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РЕФЕРАТ 

 

Кваліфікаційна робота складається з трьох розділів та 11 слайдів.  

В першому розділі розглянуто основні принципи організації дорожнього 

руху в містах. Надано характеристику транспортних потоків, проаналізовано 

перехрестя визначення та типи. Окремо виділено кільцеве перехрестя та його 

елементи, розглянуто історію розвитку кільцевих перехресть. Також зроблено 

висновки та завдання кваліфікаційної роботи. 

В другому розділі надано загальну методику проведення імітаційного 

дослідження. Проведено характеристику перехрестя вул. Чорновола – вул. 

Липницького м Львова. Здіснено моделювання різних варіантів ОДР на 

досліджуваному перехресті. В цьому розділі проведено імітаційне моделювання 

та описано методику проведення імітаційних експериментів. Наведено 

результати імітаційного моделювання та виведено залежність параметрів 

дорожнього руху від інтенсивності руху транспортного потоку. Отримано 

залежність параметрів дорожнього руху від радіуса центрального напрямного 

острівця кільцевого перехрестя. Наведено практичне використання результатів і 

їх ефективність наведено методику практичного використання та економічну 

ефективність запровадження результатів роботи.  

В розділі 3 наведено аналіз причин виникнення пожеж на автомобільному 

транспорті та проаналізовано безпеку життєдіяльності на транспорті. 
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ВСТУП 

 

Аналіз сучасного стану транспортної інфраструктури міст, системи 

організації дорожнього руху, наукових досліджень у галузі організації 

дорожнього руху показує високу актуальність досліджень спрямованих на 

вивчення та управління паркувальним простором та впливом його на пропускну 

спроможність вулично-дорожньої мережі міст. 

Згідно з проведеними дослідженнями в останні роки особлива увага 

приділялася диспропорції між темпами розвитку автомобілізації та темпами 

розвитку вулично-дорожньої мережі, проте дефіцит паркувального простору в 

містах (особливо містах мегаполісах) висуває на одне з центральних місць у 

транспортних проблемах міст, завдання комплексного вирішення управління 

паркуванням. Аналізуючи ситуацію у великих та сердніх містах нашої держави 

можна відмітити,, що забезпеченість автомобільними парковками становить 30-

40% від потреби.  

Ситуація ускладнюється безконтрольним паркуванням транспортних 

засобів, у зв'язку з чим проїжджа частина більшості вулиць у центральній частині 

міст використовується для руху лише на 35 – 50 %, а це у свою чергу призводить 

до відповідного зниження пропускної спроможності вулично-дорожньої мережі 

міста [1]. 

Важливим завданням для організації паркування є позитивний вплив на 

пропускну здатність вулично-дорожньої мережі. Як і більшість завдань 

організації дорожнього руху, управління паркуванням вимагає використання 

системного підходу для знаходження балансу між суперечливими цілями 

учасників руху. Необхідно спільно здійснювати координацію заходів щодо 

розвитку паркувального простору із завданнями управління транспортним 

попитом, обмеження доступу до перевантажених центрів міст, розвитку системи 

громадського транспорту. Ефективна та раціональна організація парковок є 

одним із факторів поведінки людини при виборі способу поїздки на міську 

територію. 
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В даний час на вулично-дорожній мережі в містах, зокрема у місті Львові, 

складна утруднена ситуація з парковкою та стоянкою автомобілів. Стара 

радянська забудова міста часто не передбачає паркування поряд з офісами, 

магазинами та іншими центрами тяжіння населення, через що водії змушені 

паркувати свої автомобілі на крайній смузі, чим ускладнюють рух іншим 

автомобілям та громадському транспорту. Щільна забудова не дозволяє 

вирішити цю проблему пошуком інших місць паркування, тому що кожен водій 

має бажання бути в кроковій доступності від автомобіля до потрібного об'єкта. 

У житлових районах міста з забудовою цю проблему вирішити складно, тому 

слід систематизувати дослідження в цій області і вдосконалювати наявні схеми 

паркування стосовно конкретних ділянок вулично-дорожньої мережі міст [3]. 

Усі перелічені моменти у організації руху на вулично- дорожній мережі з 

урахуванням раціональної організації парковок одна із ключових чинників зміни 

поведінки під час виборів способу поїздки міської території. 

Тому актуальним є питання підвищення ефективності функціонування 

автомобільних парковок та розробка системних рішень, в основі яких лежить 

організація дорожнього руху, визначення умов використання різних видів 

транспорту для пересування та визначення попиту на паркування. 

У зв'язку з викладеною метою магістерської дисертації є підвищення 

ефективності функціонування автомобільних парковок. 

Для досягнення цієї мети було поставлено такі завдання: 

- виявити основні теоретичні та методологічні підходи до розробки 

проектів організації автомобільних парковок; 

- виявити основні теоретичні та методологічні підходи до розробки 

проектів керування автомобільними паркуваннями у загальній системі 

організації дорожнього руху; 

- вивчити вплив вуличних паркувань на умови дорожнього руху; 

- на основі досліджень провести аналіз паркування однієї з ділянок 

вулично-дорожньої мережі міста Львова 
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РОЗІДЛ 1.  

АНАЛІЗ ОБ’ЄКТУ ДОСЛІДЖЕННЯ 

 

1.1. Аналіз проведених досліджень організації паркування на вулично-

дорожній мережі міст в Україні та за кордоном 

 

Ситуація, що склалася, пов'язана з дефіцитом паркувальних місць 

підштовхує міська влада на вживання жорстких заходів і звернення до 

закордонного досвіду. Досвід розвинених країн, з високим рівнем 

автомобілізації є цінним прикладом і повинен бути врахований при вирішенні 

питань організації паркувань автомобілів у великих містах України. Як уже 

згадувалося, за стандартами Євросоюзу проблема паркувань у межах міста 

вважається вирішеною, якщо місцями забезпечено принаймні 60% 

зареєстрованих у місті автомобілів. 

 

1.2. Аналіз зміни режиму паркування з урахуванням закордонного 

досвіду 

 

Слід відзначити два правових режими паркування, що використовуються в 

різних країнах: 

1. Обмежувальний режим паркування передбачає, що паркування 

автомобілів дозволено скрізь, де не заборонено правилами дорожнього руху або 

вимогами дорожніх знаків; 

2. Дозвільний режим паркування передбачає, що паркування автомобілів 

заборонено скрізь, крім спеціально відведених місць, позначених відповідними 

дорожніми знаками [22]. 

У центральних районах європейських міст широко застосовується такий 

захід, як зонування міської території. Йдеться про обмеження в'їзду особистого 

автотранспорту до центральної частини міста (переважно – історична частина, 

райони ділової активності та щільної житлової забудови). Це допустимо за умови 
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активного розвитку громадського транспорту на цих територіях міста. В Україні, 

у тому числі і в центрі Львова, все ще залишається обмежувальний режим 

паркування. 

При дозвільному режимі паркування кількість спеціально відведених місць 

для стояки автомобілів виступає бар'єром для в'їзду особистого автотранспорту 

на ту чи іншу територію міста (в діловий центр, в історичні райони тощо). В 

рамках даного режиму здійснюються такі заходи: 

- Встановлюються диференційовані тарифи в залежності від місця 

розташування паркувальних місць: чим ближче до центру, тим дорожче. Крім 

цього, у міських центрах часто використовують прогресивну тарифну шкалу: 

плата за кожну наступну годину паркування вища, ніж за першу годину. Тим 

самим автомобілісту дають зрозуміти, що місце паркування в центрі міста 

призначене для того, щоб залишити автомобіль на короткий час, а не на весь 

день; 

- Надається альтернатива для автовласників у вигляді якісного 

обслуговування населення громадським транспортом поблизу перехоплюючої 

парковки (схема park&ride) [22]. 

Варто зазначити, що "обмежений доступ" не означає "повну заборону". 

"Обмежений доступ" передбачає створення набору різних обмежень, метою яких 

є зниження привабливості використання особистого автотранспорту в 

порівнянні з громадським: нижча швидкість руху, заборона паркування на 

проїжджій частині вулиць, плата за в'їзд і паркування. 

Збільшення кількості водіїв, що порушують правила паркування, з роками 

зростає, що створює необхідність вивчати цю проблему та пропонувати заходи 

міській владі для вирішення назрілих проблем з якісною та безпечною 

організацією паркувань у місті. 
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1.3. Структура організації паркування у місті Львів 

 

Планування вулично-дорожньої мережі міста визначає структуру та 

потребу у стоянках та паркувальних місцях. Вирішення питання паркування у 

місті не є окремою проблемою одного з районів міста та належить до загального 

міського вирішення проблеми організації паркування. 

Питання організації паркування залежить від планування міста і може бути 

поділено на три види: 

- міська територія з підприємствами або організаціями, що здійснюються 

комерційну діяльність, надання послуг і т.д. На цій території є великий попит на 

паркування, особливо спостерігається протягом дня. Вночі завантаження цього 

паркування мінімальне. Це, як правило, територія в центрі міста. Вирішенням 

питання паркування є регулювання та організація паркування автомобілів 

клієнтів та співробітників протягом дня із застосуванням елементів 

інтелектуальних транспортних систем (ІТС). 

- міська територія змішаного типу, що з підприємствами здійснюються 

комерційну діяльність, надання послуг та мають житлову забудову. Проблемою 

цієї території є кількість паркувальних місць та місць для зберігання 

транспортних засобів мешканців протягом дня. Вирішення проблеми стоянки в 

цьому випадку полягає у складній організації паркування протягом дня та у 

забезпеченні необхідної кількості паркувальних місць вночі. 

- міська територія з житловою забудовою та з достатнім кількістю місць 

для паркування протягом дня. Вночі може виникнути нестача місць для стоянки 

місцевого населення. Це притаманно районів з багатоповерховими житловими 

будинками. Рішенням є збільшення площі стоянок та гаражів. 

Відповідно до даного територіального поділу виділяються основні типи 

стоянок: 

- площі для стоянки та зупинки на дорогах загального користування; 

- стоянки, що охороняються; 

- перехоплюючі стоянки (типу "Park and Ride"); 
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- Великі площі стоянок у гаражних спорудах. 

Відповідно до типової приналежності визначено наступну класифікацію 

місць зберігання та відстою автотранспорту: 

1. Ділянки вулично-дорожньої мережі та заїзні паркувальні кишені. 

Раціональне використання проїжджої та тротуарної частини міських доріг 

дозволяє без шкоди для пропускної спроможності вулиць розмістити у межах 

"червоних ліній" забудови значну кількість місць для паркування. При цьому 

ефективна ширина проїжджої частини (ціле число смуг дороги, що 

використовуються для руху), повинна залишатися незмінною. 

Автомобілі, припарковані на проїжджій частині в межах ефективної 

ширини проїжджої частини, створюють суттєві перешкоди для руху. З метою 

вирішення цієї проблеми при розробці та реалізації проектів капітального 

ремонту та реконструкції об'єктів вулично-дорожньої мережі міста 

передбачається влаштування максимально можливої кількості заїзних 

паркувальних кишень. 

Влаштування заїзних кишень дозволяє порівняно малими засобами 

забезпечити реалізацію цільового принципу "дороги - для руху", істотно 

підвищити пропускну спроможність міських доріг. 

2. Паркування на окремих територіях організуються у разі відсутності 

технічної можливості будівництва багаторівневого паркування на відведеній 

земельній ділянці. Дії зі створення та організації діяльності регламентуються 

відповідним Постановою Мера міста. Паркування є платним. 

Парковки обладнуються відповідно до сучасних вимог засобами відео 

спостереження та механічної фіксації автомобіля. 

3. Багаторівневі паркінги покликані забезпечити достатньою кількістю 

паркувальних місць центри масового тяжіння транспорту, а також квартали 

житлової забудови в умовах гострого дефіциту вільних територій. 

У випадках, коли існує технічна можливість будівництва на відведеній 

ділянці багаторівневого паркування, проводиться конкурс на проведення цього 

виду робіт. 
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Залежно від місця розташування, конфігурації та значущості паркінгу, 

визначається схема розподілу машино-місць, частка яких (нижні рівні) 

використовується під паркування гостьового транспорту, решта - як місця 

стоянки, закріплені за конкретними власниками виходячи з договору купівлі-

продажу. 

4. Паркувальні зони на ділянках вулично-дорожньої мережі. 

Вулично-дорожня мережа міста, особливо у центральному районі міста 

Львова, має ділянки, якими відсутня наскрізний проїзд. Враховуючи досвід 

низки Європейських країн, вільні площі, наявні на подібних ділянках, доцільно 

використовувати для організованого паркування гостьового транспорту об'єктів 

тяжіння, що розташовані в даному районі. Використання зазначених ділянок є 

суттєвим ресурсом упорядкування стоянкового режиму, який до теперішнього 

часу не реалізований. 

Затребуваність даного виду паркування повністю залежить від 

ефективності роботи органів ДІБДР щодо запобігання порушенням водіїв, які 

паркують автомобілі на прилеглих вулицях. 

5. Необхідність будівництва перехоплюючих паркувань на в'їздах до міста 

пов'язана з наближенням фактичного рівня коефіцієнта завантаження вулично-

дорожньої мережі до максимальної пропускної спроможності доріг (особливо в 

центральному районі), а, отже, і з найближчою перспективою запровадження 

обмеження руху індивідуального транспорту. 

Організація системи перехоплюючих паркувань передбачає хороше 

транспортне обслуговування населення (розвинена мережа маршрутного 

пасажирського транспорту). Якісне функціонування системи міського 

пасажирського транспорту неможливе без забезпечення стабільної роботи 

одного з її основних елементів, а саме виділених смуг руху транспорту, що у 

свою чергу пов'язане з необхідністю вирішення проблеми паркування на 

території міста та зміною існуючого менталітету учасників дорожнього руху. 

 

  



14 
 

1.4. Характеристика рівня розвитку паркувального простору на 

території міста Львова 

 

1.4.1. Характеристика розподілу транспортного навантаження по 

вулично-дорожній мережі центрального району місто Львів. 

 

Внаслідок щорічного зростання рівня автомобілізації, істотного 

збільшення частки іногороднього транспорту у загальному транспортному 

потоці, навантаження на вулично-дорожню мережу міста неухильно зростає. 

Приріст кількості легкового транспорту у Львові становить у середньому 10 % 

на рік. Існуючий рівень автомобілізації характеризується значенням 308 

авт./1000 осіб за даними 2018 року. 

За основу проведення дослідження було обрано ділянку вулично-

дорожньої мережі міста, вулиця, Б. Хмельницького-Промислова-Донецька м. 

Львова. 

Досліджувану ділянку вулично-дорожньої мережі розташовується в 

Центральному районі м. Львова. За основу досліджень було обрано перетин 

вулиці Б. Хмельницького-Промислова-Донецька. Дане перетин є великим 

вузлом в вулично-дорожній мережі міста оскільки через нього проходять 

інтенсивні транспортні потоки з центру міста і назад. Об'єктами тяжіння цієї 

ділянки є кінотеатр Пролетар, міська Філармонія, театр драми ім. А. Кольцова та 

безліч різних торгових та офісних установ. 

Досліджувана ділянка дороги пов'язує правий берег міста та центральну 

частину міста. Проїжджа частина складається із шести смуг руху по три смуги в 

кожному напрямку. Середня інтенсивність руху на даній ділянці у робочі дні 

становить: 
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Рисунок 1.1 – Схема розташування досліджуваної ділянки ВДМ 

 

Понеділок: легкові автомобілі: 2857 авт./год; вантажні автомобілі: 563 

авт./год в обох напрямках; автобуси: 146 авт./год в обох напрямках. 

Вівторок: легкові автомобілі: 2881 авт./год; вантажні автомобілі: 545 

авт./год в обох напрямках; автобуси: 148 авт./год в обох напрямках. 

Середовище: легкові автомобілі: 2835 авт./год; вантажні автомобілі: 555 

авт./год в обох напрямках; автобуси: 150 авт./год в обох напрямках. 

Четвер: легкові автомобілі: 2857 авт./год; вантажні автомобілі: 541 авт./год 

в обох напрямках; автобуси: 152 авт./год в обох напрямках. 

П'ятниця: легкові автомобілі: 2922 авт./год; вантажні автомобілі: 562 

авт./год в обох напрямках; автобуси: 153 авт./год в обох напрямках. 

Субота: легкові автомобілі: 3256 авт./год; вантажні автомобілі: 625 авт./год 

в обох напрямках; автобуси: 177 авт./год в обох напрямках. 

Неділя: легкові автомобілі: 3382 авт./год; вантажні автомобілі: 652 авт./год 

в обох напрямках; автобуси: 177 авт./год в обох напрямках. 
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1.4.2 Дослідження пішохідного руху 

 

Рух пішоходів – найпоширеніший вид пересування людей досліджуваному 

ділянці. Воно неминуче пов'язане з перетином проїжджої частини. На 

досліджуваному ділянці такі перетину перебувають у рівні з проїжджою 

частиною. 

Організація руху пішоходів охоплює насамперед забезпечення зручності 

та безпеки пішохідного руху по вулиці Б. Хмельницького-Промислова, 

забезпечення пересування великих мас людей у зонах торгових, культурних 

центрів та великих пересадочних пунктів. Удосконалення вирішення цих питань 

залежить від багатьох факторів, основні з яких: містобудівні, дорожньо-

планувальні, соціальні та економічні. 

Пішохідні потоки на досліджуваній ділянці підпорядковуються певним 

закономірностям і характеризуються розподілом у часі, залежністю між 

щільністю потоку та швидкістю пересування, способом організації руху та 

транспортною дисципліною потоку. 

Надійність рішень щодо вдосконалення організації пішохідного руху 

визначається насамперед точністю вихідних показників, основним із яких є 

інтенсивність руху пішоходів. Для досліджуваної ділянки дороги це завдання 

можна вирішити складанням прогнозу з урахуванням обстеження пішохідного 

руху з урахуванням плану економічного, соціального та культурного розвитку 

міста. 

Пішохідний рух на досліджуваній ділянці нерівномірний у часі. У ньому є 

чітко виражені піки: ранковий 8-10 год; денний 13-15 год; вечірня 17–19 год. 

Ранковий пік пов'язаний із початком роботи підприємств, початком занять у 

навчальному закладі, торгових центрів, ринків тощо. Денний збігається з 

обідньою перервою трудящих і періодом максимальної завантаженості торгових 

центрів та ринків покупцями (великі магазини в цей період обслуговують до 25% 

всіх відвідувачів на день). Вечірній пік утворюється накладанням пішохідних 

потоків, спричинених закінченням робочого дня. 
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Рух тротуаром на досліджуваній ділянці двосторонній, неорганізований. 

Поздовжні ухили тротуарів та пішохідних доріжок не перевищують 60 %. 

Протяжність тротуарів із граничними ухилами на досліджуваній ділянці не 

більше 300 м-коду. 

Робоча ширина тротуару менше загальної ширини тротуару, оскільки 

пішоходам, під час руху, заважають споруди (щогли освітлення, огорожі, 

рекламні щити тощо.) та близькість будівель. 

На досліджуваній ділянці знаходяться регульовані пішохідні переходи, які 

регулюють рух транспорту та пішоходів. Безпека руху на регульованих 

пішохідних переходах залежить від дисципліни пішоходів. Число порушників на 

досліджуваній ділянці збільшується зі зростанням тривалості сигналу 

світлофора, що забороняє, і зменшенням інтенсивності транспортного потоку. 

 

1.4.3 Аналіз забезпеченості території міста місцями зберігання 

транспорту 

 

З урахуванням архітектурно-планувальних особливостей, низької 

щільності магістральної вулично-дорожньої мережі та значно збільшеного рівня 

автомобілізації в умовах відсутності достатньої кількості паркувальних місць 

необхідність вирішення проблеми організації зберігання та відстою транспорту 

на території міста набуває першочергового значення. 

Масові несанкціоновані паркування індивідуального транспорту вздовж 

проїжджої частини, у тому числі у зоні дії заборонних знаків, спричинені 

відсутністю відокремлених місць стоянки (особливо у центральній частині) 

сприяють виникненню заторових ситуацій. При цьому організація торгових 

центрів, оптових та дрібнооптових баз та складів у центральному діловому 

районі міста, що визначально впливають на формування та зміну пасажирських 

кореспонденції, значною мірою сприяє тяжінню легкового та вантажного 

транспорту. 
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Різке збільшення обсягів будівництва, ущільнення зон забудови 

загострюють проблему паркувань та стоянок індивідуального транспорту, а 

багаторічна практика організації тривалого зберігання транспорту в 

одноповерхових наземних гаражах та на відкритих автостоянках не сприяє 

ефективному використанню земельних ресурсів. 

При збереженні тенденції різкого зростання рівня автомобілізації, що 

намітилася, недостатня увага до вирішення проблем зберігання і відстою 

транспорту вже через кілька років призведе до істотного посилення транспортної 

ситуації. 

Автотранспорт також є одним із найбільших джерел забруднення 

навколишнього середовища. Величина щорічного екологічного збору 

(забруднення атмосфери, шум, вплив на клімат) від функціонування 

автотранспортного комплексу України досягає 1,5 - 2% валового національного 

продукту (ВНП) України. 

У Львові транспорт є одним із основних забруднювачів. На його частку 

припадає понад 80% викидів всіх шкідливих речовин, у атмосферу. 

Одним з головних елементів упорядкування руху автотранспорту та його 

розміщення на міській території та вулично-дорожній мережі є створення міської 

системи паркувального простору. Питання розміщення автотранспортних 

засобів у великих мегаполісах розглядається як складова частина єдиної системи 

організації дорожнього руху та загальної транспортної політики. 

Відсутність комплексного підходу у вирішенні питань розміщення 

автотранспортних засобів у місті Львів: 

- призводить до зниження пропускної спроможності міських доріг та 

сприяє виникненню транспортних заторів, аварійних ситуацій та 

дорожньо-транспортних пригод; 

- знижує ефективність прибирання вулично-дорожньої мережі міста 

(особливо в зимовий час), проведення робіт з благоустрою території, 

будівництва та ремонту доріг; 
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- перешкоджає здійсненню повноважень спеціалізованих служб та органів 

(міліції, пожежної та швидкої допомоги); 

- створює незручності для пішоходів; 

- підвищує ймовірність здійснення протиправних дій щодо 

автотранспортних засобів; 

- порушує архітектурний вигляд міста та ін. 

Комплексне вирішення проблеми створення єдиної міської системи 

паркувального простору дозволить забезпечити (в основному економічними 

методами) стимулювання зниження часу знаходження автотранспорту у 

проблемних транспортних зонах, підвищити оборотність місць розміщення 

транспортних засобів та знизити максимальне навантаження на вулично-

дорожню мережу міста. 

В результаті проведеного аналізу рівня забезпеченості території міста 

паркувальними місцями встановлено, що показник забезпеченості загалом по 

місту є недостатнім і становить близько 24%. Аналіз проводився виходячи з 

чисельності парку легкового автотранспорту з урахуванням наявності діючих 

автостоянок, гаражів та приватних домоволодінь. 

 

1.4.4 Дослідження дорожньо-транспортних пригод 

 

Міський транспорт найбільш численний та найбільш аварійний. Так, лише 

за 2 місяці (січень-лютий) 2020 року в Україні сталося близько 25 тисяч 

дорожньо-транспортних пригод, внаслідок яких загинуло близько 4 тисяч людей, 

а 28 тисяч людей отримали поранення. За даними патрульної поліції України 900 

ДТП сталося з вини водіїв, які перебували за кермом у стані сп'яніння, 5628 ДТП 

сталося з вини пішоходів. За вказаний період сталося 2060 ДТП за участю дітей, 

у яких 101 дитина загинула, а 2135 дітей отримали поранення. Жертвами аварій 

стають водії, пасажири та пішоходи. У середньому за статистикою, дома події 

гине 65% людей, причому 2/3 гине всередині транспортних засобів. 
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Проводячи аналіз досліджуваної ділянки, не можна не відзначити, що за 

2018 рік на цій ділянці було зафіксовано 37 дорожньо-транспортних пригод. 

Проаналізувавши статистику ДТП за 2020 рік, можна сказати, що певної 

закономірності скоєння ДТП немає, тобто кількість ДТП не змінюється ні за 

часом, ні по днях тижня, ні за сезоном. Найчастіше на досліджуваному ділянці 

відбуваються зіткнення автомобільного транспорту друг з одним. За минулий рік 

через порушення правил дорожнього руху на досліджуваній ділянці поранення 

отримали 7 пішоходів. Смертельних наслідків на досліджуваному ділянці за 

даними патрульної поліції України у Львівській області області не зафіксовано. 

 

1.5 Висновки та постановка задач до кваліфікаційнйої роботи 

 

На основі проведеного аналізу способів та методів організації паркування 

на вулично-дорожній мережі міста Львів чітко вимальовується необхідність у 

вирішенні наступних завдань: 

- розробити рекомендації щодо організації паркування у місті Львів із 

забезпеченням умов для підвищення безпеки руху та пропускної здатності 

вулично-дорожньої мережі; 

- на підставі аналізу однієї з ділянок вулично-дорожньої мережі, таких як 

дані статистики ДТП та інтенсивності руху автомобільного транспорту, 

запропонувати заходи, що дозволяють підвищити пропускну здатність 

перехрестя вулиці Б. Хмельницького-Промислова-Донецька з можливістю 

забезпечення безпеки руху транспортних засобів та пішоходів; 

- запропонувати можливості за рахунок зміни схеми організації 

дорожнього руху збільшення місць для паркування в області даного перехрестя.  
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РОЗДІЛ 2. 

 УДОСКОНАЛЕННЯ ДОРОЖНЬОГО РУХУ ТА ОРГАНІЗАЦІЯ 

ПАРКУВАЛЬНОГО ПРОСТОРУ У М. ЛЬВІВ 

 

2.1 Методика визначення пропускної спроможності 

 

Теоретично проектування автомобільних доріг і працях з організації руху 

застосовується термін пропускну здатність дороги. Визначення цього поняття 

зводиться до того, що під пропускною спроможністю дороги розуміють 

максимально можливе число автомобілів, яке може пройти через переріз дороги 

за одиницю часу. Розглядаючи рух автомобілів та оцінюючи межі можливої 

інтенсивності потоку, ми характеризуємо сумісно не дорогу, а комплекс ВАДС. 

Це пояснюється тим, що характеристики транспортних засобів і водія можуть не 

менш впливати на пропускну здатність, ніж параметри дороги. 

Повертаючись до зазначеного різноманіття модифікацій і ставлячи за мету 

простіший і чіткої класифікації, можна розділити поняття пропускної 

спроможності на три: розрахункова, фактична та нормативна. 

Розрахункову пропускну здатність визначають теоретичним шляхом за 

різними розрахунковими формулами. Для цього можуть бути використані 

математичні моделі транспортного потоку та емпіричні формули, що 

ґрунтуються на узагальненні дослідницьких даних/коротко розглянутих раніше. 

Визначення фактичної пропускної спроможності можливе лише на діючих 

дорогах і в умовах дорожнього руху. Ці дані мають особливо велике практичне 

значення, тому що дозволяють реально оцінити пропускну здатність при 

забезпеченні певного рівня швидкості та безпеки руху. Однак отримання 

об'єктивних даних щодо забезпечення безпеки потребує досить тривалого 

терміну. Фактична пропускна здатність може бути також названа практичної. 

Об'єктивність визначення фактичної пропускної спроможності залежить від 

обґрунтованості методики, ретельності дослідження та обробки результатів. 

Враховуючи значення даних, що характеризують пропускну здатність, дослідник 
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повинен особливу увагу звертати на вибір ділянки спостереження, достатність 

обсягу регульованої інформації та точність вимірювання швидкості автомобілів 

у потоці. Досвід показує, що за умов щільних потоків водії схильні зменшувати 

дистанцію до вкрай небезпечних меж. В результаті відбуваються так звані 

ланцюгові попутні зіткнення, в які залучаються іноді десятки автомобілів. 

Короткочасні спостереження за такими потоками (точніше "пачками" 

автомобілів) можуть дати невизначено оптимістичні відомості про високу 

пропускну здатність. Переконливі дані про пропускну здатність конкретної 

дороги можуть бути отримані шляхом натурного визначення залежності при 

різних інтенсивностях дорожнього руху (тобто практично в різний час доби), 

побудови основної діаграми транспортного потоку малюнку 2 та знаходження 

точки перегину кривої. Таке дослідження дуже трудомістке. 
 

 

б) 

Рисунок 2.1 – Діаграми інтенсивності транспортного та пішохідного 

потоків на досліджуваній ділянці ВДМ: а – рух транспорту у бік  
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центру; б – рух транспорту у бік Петровського скверу; в – рух 

пішоходів. 

 

2.2 Аналіз методів організації паркувального простору 

 

У сучасних великих містах та мегаполісах знайти місце для паркування – 

велика проблема. Навіть за наявності лазівок у струнких рядах припаркованих 

автомобілів, водії не ризикують зайняти місце через тісне розміщення машин. 

Дефіцит паркувальних місць у містах України навіть у Львові вже давно 

став невирішуваним завданням. Ця ситуація виникає як у дворах житлових 

будинків, і на організованих парковках. Крім того, що у пункті 11.3СП 

«Містобудування. Планування та забудова міських та сільських поселень. 

Актуалізована редакція БНіП 2.07.01 – 89 занижено норматив на забезпечення 

автомобілями 1000 жителів – 350, включаючи 3 – 4 таксі та 2 –3 відомчих 

автомобіля, (хоча фактичний рівень автомобілізації становить 400 – 600), так ще 

й забудовник не виконує вимоги щодо обов'язкового забезпечення будь-якого 

об'єкта нерухомості певною кількістю паркувальних місць та «урізанням» 

території для місць розміщення автомобілів. До того ж, не варто забувати, що 

збільшився рівень добробуту людей країни - кількість автомобілів значно зросла, 

а кількість місць для паркування практично не збільшується. 

При цьому, проїжджа частина більшості вулиць у центральній частині міст 

використовується для руху лише на 30 – 50 %, що призводить до зниження 

пропускної спроможності вулично-дорожньої мережі. 

Тому, оцінивши ступінь важливості цієї проблеми на сьогоднішній день, 

виникає потреба в розробці пропозицій щодо її вирішення. 

Варто зазначити, що ця проблема існує не лише в містах України, а й багато 

зарубіжних країн ведуть запеклу боротьбу з її усунення. Наприклад, у самій 

автомобільній країні світу, США, питання зберігання автомобілів вирішується 

будівництвом багатоповерхових будівель без стін та дахів, схожих на 

багатоярусні етажерки, з ліфтом для машин, у який власник сам заїжджає та 
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ставить автомобіль на вільний поверх. У Нідерландах транспортні питання 

вирішують за допомогою використання міських велосипедів та створенням не 

просто підземних багатоповерхових паркувань, а цілих міст-паркінгів. 

У Німеччині інженери придумали паркуватися прямо на балконі за 

допомогою підйому та спуску автомобіля на спеціальному ліфті. 

 
Рисунок 2.3 - Приклад вирішення проблеми паркування у Німеччині 

 

У самому високотехнологічному місті світу – Японії, через високу 

щільність населення проблему зберігання автотранспорту вирішують 

використанням велосипедів та перехоплюючих парковок, тим самим 

розвантажуючи центри міст від автотранспорту. 

У свою чергу, Україна намагається вжити заходів щодо покращення 

ситуації, спираючись на накопичений досвід «сусідів», та покращити 

благоустрій території мегаполісів. Аналіз сучасного стану транспортної 

інфраструктури міст, системи організації дорожнього руху показує високу 

актуальність цього напряму, пов'язаного з розробкою заходів щодо розміщення 

транспортних засобів у житлових зонах. 
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Оцінюючи досвід та пропозиції зарубіжних країн у вирішенні проблеми 

нестачі паркувальних місць, а також враховуючи менталітет громадян України, 

виникає потреба в організації автостоянок таким чином, щоб забезпечити міста 

необхідною кількістю паркувальних місць і при цьому якнайменше 

використовувати міські площі. Для цього розглядаються всі можливі варіанти 

систем паркувань та місць їх зведення в містах та міських поселеннях, 

виявляються способи оптимізації паркувального простору, проводяться аналізи 

залежності розміщення паркувальних місць, досліджуються та розробляються 

рекомендації щодо вдосконалення організації паркувальних місць, а також 

розробляються заходи щодо їх розміщення. 

З вище викладеного можна зробити висновок про те, що основним шляхом 

вирішення нестачі паркувальних місць у містах є будівництво багатоповерхових 

паркінгів. Тип паркінгу та місце розташування у місті залежатиме від мети, яка 

переслідується. Якщо розвантажити центр, то доцільно побудувати 

перехоплюючий паркінг для забезпечення спальних районів необхідною 

кількістю машиномісць - багатоповерховий паркінг, призначений для постійного 

або тимчасового зберігання автомобілів. Для покращення ситуації в містах з 

місцями для паркування, необхідно відредагувати пункт 11.3 СП 

«Містобудування. Планування та забудова міських та сільських поселень. 

Актуалізована редакція СНиП 2.07.01-89 - збільшити рівень 

автомобілізації на 1000 мешканців, а також внести пропозиції щодо збільшення 

величини штрафу на забудовників за недотримання норм щодо забезпечення 

паркувальними місцями. 

Підсумком роботи є проектна пропозиція щодо розміщення 

багатоповерхового паркінгу на вулиці Б. Хмельницького у м. Львові. 

Будівництво паркінгів - один з основних шляхів вирішення проблеми 

зберігання автомобілів, що дозволить значно спростити та здешевити 

розміщення особистого транспорту. Крім того, будівництво паркінгу 

забезпечить мікрорайон необхідною кількістю місць для паркування, 

розвантажить центр і змінить вигляд вулиці з боку вулиці Б. Хмельницького. 
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Рисунок 2.4 - Приклад багатоповерхового паркінгу, що проектується  

 

Крім цієї пропозиції, необхідне проведення заходів щодо розміщення 

транспортних засобів у житлових зонах міських поселень. Для того, щоб 

домогтися покращення ситуації у дворах та об'єктах масового тяжіння, потрібно 

раціонально використовувати відведений простір поблизу житлової забудови та 

об'єктів тяжіння, а також влаштовувати паркінги з використанням підземного 

всередині дворового простору (наприклад, підземний паркінг під дитячим 

ігровим майданчиком) який буде перебуває в межах пішохідної доступності. 

 

2.3 Рекомендації щодо геометричних розмірів паркувальних місць при 

організації дорожнього руху 

 

При проектуванні паркування необхідно забезпечити виділення достатньої 

кількості місць на вулично-дорожній мережі, зручний підхід до паркування від 

житлової забудови та інших об'єктів тяжіння пішоходів, можливість проведення 

заходів щодо прибирання паркування, забезпечення безпеки учасників 

дорожнього руху під час паркування та забезпечення інформацією всіх учасників 

дорожнього руху. 

Визначення допустимості розміщення паркування на проїжджій частині за 

умови забезпечення нормативного значення ширини. Розміщення паркування на 

проїжджій частині можливе: на дорозі місцевого значення одностороннього руху 

при ширині проїзної частини більше або дорівнює 6,5 м (мінімальний резерв 
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пропускної спроможності дороги повинен становити не менше 15%) та 

забезпеченням можливості руху пожежної техніки (мінімальна ширина 

проїжджої частини для проїзду) пожежної техніки – 4,0 м), смуги для паркування 

легкових автомобілів – 2,5м. 

 

Рисунок 2.5 - Розміщення паркування на ПЧ з одностороннім рухом 

 

ВДМ з двостороннім рухом при ширині ПЧ більше або рівною 8,5 м, та 

мінімальною шириною смуги руху – 3,0 м за відсутності руху маршрутних 

транспортних засобів та смуги для паркування легкових автомобілів – 2,5 м. 

 

Рисунок 2.6 - Розміщення паркування на ПЧ із двостороннім рухом без 

маршрутних транспортних засобів 

 

На ВДМ з двостороннім рухом при ширині ПЧ більше або дорівнює 9,5 м, 

та мінімальною шириною смуги руху – 3,5 м за наявності руху маршрутних 

транспортних засобів та смуги паркування легкових автомобілів – 2,5 м малюнок 

2.7. 
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Рисунок 2.7 - Розміщення паркування на ПЧ із двостороннім рухом за 

наявності маршрутних транспортних засобів 

 

Якщо ширина ПЧ менша за зазначені значення або не відповідає 

наведеним вимогам, то визначається можливість розміщення паркування 

повністю на тротуарі або з частковим заїздом на тротуар. 

При розміщенні паркування повністю на тротуарі або з частковим заїздом 

на тротуар висота його бортового каменю має бути меншою або дорівнює 12 см. 

Якщо висота бортового каменю більше 12 см, то розмістити парковку на тротуарі 

неможливо Для розміщення паркування повністю на тротуарі необхідно, щоб 

ширина тротуару, включаючи мінімальну ширину смуги паркування (2,5 м), була 

більша або рівна: 4,0 м - на дорогах місцевого значення, 4,75 м - у житловій 

забудові, 5, 5 м – на ВДМ районного значення та загальноміського значення II 

класу та 7,0 м – на ВДМ загальноміського значення I класу рисунок 2.8. 

 

 

Роззташування на тротуарі 
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Розташування на тротуарі парковки в жилому районі  

 

Розміщення парковки на тротуарі ВДМ районного значення ІІ класу. 

 
Розміщення паркування на тротуарі ВДМ загальноміського значення І класу 

 

Рисунок 2.8 - Розміщення паркування на тротуарі ВДМ при: розміщення 

паркування на тротуарі, розміщення паркування на тротуарі в житловій 

забудові, розміщення паркування на тротуарі ВДМ районного значення ІІ 

класу, розміщення паркування на тротуарі ВДМ загальноміського значення І 

класу. 
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Відповідно до СНиП 2.07.01-89 при безпосередньому примиканні 

тротуарів до стін будівель, слід збільшувати вказану ширину тротуарів не менше 

ніж на 0,5 м. 

З метою зменшення негативного впливу припаркованих автомобілів на 

умови руху транспортних засобів, та забезпечення безпеки руху пішоходів 

тротуарами доцільно організовувати заїзні кишені (за наявності можливості) за 

рахунок тротуарів та газонів рисунок 2.9. 

 

 

 

Рисунок 2.9 - Типова схема пристрою паркування із заїзною кишенею 

  

Можливість паркування з частковим заїздом на тротуар можлива за умови: 

забезпечуючи потрібну ширину тротуару для пропуску пішохідних потоків у 

години "пік", встановлення огорож по кордону паркування та знижену висоту 

борту краю ПЧ. 

 

Рисунок 2.10 - Типова схема влаштування паркування з частковим 

заїздом на тротуар 
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Слід зазначити, що не рекомендується розстановка автомобілів на 

парковках на ВДМ під кутом понад 45° до краю ПЧ без влаштування заїзних 

кишень і за ширини смуги руху менше 3,75 м (особливо на дорогах з однією 

смугою для руху в кожному напрямку). Рисунок 2.11. 

 

Рисунок 2.11 - Рекомендації щодо розміщення паркування під кутом не 

більше 45о 

 

Рисунок2.11 - Рекомендації щодо розміщення паркування під кутом 

понад 45о 

 

Для того, щоб унеможливити заїзд автомобілів на пішохідну частину 

тротуару в процесі паркування на ділянках мережі доріг з розміщеними 

парковками, рекомендується встановлювати огорожу з кроком не більше 1,5 м 

(для виключення проїзду автомобілів між огорожами). Огорожа встановлюється 

вздовж краю тротуару або паркування, розташованого на тротуарі, на всьому її 

протязі. Огородження доцільно виконувати у вигляді малих архітектурних форм 
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чи металевих стовпчиків різного перерізу. При розміщенні парковок на ПЧ 

висоту огорожі рекомендується приймати 0,8 - 1,0 м від рівня тротуару, та 1,1 - 

1,2 м для парковок з частковим або повним використанням тротуару 2.12. 

 

Рисунок 2.12 - Рекомендації щодо встановлення огорож вздовж краю 

заїзної кишені 
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Рисунок 2.13 - Приклад металевих стовпчиків та малих архітектурних 

форм, що використовуються як парканові огорожі 

  

При розміщенні паркування після наземних пішохідних переходів 

необхідне дотримання таких розмірних характеристик під час проектування 

малюнок 2.14. 

 

Рисунок 2.14 - Рекомендації при розміщенні зони паркування поряд із 

наземним пішохідним переходом 

 

Однак при влаштуванні паркувальних місць потрібна організація місць 

паркування для маломобільних груп громадян у кількості 10% від загальної 

кількості місць (не менше 1) із застосуванням дорожнього знака 6.4 (Парковка) 

та знаків додаткової інформації 8.6.1 - 8.6.9 (Спосіб постановки) та 8.17 

(Інваліди), а також розміткою 1.23 малюнок 2.15. 
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Рисунок 2.15 - Дорожні знаки, що позначають місце для паркування 

маломобільних груп населення 

  

Розміри паркувального місця для маломобільних груп населення становить 

7,5 м на 3.6 м для паралельного паркування, та 5 м на 3.6 м для 

перпендикулярного паркування рисунок 2.16. 

 
Рисунок 2.16 - Розміри паркувального місця для маломобільних груп 

населення 

 

Для того, щоб підвищити ефективність використання площі ВДМ 

рекомендується використовувати не тільки строго фіксовані кути розміщення 
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автомобілів (0°, 30°, 45°, 60°, 75° та 90°), а й будь-які інші значення в діапазоні 

від 23° до 90° малюнок 3.17 та від 45° до 90° у заїзній кишені малюнок 2.18. 

 

Рисунок 2.17 – Розташування парковки на проїздній частині 
від 23 до 45 градусів  

 

Малюнок 2.18 - Розміщення паркування на ПЧ від 45 до 90 градусів у 

заїзній кишені 

 

При організації паркування на позавуличних стоянках для 

найефективнішого використання території доцільно використовувати 

розміщення автомобілів під кутом 90° до бортового каменю. При цьому ширина 

ПЧ між рядами автомобілів на парковці повинна бути не менше 6 м малюнок 

2.19. 
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Малюнок 2.19 - Розміщення паркування під кутом 90 градусів на 

позавуличному паркуванні 

 

З метою підвищення безпеки руху автотранспортних засобів та пішоходів 

на парковках на позавуличних територіях доцільно організовувати 

односторонній рух транспортних засобів, за наявності можливості розділити 

в'їзд та виїзд з паркування а по периметру паркування повинні бути передбачені 

тротуари шириною не менше 1,8 м для забезпечення можливості руху по ним 

маломобільних груп населення. 

При організації паркування повинні бути передбачені заходи щодо безпеки 

руху транспорту та пішоходів. Основними з яких є: 

- Організація одностороннього руху на парковках, розташованих окремо 

від ПЧ; 

- обмеження швидкості руху на парковці (10-40 км/год), а також на 

ділянках ПЛ, що примикають до паркування. 

У зонах паркування, крім дорожніх знаків, має бути нанесена дорожня 

розмітка 1.24.3 (місце для людей з обмеженими можливостями), розмітка 1.4 

(забороняє зупинку транспортних засобів), 
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1.5 (осьова лінія) використовується для поділу транспортних засобів 

протилежних напрямків, 1.18 розмітка для вказівки напрямку руху та 

полегшення пошуку виїзду з паркування, 1.7 пішохідна зона та розмітка 1.14.1 

пішохідний перехід. 

З метою забезпечення вимог безпеки для обмеження швидкості руху ТЗ на 

парковці, а також забезпечення безпеки руху пішоходів необхідно паркування 

обладнати штучними нерівностями та забезпеченням безпечної видимості при 

в'їзді та виїзді з паркування. 

При організації повністю автоматизованих позавуличних парковок 

пропонується наступна схема паркування закритого типу 3.20. 

 
Рисунок 2.20 - Розміщення повністю автоматизованих позавуличних 

паркувань закритого типу 

  

Схема частково автоматизованого позавуличного паркування 

представлена на рисунку 3.21, а схема неавтоматизованого позавуличного 

паркування представлена на рисунку 3.22. 



38 
 

 
Рисунок 2.21 - Схема частково автоматизованого позавулкового 

паркування В'їзд на територію паркування автоматизований за 

рахунок в'їзної стійки, а виїзд та оплата здійснюються через 

оператора 

 

Рисунок 2.22 - Схема неавтоматизованого позавуличного паркування 

  

При організації неавтоматизованого типу паркування можливе 

використання реверсивного руху на в'їзді/виїзді з паркування. 
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Транспортна інфраструктура міста істотно впливає на умови руху. 

Припаркований вздовж проїжджої частини (ПЛ) транспортний засіб (МС) 

завжди є джерелом конфліктних ситуацій, виникнення яких обумовлено 

декількома причинами [1]: 

1) вимушена зміна траєкторії руху автомобілів, що об'їжджають; 

2) погіршення умов видимості; 

3) створення перешкод загальному руху маневруючими ТЗ при паркуванні 

та виїзді з неї; 

4) звуження проїжджої частини у зоні паркування. 

Усе це призводить до зниження швидкісного режиму міських магістралях. 

Припарковане ТЗ на краю ПЧ тим небезпечніше, що вища швидкість рухомих 

автомобілів по суміжних смугах. Небезпека виникнення конфліктних ситуацій 

зростає зі збільшенням насиченості автомобілями міських вулиць. Крім 

зниження рівня дорожньої безпеки вуличні паркування суттєво знижують 

пропускну спроможність (ПС) магістралей. З урахуванням наростаючого 

навантаження рухом основних міських маршрутів є актуальним питання 

регламентації вуличних паркувань у частині їхньої довжини та заглиблення у 

придорожні смуги. 

 

2.4 Аналіз паркування на одній із ділянок вулично-дорожньої мережі 

міста Львів 

 

2.4.1 Класифікація та показники ефективності застосування технічних 

засобів організації дорожнього руху 

 

Як приклад мною було розглянуто ділянку ВДМ міста Львова перетин 

вулиці Б. Хмельницького-Промислова. Схема ділянки ВДМ із розташуванням 

технічних засобів організації дорожнього руху представлена рисунку 2.23. 
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Рисунок 2.23 - Схема ділянки ВДМ із розташуванням технічних засобів 

організації дорожнього руху 

 

Дорожні знаки, засоби регулювання дорожнього руху, огорожі та напрямні 

пристрої завжди відігравали ососбливу роль при організації дорожнього руху. 

Разом з цим дорожні знаки є одним з основни засобів регулювання дорожнього 

руху. 

Останнім часом в Україні в рамках програми «Велике будівництво» 

ведуться роботи по створенню на перехрестях складних та автоматизованих 

систем регулювання дорожнім рухом. 

Досвід експлуатації таких систем переконливо свідчить про їхню 

ефективність у вирішенні транспортної проблеми. 

Технічні засоби організації руху за призначенням можна розділити на 

великі групи. До першої відносяться технічні засоби, що безпосередньо 

впливають на транспортні та пішохідні потоки з метою формування їх 

необхідних параметрів. Це - дорожні знаки, дорожня розмітка, світлофори та 

напрямні пристрої. 
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2.4.2 Встановлення пішохідних огорож 

  

Пішохідні огорожі служать задля унеможливлення неконтрольованого 

виходу пішоходів на проїжджу частину в найнебезпечніших місцях. Таке 

положення створюється, як правило, при високій інтенсивності транспортних та 

пішохідних потоків, коли проїжджа частина та пішохідні шляхи безпосередньо 

примикають один до одного. Крім зниження безпеки руху, знижується також 

пропускна спроможність вулиць, оскільки більшість водіїв прагне рухатися по 

можливості далі від тротуару. Незважаючи на достатню ширину проїжджої 

частини, транспортний потік штучно звужується. Крім цього, при наближенні до 

тротуару помітно знижується швидкість руху транспортних засобів, що 

пов'язано з необхідністю водія стежити за поведінкою пішоходів. 

Дані спостережень за характером руху транспортних засобів на вулиці без 

огорож (суцільні лінії) та з огорожами (пунктирні лінії) наведені на малюнку 3. 

По горизонтальній осі відкладені значення ширини проїжджої частини з 

початком відліку від правого по ходу руху автомобілів бордюру. Криві 1 

показують розподіл автомобілів по ширині проїзної частини Р, криві 2-середнє 

значення швидкості потоку автомобілів v залежно від їх віддалення від тротуару. 

Застосування огорож покращує використання проїзної частини та підвищує 

швидкість руху транспортних засобів.  

Як пішохідні огорожі на ділянці, що проектується, доцільно застосувати 

пішохідні огорожі перильного типу, а також пішохідні огорожі виконані з сіток. 

Пішохідні огорожі слід встановлювати за інтенсивного пішохідного руху 

вздовж тротуару. Застосування пішохідних огорож доцільно у зупинок 

громадського транспорту. 
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Рисунок 2.24 – Швидкість руху та характер використання проїжджої 

частини транспортними засобами за наявності та відсутності пішохідних огорож 

 

Довжину пішохідних огорож на перегонах вулиць приймають 

щонайменше 50 м у кожний бік пішохідного переходу. Висоту огорож можна 

прийняти 0,8-1,5 м. Пішохідні огорожі на ділянці, що проектується, слід 

розташувати на тротуарі на відстані 0,3 м від лицьової поверхні бордюру. 

 

2.4.3 Умови будівництва підземного пішохідного переходу 

 

У магістерській роботі розглядається вдосконалення організації 

дорожнього руху після перетину вулиці Б. Хмельницького-Промислова-

Донецька. Метою є підвищення безпеки дорожнього руху, зниження 

транспортних та пішохідних затримок шляхом будівництва підземних 

пішохідних переходів та організації місць для паркування в районі цього 

перетину. 

Умовами будівництва підземного пішохідного переходу на ділянці, що 

розглядається, є: висока інтенсивність транспортного потоку, де в «години пік» 

інтенсивність досягає більше 1000 од/год. Висока інтенсивність руху по цій 

вулиці пов'язана з багатьма факторами. По-перше, вона є напрямною дорогою, 

яка пов'язує Центральну частину міста. Нею проходять великі транспортні 
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потоки. Висока інтенсивність пішохідного потоку (близько 1000 чол/год). 

Висока інтенсивність пов'язана з великою кількістю місць тяжіння мешканців 

міста. Велика кількість ДТП (37 ДТП за 2014 рік). 

Варто зазначити, що в результаті будівництва підземних пішохідних 

переходів: скоротиться час затримки транспортних засобів через необхідність 

пропуску пішоходів по наземному регульованому пішохідному переходу; 

збільшиться пропускна спроможність транспортного потоку за напрямками; 

зменшиться кількість дорожньо-транспортних пригод; зникне таке поняття як 

час «терплячого очікування» пішоходів, що приймається рівним 30 с. На 

регульованому пішохідному переході цей час перевищено. 

 

2.4.4 Розрахунок фактичної інтенсивності транспортних потоків 

 

Автомобільна дорога, що досліджується, знаходиться на одному з 

напружених транспортних напрямків. Працює у цілодобовому режимі. Вдень 

через цю ділянку проходить близько 80% транспортного потоку, а в нічний час 

доби близько 20% добового транспортного потоку. Розподіл інтенсивності 

днями тижня має певну закономірність. Ця закономірність пов'язана із 

соціальними особливостями досліджуваного ділянки та організації робочого дня 

людей. Найбільша інтенсивність руху спостерігається в будні дні, тому що 

близько 70% індивідуальних власників користуються цими днями особистим 

автомобілем. Наслідком цього є збільшення інтенсивності руху в середньому на 

1,5% вище за середньодобовий за тиждень. Цю інтенсивність руху 

рекомендується приймати як розрахункову для всього місяця. Середня 

інтенсивність руху на ділянці УДС у робочі дні становить: 

Понеділок - легкові автомобілі 2957 авт./год в обох напрямках; - вантажні 

автомобілі 563 авт. / год в обох напрямках; - автобуси 146 авт. 

Вівторок - легкові автомобілі 2883 авт./год в обох напрямках; - вантажні 

автомобілі 545 авт. / год в обох напрямках; - автобуси 148 авт. 
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Середовище – легкові автомобілі 2835 авт./год в обох напрямках; – 

вантажні автомобілі 555 авт./год в обох напрямках; – автобуси 150 авт./год. 

Четвер - легкові автомобілі: 2857 авт./год в обох напрямках; - вантажні 

автомобілі 541 авт. / год в обох напрямках; - автобуси 152 авт. 

П'ятниця – легкові автомобілі 2922 авт./год в обох напрямках; – вантажні 

автомобілі 562 авт./год в обох напрямках; – автобуси 153 авт./год. 

Слід зазначити, що у зимовий період спостерігається спад інтенсивності 

руху, оскільки цього сезону зменшується кількість особистих автомобілів. У 

літній період припадає близько 70% річної участі цих автомобілів у дорожньому 

русі, тоді як у зимовий період обсяг руху автомобілів індивідуальних власником 

становить у середньому 1,5–2% річного. 

 

2.5 Розрахунок циклу світлофорного регулювання 

 

Пофазний роз'їзд забезпечує розподіл конфліктуючих потоків у часі. При 

розробці варіантів схеми пофазного роз'їзду слід враховувати, що раціональним 

є використання меншої кількості фаз регулювання. Разом з тим, за наявності 

потужних лівоповоротних потоків з інтенсивністю понад 120 од./год або 

потужними пішохідними потоками, що перетинають, необхідно введення як 

мінімум трьох фаз регулювання [17]. 

У разі, запровадження двофазного світлофорного регулювання небажано, 

т.к. на перехресті є: 

- незначні конфліктуючі потоки транспорту право та лівоповоротного руху 

по Б. Хмельницького. 

Найбільш раціональним варіантом для заданого перехрестя є вибір 

наступного варіанта ОДР (рисунок 2.25). 
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Рисунок 2.25 – Схема організації руху під час пофазного роз'їзду 

на перетині вулиці проспект Б. Хмельницького-Промислова-Донецька 

 

Для розрахунку оптимальної тривалості циклу та складових його тактів 

необхідно визначити потоки насичення та фазові коефіцієнти. Потік насичення, 

що відображає пропускну здатність підходу в аналізованій фазі, з урахуванням 

відкритих для руху смуг визначити з використанням формули [17]: 

 

, од/год   (2.1) 

 

де Р – пропускна здатність смуги руху, од./год; п - число смуг, відкритих 

для руху на вході на перехрестя; N - інтенсивність прямого напрямку, авт. NЛ - 

інтенсивність лівоповоротного потоку, авт/год; NПР – інтенсивність 

правоповоротного потоку, од./год. 

Слід зазначити, що пропускна здатність смуги визначається як 

, авт/год     (2.2) 
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де KM - коефіцієнт багатополосності, n - число смуг руху. 

У нашому випадку: 

 

1800 1
1800

1
Р


  од/год. 

 

При русі в прямому напрямку, без уклонів проїжджої частини дороги, 

потік насичення цього напрямку визначається за формулою: 

 

525i ПЧM B  , од./год     (2.3) 

 

де Bпч - ширина проїздної частини для розглядуваного прямого напрямку, 

м. 

Для лево – і правоповоротних потоків, з урахуванням радіусів закруглення 

R потік насичення складає: 

 

 
1800

1,0 1,525 /iM
R




, од./год    (2.4) 

 

Для дворядного руху 

 

 
3000

1,0 1,525 /
i

ср

M
R




, од./год    (2.5) 

 

де Rср - середній радіус поворота двох смуг, м. 

Визначившин потоки насищення, слід вирахувати долю завантажень 

підходу або виділених смуг із використанням фазового коефіцієнта: 

 

прN
y

M
      (2.6) 
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де NПРi - сумарна інтенсивність руху на аналізованому підході у напрямах, 

що обслуговуються цією фазою. 

Результати виконаних розрахунків зведемо до таблиці 2.1. 

 

Таблиця 2.1 - Результати розрахунків фазових коефіцієнтів 

№ фази 
Підхід 

або напрям 
Потік насичення, 

авт./год 
Фазовий 

коефіцієнт 
 1 3675  

1 
2 
4 

3675 
3675 0,35 

 5 3675  

2 
3 1512 

0,3 6 1512 

3 
1п 30  
2п 5 

 

Для виконання розрахунку циклу регулювання необхідно визначити 

тривалість проміжних і основних тактів. Проміжний такт призначається для того, 

щоб автомобіль, що підходить до перехрестя на зелений сигнал зі швидкістю 

вільного руху, при зміні сигналу з зеленого на жовтий зміг зупинитися або у 

«стоп»-лінії, або встигнути звільнити перехрестя (минувши конфліктні точки 

перетину з автомобілями, що починають рух у наступній фазі). 

Тривалість проміжного такту в аналізованої i-ї фази регулювання 

визначається за формулою [17]: 

 

1ni рк T i it t t t t     , с    (2.7) 

 

де tрк – час реакції водія на зміну сигналів світлофора (приймають рівним 1 с, з 

врахуванням наявності проміжного такту), с;  

tТ - час, необхідний для водія для проїзду відстані, що дорівнює гальмівному 

шляху, с; 

ti+1 - час, необхідний для проїзду від «стоп»-лінії до найдальшої конфліктної 

точки, с;  

ti - час руху автомобіля до найдальшої конфліктної точки, с. 
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Час tТ визначається за такою формулою: 

 

3,6 2
T

T

T

V
t

j


 
, с     (2.8) 

 

де VT – середня швидкість транспортних засобів при русі на підході до 

перехрестя та в зоні перехрестя без гальмування (з ходу), км/год; 

jT – середнє сповільнення транспортного засобу при включенні забороненого 

сигналу, м/с2 (приймається рівним 4 м/с2); 3,6 – коефіцієнт переведення. 

Середня швидкість руху транспорту приймається рівною: 

- під час руху у прямому напрямку VT = 60 км/год; 

- під час виконання лівого повороту VT = 25 км/год; 

- під час виконання правого повороту VT = 20 км/год. 

Таким чином, з урахуванням різних швидкостей руху за напрямами, час tТ 

прийме такі значення: 

 

60
2,1

3,6 2 4T
t  

 
, с 

25
0,9

3,6 2 4T
t  

 
, с 

20
0,7

3,6 2 4T
t  

 
, с 

 

Час ti визначається за формулою [19]: 

 

 3,6 i a

i

T

l l
t

V


 , с      (2.9) 

 

де li - відстань від «стоп»-лінії до найвіддаленішої конфліктної точки, м; 

lа - довжина автомобіля, що найчастіше зустрічається в потоці, м. 
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Відстань li визначається за схемою перетину, з урахуванням ширини та 

кількості смуг руху транспортних потоків, ширини пішохідних переходів, 

відстаней від пішохідного переходу до «стоп»-лінії (близько 1 м) та до меж 

проїжджої частини перехрестя (близько 5 м). Цю відстань можна визначити на 

підставі схеми конфліктних точок. Правоповоротні потоки із розгляду можна 

виключити. 

Довжина автомобіля для випадку, що розглядається, приймається рівною 

lа = 5 м, оскільки в загальному потоці переважають легкові автомобілі. 

Відповідно до схеми конфліктних точок, найдальша з них розташовується 

у напрямку руху лівоповоротного потоку в 1-й фазі, тому приймаємо li=12 м, а 

для наступних фаз – прямолінійний рух при li =5 м. 

Таким чином час ti буде рівний: 

 

 
1

3,6 5 12
2,4

25i
t


  с 

 

 
2,3,4

3,6 5 5
0,6

25i
t


  с. 

 

Час ti+1 буде рівний: 

 

1
1

2 i
i

T

l
t

a





 , с.     (2.10) 

 

де li+1 - відстань від "стоп"-лінії до тієї ж критичної конфліктної точки на 

початку руху конфліктуючого потоку наступної фази, м; 

aT – прискорення транспортного засобу при розгоні після рушання з місця, 

м/с2. 

За схемою конфліктних точок приймаємо li+1 = 12 м та li+1 = 5 м. 

Величина aT може бути прийнята рівною 2 м/с2 тоді 
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1

2 12
3,5

2it 


  , с. 

 

1

2 5
2,2

2it 


  , с. 

 

На підставі отриманих значень, що становлять тривалість проміжного 

такту, визначимо всі його можливі значення кожної фази: 

для першої фази: 

 

1 1 0,9 2,4 3,5 0,8 1nt       , с. 

 

для наступних фаз: 

 

2 3 4 1 2,1 0,6 2,2 1,5 2n n nt t t        , с. 

 

Оскільки нормативна база регламентує час горіння жовтого (проміжного) 

сигналу світлофора в межах tп = 3 ... 4 с, приймаємо tп = 3 с для всіх проміжних 

тактів. 

Оскільки в період проміжного такту закінчують рух та пішоходи, які 

раніше переходили вулицю на дозвільний сигнал світлофора, слід визначити час, 

за який пішохід має можливість повернутися на тротуар, звідки він почав рух або 

дійти до середини проїжджої частини. Максимальний час, який для цього 

знадобиться пішоходу, визначається за такою формулою: 

 

4
ПЧ

Пi

П

B
t

V
 ,     (2.11) 

 

де ВПЧ - ширина проїжджої частини, що перетинається пішоходами в i-й 

фазі регулювання (довжина пішохідного переходу), м;  
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VП - розрахункова швидкість руху пішоходів, м/с (зазвичай приймається 

рівною VП =1,2 м/с). 

Визначимо t Пi для всіх фаз регулювання де це необхідно. Для випадку (а) 

ВПЧ1 = 18 м, ВПЧ2 = ВПЧ3 = 8 м, тоді 

 

3 2 2

1 2 4 8
1,67 2

4 1,2n n n
t t t    


, с. 

1

2 18
3,75 4

4 1,2n
t   


, с. 

 2 2 2
2 1max ; 4

n n nt t t  , с. 

 

Таким чином, тривалість проміжних тактів для фази № 1, 2, 3 приймаємо 

рівним 3 с. 

Визначивши величину проміжних тактів, необхідно розрахувати цикл 

регулювання та основні такти. У найпростішому випадку при рівномірному 

прибутті транспортних засобів до перехрестя мінімальна тривалість циклу може 

бути визначена із співвідношення: 

 

ij ц ij oN T M t        (2.12) 

 

де Nij - інтенсивність прибуття транспорту j-го напрямку в i-й фазі, авт. 

Mij - потік насичення, авт.  

to - тривалість основного такту, с. 

З (2.12) визначимо to : 

 

ij ц

o ij ц i ц

ij

N T
t y T y T

M


     , с    (2.13) 

 

З врахуванням попередніх залежностей перетворимо загальну формулу 

циклу регулювання 
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     1 1 2 1 ...ц o n o n on nnT t t t t t t       , с     

 

до вигляду  

 

     1 1 1 1 ...ц ц n ц n n ц nnT y T t y T t y T t          , с  (2.14) 

 

де to1 , to2 , ..., toп - тривалість основного такту, с;  

tп1 - тривалість проміжного такту  

n – число фаз. 

Випадкове прибуття транспорту визначається за формулою Вебстера: 
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, с    (2.15) 

 

Визначимо на основі цієї формули тривалість циклу: 
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Тривалість основних тактів фаз складає: 
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 1
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Перевірка: 30 26 18 84цT     с. 

Додатковість основних тактів необхідно перевірити на можливість 

здійснення пропуску у відповідних напрямках пішоходів. Для цієї 

використовуваної формули визначення часу, необхідного для переходу 

пішоходів через прохідну частину: 

 

1

( 1)
( 1)ПЧ

n ЗП n ПІ

П

b d n
t t t N

V


 
       (2.16) 

 

З урахуванням формули (2.16), кількість рядів для трьох розглянутих 

пішохідних переходів складають: 

n1 = n2 = 2/1=2 ряди. 

Інші величини, які використовуються для визначення tпi відповідають 

раніше прийнятим в розрахунках. 

При визначенні часу t пi необхідно виявити кількість пішоходів, що 

переходять у потік однієї фази переходу з урахуванням кількості виділених рядів 

пішохідного руху. Для цієї використовуваної формули: 
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     (2.17) 

 

На підставі формули (2.17) визначимо ПІN  для пішохідних переходів. 
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З врахуванням отриманих даних  

1

1 16
n

t  с, 
2

1 11
n

t  с. 

 

Отриманий час, необхідний для переходу пішоходів через проїзну частину 

слід перевірити на відповідність його основним тактам і, за необхідності, 

зробити коригування. На підставі отриманих результатів слід скоригувати час 

дозвільного сигналу в третій фазу на 2 с (до 18 с). 

Отримані значення часу, необхідного для переходу пішоходами проїжджої 

частини відповідає заданим проміжкам часу світлофорного регулювання. 

Результати розрахунків зведемо до таблиці 2.2. 

 

Таблиця 2.2 - Результати розрахунків тактів світлофорного регулювання 

Фаза 1, с Фаза 2, с Фаза 3, с Цикл 

Тц, с Такт 1 Такт 2 Такт 1 Такт 2 Такт 1 Такт 2 

3 3 26 3 18 4 84 
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РОЗДІЛ 3. 

БЕЗПЕКА ЖИТТЄДІЯЛЬНОСТІ, ОСНОВИ ОХОРОНИ ПРАЦІ 

 

3.1 Аналіз причин виникнення пожеж на автомобільному транспорті 

 

На автомобільному транспорті основними причинами виникнення пожеж є 

наступні: 

– порушення герметичності з’єднань паливних систем, займання паливо-

мастильних матеріалів, контакт струмоведучих частин із легкозаймистими 

поверхнями; 

– займання паливо-мастильних матеріалів, що було спричинене 

утворенням іскри внаслідок контакту металевих частин транспортних засобів в 

момент дорожньо-транспортної пригоди; 

– самозаймання паливо-мастильних матеріалів від статичної електрики; 

– самозаймання горючих матеріалів, спричинене несправністю 

електричного обладнання або кабелів живлення; 

– самозаймання горючих матеріалів транспортного, спричинене дією 

відкритого вогню (зварювальні роботи, надмірний нагрів вузлів транспортного 

засобу, паління, тощо); 

– несправність в системі запалювання та живлення транспортного засобу. 

Заходи безпеки на автомобільному транспорті. 

Огляд транспортних засобів та пошук в них несправностей, особливо в 

системах живлення та мащення не повинен здійснюватися за допомогою джерел 

відкритого вогню. Для цього слід використовувати електричні лампи із захисною 

металевою сіткою. Знімання клем із акумуляторів транспортних засобів потрібно 

здійснювати обережно, щоб воно не супроводжувалось утворенням іскор. Усі 

струмоведучі частини та з’єднання слід захищати від контакту з металевими 

предметами та інших струмопровідних матеріалів. 

Місця зупинки та стоянки транспортних засобів не повинні суміщатися із 

місцями миття рук бензином та іншими горючими матеріалами. Розлиті паливо-
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мастильні матеріали повинну бути засипані піском і винесені за межі гаражів або 

у спеціально відведені місця. 

Забороняється залишати без нагляду ганчірки, які використовувались для 

протирання автомобільних деталей і мають сліди паливо-мастильних матеріалів. 

Такі речі потрібно складувати у спеціально відведені металеві скрині, які щільно 

закриваються. Після закінчення робіт такі ганчірки потрібно утилізувати. 

Закриті та відкриті стоянки транспортних засобів не повинні бути місцями 

зберігання легкозаймистих речовин, вогненебезпечних речовин та вантажів. 

Також забороняється складувати їх у проїздах та проходах. 

Гаражі та автотранспортних господарствах повинні бути розроблені схеми 

евакуації транспорту та персоналу на випадок виникнення пожежі або аварії. Ці 

плани повинні знати всі працівники підприємства, а навчання на перевірку таких 

знань потрібно проводити кожних 6 місяців. 

Дії водіїв транспортних засобів при пожежі. 

Якщо займання транспортного засобу сталося в дорозі, то водій 

зобов’язаний з’їхати на узбіччя, вимкнути запалення та зупинити транспортний 

засіб. Після цього водій зобов’язаний забезпечити найшвидшу евакуацію з 

транспортного засобу пасажирів, якщо такі є і приступити до ліквідації займання.  

Якщо почалося горіння пролитого під автомобілем пального, то ліквідацію 

пожежі слід почати з нього. Слід також пам’ятати, що відкриття капоту 

транспортного засобу підсилює горіння, оскільки збільшує доступ кисню, який є 

продуктом горіння. 

Основна запорука успіху палаючого автомобіля полягає у оперативності 

гасіння пожежі. Для цього необхідно знати час безперервної роботи 

вогнегасника, щоб правильно розрахувати свої дії. 

Для раціональнішого використання діючої речовини вогнегасника слід 

використовувати його запірні пристрої. Це дозволить локалізовувати кілька 

осередків займання одним і тим же вогнегасником. 

Найшвидше вдається загасити полум’я використовуючи кілька джерел 

гасіння. Такий ефект використовується завдяки застосуванню кількох 
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вогнегасників одночасно. Цього можна досягнути лише за допомогою кількох 

водіїв. Гасіння пожежі здійснюють з підвітряного боку, а струмінь активної 

речовини вогнегасника спрямовують не на полум’я, а на поверхню, яка горить. 

Гасіння ж палива, але витікає здійснюють знизу вверх, а не навпаки. 

При гасінні пожежі необхідно підібрати відповідний вогнегасник. Для 

цього необхідно знати якого типу горючі речовини є в транспортному засобі. 

Гасіння водою транспортних засобів чи паливо-мастильних матеріалів є 

неефективним, оскільки вода не може їх загасити. Пінні вогнегасники для 

гасіння пожежі на транспортному засобі, які є досить ефективними для цього 

також не підійдуть, оскільки можуть спричинити коротке замикання. Для гасіння 

пожежі на транспортному засобі доцільно використовувати лише порошкові 

вогнегасники. Внаслідок дії активної речовини перекривається доступ кисню і 

полум’я не може продовжуватись живитись киснем. 

Порошкові вогнегасники поділяють на дві категорії: 

– перша – вогнегасники наповнені газом для викидання порошку; 

– друга – вогнегасники, які використовують для викидання порошку окремі 

балони чи ємності наповнені стиснутим повітрям. 

Ефективним є також використання вуглекислотних вогнегасників, 

принцип роботи яких полягає у тому, що активна речовина вуглекислота. Ці 

вогнегасники слід використовувати з обережністю. Струмінь вуглекислоти має 

дуже низьку температуру та може спричинити обмороження. Також сліз мати на 

увазі, що пари вуглекислоти можуть призвести до паралізації органів дихання. 

Вогнегасники слід купувати у спеціалізованих магазинах, ознайомившись 

із сертифікатом відповідності та якості. Використовувати можна лише 

вогнегасники із актуальним терміном використання. 

 

3.2 Безпека життєдіяльності на транспорті 

 

В транспортній системі міст важливе місце посідає громадський 

автомобільний транспорт. Він представлений різними видами автомобільного 
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транспорту, зокрема автобусами, тролейбусами, маршрутними таксі. 

Висока інтенсивність транспортних потоків, низька соціальна 

відповідальність та кваліфікація водіїв, недисциплінованість учасників 

дорожнього руху та низька якість дорожнього покриття призводять до великої 

кількості аварій, багато з який мають летальні наслідки. 

Основними видами аварій міського автомобільного транспорту є 

перекидання, зіткнення, наїзди на пішоходів, тварин та нерухомі перешкоди. 

В теперішній час автомобільний транспорт став ще більше небезпечнішим. 

Для сучасного міста характерними є високі швидкості руху транспортних 

засобів, що спричиняє більші гальмівні шляхи при однакових інших умовах 

руху. 

Із настанням осінньо-зимового періоду тривалість денного світла значно 

скорочується та погіршується видимість, що призводить до необхідності їздити 

із увімкненими фарами впродовж цілого дня. Ігнорування цим фактом може 

призвести до недостатньої видимості транспортного засобу на дорозі, і як 

наслідок, утворення дорожньо-транспортної пригоди. 

Своєчасній заміні покришок автомобілів на відповідні сезону також слід 

приділяти належну увагу. Для цього слід періодично перевіряти прогноз погоди, 

а із зниженням середньодобової температури нижче 7 С потрібно замінити літні 

покришки колісних транспортних засобів на зимові. Перед цим слід 

переконатись, що величина протектора покришки лежить в дозволеному 

діапазоні значень, а сам її стан виключає тріщини, оголення корду, гулі та 

виривання резино-гумової суміші. 

Слід також мати на увазі, що обочини доріг мають інші фізико-механічні 

властивості ніж основне покриття, тому при контакті із ним автомобіль може 

втратити керованість. 

Для пасажирів громадських транспортних засобів слід дотримуватись 

правил безпеки на транспорті. 
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Для цього не можна обходити транспортний засіб спереду, оскільки при 

цьому не буде видно транспортних засобів, які здійснюють об’їзд транспорту, з 

якого виходять пасажири. 

В громадському транспорті слід дотримуватись наступних правил: 

– заходити у транспортний засіб або виходити з нього можна лише при 

повній його зупинці; 

– потрібно намагатись зайняти місце в середній частині салону 

транспортного засобу а не біля проходу, щоб не утруднювати прохід іншим 

пасажирам; 

– забороняється використовувати двері транспортного засобу як опору, 

оскільки вони можуть самовільно відчинитись у випадку несправності; 

– потрібно триматись за горизонтальні або вертикальні поручні, щоб 

усунути можливість удару об металеві частини салону; 

– під час руху забороняється відволікати водія розмовами; 

– якщо пасажир розуміє, що відбудеться ДТП потрібно зайняти фіксуюче 

для тіла положення;  

– при ДТП не потрібно кричати та махати руками, потрібно зберігати 

спокій та намагатись добратись до найближчого вільного виходу, або 

використовувати аварійні виходи із транспортного засобу; 

– після того як пасажири вибрались із транспортного засобу потрібно 

викликати аварійні служби і вже потім допомагати іншим пасажирам вибиратись 

із пошкодженого транспортного засобу. 
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ЗАГАЛЬНІ ВИСНОВКИ ДО КВАЛІФІКАЦІЙНОЇ РОБОТИ 

 

У кваліфікаційній роботі було проведено аналіз способів та методів 

організації паркування на вулично-дорожній мережі міста Львів. Розроблено 

рекомендації щодо організації паркування у місті Львів із забезпеченням умови 

для підвищення безпеки руху та пропускної здатності вулично-дорожньої 

мережі. 

На підставі аналізу однієї з ділянок вулично-дорожньої мережі, таких як 

дані статистики ДТП та інтенсивності руху автомобільного транспорту, 

запропоновані заходи, що дозволяють підвищити пропускну здатність 

перехрестя вулиці Б. Хмельницького-Промислова-Донецька з можливістю 

забезпечення безпеки руху транспортних засобів та пішоходів, а також 

можливості за рахунок зміни схеми організації дорожнього руху збільшення 

місць для паркування в області даного перехрестя. Це дозволить знизити час 

затримки на перетині і підвищити зручність паркування на досліджуваній вулиці 

Львова. 

Пропоновані заходи, а саме, зміна геометричних параметрів перехрестя зі 

зміною циклу світлофорного регулювання, організацією руху пішоходів 

підземним пішохідним переходом та організацією додаткових місць для 

паркування істотно покращує дорожньо-транспортну ситуацію на ділянці, що 

проектується. Збільшується пропускна здатність приблизно на 30%, знижується 

кількість дорожньо-транспортних пригод. Також суттєво знижуються втрати від 

затримок транспортних засобів на напрямах, що проектуються. Загалом 

кваліфікаційну роботу слід вважати ефективною за всіма показниками. 
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