  ; 

• Обґрунтований аналі  з визнача  є осно  вні проблем и та можли  вості та 

і  нформує про прийнят  тя ріш ень; 

• С пільне ба  чення, ц ілі та завдан ня в изначають ст ратегічний на прямок; 

• Ви  значають інтегровані паке  ти заходів , які мо  жуть досяг  ти ц  ілей і 

зав дань; 

• З  апровадження пакеті  в заходів , вкл ючаючи об ов'язки та 

фінансува ння; 

•На осно  ві всі х поперед ніх рішень пр  ийнято SUMP, як  ий поє  днує 

довгострокове баче  ння та чітк  ий п  лан впровадженн  я; 

• З  агальна коорди  нація заход  ів та регулярн  ий моніторинг 

забезпечу  ють ефектив не впровадже  ння; 

• Система  тична оц  інка р  еалізації забе зпечує ос нову для н  аступного 

цикл у план ування. 

 

Рисуно  к 2.2 – 12 крок  ів планува  ння стал ої міс ької мобільнос  ті 
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Заг  альна с  труктура цик  лу S  UMP однако  во застосо  вна як до м  енших 

міс т, так і до велики х місь ких р  айонів. Ме нші міс  та, як правило  : 

• Пот рібно ме нше ч  асу на р  озробку пл ану. Оди  н рі  к, вклю чаючи 

затвердже ння пл ану, є звичайн  им, т оді як для велик их міс  т заз  вичай п  отрібно 

значн  о біль ше часу . Сп  рийняття тог  о, що для розр  обки SUMP потріб но б агато 

часу , ме нші міст а час  то згадуют ь як перешк  оду. 

• Необ хідно зробити наг  олос на опера ційній фа зі (дру га полови  на 

цикл у) і м енше на страте гічній фаз  і (перш  а половин  а). Оск ільки сист ема 

мобільност  і, як пра вило, є менш скл  адною та існ  ує менш  е галу  зевих стратегій 

для коорди  нації та інте  грації, розроб  ка ба  чення та ціл  ей ча сто заве  ршується 

вча сно. Бі  льш склад  ним є вибі  р і впроваджен  ня ефектив них з  аходів, які 

можут ь досягт  и цілей  . 

• Оріє нтація на регіонал  ьний рівен  ь. Необхідно підвищ  ити профіль 

SUMP, розробив  ши й  ого на рівн  і функціон  альної місько ї територ  ії з само  го 

початк у. 

 

Та блиця 2.1 – 1 ета п планува ння с  талої міс  ької мобільно сті 
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Таб  лиця 2.2 – 2 ета п п  ланування стал ої місько  ї моб  ільності 

 

Т  аблиця 2.3 – 3 ет ап пла  нування сталої мі  ської мобільності 

 

Табли  ця 2.4 – 4 ета п планува ння сталої м  іської моб  ільності 
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П риклади завда нь, що потре бують сторон ньої підтримк и 

 

Д обірка ко рисних ме тодів збор у д аних для невелик их м іст: 

• Для вимірюв  ання транспортни  х потоків  : ручн ий пі драхунок 

трафік у в кл ючових м  ісцях (залучен  ня студентів або волонтерів  , т аких як 

п  енсіонери, мож е допомогт  и заоща дити рес урси); 

• Для ан алізу мережі  : пор івняння ч  асу под  орожі різним  и видам и 

тр  анспорту між основни  ми пун  ктами при значення, ви  користовуючи онлай  н 
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інструменти нав ігації (напри клад, це  нтр м іста до головн  их житлови  х ра йонів, 

до найб ільших найбли  жчих р оботодавців і до біл  ьших с усідніх міст  ); 

• Для оцінк и яко сті інфрастр  уктури: ві  зити на ключов і місц  я 

(ка  талоги критер  іїв для цьо го д оступні в Інтер  неті), тако  ж м ожуть б  ути 

організован і як семін ари з гру пами гр  омадян, щоб зрозуміт  и т очку зор у 

користувачів  ; 

• Розум  іти думк и з п  евної т  еми: ко  роткі опит ування чи інтерв  'ю на 

вулиці , да ні з ж урналів, блогі  в, соціа  льних ме реж, місце  вої га  зети; 

• Для визначенн я проблемн  их обл астей: онл айн-карти, на я  ких 

ж ителі можут  ь зн  айти нега тивні та позити  вні област  і для конк  ретних ви дів 

трансп орту (дос  тупно бага  то онлайн-ін  струментів, але ан  аліз відповіде  й 

вимага є ча  су); 

• Щоб отр имати поглиб лений стат ус: опитув  ання д  омогосподарств 

(важ ливі репрезентативн  і да ні, але д  орогі, зазви  чай провод  яться чере з бі льші 

пр оміжки ч асу, наприк лад, кожн і 5 років ; для економі  ї к  оштів їх м  ожна 

о  рганізовувати регіонально або особ  исті інте рв’ю мож на час тково за мінити на 

телефо нні інтерв'ю). 

 

 

2.4. Розро бка страт  егії 

Сцена  рії описуют ь майбутн ю ситуаці  ю, яка існуватим  е на задньом у 

пл ані за горизонто  м SUMP, і яка м  оже вклю чати загаль ні наслід  ки, та  кі як 

зростанн  я чисель ності насе  лення, а тако  ж можл иву о сновну тр  анспортну 

політ  ику чи політик  у п ланування. На основ  і аналіз  у викл иків і можл  ивостей, 

розр  облених рані  ше, с лід визначити сцен  арії, які д осліджують ці ймові  рні 

з міни зо внішніх факто  рів (напр иклад, демо  графії, інф  ормаційних тех  нологій, 

клі  мату) та альт  ернативні ст  ратегії реагува  ння на зовніш  ню політ ику, яка має 

бу ти реа лізована. Ілюстр  уючи різн  і мо  жливі ма йбутні ситу  ації, во  ни можу  ть 

інформу  вати та надиха ти на под  альший розви ток вашог  о баче ння та ціле  й. У 



39 

 

ме нших міста х і міс  течках с ценарії б удуть за  звичай це коротк  і якісн і опис  и, а 

не зм одельовані прог  нози. 

Транспор тне пл анування м оже б ути ч астиною більш зага льного та ме нш 

фраг ментованого загаль  ного плануванн  я (на  приклад, стра  тегічне пр  осторове 

планування для інтегр  ованих та ст  алих стр  атегій ро  звитку м  іст). Т  аке мен ш 

ф  рагментоване п  ланування означ  ає, що зов  нішні факт ори пов  инні бу ти б  ільш 

д  етально розгля  нуті в сценарі  ях і захо  дах. Напри клад, зростаю че визнан  ня та 

здійс ненність ди  станційної робо  ти є ру шійною си  лою розв итку 

в исокошвидкісних підключени  х роб очих місц  ь (наприклад  , це нтрів 

дистан ційної ро боти в невелики х міста х). 

 

Цілі 

• Розу міти р  изики та можли  вості, пов'яза ні з п  оточною ситуаціє  ю та 

мо  жливими зміна ми обстави  н. 

• Дослі  дити ймов  ірний в плив рі  зних ст  ратегічних на  прямків 

політ  ики. 

• Створи  ти факти чну основ  у для подаль шого ро  звитку баче  ння, 

ціл ей і зав дань. 

 

Завданн я 

• Д  ослідіть, наскіль  ки важлив  і зовніш  ні з міни для міс  ької 

мобіль ності мож уть відб  утися в ма йбутньому (тобт о факто ри, які з находяться 

п  оза конт ролем мі ста, так і як демогра фія, цін  и на н афту, економ  ічна ситуаці  я, 

клі  мат чи інш а к риза, технологічні ін  новації, робоч ий час , змі  ни в регіон і 

уря  ду та сусідні  х столичн  их район ів або р івень політи чної пі дтримки ст  алої 

мобіль ності). Розглянем о пот очні тенденці  ї та ймов  ірні змін  и з гідно з 

прог  нозами останні  х зв ітів експе ртів. Проана  лізуйте тенден  ції у великих 

м істах ва шої к раїни, як- от іннов ації цифр  ової мобіль  ності, оскіль  ки во  ни 

так ож можут  ь охопити мен  ші міс  та. 
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• Про  аналізуйте ймовір  ний впл  ив змі  ни обста  вин на ваш  у мі  сцеву 

транс  портну сист  ему. Це вк лючає наслі  дки гл обальних або на  ціональних з  мін 

(наприкла д, но  ві технол  огії, що забезпечу  ють з ручні авт обуси на вимо  гу, 

автомат изоване водінн  я або змін и в націо  нальному ф інансуванні міськ ої 

м обільності), а та  кож місцев і тенденц  ії (наприклад, зна чне збіль  шення або 

змен шення кількос  ті на селення, що впл  иває на місь  кий бю  джет і в аріанти 

міськог  о розв итку). О  цініть, які можлив  ості та об  меження в  они ство рять для 

ваш ого міс  та. Чи нададу  ть вон и но  ві ва  ріанти? Або в  они усклад  нять п  евну 

ста лу політик  у? 

• Розроб  ити кілька сц  енаріїв, які оп  исують альтернативн  і політичн  і 

пріорит  ети та ї хні ймовір  ні на  слідки. У невелики  х міс  тах сце  нарії зазвич ай 

явл яють со бою ко  роткі я  кісні оп  иси, а не змодель  овані прогно  зи з точни  ми 

цифра ми. На о  снові минули х резуль татів політич  них ст  ратегій у ваш ому міст  і 

та подібни х мі  стах сц  енарії м  ожуть бу  ти розробл ені о  дним або де кількома 

екс  пертами без особлив  их зусиль , п ереважно з вик  ористанням їх власн  их 

суджень . Це мо же б  ути моз ковий шт урм із відповід  дю на запит  ання: « Що, 

й  мовірно, стало  ся б, як  би ми д  отримувалися пе вної страт егії пол ітики?» С  лід 

р  озробити п ринаймні три сценарі  ї:  

• Звичайний с ценарій, як ий о  писує ймов  ірний розвиток под  ій у ра зі 

продовж ення поточ  ного напр  яму по літики та впроваджен  ня л ише 

за планованих захо  дів. 

• Альтер  нативні сц  енарії, які описуют  ь ймові рний розвито  к по дій 

внасл ідок різни  х стра  тегічних пріорит етів політ ики (наприкл  ад, акцент на 

громадському транс порті прот  и ф  окусу на акти  вній мобільност  і прот и фок усу 

на ел ектромобільності). Т  акі сценарі  ї показу ють внесо к рі зних н апрямків 

політики  , допомага  ючи вам визначит и сфе  ри, на які потрі  бно зв ернути 

найбільш  у ув агу. Рекомендуєть ся вклю чати л ише с  талий нап  рямок по  літики, 

оскільк  и сц енарій «бізнес-я к-звичайний» уже до  зволяє порі  вняти з мен ш 

стій ким сценарієм  . 
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• Оцініт  ь, як на с ценарії вплину  ть зм іни зовнішні  х ф акторів. (Це 

мож е бу ти кори  сним для спеці  ального пошу  ку обстав  ин, за я  ких щ  ось мож  е 

п  іти не та к, найг  ірших сценар  іїв, щоб ви  значити ризи ки та обмеження.) Та  ка 

оцін ка допома гає вам бу  ти готов ими до пот енційних з  мін та їх  ніх на  слідків, а 

т акож доз  воляє зрозумі  ти, які сценар  ії біл ьш перс  пективним. Це тако  ж мож е 

спр ияти усвідомленн  ю обм ежень і ри зиків статус-кв о (с  ценарій «  звичайний 

бізнес»)  , пояснююч  и, ч  ому п отрібні зміни  , щоб підготуватис  я до майбу  тнього, 

н  авіть у ви падках, к оли більші сть люд  ей задоволен  і по  точною ситу  ацією. 

 

Рисун ок 2.3 – Огляд основни х крокі в (сценарі їв, б ачення, ціле  й, завдан ь) 

Фаз и 2 
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Таб  лиця 2.6 – О  гляд важ ливих індикатор  ів страт егічного впл  иву, що 

під  даю ться к ількісному вимірю  ванню 

 

Інс трументи для оці нки заход ів 

При  клад та блиці, що по  казує, як може бут  и структуровани  й рей  тинг 

переліче  них з  аходів. Рейтин  г можут ь, на  приклад, зробит  и е  ксперти з м  іста на 

семін  арі: 

 

Та блиця 2.7 –Оц  інка вплив  у заході в 
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Шкал а оцінки ефект ивності від -2 до 2; -2 = зах ід наклада є яв ний риз  ик 

на досяг  нення ме  ти, 0 = зах ід має не  йтральний ефект , 2 = зах  ід яв но п озитивно 

сприяє . Шк  ала оцін ки прийн ятності та співвідно  шення ц іни та якост  і від 0 до 

3. 

 

Пі сля узгодження «пакет ів з аходів» оп еративне плану  вання має розб ити 

їх на пр  актичні завданн я ( або «дії»  ) для відді лів та ус  танов, відповідаль  них за 

їх виконання . Не обхідно у згодити чі  ткі обов’ язки, пріорит  ети впроваджен  ня 

та часов і р  амки на основ і детальног  о опис у дій та о  цінки вит  рат. Осно  вною 

ме тою цьо  го кро  ку є узгодженн  я ш  ироко під  тримуваного н  абору ч  ітко 

визнач ених ді  й, які до помагають дос ягти баче  ння та ціле  й. 

 

Т  аблиця 2.8 –Плануван ня дія льності з моніт  орингу та оц  інки 

 

  



45 

 

Т  аблиця 2.9 – Захо  ди та п  акети за  ходів 

 

 

2.5. Структу ра пла ну ст алої мі ської мобільн ості 

Тип ова структ ура П лан ста лої місь кої мобіл ьності 

1. П  ередумови, місцев  ий контекс  т і коротк ий ог  ляд процес  у 

розробк  и (включа  ючи залученн  я зацікавлен  их с торін і громад  ян) 
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2.Результати ана  лізу мобіл ьності та сценарій в  прави 

3. Бачен ня, ц ілі та к лючові завда ння 

4. Вимірю йте паке  ти своїх дій ( включаючи часов і р  амки, о бов’язки 

та інод і ф інансування) 

5. Схе ма моніторинг у та оцінк  и 

 

Та блиця 2.10 – Інформаційний лис т для заход у «Позн  ачення та 

ро зширення велосип  едних дор іжок» 
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Комп лексне планува ння міс т і мобі льності 

Окрі м доріг  , розта  шування та планува  ння житлових ква  рталів є 

важл ивими фактор  ами для досягнен  ня вис  окої комфор  тності жит  тя. 

Новозабудо  вані рай  они слі д п ланувати як безпеч ні та п  риємні ра  йони, 
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с творені для стійко  ї мобільност  і з самого початк у, а іс  нуючі райо  ни мож  уть 

отримат и виг  оду від низ ки заходів , які мо  жна і  нтегрувати в пл  ани мобільнос ті 

сусі  дства. 

Пробле  ми з розта  шуванням: щоб у  никнути розростан  ня мі  ст, 

новостворені райони пов  инні бут и ро зташовані в м  ежах піш охідної чи 

ве лосипедної від  стані від ц  ентру мі ста або побли  зу автобусн  ої чи зал  ізничної 

ст анції з частим и с  полученнями. Оскіл  ьки с тандарти мобільн  ості формують ся 

ві  дразу пі сля пе  реїзду, стій кі тра нспортні ріше  ння вже повин  ні бут  и 

запровадж ені під час но  вих розро  бок, для ч  ого потрі  бна ефе  ктивна спів праця 

між планувал ьниками мі  ст і мобі льності. С  лідую баче ння «м  іста на к  ороткі 

ві  дстані», ви т  акож пов инні д умати про доступ  ність магазинів та інш  их 

послуг  . Планування місцеви  х магазині  в не л ише в ц ентрі, а й у різ  них района х 

та навкол ишніх сел ах додас ть їм привабл ивості. 

Пробл еми плануванн  я терит орії: диза  йн г  ромадського прос тору та 

варіан ти паркува  ння си льно вп  ливають на м обільність у житл  ових р айонах. 

Ефекти вні за ходи для сприя  ння сті йкій мобільност  і включаю ть об’єдна ння 

в сіх паркув  альних місць на к  раю мікрорайону (де тако  ж можут  ь бу  ти 

запропонован і ва ріанти спільн  ого використанн  я автомобіл я), забезпече  ння 

з ахищеної від погод  них ум ов с тоянки для велоси педів по близу жи  тла, 

буді  вництво приє  мних пішохідни  х і велоси педних доріж  ок у м  ежах 

м ікрорайону та пропонування неп  одалік часте а втобусне сполученн  я.  

У міс  ті для н ових житло  вих р  айонів м  ають б  ути спрое ктовані заг альні 

ав тостоянки на кра  ю район у з амість паркуваль них міс ць пер  ед к ожним 

бу динком. 

Для нов обудов стан  дарти паркув  ання є поту жним інструменто  м для 

звільненн  я земл і під зе  лені насадж  ення та п  ідвищення р  івня ва  ртості життя . 

Трад иційно бі  льшість краї н використову вали міні  мальні вимог  и, які 

змушуют ь забудо вників будуват и п  евну к ількість паркоміс ць на 

домогосподарство  . Такі мі  німальні вим  оги підвищуют  ь вартіст ь б удівель 

та /або створ  юють м  іські з они, де переваж  ають (вуличн і) парк  ування 
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автомобілів . Заміст ь ць ого рекомендуєт  ься використову  вати максимальн  і 

дозв оли на паркуван  ня автомо  біля (наприклад  , не бі  льше 0,8 паркувальн  их 

місц  ь на домогосподарст  во). 

 

 

 

 

Рис  унок 2.4 – Прик лади перепланув ання р  айонів 

 

 

2.6. Заход и з поси лення щоденно го велосипед ного ру ху 

 

В елосипед – це вид транспорт  у, я кий слі  д з аохочувати в малих мі  стах, 

де відст ані порівня  но коротк  і. Од нак до рога на ро  боту мо же б  ути не першим  , 

на чом у вар  то зосер  едитися, оск ільки бага  то люд  ей можу  ть працюват и в 

сусі  дніх міста х. На  томість хоро ший сп  осіб почати покращува  ти велосипед  ний 

рух у ме ншому м істі – зосеред  итися на доро  зі до школ  и та і  нших міс  цях, не 

пов’я  заних з ро  ботою. 
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Шкі льні поїз дки зазвича  й зд  ійснюються на автомобі лі, але в они м огли б 

по кращити са  мостійність, здо  ров’я та р  езультати навча ння ді  тей, якщ  о їх 

здійсню вати на велосипе  ді. І нші подоро жі, не по в’язані з робо тою, з хорош им 

по тенціалом для велоси  педа включают ь поїздк  и в магазини, спортивн і та 

розважаль ні з  аходи. Таким ч ином, цен тр мі  ста ( для п  окупок) і рек реаційні 

заклад  и по винні б ути доступним  и для вело  сипедистів. Заходи  , необхідн  і для 

тог о, щоб зроб  ити цей варіан  т безпечни м і привабливим, включа  ють 

відповід не заспоко єння р уху та зниже ння ш  видкості. Я  кщо та  кі маршр ути 

ма ють бе зпечні обмежен ня швид  кості, вон  и м  ожуть сл  ужити о сновою 

хоро  шої пі шохідної та велосипедн  ої мережі , яку мож  на завер  шити декільком а 

ст ратегічно розташовани  ми відокремл еними велосипе дними дор  іжками. 

 

В елосипедна інфр аструктура 

Високоякісн  і велосип едні м ережі в міста  х мож уть допо  могти уникну  ти 

поїздо  к на авто  мобілі на коротк і ві дстані. Для м алих міст застосов  уються ті 

с амі осно вні кр итерії, що й для великих: в міс ті має б ути узгоджена, п ряма, 

безпеч  на, зручна та пр иваблива мере жа. 

Європ  ейська федераці я ве лосипедистів рек  омендує змішув  ати 

велосипедни  й рух із моторизовани  м транспо  ртом, ли  ше як що: 

•низькі швид  кості (макс. 30 к м/год), 

• обся  ги ни зькі (Tr ansport for Gre  ater Mancheste r нара зі використ овує 

циф  ру 40  00 тран спортних зас  обів на де нь – або 6 на хвил ину в г  одину пік – як 

пор  іг, в ище яког о потрібн е розді  лення для велосипедів)  , і 

• низь ка ваг а транспортних засоб  ів (від  сутність велик  овагового 

транс порту, то  бто вантажівок  ). 

Ці рекоме ндації проп  онують невелик им м істам можлив  ості ш видко та 

недор  ого створ  ити б  азову в елосипедну мере  жу. Оск ільки вели  кі час  тини 

дорож  ньої мере  жі в невел иких міс  тах (особ  ливо в житлови  х районах  ) зазви чай 

мают ь низьк ий інтенсивні  сть р  уху транспортних засобів  , викон  ання цих 

критері  їв має бу ти керова ним. Можн а зменшит  и обмежен  ня шв идкості, 
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запровади ти стр  иманість р  уху, а дея  кі вули ці можн а пере творити на 

ве лосипедні. 

Велосипедн  а вул иця – це ви  сокоякісне ве  лосипедне сполучен  ня, яке 

так ож використовуєтьс  я ни зьким рі внем моториз  ованого р  уху. У м  іських 

района  х велос  ипедні вулиці слі  д роз глядати як основн  і в елосипедні мар  шрути 

(20 00+ велосипе  дистів/день) з ни  зькою швидкіс тю ру  ху (ме нше 30 км  /год). На 

велосипедн ій вулиці велосипедисти м  ають помі тно дом  інувати над ву  личним 

пейзаже  м і рухом.  

Основ не пра  вило поля  гає в тому, що на до  розі має бут  и прина  ймні вдві  чі 

більше велосипедист  ів, ніж авто  мобілів. 

 

   

  

Рисун ок 2.5 – Пр иклади велос  ипедної ав  тостради (а  втомагістралі) 

 

М аршрут має бути по  будований для міжмі  ського сполучен  ня між 

міст ами. Ч  ерез сво  ю привабливіст  ь м аршрут так ож час  то має 

в икористовувати ся для від  починку. 

С лід врахуват  и, що Ук  раїна т акож не ст оїть осторон ь роз витку 

вел оінфраструктури. На йпопулярнішими на  прямками се ред українськ  их та 

ін оземних вело сипедних ту  ристів був К римський півострів на Ч  орному м  орі 

та є захі дна ча стина країни  , особлив о Ка  рпати з їх унікал  ьною ку  льтурою. 
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У країною проходи ть Центральноєвропейсь  кий велос  ипедний мар  шрут 

№4, який та  кож п  роходить і че рез Терноп іль. 

 

Ри  сунок 2.6 – Вело  сипедні м аршрути Європ  и 

 



53 

 

 

Рисуно  к 2.7 – Центральноєвропейськ  ий велосипедни  й мар  шрут №4  

 

Варіант ом побудов  и веломагістра лі мо  же с тати маршрут Тернопіль -

Збараж (відстан  ь 19км  ), яки  й з’ єднуватиме два туристич  ні це  нтри 

Те рнопільський замо  к і Збараз  ький зам  ок і знаходит  ься якра  з на 

Центральноєвропейсь  кому вел осипедному маршрут і №4. 

Він мож е ста ти цікавим і для турис тів з Євр  опейських краї  н, які до таких 

подор ожей зв ичні. 

 

Р исунок 2.8 – Прик лад веломагістралі – ма ршрут Тернопіль-Зба  раж (від стань 

19 км) 
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Шви дкість не є голов  ною м  етою б  удівництва вело  магістралей. Бі  льш 

важливи м є те, що вон  и забезп  ечують маршру  т, як ий в  ідокремлений від 

авт омобільного р  уху та має мін  імальну кількіс  ть з упинок. Біль шість 

велосипедисті в почувают  ься безпечніше  , к  оли во  ни відокремлені від 

автомобільног  о руху  , а відсутність зу  пинок зменш  ує кількіс  ть фі зичної 

енерг  ії, необхідно  ї для под  олання дистанці  ї. 

Інфраструктура для за  спокоєння дорожнього руху , та ка як л ежачі 

поліцейсь  кі, розшире ння бор дюрів або з  вужені д ороги, д  опомагає 

перек  онатися, що вод  ії дотриму  ються обмежень швидк  ості. Це м  ожна 

реал ізувати відн  осно швидк  о та прива  бливо, нап  риклад, за допом  огою 

сіва лок. 

У довгостр  оковій перспект иві, як  що зро  бити дос  туп до цент  ру м  іста на 

велосипе ді б  ільш прив  абливим, це до  поможе заохо тити люд  ей залиш ати сво  ї 

автомоб ілі в  дома для місцеви х п  оїздок. П  одібним чино  м, я  кщо зроби ти 

незр учним проїз д ч ерез це нтр міст  а (  тобто доз  волити ли  ше в 'їзд і в  иїзд), це 

допома гає змінит и сп  рийняття цент ру як пун  кту призначе ння. 

Парковк  и для велосипедів слі  д будуват и в громадс  ьких м  ісцях, 

кв артирах, будинках, шк олах, офісах  , комерці  йних це  нтрах тощо  . Паркування 

має дозволя  ти фіксува  ти як рам у, так і коле  со на сті йці. 

Х  ороша міжміс ька велосипе дна м  ережа мож е забезпечи ти велосипе  дні 

поїз дки з мі  ста в місто. Це с  тає ще більш привабли  вим із постійно зростаючи м 

викорис  танням педе лек (велосип едів з електрично  ю п  ідтримкою), які 

особлив  о п  ривабливий в  аріант для горбисто  ї або віт  ряної місцев  ості. 

Велос ипедні доріжки між містами можу  ть м ати ф  орму в еломагістралі, [  60] 

напри  клад між А рнемом і Не ймегеном у Нідерланда х. Вони забезпечують 

б  ільш висо  ку швидкі  сть і пов ністю ві  докремлені від автомобільн  ого руху, щоб 

забезпеч ити приємн  і вра ження від їзд  и на вело сипеді. 

З  авдання планувал  ьників та інж енерів — заб  езпечити, щоб вел  осипедні 

об’ єкти бул и п  обудовані достатньо безпечн  о, щоб Із  абелла могл  а н ими 

користувати  ся, а її бат  ьки мо гли почуват  ися комфор тно, кол и в она це ро  била. 



55 

 

Міс то має ст ати одним з найбіль ш сприятли  вих для в елосипедистів м  іст 

у Укр  аїні з розв инутою м ережею велосипедн  их д оріжок і 30% мод  альної 

частк и для велосипед  истів. З 2024 рок  у тут с лід впровадити сис  тему спільно го 

викорис  тання вел осипедів. Також маю ть бу ти роз винені пі  шохідні зон  и, 

зру чні для діте  й, і це  нтральні вул  иці без ав  томобілів. 

 

Популяри зація в елосипедного с порту 

О  крім ство  рення бе  зпечної та привабли  вої інфрастр  уктури, необхі  дно 

тако ж популя ризувати вел осипед як здо ровий та л егкий спос  іб пересування. 

Уч асть у Європейс  ькому тиж  ні мобільност і м оже слугувати центр  ом 

підвищ ення обіз наності, роз  витку навич  ок та навч  ання навкол  о велос  ипеда – 

напр  иклад, як д  ружнє змаганн  я з сус ідніми м  істами щод о то  го, хто мотиву  є 

більшіс  ть люде й ї  здити на ве  лосипеді цьог  о тиж ня. Так  і зах оди з підвищен  ня 

обі  знаності є найефе  ктивнішими в п  оєднанні з в  идимими покращ еннями 

велосипедн ої інфра  структури (наприк  лад, святкуван  ня відкрит  тя нов ої 

велосипедно  ї ву лиці чи велос  ипедної до  ріжки). 

 

С истеми спільн ого використання в елосипедів 

Сист ема спіл ьного використан  ня в елосипедів у м  енших міс  тах дозвол яє 

з дійснювати поїзд  ки на сере дні відстан  і (  2-3 км  ), де гр  омадський транспо  рт 

недо ступний або обслугову  вання нерегулярне . Якщ о в м  істі багат  о турис  тів, 

спіль на систем а в елосипедів та кож може о  бслуговувати відвідув  ачів. Цінніст ь 

тако ї систем и зр  остає, кол и в она та  кож пропо нує кори  стувачам дост  уп до 

спі льних велос  ипедів у с  усідніх містах  . Зале жно від відстані, т  опографії та 

ная вності грома  дського транспорту  , м ожна с  користатися гро  мадським 

транспорто м із м  іста в м  істо та скористат  ися спільни ми велос  ипедами на 

м ісцевому рівн  і або скористати ся спільним  и велосипе  дами для пересуван  ня з 

мі  ста в місто. Це роби  ться, на приклад, у г  орбистому ра  йоні Рейн  -Зіг у 

Німечч ині за допомог  ою п еделек.  
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К рім то  го, сис теми с пільного вико  ристання велосипед  ів, св оєю 

при  сутністю на вулиц  ях, служат ь для підви  щення обізнано  сті про ве  лосипед 

як вид т ранспорту. 

 

 

2.7. Зміцн ення х одьби 

Ходь ба – це вид транспор  ту, яки  й ч  асто недооцінюють  . Н  езалежно від 

т ого, хто їде на велос  ипеді, автобусі  , мотоци  клі чи автомобіл  і, перш  ий і 

останн ій м етр зав жди б  уде пішки . І на  віть са  ма по с  обі хо дьба мо же пок  рити 

знач  ну част ку подо  рожей; б удь то р  анкова прогулянк а до шк оли, о  бідня 

п  рогулянка до ресто  рану, п рогулянка до місцево  го магази  ну після роботи, 

прогуля  нка до п абу в п’ятни  цю ввече  рі, пр огулянка до пекар  ні в ранці в неділ  ю 

чи багат о інш их в  ипадків. Будуч и міст  ом, просу вання піших прогуляно  к 

вигі дно не лиш  е чере з й  ого т ранспортну фун  кцію, але й чере  з ч  исленні 

пе реваги для здо  ров’я та зруч  ності ж иття. Це спосі  б, яки й потр  ебує належн  ого 

план ування – так ож у менш  их міста х, які мают  ь сильну  , але ч  асто зменшув ану 

трад  ицію піш  их про  гулянок (ди  віться Інструктаж пра  ктикуючих SUMP щ  одо 

х  одьби ) 

План ування пішохідни  х прогуляно  к тісно пов’яза  не з безпечно ю 

шкільною м  обільністю, житл овими районами  , зручн  ими для жит  тя, 

уп равлінням паркув  анням та активац  ією гр  омадського простор  у, але 

стосуєтьс  я ря ду заході в, що вих  одять за межі цих з  он. Го ловна ме  та – створ ити 

умо ви, за як  их ходи  ти б  уде приє мно та легко . 

• Мере жа тр  отуарів: прямі та п  рості маршру ти є с  ерцем пішох  ідного 

міста . Ку ди б лю  ди не хоті ли подорожувати, вони пови  нні ма  ти м ожливість 

х  одити п ішки. Це вимага є бе  зпечних і без  перешкодних троту  арів на всі  х 

вули  цях. Я  кщо у ваш  ому м  істі дуж  е ма ло троту  арів, рекомендує  ться почина  ти 

з ж итлових вули ць і м  ісць, де найч  астіше хо  дять п  іші прогу  лянки (включ  аючи 

т ранспортні ву  зли, навчальн і за клади, закла  ди охорон и здо  ров’я, то  рговельні 

зо  ни, спор  тивні та розважальн і з аклади та роб  очі зони)..63  Якщо у ваш ому 
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м істі вже є троту  ари на більшо  сті або на всі  х вули цях, корисним  и за ходами 

м оже бу  ти розширення попу  лярних тротуарів, запр  овадження прі  оритетних 

зон для пішо  ходів або додаван  ня пі  шохідних ск орочень (невел  икі додатко  ві 

сполу  чення, які розташова ні не по  руч із вулиця ми та дозвол яють проїжджа  ти 

п  ряміше, ніж на автомоб  ілі). ). 

• Доро жні перехрестя  : з ручне для прогу  лянок міс то по требує 

достатньо можлив остей для безпечно  го та прямог  о пе  реходу д  оріг, без об’ їздів 

або змі н рівн  я. Пу  нкти пере  ходу пови нні ма  ти мі німальний час очі  кування та 

дав ати д остатньо ч  асу для перех оду нав  іть найп овільнішим піш оходам. [  64] 

Це пропо  нує мож  ливості для вдосконален  ня майж  е буд ь-яке м істо. Тип овими 

заходами є, наприкла  д, встан  овлення додаткових пунктів проп  уску, 

скороченн я час  у очікува  ння для пішоходів , перетворен ня світлофор ів на 

перех оди зебри, під  вищення рів  ня перехо  ду чи створенн  я інш ої 

інфраструкту  ри, яка спові  льнює рух авт  омобілів у небез  печних м  ісцях. 

• Се редовище для прогул  янок: щоб зробит  и прог  улянки приємним и 

в раженнями, міста повинн  і забезпеч  ити чи сті, до  бре освітлен  і доріж  ки з 

ці кавими першим  и по верхами або з  еленню навкол  о. Д ерева та і нші об’єкти  , 

які ст ворюють ті  нь або з  ахищають від д  ощу, допома  гають подолат  и впли в 

погод  и. Достатн я кількіс  ть міс ць для сиді  ння та туалеті  в роби ть мі сто 

д  оступнішим для люд  ей по  хилого ві  ку та с творює місц  я для зустр ічей для вс іх. 

Пар  ки та в  одні шля  хи над звичайно підвищую ть привабливіс  ть пішохідног  о 

маршр  уту. Зни ження швидк ості транспортн  их засоб ів, а от же, р івня шу му та 

забруднен  ня є ще одн  им ефекти вним захо  дом для того  , щоб з робити тро  туари 

б  ільш привабл ивими. 

• Вказівн  ики: на в  улицях повин  ні б  ути розбірливі  , чі  ткі зн аки та 

ін формація на місці  , щоб заохочува ти до плануван ня конкретни  х подороже  й і 

дослідж  ення п  ішки. Незваж аючи на те, що н авігація за доп омогою смартфон ів 

сьогод ні ши роко поширена , спеціаль на систе ма покажчи ків для пі  шоходів все 

одн  о полегшу є навігаці ю міст ом, особл иво для відвіду вачів. Вк  азівники мают  ь 
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пок  азувати напр  ямок і ві  дстань до важлив  их пу нктів при значення, потенц ійно 

допов нені ка ртами прил  еглої територі  ї. 

 

 

Рисуно  к 2.9 – П  риклад представ  лення м  апи пішох ідної зон и з сполуч  енням з 

вка занням ві  дстані і ч  асу т ипового ходь би у ст илі ме тро 

 

Кар  та міста в стил і м етро із зазначення  м типо вого ч  асу хо  дьби 

пред ставлена на рис . 2. 

 

Ст аре міс  то слід зроб  ити піш охідним. Авто  мобілям заборо  нено 

пе ретинати с таре міст о, а паркуванн  я на вулиц ях зм еншено. Усі назе  мні 

паркінг  и в центрі міст  а слід з акрити та за мінити під  земними паркінга  ми та 

безк оштовними п  аркінгами на перифер  ії. Св ітлофори з  амінити на перехрес тя 

з круго  вим р ухом, вільн  у від автомо  білів з  ону по  ширити на біль шу частин  у 

цент ру міста , а обмеженн  я швидкос ті в крайніх зонах зн  изити до 30 км/год . 

Все це б уло слід д  оповнити ін формаційними к  ампаніями та кампанія ми з 

підвище  ння о  бізнаності. 

Це дозв олить зменши  ти кількіс  ть ДТП та см ертність на дорога  х до 

міні  муму. Вик иди CO2 ск оротяться на 70%, майж  е 65% усі  х поїздок у межах 

основ ної міськ  ої зон  и мают ь бу  ти піш ки або на велосипед  і. Це під вищить 
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прива бливість міст а та прогн  озовано збільш  ить чисельність населе  ння міста. 

Це оку питьс я полі тично. 

 

 

2.8. Акти вація громадського пр остору 

Ревіталізаці  я гро  мадських прост  орів є важл ивою проблемо  ю для 

б  агатьох неве ликих міс  т, цент ри яки  х ч  асто пер  ебувають у кр  изі чер  ез 

зниженн  я купі  вельної спро  можності, он  лайн-магазини та в  еликі маг  азини за 

м істом. У той час як п  риємне життєв е сере довище, як прави  ло, є осн овною 

дод  аною цінніст  ю н  евеликих міст , во  но має б  ути доповн  ене яскравими 

мі  сцями зустрічей  , які задовольняють п  отреби люде й у соціа  льному об  міні та 

р  озвагах. М  ета пол ягає в том  у, щоб пос илити соц іальні ф  ункції цен  тру міста, 

щоб він проп  онував жва  ву ат мосферу, зал учаючи люд  ей з ве  ликих міст. 

Активація гро  мадського пр  остору т існо пов  ’язана з керу ванням паркуван  ням 

і підтри мкою ходь би, але включ  ає додаткови й набір стр  атегій. 

При  вабливий цен  тр мі  ста поєд нує в со  бі різноманітн  і функ  ції. Він 

пр опонує не л  ише покупк  и, а й дозві  лля, роз ваги та кул  ьтуру, а т  акож 

г ромадські пос  луги, робо  ту та жи  тло. Він доступ  ний для всі  х вер  ств 

суспільств а і сприй мається місц евою спільнот  ою як свій це нтральне м ісце 

з устрічі. Це п  ризводить до «  видимої активності  » про тягом дня та в  ечора. Для 

посил ення ц  ього поєдн  ання дост упний ряд стратегі  й, які є найбіл ьш 

ефективни  ми, кол  и міс ька адміністрація та мі  сцеві заціка влені сторон  и 

прац  юють раз ом над сп ільним баченн ям. 

• З то чки з ору п  ланування зе  млекористування, мі  ста по  винні 

перед бачати поєднан  ня ви дів використ  ання в це нтрі. Сл ід уник  ати велики  х 

т орговельних та офі  сних зон  , о скільки веч орами в них мал  о актив ності, 

створю ючи зони , які с  приймаються як небезпечн  і та н  удні. При  леглі парки та 

зел ені зон  и приваблюю  ть відвідувачів  , які баж  ають по  єднати сп  окійну 

прогулянк  у з покупка  ми та ін  шими вид  ами ді яльності. Щоб з  берегти 

конкурентоспромож  ність цент ру, так  ож рекоме ндується обмежит и 
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розш ирення то рговельних п  лощ за межам  и м іста, водн очас спрямов уючи н  ове 

будівниц тво житла  , робоч  их м ісць і р оздрібної то  ргівлі до це  нтру. 

• З точ ки зор  у ек  ономічної політики  , акти  вне уп  равління з боку 

м іста мож  е доп  омогти уникну  ти надт  о в исокої к  онцентрації ве ликих 

тор говельних м  ереж та офі  сів, які в іншом у випа дку зосереджуют  ься в 

пер шокласних місц  ях, о  скільки м  ожуть плати  ти на  йвищу оре ндну пла  ту. 

Нат омість ц ікаве по єднання різн п  отрібні пропозиц  ії, включаю чи ка фе, 

ре сторани, кін о/театр/ бі  бліотеку та місц  еві магазини , які можу  ть не м  ати 

найвищо  го товарооборот  у, але необхідн  і для привабливог  о різноманіття . 

Проаналізувавш и, яки  х пр опозицій не вис  тачає або які б  орються за 

вижи вання, міст о м  оже нап  ряму ві ддати їм п  еревагу в нови  х догово рах о  ренди 

нерухомості, що є держав  ною власніс  тю. Сп еціальні спливаю  чі магаз ини 

до помагають лю дям п  еревіряти с  вої бізнес-іде ї про  тягом кі  лькох тижнів  . І 

якщ о вон  и хочу ть зробит  и сво ї нов і магази  ни постійні, наприкл  ад, про грами, 

які суб сидують о  рендну пла  ту в перші мі  сяці, можу  ть допо  могти їм 

утвердитис я. 

• З точ  ки зору дизайн у буд івель і вулиц  ь, цікав  і зони першог  о 

поверху ма  ють вирішальне значення з різноманітни  ми ма  газинами, 

ресторан ами, відкрит  ими офі сами, службами, та  кими як бібліо  теки, худ ожні 

галере ї т ощо. Громадс  ький прос тір має бут  и приваблив  им і догляну  тим, з 

д  остатнім зе  лені та можли вості для сидінн  я. Т  ам, де ро  звиваються н  ові 

т ериторії, н евеликі ділян ки та бага то різни  х архітекторів  , з амість од  ного 

великого заб  удовника, прагнут  ь створ ити більш р ізноманітну архітекту ру. На 

існуюч их територіях заспок  оєння рух  у та реор  ганізація па  ркування мо  же 

зві  льнити мі  сце для більшо  ї кількос  ті в уличних заходів . О  собливо я кщо 

тор говельні ву  лиці все ще використов  уються прохідн  им транспор  том, 

п  еренаправлення ць ого т рафіку на інш  і вулиц  і чи навк оло мі  ста м оже мат и 

вели  ке з начення. Наприклад  , усе біл ьше і біль  ше міс  т за проваджують 

про  грами «літні  х вули  ць», де дея  кі з них стаю  ть пішо  хідними та об  ладнані 

ла вками, рос  линами та в уличним мистецт  вом у теп  лу п  ору рок  у. Це ос  обливо 
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вигі дно ресторана  м і к  афе, які м  ожуть  встановлю  вати стіл ьці на відк ритому 

п  овітрі. 

• Хоро шим доповненн ям до а ктивізації це нтру є фести  валі та ін ші 

заход и. В они мож  уть ста  ти знач ним внеско м у місце  ву ек ономіку та спр  ияти 

по чуттю спільності та гордост і за сво  є мі  сце. Под ії м ожуть варіюв  атися від 

ярмаркі  в чи культурн  их ф естивалів до рин  ків чи «світло  вих ночей» , що 

запрошуют ь жите  лів і відвідува чів познай  омитися з центром св  ого міс та вночі 

ч ерез різном анітну пропоз  ицію вуличн  их ви став і музики. Тут д  уже важли ва 

хорош а співпрац  я з міс  цевими зацікавленими сторонами  . Част о мі ська 

адміністрація п росто спри  яє та підтрим  ує, а мешка нці та вла  сники маг азинів 

берут ь ініц  іативу в організаці  ї з аходів. 

 

 

2.9. Управл іння паркува нням для жв авого цент ру мі ста 

Парк  ування є суперечлив  ою темо ю в багат  ьох міс  тах, але має 

вел ичезний поте нціал трансформаці  ї. Н алежне упр авління паркуван ням мо же 

допо  могти з вільнити цінн ий громадс  ький прос  тір, зроб ити мі ста біль ш 

привабливим  и, покращи  ти зат ори, безпе  ку на до  розі та забрудненн я пов ітря; і 

отриман  ня доходу  . Це особливо важли  во для міс т із середньовічн  ою 

структуро  ю або вузьк  ими вуличками  , де прост ір дуже обмежен  ий. Але щоб ця 

тем а б  ула успішною  , потрібн  а хоро  ша комунік  ація, підготовка та стратегічн  ий 

підхі  д. 

 

Хор оші заход и та пол ітика для початк  у 

Пол ітику па  ркування мож  на впро ваджувати посту пово. З  амість тог о, 

щоб будуват  и більше інфрастр  уктури для паркуванн  я, яка прив аблює б  ільше 

автомобілі в, міс та п  овинні п остійно вдосконалюват  и управління наявн  ими 

можл ивостями. Це т акож е кономічно в игідніше. 

Більшіст ь мі  ст починаю ть із зон  и ко  нтрольованого па  ркування з 

часо вими обм еженнями та п  латою за паркуванн  я в це  нтрі або перенося  ть 
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паркування в зо  ни з нижчи  м тис  ком паркува  ння (наприкл  ад, на кра  й це  нтру 

або Park & Ride у в  узлах гр  омадського т  ранспорту). М  ета пол ягає в тому  , щоб 

о  бмежити парк  ування на в улицях і переплануват  и ці місц я для ін шого (біл ьш 

сталог о) гро  мадського вик ористання. Пот ім мож  на по  ступово розширюва  ти 

п  латні або обмежен  і за ч  асом зо  ни, збіль  шувати плату  , ди  ференціювати 

р  ежими паркування (в  ключно з в инятками для л юдей з особли  вими 

потребами  ), а приватн  е паркув ання мо же вик  ористовуватися гр  омадськістю в 

о  бмін на пла  ту. Ефективн  ий, але справедливи  й кон троль за п  аркуванням (з 

відпо відними штра  фами) з авжди є неві  д’ємною ч  астиною у  правління 

паркування  м. Як визначи  ти п  равильний ріве нь п лати за паркува ння? 

 

Табл иця 2.11 – Прик  лад із хороши  м бала нсом між плато ю за парку вання 

в різни  х зона х і гро мадським транспорт ом 

 

 

2.10. Приваблив і місц я для роб оти та про живання 

Доступ до робоч  их мі  сць є к  лючовою пр  облемою для н  евеликих міс т і, 

з окрема, для міст  , що змен  шуються за межам и столич них район  ів, о  скільки 

люд  и час  то переїжджають у в  еликі міст  а чере  з роб  оту та отриманн  я вищ ої 

освіти  . Тоді вам  , мож ливо, д  оведеться розгляну  ти н  ові підход  и та 

використо  вувати ц  ифрові тех нології, щоб зробит  и с  воє м  істо пр ивабливим 

міс цем для робот и та житт я. 
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Планув ання прив  абливих міс  ць для роб оти та жит  тя вима  гає різни  х 

елемент ів. Перший еле  мент, як ий слід ро  зглянути, це п  окращення у  мов для 

мешканців , які м  ають певну гнучкі  сть у с  воїй роботі  . З  вичайно, корисн о 

бороти ся за н аявні ро  бочі мі сця та залу  чати но ві традиц  ійні робоч  і місц  я. Але 

ць ого недостатн ьо. Необ  хідно ро  зглянути но  ві під ходи до за  лучення люд ей, 

надаюч и їм необхідн  і по  слуги. 

• Щоб залучи  ти л юдей похило го в іку, м  іста мож  уть п  ідтримувати 

ро звиток держав  них по  слуг, послу  г електронного у  ряду, автобу  сів на в  имогу 

та якіс них пос  луг о хорони здор  ов’я. 

• Щоб залучит  и мо  лодих л юдей і митц ів, міст  а можут ь підтр имати 

ств орення цифр  ової інфраструктури, можливост  ей к  оворкінгу та творчи  х 

просторів  . 

Нео  бхідно з алучити но вих м  ешканців, які або не пот  ребують робот и, 

принесут ь с вою р  оботу з с обою, або мож  уть ств орити сво  ю в ласну хоро  шу 

робо  ту. Ці нов  і мешкан ці ч асто є таланов итими мол  одими сім’ям и, л юдьми 

середн  ього ві  ку, які зміню  ють кар’ єру, і акти вними пен сіонерами. 

 

Комп лексне упра вління паркування м як ча стина SUM P 

Упра  вління па ркуванням є одни  м із шест  и керівни  х принци  пів другого 

SUMP міста. Щоб пок  ращити я кість жит  тя в житлови  х район  ах і створит  и 

спо кійний і безп  ечний цен тр мі  ста, яки й н адає пр іоритет пішо  хідним і 

велосип  едним прогулянкам, м істо має запров адити кілька заходів що  до 

п  аркування: 

• Роз містити довгос трокове п  аркування (  включаючи м ешканців) до 

7 централ ьних парково  к по  за ву  лицею 

•Гармонізація тарифі  в на паркув  ання т аким чином, щоб парк ування п  оза 

вули  цею б уло дешевши  м, ніж па  ркування на в улиці 

• Пер  етворення пі  шоходів та видален  ня 145 паркув  альних м  ісць на 

го  ловній торг  овій вули  ці 
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• Дозволяєть ся заванта ження + стоя  нка для вел осипедів у ві  льній 

від автомоб іля зон і 

• Безко штовні зу пинки та по  купки міс ць для паркув  ання протя  гом 

30 хв  илин (контрольовано за до  помогою датчиків дорожньо  го покр  иття) 

• Спрощен  ня (м енше в аріацій) та краща інфор  мація про тари  фи на 

паркува  ння 

• Впрова дження блакит них зон (короткострокових)  , пр  изначених 

для м ешканців, та  ким чин  ом зменш уючи тис к на паркування до  вготривало 

припарк  ованих автомоб ілів. 

• Покраще  не спостере  ження та монітор  инг по  казників парк  ування: 

п  опит і пропозиці  я, з айнятість… 

• Б агаторазове ви користання приват  них паркувал  ьних місць , та ких 

як су пермаркети, у район  ах з висок ими потре бами 

• Видале ння міс  ць для парк ування на вули  цях з ме  тою ств орення 

в елодоріжок 

• Декримі  налізація конт  ролю за паркуванн  ям 

 

 

Управління м обільністю комп анії СЕ Бордне тце 

Бага то пра цівників їздять на ро  боту з навк олишніх районі  в. Ча стина 

п  еревозиться службовим транспо  ртом. 

Маюч и близь ко 300 0 співробітник ів, СЕ Борднетц е є на  йбільшим 

робо  тодавцем у Тернопо лі. 

З  аходи: 

• Но вий експр ес-автобус, у  згоджений з залізнице ю та ав товокзалом 

з початко м з мін 

• Ни зькі та рифи на харчува  ння -> заощаджуйте 120 є вро на місяц ь 

на пал иві то що 
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Кол и виник ла необхід  ність розши  рити компан  ію, Mahle вир  ішила 

викори  стати управлі  ння мо  більністю компан  ії, щоб мотивува ти 

співробітни  ків переходи  ти на гр  омадські транспор  т і велосип еди.  

Електрични  й авто  бус заміню є д  изельний транспо  рт ко  мпанії, а т  акож 

вх  одить до р  яду автобусних маршр  утів, доступн их для громад  ськості. Щоб 

з аохотити тих  , хто ж  иве неподалік від м  ісця р  оботи на велоси  педі, пер еходити 

на вело  сипед, треба в досконалити в елосипедне сполуч  ення та з  начно 

з більшити кільк  ість м ісць для паркуван  ня велосипедів. Та  кож на 

Залі зничному та автовокз  алі вок залі слід встано  вити велобокс и, що 

закриваються  , як додатковий стиму л. 

 

 

2.11. При вабливий грома дський тран спорт 

Гр омадський тра нспорт є осно  вою систем  и мобіль ності: він гар  антує 

ко  жному д оступ до держ  авних посл  уг, праце  влаштування, осві  ти та 

про  фесійної підготовки. Незва  жаючи на йог о ва жливу роль  , н адання 

п  ривабливих по  слуг гром адського транспорту в не  великих мі  стах мо  же бу  ти 

складни м з авданням. Н  изька щільніс  ть на  селення роби ть це за  галом біль ш 

скл адним, але ч  асто послуги тако  ж не відповід  ають потр  ебам к  ористувачів. Це 

мож е прояв лятися в н  едостатній кіль  кості зупино  к або в непра  вильних 

зупин ках місц  я розташуванн я; тра  нспортні зас  оби мо жуть бут  и неприда тними 

для використання літніми людь  ми; часто  та та час ро боти ав  тобусів мож  уть 

бут и невідповід  ними, і потенцій  ні паса  жири ча сто не з  нають про по  слуги 

ч ерез недоста  тнє н адання і нформації. Кр ім тог о, старін  ня та ск орочення 

нас  елення призве ли до з  меншення кільк  ості пасажи рів і дох  одів, а поті  м 

скороч  ення п ослуг грома  дського транс  порту в багатьо х менш  их міст ах. 

Одна к тенд  енцію до погірше  ння п  ослуг і скоро  чення бю  джету мо жна 

змінит и. Необх ідно розроби  ти но  ві форм и послуг гром  адського транс  порту та 

дод  аткові «м ’які» захо  ди, щоб вдих  нути нов  е жит тя в транспо  ртні м  ережі 

невели ких міс  т. 
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Рисуно  к 2.10 – Стратегія розв  итку автобу  сної мереж  і в р  егіоні (на 

при  кладі Gooi en Ve  chtstreek, Нідерлан  ди) 

 

Регіон альна інтег рація громадсь кого транспорту 

Гро  мадський трансп  орт ча сто над  ає од  ин операт ор, територі  я як  ого 

обмеже на о дним муніципал ітетом чи мі  стом. Перет  ин ко  рдону між 

транспортними оператора  ми ч  асто оз  начає необ хідність збир  ати ін  формацію 

з дво х р ізних джерел  . Розкл ади навря  д чи бу дуть підлаш  товуватися о  дин під 

інши  й і клієнт  ам, можлив  о, доведетьс  я купуват и два квитк  и. Ці фак тори 

м ожуть зроб  ити по їздку че рез «кордон » дуж е неко  мфортною. 

Щоб зро  бити громадсь  кий транспо  рт біль ш зр  учним для користувачі  в, 

оператор  и пови  нні реорганізув  ати с вої по  слуги та кращ е зв’я  зати територі ю 

роб  оти з п  рилеглими ре гіонами. Це особли  во важлив о в нев  еликих міста  х, де 

біл ьшість по  їздок можут  ь перетина ти м  ежі міст а. Для невелик  их м іст без 

гр  омадського тран  спорту о рганізація на регіонально  му рі вні мож  е бу ти 

є диним спосо  бом зроб ити йог  о життєз  датним. 

Регіональн  а інте  грація включає к  оригування р озкладів із су  міжними 

оп ераторами, щоб зро  бити переход и максималь но плавни  ми, а т акож єди  не 

вікн о для інформа  ції та бронюва  ння. Н  априклад, зага  льний онлайн-

планув альник п  одорожей і порта  л бронюв  ання допома гають к  ористувачам 

зна  йти все  , що їм пот рібно для регіональ  ної подор  ожі, в одно  му м ісці. 

Наст упні прикл  ади ілю  струють надиха ючі під ходи транспорт них опе  раторів 

до встановле  ння партн  ерства для бе зперебійних т  ранскордонних по  дорожей. 

У р  егіоні слід налаго  дити співпр ацю в гр  омадському транспорті між 

місто  м Терноп іль і прилег  лими с ільськими місце  востями.  



67 

 

Сист ема має к ілька прога  лин, як-о  т нескоригов аний роз клад міськ их і 

сільсь ких перевезен  ь та обмежен  і зупин  ки. Щоб покращити це, є  диний 

приватни  й опер  атор має от римати контр акт від м іської рад и на над ання 

комплексн  ої проп озиції г  ромадського тран  спорту для всі  єї об  ласті. 

Впрова дивши узгодже  ну мер ежу та б  ільш надій ні послуг  и, м ожна з начно 

збіль шити кіл ькість корис тув ачів громадського т ранспорту. 

 

 

 

Рис унок 2.11 – Ву зли моб  ільності та прив  абливі магі  стралі 

 

Страт егія розв итку транспорт  у має б  ути за снована на вузла х 

мобільнос  ті. Необхідн  о створ  ити м ережу з по над 50 центрів , щоб жод  ен 

жител ь не переб  ував від них далі , ніж за 10 км. Громадськ ий транспо  рт слід 

по будовати навк оло п  оїздів і швидк их автобус ів в еликої містко сті з част ими 

прямим и сп  олученнями між мі стами та се  лищами. Щоб е  фективно з’єднат  и ці 

основн  і л інії з інши  ми ви  дами тра  нспорту, які вик  ористовуються для 

останньо  ї та першо  ї м илі, ц  ентри мобі  льності проп  онуватиму  ть в аріанти 

паркуванн  я та поїздки  , в елосипеда та поїздк  и та с  пільного вико  ристання 

автомо  білів, а та  кож за рядні прист рої та н  изку комфо  ртних пос луг. 
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2.12. Інди відуальний автомобі  ль і спіл ьне викори стання поїзд ок 

Спільн і по слуги мобіль ності є гарн  им допов  ненням до пі  ших, 

вело  сипедних і звичайн  их маршр  утних авт  обусів. Вон  и можут  ь запов нити 

п  рогалини, які ін  ші вид  и транспорт  у мают ь про  блеми з покриттям , і 

допом огти збільши  ти кіль кість пасажирі  в на автомобі  ль. Ос  кільки м  енші 

міс та не м  ають достатн  ьої щільност і населенн я, щоб ле гко за  лучати прив  атних 

постачальник ів, муні ципальні планувальни  ки від  іграють важл  иву рол ь на 

початковом у е тапі. 

 

Нев еликі міс та можут ь запровадит и к аршеринг шляхо м: 

• Об’єднан ня з п  ровайдером карш ерингу та місце  вими комп  аніями. 

Місцев і компан ії та м іська адмініс трація можу ть б  ути осно  вними 

розповсюджувачам  и пропози  ції карше  рингу та з  дійснювати влас  ні д  ілові 

поїз дки на авто  мобілях, що г  арантує основн  у кл ієнтуру. К  ожен п  артнер має 

запрова дити ст анцію кар  шерингу. Має б  ути мож ливість для мешканц  ів 

кор  истуватись міськи  м автопа  рком у ве чірній час та у ви  хідні дні  . 

• Застосуван ня транспорт  них за собів, що в  икористовують 

еколо  гічно чи сте палив  о для спільног о викорис  тання автомобілів . Кар шерінг 

до бре пі  дходить для електромобілів  , оскі льки а втомобілі використо  вуються 

для багатьох коротк  их поїзд ок і корот ких ві  дстаней. Ч  ерез вис  окий рі вень 

ви  користання вищ а варт  ість покуп  ки ел ектромобілів відносн  о швид  ко 

компенс  ується нижч  ою вартіст  ю пали  ва. Міст а також м  ожуть розглян  ути 

можливі  сть співп раці з м ісцевими енергопоста чальниками. 

Ма лі мі  ста ст икаються з різн ими проблема  ми, запровадж уючи послу ги 

спільн ого ви користання автомобілів . Н  ижчою є кон  центрація л  юдей, які 

гот ові облаштовува ти св ою мобіл ьність без ос  обистого а втомобіля та д ілитися 

авто мобілем з ін  шими. То  му щіл ьність п  отенційних користувачі  в каршеринг у 

нижч  а. Менш а кіл ькість автомобілі в для с  пільного викори  стання автомобіл  ів 

призво дить до знижен  ня ймов ірність бро  нювань, оскільк и рі зні за пити на 

бронюва ння не м ожуть бу ти ле гко задо  волені н аявними а  втомобілями в 
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п  еріоди в исокого попит  у. Ме  нша кількі  сть автомоб  ілів так  ож о  значає, що 

еко номічно мен ш доцільно н  аймати штатни  й пер  сонал. Але міс та мо  жуть по-

різ ному реагу вати на ці викли ки. 

 

 

Райдшери нг 

Р озвиток спільног  о використанн  я автом обілів має кілька важливи  х 

пере  ваг. Вар тість для м  іст відно  сно низьк  а порів няно з організац ією послу г 

гро мадського тран спорту, і в  она м  оже з амінити з  вичайну мере  жу 

гро мадського трансп  орту або транспор  т на вимо гу з низь ким тр афіком, 

створю ючи значн  у економ ію. Неве ликі мі  ста й містеч  ка можу  ть підтримуват и 

однора нговий рідшерин  г. Сп  ільне в  икористання авт  омобілів має бу  ти 

органі  зовано н  авколо ста  нцій і визначе  них осе й, створюю чи д обре 

ро зташовану та і  дентифіковану мереж  у станцій, або чере  з в провадження 

е тикетки, або чер  ез веб  -сайт. Міст  а можут  ь використ  овувати мі ський диза йн 

для візуал ьної іден  тифікації ста нцій за допомо  гою роз мітки підл оги та 

панел ей для відображе  ння. Вп ровадження по  слуг сп  ільного вик  ористання 

поїзд ок вимаг ає спів  праці між операторам  и спіл  ьного вико  ристання поїзд ок 

для створен  ня спільног о бачення .  

Щоб усп  ішно просу вати рай дшеринг у н евеликих містах  , 

муніци палітетам необх  ідно впровадж  увати до  даткові з  аходи, т  акі як 

інформаційн  і кампанії щодо стало го розвитк  у чи бе  зпеки до  рожнього руху  , а 

тако ж пос тійно і нформувати жителів про про  позиції райдшери  нгу як 

інтег  рованої ча стини місцево  ї транспортної мере  жі. Щоб охопи  ти п  евну 

кільк  ість кор истувачів, міст а пов инні: 

• А  ктивно пропагуйт е та повідомляйте про п  ропозиції сп  ільного 

вик  ористання поїз  док як част  ину пол  ітичного бач ення, щоб зроби  ти с  пільне 

використ ання по  їздок видими м 

• Використо  вуйте мульти  модальний підхід до місцев  ої мобіл  ьності  
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• Зменш ити фрагмента цію мобільн  их рі  шень, напр  иклад, шлях ом 

о  б’єднання пос  луг спі льного користування на регіональ  ному р івні. 

 

 

2.13. С тійкі ва нтажні переве зення та логістика 

Ванта жні перевезен  ня можу  ть б  ути ве ликим тяг арем для невелики х м іст, 

о  собливо якщ  о нема  є о  б’їзної до  роги. Доста  вка вант ажів та  кож є осн  овною 

тем ою в мі  стах з в  узькими в улицями, на  приклад, ч  ерез середньові  чну споруду , 

яка ніколи не б  ула призначе на для автомобілі в, не кажу  чи вже про в  антажівки. 

У вс іх міст ах зрос  таючий по  пит на онлайн- шопінг зб  ільшив кількі сть 

фургоні  в, які част  о пе  рекривають доро  ги чи тротуа  ри під час розвантажен  ня. 

Нез важаючи на те, що мал  і мі  ста рідко зверта  ються до ванта  жних пер евезень 

у св оїй діяльно  сті з плануванн  я, існ  ує кі  лька рі шень для п окращення ст  ійкої 

логістики ва  нтажних пер  евезень. 

Впро  вадження с  тійкої ло  гістики вант  ажних перевезен  ь м оже в имагати 

високого р івня координа  ції між рі  зними зацікавле  ними с  торонами, але м  алі 

міст а мо  жуть мат и перев агу пе ред ве ликими чере  з існуюч  і ка  нали з в’язку між 

мун іципалітетом і місцев  ими підприєм  ствами. Можна розглянут  и певн  і м’я кі 

заход и, та  кі як захо  ди з регулювання дор  ожнього ру  ху або розвит ок міськ ої 

інфраструкту  ри. Так  і рі шення мо жуть б  ути реалізовані: 

• В становлення пе вних год  ин пі  к, ко  ли є велик  а кількі  сть пі шоходів 

і велосипедисті  в, одночасн  о пропонуючи аль тернативні рекоменд  овані 

м аршрути для велик  овагових тран  спортних засобі  в.  

Елект  ронні сис теми дост  упу тако  ж мо  жуть регулюва  ти досту  п для 

ванта жних трансп  ортних з  асобів. Наприклад  , у Копривн иці каме  ри 

спостереження вст  ановили на в  сіх голо  вних в’їздах до цен  тру мі  ста (4  -5 

під’їзди  ) з а  втоматичними штр  афами для вантаж івок, якщ о вон и в’ї жджа ють 

п  оза дозв оленим ч асом. 
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• Обм еження доступ  у моторизованих транспор  тних зас  обів у 

певни  х зона х, що т  акож м оже спр  ияти викор  истанню біл  ьш екологічни  х 

вантаж них транспор  тних засобі  в, таки  х як в антажні велосип  еди. 

• Обмежен  ня м  ісця для транспортних зас  обів і турист  ичних 

автобусі  в у меж ах о  кремих з он. Одні  єю з можли  востей є використання 

шла гбаумів на п  евних під’ї  здах, щоб запобігт  и в’  їзду трансп  ортних зас обів. 

 

Виснов ки до розді лу 2 

Та ким чи  ном проаналізов  ано основ  ні пробл еми мобі льності в мі  сті 

Терн опіль. Виз  начено найкр  ащі пра  ктики стал ої мобіль ності м  алих і се  редніх 

м іст і запропон  овано їх впрова  дження в систем у розвит  ку ст  алої мобільнос  ті 

в міст і Терно піль. 
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3. ПРОЕКТНО-РЕКОМ ЕНДАЦІЙНИЙ РОЗДІЛ 

 

3 .1. П лан та страте гія ро зумної мобільнос ті для мал их м іст. Опис 

 

Пла  н стало  ї міської мо  більності (SUMP ) — це пла н д  ій, що базуєть ся 

на вказівк ах Європейсько ї К омісії та ре алізує стр  атегію ма лого чи 

середн  ього мі  ста (на приклад  і м. Тер  нопіль) що до м  іської мобільності  , яку 

міст о викорис товує для спрямува ння та з  аохочення пер  еходу до біль  ш 

стійк  их фо  рм мобі льності. Відпов ідно до вказі вок Комісі  ї, п  лан по винен 

мат и чі  тке полі  тичне б  ачення та д  овгострокові цілі  , врахо вуючи всі в  иди 

транспорту та гру  пи кори  стувачів. Заход и в п  лані спрямова ні на ви рішення 

пробл ем мі ської мобіл  ьності у зв’яз  ку з викидам и тран спорту, соці альної та 

еконо мічної справед  ливості в мобільності, а так  ож на сприянн  я розв итку 

більш ко  мфортного та здо  рового с ередовища мобіл  ьності. 

Розро  бка Плану ста  лої м  іської мо більності має бу  ти об’єднан  о в той 

с амий пр  оцес із генера льним пл  аном р озвитку мі  ста. Бе зперервна робот  а 

здійс нюється в чо  тирирічних цик лах за тер  мінами міс  ької ра  ди та дає 

мо  жливість постійног о роз  витку, а т  акож постійно  го монітор  ингу 

викона ння з аходів. П  лан SU  MP діє як парасо  лька для бі  льш дет альних 

пл анів дій , так им чино м ке руючи просув  анням стій  кої мобільно  сті. Метою 

П  лану сталої міс ької мобільнос ті є сприя ння досяг  ненню в  углецевої 

нейт ральності м. Те  рнопіль до 2  030 рок  у з точк  и зо ру мобільнос ті та 

мода льної ча  стки с талої мобільно  сті до 2  035 рок  у. 

Пл ан ста лої міс ької мобільн ості реа  лізує стр  атегію м іста м. Терноп  іль 

та опис ує бажан  ня, з як  ою в м. Тернопіл  ь просув  ається стійк  а мобі льність. 

Фін  ансування окреми  х захо  дів у р амках П лану стал ої місько  ї мобіл  ьності 

вирішуватим еться о  кремо. Бі льш дета  льний зміст  , граф ік реалізації та 

фінансуван  ня зах одів у компонен ті пл ану « Центр мі  ста» б  уде вирі  шено 

о  кремо. 
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Рисун ок 3.1 – Страте  гія плану стал ої мі  ської мобільн  ості 

 

Перелі к заході в 

 

 

Рисуно  к 3.2 – Захо  ди S UMP 
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3. 2. Цільов а мер ежа для вел осипедистів 

 

Мет ою цьог  о з аходу є з  абезпечення плав  ного та ш  видкого 

велосипед  ного рух у та мобільност і з низь ким рівне  м викиді в ву глецю в 

міс ті, а та  кож підвищення бе  зпеки велос  ипедного ру ху між р  ізними 

жит ловими, служ  бовими та роб очими район  ами. Одн очасно покращують  ся 

умов и для прогулянок  : відокрем лення їзд  и на велосипеді від х  одьби 

по зитивно вп ливає на умов  и та без пеку п  рогулянок. 

 

Рисун ок 3.3 – Вел опробіг в Тер  нополі 

 

За хід вк  лючає оновлення маршр  утів ціл ьової м  ережі для 

вело  сипедного р  уху, підгот овку ін  вестиційного п  лану, оновленн я керівн их 

принци пів плануван ня в елосипедного руху  , а т акож загал ьне пла  нування та 

вп  ровадження цільово  ї м ережі. Робо та з онов лення цільов  ої ме  режі 

в ключала п  ідготовку картогр  афічного опи  су ц  ільової мер  ежі для 

генер  ального пла  ну та оновле  ння маршр  утів в о писах т  ипів ву  лиць 

генеральног  о пла  ну. Інвестиційний пла  н ціл ьової мере жі для 

велосип  едного ру ху виз начає екон  омічні ефек  ти від впр  овадження 

о  сновних маршр утів ці  льової мере  жі. Основ ні маршрут  и буд  уть реаліз овані 

поетапно в рамка  х інвестиційног о пл  ану муніц  ипальної інфраструктури  . 

К рім того  , в рам ках р оботи буде п  опуляризуватися велопарков  ка в 

к лючових місця  х. М  оніторинг і звітн  ість що  до обся гів велоси  педного ру ху 
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б  уде ро зроблено шл яхом в становлення велосипедн  их лічильників на 

запл анованих основни  х м  аршрутах з м  етою отриманн  я інформа  ції про 

впл ив інфрастру  ктури на обся  ги велосипедн  ого р уху. 

 

Період ча су 2024–20 35 р оки 

Пла н за ходів та коштори с витрат 

 

Монітори нг 
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Відповідальн ість 

Те риторія об  слуговування місь  кого се редовища 

 

3.2 .1. Заходи перш ої доп омоги для осно вних велос ипедних 

мар шрутах 

Мет ою цьо го заход  у є впрова дження л егких і швидки х заході  в першої 

допомоги на основних мар  шрутах ці  льової ме  режі для велосип  едистів з 

мето  ю покра щення ум  ов для велосипед  истів. Так  і з аходи, які однозначн  о 

в пливають на б езперебійність ве  лосипедного руху  , включають відновле ння 

покр иття, а т  акож в идалення бордю рів і замін  у їх на тро  туар. Особ  ливу 

ув агу бу де при ділено безпеці та благ  оустрою зон перехр  есть. Так ож 

нео бхідно вивч  ити ситу  ацію та потр  ебу в підземни  х переходах  . П лан 

впроваджен  ня б  азується на о цінці поточ  ного стану вуличн  ої ме режі. 

 

Ри  сунок 3.4 – Зах оди п  ершої д опомоги для велосипедистів 
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Пе ріод ча су 2025–2 027 ро ки 

П лан заході в та коштор ис в итрат 

 

Моніторинг – Відстеж ення 

 

Відпов ідальність 

Тери торія обслугов ування міс  ького сере  довища 

 

3 .2.2. Рекомендац ії щод о ціль ової мере жі для велосип едного р уху 

Мет ою цьог о з аходу є визна  чення принципів орієнтування, 

плануванн  я дорожн ьої розм ітки, обладна  ння для регулюва  ння дор  ожнього 

рух  у та знаків для ці  льової ме  режі вело  сипедного ру  ху. Хороша 

вело  інфраструктура безп ерервна і ч  ітко орі  єнтує велос  ипедиста. До  рожня 

розмітк а та знак и по  винні бут  и однор  ідними та чітким  и по всі й цільовій 

м ережі. Вка зівники викор истовуються для покраще  ння навігації до р  ізних 

пункті  в признач ення. За  хід вк  лючає п  ланування та встан  овлення 

покажчик ів, а тако  ж гармоні  зацію вк азівок інфраст руктури велосипедно  го 

р  уху на основн их велос  ипедних маршрутах  . 
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Рисуно  к 3.5 – Нанесе  ння розмітки та знакі  в 

 

Пер іод ч асу 20 25–2035 р оки 

Пл ан заході в та кош торис вит рат 

 

Монітор инг – Відстеже  ння 

Індикато р ме та 

Впрова дження зг ідно з інструкціями та пл  аном покажч  иків (так /ні) 

203  5: З  ахід реа лізовано 

 

Відп овідальність 

Терит орія обслуговуван ня міс ького с  ередовища 
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3. 3. Поліп шення зимово го утр имання для м ережі велосипедног о 

тран спорту 

М етою ц  ього за  ходу є вст ановлення чіткої практики техні  чного 

обс  луговування взим  ку та оно  влення к  атегорій техні чного обслуговуванн  я 

для ці  льової м  ережі в  елосипедного транспо  рту для сп  рияння їз  ді на 

вел осипеді взи  мку. 

До зимов ого утримання магістра  льних вело  маршрутів б  удуть додан і 

н  ові вим оги при проведенн  і по  вторних торгі  в підряд  них ділян  ок 

утримання  . Головн  і велома ршрути п  овинні бут и в перш у че ргу 

обр  обленими. На основн  их вело  маршрутах пос  илять пра  вила приби  рання 

сні гу. Як  ість утриман  ня основн  их веломар  шрутів т акож під  вищиться за 

рахун  ок знижен  ня допуст имої верхньо  ї меж  і н  акопичення с  нігу. На дея  ких 

м аршрутах буд  е вв едено чищ ення сілл  ю. Прави  ла так  ож по  ширюються на 

пішохідн і та в елосипедні доріжки  , в криті сіллю . Прот  иковзка обробк а 

вико нується х  імічним с  пособом на маршрута  х, які вкр  иті сілл ю – 

шл іфування дозволяєть  ся лиш е у винят кових випад ках. На ін  ших основ  них 

ве ломаршрутах протиковзання пров  одиться шлях  ом п осипання, але 

наприкінці зи мового сез  ону передбачаєтьс  я додатков  е вивезенн  я піс  ку 

пер ед в ласне весня  ним видале нням. 

План і робот и по оновленн  ю будут  ь проводитис я в ідповідно до 

цільової м  ережі для вело  сипедного р уху. Та  кож б удуть в раховані інш  і 

важлив і велос  ипедні сполучен  ня, напри  клад до ш  кіл та інш  их ключових 

напрямків. К рім т ого, бу  де прид ілено уваг  у утрима  нню пішохідних дор  іжок 

на важливи  х траса х. 
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П еріод ч асу 2024–2 030 р оки 

Пла н захо дів та ко шторис ви трат 

 

Відст еження – монітори  нг 

 

Відпов ідальність 

Територі я о бслуговування мі  ського сере  довища 

 

3.4 . Вл асні п лани стал ої мобільн ості шк іл 

Ме тою ц  ього заходу є реалізац  ія п  ланів сталої моб  ільності для ш  кіл 

м. Терно  піль. Роз  робка пл анів відбуватиме  ться під керівництво  м ш коли та 

базув атиметься на потр  ебах школи . З учн  ями та вчите  лями кожно  ї ш коли 

будут ь в изначені заход  и для спри  яння стали  й мі ській мобі  льності. Пла  н 

ст ійкої мобіл  ьності Тернопільс  ька Україн  ська гімна зія ім. І. Фран  ка 

служит ь моделлю для і  нших шк іл. Пл  ани шкільн  их поїз  док оновлю  ються, 

а ви  конання за  ходу контролюєть ся за результ  атами опит  ування шкі  льних 



81 

 

поїздок , яке п  роводиться кожні чотири рок  и. Н еобхідно п ровести 

опит ування про поїздки до школи  . Опитуванн  я для ви  значення з  вичок 

мобіл ьності та, наприк  лад, ре  чей, які сп  риймалися як неб  езпечні в 

серед  овищі моб  ільності. Респон  денти у чні 1–  11 класів . 

 

 

Рисун ок 3.6 – Нанесен  ня ро змітки та з наків 

 

Пері од час у 2024–20 35 р оки 
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Моніт оринг 

  

Від повідальність 

Зо  на обслуговув  ання осв  іти та куль тури 

Те риторія обслуговув  ання мі  ського середов ища  

Цен тральна адмі  ністрація 

 

3. 5. П лан ста лої мобіль ності міс ького персон алу 

Ме тою цьо  го за ходу є збіл ьшення частк  и еко  логічно чи  стих ви  дів 

трансп орту в щоде  нних поїзд  ках місько  го персона  лу та у відрядження  х. 

Опитуван ня щоденн  их по їздок проводиться к  ожні два-ч отири ро  ки та 

викори  стовується як ос  нова для планува  ння та реал ізації план  у мобільнос ті 

місько  го п  ерсоналу та від  повідних за  ходів. Опитуванн  я що денних п оїздок 

вивча є п  оточну с  итуацію та змін  и, с  еред ін шого, у розп  оділі між видами 

транспорту, а так ож дос від персо  налу щ  одо, наприкла  д, парку вання 

(в елосипедів) або кількіс  ної чи якісн  ої відповідн  ості с оціальних 

приміщень . 

У найбли  жчі ро  ки місь кий персо  нал пе  реходитиме на бі  льш сті  йкі 

в иди тр  анспорту, наприк  лад, шлях  ом рег улювання мі  сць паркуванн  я, 

і  нвестування в я  кість соціа  льних при  міщень, забезпече  ння велосипед  них 

парково  к, пропо нування субсидовани  х роб  отодавцем п  роїзних квит ків та 

присудженн  я Нагоро  ди за профес ійне б  лагополуччя. К  рім т  ого, б  удуть 

розглянут  і можливо сті на дання міс ьких служб  ових а  втомобілів загальног о 
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корист ування в поз  аробочий час с  початку персо налу, а по  тім і меш канцям 

міст а. 

 

Рису  нок 3.7 – Працівни  ки тако ж мо  жуть пересуватис  я в елосипедами на 

роботу / з робо  ти 

  

Р исунок 3.8 – Прац  івники тако  ж м ожуть пер  есуватися сігвеям  и чи 

електро  скутерами на роботу / з робот  и 

 

Пер іод ч асу 202 4–2035 р оки 
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Моніторин г 
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Відповідальн ість 

Централь не упр  авління 

Приміще ння Цен тр 

Тер  иторія об  слуговування мі  ського сере  довища 

 

3.6 . Комуніка ційна ка мпанія для стійк  ої мобіль ності 

Мето ю ц  ього з аходу є розвито  к комун  ікації та маркет ингу для с  тійкої 

мобільност  і. Необхідн о використо  вувати різ  ні ка нали для пр  ивабливого 

спілкуванн я про можли  вості с  тійкої мобільност і, підвищен  ня об  ізнаності 

про впли  в мобі  льності на кліма т і заох  очення ста  лої мобільності за 

допо  могою, нап риклад, пр  ограми Sell Carbo  n для тор  гівлі викидам и 

вугле цю. Зах оди, які реал ізуються разом із зацікавлен  ими сторона ми, 

організовую ться щ  орічно під час тематичн  их т ижнів, таки  х як 

Національни й тижд  ень велосип  едного с  порту чи Євро  пейський тижде нь 

мобільно  сті. Наго рода, яка від  значає піоне ра розу мної мо  більності, 

вручаєт ься щорі чно у зв’  язку з подією «Екологіч  не міс  то». Місц  еві 

під  приємства надихаю ть заохо  чувати с  воїх працівник ів до біл  ьш с  талої 

мобіль ності. 

К рім то го, для обгов  орення поточн  их тем і планів  , по в’язаних із 

мобі  льністю, регу  лярно збир ається гру па мешканц ів за ст  ійку мобільн  ість. 

За писки із зас  ідань ко  місії мешкан ців б  удуть пере  дані Технічн  ому та 

екологічн ому комітету  , а т акож Коміте  ту громадськ  ого транспорт  у для 

інформац  ії. Д  одаткові з  аходи вк лючають участ  ь у наці  ональних м ережах 

ст ійкої мобі  льності та обмі н отри  маними уро ками та передово  ю 

практикою . 
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Рису  нок 3.9 – Ма кет інформаційн  ої к ампанії 

Пе ріод ча су – бе зперервний 

 

 

 

М оніторинг 
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Відповідал ьність 

Т ериторія обслуговуван ня міськ ого середови  ща 

Громадс ький трансп  орт рег іону м. Тернопі  ль LSL 

Цент  ральне у  правління 

Заціка влені сторо  ни  

 

3. 7. Велос ипедна точк а 

Мет ою цьог о зах  оду є підвищен  ня привабливос  ті велосип едного ру ху 

шл яхом вс тановлення ни  зькопорогового велос ипедного пункт  у в це  нтрі 

міс та м. Терн  опіль, де ве  лосипедисти можуть отри  мати до помогу з 

обсл уговуванням велосипе  дів або самостій  но об  слуговувати св  ої 

в елосипеди. К  рім тог  о, у велопунк  ті м ожна ор ганізувати техніч не 

о  бслуговування велоси  педів та к урси ї  зди на велосипеді  . 

 

  

Рису  нок 3.1 0 – Велосипедн  а точка  : обслуговува ння, р емонт, прок  ат 

 

3.8 . Магіс тральна ма  ршрутна мер ежа громадськ ого тр анспорту 

Мет а цього заход  у – з робити громад  ський тр  анспорт бі льш 

привабливи м ви  дом пересуванн  я чере з ре  формування ме  режі 

магістральн их маршрут ів. Мето  ю пл ану м агістральної мереж  і м аршрутів є 

приско  рення р уху громадс  ького транспорт  у, покр  ащення до ступності 

окра  їнних районів це  нтру м  іста та забезпече  ння кращог  о рівня 
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обслуго  вування в ра  йонах з вел икою кількі  стю поте  нційних корист  увачів 

гр  омадського т ранспорту. 

Реалізація пла  ну м  ережі магіст  ральних м  аршрутів є зах  одом 

пр ограми в ідновлення е  кономічного б  алансу м  іста м. Тернопіль  . М ета 

поляга  є в тому, щоб з 2  027 р  оку зме  ншити річн  у сум у с  убсидій міст а м. 

Терн опіль на гр  омадський тра  нспорт на за рахуно  к зб ільшення кількост і 

пасажирі в і пі двищення ефективн  ості вит  рат. 

 

Р исунок 3.1 1 – Мікромоделюванн я велоси  педних д  оріжок та пер ехресть 

 

Пері од ч асу 20 23–2027 рок и 

Пл ан заході в та кошто рис витрат 

  

М оніторинг 
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Відповіда льність 

Гр омадський транспо  рт рег іону м. Терн  опіль LSL 

Терит орія обслуговуван ня мі  ського серед овища 

 

3 .8.1. Розви ток інф ормування пасажирі в громадськог о тран спорту 

Ме тою ць ого зах оду є розв  иток викори  стання ін  формації для та про 

пас  ажирів громадсь  кого тр анспорту. У 202  4 роц і г ромадський трансп  орт 

ре гіону м. Т  ернопіль (  LSL) запро  вадив систем у ін  формування пасажир  ів у 

ре жимі реальн  ого ч  асу, а до 202  7 рок  у моні  торинг у реж  имі реальн ого ч  асу 

б  уде пост  упово запр  оваджено у в  сіх авт  обусах L  SL. 

Систе ма оперативно  го ін  формування паса жирів дозво  ляє в р  ежимі 

реаль ного час у надават  и пас  ажирам ін  формацію про мі  сцезнаходження 

а втобуса та п рибуття на з упинку. Інф  ормація про розклад у режим  і 

реальн ого час у мо же б  ути пре  дставлена, наприк  лад, у п  ланувальнику 

м аршруту, на диспле  ї розкл  аду зупин  ок і на диспле  ях са  лону ав  тобусів. 

Д  ані м оніторингу тако  ж можн  а викор  истовувати для планува  ння г  рафіків. 

Дис плеї та кож мо  жна вико  ристовувати для відо  браження ланцюжк  ів 

зупино  к, тобт о інформа  ції про насту пні зупинк  и, на які приб  уває авт обус. 

Сис  тема інфо  рмування пасажир  ів тако ж доз воляє запро  вадити 

систем у пріоритет у світлофора. Це дозвол  яє перед авати з апити пр іоритету 

с вітлофора в централь  ну сис  тему світлофора у раз і за тримки або пріор  итету 



90 

 

відправлення  , що ро бить г  ромадський транспор  т біль ш пл авним і 

пу нктуальним. 

  

Рисун ок 3  .12 – Інформува  ння учас  ників ру ху 

 

Пері од ча су 2025–20  27 р  оки 

Пл ан за ходів та к ошторис ви трат 

 
Монітор инг 

  

Відп овідальність 

Гро  мадський тра  нспорт р егіону м. Терно  піль LSL 

Територі я обслуговува  ння мі  ського сер едовища 
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3.9 . Перехід гром адського трансп орту на ал ьтернативні ви ди 

палив а 

Альтер нативні вид  и пали  ва використову  ють у громадськ ому 

тран спорті, щоб зменшит  и викид  и від громадського тран  спорту. 

Альтерна  тивні в иди пал ива включають елект роенергію, во  день, біог аз і 

бі одизель. 

Он овлення Д ирективи ЄС що  до ч  истих трансп ортних засоб  ів (CVD ) 

вимагає, щоб значн  а част  ина транспо  ртної систе ми в м  айбутньому бу  ла 

електричн  ою або використовув  ала бі опаливо. У конт  рактах на 

експлуат ацію, які б  удуть укл адені між 202  6 і 20 30 ро ками, 41% ав  тобусів 

має бут  и з н  изьким рівне м в икидів. При  наймні по  ловина з них має б  ути 

елект ричною. Кр  ім елект робусів, і ншу полови  ну мо  жуть станови ти 

авто буси, що працюют  ь на г  азі або відновлю  ваних джер  елах п  алива. У 

контрактах, уклад  ених у 2031–2 035 р оках, відп овідна час  тка стан овить 

5  9%. 

Для облас ного грома  дського транспорт у підготовл ено паливни  й зв іт, 

згідн о з як  им тран  спорт на альт  ернативних в  идах па лива є обов  ’язковим і 

оцінен ий на тен  дері. У місь  кому транспор  ті з л іта 20  25 рок  у палив о має 

бути як міні  мум біодизеле  м друг  ого поко ління. Електр  омобілі або 

транспор  тні засоби на б  іогазі заробляют  ь д  одаткові ба  ли в те  ндері на 

міськ ий транспорт  . 

 

П еріод ч асу 20 25–2035 рок и 

Пла н заход ів та ко шторис в итрат 

 

Монітор инг 
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Відпові дальність 

Громадськ  ий тран спорт LSL рег  іону 

Urban Envi  ronment се  рвіс 

 

3.10 . Розви ток паркуванн я 

Мето ю ц ього за  ходу є пла нування та з  більшення паркуваль них місць 

або зон для парку  вання та проїз ду в райо  ні ме режі магістральни  х маршр утів 

м. Тер нопіль та суб  регіонів. Park & Ride краще  , ніж ран  іше, дає розвито  к 

лан  цюгам подорож  ей і сти мулює використан  ня грома  дського транспо  рту. 

Роз виток паркува  ння в туристично  му ц ентрі є о  дним із гол  овних завдан  ь 

мі  ста. У майбутньом  у плануєтьс я з більшити кількіст ь паркувальн  их міс  ць 

у Турцентр і та по кращити безпек  у зберіган  ня велосипедів  . Крі м тог о, за хід 

б  уде викори  стано для розви  тку парк  ування велосипедів і автомоб  ілів в 

і  нших в  узлах громадсько  го тр  анспорту або в кінц  евих точка  х 

маг істральних маршрутів  . 
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Рисун ок 3.13 – Організац  ія рух  у ТЗ та парк ування (існуючи  й варіа  нт, 

про  поновані варіант  и воді ями і в елосипедистами) 

 

Пер іод ча су 2024–2  035 ро ки 

Пл ан з аходів та к ошторис витра т 
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Мо ніторинг 

  

Відповідальність 

Терито  рія обслуговува  ння місько  го с ередовища 

 

3. 11. Дан і про трафі к і мобільніс ть 

Ці лі цього заход  у включа  ють розв иток збо ру да  них про мобільніс  ть і 

д  орожній ру  х, щоб він був біль  ш си  стематичним, а так  ож краще 

викор истання д аних у плануванні та кон  тролі дорожньог о рух  у, розвито  к 

нав ичок місь  ких службовц  ів щодо те  ми (виз  начення п  отреб і потр  еб у 

ресур сах та вдоскон  алення процесів  ) як а так  ож ст ворення умо  в для 

розвит  ку н  ових послу г мобільн ості шляхо  м ком  піляції та відкритт  я 

інфор  маційних і  нтерфейсів п  риватного та гром адського тра  нспорту або 
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над ання зв ітів про зібран і дан  і мобільн  ості. Мет а поляг ає в том  у, щоб краще 

використовуват и д  ані про тр  афік і мобільніст  ь (наприкла д, Sell Car bon) для 

підтримк и проц есу прийнятт я р ішень і плануванн  я. Співп  раця на цю те  му 

буде пр одовжена з у  ніверситетами та компані  ями в регі  оні, наприклад , у 

форм і п роектів співпраці. 

 

П еріод ч асу 2025  –2035 р оки 

Пла н захо дів та к ошторис ви трат 

 
 

Мон іторинг 

  

Відповід альність 

Територі я обслуговува  ння міськог о сере  довища 

 

3. 12. Систе ма м іських велосип едів 

М етою ц  ього з  аходу є сприя  ння ст  алий мобільнос  ті чере з плануван  ня 

та вп  ровадження с  истеми м  іських велосипедів  . Систе  ма міськи х 

велос  ипедів – це о  дин із способів для міст зб  ільшити ч  астку ст алої 

м обільності та сп  рияти ро  лі вело сипеда в мі  ському транспо  рті як 

рівнопра  вного зас обу пересу  вання п оряд з автомоб ілем. Сис  тема міс  ьких 

ве лосипедів доп  овнює на  дання посл  уг громадсько  го трансп  орту, є 

важлив ою частин  ою туристично  го ла  нцюжка та по  тенційно збіль  шує 
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мо  дальну час тку велосипедн  ого руху  . Згідн  о з техніко-еко номічним 

обґ рунтуванням, м. Тернопіль має передумо  ви для сис  теми міськи  х 

велосипед  ів – п опит, а також щіль  ну міс  ьку стру ктуру з т  очки з ору зон и 

експлуатаці ї. 

Захід передб  ачає підготовк у закуп  івлі сис  теми next bike на основі 

техні  ко-економічного обґрунтува ння, проведенн  я закуп івлі та 

впрова дження с истеми з ти  м, щоб в она запрацюва ла у 20 26 р  оці. 

 

   

  

Рис унок 3.1 4 – Варіан  т організації велоп  аркування та викор  истання 

мобіль ного до датку (  приклад, м. Вінни ця) 
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Періо д ч асу ста ном на 2 024 рік 

Пла н з аходів та ко шторис вит рат 

 

Моні торинг 

 

Відп овідальність 

Терито  рія обслугов ування міськ  ого середовищ а 

 

Уп равління мобільніс тю 

Пла н з аходів та кош торис вит рат 
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Мо ніторинг 

 

 

Відпо відальність 

З она обслуговуванн я ос  віти та культури 

Територі я обслу  говування місь кого серед  овища 

 

3 .13. Ц ентр міс та. Орг анізація дорожнь  ого р уху в цен трі м іста 

 

Метою цих з  аходів є створ  ення ум ов для яскра  вого та жваво  го центр у 

мі  ста, я  кий по силює сво  ю ідентич ність. У м. Терно  піль життєз  датність є 

першо ю з трьо  х го ловних с  фер у ст  ратегії мі  ста. Одніє ю зі стратегічни  х 

ціл ей розви тку є підв  ищення житт  єздатності ц ентру міст а та п  ідвищення 

комфо рту жит лових рай  онів, а та кож сприян ня ста лий ст руктурі грома ди та 

мобільно  сті. М  ета роз  витку ко  мфортного центр  у м іста має прями  й зв ’язок 

із житт єздатністю та при  вабливістю. К  ілька досліджен ь показуют ь, що 

це нтр мі ста, з ручний для п  ішоходів і людей  , стиму  лює та д  иверсифікує 

бізнес , зб  ільшує пот оки клієн  тів і, о тже, еко  номічну активніст  ь. 

До ц  ентру міста м  айбутнього лег ко дістатис  я всім  а ви  дами 

транспорт  у. Стр  атегічна ме  та м. Терн опіль — ст ати місто  м із н  ейтральним 

викидом в углецю в 2  030 роц  і. К рім т ого, м  ета до 203 5 ро ку пол  ягає в т ому, 

щоб екологічно чист  і ви  ди т ранспорту станов  или по над 50% мо  більності. 

От же, найва  жливішим кр итерієм плануванн  я в цент рі міс  та є с  прияння 

сталим фо  рмам пере  сування, т  обто пішк  и, вело сипеду та гро  мадського 

транспо  рту. Це матим  е позити  вний впли  в на кл імат, навк  олишнє 

середовищ е та здор  ов’я, що при зведе до ек  ономії для суспільств  а. 

Ці за  ходи мо  жуть буду  ть реаліз  овані в рамка  х Пла  ну розвитк у 

дорожнь ого ру ху та моб ільності. 
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3. 13.1. Паркува ння в цент рі м іста  

Мет ою цьо  го захо  ду є сприя ння ефективні  й ор ганізації парку  вання 

ав томобілів на паркін  гах нав коло це нтру міст  а у спів  праці з учасника ми 

райо ну. Доступність а  втостоянок п  окращиться за р  ахунок кра щого 

підк лючення їх до вули  чної м  ережі. Паркуван  ня для тих, хто п  рибуває в 

ц  ентр м іста, має бут и зроб лено з роз умним супроводо  м. 

Поряд  ок па ркування біль  ш дет ально ви значає, с  еред іншого, 

принци пи паркування в ц  ентрі міста , вимо ги до розмірі  в паркувал ьних 

міс ць для автомоб  ілів і вел осипедів, принци  пи ціноутвор  ення на 

паркування  . Нада лі зві  т бу де оновлю ватися в рамка х г рафіка м. Терно  піль 

за терміна  ми міськ ої р  ади. Щ  одо майбу  тніх па  ркінгів у центр  і міста , то в 

рамках цьог о за ходу бу дуть пр  оведені досл  ідницькі робот и. 
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Рису  нок 3.1 5 – Пр иклад п аркування для велоси  педів 

  

Рис  унок 3.1 6 – Пр иклад п аркування в Берлі ні 

   

Рисун ок 3  .17 – Вар  іанти багатопове рхового парк  ування  
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П еріод ча су 2024–2  035 рок и 

П лан за ходів та коштори с ви трат 

 

Моніторин г 

 

Відпові дальність 

Те риторія обслуговуван ня мі  ського с ередовища 

 

3 .13.2. П лан р уху цент ру м іста 

І снуючий транспортний рух у центр  і міст а створ  ює знач  ні 

незру  чності у цен  трі міс  та. У ц  ентрі міс  та галасливий. Жвавий тран  спорт 

пог іршує я  кість пові тря в цент  рі міс  та у вигл яді ви хлопних га  зів і 

вдихуван их д рібних часток. 

Мето ю цьо го заходу є оздоро  влення ц  ентру міст  а, заспокоєнн  я рух  у 

в районі та підвищення б  езпеки д орожнього р уху. Водночас м  ета поляга є в 

то  му, щоб заспо  коїти рух у цент ральній част  ині мі  ста, щоб ство  рити 

серед  овище, спри  ятливе для пішохо  дів, велос ипедного ру  ху та 

громадськог о тран  спорту, використову  ючи від  повідний вулични  й п  ростір, 

паркува  ння та за ходи регулюва  ння доро жнього р уху. П  ланування 

включат име, наприклад  , оцінк у впл иву на діте  й і здоро в’я, оцінк  у вп  ливу 

на бізн  ес і комп  анію, а так ож моделюв  ання шу му та викидів. Заціка  влені 

сто  рони б  удуть за лучені під час планув  ання. Н  еобхідні дослідження та 
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техніко-еко номічне о  бґрунтування мають б  ути проведе  ні на першом  у етап  і 

ро біт з плану  вання. Дру гий ет ап включ  атиме підг отовку біл  ьш дета  льних 

п  ланів в улиць та графік у р  еалізації. 

 

  

Рисун ок 3.1 8 – В игляд це  нтру міст  а 

 

Пері од ча су 202  4–2035 ро ки 

Пла н з аходів та к ошторис ви трат 
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Відповідальні  сть 

Територі я обслуго  вування м  іського середовищ  а 

 

3.13. 3. Покраще ння пі  шохідного дизай  ну вул иць у це нтрі мі ста 

Мето ю ць ого з  аходу є покращен  ня ум  ов для п  рогулянок у цен  трі 

міст а м. Терн опіль. Зар аз у цен  трі міст  а є ба гато мі  сць, які сприймаютьс  я як 

незруч ні та галас ливі, а тако  ж ускл аднених з точк и зо  ру безпек  и 

дор  ожнього рух  у переход  ів вулиц  ь. Кр  ім тог  о, у мі  ру збіл ьшення 

велосип  едного р  уху та різноманітних мікро  транспортних засо  бів спіл ьного 

к ористування зроста  є потре ба в р  оздільних видах транспорту  . 

Цей з  ахід передб  ачає пі двищення комфорту прог улянок вул  ицями в 

ц  ентрі мі ста, напри  клад, шля хом чітк  ого відокремлен ня піш  охідних і 

велосипе дних прогулянок  . З  ахід передбача  є оновлен ня план ів ву лиць у 

межа х головних вул  иць, що оточую  ть ц  ентр міст а, і подальш  ий аналі  з 

заході  в, які використовуют ься для створення комфортно  го та безпечного 

середо  вища для про  гулянок у це нтрі м  іста. Комф  ортне і тих  е, але жваве 

середовищ е для прогул янок пр иваблює люде  й провод  ити біл  ьше час  у на 

вулиц ях у цен  трі м іста, а відс тані т акож с приймаються як коротші  . 
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Рису  нок 3. 19 – Облашт ування пішохі  дної зо  ни 

 

Періо д час у 20 24–2035 ро ки 

П лан заходів та к ошторис вит рат 

 

Монітори нг 

 

Відповідальніст  ь 

В  ідділ міськ  ого середовища 

 

3.14 . Реа лізація пла ну б езпеки дорожньо го р уху 

Ме тою ць ого захо  ду є реалізаці  я план у безпе  ки д орожнього рух  у м. 

Тернопі  ль, ро зробленого у 2023–20 24 ро ках у спів  праці із заці  кавленими 

с торонами. Для пі  дтримки без  пеки дорожньог  о рух  у та просвітниць кої 

робо  ти бу  ло складе  но широкомасштаб  ний і ком  плексний пл  ан ді  й, яки й 

в ключає як к  онкретні зас  оби о світи та комунікації  , так і з асоби, спрям овані 

на підви щення безпек  и дор  ожнього се  редовища. Думки л  юдей, які живуть 

і пересувают ься в м. Те рнопіль, а також їхн  ій до  свід щ  одо безп еки 
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дорожньо  го р уху та пробле  м мобіл ьності в їхнь  ому житловом  у середови  щі 

бу ли зібран і за допомого  ю електронн  ого опитування , а результат  и бу ли 

використ ані для підготов ки пла ну бе зпеки дорожньог  о рух  у. 

Заходи план  у без пеки доро жнього рух  у з ведені в о  кремий док  умент. 

Пл ан дій щ  одо покращ  ення дорожнь  ого середовища з  осереджений 

головним чи ном на ек  ономічно е  фективних з аходах, які можн  а ш видко 

впров адити. Під час роб  оти бул и скл адені план  и дій з питан  ь дорожн  ього 

ру ху та комунікаці  ї для р ізних цільо  вих гру  п. Надалі адміністратив  ні 

філії/підр  озділи готуватимут ь св ою діяльн  ість з б езпеки дорож нього рух  у 

приб лизно на наступни  й рік  . Пла  ни дій адміністр  ативних гілок ут  ворюють 

ро бочий пла н м. Терно  піль з безпеки дорож  нього руху  . Напри  кінці рок у або 

на початк у насту пного адмініс тративні о ргани перевіря  ть виконан  ня 

планів . Уточ  нені п  лани є п ідсумком діяльн  ості мі  ста з безпе  ки дорожньог о 

рух  у за минул ий рік  . 

  

Рисуно  к 3.2 0 – Т  радиційна ситу  ація ( зліва), ар  тикульований пішохі  дний 

пер ехід (с права) 

  

Рисун ок 3.2 1 – Артикул яція пішохідн их зон і підвищен  ня к  ута огля ду за 

допомого ю звуженн я с муги (на пере  хресті) 

Пері од час у безпере рвно з 2024 рок у 
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Монітори нг 

 

Відпо відальність 

Р обоча гр  упа з безпек  и д  орожнього рух  у.  
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Вис новки до р озділу 3 

В розді лі р озроблено пла н та стр  атегію р  озумної мо  більності для 

малог о міс  та. Опир аючись на вка зівки Європейсь кої К  омісії реа лізовано 

страте гію мало го / середньо  го міс та (на пр  икладі м. Тернопі  ль) щод  о 

місь кої мобіль ності, яку мі  сто викорис  товує для спрямува ння та за охочення 

п  ереходу до біл ьш с тійких ф  орм моб  ільності. Відпов  ідно до вк  азівок 

Комісі ї, план має чіт ке п  олітичне ба чення та довгострок  ові ці  лі, 

враховуюч  и всі в  иди тр анспорту та гр  упи ко  ристувачів. За  ходи в пла  ні 

спрямовані на виріше  ння пр облем м іської мобільності у зв  ’язку з ви  кидами 

транспорту , со  ціальної та економіч  ної справед ливості в мобільно  сті, а 

т акож на сприян  ня розвит  ку біль ш комф  ортного та здо  рового с ередовища 

мобільнос  ті. 

Розро  бка План у с  талої міської мо  більності має бу  ти о  б’єднано в той 

сам ий пр оцес із генерал  ьним плано  м розвитк  у міста . 
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ВИ СНОВКИ 

В те оретичному розділ  і провед ено ан  аліз о  снов плануван  ня ст алої 

мобільно  сті в конте  ксті мал их та сере  дніх міст. Визначен  о ос новні віс  ім 

принцип  ів п  ланування в контекст  і ма  лих міст . Підготов лено п ідґрунтя для 

ан  алізу пр облем і пе рспектив формуванн  я страт егії с талої мо  більності. 

Обгрунт овано н  еобхідність п  роведення дослі  дження ос  обливостей 

пла нування SUMP для м алих мі  ст з врахуванн ям особлив  остей р  озвитку 

р  егіону та зап итів сус  пільства. 

Проаналізован  о о  сновні про  блеми мобільно  сті в м  істі Тер нопіль. 

Визн ачено найк  ращі прак тики стало ї мобільнос  ті м  алих і серед  ніх м  іст і 

за пропоновано їх впровад  ження в сис тему роз витку ста лої м  обільності в міст  і 

Терн опіль. 

Розробл ено п лан та стратег ію р озумної мобільн  ості для мало  го міст а. 

Опи  раючись на вк азівки Євро пейської Комісі  ї реалізов  ано стратегі  ю 

малог о / середнь  ого міс та (на прик ладі м. Те  рнопіль) щ  одо міс ької 

мобільності, яку м істо в икористовує для спрямув ання та заох  очення 

пере  ходу до біль  ш стійких фо  рм мобільності. Відповідно до в  казівок 

К омісії, п лан має ч  ітке політич не бачен ня та довг  острокові ці  лі, 

врах овуючи всі ви ди транс  порту та гру  пи користу вачів. Захо  ди в план і 

спрямо  вані на вирішен  ня пробле  м м іської мобі льності у зв’язк  у з викид  ами 

транспо  рту, соціаль  ної та економ ічної справедливо сті в мобіль  ності, а 

тако ж на сприян  ня розвитку б  ільш комфортно  го та здорово  го серед овища 

мо  більності. 

Р озробка План  у ст алої місь кої мобіль ності має б ути об’єд  нано в той 

сами й п  роцес із генер  альним план ом розвит  ку міст а. 

У ро зділі бул о п  роаналізовано приміщен  ня відділу та обробк и 

інформаці ї на підприє  мстві та схе  матично з ображено його пл  ан. 

Кр  ім т ого, б  уло п  роведено ан аліз ста ну охо рони пр  аці в приміще  нні 

ві  дділу, санітарно-гігіє нічних у мов пр  аці, д осліджено рів ень ш  уму, вібр ації та 

освітленост  і робочи х мі сць. 
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РОЗДІ Л 4. ОХОР ОНА ПРАЦ І ТА БЕЗПЕК А В НАДЗВИ ЧАЙНИХ 

С ИТУАЦІЯХ 

 

 

4.1. А наліз у мов прац і у від ділі 

4.1. 1. Коро тка ха рактеристика від ділу 

 

Виробнич ий в ідділ знаходитьс я на 1 по версі адміністративн ої буді  влі та 

складає ться з двох примі  щень офіс  ного тип  у. П лоща пе  ршого приміщ  ення 

ста новить 28,22 м2, а другог  о – 46,5 м2.  

В приміщ енні №3 знахо дяться 3 р обочих мі  сця. Ін  ші праців  ники ві  дділу 

займаю ть робо  чі м ісця в примі  щенні №2. 

Усі пр ацівники відділу о  знайомленні із правил  ами та норми охорон и 

працi, вир  обничої сан  iтарiї, протипож  ежного з ахисту пiд час пров  едення 

робiт. 

П  роведемо ан  аліз приміщ ень та пода мо резу льтати у ви  гляді т абл. 4.1  . 

 

Табли  ця 4.1 – Аналі з та характеристик а п  риміщення 

№ 

п/п 
Е лемент а налізу 

Характерист  ика 

При  міщення №2 Приміще ння №3 

1 В  исота, м 2,7 2,7 

2 Довжи  на, м 4,8 4,8 

3 Шири на, м 10 ,4 5,2 

4 Зага льна пл  оща, м2 46,5 28 ,22 

5 Загал ьний о  б’єм, м3 134 ,784 67,39  2 

6 Кількі  сть в ікон 3 1 

7 Кільк ість р обочих місц ь 7 3 

8 Кількіст  ь робо  чих місц  ь 

обла днаних персон  альним 

комп’ютеро  м 

7 2 

9 На явність інш  их 

е лектричних приладів 

Багатофункціона  льний 

прист  рій 

Принтер 

Електрочай  ник 

При  нтер 

С  таціонарний 

т  елефонний а парат 

Електроч  айник 

10 П лоща в приміще  нні, що 

при  падає на о  дного 

праців  ника, м2 

7 ,13 8, 32 
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11 О б'єм примі  щення, що 

п  рипадає на о  дного 

працівник  а, м3 

19,2 55 22, 464 

12 Категор ія п  риміщення за 

небе зпекою ураженн  я 

пр ацюючих е  лектричним 

струмом 

Приміщ  ення без 

підвище ної н ебезпеки 

ураж ення електричним 

струм ом пр  ацюючих 

Пр иміщення без 

підвищено ї не безпеки 

ураження електри  чним 

стру  мом прац  юючих 

13 Шк  ідливі (не безпечні) 

ви  робничі ф актори, які 

впливают  ь (можу  ть 

впли  вати) в відпо відному 

п  риміщенні 

Не гативний впл  ив 

ел ектроприладів, 

з  нижена температу  ра 

пові тря, пі  двищений 

р івень ш уму, п  ідвищений 

рівен  ь іон  ізуючих 

випромінюва нь, 

підв  ищений р  івень 

е лектромагнітних 

вип  ромінювань 

Негати  вний вплив 

електроп  риладів, 

знижен а тем пература 

по вітря, підвище  ний 

рівен  ь шуму , підвищен ий 

р івень іо  нізуючих 

випро  мінювань, 

підвищ ений рівен ь 

електрома гнітних 

ви  промінювань 

14 Ка тегорія прим  іщення з 

по жежної неб  езпеки 
В (пожежоне безпечна) В (пожежо  небезпечна) 

15 Мож ливі при чини поже жі несп  равність 

елек  троприладів; 

зай  мання 

легкозаймис  тих ре чей; 

недотриманн я прави  л 

по жежної безпе ки. 

несправніст  ь 

елек  троприладів; 

зай  мання 

легкозайм  истих ре чей; 

недотриманн я прави  л 

поже жної безпе ки. 

16 Наявніс ть засоб  ів 

п  ожежогасіння, поже жної 

сигналі  зації і зв  'язку 

На по  версі, де 

ро зташований в  ідділ є 2 

порошк  ових 

вогне гасники ВП  -5 

На п  оверсі, де 

р озташований відді  л є 2 

пор  ошкових 

в огнегасники ВП- 5 

17 Наявніс ть пл ану евак  уації з 

д осліджуваного 

приміщенн я на випа  док 

п  ожежі 

Є Є 

18 Наявніс ть інст  рукції з 

промисло  вої безпе ки на 

робо чих мі  сцях 

Є Є 

 

Відп  овідно до санітарн  ого за конодавства при організа  ції п  остійних 

ро бочих місц  ь, р  обоче приміще ння (кабі  нет), о  бладнаний ком  п'ютерною 

техніко  ю має б  ути доси  ть прос  торим. Площ  а на од  не р  обоче м  ісце має 

стано  вити не менш  е ніж 6,0 м2, а об'є  м не ме  нше ніж 2 0,0 м3 з урахування  м 

м аксимальної кілько  сті осі б, які одн  очасно пр  ацюють.  

Порів няємо отрим ані резуль тати із санітарн  ими вимога  ми: об’є м 

повітря на од  ного працівник а становит ь 19 м3 та 22 м3 та п лоща, що п  рипадає 

на о дного пра  цівника – 7 ,13 м2 та 8,32 м2 у приміщ еннях №1 та №5 відпові дно. 
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Отж е, ро  бимо висново  к, що п  риміщення вироб ничого від  ділу та 

об робки і  нформації відпові  дає н  ормативам з ох  орони пр  аці, а працівн ики 

від ділу забезпе  чені д  обре організовани  ми ро  бочими місцями  . 

 

 

4.1 .2 Аналі  з шумово го і вібрац ійного ре жиму 

 

Шум є одни  м з найбіль ш поширен их у виробн ицтві шкідл  ивих фак торів. 

По стійний шум при  зводить до шви  дкої стом люваності, головно  го б  олю, 

б  езсонні. Він викликає у л  юдей драт івливість, нерво  зність, послабл  ює у  вагу і 

п  ам'ять. Б оротьба з ш  умом є в ажливим факт  ором охорон и здо ров'я лю дей. 

Рів ні ш уму та вібрац  ії на роб  очих міс  цях о  сіб, що п  рацюють з 

пер сональним комп’ют  ером, визна чаються відпо відно до 

Дсан ПіН 3. 3.2 007-98. 

Шум одно  го ко мп’ютера станов ить б лизько 40 дБ, а ріве  нь шум  у 

друкувальног  о пристро ю - близьк о 60 дБ. 

Шум р  озсіює у вагу персон  алу, іс  тотно вплива є на працездатніст  ь і 

результатив ність прац  і. Особлив  о силь но впли  ває шум на п  рацездатність при 

роз умових опера  ціях. Відчутн  ий шум знижу  є пр  ацездатність розум  ової прац і 

б  ільш ніж у 1,5 ра  зи. 

Що стосуєт  ься рівні  в шум у та віб  рації, то бу  дівля, у як ій знаходи ться 

офісн е приміще  ння, розташ  ована побл изу д ороги з незначни  м транспо  ртним 

навантаженням  . 

 

4.1 .3 Аналі  з освітленост і р обочих місц ь 

 

Як відомо , трива ла робота за комп’юте  ром та з до  кументами при 

недост атньому рі  вні ос вітленості м  оже призвести до зна  чного 

п  еренапруження зо ру, т ому ви  моги до освіт  лення є дос  ить важл  ивими. 
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Усі прим іщення з абезпеченні природни  м та шт учним осв  ітленням. 

Ві  кна приміщ  ень обладн ані регуль ованими пр истроями – жалюзями.  

Роб очі м ісця ви  робничого ві дділу та обробки ін  формації розміщен  і так , 

що природне світ ло падає зб  оку, перев  ажно з лів  ого. Всі роб  очі м ісця, 

обладнанн  я персонал ьними комп’ю  терами р  озташовані т ак, щоб пра цівник 

ун икав попад ання в очі пр  ямого с вітла. 

Як дж  ерело с  вітла при шт учному освітленн  і на під  приємстві 

з астосовуються люміне  сцентні лам пи п  отужністю 20 Вт тип  у ЛБ. У 

прим  іщенні №1 з  находиться 16 л  амп, а у прим  іщенні №5 – 8 ла  мп. Д  одатково 

до з агального осв ітлення, встановл ені сві  тильники міс  цевого освітле ння. 

У виробничи  х у мовах необхі дно передбачати т  аке штучн  е о  світлення, 

кот ре мал о б створити без  печні ум ови п  раці. За не  правильного освітл  ення 

нещ асний випад ок най  більш в ирогідний. 

Розрахує мо освітлен  ість Е (лк) о  бох приміщен ь за т акою формулою  : 

 

𝐸 =
𝐹

𝑆
 ,           (4. 1) 

 

де, F  – світлови  й по  тік, лм. 

S – пл оща о світлювальної по  верхні, м2. 

Світ ловий пот ік люм інесцентної лам  пи потужні  стю 2  0Вт ти  пу ЛБ 

ста новить 112 0 лм. 

Освітленіст  ь прим іщення №1 становит  ь: 

 

E1=
16∙1120

49,92
=358,97 лк. 

 

Освітленіст  ь пр иміщення №5 до рівнює: 

 

E2=
8∙1120

24,96
=358,97 лк. 
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Роз рахуємо я скравість роб  очої поверхн  і за форму  лою: 

 

Я=
E∙Квідб

3,14
, 

 

де, Я – я скравість, кд/м2; 

Квідб – к оефіцієнт відбиття пове  рхні (біл а – 0 ,7; світло-беж  ева – 0,5 ; 

коричнева – 0 ,4; чорн  а – 0, 1). 

Оск ільки сті ни приміщ ень біл ого коль ору, то коефіціє  нт відби  ття 

повер  хні становит ь 0,7  . Освітленіс  ть о  бох пр  иміщень є од  наковою, то 

я  скравість ро  бочої пов  ерхні прим іщення тако  ж є одн аковою і ст  ановить: 

 

Я=
358,97∙0,7

3,14
=80 (кд/м2). 

 

На те риторії Україн  и д іють н орми осв  ітлення "  Природне і штуч  не 

освіт лення" СНиП II  -4-79. Згід  но цих вимо  г, штуч  на осві  тленість к  абінетів і 

ро бочих кімнат повин  на станов  ити 300 лк. У виробничо  му ві  дділі та оброб  ки 

ін формації освітленість приміщень дорівн  ює 358 ,97 лк. В цих н  ормах та кож 

в казано н айбільш допустим  у яскравіс  ть робочи  х п  оверхонь – 500 кд/м2. В 

кабін етах я скравість ста  новить 80 кд/м2.  

Може мо зроби  ти висн  овок, що пок  азники ос вітленості ро  бочих м ісць на 

підприєм стві відпові  дають в имогам. 

 

4 .1.4 Анал із електробезпеки 

 

Під час е  ксплуатації комп’юте  рної техніки на  йважливішим є пита ння 

електробе  зпеки. Том  у одні єю з так  их інструкці  й з охор они прац  і (  поруч з 

Інструк  цією з пожежно  ї б езпеки та Інс  трукцією з по  дання пер  шої долікарсь кої 

допомог и) має б  ути Інст рукція з електробезпек  и, де, зо  крема, містя ться 

вимо ги електробезпеки під час е ксплуатації комп’юте  рної технік и. 
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Елект  робезпека буд  івель та при  міщень, де розміщ  ені р  обочі м  ісця 

опер аторів (користувачі  в) п  ерсональних комп’ютерів  , повинн  а ві  дповідати 

вимо гам Прав ил безпе  чної е ксплуатації електроустановок споживачі  в, 

затверджен  их на казом Д ержнаглядохоронпраці від 9 с  ічня 19  98 р. № 4 (д  алі 

— Н  ПАОП 40.1-1. 21-98) (п. 1.4 розд  ілу ІІІ Прав  ил № 65)  , але ці пра вила не 

п  оширюється на безпосередн  ьо ко  мп’ютерну технік у, ос кільки ко  мп’ютер не 

є електроустан  овкою, а є електр отехнічним пристроєм, я  кий роз  міщується в 

приміщеннях без підвищен  ої небезпек и, по  за межам  и виб ухо- та 

поже  жонебезпечних з он. 

На підпр иємстві персональ  ні комп’ ютери, перифері  йні п  ристрої 

підключе ні до е  лектромережі з допомог  ою справ них штепсель них з’єдн ань і 

електророзе ток заводськог о виготовл ення. П  ісля закі  нчення роб  оти 

п  ерсональні комп’ ютери і перифері  йні пристрої відклю  чають від ел ектричної 

мереж  і. 

Оскільк  и у приміщ енні одночас  но експ  луатуються 7-1  0 персон альних 

ком п’ютерів і периферій  них пристро  їв, то на доступн  ому місц  і в становлено 

ав арійний резерв  ний ви микач, як  ий мож  е повніст ю вимкнут и е  лектричне 

ж ивлення при міщення, кр  ім освітл ення. 

 

 

4 .2. Структ ура цивіл ьного захисту на підп  риємстві 

 

На п  ідприємстві циві  льний з  ахист організовує  ться з ме  тою з авчасної 

підг  отовки підприємст  ва до захис  ту від наслі дків надзвича  йних ситуа  цій, 

з ниження в  трат, створенн  я умов для підв  ищення с  тійкості йог о р  оботи та 

сво  єчасного проведенн я рятув альних та інши  х не відкладних р обіт. 

Сист ема ц ивільної о  борони підп  риємства будує ться на осно  ві Закон  у 

Україн  и "Пр  о цивільн  у об  орону Украї ни", "Пол оження про ц  ивільну о борону 

У країни" та і  нших нормативно  -правових акті в з м  етою зах  исту ро  бітників 

і служ бовців  
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Відповід  альність за о  рганізацію та с  тан Цивіл ьного зах  исту, за по  стійну 

готовніст ь її сил i засо  бів до пр оведення рят увальних та інш  их невідкладних 

ро біт н есе н  ачальник циві  льної о  борони. 

П  лан ц ивільного захист у під приємства на особливи  й пер  іод визнача  є 

о  бсяг, пор  ядок орга  нізації, способ  и і стр  оки здійс нення захо  дів щод о 

вик  онання з  авдань цив  ільного зах исту в реж  имі функц іонування в ум овах 

особливог о п  еріоду. На підпр иємстві п лан цивільног  о з ахисту складає  ться в 

звітно  му р оці на майбутн ій та затверджу  ється дире ктором підпри  ємства. 

На підп  риємстві існу  є інструкці  я про поря  док інформаці  йно- 

аналіт ичного забезпечен  ня з п  итань надз  вичайних поді  й, яка н  аголошує про 

необхідн  і дії . 

Інструк  ція встанов лює чітки  й порядо  к пода  ння та о  тримання ін  формації 

про катастроф  и, ава  рії, залі зничні та дорожньо-т ранспортні по  дії, неща сні 

випадки із смертельни  м наслідк  ом, гру  пові нещас  ні випадк  и, випад  ки см ерті 

пра цівника під час вик  онання ним труд  ових обов’язк ів на підприєм стві, 

вип  адків приро  дної смерті  , пожежі  , екологічн ого лиха  , несанкціонован і 

втручанн  я в д іяльність під  приємства та інші надзв  ичайні ситу  ації, а так  ож про 

негайн е інфор  мування про та  кі випадк  и. 

Ке рівними до  кументами, за як  ими на підприємств і орган  ізовується 

під  готовка з цивільного захис  ту, є: 

1) н  аказ на  чальника цив  ільної об  орони мі  ста Тернополя за підсумкам  и 

підготов ки за мину лий рік і за  вдання на нови  й навчальни й р  ік; 

2) програ  ми під  готовки і навчанн я з цивіл ьного захи  сту; 

3) виписки з пла  ну комплектування ку  рсів цивіл  ьного захи сту і 

навчаль них ус  танов підвище  ння кваліф  ікації. 

Облі  к підготов ки і на  вчання з ц  ивільного захи  сту на пі  дприємстві 

веде  ться постій но. До облі  кових документі в на підприє  мстві відн  осяться: 

4) журн ал обл іку за  нять з цивільн ої обо  рони; 

5) жу  рнал обл  іку підготов ки кері  вного і кома  ндно-начальницького 

скла ду на ку  рсах ЦО і навч  альних установ ах підвищ  ення квал іфікації. 
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О  собливо важливими доку  ментами, які розро  блені г оловним інженер  ом 

та п ідписані начальнико  м є: 

1) перспективни й план зах  исту підприємс тва; 

2) п  лан ев акуації пра цівників; 

3) пл ан забе зпечення фінансуванн я еваку аційних та рятува льних р обіт; 

4) технічн  а до  кументація підприємства щод  о пр авил експлуатаці  ї; 

5) висно  вки комісі ї щ одо стійк  ості приміщ ення. 

Інструк  ції щ одо викона ння праців  никами ви мог техноген  ної бе  зпеки та 

пор  ядку дій перс  оналу в р  азі в иникнення авар  ійної си  туації (ава рії) розмі  щені 

на ви дних міс  цях – в к ожному каб  інеті на стін  і бі  ля двере  й.   

За р езультатами інструкт ажів та на вчань, персонал підприємства 

повин ен: 

1) зн  ати та вм  іти виконувати встановлені на тер  иторії підприє мства 

вимог и стосовн о власно  ї б езпеки та безп  еки підпри ємства; 

2) знат и основн  і телефон и оператив  них чергови  х аварійно-рят увальних 

форм увань, у р  азі виявленн  я пор ушень негай  но пов  ідомляти їх про м  ожливу 

небез пеку; 

3) зн  ати пра  вила поведі нки при ви никненні а  варійних ситу  ацій та 

а варій, не п  рипускатися дій  , які можут  ь пр извести до вини  кнення аварії або 

авар  ій та НС; 

4) зна  ти осно  вні захо  ди та способи захи  сту від шкідливо  го впли  ву 

небезпечни  х ре човин та насл  ідків НС техногенн  ого характеру, пор  ядок 

на дання п  ершої медично  ї допомоги поте рпілим, п равила ко  ристування 

з асобами раді  аційного, хіміч  ного та коле  ктивного захис  ту. 

Інстр  укції що  до ви конання працівн  иками вимо  г техногенно  ї без пеки та 

по рядку дій пе рсоналу в раз  і виникн ення ава  рійної ситуац ії (аварі  ї) розмі  щені 

на ви дних міс  цях – в кожн  ому к  абінеті на ст  іні бі  ля двер  ей.   

Щоб працівн  ики під  приємства та його відв  ідувачі мог  ли швидк  о 

вибрати  ся з небезпечног  о приміщ  ення, на підприємс  тві розробл ений пл  ан 
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ев акуації. Він в иготовлений у відповідності з пев  ними п  араметрами, 

регламе нтованими з  гідно ГО  СТ 12.1.114-8 2. 

К рім тог  о, згі  дно прави  л пожежно  ї б  езпеки в бу  дівлі встано  влена 

сист ема опов іщення про пожежу  . 

З  агалом під  приємство піклуєт  ься про св  оїх працівн  иків, забезп  ечує 

належ ний цивільни  й з ахист зг ідно вс іх встановлен  их вим ог.  

 

 

Висно вки до р озділу 4 

 

О  хорона пр  аці в ідіграє важ ливу р  оль, як суспільни  й чинн  ик, о  скільки, 

встанов лює пе вні н орми та прави  ла для захи  сту пра цівників при виконан  ні 

свої х об  ов’язків. Ро  ботодавець зобов  ’язаний с  творити в кожном  у 

структурном  у під  розділі під приємства і на кожном  у робо чому мі  сці умов  и 

п  раці відповідн  о до в  имог нормативно-правов их ак тів про ох  орону п  раці. 

У розділ і б  уло проанал ізовано приміщення виробн  ичого відділ  у та 

об робки інформа  ції на пі  дприємстві та схемат ично зобр  ажено йог о п  лан. 

Крі м тог о, бу ло пров едено а наліз ст  ану охорони пра  ці в приміще  нні 

відд ілу, санітарно-гігієн ічних умо  в пра  ці, досліджен о рівен ь ш уму, вібрації та 

освітленост  і р обочих місц  ь. 

На д аний час з’ясован  о, що під час робо  ти з персона льним комп ’ютером 

в корист увачів зроста  є концентр ація у  ваги і зоров е навантаження , а так ож 

нервово-емо  ційне збудж ення в умова  х зме ншеної загально  ї м’язов ої 

активност і при вимуш  еному поло женні ті ла – поз а сидя чи. Окр ім тог о, в 

комп’ютеризов  аних при  міщеннях погі  ршується які  сть повітрян  ого 

середовищ а: підвищує ться те мпература по  вітря, знижує  ться волог  ість і 

змінює ться іонни  й ск  лад повітр я, підвищ  ується рів  ень ш  уму, утво  рюються 

різн  і рівн і електромагніт  ного п оля радіоча стотного діапа  зону, стати чного і 

маг нітного пол  я низь кої та надни зької част  оти. 
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Т  ому слі  д уваж  но ставитись до в  имог щ  одо відповідально  ї організац  ії 

прац  і за ко  мп’ютерами.  
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ВИСНОВ КИ 

В теоретично  му розді  лі пров едено аналі з ос нов планува  ння стало  ї 

м обільності в ко  нтексті ма лих та серед  ніх м  іст. Визнач  ено основ  ні віс  ім 

п  ринципів планува ння в контексті м  алих міст . Підготовле  но пі дґрунтя для 

ана лізу пробле  м і перспе  ктив формування страте  гії ста лої мобіль  ності. 

О  бгрунтовано необхід  ність про  ведення дослід  ження особливостей 

п  ланування SUMP для мали  х міс т з врахування  м особливост ей розви  тку 

р  егіону та запиті  в сус  пільства. 

Проаналізовано ос  новні про  блеми мобільнос  ті в міс  ті Терно піль. 

Визначе  но найкра  щі практи  ки стал ої мобільн  ості ма  лих і сер  едніх міс т і 

запропонов ано їх впр  овадження в систе  му розвитк  у стал ої мобільнос  ті в мі  сті 

Терноп іль. 

Розроб  лено п лан та стратег ію розумно  ї мобільн ості для мал ого міс  та. 

Оп ираючись на вказів  ки Європейсь кої Ком  ісії р  еалізовано ст ратегію 

малог о / середньог  о мі ста (на при  кладі м. Терн  опіль) щод  о місько  ї 

мобі  льності, яку мі  сто використ овує для спрямува  ння та за  охочення 

переход  у до біль  ш стійки х ф  орм мобільнос ті. Відповід  но до вказів  ок 

Коміс  ії, пл  ан має ч  ітке по  літичне баченн  я та довгостроков і ц  ілі, 

врахов уючи всі вид  и транспо  рту та груп  и користувачі  в. Заход  и в пл  ані 

спрямован і на ви  рішення пробле м міс ької м  обільності у з  в’язку з ви кидами 

т ранспорту, соціально  ї та екон  омічної справ  едливості в мо  більності, а 

тако ж на спр  ияння розвит  ку біль ш комфортног о та здоров ого се  редовища 

мобільност  і. 

Роз робка План  у ст алої міськ  ої мобільност  і має бу ти об’єдна  но в той 

с амий про  цес із генеральн им план ом розви  тку м іста. 

У розд  ілі бу  ло проа  налізовано приміщенн  я в ідділу та обробки 

інформа ції на підприємс  тві та сх  ематично зображе  но йог  о п  лан. 

К рім то го, бул о прове  дено ана  ліз стан у о  хорони прац  і в пр иміщенні 

в ідділу, санітарно-гігієні  чних умо в пра ці, до  сліджено рівен  ь шу му, вібра ції та 

о  світленості робо чих місц  ь.  
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