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ВСТУП 

 
Вулично-дорожній мережі сучасних міст притаманна низка проблем. 

Основними з них є такі:  
1. Не завжди достатня пропускна здатність, невідповідність ка-

тегорії. 
2. Недостатня кількість паркувальних місць. 
3. Неналежна пріоритетизація безпеки вуличного простору. Безпека 

простору залежить від багатьох факторів: чіткі та інтуїтивно зрозумілі межі 
просторів для різних видів діяльності (пішохід – велосипед – автомобіль – 
кафе – місце відпочинку тощо); висока концентрація мешканців на вулиці, 
що дає відчуття єдності з міською спільнотою; гарне освітлення в темний 
час доби тощо. Й досі освітлення вулиць розраховується з огляду на вели-
чину транспортного потоку. Натомість освітлення тротуарів найчастіше від-
ходить на другий план, хоча якісне освітлення – одна із запорук безпеки на 
вулиці. 

4. Відсутнє чітке зонування вуличного простору. В містах і досі не 
чітко розподілені межі приватних та спільних просторів. Відсутня і їх градація. 
Межі можуть бути як фізичними (фронт забудови, паркан, зелені насадження 
тощо), так і “ментальними” – мощення, освітлення тощо. Від відсутності чітко-
го зонування пішоходи не можуть почуватися безпечно навіть на тротуарі – 
водії автомобілів не тільки паркуються, а іноді й їздять в пішохідних зонах. 
Відсутність контролю сприяє такій ситуації. 

5. Невикористання принципів універсального дизайну. Універсальний 
дизайн передбачає дизайн предметів, середовища, програм та послуг, покли-
каний зробити їх максимально придатними для використання всіх людей без 
необхідності адаптації чи спеціального дизайну. Універсальний дизайн не ви-
ключає допоміжних пристроїв для конкретних груп із інвалідністю, де це необ-
хідно (рівність та доступність використання; гнучкість використання; просте та 
інтуїтивне використання; доступно викладена інформація; право на помилку; 
малі фізичні зусилля; наявність необхідного розміру, місця, простору).  
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6. Хаотична комерціалізація вуличного простору. Міські вулиці заха-
ращені засобами для ведення підприємницької діяльності, сезонної торгівлі, 
рекламними засобами та несанкціонованою торгівлею. Від того якість міського 
простору та його візуальне сприйняття різко падають. Водночас це сприяє зни-
женню ефективності пропагування товарів та послуг, розвитку тіньової еконо-
міки, насадженню принципів “суспільства споживання” та зниженню психіч-
ного здоров’я людей (роздратування від неможливості вільного проходу, від 
відчуття недосконалості тощо). 

7. Обмеження доступності вуличного простору, наявність бар’єрів 
для різних користувачів. На вулицях більшості міст відсутні спеціальні заходи 
для маломобільних груп населення, елементи благоустрою часто відзначаються 
неергономічним дизайном, для перетинання дороги найчастіше необхідно ко-
ристуватися підземним переходом, незручним для людей похилого віку та 
маломобільних груп населення. 

8. Відсутність комплексного підходу під час проєктування та ство-
рення вуличного простору. Велика кількість зацікавлених сторін у використанні 
простору, розгалуженість балансоутримувачів створюють хаотичне розміщен-
ня елементів благоустрою та інших елементів вуличного простору. Відсутня 
вулична навігація, ознакування. 

9. Економічні важелі у створенні та експлуатації вуличного простору. 
В ринкових умовах місто не в змозі якісно утримувати велику кількість вільних 
просторів, закладених у радянські часи. Необхідно запроваджувати нові сце-
нарії розвитку таких місць із використанням інвестицій різних бізнесових 
структур. 

10. Проблеми під час експлуатації вуличного простору. Під час експлуа-
тації вулиць часто порушуються нормативні акти, які регламентують утриман-
ня вуличного простору. Неефективною є система сміттєвидалення, неякісно 
проводяться роботи з поточного ремонту мощення тощо. 

11. Загалом низький рівень благоустрою вулично-дорожньої мережі. 
Світовий досвід свідчить, що навіть вклавши величезні кошти в розвиток 

вулично-дорожньої мережі, вирішення проблем всього комплексу з обслугову-
вання автомобільного транспорту, неможливо вирішити проблему транспортних 
пересувань у найбільших містах лише за допомогою забезпечення комфортного 
руху легкових автомобілів. Не випадково найкращі у контексті транспорту 
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міста у світі (Копенгаген, Берлін та інші) використовують так звану піраміду 
пріоритетності, яку радять застосовувати під час прийняття рішень щодо 
проєктування і реконструкції вулиць (рис. 1). 

Враховуючи масовість пішохідного руху (майже кожен мешканець міста 
з певною частотою використовує для пересування пішу ходу) та його безпеч-
ність для довкілля, на найвищу сходинку цієї піраміди ставлять пішоходів. 
Багаторічний світовий досвід доводить, що місто не може бути зручним і 
привабливим, якщо воно не є зручним для руху пішоходів, найвразливішими з 
яких є маломобільні верстви населення. 

На другій сходинці знаходиться велосипедний транспорт, який має ті 
самі переваги і проблеми, що і пішохідний, але займає окреме місце в піраміді 
тому, що дає змогу долати значно більші відстані (ефективний радіус викорис-
тання велосипеда становить 5–7 км), потребує місць для паркування і, на 
окремих вулицях, відокремленої інфраструктури. Велосипед на сьогодні є най-
поширенішим, але не єдиним індивідуальним транспортним засобом, що потре-
бує окремого простору. До таких видів транспорту належать і інвалідні візки, і 
різноманітні самокати, сегвеї тощо. 

 

 
Рис. 1. Піраміда пріоритетності 

Пішоходи (враховуючи  
маломобільні групи населення) 
Люди на інвалідних візках, 
велосипедисти, водії самокатів, 
сегвеїв тощо 

Громадський транспорт 
 
Комерційний транспорт 
 
Приватний моторний  
транспорт 
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Третю сходинку транспортної піраміди займає громадський транспорт, 
що перевозить набагато більше, ніж приватні автомобілі, людей, виробляє 
значно менше викидів (особливо тролейбуси), займає значно менше місця на 
дорозі і не паркується на довгий час в центральній частині міста. Також важ-
ливою є соціальна роль громадського транспорту, значно доступнішого за при-
ватне авто. 

Комерційному транспорту, який здійснює доставку необхідних товарів, у 
містах із ефективною транспортною системою надають пріоритет перед при-
ватним транспортом, оскільки зручні умови для такого виду транспорту сти-
мулюють розвиток бізнесу і запобігають дефіциту товарів (четверта сходинка). 
Стандартним є дозвіл руху комерційного транспорту у певні години, як пра-
вило, вранці. 

Останню сходинку у піраміді пріоритетів посідає приватний автомобіль, 
який, хоча і надає високу мобільність, комфорт і безмежний радіус поїздок, має 
низьку ефективність (великі затрати енергії відносно корисної маси, яку він 
перевозить), спричиняє шумове та хімічне забруднення і окуповує значні тери-
торії.  


