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РЕФЕРАТ 

 

Самборський Т. Р. Дослідження безпеки велосипедного руху на 

перехрестях вулично-дорожньої мережі – Рукопис. 

 

Кваліфікаційні робота на здобуття освітнього ступеня магістр за 

спеціальністю 275.03 – транспортні технології (на автомобільному 

транспорті). – Тернопільський національний технічний університет імені Івана 

Пулюя, – Тернопіль, 2024. 

Кваліфікаційні робота присвячена дослідженню безпеки велосипедного 

руху на перехрестях вулично-дорожньої мережі міста Запоріжжя. 

Дослідження охоплює 10-річний період та аналізує велосипедні аварії. 

Основні результати дослідження: 58.8% усіх аварій у центрі міста 

сталися на перехрестях, порівняно з 47.7% на території кампусу. Найбільшу 

небезпеку становлять трьохсторонні перехрестя в районі університетського 

містечка, тоді як у центрі міста вони є відносно безпечнішими. Виявлено 

підвищений ризик серйозних аварій для велосипедистів старше 39 років та в 

зимовий період. 

Практична значимість: Результати дослідження можуть бути 

використані для: оптимізації планування велосипедної інфраструктури, 

підвищення безпеки руху на проблемних перехрестях, розробки рекомендацій 

щодо зниження аварійності, робота має важливе значення для реалізації 

концепції "5-кілометрового міста" та розвитку сталої міської мобільності в 

Запоріжжі 

В розділі останньому розділі розглянуто питання охорони праці та 

безпеки в надзвичайних ситуаціях. 

 

ВЕЛОСИПЕД, БЕЗПЕКА ВЕЛОСИПЕДНОГО РУХУ, ПЕРЕХРЕСТЯ, 

ВУЛИЧНО-ДОРОЖНА МЕРЕЖА, СТАЛИЙ РОЗВИТОК.  
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ABSTRACT 

 

Samborskyi T. R. Research on bicycle traffic safety at street and road 

network intersections - 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, 2024. 

The qualification thesis is dedicated to studying bicycle traffic safety at 

intersections of the street and road network in Zaporizhzhia city. The research covers 

a 10-year period and analyzes bicycle accidents. 

Key research findings: 58.8% of all accidents in the city center occurred at 

intersections, compared to 47.7% in the campus area, three-way intersections pose 

the greatest danger in the university campus area, while being relatively safer in the 

city center, an increased risk of serious accidents was identified for cyclists over 39 

years old and during winter periods. 

Practical significance. The research results can be used for: optimization of 

bicycle infrastructure planning, improving traffic safety at problematic intersections, 

development of recommendations for accident reduction/ 

The work is important for implementing the "5-kilometer city" concept and 

developing sustainable urban mobility in Zaporizhzhia. 

The final section addresses occupational safety and emergency situation 

management issues. 

 

BICYCLE, BICYCLE TRAFFIC SAFETY, INTERSECTION, STREET 

AND ROAD NETWORK, SUSTAINABLE DEVELOPMENT 
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ВСТУП 

 

Почин  аючи з 199  0 ро  ку і до сьог  одні, використ ання в  елосипедів з  начно 

з росло. Найб ільше зро стання мо  жна зн  айти в європейс ькому контекс ті (Puche r 

& Buehl er, 201 7). Од  на з найвищих част  ок вел осипедних поїздо  к 

спо стерігається в Нід  ерландах. Ма йже 40% ко  ротких поїздо  к до 5 км у 

Нідер  ландах здійс  нюються на велос ипеді.  

Місто За поріжжя є одни  м із міс  т, які зосереджен  і на збільшенн і 

використа ння вел осипедів. В лада З апоріжжя має на мет і зр  обити громадсь  кий 

тран спорт, їзд  у на вел осипеді та піш  ки найбіль  ш час то використо  вуваними 

видами тра  нспорту в місті. 

Опитуван ня поведі нки гро  мадян Зап  оріжжя під час подо  рожей, 

проведен е муніципалітетом Запорі жжя (20 15), показ  ує, що 44% ре  спондентів 

у в іковій гр  упі 16  -84 ро  ків вваж  али, що велос  ипед має бу  ти пріорит етним при 

плану  ванні ін фраструктури. Кр  ім тог о, о  питування показал о, що 21% поїз док 

у м істі За поріжжя б  уло здійс нено на ве  лосипеді. Запорі  жжя є о  дним із мі  ст, де 

є вел икі уні верситети і в яких н  авчається 45000 студентів .  

Моло ді люд и охоче викори  стовують велос  ипеди як вид тран  спорту 

(Ri  etveld & Danie l, 20 04), і це мо  же бут и одні  єю з при  чин, чо му їзд  а на 

велоси педі до сить популярн  а в За поріжжя. Існуют ь і  нші причини  , к  рім 

моло дшого ві ку, які змушу  ють л юдей користува тися вело сипедом. Пр ичин 

м оже бу  ти багато : еконо мічні, здоро  в'я та екологія  . Вело сипед сам по с обі має 

н  изку п  ереваг для л юдей, які оби рають і мож уть ним кор истуватися. Це сприя  є 

підвищен ню як  ості ж  иття, але так ож спр  ияє покр ащенню здоров’я  , наприкла д 

покраще  нню з  агальної фі  зичної форм и (Lanzen  dorf & BuschGeertsema, 2  014). 

Окр  ім підви щення яко  сті житт я, це т акож вид транспор ту, де в  артість по купки 

та використанн  я вел осипеда відносн  о низ  ька (Puc her & Buehle r, 20 17). Трет  ім 

по зитивним аспек  том м оже б  ути еколо гічність велосипеда  , оскільки він має 

низьк ий негатив  ний впли  в на природ у п  орівняно з іншим и видами транспор  ту 

( там само  ). 
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Збільше  ння к  ількості в  елосипедистів пр  изводить до тог  о, що більше 

л юдей п  іддаються ризи  кам, п ов’язаним з велосипе  дом. Існу є т акож соціа  льно-

економічна ці на, кол и люд  и о тримують трав  ми на різ них рівня х, наприклад , 

регі  оні, в яком  у прожи  ває лю дина, а так  ож для с  амої люди  ни. Це мо  жна 

розглядати  , на  приклад, як ви  трати на лікув ання люди ни, яка потрап  ила в 

аварію , що мож  е бу ти ва ртістю для персоналу л ікарні. Є ба  гато прич  ин, чер  ез 

які велосипед исти по  страждали в ав  аріях. Де які з них пов  ’язані з фі зичною 

інфрас  труктурою, так  ою як ви  сота та перехрес  тя (T  eschke et al, 2012)  . 

Незва жаючи на те, що ця те ма д осліджується пона д три десятил  іття, 

відомост ей про небезпек  у, пов’ язану з вело  сипедом, і про те, що створю  є цю 

небезпеку, м  ало. Перехре стя д уже по в’язані з нещасним  и випа дками та 

зниже нням безпек и для велосипедис  тів, але ще є д  ослідження, які нео  бхідно 

провест и в цій облас  ті (Reyno  lds et al, 2 009; 

Мур та інші, 2  011; Wardl aw, 2014) . Рейн  ольдс та і нші (  2009) зазнач  ають, 

що недостатнь о досліджень щод  о тог о, як кількі  сть д  оріг на пе  рехресті, що 

також мож на розгл ядати як тип перехрест  я, впл иває на част  оту авар  ій і 

серйозніст  ь тр  авм для в елосипедиста. Таким ч  ином, тип перехр  естя є цікави м 

аспекто м для подальшого дослідження, щоб з робити вне сок у б азу знан ь що до 

небезп еки, пов’язан  ої з велоси  педом, і мо  же б  ути сп  особом зменш  ення 

не гативних насл ідків ї  зди на велосипед  і. 

Акт  уальність дослі  дження: 

Збіль шення по  питу на використ  ання велосипе дного тр анспорту створює 

необхідність опт  имізації без пеки р уху на перехре стях вулич но-дорожньо ї 

ме режі міста  . Ефек  тивна орг  анізація велос  ипедної інфрастру  ктури та 

оптимізац ія т ранспортних потоків дозво  ляє знизит и аварійніст  ь, п ідвищити 

безпек  у рух  у та забезпе  чити стали й розвит  ок міс  ької мобільнос ті. 

Ме та робот  и: 

Досл ідження безпе  ки велосипед  ного р  уху на п  ерехрестях в улично-

дорожнь ої ме  режі м  іста Запор іжжя для розробк и рекомен  дацій що  до 

підвище  ння без пеки р  уху. 

Об'єк  т дослідженн  я: 
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Про  цеси орган  ізації вел осипедного рух  у на пер  ехрестях 

вулично- дорожньої м  ережі міс та Запоріжж  я. 

Пред мет до слідження: 

Мет оди та засоб  и п ідвищення безпек и велосипедн  ого р  уху на 

перехрест ях міста. 

За вдання досліджен  ня: 

− Про  вести аналі з сучас них мето  дів забезпеченн я без пеки 

велоси педного р  уху 

− До слідити особливост  і орга нізації ру ху на різни  х ти  пах 

пере  хресть 

− Розробит и мето дику оц  інки безп  еки рух  у на перехрестя  х 

− Пр овести анал  із аварі йності за 10-р ічний періо д 

− Р озробити рекомен  дації щод  о підвищ ення безпек и рух  у 

Мето ди дослід ження: 

− М етоди ма  тематичного моде  лювання для оцін  ки рівн я бе зпеки 

− Статисти  чні ме тоди обро бки дан  их про аварі  йність 

− Мето ди ло  гістичної регр  есії для аналі зу факторі  в ризик  у 

− Г  еоінформаційні си  стеми для простор  ового аналіз  у 

− Мет оди си стемного анал ізу транспор  тних поток  ів 
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1. ТЕОРЕ ТИЧНИЙ РОЗД ІЛ 

 

1.1. Вело сипедний рух та інфраструк тура 

 

Інвес тиції в інфра  структуру доріг в Укр аїні зазнал и загаль ного 

зро стання за остан  ні 5-7 р оків. Незважаючи на з  агальне па  діння інвестицій  , 

о  бсяги ванта жних і пасажирсь  ких перевезе  нь зр  осли протя гом 20 ро ків.  

Ур  яд мав план и адапт  уватися до зрос  тання велосипедн  ого рух у, 

зосер  еджуючись на б  ільш друж ніх до велосипедів муніципалітетах  . Во но 

складаєть ся з дво х завда нь: пер  ше — розр  обити ме  тод ви  мірювання кіль  кості 

вело  сипедистів як на мі  сцевому, так і на регіональному рівн  ях і викор  истати 

йо го як спосіб виро  блення пропозиці  й щод о ада  птації до збіл  ьшення кількост і 

велосипе дистів. Дру  ге з авдання поля гає в тому  , що транспортн  а адмі ністрація 

отр имує кошти для того, щоб поді  литися з організа  ціями, які на  дають 

і  нформацію та навчають про безпечн  іший велосипед, а отж  е, сп  рияють 

безпечнішо  му середов  ищу для велосипедно  го р уху (R egeringskansliet, 2  017). 

Варіантів спри  яння з  більшенню ви  користання ве  лосипедів ба  гато, але гол овна 

уваг а зосереджена на політиц  і. Хоч  а це не єдин  ий шл ях, існу  є т акож потреб а 

в інв естиціях у велос  ипедну інфраструкт  уру разо м із зміцнен  ням велосип едної 

к ультури (  там само)  . 

Пл анування в  елосипедної інфраструктури є відно  сно н овим у кон  тексті 

Європ  и, Австра лії та П  івнічної А  мерики. До ос  танніх де сятиліть нею 

нех тували, а те  пер їй нада  ли пі двищеного значен ня (Puch  er & Bue  hler, 2  017), 

але в резул ьтаті ц  ього вело сипедна інфраструк тура від стала. Том  у він не є 

пріоритет ним і не оновлю  ється, що є важливи  м фак тором для безпек  и 

велосипе дистів. Кращ  им є роз  виток від не  стабільного транспор  ту до біл ьш 

стійког о. Кр  ім тог о, як  що ас пект безпе ки не вважаєтьс я високим  , іс нує риз ик 

то  го, що л юди постражд  ають у біль шому мас штабі. Нещ  одавно з  осереджена 

ува га на вело  сипедній інфраструктурі  , можлив о, не є збігом  , оскі  льки 

вик  ористання велоси  педів як вид  у тра нспорту збільш  илося в усьо  му сві ті (т ам 

с амо). Ко ли дивити  ся на атри  бути велосипе  дної і нфраструктури та її 
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вдосконалення  , є б  агато атрибу  тів, які м  ожуть б  ути в ц  ентрі ув  аги. На од  ну з 

них зверн  ув у вагу Ward law ( 2014), я  кий стверд жує, що перехрестя  , 

спроектов ані н  алежним чино  м, мо жуть сп  рияти безпечні  шому середов  ищу 

для велос ипедистів, я  кщо в они побудован  і належним чи  ном. Це при  зводить 

до м ети та дослідниц  ьких пи тань дан  ої д  ипломної роботи  . 

 

1.2. М ета та зав дання до  слідження 

 

М ета ць ого дослід  ження по лягає в том  у, щоб дослід  ити, чи кількі  сть 

дорі  г на перехрест  і коре  лює з серйозні  стю та рівн ем а варій на велосип  едах. 

Вико  ристовуючи доступ ність і стійк  ість як інс трументи ан алізу, ця дисертація 

спря  мована на те, щоб краще зро  зуміти, що спричин  яє кількість а  варій, 

тяжкіст ь цих аварі й, чо  му вон и в ідбуваються, а тако  ж наслідки  . Це п  ризводить 

до наступног  о дослі  дницького питання  : 

• Де від  буваються ав арії на велоси  педах у досліджуван ій обла  сті? 

• Чи стан овлять перех  рестя бі льший ризи  к, ніж інш і тип  и небезпе  к, 

по в’язаних з ав аріями? 

• Які з мінні в  пливають на те, що перех  рестя є біль  шою чи меншо ю 

міро ю риз иком, пов’  язаним із їзд  ою на вело  сипеді? 

 

1.3. Оп ис місц я д ослідження 

 

1.3.1. Міст о Запор іжжя 

 

Запоріжж  я — м істо в центр  і У країни, яке відноси  ться до категор  ії 

вели  ких мі  ст. 

«Стано м на 20  23 рі  к, насел ення Зап  оріжжя склада є бл изько 750 тисяч 

о  сіб. Одна к ці да  ні мож уть змі  нюватися чере з демографічні ф  актори, а також 

ч ерез ситуац  ію в кр  аїні. У міст і розташов  ано 17 професійно-те хнічних 

нав чальних закладі в. 

Осно вні з аклади ви  щої о  світи: 
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Запоріз ька держа  вна інже нерна акад  емія (З  ДІА) 

Запорізь кий дер жавний медико-фармацевтичний університ  ет (ЗДМ ФУ) 

За порізький на ціональний ун  іверситет (ЗНУ  ) 

Національн  ий університ ет «Запоріз  ька п  олітехніка» (НУЗ  П) 

Запорізьки  й ін  ститут екон  оміки та інфо рмаційних технол огій (ЗІЕІ  Т) 

К ласичний приватни  й універс итет (КПУ) 

Хо ртицька націона льна навчально-реаб ілітаційна акад емія (ХН А) 

У в ищих н  авчальних закладах навчаєть ся пр  иблизно 45 т  исяч 

с тудентів.» 

У меж ах ц  ієї квал іфікаційної ро  боти Запоріжж  я можна розгляд  ати як 

міс то, що б  азується на д вох берег  ах Дніпр а. 

Це нтр м  іста мож  на розгляда ти як ч  астину лівог о бер ега, а універси  тет і 

ліка  рню – зі східн  ої ст орони. Ц  ентр міст  а забудован ий квар  тальним типо  м 

вул иць з більш-м  енш прями ми лін іями. 

Найбі  льші ун іверситети розташо вані на ліво  му бере  зі неда  леко од  ин від 

о  дного (З  апорізький національни  й у  ніверситет (ЗНУ)  , Національни й 

унів ерситет «За  порізька політ ехніка» (НУЗП  ), Клас ичний п  риватний 

універси тет (КПУ  )), і утворюют  ь собо  ю студентс  ьке мі  стечко зі сво  їми 

кампуса ми. 
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Рис унок 1.1 – Ф рагмент мапи м. Запорі  жжя: студентські м  істечка та 

пар ки 

 

На рис  унку 1.1 відобр  ажено найбіл  ьші ви  щі навчаль  ні закл ади (1, 2, 3 

від повідно: Зап орізький н  аціональний ун  іверситет (  ЗНУ), Наці ональний 

універси тет «З апорізька по  літехніка» (НУЗП  ), Класи  чний прива тний 

універси тет (К ПУ); 4 та 5 к оледжі, 6 - Парк Пере  моги, 7 – парк Дубо вий гай  . 

Ці заклад  и в ок ремому район і міс  та ут ворюють м ісце для р  еалізації 

амбіт них плані в розвитку міс та, та велос  ипедної інфраструктури зокрема  . 

Міст о Запоріж жя розгл ядає велосип  ед як ва жливу ча стину стало  го виду 

транс  порту, як  ий, у с  вою чер  гу, мож  е ст ворити бі льш приваб  ливе та 

еколог  ічне міст о. Муніципаліт ет З  апоріжжя має на ме ті зр обити гро  мадський 

тра нспорт, їзд  у на вело  сипеді та пішки найбіль  ш час то використову  ваними 

вид ами т ранспорту в місті  . Запорі жжя з 2019 р  оку активн  о пра  цює над 

створе нням осн овної мер  ежі дор іг для в елосипедистів і має 22% основно  ї 

мере жі велосипедистів/пі  шоходів, відок ремлених від інши  х виді в транс  порту 

(та м само ). У поглибле  ному комплексному план  і муніц ипалітету Запорі  жжя 
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згад  ується, що велосипед ні д  ороги мают  ь бу  ти з’єднан і, щоб лю ди відчу  вали, 

що шви  дше діс  таються з міс  ця А в пунк  т Б, що створю  є б  ільшу відн осну 

доступність . Д алі вон и заз начають, що існ  ує ме та п’ятикіломе  трового міс  та, 

це озн  ачає, що забудов ані р  айони м  ають б  ути н  айкращим чино  м побудовані 

за п  ’ять кілометрів від цен тру міс  та чи територі  ї камп усу (т ам само) . 

  

1.3.2. Тра нспорт в м. Запоріж жя 

 

Не лиш  е Запоріж  жя н  адає перев агу велоси педу як вид у транспорт  у. В 

опитува  нні про по  ведінку під час подорож  ей, провед еному в міст і (2016), у 

яком у взя  ли участ ь приблизн о 1400 людей ві  ком від 16 до 84 рок  ів, які живу  ть 

в Зап  оріжжя, 46% цих респонденті  в в важали, що велосипед як вид транс  порту 

має бути пріор  итетним у плануван  ні руху  . Дал і о питування показ  ує, що і снує 

різн  иця в тому , як ий вид тр  анспорту виб  ирають за лежно від вік  у рес пондентів. 

65 % респо ндентів віково  ї гру пи 65- 80 рокі в обира ють основн им ви  дом 

тра нспорту а втомобіль, тод  і як 40 % ре  спондентів ві  кової групи 1 9-29 р  оків 

використов ують ве  лосипед і 31 % респонденті  в віков ої груп  и 16 р  оків -19 

оби  рає громадський тран  спорт. Опиту  вання т акож пока  зує, що існу  є різни  ця, 

ко  ли люд  и ви  бирають вело  сипеди за  лежно від п  ори рок  у (ди в. рис  . 2). 

Спост ерігається зн  иження в ус іх категорі  ях від літа до зими  , за виня  тком 

рідко/нік  оли. 47% респ  ондентів відповіл  и, що користую ться велосипе  дом 

що  дня влі тку, т оді як 22% робили це взи  мку. Це свідчи ть про те, що взимк у 

ме нше людей кори  стуються велосипед ами порівняно з літні  м сезоно м. 
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Р исунок 1.2 – Діаг рама р ізниці ча  стоти їз  ди на велоси  педі в 2016 в 

залежнос  ті від сез ону ро  ку. (N  )=1640. 

  

1.4. Важливі сть до слідження та вибран  і м ісця 

 

На д  аний час недостатн  ьо д  осліджень щ  одо впл иву кількості дор  іг на 

перехре сті як на серйозн  ість, так і на кіл  ькість аварі  й, то му це дослідж  ення 

мо  же с  тати вне ском у біл  ьшу зоб  раження в  елосипедної інф  раструктури та 

р  изику, пов’яза  ного з нею  . Існу  є потреба заповн ити цю прогалину  , і, як Уокер 

(2011) форму  лює це: «Що стосуєть  ся більшос ті аспек  тів велосипед них 

дос ліджень, найкра  ще, що ми за  раз має мо, — це пі дказки та непов  ні історії». 

Пе рехрестя є од  ним із найнебезпечніши  х елемен  тів, кол и мо  ва за ходить про 

викор истання в  елосипеда, і бл  изько 60% а  варій відбуваєт  ься сам е в цьом у 

с ередовищі (Asgarza  deh et al, 201 6). Це відігра  є певн  у ро  ль у том у, щоб 

зробит и од  ин елеме  нт їз ди на велосипе  ді б езпечнішим або принайм ні 

зроз умілішим. 

Запо  ріжжя як досліджув ана те  риторія є ці кавою завд яки св оїй м  еті 

п  окращити й зр  обити ве  лосипед норм ою. Є кілька п  ричин, чом у було об  рано 

Запоріжжя. Одн ією з пр ичин є те, що більш е люде  й користу ються 

велосип  едами в р  егіональних містах з населе  нням 2500  0-120000 жи телів 

порівн  яно з вел икими мі  стами з нас  еленням пона  д 200  000 жит  елів 

(Vandenbulck e, 20  09). Не все Зап  оріжжя б уло обр  ано як тер  иторію 

дослідженн я, а два б  ільш конкретн і місц  я в муніци палітеті чер  ез к  ілька 

п  ричин. Пер  шим район  ом був цент  р м  іста Запоріжжя, і причин  а ць ого по  лягає 

в том у, що фізичн  а інфраструктур  а побу дована так  им ч ином, що в ць  ому 
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райо ні розташ  овано бага  то перехрес ть, що зроби  ло йо  го вд  алим мі  сцем для 

цьо  го дослідже ння. Ще о дна пр ичина поля гала в том  у, що бага то м іст, 

побудован  і з однак  овою інфраструкту  рою, що ро  бить мі  сце в ці лому 

по рівнянним. Др угим обраним рай  оном був к ампус. Пер  шою пр  ичиною цьог  о 

б  уло те, що терит  орії ка мпусу зазвич  ай діют  ь як гене  ратори поїздо  к (Wang et 

al, 20 12), що озн  ачає, що іс  нує ба  гато поїздо  к до та з ка  мпусу. Оскі льки в 

муніципалітет і За поріжжя прожи ває 45000 студенті  в, це розум  на облас ть для 

дослідження. Друго  ю причин ою є під  вищена обізнані  сть с тудентів у 

сту  дентських містечк  ах щод о сталог  о розвитку . За  галом головн их п  ріоритетів 

щод о стал ого розвитк  у бу  ло кіл ька, але одн  им із них бул и еко  логічні 

перевезен ня (Yuan & Zuo, 20 13). Таки м чином  , чи мож  е пріорите  т ст алого 

тран спорту пр  извести до збільш  ення част  ки людей, які к  ористуються 

велосипедам и завд  яки їхн  ій об ізнаності. Я  кщо поглянут  и на об  ’єднані дві 

дослід  жувані тери  торії, то в поглиблен  ому комплексн  ому план  і Запоріж жя 

в они зо середжені на буд  івництві новозабу  дованих територ  ій. Це означа є, що 

є план  и побудов  и та реформ  ування цих д  вох, що мож  е п  ризвести до 

трансформа  ції фізичн  ої інфраструктури, а отж  е, є вар  іанти покращ  ення 

велосипед  ної інфрастр  уктури. 
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2. АНАЛІІТИКО-ДОСЛІДНИЦЬК ИЙ РОЗД ІЛ 

 

2.1 Понят тя доступн ості 

 

Доступніс  ть – це не ли  ше кон  цепція, яка по в’язана з місцем, хо  ча вон а є 

невід’ємн  ою. Це так ож вклю чає так і структ  урні ум ови, як соц  іальні про  блеми 

та бідн  ість (Farri  ngton, 2007) . Ві дношення до місц я здає ться до  сить оч  евидним, 

але мі  сце та кож стос  ується л юдей, які там живу ть. Це мо  же озна  чати, що 

лю ди, які ж  ивуть у певни  х м ісцях, не мают  ь до ступу до можливосте  й, та ких 

як інфрастру  ктура чи п  евний вид тр  анспорту (та м с  амо). Дос  тупність є 

нормати  вною к  онцепцією, яка озн  ачає, що як  що л юди відчувають  , що їм 

потрі бна більша доступ ність, вон  и продемон  струють, щоб це бу  ло вип  равлено 

(та м само  ). 

Доступніст  ь доб  ре в ідома і викор  истовується як у транспортні  й 

географі  ї, так і в розро  бці політ ики (Farrin gton, 2007). Концеп  цію доступнос ті 

мо  жна розглядат и по- різному, і од  ним із с  пособів мож  е бут  и розділенн я 

концепці  ї за її значен  ням на макро- та мікромасшта  би. На макрор  івні це можна 

ви  значити як можливіст ь люде й і під приємств отри  мувати дост  уп до певни х 

в идів дія  льності, які є ча  стиною суспільс  тва. Здатні сть зробит  и це м  ожна 

вимі ряти різ ними с пособами, таки  ми як евклідова ві  дстань, ч  ас, н  еобхідний 

від пункт у А до пун  кту Б, і вартіс ть подорожі , а т акож від  носна мі ра того , 

н  аскільки безпеч  но це відчувається та комфорт  . У мікроперспек тиві це можн а 

розгл ядати як здатн  ість люди  ни рухатис  я та реал ьне серед  овище, де це можн  а 

робит и. Це о  значає, що нео  бхідно з добувати як ін  формацію про люд  ей, так і 

зн  ання про довк  ілля (Hydén, 20  08). 

Geurs & van Wee (20  04) розрізн  яють чотир и компоненти  , які мож на 

по в’язати з визна ченням доступ  ності, а саме  : землекористуван ня (1) , 

транс  порт (  2), тимча  совий (3) та індив  ідуальний компоне  нт (4) . К омпонент 

землекори стування (1) має три в  иміри: які  сть і кіль кість певни  х м ожливостей, 

якими люд  и м  ожуть ско  ристатися, по  пит на дост  упність і кон  куренцію 

доступності. Тра нспорт (2) охоплю  є відс утність кори  сті від використан  ня 
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пе вних виді  в транспорт  у, які мо  жна ро зглядати в сен сі часу , ва ртості та 

зусиль . Відчут тя зус  иль вклю чає відн  осний ри  зик н ещасних випа дків і 

надій  ність, по в’язану з викор  истанням дос  тупності. Тимча  совий (3) 

комп  онент складаєть ся з час  у, доступ ного для д оступу до п  евних 

мож ливостей, які м  ожуть бут  и обмеж  ені часо  м доб и або ча сом, як ий 

використовуєт  ься для ін  ших ви  дів ді  яльності, та  ких як р  обота. Інд  ивідуальний 

ком понент (4) ві дображає потре  бу, з дібності та м  ожливості, які має людин  а, і 

м оже пр извести до т  ого, що п евні можливос  ті, пов’яза ні з дос  тупністю, не 

мо  жуть бу  ти ви  користані (Geurs & van Wee, 2004)  . Немож ливо відокр емити ці 

к омпоненти ч  ерез взаєм  одію та впли в, який вон  и м ають о дин на о дного, і в 

най кращому с  віті все це сл  ід враховувати під час використання ці  єї концепц ії. 

Незва жаючи на те, що все ще є дослід  ники, які п  ідходять до концепц  ії 

досту пності л ише з одн ого з цих понят  ь, і як  що хтос  ь це роб  ить, в ажливо 

розуміт  и, яку части  ну дост  упності це в  ключає та що означа  ють ре  зультати. 

(Т  ам же ). 

  

2.2. Стали й розвит ок 

 

Ко  нцепція с  талого розвитку наб  ула форм  и у зв іті Все  світньої комісі ї з 

навколишнього середов  ища та розви  тку: Наше спільн  е май  бутнє (1987)  . У 

допов іді пролу нала фра за: « Сталий р  озвиток — це р  озвиток, я  кий задо  вольняє 

п  отреби с ьогодення, не ст авлячи під з агрозу зд атність ма  йбутніх поколі  нь 

задоволь няти влас  ні по треби» (с. 41  ), але ця концепц  ія п  ішла ще да  лі і її 

ретель но вивч  али всере дині і зо вні. Незважаю  чи на рет  ельне в ивчення 

к онцепції, це все ще найч  астіше ви  користовується для стало го розвитк  у. Існує 

вб  удована на  пруга між ст  ійкістю та розви  тком, к  оли чи  тати визна чення: 

потреб  и сь огоднішнього дня  , х  оча це має підтримуватис  я в майбутньом у 

(Fleurb  aey та ін  ші, 2014 ). Цю концеп  цію в икористовували рі  зні гол овні 

суб’єкт и, та  кі як компан  ії та у ряд, і кри тика п олягає в том  у, що во  на є доси  ть 

вільн  ою у св  оєму значе нні та її л  егко викор  истовувати для виправ дання 

д  еяких ді й, які роблять цю концепцію безглуздою  . Ін ша стор  она меда  лі 
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пол ягає в том у, що д  еякі стверджують , що це си  ла концепції  , це гнучкіст ь, яка 

мо  же ст ати орі  єнтиром що  до т ого, чог  о п отрібно досягти  , а не як це зроб  ити 

(Giddi ngs et al, 20  02). Інше визн  ачення ґрунтуєть ся не л ише на екологічном у 

та економічном  у розв итку, а й на со  ціальному вимірі  , я кий віднос иться до 

т рьох стовп ів УР. Д  еякі ств ерджують, що ці три можу  ть іс  нувати в б  алансі, 

т оді як інш  і прип ускають, що існу  є і  єрархія, де економік  а іс  нує в соціальн  ій 

м атриці, але не мож  е функціонувати без е  косфери (Fisch  er et al, 200  7). По  діл 

на три стов пи є способо  м відокремити частин  и СД і м  оже виправ дати 

зосер  едження на о  дному зі стов  пів біль  ше, ніж на і нших. Ос новна ува  га 

за звичай приділяєть ся економіч ній с  тійкості як в компа  ніях, так і в урядах, 

приклад  ом ць ого є зос  ередженість на зро  станні ВВП , що є одни  м із 

на йпоширеніших напря  мів для розгляд  у ст ійкості (Gidding  s, et al 200 2). 

  

2.3. Еколо гічні транспортні за соби 

 

З точ ки зо  ру екологіч  ного тран  спорту, то  бто спосо  бів т  ранспортування, 

які є екологіч  но ч  истими в т  рьох аспект  ах стійко  сті, ве лосипед є одни  м із 

найкращ их ви  дів транс  порту, я кий м ожна викори стовувати. Велосипе д м айже 

не з авдає шко ди навколиш ньому середовищ у, що сприя  є екологічні  й част  ині 

с тійкості. В  еликі переваг и для здоров’  я, які прин осить фізи  чна активність , 

сприяю ть їй у соціальн  ій перспект  иві. Ва  ртість не лиш  е велос  ипеда та йо го 

використанн я д осить низь ка, але й вар  тість гр омадської інфр  аструктури. 

Вел осипед мо жна викор  истовувати не л  ише для корот ких поїздок  , але й для 

поїздо  к середн  ьої до  вжини, які мож  уть бу  ти складн  ішими для п  ішки, що 

тако ж мож е сприят  и більш стій  кій тра нспортній систем  і (Puch  er & Buehler, 

20 17). П  ереваг вело сипедів і викори стання вело сипеда бага то, але чом у більш е 

люд  ей ним не корис  туються? П ричини ба  гатогранні, і о  дин із спо  собів їх 

роз гляду п олягає в соці  альному серед  овищі, фізич  них та і  ндивідуальних 

фак  торах. Факто ри фізичног о сере довища пере  дбачають кільк  а ат рибутів, але 

одни м із в ажливих є фізич на інфраструкт  ура. Диза  йн інфраст  руктури, як- от 

багато  функціональні велос  ипедні сму  ги, тоб  то велосипед  и та пішох  оди на 
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одній до  розі, але т  акож ро зділені велосипедн  і см уги ма  ють значенн  я. Це 

зму  шує люд  ей вик  ористовувати с  вій вел осипед у бі  льших масштаб  ах. Л юди 

вирішуют ь не використ  овувати св ої велосипед  и, якщ о диза  йн має нед  оліки та 

не відп  овідає їхні  м кри  теріям. Індиві  дуальною частиною м оже б  ути 

спри  йняття ризи  ку, по  в’язаного з вик  ористанням і володін  ням вело сипедом 

(Handy et al, 201  0). Передба чуваний ри  зик о тримання т  равми, по  в’язаної з 

в елосипедом і авто мобілем, є одн  им із фак  торів, я  кий оцінюєт  ься як високи й 

р  изик сере  д люде  й, які ча сто їздят ь на велосип  еді (W inters et al, 2  011). 

Стрим уючий фа ктор відм  ови від користуван ня ве лосипедом є найвищим , ко ли 

ум ови на дороз і не сприймаю  ться як без  печні, т  обто якщ  о доро  ги крижан  і та 

зас ніжені, біл ьшість люд  ей відда  дуть пе  ревагу не ви користовувати велосипе д 

як с посіб перес ування (  там само ) . Факт  ичний риз  ик потрап  ити в ава  рію з 

ав томобілем досит  ь низ ький порівняно з уявни  м р изиком. За галом 60 % а варій 

стали  ся без участ ю моторизован  их т  ранспортних засоб  ів. Це вимага  є змі  ни 

ува ги до нещас них випад ків, по  в’язаних із велосипедистам  и/автомобілями 

(Schlein itz et al, 20 15). Ри  зик отрима  ти тра  вму під час ї  зди на вел осипеді в сім-

сімде  сят раз ів більший  , ніж під час користув  ання автомобі  лем, за лежно від 

то  го, в як  ому к  онтексті це розгляда  ється (Re ynolds et al, 2  009). 

Попередня літе ратура про аварі  ї на велоси педі та пов’  язану з ним и 

тяжкіс  ть тра  вм величе зна.Більшість стат  ей зосереджується або на тяжкост і 

ав арій, або на кільк ості аварі й, щоб отримат  и уявл ення про риз ики, пов’яза  ні 

з їздо  ю на вел осипеді. Основн  і висновк  и поляга ють у тому  , що перехр  естя 

вв ажаються од нією з найнебезпечніш  их част ин під час їз  ди на велос  ипеді 

(W ardlaw, 2  014; Ha  rris et al, 2013) .. П опередні дослідж  ення кор  еляції між 

авар  іями та пере  хрестями мо  жуть з робити ви сновок, що пер  ехрестя є 

ва жливою змінн  ою для до слідження. Кор еляція, зр облена/виявлена, поля  гає в 

том у, що в т  аких ти  пах сер едовища с  постерігається збільшення ав  арій т  а/або 

серйозності . Тим не ме  нш, нем  ає єдиної змінн  ої, яка б по  яснювала, чому 

перехр  естя є мен  ш безпечни  ми, але кі  лька змін  них бу  ло викорис  тано, щоб 

довести цю кореляці  ю. Зосереджен ість на том у, яка змі  нна н  айкраще поя снює 

це, різна , так им ч  ином нада  ючи розумі ння ці  єї проб  леми, але одніє ю змін ною, 
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яку мо жна зн айти в баг  атьох д  ослідженнях, є диз  айн перехрестя  , н априклад, 

я  кий тип маршрут  у з’єд  наний з перехрес  тям (Harri s et al, 2  013; Ri vara et al, 

2  015; Asga  rzadeh et al, 2 016) і кутов  ий уд  ар на перехрес  ті (Wang & Nihan, 2  004; 

Мур та ін.  , 201 1; Ха  рріс та ін ., 201 3). Впл ив рі  зних маршруті  в різнить ся, що 

призводи ть до вис новку, що вело  сипедні маршрут  и є менш без  печними під час 

виї  зду на перехре  стя (Rivar  a та ін  ., 2015), т  оді як ін  ша ст аття робит ь 

п  ротилежний в  исновок (H  arris та і н., 2 013).     

К рім того , поп ередні дослідже ння показують , що існу  є кор еляція між 

швидкі стю та тяжкіс  тю тр  авми: чим в  ища швид кість ава рії, тим ви  щий р изик 

зб  ільшення тя  жкості (Ha  rris et al, 20  13; Moore et al, 20  11; Klop & K  hattak, 199  9; 

De geus et al, 2  012), і це п  ов’язано не ли  ше з перехрестям  и, а й з неперетин ами. 

Існуют ь ін  ші змінні, які корел  юють не лиш е з пер ехрестями, але й із 

велосип  едним р  ухом у загальн  ому с  енсі, наприк  лад, мар  шрут, де о сновна 

ува га при діляється інфра  структурі, і те, як во  ни ро  зроблені та 

викори  стовуються, і більшіст  ь стат ей роб  лять висн  овок, що в  елосипедні 

доріж  ки є таки  ми ж бе зпечними, як або безпечніш  е, ніж ї зда по дороз  і з 

авт омобілями (Tes  chke та ін, 201 2; Lusk та ін, 201  1). 

Інш а осн  овна ві  дмінність у літерат урі поляга  є в т ому, що акцентуєтьс  я 

ув ага на том  у, я  кий тип трансп  ортних засобі  в п  отрапив у ДТП  . Основна ув ага 

ста тей зосе  реджена на аварі  ях на велосип  едах, які відбуваю ться з 

автот ранспортом (MVS) (Wang & Nihan, 2004  ; De Geus et al, 2  012; S  chepers et 

al, 201 1; Asgarza  deh et al, 2  016). а з інш ого боку  , яка не має та  кого пріоритету, 

поо  динокі авар  ії (Schlein  itz та ін ., 2 015; Sc  hepers та і н., 2  014), і це мо  же бут и 

чере з збільшен  ня тяжкості , пов’яз  аної з ав аріями на в елосипедах і автом обілях 

( BMV) та що часто  та неща  сних випад  ків вищ  а, як що ро зглядати од иничні 

нещасн  і випадки  . Одн им із факторі в, яки  й розгл ядається в лі  тературі, єзмі нна: 

чим б  ільше велоси  педистів, тим мен  ш безпечн  о. Т  еорія стве  рджує, що 

велосипедис  ти ста  ють м енш обізнани  ми про навколишнє середов  ище, що с аме 

по со  бі не є пози  тивним для зменшен  ня ава  рій, але оскіл  ьки велосипедис  ти є 

бі льш поширен  ими, це при  зводить до тог  о, що л юди в МВ с  тають бі  льш 

обі  знаними (J acobsen, 20  03).   
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Осн  овний пріоритет , яки й п риділявся нещас  ним випадка  м BMV S, не є 

вмо  тивованим, і б  ільше у  ваги сл ід приділят  и поодинок им нещ  асним випадк  ам 

чере з б  ільш висо  ку частот у не  щасних випадкі  в, що, у св ою чергу  , п ризводить 

до екон  омічного тягар  я та проб лем зі здоров  ’ям від повідно до Sc  hleinitz та ін. 

(201 5). Це призво  дить до су  перечки про те, що важл  ивіше для вивче ння: 

тяжк  ість чи час тоту нещасни  х випад  ків. Крі  м то  го, поперед  ні дослідженн я 

показую ть, що п оведінка та характерис  тики л юдей, які користу  ються 

велосипедам и, є при  датною змі  нною для вивче  ння при розг  ляді велосипе  дних 

а варій. Дослід  ження щ  одо вико  ристання шол ома по  казує, що якщ о л юдина не 

но сить шол ом, це п  ризводить до збі  льшення риз  ику лет  ального р  езультату та 

отр имання сер  йозних т  равм (Elvik, 201  1; Kapla n та і  н., 20  14; Riva ra та ін. , 

2015). Одн  ак, згід но з Е  лвіком (  2011), під час використ  ання шол  ома можли  ві 

негат ивні н аслідки, т  акі як травм и шиї та обличчя  , які можут  ь виник ати з 

та кою ж час  тотою або част  іше, ніж у люде  й, які не вик ористовують шол  оми. 

З демо графічної т  очки зо  ру попе редні до  слідження пок  азують, що с  тать і вік 

є фа  кторами, які ма  ють з начення, к оли й деться як про час  тоту, так і про 

серй  озність велос  ипедних ав  арій. Ро джерс (1995  ) стверджує, що чол овіки 

часті ше потрапляють у серйозн  іші а  варії. Одна  к да лі він с тверджував, що д  осі 

не зрозу  міло, чо  му це т  ак. На додат ок до ц  ього, Riva ra et al. (  2015) ств ерджує, 

що л юди молод  ші та с  тарші 40 рокі  в мают ь підвищени  й риз ик отрим  ати 

се рйозні травми . Алко  голь є ще од  ним фактором , я кий вступа  є в дію , і зв ’язок 

між алкоголе  м і рівне  м нещас них випадк ів з ростає (Kapl  an et al, 2014  ). У 

літерату рі вказує  ться, що дор  ожні умов и можу ть в пливати на ризи  к н  ещасних 

випадк ів під час їз  ди на велосипеді (Nyb  erg et al, 19  96; De Geus, 2012  ). На 

у  мови дор  іг мо жуть вплива  ти пога не техні чне обслу говування (  там ж  е), 

поган е дорож  нє покрит  тя та бо рдюри (Nybe  rg et al, 1996)  . По  ганий догля д 

вк лючає с ніг, лід  , г равій і мокр  е лист я (та  м же ). Зважаю чи на це, у цій га  лузі 

д  осліджень є деяк  і прогалини  , які мо  жна заповнити  . Пе рша так а, як 

згадувал ося у вст  упі: якщ о існу  є різн  иця в тяжк ості та ча  стоті по відн  ошенню 

до к ількості дорі  г на пе рехресті, а по-друг е, не б уло дослідже  ння, яке б 

використало всі не залежні змінн  і, які розгляд  аються як п  ояснювальні фа  ктори, 



24 

ко  ли йдетьс  я про час  тоту та тяжкі сть велосипед  них аварій. О  днак це може 

бут и резу  льтатом про  блеми з дан ими та часо вих рам ок. 

 

2 .4. М етоди та да ні 

 

2.4.1. Дані 

 

«За  2023  рік  в  м.  Запоріжж я  зафіксов  ано 618  ДТП  з  постраждалими ,  

258  з  яких  (що  скл адає  41,74% )  відбул ось  за  у  часті  пішохо дів. 

Вс ього  в  ДТП  за  2023  рік: 

• за гинуло  одра зу  або  пр  отягом  30  днів  –  33  особи  (з  них  22  п  ішоходи  

та  1  в елосипедист); 

• тяжко  травмо  вано  –  112  осіб; 

• легко  т равмовано  –  638  осіб. 

В сього  за  2023  рік  було  травмован о  або  поме рло  265  пішоході  в.  (з  

них  22  загинул о,  а  55  тяжко  травм овані).» 

 

 

Р исунок  2.1 –  Дин  аміка  кількос ті  ДТП  з  поста ждалими  202 0-2023рр 

 

«ДТП  з  велосипе  дистами. 
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Всьог  о  за  2023  рік  ві  дбулось  31  ДТП  за  учас  тю  велос  ипедистів,  в  

яких  1  з агинув,  3  отримал и  тяжк і,  а  26  легкі  трав ми. 

При  чин  ДТП  може  бути  як  одна,  так  і  кіль ка,  тому  сума  п  ричин  

буде  бі  льша  за  618. 

О  сновні  прич ини  ДТП  про тягом  2023  року  (одна  з  при чин):» 

 

Та блиця  2.1  –  Осно  вні  причини  ДТП  протягом  2023  року 

 

«Як  видно  з  таблиці  ,  незмінни ми  п ричинами  ДТП  є  п  орушення  

пра вил  м аневрування  та  пере  вищення  без печної  швидкості.  Разом  з  

поверненн  ям  до воєнного  рівня  к  ількості  ДТП,  по  вернулась  ве лика  

к ількість  постраж далих  п ішоходів  які  загин  ули  або  були  т равмовані. 

Пішох  оди:  серед  618  ДТП,  252  це  наїзд  на  п  ішохода  з  тих  чи  інших  

причин ,  тому  п  ішоходи  залишаю ться  най  більш  вразл ивою  к атегорією  
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учасник  ів  дорожнь ого  руху.  Серед  загиб  лих  за  2023  рік  67%  це  

пішоходи .» 

 

а) 

 

б) 
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в) 

Рис унок 2.2 – Мап  а ДТП в м. З  апоріжжя: а) 2020 , б) 202  1, в) 2  022 рр. 

 

На бір дани  х, використан  ий для ц ієї ро  боти, містит ь велосипед  ні авар  ії в 

мун іципалітеті Запо ріжжя за 10-річни й п  еріод часу  , 2012-2022. На бір дани  х 

м істить 59 різн  их змінн  их, але не всі во  ни бул  и ви  користані (п  ерелік змінни  х 

ди в. у до  датку 1). Загал  ьна к  ількість авар  ій у набо  рі дан  их с  тановить 334  6, з 

як их 1  146 с талися в райо ні ка мпусу та в цент рі міс  та. 

 

2. 4.2. Ви бір і визна чення змі нних 

 

В якост і ві  дправної то  чки важли  во знати  , як вим  ірювання нещ асних 

ви  падків буд  е викор  истовуватися для к валіфікаційної робот  и, і бу ло обра  но 

два шляхи  . Перши й з них – кільк ість неща  сних вип адків, друг ий по казник – 

серйозн  ість нещасн  ого випа  дку. Ці вимі  рювання б  ули об рані з дв ох причи  н. 

 

За лежна змін на. 

Необх  ідно визн  ачити кі лькість ава  рій і тяжкіст  ь ав арій, і перш  е з них є 

д  осить прос тим, к  ількість а  варій, по в’язаних з велосипедистами, які ст  алися 

протяг ом певно го періо  ду ча  су. Останні  й описуєтьс  я за допомо  гою шк али 

тяж кості трав  м (ISS)  , яка є мі рою вплив  у т равм. Цей бал ISS базу  ється на 
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скороченій шк  алі трав  м (AIS  ). AIS б  азується на кожній ко  нкретній трав  мі 

люд  ини та оцін юється від 1 до 6, де к  ожна циф  ра означ ає мож  ливість вижи ти 

п  ісля трав ми. Тод  і ISSscor  e об  числюється на о  снові трьо  х найви щих балі в AIS 

для ко жного т  ипу тр  авми осо  би, що роб  иться шляхо м зведенн я їх у кв  адрат. 

Т  оді оцінк  а ISS оц  інюється за шк алою від 1 до 75, що призво  дить до різни  х 

категор ій, де ISS 1-3 вважає  ться незн  ачною ав арією, 4-8 в  важається авар  ією 

середнь ого сту  пеня т  яжкості, а все від 9 вважає  ться важ  кою аварі  єю 

(Transpor  tstyrelsen, 20  18c). Ця класиф  ікація означ ала, що на  бір даних 

завершивс я п’я  тьма катег  оріями, де 0 озна  чає відс  утність уш  коджень о  сіб у 

ава рії, 1 — незнач  ні ава рії, 2 — авар  ії середн ьої тяжкост  і, 3 — в ажкі ава рії та 

4 — а варії зі см  ертельними наслідками  . Катег орія летал ьного результ  ату б ула 

вру чну написан  а людь ми, відповідал ьними за STRADA  , у набо  рі даних , т ому 

що пок азник ISS не має но  мера лета  льного результату  . Т  реба бу ло зро бити 

вибір , як зг рупувати ці зм  інні для рег  ресій. У ц ьому документ  і йо  го розділ или 

на дві рі зні категорі  ї: п  ерша б ула згруп  ована р азом у к атегорії «Бе  з тра  вм» і 

«  незначна аварія », а д  руга ст  ала «серед  ньою/тяжкою/смертельною а  варією». 

Це б  уло зробл ено чер  ез к  ількість авар ій, які б ули в кожні  й категорії  . Бул о б 

нед оцільно використов увати жодн  у тр  авму в о  кремій кате  горії, оск  ільки в ній 

було лиш  е ш  ість в ипадків, і те са  ме стосуєтьс  я ві  днесення 

помірної/важкої/смерте  льної до ті  єї ж кате  горії. Лиш  е одн а аварі я зі 

смертель ним наслідко  м і 35 важки  х. Це все ще розглядатимет  ься як 

від ношення шансів збіль  шення тяжко сті ава  рії. 

Категорі  я тяжко  сті аварі  ї функціонувати  ме як за лежна змін на ч ерез 

запитання  , які зад  аються для ква ліфікаційної р  оботи. 

 

Неза лежні змі  нні. 

Змі нна, яка предста  вляє пер етини, має д  осить про  сте визнач ення. 

Незалеж но від того  , чи с  талася аварі я на перехре сті, це сп  рощує визн ачення 

ф  іктивної змін ної, де 1 озн  ачає пере хрестя, а 0 — в ідсутність перехре стя. 

В плив пере хресть м  оже по  ширюватися не тіл  ьки на авар  ії, які сталис  я прям о 

на пе рехресті, і Asgar  zadeh et al (201  6) згадую  ть, що б ільшість авар  ій сталися 
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в ра  діусі 20 метр  ів від це  нтру п ерехрестя. Ось чо  му для квал іфікаційної роб оти 

бу де вико ристано п  рипущення про в  плив перехрест я та вп  лив на ДТП у цьо  му 

діа пазоні. 

Існу  ють різ ні тип и перехресть  , і в  они м  ожуть варіюватис  я від тр ьох 

доріг , які перетинаються  , до майже нес  кінченної кільк  ості. Перех  рестя на 

дос ліджуваній те  риторії коливаєт  ься від т  рьох до п'я ти до ріг. Пере  хрестя з 

трь ома дорог ами мо  же б ути п  ерехрестям, утворени  м бу квою Т або Y. 

Пере  хрестя чо  тирьох дорі  г мають форм у Х, а п’я ть або біл ьше дор  іг м  ожна 

розглядат и як перех  рестя тип  у «паву  к». Для ц ієї кваліфікаційно  ї роб оти б  уде 

об’єднан о чот  ири п ерехрестя дорі г і п’я  ть перех ресть до  ріг у кате  горію, яка 

називатимет ься чотир  ма дорогам и або б  ільше. Це бул  о пов’язано з ти  м, що 

бул а лиш е одн  а аварія  , яка ст алася на п’ яти або бі  льше перехрес тях дор  іг, і що 

бу ло ли ше о  дне з цих перехрест  ь у досліджу  ваній обла  сті. 

Змінна, що предста  вляє мі  сце для досліджуван  ої об ласті, бул  а ств орена 

за доп омогою фікт ивних елемент  ів. Оди  н для центр  у міс  та і о  дин для те риторії 

кам пусу. Ви  значення тер  иторії ка  мпусу ґрунту валося на в  изначенні з 

поглиб леного комплексного пла  ну «Університет ського міс та», розроб  леного 

м.Запоріжжя, де во  ни визна чають т ериторію в конте  ксті майб  утнього 

планува ння Зап  оріжжя. 

Цен  тр міст  а б уло визнач  ено вру  чну з усі х то  чок ко  мпаса. Північн  ий 

кор  дон дос  ліджуваної т  ериторії складає  ться із залізни  чних ко  лій, а півд  енний 

ко  рдон ут ворює річка  . Шо  се E20 є зах  ідним кордон ом, а схі дний кор  дон 

познач ено мі сцем. Усі ці меж і центр у міста м  ають ф  ізичну природ  у, що ро  бить 

цю частин у дос  ліджуваної тер иторії обмеже  ною фізи  чними атрибутами  . 

Змін  ну, на як  ій вулиц і/маршруті ста  лася авар  ія, розділил  и на чоти  ри 

категор ії. П  ерший – д  ілянка вулиці/доро  ги, де їздить перева  жно 

автотранспор т. Др угий – це дорог  и ли  ше для вело  сипедистів і дорог  и як для 

велосипедистів, так і для пішохо  дів (з мішана велосип  една с  муга). Тр етє – 

доро  ги л ише для пішо  ходів. Останньо  ю бу ла катего рія Mi  scellaneous, яка 

вк лючає а втобусні зу  пинки, міськ  і пл ощі та «інше»  . «  Інші» в на  борі дани х 

бі льше не пояснювал  ися. Цю ос  танню ка  тегорію бу ло створено  , том у що їх 
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б  уло важк  о від нести до будь-якої з поп  ередніх кат егорій. Ці кат егорії 

базува лися на том у, що велос ипедні та ве  лосипедні/пішохідні доро  ги за галом 

бе зпечніші, ніж велоси  педні до  роги з т  ранспортними засобам и, оскіл  ьки 

дор  оги з транспор  тними засоба ми є біль  ш «шумни  ми», що означає , що є 

бі льше р ечей, на які сл ід зверн  ути увагу  . 

Наступною змін  ною був тип а  варії. Бул о вико ристано три різни  х типи : 

поо  динокі ава рії, BM  VS і велосипедні аварії  . Пооди  нокі аварі  ї бул и пов’я зані 

з вищою част  отою ав  арій г  оловним чино  м тому  , що це бу  ло місц  е, де 

більші  сть вело сипедистів здійсн  ювалася, і підвищ ена т яжкість бул  а по в’язана 

з BMV  S-аваріями та велосипе  дами (Schepe rs et al, 201 4).  

Змін  на, що предста  вляє тип пого  ди, ко  ли стала ся авар  ія, бул а 

предс тавлена сезоном . В ибір клас ифікації пір ро  ку ґрунту вався на 

прос торовому розта  шуванні Запоріжжя. Ос кільки він знаходить ся північ  ніше, 

ніж багат о інш  их місць  , це призво дить до біл  ьш тривали  х періоді  в хо лодної 

пог оди та кор отших період  ів т еплої погод  и. Кла сифікація з  акінчується 

квітнем-вер  еснем як літн  і або т  епліші пе  ріоди та жовтнем-березне м як 

зимов ими або хо  лоднішими періодами  . Ба за да  них мі  стить інфо  рмацію про 

ст ан до  ріг, але не про всі ава  рії, що ускладнювало ви користання як стан  дарту, 

і т ому по  ри ро ку с  тали вказівнико м на те, яке по криття дор  оги (кри  жана чи ні) 

б  уло в той ча  с. аварі ї. У літератур  і вказу  ється на збі  льшення кіль  кості 

нещасн  их випад ків під час ї  зди на велосипеді під час снігопад  у чер  ез засніже ні 

та/  або криж ані д  ороги (De Geus та ін  ., 201 2; Nybe  rg та ін ., 1996) . У Nyber  g et 

al (199  6) вон  и дій шли висно вку, що причино  ю біль шості ав  арій є по гане 

об слуговування дор  іг. Ця катего  рія також бул а ро  зділена на дві р  ізні фікти вні 

змінні . 

Інш ою з мінною був в  ік. Поп  ередні до  слідження пока зують, що вік є 

незалежним факторо  м не  щасних випа  дків на велосипед  і. Існува  ли дві г рупи 

велосипедис  тів із підвищ  еним р  изиком отрим  ання трав  ми: люд  и ві  ком від 

дван адцяти ро ків і моло  дше та люд  и в  іком 40 р  оків і старш  е. Причин  а, чом у 

п  ерша г  рупа бу ла біль ш с хильна до травм, полягал  а в то  му, що в  они не 

приді  ляли стіл ьки уваги  , як лю ди п охилого вік у, а прич ина для л юдей у в іці 
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40 р  оків і ст арше поляг ала в то му, що вон  и мают ь пі двищену фі  зичну 

крихкіс ть порівн  яно з молод ими л юдьми, що т  акож призводит  ь до збільшенн  я 

тяжк  ості а  варій (Rivara, 20  15). Ця змінн  а закінчилася з т  рьома р  ізними 

віков ими змінн  ими як фікт  ивними: пе  рша для л юдей ві ком до 13 р  оків, др уга 

як л юди у в іці 13 -39 рок ів і т ретя для лю дей старш е 39 рок  ів. 

Ін  шою змін  ною бу  ла гендерн  а різ  ниця, яка базувалас  я на том  у, що 

чоло віки частіш  е потр  апляють у ава рії, ніж жін ки (Rodge rs, 19 95). Це 

закі  нчилося д  вома м  анекенами, одни  м для чоловік  ів і од ним для жіно  к. Усі 

змі нні, викорис тані в аналізах  , коротк  о о  писані в таблиці 2.2. 

 

Таблиц я 2.2 – Список обран  их змі  нних для дипло  мної роботи 

З мінні Визначен ня 

Тяжкість Нещас  ні в ипадки з наступним резу  льтатом: без 

трав м, нез начні, се редні, важ кі або сме ртельні. 

Вимірюван  ня на МКС- шкалі. 

Нещ асні випа дки (Н) Кі  лькість нещас  них в ипадків. Р ахується в цифр  ах 

П  еретин м ножин Як в 20 м етрах від перехрест  я. Це мож уть б ути 

перехрест я з 3, 4,5 і біль  ше д  орогами 

Без перетин  у Да лі, ніж за 20 м етрів від перехре стя 

Пер  ехрестя з трь  ох 

дорі  г 

Перехре стя, до як  ого прич  етні три доро  ги 

Чоти ри до роги або 

біль ше, пе ретин 

мн  ожин 

Перех рестя з ч отирма і більш е з'є днаними з ним 

до рогами 

Цент р міст а Терито  рія, в ос нові яко ї леж  ать фізи чні бар'є  ри 

Тери торія ка мпусу Виз начено на о  снові поглибле  ного комплек  сного 

пл ану муніц  ипалітету Запоріжжя 

Д орога П  роїжджа ч  астина 

Вел осипед та 

велос  ипед/пішохід 

д  орога 

Дор  оги ли  ше для велосипеди стів або спіл  ьних з 

піш оходами 

Пішохі дна доро  га Дороги для пішох одів 

Р ізна інфраструкт  ура Жо дна з поп ередніх трьо  х ка тегорій. Це можут  ь 

бу ти авто  бусні зуп  инки, міс  ькі пл ощі 

або інш і 

Одиночн  ий не щасний 

випа док 

Неща сний ви  падок за учас тю о днієї людин  и 

В елосипедна ав арія ДТП за участю двох велосипеді в 
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Дорожнь о-

транспортна при  года 

ДТП за участю тран спортного засо  бу 

Літо міся ці кв ітень-вересень 

Зима м ісяці жовтень-берез ень 

Вік 13< До 13 рок  ів 

Вік 13- 39 Від 13 до 39 рокі  в 

Вік 39> Ст арше 39 р  оків 

Чоло віків Стать 

Жінок Стать 

 

2.5. Опис м етодології 

 

Ви  бір ме тоду. 

Виб ір ме тоду має на мет  і д ати р  озуміння вплив  у кі лькості до  ріг на 

пер ехрестя, яки  й, к  рім т ого, м ожна р  озглядати як ризи к під час викори  стання 

велосипе да. К  ількісний підхі  д озна чає, що люд ина от  римує уявленн  я про 

реаль ність за допом  огою числови  х і вимірюван их д  аних (Bry man, 2 012). 

Кільк існий під  хід б уло о брано чер ез йог  о при роду, яка передбач  ає пер егляд 

вел икої кільк  ості д  аних для отриман  ня загально го у  явлення про ава  рії в 

За поріжжя. Це дає як прост  оровий вимі  р, так і часо  вий вимі р із багат  ьма 

різними випад  ками, які м  ожна викор  истати, щоб скла сти зага  льне уявлен  ня та 

по бачити відмінності між багатьм а неща  сними в  ипадками, що сталис  я. Це 

п  ідходить для ти  пу запитань, на які намагається відпо  вісти ця дисер  тація, які 

включ ають як пр  осторові а  трибути «де», так і кількіс ть авар  ій і т яжкість 

ав арій. Ризи  ки, які розгл  ядає ця теза , заг  алом одна кові для всі  х, я  кщо люд  ина 

п  адає зі св оїм велосипедо  м, во  на отрим ує тра  вму, і том  у їх м  ожна вимірят и 

кількісн о, а кількіст  ь н  ещасних в  ипадків із пояснювальн  ими змінним и має 

в елику кількіс ть даних , що так ож підхо  дить цей тип м етоду. 

Іс нує в о  сновному ч  отири під  ходи, які викорис  товувалися для 

дослідженн я ризик  ів під час використання велосипед  а, де три з них біль  ш 

кількісно  го характеру, а од  ин бі льш якісн  ий. Під ходи такі : (1) опитув ання або 

інте рв’ю з вел осипедистами, (2) анал  із ста тистики ДТП або поглибл  ене 

розсліду вання нещ асних випадк  ів, (3) лікарнян  і д  ані та (4) мі сцеві 
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сп  остереження (Schle  initz et al., 20  15). Ці чотири мают  ь рі  зні силь  ні та с  лабкі 

сто  рони. Два, які бул  и обр  ані, це д  ругий і третій, які відп  овідають п  итанням, 

на які ця дисер  тація на  магається відпо  вісти. Це поя снюється п  риродою цих 

тип ів ст атистики, яка базуєт  ься на цифрах, і той самий а  ргумент стосуєть  ся 

дан их лікарень. Ці два р  ізні під ходи мож  уть допо внювати оди  н о  дного т  аким 

ч ином, що нещасні випа  дки, які не є нас  тільки серйоз  ними, щоб про них 

повідомляла п оліція, мо  жна зна йти в да  них лікарн і, дета  лі про тяжк  ість і тип 

т равм є бі  льш д  етальними. Існ ує можливі сть отримати біл ьш дета  льну 

інфо рмацію про мі  сце авар ії в з віті по ліції, о скільки вон  и б  ули на міс  ці, де 

сталас я аварі я, і при  кладами цьог  о можу ть бу ти тип інфраструктур  и, 

навколи  шнє середов ище та характерис  тики в одія (та  м са  мо). Ось де н  абір 

да них має св ої силь ні ст орони. 

Кіль кісні мет оди. 

Використанн  я кількісн  их м  етодів заверши  лося різни  ми тип ами: 

Створе ння ка  рт і розрахун  ків у програ  мному забезпечен ні Arc  Map, що є 

сп  особом використа  ння геог рафічної інфор  маційної сис  теми (ГІС ) та 

с творення регр есій за доп  омогою про грамного забезпеченн  я STATA . 

Г  еоінформаційна си  стема. 

Перши м бу  ло в икористання ГІС у фор  мі програмно  го забезпе чення 

ArcM ap, с ильними сторон  ами яко го є те, що чит  ачеві л егко отрима  ти з агальне 

уявлен ня про те, де стали  ся ава рії, і відобразит  и реальн  ість за д  опомогою 

ств орення ка  рт (Harrie, 2013  ).. ГІС викори  стовувалася як ін  струмент для 

п  роведення розрахункі  в, нео бхідних для ан  алізу небезп ек під час р  озгляду 

велоси педного рух  у, але тако  ж використовувалас я для створенн  я описови х 

к арт. Опи сова стат  истика та карти м  ають перева  гу в том  у, що вели ка 

с укупність д  аних с  тає лег шою для розу міння (т ам са мо). Пере  глядаючи 

опи  сову ст  атистику, т  аку як ка рти, вик  ористовувався перш ий спо  сіб 

ка тегоризації т  яжкості авар ії. Це п’я  ть рі  зних кате  горій се  рйозності, згад  аних 

рані  ше. Жодн их т равм, незначн  а ава  рія, ав арія сере  дньої тяж  кості, ва жка 

авар  ія та сме ртельна авар  ія. 
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Для т ого, щоб створ  ити фікт ивні змі  нні це  нтр мі ста та ка  мпус, потр  ібно 

бу ло ство  рити багатокутн  ики. Це б уло зроблено шляхо  м ст  ворення но вих 

багатокут  ників і мал  ювання їх вручн у. При цьом  у попередн  і визначення бул и 

посібни  ком щод  о їх створення  . Створе  ння ма кетів для перехрес ть бул о 

викон  ано та ким ч  ином: Перши  м кро ком б  уло вставити як фай  л форм и для 

дор  іг, так і фай  л форм  и для велосипедн  их доріг . Мер ежа дор  іг ма  ла недо  ліки 

в налашт уваннях, де кі  лька з то го, що виглядал  о як пря мі дор оги, мі стили дві 

пересічні. Це потрібн  о б  уло виправит  и, щоб дорог  и рахув  алися як од  на ціл а 

дорога  , і це було зроб  лено шл яхом розчинен ня фа  йлу фо  рми. Щоб зр обити 

фа йл форм и розведе  ної дор оги ціл існою системо  ю, в икористовувався 

інстр  умент p  lanarize із функція  ми до л  іній. Теп  ер дор оги бу ли п  равильні у 

ви  гляді перех рестя. Для підрахунк  у к  ількості д  оріг на перехре  сті 

викор истовувався інс трумент просто  рового з’єднан  ня з то  чками, що 

перетинают ься з лі  ніями. Це призвел  о до п  ояви точо к на кожном  у перех  ресті 

з інформаці  єю про те, скільк  и до  ріг перетинають  ся в будь-якій то чці, і ці точк  и 

о  тримали б  уферну зон у на 20 метрі  в, що спричинил  о пробле  му. Кіл ька ава рій 

стал ися на к ількох перехрестя  х, і для цих ав  арій б  уло зр облено вибір  . Ви  бір 

поляга  в у том  у, щоб з’є  днати аварі  ї з най  ближчим перехрестям на е  вклідовій 

відста ні, і це бу  ло о  бчислено за допомо  гою інструмен ту лінійк и від ава рій до 

на йближчого перехр  естя. 

Лог  істична регре сія. 

Логіст ична ре гресія – це ст  атистичний ме  тод ан  алізу ймовірності того  , 

що щос  ь ст анеться або не відбудеть  ся. Це пояснює  ться за допомого ю вп  ливу 

нез алежних змі нних на зале  жну змі  нну. Залежн  у змін  ну мо жна вста новити п о-

різному. Од ин із спо  собів поляг ає в тому , що залежн  а змінна має два 

результати  , так і як «про  йшов/не пройшов»  , і т  оді в  она є бінарно  ю змінно ю, 

отже модел ь є біноміа  льною регресі єю. І нший спо сіб поляга є в т ому, що 

за лежна змін  на є катего  ричною з п  орядком або без пор  ядку. Я  кщо це поряд  ок, 

то порядк  ова логіс  тична регрес ія є найб ільш прийня  тною. Якщо він не 

впорядкований  , тод  і підх  одить мультиноміа  льна л огістична регр  есія. Мо  дель, 

об рана для ці  єї ди  пломної робо  ти, є бінарн  ою. Рез ультатом буд  е або 
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помірна/тяж  ка/смертельна ав  арія, або ні. Ф  ормула для ць  ого мож  е бу ти 

ви  ражена у вигляд  і , де a і b є параметрами, а 

функція p є ло  гарифмом шансі  в (Nationalencykl  opedin, 2018)  . 

Основ ною причин  ою, чом у бул  о обра  но логіс  тичну регресію  , бул и 

пита ння, на які ця те  за намагаєть ся відпо  вісти. Баче ння р  изику то го, що щ  ось 

ст анеться, п ов’язане з ймов ірністю то го, що щос  ь ст анеться чи ні. Я  кщо 

вибрати ін  ший мето  д, наприк лад М НК, то резуль  тати бул  о б д  ещо 

п  роблематично інтерп  ретувати чер ез лі нійне ймовірнісн  е співв  ідношення. Це 

означає, що ри  зик не мо  же бу  ти в цен  трі уваг  и. Ще одна причин  а, чом у 

логістич ну регре сію б  уло о  брано заміс  ть МНК, пол ягає в то  му, що МНК 

більш е підходи  ть для безпер  ервної зале  жної змінн ої, ч ого нема  є в набо рі 

дан их, і це, швидш е за вс е, ма тиме д еякі недол іки в інт ерпретації та оці  нці 

через н изькі кількост  і можлив  і результат  и. Одни  м із інших м  етодів, які 

розг лядалися, бу  ла регр  есія Пу  ассона. Регресі я Пуасс она є вигід  ною, оскіл  ьки 

в она мо  же відповід  ати нижч  им сер  еднім, незваж  аючи на те, що в  они 

спотво  рені. Одн  ак, ос  кільки залежн а змі  нна (серйо зність нещас  них випадкі в) 

у ц ьому аналі  зі бул а біль ш придатн  ою як бі нарна змі  нна ре зультату, а не 

змінн  а підрахунк у, мо  дель логістичн ої регр  есії вваж  алася бі  льш прийнятною , 

оскі  льки П уассон найбільш  е підходит ь для змінни х підрахунку  .  

Моделі логістичної регр  есії для ці  єї ста тті в икористовують лиш  е 

фі  ктивні змі нні для незалежн  их зм інних, і це має пл  юси та мінуси  . Це ств орює 

високи й сту пінь гнучкос ті при створе нні рег  ресійних мо  делей (Garavag  lia, 

1  994). Не  доліком цього в  сього є те, що пере  д їх ство ренням потріб  но баг  ато 

працю вати та дума  ти (  там же  ). У деяк их ви  падках це досить чітк  о, як- от стат ь: 

або у вас є ста ть чоловік а, або жінки  , але в інших випад  ках це мож е вим агати 

біль шого обд  умування. У цій стат  ті є прик  лади т аких т ипів манекенів. М  уляж 

с езону дов  елося про  думати ч  ерез рі  зницю пог оди від с езону до сезону  . Це 

мож е вплин  ути на те, що д  еякі ав арії ма  ли холодніш у по  году, н  авіть я кщо в они 

потр  апляли в катег  орію «  літо». 
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Дея  кі змін  ні бул  и обр ані, а інші – ні, і на це б  ула причина  . Причи на в 

том у, що дея кі з мінні скла  дніше викор  истовувати та пі драховувати. Для ц ього 

набор  у дан их бул  о бага то зм інних, які існувал  и, але не ма  ли достатнього 

п  окриття в наб орі дани х, і це сам  е по со  бі, зв ичайно, є слабкою сто  роною, але 

наві ть я  кщо є біл  і шуми  , кращ  е використов увати логістич  ну р егресію, яка 

п  оказує те, що шви  дше точні , ніж не то чні взагалі  . 

Логістич ну р егресію бу  ло зроб  лено в S  TATA для створе ння трь ох рі  зних 

моделей . У рег  ресіях ці три мо  делі назив  атимуться рі зними назвами  . П ерша 

мо  дель наз ивається «Перехр  естя», дру  га моде ль «Дорог и на перехре сті» і 

тр  етя м одель «Доро  ги на перехрес ті + відмінност і прост орових атри  бутів». Усі 

мод елі м али одн  акову залежну з  мінну, яка бу  ла двійк  овою та включа  ла три 

різн  і с  тупені тяж  кості Д ТП. Ступі  нь тяж  кості був по  мірним, важким і 

с мертельним і був закодован  ий як 1, тод  і як інш і с тупені тяж  кості відсу  тність 

т равм і незна чна ав арія бу  ли з акодовані як 0. Це означал  о, що модел і пок  азали 

спі ввідношення шансі  в потрапи  ти в а  варію с  ередньої 

тяжкості/важку/смертел  ьну, яка в регресі  ї б уде відноситись до ДТП вищ  ої 

тяжк  ості. Це по  яснюється тим , що це вищ  ий ст упінь тяжкості  , ніж відсутні сть 

травм і незнач ні аварії  . Усі не  залежні зм  інні для всі  х тр ьох моделей бу  ли 

фікти  вними з  мінними, що означал  о, що для ко  жної фікт ивної змінно  ї п овинна 

і  снувати етал онна змінна , яка так ож є фі  ктивною.  

Три мод  елі ма  ли май  же всі незал ежні змін ні спіль  но, є  диною 

відмін ністю між моделл ю «Перехрест я» та мо  деллю «Дорог  и на пере хресті» 

бу ла з міна перехр  естя до яко  го тип  у перехрестя . Це озна чало, що в модел  ь 

«  Перехрестя» бул  и включ  ені перехре стя за галом, а сам  е а варії, які сталис я в 

рад  іусі 20 м  етрів від перехрестя. У той час як мо  дель «Дор оги на пер  ехресті» 

зосереджувала  ся на тип  і перехрест ь, що п  ризвело до вклю  чення а  варій на 

тр  ьох та чотирь  ох або біл ьше перехрес  тях замість пере  хресть загалом. 

Включенн  я змінни  х вз аємодії бу  ло використан о в моде лі «Д  ороги на п еретині 

+ відмінно  сті п росторових атри  бутів». По с  уті, це означало  , що бере  ться 

м одель «Д  орога на перехрес  ті» та використовуєть  ся вз аємодія нез алежних 

з мінних. Для ці єї мо  делі б  уло обран о вз аємодію з камп  усом. Це означа  ло, що 
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м ожна б  уло побачи  ти різниц  ю між кампусо м (еф ект в заємодії) та це  нтром 

міс та (основний еф  ект). Щоб з розуміти результат  и, які це створ  ює, с лід 

провест и тес ти на надійність. Перши  й те  ст пол ягав у то  му, щоб поба  чити, чи 

п  ідходять друг а та т  ретя моделі  , і це бу  ло зробле  но за доп  омогою т  есту 

правдоподібнос ті, я  кий о  тримав p-значе ння 0,0 1. Д  ругий т  ест п  олягав у том у, 

щоб поб ачити взає мозв’язок між ос  новним ефекто  м і е фектами взаємоді  ї, що 

бул о з роблено за д  опомогою граф  іка полі  в для всі  х з мінних. П  ідсумовуючи 

це, пе  рша модел ь в ключала перехрестя та додатк ові нез алежні змінн  і, друг а 

модел ь вк лючала три п ерехрестя доріг, чот  ири або більш  е перехрест  ь і ті са  мі 

д  одаткові незалеж  ні зм інні, тре тя м одель в ключала ті сам  і незалежн  і змінні  , 

що й др  уга м  одель, але на д  одаток до між усі  ма неза  лежними з мінними та 

ка мпусом б  уло в ведено терм ін взаємо  дії. 

 

Таблиц я 2.3 – Фік тивні змінні та нас тупні довід  кові з мінні 

Манеке н в м оделі Дові дкова зм інна 

Перетин Неперет  ин 

Пе рехрестя трь ох до  ріг Непер етин 

Перех рестя чотирьо  х дор іг Непе  ретин 

Ч оловіки Жінки 

Ка мпус Центр 

Люди до 13 рок  ів Вік 13- 39 рок  ів 

Люд  и ста  рше 39 ро  ків Вік 13-39 ро  ків 

Велосипед-в елосипед О  диночний 

Автотран  спорт - вело  сипед О  диночний 

Дор ога Вело  сипедна та вело/пішохі  дна 

дор  ога 

Пішохі дна дорога Велосипед  на та вел о/пішохідна 

дор  ога 

Ін  ша кат егорія місц ь Велосипе дна та вело/ пішохідна 

дорог  а 

Зима Літо 

  

О  бговорення мето ду 

Протяг  ом історі  ї кі  лькісний мет  од не використо  вувався без крити  ки. 

Од нією з найб  ільших крити к є те, що м  етод не дає ідеально  го уявленн  я про 

реаль ність, і од на з причи  н ц  ього поля гає в тому  , що і  ндивідів розгляда ють як 
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кількіс ть (Bry  man, 201 2). Це створ ює пробле му, оскіль ки, на  приклад, усі са  мці 

не маю ть однако вих хара  ктеристик і по  ведінки, і їх не можн  а розг лядати 

однаково, оскі  льки не всі самц  і д  іють од наково. Н  емає жод  ного с пособу 

обій ти це для ц  ього до слідження чере  з підхід, але якби хт  ось мав біл ьш 

гл ибокі дета  лі, це, мож ливо, м  ожна бу ло б вивч  ити альтер нативним шля  хом. 

Ця проблем  а п  оведінки не мо  же б  ути в иміряна в цій к валіфікаційної роб  оти, і 

потрібн  о розумі ти наслі дки тог о, що це узагальне  ний пог ляд на реальні  сть і 

що в результат ах і об  численнях бу  де бі  лий шум . Незважаю чи на те, що це од  ин 

бік медал і, і нший бік м ожна розглядати інак  ше. Я кщо досліджуват и 

індивідуа льні харак теристики за до помогою які  сного мет оду, з  міниться кіл ька 

реч ей. По-п ерше, він не був би та  ким об ’єктивним, як кі  лькісний мет  од, 

ос кільки в плив лю  дей мож е мат и ба  гато р  ізних ре  зультатів, а по-друге, 

результат и бул о б ва  жко засто  сувати до в  сієї сукупн  ості лю дей (Lib  arkin & 

Kurdz iel, 2002 ), які бу  ли в велосипед  ні ава рії. А використову  ючи да ні та 

ста тистику, мож  на с  казати, що ос  обисті пере  конання маю ть менши  й впли  в на 

результ ати (там с амо). 

Класифі  кацію т яжкості аварі й м  ожна розгляд ати як кри тику в ціло му. 

В ибір згруп увати ка  тегорії, де помі  рні, тяж кі та смерте  льні трактуют  ься 

одн  аково, мо  же ввест и в оману . Зв ичайно, смерт  ельна аварі я гір ша, ніж тр авми 

сере дньої тя  жкості, але ч  ерез бра к дан  их у кожн  ій кат егорії я перекона вся, що 

це все- таки правильни  й шлях  . Результат и все ще пок  азують р  ізницю між 

незн ачною травмо  ю та в ідсутністю т  равми порі  вняно з п  омірною, тяж кою та 

смертель ною травм ою, і є відносним сп  особом ро  згляду пі  двищеного ризик у 

отр имання біль  ш се  рйозних травм . 

 

2.6 . Резу льтати 

 

Усі а варії. 
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Табл иця 2.4 – Таблиця кількості о  кремих т ипів перехрест  ь  

Кількі сть доріг Камп ус Цент р міс та 

Три 221 (61, 6%) 184 (40 %) 

Чотири 137 (38,2  %) 276 (6  0%) 

П' ять 1 ( 0,2%) 0 ( 0%) 

Всь ого 359 460 

 

Табл иця 2.4 пок  азує к  ількість певн  ого ти  пу перехрес  ть як у кам  пусі, так 

і в це нтрі м  іста. В они відр  ізняються оди  н від о  дного т  им, що камп ус має 

б  ільшість з тр  ьох перехрес  ть доріг  , а ц ентр м іста має більші  сть з чоти рьох 

пе рехресть. Відсотко  вий розпод іл май же дзе  ркальний для дво  х о бластей, де 

к ампус має 60% трь  ох пер  ехресть, а цент р мі  ста – 61  ,6% чотирь  ох пер ехресть. 

Заг  альна кількість перехре  сть д  ещо від  різняється, оскільк и в кам  пусі є 359 

перехре сть, а в цен трі мі  ста – 46 0. 

 

Т  аблиця 2.5 – Описо  ва таблиц я рі  зних змі нних, пов ’язаних із серйо  зністю 

авар  ії та к ількістю авар  ій 

Змін  ні Немає 

травм 

Незначн  ий Пом  ірний Сильн  ий Ф атальний Тотальн  і 

а  варії 

За  гальна 

кількіст  ь 

аварі й 

(%) 

Пере  тин 4 434 158 20 0 616 53,  7 

Не  перетин 2 378 134 15 1 530 46  ,3 

Три дорог  и 3 188 63 8 0 262 4  2,5 

Чот  ири до  роги 1 245 95 12 0 353 57,  3 

П' ять д  оріг 0 1 0 0 0 1 0,2 

Ц ентр міст а 4 

(0  ,6%) 

469 

(69 ,8%) 

174 

(25,9% ) 

24 

(3  ,6%) 

1 (  0,1%) 672 58  ,6 

Те  риторія кам  пусу 2 

(0  ,4%) 

343 

(72 ,4%) 

118 

(24, 9%) 

11 

(2  ,3%) 

0 (0,0%  ) 474 41,  4 

Дорог  а 3 299 110 12 0 424 37 

Вел  осипед та 

велосипедна/пішохідн  а 

до  рога 

2 440 159 19 0 620 54  ,1 

Пішохі дна д  орога 1 46 21 2 0 70 6,1 

Різ на інфрас  труктура 0 27 2 2 1 32 2,8 

Поодинок  а авар  ія 6 581 241 28 0 856 74,  7 

Велосипедн а авар  ія 0 89 28 2 0 119 10,5 

ДТП 0 143 22 5 0 170 14  ,8 

Літо 4 530 168 24 1 727 63  ,4 

Зима 2 282 124 11 0 419 36  ,6 

Вік 13< рокі  в 0 21 9 0 0 30 2,7 

Вік 13-  39 ро ків 3 497 150 8 0 658 5  9,1 

Вік 40> ро  ків 3 268 128 26 1 426 38,  2 

Чолов  іки 4 346 127 22 0 499 44  ,4 

Жінки 2 448 162 13 1 626 55  ,6 
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Таб  лиця 2.5 по  казує кількіс ть нещасн  их випадків , п ов’язаних із 

серйоз ністю неща  сних вип адків для обра них змінни х. Ко  льорова схе  ма 

п  оказує групов ий по діл, де він переходит ь від біл ого для о  днієї груп  и до сі  рого 

для н  аступної гру  пи, що озн  ачає, що щоразу , к  оли к  олір змінюєт  ься, вин икає 

но ва гру па. Шкал а тяж  кості ав арій має ш  аблон, де найбіль  ша частк  а ав арій є 

н  езначною та з  меншується з кож  ним ст рибком у шка лі. 5 3,7% ДТП сталис я на 

перехрес тях, що в сум  і ста  новить 616 ДТ  П. Подививши сь да  лі на пе  рехрестя, 

мо  жна поб ачити, що більшіс  ть а варій стал ися на перехрестях  , які пов  ’язані з 

чот ирма до  рогами (57 ,3%), а на т рьох пер  ехрестях при  падає 4  2,5% ава рій, тод  і 

як є л ише од  не, яке має ста  лося в п  'ятидорожній. Як  що ди  витися на дві 

д  осліджувані території  : універ  ситетське міст  ечко та це нтр міста, то більшіс  ть 

а варій відбувається в цен  трі міс  та – 58, 6% усі  х аварій. На я  ких тип  ах дорі  г чи 

об’єк  тів інфраструктури стала  ся ав арія, більші сть – на велос  ипедних та 

вело  сипедних/пішохідних дор  огах – 54,1  %, а на друг ому – на дорог ах – 37 %.  

М айже три чверт  і а  варій стали ся як поодин  окі Д ТП. У літні  й сезо  н 

найбі  льше аварі  й – 6  3,4 %. Більшіс  ть не  щасних ви падків за ві  ковими гру  пами 

відбулас я у ві  ці від 13 до 39 р  оків (м  айже 6  0%), у той час як лю  ди с  тарше 40 

рок  ів пот рапили в 3  8,2% а  варій і 2,7 % для люде  й ві  ком до 13 ро  ків. Час тка між 

жін  ками та чоловіка ми дос  ить од  накова: 5  5,6% ДТП ст  ають жі  нки та 44  ,4% – 

чолові  ки. 
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2.7. Аварі ї на перех рестях 

 

 

Р исунок 2.3 – Карт  а в ажких а варій, пов  ’язаних із перехрестя  ми в кампус і у 

20 22 р  оці 

 

На рисун ку 2.3 показан о кар ту велосип едних аварі  й у 2022 році на 

території кампус  у в З  апоріжжя.  

Ав арії класифікувалися за ї хньою серйозністю , а тако ж залежн  о від то  го, 

ст алися в они на пере  хресті чи ні. Ст упінь ба зується на кольоро  вій схе  мі, де 

зелен  ий колі р сим волізує не значну аварі ю, ж  овтий пом ірну авар  ію, червон  ий 

се рйозну а  варію, а світло- блакитний – від сутність травм . Ав  арії, що стали  ся 

на перехре стях, зо  бражено ко лами, а трикутника  ми — ав арії на неперехр  естях. 

Кіль кість ава рій, які ста  лися на перех  ресті, ст  ановить 2  26, що становит ь 

більш ість від зага  льної к  ількості, і 155 з них є не  значними. Всь  ого ДТП 

середньо  ї тяжкос  ті сталос я 64, є 6 ДТП тяжко  го ст упеня та од  на ДТП без 

травм . ДТП на непере  хрестях біль ше, загальн  а к ількість я ких ста  новить 2  49, і 

бі льшість із них та  кож бул и незначн ими ДТП із загаль  ною кількі  стю 1  88. ДТП 

середн  ьої тяжк  ості с  тановлять 54, важ кі – 6 і о дна ДТП без травм  . до люди  ни. 
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І снує конц ентрація пл  ям ава рій, які зазвича й мож  на зна  йти на зовнішні х 

спідниц  ях територ  ії ка  мпусу. Пе  рший знаход  иться в півні  чній ч  астині на 

в елосипедній доро  зі, що йде з пів  нічного сход  у на півд  енний захід  . Більш ість 

а варій є незначним  и та на перехрес  тях, але є од  на сер йозна аварія  , яка с талася 

на неперехрест і р  азом із кільк  ома помірним и ( див. коло № 1). Другу 

концентр  ацію можн  а з найти в пі  вденній частин  і, де велосипе  дна дорог  а йде з 

півдн я на півн  іч. Б ільшість ав арій стаю ться незначним  и на перехрест  ях раз ом 

із кільк  ома незна  чними на неперехр  естях. Та  кож можн  а зна  йти одн у серйозн у 

авар  ію на неперех  ресті та о дну помірн  у на пер  ехресті (див. кол  о № 2). На захід 

від вело доріжки, на дор  озі для мототр  анспорту, концентраці  я ДТП легк  ого та 

серед  нього ст упеня тя  жкості, а тако  ж ДТП важко  го ступеня. Тр  етю 

концентраці  ю мож  на знай  ти в західн ому к  уті на півд  ні на вело  сипедній дор озі, 

де більш ість із них відбуваю  ться на неперех  рестях із поєднан  ням незн  ачних, 

середн  ьої тяжкост  і та сер йозних аварі  й. Трох  и на пів  ніч від ць  ого є 

ко  нцентрація авар ій на пе рехрестях, де поєд нання с  ередніх і незначни  х ав арій. 

  

 

Рисунок 2.4 – Карта важких а  варій, пов’яз  аних із перех рестями в центр і у 

202  2 роц  і 
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На р  исунку 2.4 по казано карт  у ве лосипедних авар  ій, які стали  ся в 2 022 

роц  і рок ах у цент  рі міс та Запо  ріжжя. Ав арії класифікува  лися за їхн ьою 

серйозністю , а також залеж  но від того, стал  ися в они на перехре  сті чи ні. 

Ступінь і по  діл та кі ж, як на рис унку 5.2  , крім тог о, є с  ірий колір  , який 

симв олізує не  щасні вип  адки зі смерт  ельним на слідком. На перехрест  ях 

ст алося 395 ав арій, біль  шість з як  их – незн  ачні Д  ТП, з агальна кількість аварі й 

– 282  . ДТП середньої тяжк  ості нарах  овують до 96, важки  х – до 14 і три а  варії 

без т равм. Кіль кість ав арій на н  еперехрестях мен  ше, ніж на пер  ехрестях. 

За гальна кіл ькість ав  арій на неп ерехрестях ста  новить 28  2, більшіс  ть з я  ких є 

незнач  ними, 190 ава  рій. ДТП середньо  ї т яжкості – 80, важко  ї – 10, одн а зі 

смерт ельними насл  ідками та о дна без постражда  лих. 

Концентр ація ав  арій у зага  льному с  енсі мо  же б  ути знайден  а в с  ередній 

ча стині центр  у, де вон  а рід ша на з ахід і сх  ід. Та  кож ви  сока концентрація 

авар  ійності на ве  лодоріжках, які вед  уть над водою. На захі  дній велос ипедній 

доріжці, яка вед е над вод  ою, трапляютьс  я як пер  ехрестя, так і неперехр естя, 

де є поєднан  ня с  ередніх і незначни  х а варій (ди  в. кол о № 1). На схід  ній 

велосип  едній доріжц  і над во  дою біль  ше аварі  й, пов’я  заних з пере  хрестями, 

ніж на неперехрест ях з біл ьшістю незн ачних ав арій, але так  ож є серйо зні ава рії 

(д  ив. к оло № 2). 

З  агальна кількіст  ь у  сіх аварі й на перехрестях стано  вить 22 6, і біл  ьшість 

ава рій стал ася на тр ьох перехр  естях із за  галом 133 ав арій. Загаль на кількіст ь 

а варій, пов’язан их із чот  ирма перехрест ями дор  іг, станов ить 92, а також о дна 

авар  ія стал ася на п’  яти пере  хрестях. Єдин  у ав арію на перехрес  ті з п’ятьм а 

дор  огами мож на знай  ти в пі  вденній частин  і камп  усу, де вон  а знаходи ться в 

безпосере дній близькост  і від дво х ав арій на перех  ресті з трьом а дорогами  . 

Чі  тких конц  ентрацій авар  ійності на пе вному тип  і перехрес ть нем  ає. 
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3. ПРОЄКТНО-Р ЕКОМЕНДАЦІЙНИЙ Р ОЗДІЛ 

 

3.1 . Р егресійні мод елі для перех ресть 

 

Та блиця 3.1 ілюстру  є три рі зні м  оделі ло  гістичної р  егресії з рі  зними 

змі нними, де всі мают ь серйо зність аварії як залеж ну змі  нну. З алежну змінн у 

клас ифікують, щоб пок  азати відношен ня шансів потр  апити в аварі ю серед  ньої 

тяжкост і, важк у чи смер тельну. 

Щоб поч ати з моделі «Перехрестя», було вклю  чено перех  рестя та інш  і 

по яснювальні змінн  і, і бул  о три з  мінні, які б ули знач  ущими: зи  ма, вік старше 

39 рокі  в і ав томобіль. Коеф іцієнт ш ансів приблиз  но 1, 35 для зи  ми п  оказує, що 

існ ує підв  ищений ри  зик потрапит и в авар  ію з по  мірним, ва  жким або 

летал ьним резуль татом, якщо люди  на їзди ть на вело  сипеді вз имку порів няно 

з літом  . Кое  фіцієнт ш  ансів для люде  й ста  рше 39 рокі  в скл ав прибли зно 2,1  5, 

що пока  зує, що люд  и ц ієї категорі ї ма ють підв ищений р  изик п отрапити в 

ав арію біль ш тяжк ого характе  ру по рівняно з л юдьми в іком від 13 до 39 рок  ів. 

при прибл изно 0,3  65 для авто мобіля п  оказує протил ежне співвідношенн я 

пор  івняно з д  вома поп ередніми змі  нними. Це означа  є, що існ  ує менши й ризи к 

по трапити в б ільш с ерйозну ава рію, ніж потрап  ити в о дну по  в’язану аварі ю. 

Пере  тин у мод  елі «Пере  тин» не був зн  ачним. Це п ризвело до рі  шення 

придивитис я до рі  зних ти  пів пе рехресть. Різ  ні ти  пи перехрес  ть, які бул и 

вклю чені як незалеж  ні змінн  і в мо  дель «Доро  ги на перехре  сті», скл адалися з 

т рьох перехре сть і ч отирьох або б  ільше п  ерехресть. 

Мо  дель «Дор  оги на перехре сті» все ще в ключала з иму, л юдей ст арше 39 

рокі в і а  варії на авто  мобілях/велосипедах як зна  чущі з коефіцієн  тами шансів , 

які вказу вали на приблиз  но одна ковий ризи  к потрапи  ти або не потр  апити в 

біл ьш сер йозну ава  рію. Не бу ло значу  щості для трь  ох перехр  есть до ріг, 

чотирьо  х дор іг або біл  ьше перехрес ть, і це було порі  вняно з ко  нтрольною 

зм інною непе  рехресть. Це пр  извело до н  аступної м  оделі, м  оделі «Дорог и на 

перетині + в  ідмінності прос  торових атрибутів»  , де розглядало  ся конкрет не 

мі  сце, яке бу  ло камп усом. Щоб побач ити, чи є різниця між зм  інними в кам  пусі 
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порі вняно з центр  ом міст а, до вс  іх не залежних зм інних б  уло введе  но змінну 

в заємодії. 

Використов  уючи взаємодію для отрим  ання ць  ого прост  орового поділ у, 

результ ати вийшл и п  о-іншому, і на дода  ток до поп  ередніх моделе й б уло 

дода но дві нов і з начущі змі нні. Б ула так  ож змін на, яка бул а відхил ена в модел і 

че рез з анадто м  ало резул ьтатів, це б  уло Misc#Campu  s. Основни  й еф ект 

(змінн  і, які не взаємоді  ють із кампус  ом) пока  зує зв’язок між змінни  ми в це нтрі 

м іста, а ефек  т вза  ємодії (змін  ні, які взаємо  діють (#  campus)) пок  азує з в’язок у 

кампус і порівняно з це  нтром міс  та. Новим  и з начущими зм інними бул  и вік до 

13 ро  ків і три перехр  естя д  оріг. Співвідно  шення ша  нсів ос  новного ефе кту та 

ефе  кту взаємод  ії вк  азує на те, що існ  ує вищи й ри  зик авар ії з в ищою 

с ерйозністю, як  що о  дин велосипед їде на п  ерехресті з трьом  а до  рогами в 

кам пусі, а не в цен  трі мі  ста. Риз ик серйозн  ішої аварі ї ме  нший, я кщо вам 

біл ьше 39 або ме нше 13 ро  ків у камп усі порівня но з їздою на в  елосипеді в 

цен трі міс та. Е фект BMV :s вт рачає сво  ю знач имість, як  що ди  витися на 

територ  ію кампу су, але все ще має так  е ж знач ення в цен  трі міста  . Основ  ний 

ефек т та кож показ ує, що вищ  ий ри зик потр апити в б  ільш серйо  зну аварію , 

ко  ли ви ї  дете на велос  ипеді вз имку, але не має значе  ння в райо  ні камп  усу. Це 

вказу  є на те, що в середови  щі центр  у м іста є більш  е змінних, які мають 

значен  ня, ніж на кампус  і, і що ефе кти відрізняют ься оди  н від о  дного. 

 

Т  аблиця 3.1 – Т  аблиця резул  ьтатів трьо  х рі  зних м  оделей логісти  чної рег  ресії, 

пов’язани  х із п  омірним/важким, а та кож смертел ьні випа  дки та і нші змін ні 

 Перех рестя 

вз  агалі 

Доро ги на 

перети  ні 

Дорог и на 

пер етині + 

відмінно сті 

прос торових 

атр  ибутів 

Перети  н 1,106 364 

(0, 73) 

  

Пере хрестя тр ьох д  оріг  . 9335095 .48525 71** 

  (-0, 39) (- 2,71) 

Ч отири або б  ільше 

перехрестя д  оріг 

 1,2 69494 1,103 29 

  ( 1,47) (0 ,49) 

Кам пус .987 0328 1,0219 7 1 ,02197 
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 (-0 ,09) (0,1 4) (0 ,14) 

Зима 1,3 46055** 1 ,357339** 1,5 59708** 

 ( 2.11) (2, 17) (2,35 ) 

До 13 рокі  в 1,41 0242 1,44 6495 3,2 35244** 

 (0,8 3) (0 ,89) (2,3 5) 

Стар ше 39 р оків 2,145268* ** 2,15703 *** 2, 445501*** 

 (4 ,01) (4.11 ) ( 3,80) 

Ч оловіки 1,09 6102 1,100 048 1, 126714 

 (0, 68) (0,71) ( 0,67) 

Вело  сипед-Велосипед .7998383 .7844 753 .7547 423 

 (-0, 97) (- 1,05) ( -0,88) 

Автомоб іль .3649349**  * .3610372*** .364557 9*** 

 (-4, 16) (-4, 20) (- 3,47) 

Д орога 1,1 86062 1, 154877 1,34 9651 

 (1,07) (0 ,90) ( 1,48) 

Пішохідн  а дорог а 1,1559 15 1 ,142558 1,07635 4 

 (0, 51) (0 ,47) (0,2 3) 

Різне .48212 44 .46298 52 .492453 9 

 ( -1,44) (-1,52 ) ( -1,32) 

Перехр естя трьо  х 

доріг#Camp  us 

  3, 20751*** 

(3,2 1) 

Чот  ири або бі  льше д  оріг 

# Campus 

  1,36418 8 

(0,88 ) 

Зима#Camp  us   .741718 4 

(-1,03 ) 

До 13 років#Ca mpus   .0992579* 

(-1,9 7) 

С  тарше 39# Campus   .41704 22* 

(-1,9 6) 

Чолов іки#Кампус   .98 32525 

(-0, 06) 

Велосипед-

Велосипед#Кампу  с 

  1,0 74414 

(0,1 5) 

Автот  ранспорт #Кампу с   1,14 1433 

(0, 24) 

Дорога#Кам пус   .74 34715 

(-0, 85) 

Піш охідна дорога#Кампу  с   2,673411 

(1 ,16) 

Різн  е#Кампус   1 

( порожній) 

Н 1146 1146 1139 

z статисти  ка в ду  жках * p<0  ,05 ** p<0  ,01 *** p<0,00  1 
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3.2. М ісце а варій вел осипедистів 

 

Якщ о ми поч немо з вищо го геогр  афічного масш табу, можн  а побачи ти, 

що і  снує різниц  я в то  му, с кільки н  ещасних в ипадків на вел  осипедах 

відбув ається в т ому чи іншом у регіо  ні. Най  більше ава рій припа  ло на цент р 

міст а, де з 114  6 т рапилося 672 ДТП  . Причи  ною ць ого мо  же бут  и те, що бі льше 

лю дей ї здять на в елосипедах ці  єю територією, а не терито  рією ка мпусу, що, у 

сво  ю черг  у, наража  є б  ільше лю дей на ризики  , пов’яза  ні з використ  анням 

ве лосипеда. 

У біл ьш локально  му масштабі м  ожна побачит  и, що а  варії трапляють ся в 

багать ох місця  х, як на к  ампусі, так і в центрі м  іста, що не д  ивно з огляд  у на 

час  овий промі  жок у 10 ро  ків. А  варії на пер  ехрестях тако  ж м  ають просто  ровий 

по діл, де 58,8  % ус  іх аварі  й у цен  трі міст  а сталис я на перех  рестях порі  вняно з 

47,7  % на тери  торії кампу  су. Це мож е бу  ти т ому, що ф ізична і  нфраструктура 

відрізняє ться від одніє  ї та іншої  , де цен тр міст а має більш у загаль ну к ількість 

пере  хресть, викл ючно чере  з й  ого дизайн  . Роз поділ ава  рій за тип ом пере хрестя 

відрізняєть ся в цент  рі міста пор івняно з к  ампусом, де біл  ьшість ав арій ста лася 

на трьо  х д  орогах у ка  мпусі та чотирь ох д  орогах у це  нтрі міста  . Це т акож м оже 

бут и чер  ез різни цю в кількості пе  рехресть, які іс  нують у д вох різ них обла стях, 

що за лежить від кіл ькості тог о чи ін  шого тип  у пере хресть. 

Дивл ячись на т  ериторію к  ампусу, мож  на в иділити три концентра  ції, де 

стал ося бага то велосипедни  х ав арій, і всі вон  и розташован  і на око  лицях 

о  бласті. Три об  ласті мают ь різн  і по єднання тяжк ості, але з більшістю 

не значних авар ій, що не є див ним резуль  татом, оск ільки з  агальна біл ьшість 

аварій є п росто нез  начними. У це  нтрі міс  та схем а виг  лядає де що інакше, де 

ра йони з ве  ликою кіл  ькістю аварі  й мож  на знай ти в цент  ральному регіо  ні та 

ск ладається з комбінації ав  арій рі  зного ст  упеня тяж кості. Це м  оже св ідчити 

про те, що є дек ілька районів  , які м ають більши  й р изик проїхати велосип  едом. 

Ко  ли мов  а захо  дить про те, де найч  астіше трап ляються а  варії р ізного 

ступе ня тяжко  сті, здається, що це слід  ує пе вній мо делі. Більшіс  ть нещасн  их 

випа дків н  асправді є незначни  ми, і, як зро  бив виснов  ок Ше  перс (20  14), це 
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може б ути пов’ язано з тим , що більшість неща  сних вип  адків є оди  ничними 

н  ещасними ви  падками, що, у с вою чер  гу, м оже бут и пов’язане з м  еншим 

ступе нем т  яжкості н  ещасних випад ків. У р  айоні ка мпусу спостеріг  ається 

н  айвища ч  астка нез  начних аварі  й порівнян  о з це  нтром м  іста, і якщ о ми 

перейдемо до д  ругого за пош  иреністю ДТП серед нього сту  пеня тяж кості, 

мо  жна побачит  и, що най  більшу ч  астку так  их а  варій м  ожна зна йти в ц  ентрі 

м іста. Тр  етє місц  е за поширеністю з  аймають в ажкі ДТ П, і найбільше їх 

спосте рігається в це  нтрі мі  ста. Це при зводить до т  ого, що заг  алом цент р міст а 

ста є бі  льш небезпечн им для вел осипедистів че  рез біл ьшу ча стку аварі й 

сере днього та важког  о/смертельного хар актеру. 

  

3.3. Ри зики, по в’язані з їз дою на вело сипеді в центр і міст а та камп усі 

 

Що ст осується пер  ехресть і п  ов’язаних з цим р  изиків, Ward  law (  2014) і 

Ha rris et al (2013) кажуть  , що та  к, існу  є бі льший ризи  к, але є баг  ато змінн  их, 

які вп ливають на вело  сипед. П ерехрестя загал ом не становля  ть більш  ого 

р  изику в досліджуван  ому районі  , що досит  ь ди вно з одног  о боку , оскільк  и і в 

унів ерситетському місте чку, і в цен трі міс  та їх так ба гато, але з інш  ого б  оку 

ні, т  ому що якщ о у вас так багато п  ерехресть у районі  , то аварі  ї повинн і 

змінюв атися чер  ез впл ив інш их з мінних. Якщ  о придивитис  я до перехресть 

бли  жче, регресі  ї показують , що на  справді існ  ує різн  иця в том  у, на як  ому т  ипі 

пере  хрестя стал ася аварія. Здаєт  ься, що три пер  ехрестя віді грають кл ючову 

роль у цьому дос  лідженні, оскіл  ьки це є і б  ільш небез  печним, і мен ш 

небезпечн о для ї  зди на велосип  еді. У рай  оні ка мпусу три перехре  стя є біл ьш 

небезпечн ими, ніж ї  зда на в елосипеді без перехр  естя, що є ціка  вим 

результат ом. Це м  оже призвес ти до част  ки т аких типі  в перехр  есть у ць  ому 

рай оні, але і  нші пр  ичини так  ож мо жуть бу ти вірогід  ними, важк  о то  чно сказа ти 

чом у чере з відсут  ність до сліджень на цю т  ему раніш е, але мож на припу скати. 

М оже б  ути, що ко  мбінація кілько  х змі нних має в  плив сам  е в цій ситуа  ції, і це 

можуть бут и зм інні, які не взаєм одіяли з трьом  а перех  рестями дорі г, 

на приклад впли  в алкогол ю, швидкіс ть або викор  истання велосипедн  ого 
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шоло ма тощо  . У ц ентрі мі  ста три доро  ги пере хрестя мають протилежни  й 

зв ’язок і кор  елюють з меншим ризиком, і тут м  ожна викори  стати той сам ий 

аргумент  : час тка під  даного ризи ку менша через менш у кількі  сть перехрес ть 

трь ох дорі г у цьо  му районі . Чот ири або бі  льше пер  ехресть дор  іг не ма ли 

коре ляції з пі  двищеним ризи  ком сер  йозності в будь-я  кій із областе й, що не 

очіку  валося че  рез те, що це пови  нно корелювати з попер  еднім до  слідженням, 

де бі  льш ш умні ву  лиці ств  орюють м  енш безпечн  е середовищ е, оскіль ки є 

б  ільше вулиц  ь, про які сл ід зна ти і біль ше рече й від  бувається. 

К оли спр  ава доход  ить до ін ших змін  них, які бул и з начущими в модел  ях, 

є л ише дві змінн  і, які просвічуються в у  сіх із збільшення  м співвідношен ня 

ша нсів у сер  йозності, і це якщ  о вам біл  ьше 39 рок ів і з  има. Зв’я  зок між т им, 

я  кщо вам більш  е 39 рокі  в, і вищи  м ризико  м потрапи ти в бі льш серйо зну 

аварі  ю не є дуж  е дивни  м: ці лю ди мают  ь пі двищену фізичн  у вразливість, хо  ча 

це, ймов  ірно, вірніш  е, ніж ви ще ви стаєт е у в іці. Це змі  нна, яка постійно 

д  емонструє збіль  шення вищо  ї тяжкос  ті нещасни х вип  адків. Співвідношення 

шансі  в для зи ми так  ож не є несподіванк  ою, оскіл ьки на доро  зі є д  одатковий 

елем ент, як  ий не а  ктуальний у літ ній с  езон. Ел ементом є сні  г і/  або лід , які 

ро блять доро  гу біл ьш слизькою і, от  же, роблят ь бі  льш вірогі  дним потрапи  ти 

в аварі ю в так ому се  редовищі, як показа но в Nyber g et al ( 1996). 

Біль ш ди вовижний рез  ультат поляга  є в том у, що ав  арії з 

автотранспорт ом мен  ш імо  вірно будут  ь біл ьш с ерйозними, і це важк  о 

поясни  ти на о снові д  аних, але одніє ю з прич ин мо  же бут и те, що це пов’яз ано 

з просторови  м конте  кстом, де люди в З апоріжжя, як прави  ло, бі  льш обережні 

на до  рогах і в тра  нспортних засоба х, яка пов ’язана з те орією безпек  и в ци  фрах 

Яко бсена (20  03), яка стве  рджує, що лю ди, які кер  ують транспор  тними 

зас обами, біль  ш обі  знані та швид ше реагують. Т  еорія т акож зазнача є, що 

велосипеди сти ст  ають м енш об ізнаними, що м  оже усунути впл  ив бі  льш 

обіз наних вод  іїв у транспор  тних засоб  ах, ал е, можливо , це не так в Запоріж  жя, 

і це мо же бу ти факт  ором, що с прияє зв’яз ку з гостротою  . Інш  им віро  гідним 

варі антом для отриманн  я ві  д’ємного співвідношен  ня ша нсів для нещасни х 

вип  адків із залучення  м т ранспортних за  собів мож  е бут и коре  ляція між цим і 
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смертел ьними н  аслідками, як згадують Björnstig та і  нші (  1993). У цій 

д  осліджуваній облас  ті став ся л ише од  ин нещасни  й випадок зі смертельни м 

результат ом, що п  ризводить до тог о, що представле  ння цих типі  в результа тів 

не п росвічується в ре  гресіях. 

Заг  альна кіл  ькість нещас них вип адків (д  ив. Т аблицю 4) показує , що 

дея кі змі нні виглядают  ь біль ш небезп  ечними, ніж інші . Це п  равда в одно му 

сенс і, але з іншог о бо ку ні. Як пока  зує опитуванн я поведінки під час 

по дорожей (Umeå kom  mun, 2015 ), все біль ше л юдей вважают ь за кр  аще не 

ї  здити на велосипед  і взимку . Це озна  чає, що влі  тку біл ьше люд  ей наражаєть ся 

на ризик  и, пов’я зані з їзд  ою на велосипе  ді, ніж взимку  , і, от же, бул о б роз умно 

бачит и б ільше ав арій у цей пе  ріод сезон у. Як ми бач имо з Nyb erg et al (19  96), 

існу  є підвищ  ений ри зик по  трапити в ава  рію на велосипеді взи  мку чер ез пог ане 

обслугову вання дор  іг. З о  гляду на те, що люд  и в З  апоріжжя м енш охоч  е їздят ь 

на велосипед і взимк  у, мож на вваж  ати відн  осно вищ  ий ри зик їзд ити на 

велосипе ді вз имку п  орівняно з лі  том. 

 

3. 4. Д оступність і стал ість 

 

Важл иво оформ ити резуль тати, щоб о  тримати кр аще уявленн  я про деякі 

з мож  ливих резу льтатів і еф  ектів, які буду ть зр  облені в цьом  у роз ділі з огля  ду 

на доступні сть і сталість. 

Мето ю муніципаліт ету З  апоріжжя є ств орення 5-кіломет рового м іста, як 

зазначе но в розді  лі 1. 5, з ід еєю мі  ста з високо  ю доступніс  тю та міста , яке 

теоре  тично не п  отребує пев  них вид  ів транспорт  у, таки х як а  втомобілі. Це 

ство рює можливіст  ь для інши  х ви  дів тр  анспорту, та  ких як ї  зда на велос ипеді, 

бут и б  ільш сприятл  ивими. Це відп  овідає зро  станню велосипед ного рух у в 

європейсь кому к онтексті. Це д обре поєднуєтьс  я з підходо  м до сталог о 

розвит  ку, де в ключені всі три с товпи концепції  , при  чому де які більш  е, ніж 

ін ші. Осн  овна ува  га приділяєть ся еколо  гічній ча  стині, а це сприят  ливо для 

велоси педистів. Як зазначил  и Гіддін  гс та і  нші (2002 ), ча  сто одна ч астина має 

пр іоритет над одні  єю та іншою , але в ц  ьому в ипадку це мо  же бу  ти неправдо  ю, 
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навіт ь якщ  о екологічна части  на має більш  е ува ги. Існу  ють к  орисні побі  чні 

ефект и, які можуть вклю чати всі три час  тини, якщ  о все робит  и пр  авильно. 

Як що ми подив  имося на ціл  ь з т  очки з ору географічно  го масштаб  у, 

здає ться, що 5-кіло метрове мі сто зос  ереджено в ос новному на пер  спективі 

ма кродоступності, як визнач  ено Hydén (200  8), де зме ншення міст а мож е 

створит и м еншу евкл  ідову від стань для й  ого громадян  , і де мож на було б 

зр  обити бі  льше поїздок на вел осипедах. Але до  ступність — це не лиш е 

ев клідова ві дстань, це т  акож м оже б  ути віднос  но. Як ств ерджують Geurs & van 

Wee (20  04), є чотир  и компон  енти, щоб зробит  и щос  ь доступни  м. Як  що безпек  а 

трьо х п  ерехресть ро  зглядається як ви  щий ризи  к у камп усі, то це приз водить 

до т ого, що др  уга ча  стина дос тупності, а саме віднос ний ризи  к а  варій та 

надій  ність, не викону  ється. Тео ретично це мог  ло б проти  діяти мо  жливості 

зробити місто біль  ш д  оступним і призв  ести до мен ш спри  ятливого сер  едовища 

для велосипедно  го руху  . Сам е тут мікроперспект  ива с тає важлив  ою для 

ст ворення доступ  ного міста  . Як зазначав Hydén (2008  ), мікроперспекти  ва 

доступно  сті озн ачає здатні  сть л юдини р  ухатися та реаль не сер  едовище для 

цьо  го. Це м  ожна розг лядати як по  єднане з 5-кілом етровим міст  ом, але є одн а 

частин  а, я  кої не виста  чає, а саме: чи безпечн  е ф  актичне середовище ? Д  алі це 

п  ризводить до тіє  ї час  тини, чом у лю ди не корис туються с воїми велосипе  дами, 

а са  ме с прийняття ризику. С  прийняття ризик  у о  значає, що якщ  о люд  и не 

почува ються в бе  зпеці, во ни залиш  ають сво  ї вел осипеди в  дома (Handy et al, 

201  0). То  ж, хоч  а міст  о мож на вваж ати б  ільш дос тупним, все ще є частин и 

фізично  ї інфрастр  уктури, які м  ожна розгляд ається як риз  ик і в на  шому 

випа дку три перехрес  тя д  оріг. 

Наслідки цьо  го можут ь по збавити всі х пози тивних нас  лідків для стало  го 

розви  тку, що є необх  ідним для того, щоб зро  бити міст о бі льш прив  абливим. У 

подальшо му це м  оже призв ести до кіль  кох нег ативних наслідкі  в, н  априклад, 

до більшог  о з абруднення і  ншими вида ми транспорту  , менш  ої кори сті для 

здоров’ я, а т акож до ви  щих витра т, пов  ’язаних із транспо  ртуванням як особ  и. 

Це пе реваги, які можу  ть бу  ти пов’яз ані з використанням велосипед  а (P ucher & 

Buehl er, 201  7) і відлу  нюватимуться при йо  го відс  утності. 
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Дві ц  ілі — зробит  и Зап оріжжя привабли  вішим зав дяки сті  йкості та 

доступност і — йду  ть р  ука об рук у, і важлив  о, щоб усі шмато  чки гол оволомки 

зій  шлися раз ом, і накше це бу  де прос  то мо  дне сл ово, яке використовуєт  ься для 

поз начення «добр  е в иглядати». Запоріж  жя – це л ише о дин випа  док, кол и 

мо  жна п обачити, що стійкіс  ть зн  аходиться в центр  і уваги . Проб  лема тут не в 

тому, що ї  зда на велосипе  ді зростає, а н  авпаки, у їзд и на велосипе ді є бага  то 

перев аг, про які слі  д зна  ти, які пов’ язані з е  кологічністю. З  вичайно, велосипе  д 

не мож  е б  ути по  вним пріоритетом, ос  кільки не всі л  юди м  ожуть 

користувати  ся цим ви  дом тран  спорту, але все ж це те, що сл  ід ро зглядати як 

щ ось пози  тивне. Це призв  одить до тог  о, що с  лід ба чити потенц  іал у під  йомі 

вело  сипеда як важливого екологічно  го с  пособу тра  нспортування, але я  кщо це 

зро бити, є проб леми, які потрібно вир  ішити.  

В З  апоріжжі вон и прой  шли довги  й шлях  , відокремивш  и ве ликі час  тини 

св оєї велосипе  дної ме  режі від і  нших вид  ів транспорт  у та збільши  вши пере  ваги 

вело  сипедного р  уху, але пробл  ема з перехрест  ями все ще існ  ує. Ще бі льше 

підвищ уючи безпек у їз ди на велосипед  і та інших аспе  ктів, т аких як ри зик їз ди 

на велоси  педі не лиш  е на перех  рестях, але й ін  ших а  спектах, пов’я заних з 

ф  ізичною ін фраструктурою, мож  на зменшит  и негативн  і н  аслідки, та кі як 

соціально-екон  омічні витр  ати, які виникаю  ть р  азом із їз  дою на велоси  педі, і 

н  ехай усі п озитивні с  торони пе реважують негативні . 

 

3.5 . Обм еження та майб  утні до слідження 

 

Це дослі дження продемонструва  ло, що існу  є підвищ ений коефіцієн  т 

шанс ів потрапит и в б  ільш се  рйозну ав арію на велосипед  і чер  ез три пере  хрестя 

дорі  г, але є кі  лька моменті в, які слі  д зробити. Од  на з них поля  гає в том  у, що 

впл ив б  азувався на 2  0-метровій б уферній зо ні від центр  у перехрестя, я  ку, 

мож ливо, мож  на розгляд  ати як ве  лику від стань. Це по  требує ще одн  ого 

дослідженн я, щоб з’ясувати  , чи впл ив перехрес  ть з трь  ома доро  гами та 

чотирма або біл ьше д  орогами м оже змі  нитися, я кщо поглян  ути на це інакше . 

Од ним із сп  особів зробит и це мо же б ути розд ілення вплив  у перехре  сть на 
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в плив 5, 10 і 15 мет  рів, щоб поба чити, чи буду ть одн  акові резуль  тати. 

При  чини, чому три пе  рехрестя дорі  г у кам  пусі є більш небезпечними, ніж 

п  ерехрестя в ц ентрі міс та, б уло б ціка  во дослі  дити далі , я  кщо х тось х  оче 

зр  обити це біл  ьш к орисним у м  ісцевому контек сті. Ін ший мом  ент, я кий мож е 

бут и цікави  м для досліджен  ня, це викори  стання цьо  го досл  ідження в іншом  у 

ге ографічному кон  тексті та пере гляд результаті  в цьо го дослід  ження, щоб 

пор  івняти те, що відрізняє  ться або те са ме в д  вох дослідж  еннях.  

Д  ослідження має св ої слабк і сторо  ни, і йо  го мо жна б уло б п  ровести по-

іншому для майбу  тніх дос ліджень. Це мож е б ути, на  приклад, наслідк  и та  кої 

кількост і змінних у регр  есії в Запор іжжя, які можу ть вказува  ти на кіль  ка 

речей  , які м ожуть змінит  и результа  т, і о  днією з п  ричин мо  жуть бу ти 

в изначення п евних змін них, та ких як включен  ня авт обусних з  упинок і мі ських 

п  лощ до р  ізна ка тегорія. У наступному дослі  дженні це м ожна б  уло б зр  обити 

ін акше, щоб б  ути т  очнішим. Ще одн  ією сл абкою ст ороною можут  ь бу ти дані , 

які мал и не доліки, і їх м ожна бу ло б використ овувати р  азом із бі льш глибоким 

а налізом, використовую  чи, н  априклад, інтерв’  ю. Використовуюч  и як дан і, так 

і інтерв  ’ю, можл  иво, мо жна бул о б з  аповнити деяк  і пр  огалини в д аних і 

отри  мати біл ьшу глиб  ину с вого дослі  дження. Ще одн  им о  бмеженням є 

від сутність д аних про те, скільки цих вел  осипедів, де і коли  . Це призвел  о до 

того , що дея кі небезпе  ки вважалис я біль ш неб  езпечними, ніж в  они м  огли бут и 

в абсолютн  их ц ифрах. Щоб по  казати ві  дносний ризи  к пот  рапити в ав  арію, 

можн  а м ати да ні про цю інфо  рмацію, яка да ла б кр  аще роз уміння від  носних 

ризик  ів, які існую  ть протяго  м пе вних пер  іодів сезон  у, а тако  ж у пе вних місцях  . 
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4. ОХОР ОНА П РАЦІ ТА БЕ ЗПЕКА В НАДЗВИЧ АЙНИХ СИТУАЦІ  ЯХ  

  

4.1. Вимо ги без пеки під час е ксплуатації велосипе дів у служб ових 

ці лях 

 

В ос танні рок и спостерігається стрімк  е зрос  тання вик  ористання 

ве лосипедного тра нспорту в м  істі Зап  оріжжя, особ ливо сере  д суб'єк тів 

госп  одарювання. К  ур'єрські служб  и, соц іальні праців  ники та інш  і катег  орії 

праці  вників все час  тіше використовую  ть велосипед  и для в  иконання 

сл ужбових обо  в'язків. Та ка тенденц  ія зумовлю є нео  бхідність розро  бки та 

впровадженн я к омплексних заході  в з ох  орони пр  аці для заб  езпечення б езпеки 

велосипеди стів під час виконанн  я служб  ових обов'язків. 

Технічн  е з абезпечення безпек  и р  уху 

Службо ві в елосипеди повинн  і відп  овідати суво рим те  хнічним вим  огам 

та регуляр  но про  ходити техн  ічний огля  д. К  ожен велосипе д має бут и 

обладнаний с правною гальм  івною си  стемою, яка забезпеч ує е фективне 

гальму  вання в будь-я  ких погодн  их умо вах. Обов'  язковою є наявніст ь 

звуково  го сиг  налу дос  татньої гуч ності для попередже  ння інши х уча  сників 

ру ху. Велосип ед п  овинен м  ати світловідбивач і: пе редній б  ілого кольору, 

за дній черво  ного кол ьору, а так  ож бо кові оранжево  го кольо ру. При 

викорис  танні велосип  еда в темни  й час д  оби н еобхідне дода  ткове освіт  лення - 

пере  дня фар  а біло  го світл а та задні  й ліхт ар чер воного кол ьору. 

О  рганізація безпеч  ного р  уху 

Ро  ботодавець зобов  'язаний з абезпечити проведе ння інструк  тажів з 

б  езпеки р  уху для праці  вників, які викор  истовують ве  лосипеди. Особлива 

ув ага приділяєтьс  я правила  м рух у в р  ізних погод  них у  мовах та в різни  й час 

д  оби. Працівни  ки пов  инні зн  ати та дотр  имуватися пр  авил дорожнього р  уху, 

вра  ховувати особливос  ті мар  шруту та ін  тенсивність рух у транспо  рту. 

При експлуатаці  ї с  лужбових ве  лосипедів категор  ично за бороняється 

пере  вищувати до  пустиме на вантаження, ру  хатися з неспр  авними гал ьмами, 

пер евозити вант ажі, що заваж ають кер  уванню або перев ищують встановле  ні 
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габар  ити. За бороняється тако  ж керування ве  лосипедом у ст  ані ал когольного 

чи наркот  ичного сп'яні  ння, вик  ористання мобіль  них телеф  онів під час ру  ху, 

та рух по тротуар  ах у заборонен  их м ісцях. 

Особлив  ості експлуатації в зим овий п  еріод 

Зимо  вий пері  од ви  магає підвищено ї ув аги до тех  нічного стану 

вел осипеда та ос обливої обережн  ості при р  усі. Не  обхідно використовуват и 

сп  еціальні зимов  і ш  ини з підв ищеним зч  епленням, ре  гулярно перевіряти с  тан 

гальмівн ої сис  теми та про  водити додаткову о  бробку мех  анізмів пр  оти 

зам ерзання. Швидкість рух  у повин на бу ти знижена, а дистанція до інш  их 

транспо  ртних зас  обів - збіль шена. 

Засо  би індив ідуального за хисту 

Праці  вники, які викор  истовують службов і вел осипеди, повинн  і б  ути 

забезпече ні засобами індивідуально  го захи  сту: захисн им шолом ом, 

світлові  дбиваючим жилет  ом, захисни  ми окулярам  и, рукавиця ми та 

відповідни  м спец одягом за лежно від сезону  . Особл ива у вага при  діляється 

якост і та стан  у захисног о шолом а, як  ий по  винен відповіда  ти встанов  леним 

станда ртам безп еки. 

Контрол ь та відповідальні  сть 

Р оботодавець зобо  в'язаний орга нізувати сис  тему ко нтролю за технічни м 

стано  м велосипед  ів та до  триманням праців  никами п  равил безпеки. Нео  бхідно 

в ести журна  л те хнічного обслуг овування велосипед  ів, регуляр  но проводи  ти їх 

огл яд та своєчасн  о ус  увати виявл ені несправності . Працівни  ки не суть 

п  ерсональну відповідаль  ність за д  отримання пр  авил б  езпеки та збе  реження 

ввіреног  о їм транспортног  о засоб у. 

Р екомендації що  до знижен ня травмат  изму 

Для мінімі  зації виробничо  го травматизм  у необ  хідно впр  овадити 

комплексний п  ідхід до орган  ізації без  пеки ру  ху. Це включа  є регуляр  не 

н  авчання працівникі  в, пр  оведення п  рактичних трен  увань з безпечног о 

керування ве  лосипедом, розробк  у оптим альних маршрут ів рух  у з 

урахува нням інтенсивност  і тр  анспортного по  току та особ  ливостей до  рожньої 

інфраструктури . 
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Впровадже ння цих заході  в доз волить суттєв о п  ідвищити ріве  нь безпек  и 

при вико  ристанні велоси  педів як с  лужбового транспо  рту та знизи ти ріве нь 

вир обничого трав матизму сер ед велосипедистів  . 

До даткові важл  иві асп  екти бе  зпеки включа  ють: 

Вимог  и до екіпір  ування велосипедиста  : 

− О  бов'язкове викор  истання захисн  ого шолом  а та 

світловідб  иваючого жил  ету при викон анні службов их обов 'язків 

− Викорис тання захисних окуля  рів для захис  ту оч  ей від пи  лу та 

кома х 

− Спеціа льне в зуття з не  слизькою підошвою 

Організаційні захо  ди: 

− Проведен  ня щоден  ного передрейсово  го медич  ного о  гляду 

працівн  иків 

− Ве дення журн алу технічн  ого ст ану велос ипедів 

− Розроб  ка безп  ечних маршру тів ру  ху з урахува нням інтен  сивності 

транспортног  о по  току 

− Заборо на експл уатації велосип  едів при несприя  тливих п огодних 

умовах 

На вчання та ін структажі: 

− Обов'  язкове прох одження кур  су з пр  авил дорож нього ру  ху 

− Практичн і тренув ання з безпечно  го керува ння в елосипедом 

− Н  авчання навичк  ам надан ня першо  ї домед  ичної допомо  ги 

− В ідпрацювання дій в ав  арійних ситуація  х 

Мед ичне забе  зпечення: 

− Наявн  ість апте  чки пер  шої допомо  ги у кожн  ого в елосипедиста 

− Регуляр  ні ме  дичні огляди пр  ацівників 

− Психофізіологіч на експертиз  а для оцінки придатно  сті до ро  боти 

− Впрова дження цих до даткових з  аходів д  озволить сут  тєво 

підвищит  и рівен ь безпек  и при вик ористанні в  елосипедів як 

службо вого транспорту . 
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4.2. Безпек а життєдіяльнос ті велосипедис  тів в ум  овах надзвичай них 

сит уацій 

 

Зростан  ня популярн  ості ве лосипедного трансп  орту в м істі Запоріж жя 

створ ює необхід  ність розр обки комплекс ного пі дходу до заб  езпечення 

безпе ки велосипе дистів не лиш  е в зви  чайних у  мовах, але й при ви  никненні 

надз вичайних ситуаці  й. Особли  вої ув аги потреб  ує ро зробка рекоме  ндацій 

щод о дій велоси  педистів при погі  ршенні погодн их ум ов, те  хногенних аварі  ях 

та інши  х небезпечни  х ситуа ціях. 

Приро дні загроз  и для велосипед  истів 

Рапт ове пог  іршення погодни  х у  мов становит  ь серй озну загроз  у для 

велосипе дистів. Сильний віт  ер м оже призве  сти до втр  ати рівнов аги та пад  іння, 

ос обливо на відкрит  их ділянка х маршр уту та м остах. Гро за створю є не  безпеку 

ур аження блис  кавкою, особл  иво при використан ні мет  алевих еле ментів 

вел осипеда. Гр ад мож  е сприч инити травмуван  ня та погір шення видим ості. 

Підтопл  ення те  риторій ускла днює рух велосипедисті  в через затопл  ення 

ве лодоріжок та утворенн  я глибоки  х калю ж. Осо  бливо небезп  ечними є 

пі дземні пер  еходи та н  изинні д ілянки марш  рутів. Ожелед  иця та снігоп  ади 

зна  чно підвищу  ють риз ик пад  іння чер  ез втра  ту зчеплен  ня з п оверхнею. 

Екстре мальні температ  ури м ожуть пр  извести до теплов ого уда  ру влітк  у або 

переохолодж ення взимку  . 

Техногенн і загроз  и 

Розташуван ня пр омислових об'єк тів у міст  і ст ворює потенці  йну 

небезп еку для велосипедисті  в у раз  і аварі  й. Викид  и небез  печних р  ечовин 

мо  жуть призв ести до отр  уєння чере з інтенси вне диханн я під час фі зичного 

н  авантаження. Особл  иву ув агу с  лід приділ яти м  аршрутам, що проход  ять 

побли зу хіміч них пі  дприємств та складі в н  ебезпечних р ечовин. 

Пож  ежі та ви бухи на об 'єктах інфраструкт  ури можут ь за блокувати 

зви  чні маршр  ути рух  у та створит и заг розу для жит  тя ве  лосипедистів. 

Руйнуван ня д орожньої інфрастру  ктури в наслідок авар ій або природни  х я вищ 
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мож е призвес ти до раптової змін  и умо в ру ху та виникне  ння авар  ійних 

с итуацій. 

Систе ма за  хисту велосипе  дистів 

Ефект  ивна систе  ма опо віщення велосип  едистів про надзвича  йні 

си  туації по  винна включат  и використан  ня мобільн  их дода  тків, електронних 

та бло та звуко  вої сигнал ізації вз довж осн овних веломарш  рутів. В  ажливим 

елем ентом є р  озробка та по  значення ал ьтернативних маршру  тів еваку  ації з 

у  рахуванням можли вого блокування о кремих діл янок. 

Створ ення мере жі укритт ів вз довж велосипед них маршрут ів дозволит ь 

забезпечит и тимчас  овий захис  т при рап товому погірш  енні пого  ди або 

ви  никненні тех ногенних ава рій. Укритт  я по винні бу  ти о  бладнані засо  бами 

пе ршої до помоги та систе  мами зв'я зку для вик  лику е  кстрених служ б. 

Навчанн  я та підго  товка 

Важливим елеме  нтом сист еми безпек и є регуля  рне нав чання 

в елосипедистів правилам поведі  нки в надзвичайн  их ситуаці  ях. Програ ма 

навчан  ня пови  нна вк  лючати пр  актичні за  няття з н адання пе  ршої допом оги, 

використан  ня засо бів інд ивідуального за  хисту та відпрацюван  ня дій при 

р  ізних сцен  аріях надзви  чайних с итуацій. 

Зростан  ня популярно сті велосипе дного транспо  рту в мі  сті За поріжжя 

створ ює необхід  ність розр обки ком  плексного підх  оду до забезпеченн  я 

б  езпеки ве лосипедистів не ли  ше в звичайн их умо  вах, але й при виникненні 

надзвич айних с итуацій. Ос  обливої уваг  и потребує розробка рекоме  ндацій 

щ одо дій велосипедисті в при погірш енні погодни  х ум ов, техногенних ав  аріях 

та інш их небезпе чних ситуація х. 

Пр иродні загро  зи для велосип  едистів 

Рап  тове погі  ршення пого  дних у  мов станови  ть серй озну загроз  у для 

вел осипедистів. Си  льний віте  р мож е пр  извести до втр ати р  івноваги та падіння  , 

о  собливо на в ідкритих ділянк  ах маршр уту та мос  тах. Гроз а ство  рює небезпе  ку 

уражен  ня блискав кою, особ  ливо при використан  ні металевих еле ментів 

велосип  еда. Гра д м оже сприч  инити тра вмування та погіршен  ня видимості. 
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Підтопле ння те  риторій ускла днює рух велосипедистів ч  ерез зат оплення 

вел одоріжок та утвор  ення гл ибоких к  алюж. Особлив  о небезпечни  ми є 

підземн  і переход  и та низинні д  ілянки марш  рутів. Ож  еледиця та сні  гопади 

зна  чно підв ищують ризи  к падін  ня чер  ез в трату зчепле ння з поверхнею . 

Екс тремальні темп  ератури можу  ть призвести до тепл  ового уда ру вл ітку або 

переохолоджен  ня взимку  . 

Техн огенні заг рози 

Розташуванн  я промисл ових об'єкт  ів у мі  сті створ  ює потенційн у 

небез пеку для велосипедист  ів у р  азі аварі  й. Викид  и небезп  ечних ре човин 

мож уть пр извести до отру  єння чер  ез інтенсивне ди  хання під час фізич  ного 

навантаженн я. О  собливу уваг у с лід прид  іляти маршрута м, що про ходять 

по близу хіміч них підприєм  ств та ск ладів небезпечни  х речов ин. 

Пож  ежі та виб  ухи на об'є ктах і  нфраструктури мо  жуть заблокуват и 

зви  чні м аршрути рух  у та с творити загр  озу для жит  тя велос  ипедистів. 

Руйнув ання до  рожньої ін  фраструктури вна  слідок ава  рій або пр  иродних явищ 

мо  же призвест и до рапт ової змін  и у  мов рух  у та вин  икнення а  варійних 

с итуацій. 

С истема з ахисту велосипедис тів 

Ефек  тивна систе  ма оповіщення велосипед  истів про надзв ичайні 

с итуації по  винна вклю чати використан  ня мобільни  х дод  атків, електр  онних 

т абло та звук ової сигналіз  ації взд овж осно вних велома  ршрутів. Важливи  м 

еле ментом є роз робка та позначен  ня аль тернативних ма  ршрутів евак  уації з 

урахуванн ям можливо  го блоку  вання окрем  их діл янок. 

Ст ворення мер  ежі у криттів вздо вж вело сипедних м аршрутів дозво  лить 

забезп ечити тимчасо  вий за хист при раптов  ому по гіршенні погод  и або 

виникненн  і т ехногенних ав  арій. Укри ття пови нні бу ти о бладнані зас  обами 

пер шої доп  омоги та систе  мами зв'язк у для вик  лику екстрени  х служ  б. 

Навч ання та п  ідготовка 

Важл ивим елемент  ом сист  еми бе  зпеки є регу  лярне на  вчання 

велосипеди стів прав  илам п  оведінки в н  адзвичайних ситуац  іях. Про  грама 

навч ання п  овинна вк  лючати практ ичні заня  ття з н  адання першої д  опомоги, 
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використанн я зас обів інд ивідуального захи  сту та відпрац  ювання дій при 

різн  их сц  енаріях над  звичайних с итуацій. 
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В ИСНОВКИ 

 

За результата  ми проведеного досліджен  ня безпек и велосипедног  о р уху 

на пере  хрестях вул  ично-дорожньо ї ме  режі міс  та Запоріж  жя можн  а зробит и 

наст упні висно  вки. 

Протягом 10-р  ічного період  у (2012-202  2) бул о зафіксован о 11 46 

вело  сипедних аварі  й. У ц  ентрі міст  а спостерігається н  айбільша концентрац  ія 

ав арій - 672 в ипадки, що становит  ь 58  .8% від загальн  ої кількості  . На тер  иторії 

кампус у зафік совано 47.  7% ава рій на перехрес  тях. 

Трьохстор  онні перехрес  тя виявилис ь найбі  льш н  ебезпечними в рай  оні 

університетс  ького мі  стечка, то ді як у це  нтрі м  іста вон  и п  оказали ни  жчий 

рівен  ь р изику. Чо  тирьохсторонні пе  рехрестя не продемо  нстрували зна  чущої 

ко  реляції з підвищен  им ризик  ом аварійност і. 

Дослідж  ення ви  явило під вищений ри  зик серй  озних аварі  й для 

в елосипедистів старш  е 39 рокі  в. Зимо  вий пе ріод ха  рактеризується в  ищою 

ймовір  ністю важк их авар ій. Цікаво , що а  варії за уча  стю автотранспорту, 

всупе реч очікуванням  , показа ли нижч  у тя  жкість наслідків . 

У центр і м  іста с  постерігається вищ  а частка а  варій середнь  ої та в  ажкої 

т яжкості. На територ  ії ка мпусу авар  ії частіш е трапляю ться на околиц  ях, то  ді 

як у це  нтрі міст  а в они кон центруються в цен тральній частині. 

Результати дослідження ма  ють важли  ве знач ення для реал  ізації 

концеп  ції "5-кіломе  трового м  іста" та розвитк у стало ї місько  ї мобільнос ті в 

З  апоріжжі. Вон  и мож уть бут  и в икористані для оптимізаці  ї план ування 

велосип  едної інфраструкту  ри та підвищ  ення безп  еки ру  ху на проблем них 

пере  хрестях. 

Необх  ідно приділи  ти о собливу ува  гу бе  зпеці тр ьохсторонніх перехре  сть 

в р  айоні к  ампусу, посил  ити зах оди без  пеки в зим  овий періо  д та розробити 

спец  іальні з аходи безпе  ки для велосип  едистів ста ршої ві  кової групи  . 
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ДОДАТК И 

Дод аток А 

Кількіс ть зверн  ень до поліц  ії  Пі дозра на ал когольний вп  лив  

Кількіст ь г оспітальних зві  тів  П  рактика в одіння  

Q-значенн я  З  ійшов з доро  ги  

Так  Припа  ркованих  

Міся ць  Обг  ін  

День  При  від заднього хо ду  

Будн ій ден  ь  Ро  зворот  

Дат а невідома  Паді ння з транспортно  го за собу  

Час  Обмеженн я швидкост  і  

Невідо  мий час  Тип доро ги А  

По віт  Тип дор  оги B  

Муні  іципальне  Прави ла для д  оріг ти  пу А  

Тип  Пра  вила дорожн  ього ру  ху типу В  

Дорож нє управлінн  я Світл офор для дороги т  ипу А  

Вулиц  я  С вітлофор для д ороги т ипу В  

Р озташувати  Обс  тавини на доро  зі  

Розташува ння на к арті  Тип дорожньо  го пок  риття  

Тип мі сця  Пого да  

Атрибут и до місця  Сві  тловий ре жим  

Тип ДТП  Ву  личне освіт  лення тип  у В  

Ряд  Вулич не освітл ення тип  у В  

Макс  имальна МКС  Пол іція  

Летальн  і випад ки (госпіт  альні)  Ном ер Діарі  

Корот кий зміс  т МКС  Елем ент тра  фіку 1  

Ступ інь тяжкості нещасн ого 

випад  ку  

Елемен  т траф іку 2  

Сме ртельні ви  падки (поліці  я)  Елемен  т дорожн  ього рух у 3  
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