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Параметри велосипедних шляхів 
Вимоги до велосипедних шляхів сполучення 

Україна Зарубіжжя 

Радіус 

-криві в плані не менше 50 м 24-76 м 

- верти-

кальна 

крива 

опукла 500 м 40-150 м 

увігнута 150 м 25-100 м 

Мінімальна довжина 

вертикальної кривої 
Не встановлено 

Залежно від довжини 

гальмівного шляху 

Довжина гальмівного шляху Не встановлено 
Встановлені залежності або 

номограмми 

Максимальний поздовжній ухил 

30 ‰ 

до 40‰ на ділянках до 

300м 

до 60 ‰ на ділянках 

100 м 

30‰ 

до 40‰ на ділянках до 250м; 

до 50‰ на ділянках до 120м; 

до 60‰ на ділянках до 65м; 

до 100‰ на ділянках до 20м 

Поперечний ухил 15-25‰ 1:6 

Ширина 

розділової 

смуги 

Між ПЧ і 

велодоріжкою 

3,0 м для магістральних 

вулиць; 

1,0 м для вулиць 

місцевого значення 

1,5-10 м для магістральних 

вулиць; 

0,35-2,35 м для вулиць 

місцевого значення 

Між тротуаром і 

велодоріжкою 
2,0 м Не встановлено 
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Обмеження швидкості руху транспортних засобів є невід’ємною частиною системи 

управління швидкісним режимом на вулично-дорожній (ВДМ) мережі міст. Найчастіше 
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локальні обмеження швидкості впроваджують на потенційно небезпечних ділянках з метою 

захисту найбільш вразливих учасників дорожнього руху та підвищення загальної безпеки 

міського середовища. Величезною кількістю досліджень доведено, що обмеження 

швидкості знижує ймовірність ДТП та тяжкість їх наслідків [1,2]. При цьому перевищення 

швидкості відзначається в якості основної причини ДТП [3].  

Оскільки результатом впровадження локальних обмежень швидкості має бути 

загальне зниженні швидкісного режиму на небезпечній ділянці ВДМ, дотримання водіями 

транспортних засобів встановленого обмеження є обов’язковою умовою ефективності 

таких заходів. В дослідженнях [4,5] відзначається, що рівень дотримання водіями обмежень 

швидкості в умовах міського руху значно впливає на кількість ДТП. Серед факторів, що 

впливають на рівень дотримання водіями встановлених обмежень швидкості, різними 

авторами, разом дорожніми та транспортними умовами, відзначалися соціально-економічні 

та культурні причини, а також психофізіологічні та когнітивні фактори [6-10].  

Найбільш ефективно дослідити ступінь дотримання водіями встановлених на певній 

ділянці обмежень швидкості можна в умовах вільного руху, коли відсутній вплив інших 

транспортних засобів на рішення водія щодо швидкості руху [11]. За таких умов, особливо 

при відсутності ефективної системи контролю перевищення швидкості, значний вплив на 

обрану водієм швидкість впливатиме його суб’єктивна оцінка транспортних ризиків 

відповідно до фактичних умов руху на даній ділянці ВДМ.  

Для встановлення ефективності локальних обмежень швидкості експериментальні 

дослідження були проведені на вул. Харківське шосе в місті Харкові. Два вимірювальних 

поста були розташовані на ділянках вулиці, де за допомогою дорожніх знаків впроваджені 

локальні обмеження швидкості 40 км/год. Третій вимірювальний пост був розташований на 

контрольній ділянці, яка розташована між першими двома, та не має додаткових обмежень 

швидкості. Обрана частина вулиці Харківське шосе проходить в лісопарковій зоні міста, 

має дві смуги руху в обох та узбіччя, тротуари та бордюри відсутні. Суміщена пішохідно-

велосипедна доріжка розташована на відстані не менше 10 м від проїзної частини. На обох 

ділянках обмеження швидкості застосовувалося через наявність нерегульованого 

пішохідного переходу  (рис. 1).  

 

 

Рисунок 1 – Дорожні умови на ділянках обмеження швидкості 

 

Для вимивання швидкості застосовувався портативний пристрій радарного типу 

Bushnell Velocity Speed Gun 101911. Вимірювалася виключно швидкість легкових 

автомобілів, що рухалися в вільних умовах. В цілому було проведено по 40 вимірювань на 

кожному з постів. В результаті були отримані розподіли швидкостей та розраховані їх 

основні статистичні характеристики (рис. 2).  
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Рисунок 2 – Статистичні характеристики розподілів швидкостей на ділянках вимірювання. 

 

Середні та медіанні значення вказують на значне перевищення значення загального 

для населених пунктів обмеження швидкості 50 км/год з боку переважної більшості водіїв. 

Це підтверджує відому тезу про те, що в умовах відсутності контролю швидкості, водії при 

виборі швидкості в умовах вільного руху спираються на фактичні дорожні умови 

суб’єктивно сприймаючи ризики небезпеки від перевищення швидкості.  

Для порівняння різниці в розподілах швидкостей по трьох вимірювальних постах на 

рис. 3.а наведені графіки інтегральних відсотків, а на рис. 3.б. – графіки "Box-and-Whisker 

Plot". Нижня та верхня межі прямокутників на рис. 3.б відповідають нижньому та 

верхньому квартілям розподілів. Довжина прямих ліній над і під прямокутниками 

визначається як 1,5 міжквартільного діапазону. 

 

 

Рисунок 3 – Графічне представлення розподілів швидкостей вільного руху для 

вимірювальних постів. 

 

Дивлячись на отримані результати можна відзначити відсутність статистично 

значущої різниці в характеристиках розподілів швидкостей між ділянкою №1 та 

контрольною ділянкою. Тобто, на ділянці №1 водії проігнорували знак обмеження 

швидкості 40 км/год. Для ділянки №2 також можна зробити висновок про майже нульову 

ефективність впровадження локального обмеження швидкості 40 км/год. Однак, 

незважаючи на перевищення обмеженні швидкості переважної більшістю водіїв, можна 

побачити відмінність в характеристиках розподілів порівняно з ділянкою №1 та 

контрольною ділянкою. Зокрема, середнє значення виявилося меншим на 8 км/год, 

медіанне значення – на 6 км/год. Враховуючи результати вимірювань швидкості для 

ділянки №1, можна обґрунтовано припустити, що причиною зменшення швидкісного 

режиму на ділянці стали відмінності в фактичних умовах руху.  

Якщо детальніше розглянити дорожні умови на ділянці №2 (див. рис. 1), можна 

побачити наявність кривої повздовжнього профілю, а також примикання виїзду з прилеглої 

території та зупинки громадського пасажирського транспорту. Ці особливості могли були 
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сприйняті водіями як додаткові фактор ризику, що вплинуло на їх рішення при виборі 

швидкості руху. В той час, як ділянка №1 представляла собою прямолінійну ділянку, на 

якій в умовах необмеженої оглядовості та відсутності пішоходів поблизу дороги, факт 

наявності лише нерегульованого пішохідного переходу не сприймався водіями як 

додатковий фактор небезпеки. Тому це не знайшло відображення на параметрах розподілу 

швидкостей для ділянки №1 порівняно з контрольною ділянкою. 

Таким чином, результати дослідження показали нульову ефективність локальних 

обмежень швидкості, введених на двох ділянках ВДМ міста Харкова, в умовах відсутності 

автоматичного контроля перевищення швидкості. При цьому було зафіксоване зменшення 

швидкостей вільного руху для ділянки, на якій мали місце зміна фактичних дорожніх умов.  
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