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особам з обмеженими можливостями почувати себе соціально комфо-

ртно. 

 

ДЕЯКІ ПИТАННЯ ОРГАНІЗАЦІЇ ЗБЕРІГАННЯ ВЕЛОСИПЕДІВ 

У ЖИТЛОВІЙ ЗОНІ 
 

Плужнікова А.С. 

Науковий керівник – Гордієнко С.М., ст. викладач 
 

В усьому світі існує тенденція до здорового способу життя, це є 

однією з причин зростання попиту до користування велосипедом. У 

деяких країнах надають перевагу велосипеду більше ніж автомобілю. 

Наприклад Данія, Нідерланди, Німеччина, де рівень використання ве-

лосипеда, як транспортного засобу, досягає 30%. 

З метою популяризації велосипеду, як загальнодоступного для 

щоденних поїздок транспорту, у 2010 році був створений проект євро-

пейської програми Intelligent Energy, PRESTO, в якому узагальнено 

досвід багатьох країн і надані рекомендації щодо відповідних змін у 

вітчизняних містах і населених пунктах. 

Тенденція розвитку велоінфраструктури вже понад 10 років є 

надзвичайно актуальним питанням для України. В деяких містах зад-

ля підвищення попиту помірно розвивається велопрокат, проклада-

ються зручні та безпечні велошляхи для різних верств населення. Од-

нак, існує багато невирішених питань, одне з яких - зберігання велоси-

педів у сельбищній зоні. 

Відзначимо, що відсутність місць постійного зберігання у житло-

вій забудові, розташування таких місць у безпосередній близькості від 

помешкань, а також їх охорона є певною невирішеною проблемою. 

Метою даної роботи був аналіз спеціальної літератури, нормати-

вно-правових документів та інших джерел на предмет наявності зага-

льних правил і рекомендацій з організації зберігання велосипедів у 

житловій зоні сучасного міста. 

Зокрема було встановлено, що в них не достатньо уваги приділя-

ється саме питанням зберігання велосипедів. І, не зважаючи на те, що 

варіантам розміщення велосипедів в житловій забудові присвячувався 

цілий ряд публікацій вітчизняних фахівців (О.П. Пекарчука, 

М.В. Гарбаря, А. Радченка та ін.), в попередніх нормативних докумен-

тах цим питанням уваги не приділялося взагалі. Не враховувалась та-

кож специфіка короткочасного і довготривалого зберігання. 

Проте вже у п. 6.1.7 прим. 2 нового ДБН Б.2.2-12:2019 «Плану-

вання і забудова територій» наведені рекомендації, щодо планування 

територій мікрорайонів і місць зберігання велосипедів. Приміром, ре-
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комендується розташовувати велосипеди в межах прямої видимості, у 

добре освітленому місці, бажано під захисним навісом або у примі-

щеннях на першому поверсі житлових будинків. У п. 6.1.16 табл. 6.4 

цього ж документу, вказуються розміри майданчиків на прибудинко-

вих територіях, де для облаштування тимчасової стоянки велосипедів 
необхідно виходити з розрахунку 0,1 м

2
 на одну особу або 0,25 м

2
 на 

одну житлову одиницю (квартиру). Але чомусь не наведено рекомен-

дацій щодо віддаленості від будинків і не уточнено види парковок. 

Також, не надано рекомендацій на випадок реконструкції або розвитку 

існуючих прибудинкових територій. 

Відзначимо також, що відповідно до пункту 6.3 ДБН Б.2.2-5:2011 

«Благоустрій територій» обладнання місць паркування велосипедів 

вважається «обов’язковим елементом благоустрою прибудинкової те-

риторії». А ДСТУ 8906:2019 «Планування та проектування велосипед-

ної інфраструктури», які набрали чинності з жовтня 2020 року, достат-

ньо широко розкривають:  

- норми проектування та будівництва нових вело шляхів; 

- інтегрування їх в існуючу транспортну ситуацію; 

- питання зниження та обмеження швидкості автомобілів.  

Проте, і в них організація місць постійного та довготривалого збері-

гання велосипедів висвітлена недостатньо і потребує більш детальної 

уваги. 

З урахуванням вищенаведеного, стосовно обов’язкового облаш-

тування дворових територій місцями для постійного збереження вело-

сипедів можна зробити наступні висновки: 

1. Оптимальне розташування велопарковок в межах існуючої 

прибудинкової території находиться в межах 75–150 м від будинків; 

2. Потреба в кількості паркувальних місць повинна визначатись з 

розрахунку 1 паркувальне місце на 1 квартиру; 

3. Заходи безпеки, конструктивна надійність та зручність викори-

стання повинні враховувати вікову категорію населення; 

4. Місця зберігання велосипедів мають бути передбачені також 

на автомобільних паркінгах, що знаходяться під охороною, або у при-

будованих до них приміщеннях; 

5. Окремого розгляду потребують способи організації зберігання 

велосипедів у багатоповерховій поверховій житловій забудові, як у 

межах так і поза межами власної оселі. 

6. При розміщенні велопарковок слід враховувати архітектурні та 

конструктивні особливості забудови; 
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7. При організації зберігання велосипедів у житловій зоні основ-

ною техніко-економічною складовою є приведена вартість 1 парко-

місця. 

 

БЕЗПЕКА ПІШОХОДІВ НА НАЗЕМНИХ ПІШОХІДНИХ 

ПЕРЕХОДАХ 
 

Калішевська Ю.В. 

Науковий керівник – Гордієнко С.М., ст. викладач 
 

За оцінками Світового банку та ВООЗ, Україна посідає у рейтин-

гу одне з останніх місць в Європі за рівнем загибелі пішоходів. Це не-

гативно впливає не тільки на імідж країни але й відчутно позначається 

на якості життя громадян. 

За офіційними звітами Патрульної поліції тільки за 10 місяців 

2020 р. було зафіксовано 6624 ДТП за участю пішоходів. Ціла низка 

резонансних аварій на пішохідних переходах додалася до них у листо-

паді. З інтервалом у декілька днів у Харкові відбулися жахливі наїзди 

на пішоходів. 

Метою даної роботи був аналіз ситуації, що склалася в Україні і 

пошук шляхів вирішення проблем забезпечення безпеки руху на назе-

мних пішохідних переходах. 

Основні матеріали. Кількість ДТП, що відбувалися в Україні че-

рез порушення правил проїзду пішохідних переходів на протязі остан-

ніх 14 років, представлена у Табл. 1 . 

Таблиця 1- Кількість ДТП, через порушення правил проїзду пішохідних переходів 

Роки Всього скоєно ДТП Загинуло Травмовано 

2008 1785 153 1639 

2009 1821 133 1682 

2010 1740 134 1611 

2011 1741 109 1531 

2012 1919 159 1642 

2019 1673 108 1674 

2020 1596 85 1571 

Проте цікава й загальна динаміка наїздів на пішоходів за період з 

2006 р. по 2020 р.(10 міс.), яку можна визначити на основі офіційних 

статистичних даних Центру безпеки дорожнього руху та автоматизо-

ваних систем МВС України (Табл. 2) 


