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Рис. 75: Перехрестя з регулюванням пріоритету проїзду за допомогою дорожніх знаків, на якому велосипедисти не 
мають пріоритету у русі 

 
Рис. 76: Перехрестя з регулюванням пріоритету проїзду за допомогою дорожніх знаків, на якому велосипедисти мають 
пріоритет у русі 

 

Рис. 77: Примикання другорядної дороги до головної з облаштованим місцем перетину головної дороги, без 
пріоритету у русі для велосипедистів 
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Перед місцем перетину головної дороги мають бути 
позначені місця для очікування транспорту, що не має 
пріоритету у русі. Позначки можуть бути розміщені в 
кінці смуги, що повертає наліво або на її вигині. Місце 
перетину головної дороги, перед яким велосипедисти 
повинні дати перевагу у русі, не можна позначати, як 
велопереїзд, і не можна зафарбовувати. Для більш 
безпечного перетину дороги доцільними є острівці 
безпеки посередині проїзної частини. Важливо, щоб 
найбільша допустима швидкість буде обмежена 70 
км/год. При цьому слід завжди гарантувати хорошу 
видимість з обох напрямків руху (дивіться рис. 77). 

Другорядна дорога може бути основним маршрутом для 
велосипедистів. Тоді перетин головної дороги повинен бути 
особливо безпечним. Якщо це неможливо реалізувати, 
або існує побоювання, що через різні способи 
велосипедисти не будуть взяті до уваги, тоді доцільніше 
організувати кільцевий рух на перехресті або 
встановити світлофорне регулювання. 

9.3.3 Перехрестя зі світлофорним регулюванням 

На перехрестях зі світлофорним регулюванням та 
спільною вело-пішохідною доріжкою необхідне 
комбіноване світлофорне регулювання для пішохідного 
та велосипедного руху. При керуванні світлофором, що 
залежить від потоку транспорту, на кожному під’їзді 
повинні бути два датчики, а саме, за 40 м та 
безпосередньо перед переїздом/переходом 
велосипедистами та пішоходами. 

Бокові смуги, що використовуються велотранспортом, 
перед поворотом повинні бути зафарбовані. Для 
велотранспорту, що повертає наліво у два прийоми, 
можуть бути необхідними місця для зміни напрямку руху 
та особливі світлофорні сигнали. Проїзні частини для 
повороту праворуч повинні також бути охоплені 
світлофорним регулюванням. 

9.3.4 Малий кільцевий рух 

Велотранспорт може рухатись на малих кільцевих 
перехрестях по проїзній частині та по велодоріжках. 
Смуги для велотранспорту та захисні смуги не 
дозволяється прокладати через небезпеку перетину з 
автомобільним рухом. 

Рух по проїзній частині на кільцевому перехресті є 
доцільним, якщо велотранспорт на під’їздах до 
перехрестя рухається по проїзній частині або на бокових 
смугах. Бокові смуги перед в’їздом на перехрестя 
потрібно перевести у захисні смуги. 

Рух велодоріжками доцільний, якщо на багатьох 
перехрестях або принаймні на основних сполученнях 
велотранспорту наявні велодоріжки або спільні вело-
пішохідні доріжки. У місцях перетину, як правило, 
велотранспорт повинен надати пріоритет у русі 
(зменшені дорожні знаки 205 StVO/ПДР „Поступитися 
дорогою”). Місця перетину повинні бути зміщені від 
проїзної частини кільцевого перехрестя на відстань від 
5,00 до 6,00 м. Велотранспорт повинен, за можливості, 
рухатися до краю проїзної частини, перпендикулярно до 
напрямку руху автомобілів. На центральній розділовій 
смузі повинна бути організована можливість для 
очікування велотранспорту (дивіться розділ 2.2.5). 
Якщо на одному з під’їздів до перехрестя велорух 

організовано у вигляді двосторонньої велодоріжки, то 
подальше спрямування велосипедистів залежить від 
організації руху на інших під’їздах до перехрестя. Для 
велосипедистів, які під’їжджають до перехрестя зі 
зустрічного напрямку, слід позначити напрямки їх 
подальшого руху за допомогою знаків та розмітки, і 
стрілок, що вказують напрямки руху. 

9.4 Перетин проїзної частини за межами 
перехресть 

9.4.1 Зони дії 

У місцях перетину проїзної частини без світлофорів 
велотранспорт повинен пропускати інший транспорт. 
Місця для перетину без світлофорів влаштовуються 
лише тоді, якщо проїзна частина, яку потрібно 
перетнути, має не більше двох смуг. Для безпечного 
перетину дороги можна організувати острівець безпеки, 
особливо, якщо місце перетину знаходиться серед 
забудованої території, або дуже висока інтенсивність 
руху пішоходів та велотранспорту, які перетинають 
дорогу. 

Організація місць перетину проїзної частини зі 
світлофорним регулюванням може бути необхідною 
при високій інтенсивності руху (середньо-добова 
інтенсивність >5000 авто/добу). Світлофори можуть 
бути доцільними і на дорогах з меншою інтенсивністю 
руху, якщо дорогу регулярно перетинають недосвідчені 
у ПДР особи, наприклад, діти переходять дорогу до 
школи. Якщо на проїзній частині більше, ніж дві смуги, 
місця перетину проїзної частини завжди мусять бути 
обладнані світлофорами. 

9.4.2 Місця перетину проїзної частини без 
світлофорів 

Слід звернути особливу увагу на наступне: 

- На місце перетину дороги не можна наносити розмітку 
або зафарбовувати його. Зобов’язання надати перевагу 
іншим транспортним засобам позначається дорожнім 
знаком 205 StVO/ПДР „Поступитися дорогою”; 

- Напрямок руху велотранспорту у місці перетину 
проїзної частини, а також у зоні наближення до нього, 
має бути впізнаваним та підкресленим за допомогою 
конструктивних елементів; 

- Від використання направляючих огороджень слід, за 
можливості, відмовлятися. У виняткових випадках, якщо 
їх слід застосовувати, слід керуватись інформацією 
розділу 11.1.10; 

- З обох напрямків руху мусить бути достатня видимість 
дороги. Слід перевірити, чи місце перетину позначене 
дорожнім знаком 138 StVO/ПДР „Рух велотранспорту”, 
та/або чи наявний знак заборони обгону для 
автомобілів, і чи слід обмежувати максимальну 
допустиму швидкість; 

- Якщо цього вимагають заходи безпеки для руху 
транспорту, то забудовники повинні передбачити 
локальне освітлення. 
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Якщо для зручного перетину вулиці будуть облаштовані 
острівці безпеки, додатково слід зважати на наступне: 

- Слід перевірити, чи вказане обмеження 
максимальної допустимої швидкості; 

- І вдень, і вночі ці острівці повинні добре проглядатися 
для учасників автомобільного руху (серед іншого 
мають бути дорожні знаки, які відбивають світло, 
розмітка з покращеною видимістю вночі і при 
зволоженні, бортовий камінь пофарбований у білий 
колір); 

- На острівцях безпеки має бути передбачена 
територія для очікування велотранспорту (дивіться 
розділ 2.2.5); 

- Візуальному контакту між водіями та 
велосипедистами не повинні заважати дорожні 
знаки; 

- Смуги руху не слід звужувати на ділянках дороги, де 
розташовані острівці безпеки; 

- Викривлення смуг руху слід організувати відповідно 
до максимальної швидкості, допустимої за межами 
місця перетину. 

Приклад розстановки знаків та розмітки острівця 
безпеки наведений у рисунку 78. 

 

------------- 
14)  Якщо цього вимагають заходи безпеки, забудовники 

повинні передбачити стаціонарне освітлення 

 
Рис. 78: Приклад розстановки знаків та нанесення 
розмітки у місці перетину проїзної частини з острівцем 
безпеки14) 

 
 

 

 

 

Рис. 79: Приклад організації 
місця перетину проїзної 
частини з острівцем 
безпеки при зміні форми 
велосипедного руху 

 

 

 

 

 

 

Рис. 80: Принципова схема 
місця перетину проїзної 
частини зі світлофорним 
регулюванням на заміській 
дорозі 
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Початок велодоріжки з двостороннім рухом, на яку 
велосипедист повинен заїжджати з іншого боку дороги, 
повинен бути розташований в зоні перехрестя. Якщо це 
неможливо, то для велотранспорту потрібно 
організувати захисну зону на правій стороні, з якої 
велотранспорт мав би можливість переїхати на інший 
бік, перпендикулярно до руху автотранспорту. При 
цьому допоможуть конструктивні елементи, зображені 
на рисунку 79. Велодоріжка, що проходить праворуч від 
дороги, у своєму закінченні повинна, за можливості, 
бути конструктивно захищена (див. рис. 79). 

9.4.3 Місця перетину проїзної частини зі 
світлофорним регулюванням 

При обладнанні місць перетину проїзної частини 
світлофорами слід керуватися „Директивами для 
світлофорних об’єктів” RiLSA та „Вказівками щодо 
світлофорного регулювання руху велосипедного 
транспорту” HSRa. Світлофор повинен переключатися, 
як правило, залежно від ситуації руху на дорозі. 

- Датчики, що реагують на велосипедний рух, повинні 
бути розташовані якнайдалі від місця перетину (від 
20 до 40 м), щоб час очікування велосипедистами на 
перехресті був достатньо коротким (дивіться рис. 80). 
Для надання можливості перетину перехрестя 
велосипедистам, яких не зафіксував датчик, та для 
зручності пішоходів слід якнайзручніше вмонтувати 
кнопку вимоги перемикання світлофора; 

- Якщо дорога, яку перетинають, є широкою (напр., 
чотири смуги), а рух велотранспорту є досить 
інтенсивним, то велосипедисти повинні мати окрему 
кнопку вимоги перемикання світлофора, аби, на 
противагу пішоходам, мати можливість довше 
перетинати перехрестя; 

- Якщо пішохідний та велосипедний рух не є надто 
інтенсивними, то слід встановлювати такі 
світлофори, що перемикаються на вимогу; 

- Для велосипедного руху повинні бути організовані 
стоп-лінії (розмітка 294 StVO/ПДР „Стоп-лінія”). 
Світлофорні стійки не можна розташовувати на 
ділянці руху велотранспорту; 

- Переїзди та переходи, що розмічені для спільного 
руху велосипедистів та пішоходів, повинні мати 
ширину мінімум 4,00 м, а велопереїзди, що розмічені 
тільки для велотранспорту – мінімум 2,50 м. 

9.5 Місця в’їзду до населених пунктів 

При оснащенні переведення заміської дороги у дорогу, 
що проходить через населений пункт, слід: 

- дати велосипедистам можливість безпечно та 
комфортно переїхати на інший бік вулиці на початку 
та в кінці ділянки з одностороннім рухом, 

- організувати безпечну зміну форми велоруху 
(наприклад, перевести велодоріжку на проїзну 
частину), та 

- зменшити швидкість руху автомобільного 
транспорту. 

Для велодоріжок з рухом у двох напрямках потрібно 
забезпечити перетин проїзної частини на початку та в 
кінці дороги, відповідно до VwV-StVO (Загальне 
адміністративне розпорядження щодо ПДР). 

Облаштування місця перетину залежить, серед іншого, 
від того, наскільки поєднуються форма руху 
велотранспорту на заміській дорозі та на дорозі, що 
проходить через населений пункт. Типові приклади 
наведені у рисунку 81. 

Щоб центральні острівці безпеки сприяли зменшенню 
швидкості, вони, відповідно до „Директив щодо закладки 
міських доріг” RASt, повинні мати мінімальну ширину 
3,50 м. Таким чином, можна досягнути зміщення 
проїзної частини щонайменше по 1,75 м в обидва боки. 
Для велотранспорту, що повинен надати пріоритет у 
русі автомобілям, має бути запропоноване належне 
місце для очікування (дивіться розділ 2.2.5). Інші 
вказівки щодо облаштування територій перед 
населеними пунктами слід взяти з „Директив щодо 
закладки міських доріг” RASt у розділі 6.2.2.1.

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 81: Приклади організації 
руху велотранспорту на 
в’їздах до населених пунктів з 
острівцями безпеки та без них 
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10 Незалежно прокладені велодоріжки

10.1 Зони застосування і вимоги 

Незалежно прокладені велодоріжки – це велодоріжки та 
спільні вело-пішохідні доріжки, які розташовані не біля 
автомобільних доріг. На певних ділянках для цього 
придатні: 

- доріжки уздовж водойм та колій, 

- доріжки між зелених насаджень та у рекреаційних 
    територіях, 

- доріжки у житлових масивах, 

- короткі шляхи для сполучення вулиць та доріг 
немасового використання (наприклад, проїзд через 
сади та приватні присадибні ділянки). 

Велодоріжки, що прокладені незалежно від дороги, 
можуть бути більш привабливими для руху та 
гарантувати більшу безпеку проїзду. Тому вони придатні 
не тільки для рекреаційних поїздок, а й для 
повсякденного використання, якщо рух на основних 
сполученнях надто інтенсивний. Залежно від значення 
велосполучення у мережі, для велосипедного руху 
висуваються різні вимоги стосовно прокладання у плані, 
розділення з пішоходами та іншого додаткового 
облаштування (наприклад, дороговкази, освітлення). 
Особливо для велоруху з рекреаційною метою є широке 
поле застосування, що не робить доцільною 
стандартизацію елементів облаштування. На основних 
сполученнях велоруху до важливих рекреаційних 
пунктів призначення, у певні дні інтенсивність руху 
велотранспорту може значно зростати, і це вимагає 
встановлення конструктивних елементів для 
розмежування пішохідного та велосипедного руху. З 
іншого боку, доцільними можуть бути вужчі доріжки за 
мінімальним стандартом для віддалених зон відпочинку 
та з метою меншого втручання у природу. 

На незалежно прокладених велодоріжках велике 
значення має соціальна безпека. Наприклад, часто рух 
робітників або школярів зранку, особливо зимою, 
відбувається затемна. У такому випадку слід 
перевірити, чи буде доцільним облаштування 
стаціонарного освітлення доріжок. При прокладанні та 
обладнанні велошляхів слід зважати на те, щоб 
видимість на доріжках була максимально хорошою, та 
слід уникати висадки дерев безпосередньо на краях 
велодоріжки, щоб була можливість для певного 
соціального контролю. 

10.2 Облаштування доріжок 

На важливих сполученнях велотранспорту (категорій 
AR/IR II та III) рекомендовано, насамперед у зонах 
зелених насаджень, розділити потоки пішоходів та 
велосипедистів. 

Часто такий розподіл на окремі доріжки можливий за 
допомогою смуги зелених насаджень, завдяки чому 
збільшується кількість спільного освітлення та 
вертикальних елементів. Якщо частина надміру широкої 
пішохідної доріжки буде звільнена для велоруху, про це 
слід уточнити за допомогою поділу території 
обмежувальними смугами (дивіться розділ 11.1.5), а 
також відповідної розмітки піктограмами «Велосипед». 

 

Рис. 82: Приклади поперечних перерізів для велодоріжок 
та пішохідних доріжок, що розташовані поруч  

Нормальна ширина велодоріжки, яка за допомогою 
конструктивних елементів відділена від пішохідної, 
зазначена у таблиці 5. При великій кількості 
велосипедистів слід брати більшу ширину, щоб 
досягнути бажаної транспортної якості, відповідно до 
„Довідника для розрахунків дорожньо-транспортних 
об’єктів” HBS. Ширина сусідньої пішохідної доріжки 
повинна становити щонайменше 2,50 м. Поділ на 
напрямки руху для велотранспорту, позначений 
розміткою, може бути доцільним на численних 
поворотах з поганою видимістю. 

Організація незалежно прокладених спільних вело-
пішохідних доріжок є доцільною на шляхах основних 
сполучень велотранспорту, і на яких кількість пішоходів 
є незначною. Слід враховувати межі застосування 
спільної вело-пішохідної доріжки відповідно до кількості 
пішоходів та велосипедистів і ширини, наведені на 
рисунку 15.  

Облаштування місць перетину проїзної частини описане 
у розділі 5. 

10.3 Горизонтальне і вертикальне 
планування 

Горизонтальне та вертикальне планування незалежно 
прокладених велодоріжок по основних сполученнях 
повинне давати можливість розвивати більшу швидкість 
руху на довших ділянках з відповідним пристосуванням 
до умов місцевості. Швидкість, що береться за основу 
для параметрів прокладання траси, залежить від 
категорії веломережі (дивіться таблицю 2). Відповідні 
розрахункові параметри слід брати з розділу 2.2. 
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11 Спорудження та експлуатація об’єктів велоінфраструктури
 

11.1 Будівельно-технічні аспекти 

11.1.1 Основні вимоги 

Якість конструктивного облаштування є важливою для 
безпеки руху та комфорту їзди по велосипедних шляхах. 
Загалом для велотранспорту повинна бути 
запропонована принаймні така ж якість, яка вимагається 
при облаштуванні проїзної частини, і стосується 
горизонтального та вертикального планування, 
покриття поверхні та освітлення, зважаючи на 
дотримання вимог щодо швидкості. Також при 
адміністративному контролі за будівництвом та при 
введенні в експлуатацію слід забезпечити, щоб усі 
спеціальні вимоги, що стосуються велотранспорту, були 
дотримані. 

11.1.2 Дорожній одяг 

Технічні інструкції та нормативи 

«Директиви щодо стандартизації дорожнього одягу 
поверхонь для руху» RStO містять рекомендовані 
способи будівництва пішохідних та велодоріжок з 
асфальтовим, бетонним, бруковим та плитовим 
покриттям. Способи будівництва та товщина шару 
обирається так, щоб була можливість проїзду для 
автомобілів служби технічного обслуговування доріг. Не 
береться до уваги випадковий проїзд важких 
автомобілів. При щільному розташуванні під’їздів з 
прилеглих територій слід дотриматися відповідного 
способу будівництва також для зон між ними. 

При виборі дешевшого способу будівництва (наприклад, 
захисні шари дорожнього одягу) слід брати до уваги, що 
економія коштів при будівництві призведе до більших 
затрат на експлуатацію та на передчасні ремонтні 
роботи. Крім того, при виборі іншого способу 
будівництва можна як наслідок отримати менший 
комфорт проїзду велотранспорту, і, відповідно, втратити 
розуміння доцільності велодоріжок. 

Основою для проектування, оголошення тендеру та 
виконання будівельних робіт є розробка регулюючого 
механізму з відповідним прийнятним формулюванням, 
який розробляє відповідна дослідна установа з питань 
будівництва доріг та транспортного руху або інший 
відповідальний за будівництво орган, який буде мати 
відповідну компетенцію (директиви, пам’ятки, додаткові 
технічні та договірні умови тощо). 

Шари покриття 

Висунуто наступні основні вимоги щодо шарів покриття 
велошляхів: 

- верхній шар покриття повинен давати можливий 
незначний опір коченню протягом доволі тривалого 
часу, 

- поверхня повинна залишатись неслизькою у мокрому 
стані, та 

-  велошлях повинен бути придатним для руху у будь- 
  яку погоду (хороше водовідведення для уникнення 
  утворення калюж і оббризкування брудом, уникнення 
  накопичення пилу, можливість очистки території від 
  снігу). 

У цьому випадку важливу роль відіграє аспект інтеграції 
у картину міста (загальний вигляд доріжки, вигляд 
матеріалу, відмежування від інших ділянок руху), а 
також економічність (витрати на утримання велошляхів 
в належному стані, ремонтні витрати після підземних 
робіт). 

Усі основні названі вимоги можна найкраще виконати, 
якщо покриття буде з асфальту і покладене 
механізованим способом. За допомогою 
зафарбовування суміші та брукування по краях 
відповідні вимоги щодо загальної інтеграції у картину 
міста можна покращити. З будівельно-технічної точки 
зору значна гнучкість асфальтового покриття стосовно 
товщини монтування дозволяє його пристосувати і 
отримати відповідну міцність. 

Слід обмежити прокладання асфальту вручну навіть на 
незначних ділянках. 

Доцільність використання покриття з бруківки, плит, 
бетонних каменів або з клінкерної цегли слід особливо 
обдумати при новому будівництві, враховуючи високий 
опір коченню. Камені наявні з різним оформленням, у 
різних форматах та із різним оздобленням. Для 
мінімізації опору коченню слід використовувати камені 
великого формату (довжиною, наприклад, 40 см) та 
бетонні камені без знятої фаски по краях. Товщина 
каменів або плит, що використовуються, залежить від 
того, чи по усій довжині з технологічних причин буде 
збережена відповідна товщина каменів для під’їзних 
доріжок і від того, чи потрібна однакова товщина для 
пішохідної та велосипедної доріжки. 

Щебеневі та ґрунтові покриття мають подвійний опір 
коченню у порівнянні з асфальтовими покриттями та 
покриттями з бетонного каменю, і їх слід 
використовувати лише на доріжках для прогулянок у 
паркових зонах та на доріжках, що слугують, в 
основному, для руху пішоходів. Вони мають вигідні 
переваги стосовно вирівнювання температур та вологи, 
особливо на природно чутливих ділянках, проте з 
ущільненням стиків на ґрунті виникають проблеми. Для 
покращення можливості хорошого проїзду у вологу 
погоду та для зменшення витрат на технічне 
обслуговування слід зробити достатній поперечний 
нахил велошляху (дивіться розділ 11.1.3). Надійним є 
будівництво шляху з 20 см щебеню (0/32) та 2 см 
доломітного піску з щебеневою сумішшю (0/8). Але таке 
використання не рекомендується, якщо поздовжній 
нахил більше 5%. 

Бетонне покриття дає менший комфорт при їзді через 
наявність швів, і може розглядатися для велошляхів за 
межами міста. 

Покриття з бруку природного каменя непридатне для 
довгих ділянок через нерівність поверхні. Може 
частково використовуватися в історичних ділянках або 
для захисту окремих дерев, але при цьому для 
забезпечення рівної поверхні слід використовувати 
відточені плити. Якщо залити шви спеціальним 
матеріалом, можна досягти рівнішої поверхні. 
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11.1.3 Водовідведення

Поперечний нахил служить для відведення води з 
велодоріжки та повинен становити принаймні 2,5%. При 
менш гладкій поверхні, як, наприклад, при щебеневих та 
ґрунтових покриттях, слід збільшити нахил, він повинен 
становити мінімум 3,0%. Поперечний нахил не може 
перевищувати 4%. На ділянках, які використовуються 
для руху пішоходів, поперечний нахил повинен 
становити 2,5%. 

Незалежно прокладені велодоріжки або спільні вело-
пішохідні доріжки, а також доріжки, що розташовані 
уздовж проїзної частини заміських доріг повинні мати, як 
правило, нахил в один бік, якщо вони викладені з 
асфальту, бруківки або з бетону, а при насипних 
щебеневих та ґрунтових покриттях повинні мати 
двоскатний профіль. Відкритих канавок для відведення 
води слід уникати через небезпеку падіння. При 
використанні закритих канавок слід мати на увазі, що 
виникнуть більші затрати для очистки і їх слід 
убезпечити від можливості викрадення. 

Вуличні водостоки та люки не повинні знаходитись на 
переїздах та місцях перетину проїзної частини. Отвори 
решіток водостоку повинні бути розташовані 
перпендикулярно до напрямку руху. У місцях 
примикання доріг небезпека падіння лишається, і у 
таких місцях решітки та люки повинні мати вужчі отвори. 

Відмова від решіток вуличних водостоків на користь 
дренажних канавок, жолобів або бокових стоків, може 
збільшити корисну ширину велодоріжки. 

11.1.4 Розмітка і зафарбування велошляхів 

Для безпеки руху велотранспорту на певних 
конфліктних ділянках або у місцях перетинання з іншими 
видами транспорту необхідна чітка розмітка 
велошляхів. Її слід оновлювати у відповідності до   
„Додаткових технічних договірних умов та директив 
щодо розмітки на дорогах" ZTV М. Облаштування 
потрібно здійснювати згідно з „Директивами щодо 
розмітки доріг” RМS, у випадку, якщо це передбачено 
для велотранспорту, також відповідно до окремих 
конструктивних елементів.  

Крім того, слід мати на увазі наступне: 

-  На велошляхах і їхньому продовженні на 
перехрестях та у зонах іншої небезпеки достатньо, як 
правило, розмітки піктограмою „Велосипед". Якщо 
необхідне уточнення права використання, можна 
нанести розміткою знак 237 StVO/ПДР 
„Велодоріжка”; 

- Стрілки напрямку руху на велошляхах мають, як 
правило, довжину 1,25 м, згідно з нормою RМS-1; 

- Переїзди по ходу велошляхів, що розташовані 
уздовж проїзної частини, позначають широкою 
пунктирною лінією: 0,50 м штрих, 0,25 м проміжок, 
згідно з RMS. При незначно зміщених від краю 
проїзної частини велопереїздах можна не позначати 
розміткою край проїзної частини; 

 

Рис 83: Розмітка місця очікування для велотранспорту, 
що повертає ліворуч у два прийоми 

- Захисна смуга на перехрестях має розмітку зліва 
пунктиром (з довжиною штриха 1,00 м та таким 
самим проміжком), та розмітку краю проїзної частини 
справа; 

- Місця для очікування велотранспорту, що повертає 
наліво у два прийоми, позначаються відповідно до 
місцевості та вимог розташування. Маленькі вузькі 
місця для очікування, на яких розмістяться не більше 
двох велосипедів, можуть мати розмітку, як на 
рисунку 83. 

Зафарбування велошляхів 

Зафарбування поверхні велошляхів між розмітками 
потрібне лише у певних конфліктних місцях, виходячи з 
міркувань безпеки, наприклад, для позначення проїзду 
уздовж головної дороги, на перехрестях. Для 
зафарбування велодоріжок слід використовувати 
червоний колір15). 

Зафарбовувати поверхні велошляхів, що розташовані у 
боковому просторі, слід так, що вони вписувалась у 
міський стиль, і для цього слід відповідно вибирати 
матеріал. 

При зафарбовуванні поверхні слід звертати увагу на те, 
щоб шорсткість поверхні не зменшилася. Загалом при 
виборі матеріалу для зафарбовування мають значення 
час старіння фарби та затрати, які будуть потрібні для 
підтримки розмітки. Слід також подбати про те, що 
зафарбування слід відновлювати після розкопування 
дороги, тому що за деякий час ця ділянка може 
виглядати, як непомітний „килим з клаптиків". 

При використанні недорогих фарб для розмітки слід 
розраховувати на те, що вони виявляться нестійкими і їх 
слід буде оновлювати. Суттєво витривалішими, але 
відповідно дорожчими, є зафарбовування, гарячим чи 
холодним пластиком. 

------------- 
15)   Дивіться з цього приводу «Вказівки щодо зафарбування 

поверхні велошляхів червоним» DSGS e.V. 
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Рис. 84: Обмежувальна смуга для людей з вадами зору 
між велодоріжкою та зоною для пішоходів  

За потреби, можна покращити шорсткість поверхні 
висипанням або розкатуванням кварцового піску. При 
розсипанні кольорового матеріалу по поверхні можна 
також виконати відповідне зафарбування. Проте 
нанесення такого кольорового шару можливе лише на 
новозбудованому велошляху. 

Зафарбовування площі велошляхів не має юридичного 
значення. 

11.1.5 Розмежування велодоріжок і пішохідних 
доріжок/тротуарів 

Зазвичай розмежування між велодоріжками та 
тротуарами або місцями для очікування виконується на 
одному рівні за допомогою обмежувальної смуги. Така 
смуга має запобігти несвідомому виходу незрячих 
пішоходів та людей з проблемами зору на ділянку руху 
велотранспорту, і повинна мати наступні властивості 16): 

- Структура покриття повинна бути чіткою на дотик 
(наприклад, тактильно контрастний ряд невеликої 
бруківки, спеціальні наземні індикатори руху людини 
або зміна покриття, яку можна легко розпізнати); 

- Візуальне розпізнавання за допомогою чіткої різниці 
відтінків (наприклад, різна яскравість поверхні за 
допомогою зміни кольору або розмітки, що відбиває 
світло); 

- Поверхня повинна мати покриття, щоб по ньому 
можна було легко проїхати та пройти, і виключало 
можливість спотикання для пішоходів. 

Ширина обмежувальної смуги має становити принаймні 
0,30 м, її приєднують до чистої ширини тротуару 
(дивіться рис. 84). 

Уздовж велодоріжок з більшою шириною, ніж 
стандартна ширина 2,00 м, для відділення від пішохідної 
доріжки може бути прокладено низький, чіткий на дотик 
борт, а якщо території достатньо, може бути наявна 
смуга з озелененням. Розмежування у вигляді 
скошеного борту, який можна переїхати, доцільне тоді, 
якщо такий борт чіткий на дотик та візуально видимий.  

 

 

 

11.1.6 Переведення велошляху між боковим 
простором та проїзною частиною 

Переведення велошляху між боковим простором та 
проїзною частиною або навпаки слід сконструювати 
так, щоб при заїзді на або з’їзді з велодоріжки 
велосипедисти могли без перешкод рухатися прямо, 
без зайвих маневрів. Конструктивне облаштування 
переведення велошляху залежить від того, чи 
переведення здійснюється тільки з велодоріжки/ на 
велодоріжку, чи зі спільної вело-пішохідної доріжки/ на 
неї.  

При звичайній різниці у висоті між велодоріжкою та 
проїзною частиною використовують пандус нахилом 
від 4 до 6% (дивіться рис. 85) довжиною мінімум 2,00 м. 
Пандус повинен мати щонайменше ширину 
велодоріжки і включає, як правило, розділову смугу 
безпеки. Відмежування від пішохідної доріжки у вигляді 
обмежувальної смуги продовжується за допомогою 
каменю. Якщо велодоріжка перетинає дорогу, на якій 
немає велосипедної інфраструктури, то в місці 
перетину велодоріжки та такої дороги слід зробити 
заокруглення, щоб полегшити велосипедистам виїзд 
в’їзд. Хід заокруглення може бути підкреслено за 
допомогою розмітки 295 StVO/ПДР „Край проїзної 
частини”. Різниця у висоті між рівнями велодоріжки та 
тротуару не повинна перевищувати 5 см, для того, щоб 
можна було крутити педалі. 

 

Рис. 85: Принцип облаштування пандусів між проїзною 
частиною і велодоріжкою 

Якщо доріжка використовується спільно 
велосипедистами та пішоходами, слід використати 
наступні можливості переведення велошляху, із 
розрахунком на незрячих пішоходів та людей з вадами 
зору: 

- Подвійне місце перетину з різною висотою бортів 17): 
Борт на велосипедній частині слід опустити до рівня 
проїзної частини з урахуванням максимального 
поздовжнього нахилу пандусу 6%. Для незрячих 
людей та людей з вадами зору поруч слід покласти 
підвищений борт, він повинен бути впізнаваним 
візуально та на дотик і облаштованим відповідними 
елементами для людей з вадами зору; 
 

------------- 
16), 17)  Дивіться вказівки та приклади у «Вказівках щодо 

організації безбар’єрного руху» H BVA, Науково-
дослідницьке товариство з питань доріг та транспорту, 
м. Кьольн  
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- Пандус: 
Пандус прокладається, як біля велодоріжок, на які 
або з яких велосипедисти виїжджають з проїзної або 
на проїзну частину при змішаному русі. На 
пішохідному тротуарі, на якому дозволено рух 
велосипедистів (табличка „Велосипедистам 
дозволено”), ширина пандусу може бути обмежена до 
1,00 м. Пандус мусить бути оснащений індикаторами 
від ненавмисного виходу. Ширина пандусу лише за 
межами міста може дорівнювати ширині доріжки. 
Також там слід якнайкраще розмістити індикатори 
руху людини; 

- 3-сантиметровий борт: 
Борт висотою 3 см кладеться перпендикулярно до 
напрямку руху велотранспорту. Але оскільки це 
некомфортно, таке рішення слід приймати у 
виняткових випадках. 

11.1.7 Переїзди через велодоріжки у місцях 
примикання другорядних доріг та виїздів з 
прилеглих територій  

Переїзди через велодоріжки на примиканнях 
другорядних доріг 

На переїздах через велодоріжку у місці примикання 
другорядної дороги проїзна частина, на яку виїжджають 
велосипедисти, має бути піднята приблизно на рівень 
велодоріжки. По ходу велодоріжки рекомендується 
змінити матеріал покриття, щоб вказати на конфліктну 
ділянку, не перериваючи велошлях (наприклад, зміна 
асфальт/ гладка бруківка; відповідне прокладення 
бортів/ відповідна розмітка краю проїзної частини, інша 
форма каменів, інший напрямок викладання). Тоді 
немає потреби у відповідній розмітці у місці примакання 
другорядної вулиці. Але тоді необхідно вказувати на 
край проїзної частини за допомогою покриття, що є 
відчутним при русі. На переїздах через велодоріжку з 
інтенсивним рухом можна покращити їхню міцність та 
залити масою для заповнення швів. На переїздах через 
велодоріжку, виконаних з асфальту, слід позначити 
розміткою велопереїзд. 

Облаштування пандусів залежить від бажаного чи 
потрібного нахилу. Плоскі пандуси виконують з бруківки 
чи асфальту, і вони займають усю ширину між 
магістральною дорогою та велодоріжкою. Якщо пандуси 
круті, для покриття обирають готовий пандусний камінь, 
як правило, він є недорогим і підходить по профілю. 
Рекомендовано використовувати готовий пандусний 
камінь зі заокругленим скосом, тому що він зменшує 
швидкість, на відміну від руху по пандусу з нахилом 
прямо.  

 

 

 

 

 

 

 

Крайовий борт уздовж головної дороги має бути 
заокруглений в бік примикання другорядної дороги на 
ширину розділової смуги безпеки. Пандусний камінь має 
прилягати безпосередньо до проїзної частини головної 
дороги чи, відповідно, до жолоба водовідведення. На 
вулиці, що примикає, для переходу з пандусу на рівень 
проїзної частини може бути доцільним викладання 
скошеного борту. У випадках, коли ділянка завузька або 
борт зависокий, велодоріжку або тротуар можна 
опустити нижче, щоб скоротити довжину пандуса на 
ширину розділової смуги безпеки (див. рис. 86). 

Переїзди через велодоріжки на виїздах з прилеглих 
територій 

На виїздах з прилеглих територій повинен бути 
відповідний пандус від проїзної частини до рівня 
велодоріжки/ пішохідної доріжки. Він може бути на місці 
розділової смуги безпеки. Це значно вигідніше зробити 
також з будівельно-технічної точки зору при значній 
кількості виїздів з прилеглих територій. 

Зазвичай можна використати таке ж облаштування, як 
на переїздах через велодоріжку на перехрестях. Також 
для виїздів з прилеглих територій можна 
використовувати спеціальний пандусний камінь 
(дивіться рис. 87), який дає просту можливість 
сполучити ці ділянки (дивіться рис. 88). 

Найпростішим з будівельної точки зору є скошений 
бортовий камінь, який кладеться за звичайним високим 
бортовим каменем. Також при такому оформленні 
можна не занижувати розділову смугу безпеки. 

 

Рис. 86: Приклад переїзду через велодоріжку на 
примиканні другорядної дороги до головної 

 
Рис 87: Пандусний камінь для пониження рівня бортового 
каменю 
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Рис 88: Приклади пониження бортового каменю на 
переїздах через велосипедні і пішохідні доріжки 

При застосуванні на в’їзді ширшого скошеного 
бортового каменю (приблизно 0,25-0,20 м шириною) 
ширина розділової смуги безпеки скорочується 
відповідно. Для з’єднання зі стандартним поперечним 
перерізом існують спеціальні пандусні камені. Різниця у 
висоті між проїзною частиною та велодоріжкою, також 
на виїздах з прилеглих територій, не може бути більша, 
ніж 10 см. 

11.1.8 Сходи з пандусами 

Пандуси на сходах повинні мати відстань 0,30 м від 
сходів, опор перил та інших стаціонарних об’єктів, щоб 
педалі ні за що не чіплялися. Пандуси на сходах повинні 
бути прокладені, за можливості, з обох боків (вгору та 
вниз), повинні бути неслизькими, і мати V-форму для 
різної товщини покришок та утворювати кут відкриття 
приблизно 80 гон. Переведення пандусу на верхньому 
закінченні сходів слід заокруглити (R=1000 мм), інакше 
можуть чіплятися ланцюг або педалі. Перила повинні 
кріпитися збоку у стіні, тому що вертикальні опори перил 
можуть стати перепоною для сумок на велосипедах. 
Вигляд пандусів, які можна використовувати і для 
дитячих візків, показаний на рисунку 89. 

 

Рис. 89: Приклад підземного переходу зі сходами, на яких 
облаштовані пандуси для велосипедів та дитячих візків 

 

 

 

 

11.1.9 Безпека при перетині колій 

Наявність на дорогах рейок, які треба переїжджати під 
кутом 50 гон, може призвести до падіння 
велосипедистів. Уздовж залізничних колій, особливо 
для промислових колій та колій, які рідко 
використовуються, можна прокласти жорсткі гумові 
профілі для ущільнення, завдяки яким можна зменшити 
кут перетину мінімально до 30 гон, без шкоди для 
залізниці. Вже при проектуванні доріг слід виключати 
ситуації, за яких велосипедисти повинні перетинати 
колію під кутом 50 гон і виїжджати неочікувано для 
автомобільного транспорту (щодо небезпеки на 
трамвайних зупинках-мисах дивіться розділ 3.12) 

11.1.10 Загороджувальні стовпчики, стримуючі 
загородження та інші конструктивні елементи 

Для безпеки руху велотранспорту велике значення має 
збереження безперешкодного простору для руху. 
Встановлення конструктивних елементів, таких як 
огорож, бар’єрних стовпчиків, загороджувальних стійок, 
перил та інших перешкод у просторі руху 
велосипедистів вимагає, як правило, розпорядження 
відповідної транспортної служби, або іншої служби, 
наприклад, для видачі дозволів на загородження шляху 
за допомогою вуличних споруд. Встановлення таких 
елементів є виправданим тоді, якщо іншими способами 
не вдалося досягти бажаної мети, і якщо при відмові від 
встановлення наслідки можуть бути більш 
небезпечними, ніж при встановленні: 

- Загороджувальні стовпчики недопустимі у місцях, де 
вони загрожують учасникам руху або можуть 
ускладнити рух. Вони повинні бути видимими вночі та 
при поганих умовах освітлення; 

- Загороджувальні стовпчики та інші низькі споруди 
створюють суттєву небезпеку для велосипедистів, 
що рухаються групами, навіть при денному світлі 
через те, що вони недостатньо видимі; 

- Менші радіуси, які з’являються у результаті звуження 
безперешкодного простору, погіршують сприйняття 
елементів на шляху та ускладнюють можливість 
проїзду при несприятливих погодних умовах; 

- Якщо конструктивні елементи на шляху недостатньо 
помітні, це створює ризик нещасного випадку, напр., 
конфліктні ситуації з пішоходами; 

- Неправильне встановлення шлагбаумів та 
направляючих огороджень може створити додаткові 
перешкоди і затримати покидання місця перетину 
проїзної частини або колій, що є небезпечним, 
особливо для велосипедистів, що рухаються групами 
або мають причеп.  
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Для того, щоб мінімізувати ці небезпеки, необхідно 
використовувати наступні рекомендації: 

- Якщо для незалежно прокладених велосипедних 
доріжок, а також для доріжок за межами міста 
потрібні конструктивні елементи для утримання 
належної відстані до автомобільного транспорту, то 
треба перевірити можливість точкового звуження 
доріжки до 2,00 м за допомогою бортового каменю та 
бокових направляючих стовпчиків. Якщо на доріжці 
неможливо уникнути загороджувальних стовпчиків, 
то їх слід пофарбувати у впізнаваний колір та 
нанести з обох боків світловідбивну фарбу. Якщо 
вони не є одночасно стійкою для дорожніх знаків або 
іншими подібними високими елементами, то на 
під’їзді до них слід виділити клини відгону довжинами 
20 м за допомогою розмітки; 

- Подібно до цього слід позначити інші конструктивні 
елементи дороги. При цьому ширину доріжки для 
велотранспорту, що залишилася, слід 
використовувати у мінімальному розмірі (дивіться 
розділ 2.2.1). Потрібне хороше освітлення. Також 
слід забезпечити можливість під’їзду для 
сміттєзбиральних та снігоочисних машин; 

- При новому будівництві при облаштуванні місць 
перетину проїзної частини, на яких велосипедист 
повинен дати дорогу іншим транспортним засобам, 
слід відмовлятися від застосування стримуючого 
загородження на користь принципів облаштування 
місць перетину, викладених у розділі 5, особливо 
щодо питань хорошої видимості; 

- Облаштування місць перетину колій повинне 
відбуватися згідно зі вказівками з розділу 3.10, 
враховуючи „Порядок будівництва та експлуатації 
трамвайних шляхів” BoStrab та „Порядок 
будівництва та експлуатації залізничних шляхів” 
EВO. 

Якщо усе таки вирішено застосовувати стримуючі 
огородження, слід мати на увазі наступне:  

- Ширина в’їзду, відстань між частинами 
загородження визначаються шириною доріжки 
(дивіться таблицю 21), при цьому є недопустимим 
накладання частин огородження; 

- По всій ширині доріжки відстань між частинами 
огородження повинна становити 1,50 м (дивіться 
рис. 90); 

- На доріжках з інтенсивним рухом мають бути 
влаштовані кілька проїздів один біля одного, 
наприклад, на залізничному переїзді; 

- Між стримуючими огородженнями та дорогою, яку 
перетинають, слід передбачити ділянку для 
очікування довжиною 3,00 м. Так можна уникнути 
очікування велосипедистів на самій доріжці. 

Таблиця 21: Розміри стримуючих загороджень  
(частини загороджень не накладаються) 

Ширина доріжки Шд [м] Ширина в’їзду Шв [м] 

2,00 1,15 

>2,00 - 2,50 1,30 

>2,50 1,50 

 

Рис. 90: Стримуюче загородження на незалежно 
прокладеній вело-/пішохідній доріжці 

11.1.11 Захист від падіння та з’їзду зі шляху 

На всьому шляху доріжки, де є суттєва небезпека з’їзду 
велосипедистів з доріжки, слід передбачити захист 
збоку доріжки. Такий захист потрібен, як правило, у 
наступних випадках: 

- рух через мости або уздовж прірви, 

- рух уздовж країв, що осипаються, висотою понад 
0,50 м, яке знаходиться менше, ніж за 3,00 м від краю 
доріжки, 

- рух уздовж країв, що осипаються, висотою від 0,20 
до понад 0,50 м, яке знаходиться ближче 1,00 м від 
краю доріжки, 

- рух на майже однаковій висоті уздовж колії з 
відстанню менше 2,00 м між краєм доріжки та 
габаритним профілем потягів (1,00 м на залізницях 
другорядного значення), 

- рух уздовж насипу, що осипається, з нахилом 1:3 та 
висотою понад 3,00 м, і якщо відстань до краю 
доріжки менше 2,00 м. 

Для захисту на штучних спорудах за допомогою 
перильного огородження діють відповідні директиви. На 
краях, що осипаються, висота яких незначна, усунути 
небезпеку може ущільнення землі. У всіх інших 
небезпечних місцях захистом можуть слугувати кущі без 
колючок, або такі кущі слід висадити на краях. Якщо це 
неможливо, слід організувати конструктивний захист. 
Це мають бути перила висотою 1,30 м, конструкція яких 
також повинна захищати дітей від падіння. В особливих 
випадках, наприклад, на поворотах, така споруда має 
бути вищою. Якщо захисний паркан нижчий, наприклад, 
мур висотою з людину, що сидить, або має форму 
ланцюга, то від захисної споруди до урвища має бути 
відстань мінімум 2,00 м. 

Для того, щоб напрямок руху був зрозумілим і у темряві, 
варто встановити освітлення або розмітку краю проїзної 
частини за допомогою світловідбивної штрих-лінії, якщо 
край добре видно здалеку.

 
  



82 

Розділові борти 

Якщо неможливо уникнути розташування борту уздовж 
руху велотранспорту, для борту слід використовувати 
відповідний обтесаний та заокруглений бортовий 
камінь, який суттєво зменшує небезпеку падіння при 
переїзді гострих кутів. При облаштуванні бортового 
каменю відповідно до рисунку 88, його висота має бути 
до 8 см. 

Для того, щоб конструктивними засобами відділити 
смугу велотранспорту від смуги автомобільного 
транспорту (наприклад, захист велотранспорту на 
ділянках, де ведеться будівництво), можна 
застосовувати розділові вузькі елементи, з проміжками 
таким чином, щоб забезпечити водовідведення. На 
ділянках, де є потреба у перетині пішоходами проїзної 
частини, такі борти повинні мати проміжок щонайменше 
1,50 м. Часто бортовий камінь, вкладений за усіма 
правилами, не дорожчий за вклеєний, але значно 
витриваліший. 

11.1.12 Вимоги щодо охорони пам’яток та вигляду 
міста 

Вимоги до територій, де слід охороняти пам’ятки або 
інші творчі об’єкти, охоплюють питання вибору 
матеріалу покриття, фарби, облаштування 
розмежування від проїзної частини, розмітки та 
обмеження за допомогою дорожніх знаків, дороговказів 
та велосипедних стоянок. Для встановлення 
найвигідніших умов для велотранспорту слід виконати 
наступні вказівки: 

- Обмеження не повинні призвести до погіршення умов 
безпеки велосипедистів. Слід виключити 
застосування матеріалів з природного каменю, якщо 
ці матеріали не мають достатньої шорсткості при 
зволоженні та морозі, а обробка поверхні не може 
покращити їхній стан на тривалий час; 

- Якщо слід залишити історичну бруківку з великого 
каменю, то на ділянці руху велотранспорту можна 
спробувати залити її бітумом для забезпечення 
рівності поверхні; 

- Асфальтове покриття можна пофарбувати так, щоб 
пристосувати до історичного середовища; 

- Якщо згідно з умовами пристосування до історичного 
середовища встановлена межа максимально 
допустимої швидкості для всіх учасників руху, то 
зазвичай можна відмовитися від конструктивного 
відділення велоруху від руху автотранспорту. Таким 
чином можна уникнути непотрібних візуальних 
розмежувань для різних територій руху; 

- Облаштування доріг може бути 
мультифункціональним, і щоб завдяки спільному 
використанню можна було краще помічати 
велосипедистів (слід звернути увагу на §32 
StVO/ПДР); 

- До історичних будівель на висоті 80 см можуть 
кріпитися горизонтальні металеві ручки, щоб до них 
можна було пристібати велосипеди, та одночасно 
щоб захистити історичну кладку. 

11.2  Експлуатація об’єктів 
велоінфраструктури 

11.2.1 Контроль та утримання 

Для того, щоб об’єкти велоінфраструктури постійно 
були помітними, слід забезпечити бездоганний стан 
поверхні. Усі методи контролю наведені у розділі 12. 
Частота проведення контролю повинна бути не 
меншою, ніж частота такого ж контролю, що 
проводиться у всій дорожній мережі. 

11.2.2 Прибирання та служба зимового нагляду 

Стан велодоріжок підпорядковується без винятку усім 
регіональним регулюванням стосовно обов’язків 
транспортної безпеки. Це означає, що, як правило, 
очистку повинні проводити утримувачі доріг (для 
усунення таких забруднень, як листя, пісок тощо). 
Взимку слід очищати територію від снігу, щоб зберегти 
велодоріжку у придатному для використання стані. Це 
стосується насамперед тих велошляхів, які виконують 
особливу функцію безпеки. 

З причин транспортної безпеки існує зобов’язання 
посипати доріжку піском лише на особливо небезпечних 
ділянках та одночасно у місцях, що є важливими для 
транспортного руху. При обмежених можливостях 
прибирання снігу або усунення льодового покриття 
службі, що відповідає за очистку снігу, рекомендується 
визначити найважливіший напрямок велоруху. 
Пріоритет прибирання та посипання піском веломережі 
узимку повинен залежати не від категорії автомобільної 
дороги, а від категорії сполучення велоруху. 
Велосипедні сполучення, що будуть очищуватися, 
повинні бути відомими громадськості. Крім того, що має 
бути відома територія прибирання, служба зимової 
очисти повинна оголосити також про час прибирання. У 
першу чергу повинні прибиратися повністю та 
посипатися ті доріжки, які використовуються для 
велоруху до шкіл.  

Не можна допускати, щоб сніг, що прибирається з доріг 
та тротуарів, накопичувався на велодоріжці чи на 
велосмузі, і щоб маса снігу блокувала рух 
велосипедистів. Для посипання велодоріжок погано 
придатні речовини з заокругленими краями, а також 
слід уникати речовин з гострими краями. Якщо 
використовуються речовини з заокругленими краями, 
то під час відлиги їх слід негайно прибирати, перш ніж 
він знову замерзне. Найкраще з точки зору уникнення 
пошкоджень підходять речовини для посипання, що 
розтануть разом зі снігом. 

Для того, щоб могла працювати служба прибирання та 
зимової очистки велодоріжки, необхідно дотримуватися 
мінімальної ширини об’єктів велоінфраструктури, яка не 
повинна зменшуватися у вузьких місцях. 

Іншу інформацію можна знайти у «Пам’ятці для служби 
зимової очистки доріг» Дослідницького товариства з 
питань доріг та транспорту.
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11.2.3 Стаціонарне освітлення 

Якщо того вимагає безпека транспортного руху, то 
будівельники повинні передбачити стаціонарне 
освітлення. Умови використання стаціонарного 
освітлення для велотранспортних споруд можна знайти 
у нормах DIN EN 13201. Спеціальне освітлення 
велосипедних споруд є необхідним на основних 
сполученнях веломережі, особливо на прокладених 
незалежно від автодоріг велодоріжках, виходячи з 
причин соціальної безпеки, а також для освітлення 
окремих проблемних місць (наприклад, звужень, 
перешкод, перехресть, підземних переходів). Також 
міські велодоріжки, розташовані на відстані від 2 м 
уздовж проїзної частини, що не освітлюється, повинні 
мати стаціонарне освітлення, щоб велосипедисти могли 
вчасно розпізнати перешкоди, та щоб зменшити 
засліплення велосипедистів від світла автомобільних 
фар. 

Усі перешкоди на велодоріжці повинні бути добре 
освітлені. При висоті світлової точки від 4 до 5 м та 
інтенсивності горизонтального освітлення від 3 до 5 
люкс відстань між освітлювачами має становити 
приблизно 30-40 м. Перевагу слід надавати лампам, що 
випромінюють світло прямо та вшир, та мають 
антивандальну конструкцію. 

11.2.4 Облаштування будівельних майданчиків 

При облаштуванні будівельних майданчиків слід 
зважати на безпеку (розстановка знаків, загородження 
тощо) та виконувати відповідні вимоги «Директив щодо 
безпеки на робочих ділянках дороги» RSA. 
Рекомендується дотримуватися усіх наведених пунктів 
18). Для того, щоб забезпечити сприйняття 
велосипедистами заходів безпеки, треба дати їм 
можливість проїжджати цю ділянку на велосипеді (не 
пішки). Згідно з RSA, для цього слід врахувати наступні 
заходи: 

- На будівельних ділянках, які переводять 
велодоріжку та пішохідну доріжку у тимчасовий 
прохід, по якому велосипедистам заборонено 
рухатися, слід продумати альтернативу проїзду 
велотранспорту по проїзній частині. Це, як і прохід 
велосипедистів через будівельну ділянку, 
здійснюється по пандусах (наприклад, тимчасові 
бітумні пандуси), які повинні бути відповідно 
облаштовані. Проїзд по проїзній частині треба 
зробити безпечним. Учасникам автомобільного руху 
слід вказати на змінену ситуацію та зменшити, за 
потреби, максимальну допустиму швидкість. Якщо 
необхідно розділити велорух та автотранспорт, 
довжина розділення не повинна перевищувати 50 м; 

 

------------ 
18)  Дивіться брошуру  „Безпека на будівельному майданчику 

на пішохідних та велодоріжках”, видання Робочої групи з 
доступності велоруху у містах, населених пунктах та 
округах землі Нордрайн-Вестфалія, 2006 року (доступна 
також online) 

 

 

- Автомобільні чи пішохідні містки через розкопані 
ділянки слід обладнати пандусом так, щоб за 
потреби тут змогли проїхати велосипедисти (слід 
уникати гострих країв та висоти понад 3 см); 

- Мінімальні розміри, зазначені в RSA, щодо ширини 
велодоріжок на будівельних ділянках, не враховують 
рух велосипедів з причепами. Якщо ширина 
велодоріжки менша за 1,30 м, то велосипедистів з 
причепами слід спрямовувати на проїзну частину або 
іншу дорогу, а якщо ширина доріжки 1,10 м та менше, 
слід у будь-якому випадку шукати для них інший 
шлях; 

- Якщо через будівельну ділянку на вулиці з високою 
інтенсивністю руху продовжити рух по велодоріжці 
неможливо, слід організувати на одній смузі проїзної 
частини безпечний рух велотранспорту; 

- Інші можливості можна переглянути у розділі 3.7 
шодо організації велоруху на вузьких ділянках. 

Огородження, встановлені для захисту від падіння у 
розкопані місця, у зоні руху велосипедистів мають бути 
на висоті щонайменше 1,20 м. Можна також 
використати попереджувальні щити, попереджувальні 
стрічки та попереджувальне освітлення, і цим вказати 
на будівельні огородження. Окремо розташовані люки 
слід виділити за допомогою фарби. 

Якщо велотранспорт повинен рухатися по дорозі з 
інтенсивним рухом, яка звужена через будівельні 
роботи, і на довжині цього відрізку автомобільний 
транспорт не має права обганяти велотранспорт, то 
така ділянка має бути не довшою 100 м, або слід 
передбачити місце для роз’їзду. Слід уникати такого 
поперечного перерізу, при якому на вузьких ділянках 
автотранспорт матиме можливість обганяти 
велосипедистів (приблизно 6,50 м на дорозі з двома 
смугами). 

Якщо велодоріжка буде повністю закрита внаслідок 
будівельних робіт, слід перевірити можливість 
спільного з пішоходами використання тротуару. 
Дорожні знаки повинні чітко показувати усі існуючі 
об’їзди. 

Слід уникати використання дорожнього знаку «Зійти з 
велосипеда». 

Якщо для велотранспорту, особливо транзитного на цій 
ділянці, існує можливість об’їхати це місце іншими 
вулицями, то краще запропонувати цей альтернативний 
маршрут, на що повинні чітко вказувати відповідні 
дороговкази. 
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12 Контроль за наслідками та забезпечення якості 

 
12.1  Мета 

Контроль за наслідками потрібен для перевірки, чи 
дійсно за допомогою наявного проектування можна 
досягти бажаного ефекту, і чи потрібні зміни. 

Слід забезпечити гарантію якості, щоб реалізувати 
заданий рівень якості при реалізації. 

Контроль за наслідками та забезпечення якості слід 
повністю інтегрувати у процес проектування та 
управління велорухом. Вони є частиною менеджменту 
якості. 

12.2  Зміст контролю 

Рекомендується контролювати наступне: 

- дію усіх заходів, що стосуються велотранспорту, і 
вжитих заходів для збільшення частки 
велотранспорту на дорогах, 

- використання велосипедистами сполучень 
велотранспорту, що позначені при плануванні 
веломережі як основні, стосовно настання 
прогнозованого ефекту зростання та дії фокусування, 

- попит на пропозиції паркування велосипедів, 
включно з Bike+Ride, 

- сприйняття велотранспорту іншими учасниками руху 
на дорогах та перехрестях, та 

- дії усіх заходів з безпеки велоруху на ділянках шляху 
та перехрестях. 

Забезпечення якості стосується наступного: 

- визначених ознак якостей, які наведені у таблиці 2 
щодо якості велосипедної мережі,  

- визначених вимог до проектування, наведених у 
таблиці 4, та  

- якості зниження інтенсивності руху. 

12.3  Методи контролю за наслідками 

Для контролю за наслідками слід перевірити пункти, 
наведені у таблиці 22. 

Аналіз нещасних випадків 

Аналіз нещасних випадків (дивіться розділ 1.2.5) 
проводиться для контролю за наслідків при порівнянні 
даних на певній ділянці, що підлягає дослідженню, у 
різних час. Основою можуть служити спочатку 
статистичні дані нещасних випадків в окремих 
локальних точках дослідження. Рекомендовано, крім 
цього, визначити для веломережі карту щільності 
нещасних випадків або список доріг та перехресть з 
найбільшою кількістю нещасних випадків. Якщо 
можливо встановити інтенсивність руху велосипедистів, 
тоді є доцільним використання частки (відсотку) 
нещасних випадків від кількості велосипедистів, щоб 
уникнути неправильної інтерпретації. Для окремих 
заходів та для програми заходів потрібне порівняння 
попереднього та пізнішого станів. Щоб уникнути 
повторень нещасних випадків, слід проводити такі 
порівняння протягом 3 років 19). 

Таблиця 22: Використання методів контролю за 
наслідками 

Положення, які 
слід 

контролювати 
Методи, які слід використати 

Частка 
велотранспорту на 
дорозі 

- опитування (на дому, стосовно 
вибору виду транспорту у 
день вибірки) 

Ефект сполучення 
на основних 
напрямках руху 

- підрахунок (порівняння 
спочатку та після, 
враховуючи пори року) 

- опитування (стосовно вибору 
маршруту спочатку та після) 

Використання 
велосипедних 
парковок 

- підрахунок (потужність та 
використання) 

Сприйняття 
велотранспорту, 
що рухається на 
дорогах та 
перехрестях 

- спостереження за поведінкою 
(визначення взірцевої поведінки) 

- підрахунок (частка користувачів зі 
взірцевою поведінкою) 

- опитування (особливо для 
дослідження причини) 

Дієвість заходів з 
безпеки руху 

- оцінка нещасних випадків 
(вирахувати зв’язок з 
відповідними заходами, 
порівняння початкової на пізнішої 
ситуації) 

- спостереження за конфліктами 

- опитування (стосовно 
суб’єктивного відчуття безпеки, 

Спостереження 

Спостереження за поведінкою учасників дорожнього 
руху (спостереження за поведінкою, за конфліктами) 
можуть дати вказівки, чи на тривалий час може 
змінитись поведінка учасників руху, і чи стане рух 
безпечнішим при впровадженні цих заходів. Ідеальним 
є порівняння зі систематичним попереднім 
спостереженням. 

Підрахунки 

Підрахунки інтенсивності руху транспорту дають 
загальне уявлення про інтенсивність руху 
велотранспорту, і якщо їх проводити регулярно, можна 
порівняти розвиток інтенсивності руху в певний час 
(дивіться „Рекомендації для транспортних статистичних 
досліджень” EVE). Для таких підрахунків є ефективними 
автоматичні обчислювачі, встановлені на важливих 
велосипедних сполученнях. Підрахунки припаркованих 
на тривалий час велосипедистів стосуються і стоянок 
велосипедів у боковому просторі, біля важливих місць 
призначення (наприклад, шкіл), і біля зупинок 
громадського транспорту. Визначальним при цьому є 
час підрахунку, щоб зафіксувати максимальну кількість 
припаркованих велосипедів (дивіться „Вказівки щодо 
паркування велосипедів”). 

------------- 
19) Дивіться «Пам’ятку щодо оцінки нещасних випадків на 

дорогах» (частини 1 та 2), Науково-дослідницьке 
товариство доріг і транспорту, м. Кьольн 
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Аналіз сприйняття велосипедистів визначається через 
підрахунки кількості велосипедистів на досліджуваній 
ділянці, які дотримуються передбачених заходів з 
організації велоруху, чи, відповідно, відхиляються від 
них. 

Опитування 

З метою зменшення витрат на опитування можна 
об’єднати опитування стосовно вибору транспортного 
засобу з іншими опитуваннями, наприклад, з 

опитуваннями щодо комунальних питань, та можна 
додати питання стосовно оцінки транспортної політики. 
Опитування на конкретних сполученнях велотранспорту 
потрібні для визначення зміненого маршруту та 
суб’єктивного відчуття безпеки після проведених 
заходів, а також для визначення причин недостатнього 
сприйняття конкретних велотранспортних напрямків. 
Такі опитування можуть бути спрямовані на певні цільові 
групи і їх, відповідно, можна проводити біля конкретних 
шкіл, вищих навчальних закладів або будинків для 
пенсіонерів.

Таблиця 23: Застосування методів для забезпечення якості

Визначення мети Методи, що використовуються 

Безпека руху на 
ділянці шляху, на 
перехрестях та у 
місцях перетину 
проїзної частини 

-   ділянка шляху: наявна/ запланована форма руху відповідає підпорядкуванню згідно з 
  рис. 7 та 8 

-   планування: аудит безпечності руху відповідно до «Рекомендацій для аудиту 
  безпеки на дорогах" (ESAS) 

-  стан: транспортний стан згідно VwV-StVO (Загальне адміністративне розпорядження  
щодо ПДР), §45 

- стан: оцінка нещасних випадків 
- планування: доведення забезпечення необхідної видимої зони (див. RASt) 
- стан: перевірка поля видимості на місці 

 -   планування: доведення дотримання вимог освітлення (DIN EN 13201) 

Суб’єктивне відчуття 
безпеки руху 

- планування: уникнення складних транспортних ситуацій, жодних страшних місць 
- стан: оцінка відповідних скарг (менеджмент скарг) 

Проїзна здатність з 
прийнятною швидкістю 

-   планування: перевірка дотримання параметрів проектування (див. розділ 2.2) 
-   стан: можливість проїзду велотранспорту, з визначенням швидкості  

За можливості 
мінімальна втрата часу 
при очікуванні 

- визначення часу очікування на перехрестях згідно з HBS 
- стан: вимірювання часу очікування на місці 

Мінімізація об’їзду -   конкретне планування заходів: порівняння довжини шляхів для автомобільного та 
  велотранспорту 

-   аналіз мережі: визначення об’їзду за допомогою цифрової моделі мережі для усіх 
  сполучень пунктів відправлення-призначення (порівняння найкоротшого шляху з 
  варіантом, якому надається перевага у мережі, визначення прогалин у мережі у 
  порівнянні з відстанню по прямій) 

-   перехрестя: перевірка для забезпечення мінімального об’їзду в усіх напрямках  

Мінімізація підйомів -   планування: порівняння підйому для велотранспорту та автомобільного транспорту, та 
    доведення, якщо підйому уникнути не вдасться 

Жодної небезпеки 
падіння 

-  планування: перевірка планування на наявність кантів, трамвайних колій, стовпів тощо 
-  перевірка дотримання вимог щодо безпеки падіння (розділ 11.1.11) 
-  перевірка можливості безперервного проїзду на велосипеді 
-  стан: регулярний контрольний проїзд (на велосипеді) на наявність пошкоджень 
-  стан: оцінка відповідних скарг (менеджмент скарг) 

Менший опір коченню 
на поверхні 

-   планування: якість готового асфальту, точна перевірка причин при відхиленнях  
-   перевірка вибору матеріалу та рівності при прийомі роботи згідно з методами 

  регулюючого механізму 
-   стан: регулярні контрольні та вимірювальні виїзди на велошлях з метою перевірки 
    рівності дороги 
-   стан: оцінка відповідних скарг (менеджмент скарг) 

Хороший стан 
утримання та 
експлуатації 

- планування: можливість доїзду спецтранспорту для прибирання та очистки доріжки 
- стан: регулярні контрольні та вимірювальні виїзди на велошлях для перевірки якості 
     поверхні 
- стан: оцінка відповідних скарг (менеджмент скарг) 

Оснащення 
дороговказами 
основних напрямків 
сполучень 

- співставлення плану веломережі з планом розстановки дороговказів 
- стан: регулярні контрольні виїзди на велошлях для перевірки наявності пошкоджених 
     знаків або визначення тих, яких бракує  
- стан: оцінка відповідних скарг (менеджмент скарг) 
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12.4  Методи забезпечення якості 

Заходи для забезпечення якості необхідні на усіх етапах 
планування, виконання будівельних робіт та 
експлуатації. Їхнє використання відповідно до 
професійних вказівок зазначених методів є 
обов’язковим для забезпечення належного технічного 
стану. У таблиці 23 наданий короткий огляд важливих 
методів. 

12.5  Менеджмент якості 

Щоб зробити підтримку велоруху професійною, 
безпечною та кращою, слід використовувати 
інструменти та концепцію менеджменту якості (QМ) 20). 
На рис. 91 зображено шість кроків менеджменту якості. 

Методи та процеси, що використовуються у 
менеджменті якості, можуть бути визначені для 
велотранспорту: 

-  Менеджмент скарг 
Під ним слід розуміти усі систематичні заходи 
управління для стимулювання, прийняття, 
опрацювання та оцінювання скарг або пропозицій. При 
цьому виправдали себе друковані анкети скарг або 
відповідні заявки на веб-сторінці. Поряд з недоліками, 
які уже є частково відомими планувальникам, часто 
також стають відомими менші або менш значущі 
недоліки, що мають значення для певних ситуацій 
велоруху, і їх часто можна усунути легко та з меншими 
затратами. Управління та обробка недоліків 
полегшується завдяки створенню банку даних 
недоліків. Можна запланувати відповідну роботу 
необхідного персоналу. 

 
 
 
 

------------ 
20)   Дивіться «Вказівки щодо використання менеджменту якості 

для комунального процесу планування транспорту», 
Науково-дослідницьке товариство з питань доріг та 
транспорту, м. Кьольн 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

- Бенчмаркінг (порівняльний аналіз) 
Основою бенчмаркінгу є порівняння власної 
діяльності з найкращими практиками інших, 
вивчення та орієнтування на них у своїй роботі. Як 
правило, у ситуації з велотранспортом порівнюють 
різні населені пункти. Для велотранспорту є типові 
параметри для цього: частка велоруху у загальному 
складі використання транспорту, також частка 
нещасних випадків на кількість велосипедистів та на 
кількість населення, а також кількість крадіжок 
велосипедів та частка розкритих крадіжок. 

- Звіти про якість 
Звіти про якість є частиною моніторингу або системи 
звітів. При цьому враховують річні звіті про стан 
сприяння велотранспорту, які представляють у 
відповідних фахових комісіях комунальних служб. 
Звіт повинен представляти, серед іншого, такі теми, 
як розвиток інфраструктури, динаміку кількості 
нещасних випадків, розвиток транспортного попиту 
на велосипеди та заходи для сервісу, роботу з 
громадськістю, а також містити результати від 
заходів щодо контролю за наслідками та 
забезпечення якості. 

Метод BYPAD – це структурований метод менеджменту 
якості для велотранспорту, який був спроектований та 
розвивався за підтримки ЄС. BYPAD (Bicycle Policy 
Audit, перевірка велотранспортної політики) - 
аудиторський метод, орієнтований на процес. Метод 
BYPAD слугує для обміну інформацією та співпраці між 
політиками, чиновниками та велосипедистами у 
населених пунктів. В основі методу - роздача анкет із 40 
питаннями, за допомогою яких надається оцінка діючої 
велотранспортної політики, а також свою оцінку дають 
учасники групи BYPAD від управління, за можливості, 
керівники управління, фракції місцевої ради та 
організації користувачів. Окрім питань щодо 
інфраструктури та місць паркування велосипедів 
торкаються також питань роботи з громадськістю, 
велосипедного клімату, процесу управління тощо. 
Результати опитування, отримані під час модерованого 
процесу, опрацьовують спеціально навчені аудитори, 
залучені ззовні.
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Кроки Головні запитання Дія/метод 

1. Визначення 
теперішнього стану  
та вимог 

Де ми знаходимося? - Визначення та вимірювання об’єктивних параметрів 
- Бенчмаркінг (порівняльний аналіз) 
- Оцінка експертами 
- Опитування користувачів 
- Опрацювання скарг та вказівок на недоліки 

 

2. Встановлення 
цілей якості 

Куди ми хочемо? - Розробка місії 
- Формулювання чітких та вимірних цілей 

 

3. Визначення 
процесу та 
відповідальності 

Як ми це зробимо? - Визначення завдань та компетенції в межах управління 
- Опис методів виконання 
- Встановлення концепції комунікації та координації 
- Формулювання плану заходів зі списком пріоритетів та 
часовим планом 

 

4. Підготовка ресурсів За допомогою чого ми це 
зробимо? 

- Підготовка персоналу 
- Підготовка засобів 
- Кваліфікація працівників 
- Забезпечення фінансування 

 

5. Контроль за 
процесом та 
досягненнями 

Чи ми робимо все 
правильно? 

- Поточний контроль проектів 
- Визначення ефекту від заходів 
- Менеджмент скарг 
- Дослідження теперішнього стану (як у кроці 1) 

 

6. Покращення Як можна зробити краще? - Звіти про якість 
- Аналіз результатів контролю 
- Подальший розвиток по кроках від 1 до 5 

 

Далі до кроку 1 
 
Рис. 91: Огляд виконання та методів менеджменту якості  
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Додаток 1:  

Формуляри для перевірки можливості впровадження і порівняння форм руху велотранспорту 

A. 1 Хід 

Представлені тут формуляри надають допомогу у перевірці можливості реалізації форм руху згідно з розділом 
2.3.4 та у порівнянні форм руху відповідно до розділу 2.3.5 „Рекомендацій з організації руху велосипедного 
транспорту” ERA. 

A. 2 Потреба у даних 

Для описаних тут методів використовуються наступні дані: 

- Очікувана інтенсивність руху автомобільного транспорту у пікові години (авто/год), 

- Очікувана швидкість автомобільного транспорту (Vдоп, та V85, км/год), 

- Очікувана інтенсивність важкого транспорту (вантажівки та автобуси на день), 

- Очікувана інтенсивність велотранспорту у пікові години (вело/год), 

- Очікувана інтенсивність потоку пішоходів у пікові години на досліджуваній стороні (піш/год), 

- Довжина відрізку дороги (м), 

- Поздовжній ухил (%), 

- Кількість примикань із рухом мінімум 30 автомобілів на день, або альтернативна кількість тих, хто повертає, на 
день (на тій стороні, що підлягає дослідженню), 

- Очікувана організація паркування та очікувана частота зміни припаркованих автомобілів, 

- Значення ділянки дороги у велосипедній мережі, 

- Наявна ширина та ширина, яку можна задіяти, проїзної частини та бокового простору, що підлягає 
  дослідженню. 

A. 3 Підбір вихідних даних та визначення використання 
Вихідні дані  

Назва вулиці  
Ділянка                                      від                                       ПО довжина:                                       м 
Ситуація: □ аналіз                            □ планування 

Підйом (підйом +, спуск - ): ..% 

Автомобілі у години пік (сумарно в обох напрямках):  

Вантажівки, автобуси на день (сумарно в обох напрямках):  

Інтенсивність руху велотранспорту в години пік (сумарно в 
обох напрямках): 

 

Інтенсивність руху пішоходів у години пік (на стороні, що 
підлягає дослідженню): 

 

Кількість примикань,  
або кількість тих, хто повертає, на день                                                        

....................................................в’їзди 

...............................ті, хто повертають 
Парковки автомобілів: □ без       □ уздовж      □ по діагоналі/ упоперек 

Частота зміни припаркованих автомобілів: □ висока (стоянка на короткий час, постачальники) 
□ середня (переважно стоянки на тривалий час)  
□ мала (майже немає тиску на стоянку) 

Використання  

Використання велотранспорту (таблиця  24): □ високе           □ середнє           □ незначне 

Використання автомобільного транспорту (таблиця 24): □ високе           □ середнє           □ незначне 
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A. 4 Формуляр для перевірки можливості реалізації 

Вказівка: зазначені таблиці можна знайти у розділі A. 6. 
Смуга велоруху □ як перший варіант □ як другий варіант 

Наявний та той, що можна задіяти, поперечні перерізи проїзної 
частини (м) 

   

Виключення через критерій недостатнього вуличного простору 
(таблиця 25): 

 □ так            □ ні  

 
Одностороння велодоріжка з обох боків дороги    □ як перший варіант □ як другий варіант 

Наявна і та, яку можна задіяти, ширини бокового простору (один 
бік дороги) (м): 

  

Виключення через критерій недостатнього вуличного простору 
(таблиця 26): 

□ так            □ ні  

 
Двостороння велодоріжка з одного боку дороги     □ як перший варіант                  □як другий варіант 

Наявна і та, яку можна задіяти, ширини бокового простору (один 
бік дороги) (м)  

 

Виключення через критерій недостатнього вуличного простору 
(таблиця 27): 

 

Виключення через інші критерії (таблиця 27):  

При обґрунтуванні виключення: № у таблиці 27............................................. 

 
Спільна вело-пішохідна доріжка з обох боків дороги              □ як перший варіант                  □як другий варіант   

 
Наявна і та, яку можна задіяти, ширини бокового простору (один 
бік дороги) (м)  

 

Виключення через критерій недостатнього вуличного простору 
(таблиця 28): 

□ так            □ ні  

Виключення через інші критерії (таблиця 28): □ так            □ ні  

При обґрунтуванні виключення: № у таблиця 28..................................... 

 
Захисна смуга                                                             □як перший варіант  
 

□ як другий варіант 

Наявний та той, що можна задіяти, поперечні перерізи проїзної 
частини (м): 

  

Виключення через критерій недостатнього вуличного простору 
(таблиця 29): 

□ так            □ ні   

Виключення через інші критерії (недопустимо за межами 
міста, згідно зі Загальним адмінрозпорядженням до ПДР VwV-
StVO) 

□ так            □ ні   

При обґрунтуванні виключення:   

 
Тротуар з табличкою  «Дозволено велосипедистам»  □як перший варіант □як другий варіант  

Наявна і та, яку можна задіяти, ширини бокового простору (один 
бік дороги) (м)  

  

Виключення через критерій недостатнього вуличного простору 
(таблиця 28): 

□ так            □ ні   

Виключення через інші критерії (таблиця 28):  

При потребі обґрунтування для виключення: № у таблиці 28:   .  

 
Велодоріжка без обов’язку її використання                         □як перший варіант □як другий варіант 

Наявна і та, яку можна задіяти, ширини бокового простору (один 
бік дороги) (м): 

  

Виключення через критерій недостатнього вуличного простору 
(таблиця 26): 

□ так            □ ні  
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A. 5 Формуляр для порівняння форм руху 

Вказівка: зазначені таблиці можна знайти у розділі A. 6
 рух по проїзній частині 

(велосмуга, захисна смуга) 
рух у боковому 

просторі 
(одностороння велодоріжка 

з обох боків дороги, 
двостороння велодоріжка з 
одного боку дороги, спільна 
вело-пішохідна доріжка з 
обох сторін дороги, тротуар 

з позначкою 
„Велосипедистам 

дозволено”, велодоріжка без 
обов’язку її використання 

Критерій „Перехрестя” [бали] (таблиця 30): 
Критерій „Парковки автомобілів” [бали] (таблиця 30): 
Критерій „Інтенсивність авторуху” [бали] (таблиця 30, 
рис. 7 та 8 ERA): 
Критерій „Інтенсивність руху важкого транспорту” [бали] 
(таблиця 30): 
Критерій „Поздовжній нахил” [бали] (таблиця 30): 
Проміжна сума балів: 
 

………………………………
………………………………
………………………………
………………………………
………………………………
………………………………
………………………………
………………………………. 

…………………………
…………………………
…………………………
…………………………
…………………………
…………………………
…………………………
…………………………
………………………… 

Форма руху Проміжна сума балів з 
порівняння руху по 
проїзній частині та у 
боковому просторі 
(дивіться вище) 

Бали критерію 
„Наявність вуличного 
простору” 

Загальна кількість 
балів (колонки 2+3) 

Колонка 1 Колонка  2                                    Колонка  3 Колонка 4 
Велосмуга  (таблиця 25) 

Захисна смуга (таблиця 29)  

Одностороння велодоріжка 
з обох боків дороги 

 (таблиця 26)  

Двостороння велодоріжка з 
одного боку дороги 

(таблиця 27)  

Спільна вело-пішохідна 
доріжка з обох боків 
дороги 

(таблиця 28)  

Тротуар з позначкою 
«Велосипедистам 
дозволено» 

(таблиця 28)  

Велодоріжка без 
обов’язку її 
використання 

(таблиця 26)  

Підходять ті форми руху, які набрали мінімум 10 балів або найбільше балів порівняно з іншими можливими 
формами руху. Якщо можливі декілька форм руху, слід ухвалити рішення, виходячи з критеріїв комфорту або 
ситуативних особливостей. За відповідної кількості балів можлива також комбінація захисної смуги з формами 
руху: тротуаром з позначкою «Велосипедистам дозволено» або велодоріжкою без обов’язкового використання, 
особливо якщо це найкраще відповідає: 

- вимогам різних груп користувачів велотраспорту (наприклад, учні та працівники), або 

- змінним часовим вимогам (можливість проїзду повз затори проти можливості повороту в один прийом), або 

- місцевим особливостям. 
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A. 6 Таблиці для формулярів 

Таблиця 24. Оцінка рівня використання (для різних груп користувачів) 

 Використання 

високе середнє незначне 

Велотранспорт Категорія велосполучення 
AR ІІ, AR ІІІ, ІR ІІ та IR IІI згідно 
з RIN, або понад 300 
велосипедистів на годину 

Категорія велосполучення AR IV 
та IR IV згідно з RIN, або від 100 
до 300 велосипедистів на 
годину 

Категорія транспортних шляхів 
велотранспорту IR V згідно з 
RIN, або менше 100 
велосипедистів на годину 

Пішохідний рух Торговельні вулиці, вулиці з 
високою діловою активністю 

Змішане використання, або в 
житлових районах з високою 
щільністю проживання 

Переважно у житлових 
районах з незначною та 
середньою щільністю 
проживання 

Автомобільний 
транспорт, що 
рухається 

RASt: велика кількість 
рейсових автобусів та 
вантажного транспорту 

RASt: середня кількість 
рейсових автобусів та 
вантажного транспорту  

RASt: незначна кількість 
рейсових автобусів та 
вантажного транспорту 

Таблиця 25. Кількість балів для велосмуг з обох боків дороги, у поперечному перерізі проїзної частини 
при мінімальній ширині проїзної частини для автомобілів 5,50 м 

Наявна проїзна частина без смуги 
для парковок (при поздовжньому 
паркуванні - включно з 0,50 м на 
кожну смугу паркування для 
розділової смуги безпеки) 

Рівень використання велотранспортом (дивіться таблицю 24) 

високий  середній  незначний 

< 8,50 м не придатний (виключення ) 

8,50 - < 8,75 м 2) не придатний 
(виключення) 

 0  1 

8,75 - < 9,00 м 0  1  2 

9,00-< 9,50 м 1  2  2 

≥ 9.50 м 2  2  2 

 2)  При зазначеній ширині поперечного перерізу зазвичай є вигіднішим використання захисних смуг з обох боків 

Таблиця 26. Кількість балів для односторонніх велодоріжок з обох боків дороги, у боковому просторі, за 
мінімальної ширини тротуару 2,50 м (при інтенсивному русі пішоходів застосовується відповідна ширина 
тротуару згідно з EFA) 

Наявна ширина бокового 
простору (за наявності суміжних 
поздовжніх парковок - додатково 
0,25 м на кожну смугу 

Рівень використання велотранспортом (дивіться 
таблицю 24) 

високий середній незначний 

< 4,25 м не придатний (виключення) 

4,25- < 4,50 м не придатний 
(виключення) 

0 1 

4,50 - < 4,75 м                                                               0 1 2 

4,75 - < 5,00 м                                                               1 2 2 

≥ 5,00 м                                                                         2 2 2 
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Таблиця 27. Кількість балів та критерії виключення для двосторонніх велодоріжок з одного боку 
вулиці, у боковому просторі, за мінімальної ширини тротуару 2,50 м (при інтенсивному русі пішоходів 
застосовується відповідна ширина тротуару згідно з EFA) 

Наявна ширина бокового простору 
(при наявності суміжних поздовжніх 
парковок - додатково 0,25 м на кожну 
смугу паркування) 

Рівень використання велотранспорту 
(пор. таблиця 24) 

високий середній незначний 

< 4,50 м                                                                                            не придатний (виключення) 

4,50 - < 4,75 м 
не придатний 
(виключення) 

0 1 

4,75 - < 5,00 м 0 1 2 

5,00 - < 5,50 м 1 2 2 

≥ 5,50 м 2 2 2 

Критерії виключення 1) обидві суміжні ділянки для велоруху не є двосторонніми, і втрата часу 
на подвійний перетин проїзної частини складає більше, ніж 20% часу 
для проїзду ділянки з двостороннім рухом 

2) кількість перехресть, примикань та виїздів з прилеглих територій, які 
слід перетнути, є суттєвою 

3) погана видимість між автомобільним та велотранспортом  
 
Таблиця 28. Кількість балів та критерії виключення для спільних вело-пішохідних доріжок з обох 
боків вулиці, а також для тротуарів з позначкою „Велосипедистам дозволено” 

Критерії 
виключення 

1. Дороги, що інтенсивно використовуються з торгівельною метою, 
2. Часте використання пішоходами, що потребують захисту (наприклад, люди з 
обмеженими можливостями або обмеженнями руху, діти), 

3. Головні сполучення велотранспорту, 
4. Значний спуск (>3%), 
5. Входи у будинок, що розташовані щільно один біля одного, біля тротуарів з 
мінімальною шириною, 

6. Численні перехрестя з другорядними дорогами та заїзди до прилеглих 
територій в обмежених умовах, 

7. Щільне розташування зупинок автобусів та трамваїв на краю проїзної частини 
без спеціально виділеної зони для очікування, 

8. Перевищені межі наступної діаграми: 

 
Кількість балів для 
спільних вело-
пішохідних доріжок 

1 бал: зображена на діаграмі межа для організації спільної вело-пішохідної доріжки не 
досягнута мінімум на 50% 
0 балів: межа на діаграмі не досягнута від 50% до 100% 

Кількість балів для 
тротуарів з позначкою 
„Велосипедистам 
дозволено” 

2 бали: зображена на діаграмі межа для організації спільного вело-пішохідного руху з 
позначкою „Велосипедистам дозволено” не досягнута мінімум на 75% 
1 бал: зображена на діаграмі межа для організації спільного вело-пішохідного руху з 
позначкою „Велосипедистам дозволено” не досягнута мінімум на 50% 
0 балів: межа на діаграмі не досягнута від 50% до 100% 

 
 
 



93 

Таблиця 29. Кількість балів для захисних смуг з обох боків у поперечному перерізі проїзної частини 
(тільки у межах міста; за містом зазвичай виключено згідно з VwV-StVO) 

Рівень використання 
автомобільного транспорту 
(дивіться таблицю 24) 

Наявна ширина поперечного 
перерізу проїзної частини без 

смуги для паркування 
(при поздовжньому паркуванні - 
включно з 0,50 м на кожну смугу 
паркування для розділової смуги 
безпеки) 

Бали 

незначний 
(смуги для руху автомобілів ≥ 4,50 м) 

< 7,00 м Не придатний (виключення) 

7,00 - < 7,50 м 1 

≥ 7,50 м 2 

Середній 
(смуги для руху автомобілів ≥ 4,75 м) 

< 7,25 м Не придатний (виключення) 

7,25 - < 7,75 м 1 

≥ 7,75 м 2 

Високий 
(смуги для руху автомобілів ≥ 5,00 м) 

< 7,50 м Не придатний (виключення) 

7,50 - < 8,00 м 1 

≥ 8,00 м 2 

 
Таблиця 30. Кількість балів для порівняння руху по проїзній частині та у боковому просторі 

Критерій Параметр Оцінка/дані Бали при русі по 
проїзній частині 

Бали при русі у 
боковому просторі 

Критерій 
перехресть 

Кількість 
примикань на км 
 
 
 

>10 2 0 

4 до 10 2 1 

< 4 2 2 

Кількість тих, хто 
повертає, на день 
 
 
 

> 1000 2 0 

100 до 1000 2 1 

< 100 2 2 

Критерій 
паркування 

Вид та 
інтенсивність 
паркування 

Паркування на 
короткий час, 
постачальники 

0 2 

 
 

 
 

Переважно паркування  
на тривалий час 1 2 

 
 

 
 

Майже немає тиску на 
парковку 2 2 

Критерій 
автомобілів 
 
 
 

Діапазон 
навантаження згідно з 
ERA, рис. 7 та 8 
 
 

IV 1 2 

IІІ 2 2 

II 2 2 

Критерій 
вантажівок 
 
 

Вантажівок в день 
 
 
 

> 1000 0 2 

300 до 1000 1 2 

< 300 2 2 

Критерій 
поздовжнього 
нахилу 
 
 
 

Поздовжній нахил у % 
 
 
 

> 5% (підйом) 1 2 

3% до 5% 2 2 

+3% до -3% 2 2 

-3% до -5% 2 1 

≤ 5% (спуск) 2 0 

 
 

 



94 

Додаток 2:

Технічна нормативна база 

FGSV1 EAÖ Рекомендації щодо організації руху громадського транспорту 
Empfehlungen für Anlagen des öffentlichen Personnennahverkehrs (FGSV 289) 

 EAR Рекомендації щодо організації паркування транспорту  
Empfehlungen für Anlagen des ruhenden Verkehrs (FGSV 283) 

 EFA Рекомендації щодо організації пішохідного руху  
Empfehlungen für Fußgängerverkehrsanlagen (FGSV 288) 

 ESAS Рекомендації для аудиту безпеки на дорогах (FGSV 298) 

 ESN Рекомендації щодо аналізу безпеки дорожніх мереж  
Empfehlungen für die Sicherheitsanalyse von Straßennetzen (FGSV 383) 

 EVE Рекомендації для транспортних статистичних досліджень 
Empfehlungen für Verkehrserhebungen (FGSV 125) 

 HBVA Вказівки щодо організації безбар’єрного руху 
Hinweise für barrierefreie Verkehrsanlagen (FGSV 212) 

 H RaS Вказівки щодо організації руху велосипедного транспорту за межами міста  
Hinweise für den Radverkehr außerhalb städtischer Gebiete (FGSV 251) 

 HVÖ Вказівки щодо організації руху громадського транспорту  
Hinweise für den Entwurf von Verknüpfungsanlagen des öffentliches Personnennahverkehrs 
(FGSV 2-36) 

 HBS Довідник для розрахунків дорожньо-транспортних об’єктів  
Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen (FGSV 299) 
 
Вказівки щодо використання менеджменту якості для комунального процесу 
планування транспорту  
Hinweise zur Anwendung von Qualitätsmanagement in kommunalen Verkehrsplannungs 
prozessen (FGSV 149) 
 
Вказівки щодо паркування велосипедів 
Hinweise zum Fahrradparken (FGSV 239) 

 HSRa Вказівки щодо світлофорного регулювання руху велосипедного транспорту  
Hinweise zur Singalisierung des Radverkehrs (FGSV 256) 
 
Інструкції щодо закладки кільцевого руху 
Merkblatt für die Anlage von Kreisverkehren (FGSV 242) 
 
Інструкція для оцінки ДТП, частина 1: Висновки та оцінка карт щодо типів нещасних 
випадків  
Merkblatt für die Auswertung von Straßenverkehrsunfällen, Teil 1: Führen und Auswerten 
von Unfalltypen-Steckkarten (FGSV 316/1) 
 
Інструкція для оцінки ДТП, частина 2: Заходи запобігання нещасних випадків  
Merkblatt für die Auswertung von Straßenverkehrsunfällen, Teil 2: Maßnamen gegen 
Unfallhäufungen (FGSV 316/2) 
 
Інструкції з ознакування для велосипедного транспорту 
Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung für den Radverkehr (FGSV 245) 
 
Пам’ятка для служби зимової очистки доріг  
Merkblatt für den Winterdienst auf Straßen (FGSV 416) 

 RAL Директиви щодо закладки заміських доріг 
Richtlinien für die Anlage von Landstraßen (FGSV 201) 

 RASt Директиви щодо закладки міських доріг 
Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen (FGSV 200) 

 RiLSA Директиви для світлофорних об’єктів  
Richtlinien für Lichtsignalanlagen (FGSV 321) 

 RIN Директиви щодо комплексного формування вулично-дорожньої мережі  
Richtlinien für integrierte Netzgestaltung (FGSV 121) 
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 RМS Директиви щодо розмітки доріг, частина 1: Заміри та геометричні розміщення знаків 
розмітки  
Richtlinien für die Markierung von Straßen, Teil 1: Abmessung und geometrische Anordnung 
von Markierungszeichen (RМS-1) (FGSV 330/1) 

Директиви щодо розмітки доріг, частина 2: Використання розмітки проїзної частини  
Richtlinien für die Markierung von Straßen, Teil 2: Anwendung von Farbahnmarkierungen  
(RМS-2) (FGSV 330/2) 

 RPS Директиви для пасивного захисту на дорогах за допомогою систем стримування 
автомобілів  
Richtlinien für passiven Schutz and Straßen durch Fahrzeug-Rückhaltsysteme (FGSV 343) 

 RStO Директиви щодо стандартизації дорожнього одягу поверхонь для руху  
Richlinien für die Standartizierung des Oberbaues von Verkehrsflächen (FGSV 499) 

 ZTV М Додаткові технічні договірні умови та директиви для щодо розмітки на дорогах 
Zusätzlichen Technischen Vertragsbedingungen und Richtlinien für Markierungen auf 
Straßen (FGSV 341) 

BМV2) RSA Директиви щодо безпеки на робочих ділянках дороги 
Richtlinien für die Sicherung von Arbeitsstellen an Straßen (FGSV 370) 

BМV3) МA-StB 92 Пам’ятка охорони алей Федерального міністерства дорожнього руху 
Merkblatt Alleen 

DIN4) DIN 13201-1 DIN 13201-1: Освітлення доріг, частина 1: Вибір класу освітлення  
DIN 13201-1: Straßenbeleuchtung – Teil 1: Auswahl der Beleuchtungsklassen 

 DIN EN 13201-2 DIN EN 13201 -2: Освітлення доріг, частина 2: Показник якості 
DIN EN 13201-2: Straßenbeleuchtung – Teil 2: Gütemerkmale 

 DIN EN 13201-3 DIN EN 13201-3: Освітлення доріг, частина 3: Обчислення показника якості 
DIN EN 13201-3: Straßenbeleuchtung – Teil 3: Berechnung der Gütemerkmale 

 DIN EN 13201-4 DIN EN 13201-4: Освітлення доріг, частина 4: Методи вимірювання показника якості 
щодо освітлення доріг 
DIN EN 13201-4: Straßenbeleuchtung – Teil 4: Methoden zur Messung der Gütemerkmale 
von Straßenbeleuchtungsanlagen 

Закони та розпорядження 

Baustellenabsicherung im Bereich von Geh- und Radwegen, Hrsg. Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Städte, 
Gemeinde und Kreise in Nordreihn-Westfalen e.V. 2006 - Безпека на будівельному майданчику на пішохідних та 
велодоріжках, видання Робочої групи з доступності велоруху у містах, населених пунктах та округах землі 
Нордрайн-Вестфалія, 2006 року (доступна також online). 

BoStrab – Straßenbahn-Bau- und Betriebsordnung - Порядок будівництва та експлуатації трамвайних шляхів - 
www.gesetze-iм-internet.de 

Bundesnaturschutzgestetz - Федеральний закон щодо захисту навколишнього середовища - www.gesetze-iм-
internet.de 

EBO - Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung - Порядок будівництва та експлуатації залізничних шляхів - 
www.gesetze-iм-tnternet.de 

Förderfibel Radverkehr - Ази сприяння велотранспорту - www.nationaler-radverkehrsplan.de/foerderfibeI/ 

Hinweise für die Ausführung von roten Radverkehrsanlagen - Вказівки щодо зафарбування поверхні велошляхів 
червоним - (DSGS e.V.), www.dsgs.de/hoмe/rote radwege 

StVO – Straßenverkehrs-Ordnung – Правила дорожнього руху, www.bundesgesetzblatt.de, www.bмvbs.de 

VwV-StVO – Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Straßenverkehrs-Ordnung - Загальне адміністративне 
розпорядження щодо Правил дорожнього руху, www.bundesanzeiger.de

Джерела (де можна придбати) 

1),2),4) FGSV Verlag GмbH 
Anschrrft: Wesseiмger Straße 17, 50999 Köln 

Tel.: 0 22 36/38 46 30. Fax: 0 22 36/38 46 40, 
E-Мail: info@fgsv-veriag.de, Internet: www.tgsv-verlag.de 

3)        Verkehrsblatt-Verlag 
Anschrift   Schleefstraße 17. 44287 Dortмund 

Tel.: 0180/5340140, Fax: 0180/5340120 
E-Мail: info@verkehrsblatt.de, Internet: www.verkehrsblatt.de 

Уся нормативна база FGSV наявна на абонентському сервісі “FGSV – Technisches Regelwerk – Digital“ - 
„FGSV – Технічна нормативна база – у цифровій формі”.
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Пояснення щодо систематики технічних публікацій FGSV 
 

R вживається для Regelwerke ( нормативний документ): 
Такі публікації регулюють запланований технічний стан речей або такий, що повинен бути 

реалізований (R 1), або такий, який рекомендовано реалізувати (R 2). 

W вживається для Wissendokumente ( документування знань): 
Такі публікації показують актуальний стан знань і пояснюють, як слід зазвичай 

поводитися з технічним станом речей, або як з ним уже успішно повелись. 

Категорія  R 1 означає Regelwerke der 1. Kategorie (нормативний документ категорії 1): 

R 1 - публікації охоплюють договірні основи (ZTV - додаткові технічні договірні умови та 

директиви, TL - технічні умови поставки та TP – технічні інструкції перевірки), а також 

директиви. Вони постійно узгоджуються всередині FGSV. Вони є обов’язковими, особливо 

якщо є складовою договору. 

Категорія  R 2 означає Regelwerke der 2. Kategorie (нормативний документ категорії 2): 

Публікації R 2 охоплюють пам’ятки та рекомендації. Вони узгоджуються в межах FGSV. 

FGSV рекомендує їхнє використання, як актуальний технічний стан. 

Категорія  W 1 означає Wissendokumente der 1. Kategorie (документування знань категорії 1): 

Публікації W 1 охоплюють вказівки, вони наявні лише всередині FGSV, але не 

обговорюються зі сторонніми експертами. Інформація про актуальний стан знань 

передається серед органів FGSV. 

Категорія  W 2 означає Wissendokumente der 2. Kategorie (документування знань категорії 2): 

Публікації W 2 містять робочі папери. При цьому може йти мова при проміжний стан 

речей при розробці наступних заходів або про інформаційну та робочу допомогу. Вони 

не узгоджуються всередині FGSV; вони відображають позицію одного певного органу 

FGSV. 
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Деякі терміни, вжиті у перекладі ЕRA 

Роз’яснення редактора та перекладача 

 

V85 – швидкість, яку (фактично) не перевищують 85% учасників дорожнього руху.  

Безперешкодний простір (Lichter Raum) – необхідний простір для безпечного та комфортного руху 
велосипедиста, складається з необхідного простору для руху (Verkehrsraum) та додаткового до нього 
простору безпеки (Sicherheitsraum). Точний переклад означає „просвітний простір”, тобто, просвіт 
для руху велосипедиста. Детальніше дивіться розділ 2.2.1.  

Боковий простір (Seitraum) – простір уздовж проїзної частини, у якому розташовуються тротуар, 
зелена зона, велодоріжки тощо. В українській термінології немає узагальнюючого поняття для такого 
простору, тому був введений новий термін. У тексті боковий простір зазвичай протиставляється 
проїзній частині: наприклад, рух велосипедистів по проїзній частині (велосмуги, захисні смуги) та рух 
велосипедистів у боковому просторі (конструктивно закладені велодоріжки, спільні вело-пішохідні 
доріжки). Дивіться розділ 2.3.5. 

Велопереїзд (Radverkehrsfurt) – місце перетину велосипедистами дороги в межах проїзної частини, 
де велосипедисти мають перевагу в русі перед автотранспортом. Застосовується, як правило, у 
межах перехресть та позначається відповідною розміткою. Велопереїзд слід відрізняти від місця 
"перетину проїзної частини" та "переїзду через велодоріжку" (порівняйте відповідні роз’яснення).  

Велосипедна інфраструктура – усі види велосипедних шляхів, усі форми руху велотранспорту. 
Термін використовується для узагальнення. 

Велосипедне сполучення, велотранспортне сполучення (Radverkehrsverbindung) – 
цілеспрямоване сполучення від пункту відправлення до пункту призначення, що може бути 
реалізоване за допомогою різних форм організації велоруху. Велосполучення, відповідно до їх 
значення в поєднанні різних пунктів відправлення та призначення, мають різні категорії: 
міжрегіональні, регіональні, міжміські, внутрішньо-міські (дивіться таблицю 1). У межах одного 
велосполучення можуть бути використані різні форми велоруху (наприклад, велосмуга та 
односторонні велодоріжки у місті, двостороння велодоріжка на виїзді з міста, незалежно прокладена 
велодоріжка за межами міста). Велосипедні сполучення можуть мати різне значення для 
велосипедистів, і деякі з них об’єднують під назвою „основні велосипедні сполучення” 
(Hauptverbindungen). До них належать категорії сполучень IR ІІ–IR IV (міжрегіональні, регіональні, 
міжміські) та AR II–AR IV (внутрішньо-міські). Також розрізняють швидкісні велосполучення: IR ІІ 
(міжрегіональне швидкісне) та АR ІІ (внутрішньо-міське швидкісне). Детальніше – у розділі 1.2.1. 

Велосипедний шлюз (Fahrradschleuse) – форма організації проїзду перехрестя зі світлофорним 
регулюванням, при якій перелаштування велосипедистів у лівий ряд для повороту ліворуч 
забезпечується за допомогою додаткових світлофорів перед перехрестям. Попередній (стримуючий) 
світлофор стримує автомобілі, що рухаються прямо, під час перелаштування велосипедистів у смугу 
для повороту ліворуч. Дивіться малюнок 49. 

Велосипедний шлях (Radverkehrsanlagen) – узагальнена назва для усіх форм руху велотранспорту 
(велосмуги, велодоріжки, спільні вело-пішохідні доріжки тощо), щоб не вживати оригінальну назву 
„споруди для велотранспорту”, якими позначають усі об’єкти велосипедної інфраструктури протягом 
велосипедного сполучення. Іноді в перекладі з тим же значенням вживається фраза „об’єкти 
велоінфраструктури”. Детальніше про форми руху велотранспорту дивіться розділ 3.  

В’їзд до населених пунктів (Ortseinfahrt) –  в’їзди до населених пунктів зазвичай облаштовують 
таким чином (як правило за допомогою острівців безпеки), щоб зменшити швидкість руху 
автомобілів. Дивіться розділ 9.5 та рисунок 81. 

Вулиці магістрального руху (Hauptverkehrstraßen) – у цьому документі магістральними вулицями 
називаються основні сполучення руху автотранспорту (подібно до основних сполучень велоруху – 
дивіться „Велосипедне сполучення” та розділ 1.2.1). Через те, що категоризація доріг та вулиць різна 
у Німеччині та України, та задля кращого сприйняття тексту вирішено назвати основні сполучення 
„магістральним рухом”.  

Гон (gon) – одиниця виміру плоских кутів, еквівалентна 1/400 оберту, частіше називається „град”. 1 
гон = 9/10 градуса. Відповідно, 50 гон = 45 градусів. Зустрічається у розділах 3.10, 3.13, 11. 

Дороговкази (Wegweiser) – вказівники на пункти призначення, є дорожніми знаками, для 
велосипедних сполучень зазвичай мають вигляд стрілок. 
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Зона посадки/висадки пасажирів та зона очікування (Ein-/Ausstiegsbereich und Wartebereich) – це 
дві різні зони у межах зупинки. Зоною посадки/висадки називається тільки незначна площа уздовж 
бордюру (де люди заходять або виходять з автобусу), а зоною очікування – більша зона від зони 
посадки/висадки в бік бокового простору. У зоні очікування можуть бути розташовані павільйони 
очікування. Зустрічається у розділі 3.11.  

Зупинка-мис (Haltestellenkap) – один з трьох перелічених у тексті видів зупинок громадського 
транспорту. Зона очікування для пасажирів виступає на проїзну частину у вигляді мису (на противагу 
зупинці у вигляді „кишені”). Третій варіант зупинок громадського транспорту (окрім мису та „кишені”) 
– зупинка на краю проїзної частини, найчастіше зустрічається на виділених смугах для руху 
громадського транспорту. Дивіться розділи 3.10, 3.11, таблицю 12. 

Комірка веломережі (Maschen) – найменший закритий елемент мережі. Шириною комірки є 
дистанція між паралельними маршрутами. Чим більша ширина комірок, тим меншою є щільність 
мережі (загальна довжина на одиницю площі) і тим меншим є рівень зв’язності. Ширина комірок є 
релевантною тільки у забудованих зонах, де є попит на велосипедні поїздки. Про бажаний розмір 
комірок дивіться таблицю 2. 

Місце перетину проїзної частини (Überquerrungsstelle) – місце, де велосипедисти перетинають 
проїзну частину поза межами перехрестя. Місця перетину проїзної частини можуть бути в одному 
рівні або у вигляді надземних чи підземних переходів. Місця перетину проїзної частини в одному 
рівні зазвичай не позначають розміткою (за винятком перетину зі світлофорним регулюванням) та 
не зафарбовують, щоб підкреслити, що у таких місцях перетину велосипедисти не мають пріоритету 
у русі. У випадках, коли у місцях перетину проїзної частини в одному рівні потрібно дати пріоритет у 
русі велотранспорту, їх облаштовують як велопереїзди чи як переїзди через велодоріжку. Дивіться 
розділи 5, 9.4, рисунки 62, 75, 77-80. 

Обмежувальна смуга (Begrenzungsstreifen) – якщо в обмежених умовах є неможливим 
розмежувати велосипедний і пішохідний рух за допомогою розділової смуги (наприклад, у вигляді 
зеленої зони), допускається відокремлення велодоріжки від тротуару та зон очікування пішоходів в 
одному рівні за допомогою обмежувальної смуги завширшки ≥ 0,30 м, що зараховується до ширини 
тротуару і може бути виконана у вигляді елементів покриття тротуару, що запобігають несвідомому 
виходу пішоходів з вадами зору на ділянки руху велотранспорту. Дивіться розділи 2.2.1, 10.2 та 
11.1.5, рисунок 84.  

Особливі залізничні колії, незалежні залізничні колії (besondere Bahnkörper, unabhängige 
Bahnkörper) – залізничні колії, що відокремлені від іншого трафіку за допомогою конструктивних 
елементів: бордюрів, рядів дерев – це особливі, або взагалі прокладені незалежно від доріг – 
незалежні. Міська залізниця зазвичай належить до особливих залізничних колій. Дивіться розділи 
3.13, 11.1.9. 

Переїзд через велодоріжку (Radwegüberfahrt) – місце перетину автомобілями велодоріжки, де як 
правило, велодоріжка залишаться на рівні тротуару, тобто припіднятою відносно рівня проїзної 
частини. Зазвичай велосипедисти мають пріоритет у русі на переїздах через велодоріжки. Потрібно 
відрізняти від „велопереїзду” та „місця перетину проїзної частини”. Дивіться розділи 3.5, 4.3.2, 11.1.7, 
рисунки 43, 86.  

Повсякденний цілеспрямований велорух (Alltäglicher zielgerichteter Radverkehr) – рух 
велосипедистів, який здійснюється задля щоденних транспортних пересувань з певною метою, 
наприклад, для поїздок на роботу, в магазин, у справах, а не для відпочинку чи спорту. Детальніше 
про це – у розділі 1.2.2 ERA. 

Простір безпеки (Sicherheitsraum) – додатковий простір навколо необхідного простору для руху 
велосипедиста, проектований для того, щоб велосипедист почувався безпечно і комфортно (тільки 
простору для руху для цього недостатньо). Детальніше дивіться розділ 2.2.1 та таблицю 9. 

Соціальна безпека (soziale Sicherheit) – у тексті ERA під цим терміном йдеться про організацію 
соціально безпечного простору, з метою уникнення пограбувань, побиттів тощо. Тому у розділах, де 
згадується необхідність забезпечення соціальної безпеки, йдеться переважно про додаткове 
освітлення, проведення велошляхів уздовж завантажених вулиць, де велосипедисти будуть завжди 
видимі багатьом іншим людям. Дивіться розділ 1. 

Укріплена бокова смуга (befestige Fahrbahnrand, Seitestreifen) – також смуга багатоцільового 
використання, є частиною укріпленого покриття, яке відділене від проїзної частини габаритною лінією 
(широкою суцільною лінією розмітки). Дивіться розділ 9.2.3, зустрічається у розділі 9.2. 
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Форма руху велотранспорту (Führungsform des Radverkehrs) – тип велосипедної інфраструктури, 
що обирається для певної ділянки шляху. Це може бути велосмуга, конструктивно закладена 
велодоріжка (двостороння з одного боку або одностороння з обох боків вулиці), захисна смуга, 
спільна вело-пішохідна доріжка. Про всі форми руху велотранспорту дивіться розділ 3.  

Центральна розділова смуга (Farhbahnteiler) – смуга на проїзній частині, найчастіше, посередині, 
що розділяє зустрічні потоки руху. Може бути виконана у вигляді розмітки, конструктивних 
розділювачів або у вигляді острівців безпеки. Задля кращого розуміння тексту Farhbahnteiler у деяких 
випадках перекладено як „центральна розділова смуга”, а у деяких випадках, як розділові острівці 
безпеки. Не слід плутати з розділовою смугою безпеки (смугою, що відділяє велодоріжку, вело-
пішохідну доріжку або тротуар від проїзної частини – розділ 2.2.1, таблиця 5, рисунок 88). Також не 
слід плутати з розділовою смугою (розділ 9, таблиця 20), яка відділяє проїзну частину від узбіччя на 
заміських дорогах. Детальніше про центральну розділову смугу дивіться розділи 4 та 5, рисунки 34, 
35, 39-41.
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Дорожні знаки та розмітка, що зустрічаються у тексті

Роз’яснення редактора та перекладача 

№ у 
StVO/
ПДР 

Німецька назва Український 
переклад 

Український 
аналог 

Вигляд 
дорожнього знаку 
згідно з німецьким 

StVO 

Дорожні знаки 

101 Gefahrstelle Небезпечне місце 

1.39. Інша 
небезпека 
(аварійно-

небезпечна ділянка) 

 

102 

 
 

Kreuzung oder 
Einmündung mit 

Vorfahrt von rechts 

Перехрестя чи 
примикання доріг, 
де перевагу має 
той, хто справа 

1.21. Перехрещення 
рівнозначних доріг 

 

138 

 
 

Radverkehr Рух 
велотранспорту 

1.34. Виїзд 
велосипедистів 

 

201 

Andreaskreuz: 
Dem 

Schienenverkehr 
Vorrang gewähren! 

Андріївський 
хрест: 

Поступитися 
дорогою потягу! 

1.29. Одноколійна 
залізниця 

       

205 Vorfahrt gewähren Поступитися 
дорогою 2.1. Дати дорогу 

 

206 Halt! Vorfahrt 
gewähren 

Стій! Поступитися 
дорогою 

2.2. Проїзд без 
зупинки заборонено 

 



  

208 Vorrang des 
Gegenverkehrs 

Перевага 
зустрічного руху 

2.5. Перевага 
зустрічного руху 

 

215 Kreisverkehr Кільцевий рух 4.10. Круговий рух 

 

220 Einbahnstraße 
Вулиця з 

одностороннім 
рухом 

5.7.1, 5.7.2. Виїзд на 
дорогу з 

одностороннім 
рухом, 

5.5. Дорога з 
одностороннім 

рухом 

 

 

 

 

237 Radweg Велодоріжка 4.12. Доріжка для 
велосипедистів 

 

239 Gehweg Пішохідна доріжка 4.13. Доріжка для 
пішоходів 

 

240 Gemeinsamer Geh- 
und Radweg 

Спільна вело-
пішохідна доріжка 

4.14. Доріжка для 
пішоходів і 

велосипедистів 

 

241 Getrennter Rad- 
und Gehweg 

Розділена вело-
пішохідна доріжка - 

 



 

244.1 Beginn einer 
Fahrradstraße 

Початок 
велосипедної 

вулиці 
- 

 

245 Bussonderfahrstreif
en 

Виділена смуга 
для руху автобусів 

3.11. Смуга для руху 
маршрутних 
транспортних 

засобів 

 

267 Verbot der Einfahrt В’їзд заборонено 3.21. Вїзд 
заборонено 

 

308 Vorrang vor dem 
Gegenverkehr 

Перевага перед 
зустрічним рухом 

2.6. Перевага перед 
зустрічним рухом 

 

325 Verkehrsberuhigte 
Bereich 

Зона 
сповільненого 

руху 
5.31. Житлова зона 

 

Таблички до дорожніх знаків  

1000-
31 

Beide Richtungen, 
zwei 

gegengerichtete 
senkrechte Pfeile 

Рух в обидва 
напрямки, дві 
різнонаправлені 
паралельні стрілки 

- 

 

1000-
32 

Radverkehr von 
links und rechts 

Велосипедний рух 
зліва та справа - 

 

1000-
33 

Radfahrer im 
Gegenverkehr 

Рух 
велосипедистів у 
зустрічному 
напрямку 

- 

 

1012-
32 

Radfahrer 
absteigen 

Зійти з 
велосипеда 

3.8. Рух на 
велосипедах 
заборонено 

 



  

 

1022-
10 Radfahrer frei Велосипедистам 

дозволено - 

 

1026-
32 Linienverkehr frei 

Дозволено 
рейсовому 
сполученню 

- 

 

Розмітка 

 Haltlinie Стоп-лінія 1.12. Стоп-лінія 

 

 

Fahrstreifenbegr
enzung 

und Fahrbahnbe
grenzung 

Розділення смуг 
руху та розділення 
проїзної частини 

1.1, 1.2. Вузька 
суцільна лінія, 
широка суцільна 

лінія 

 

 

299 
Grenzmarkierun
g für Halt- oder 

Parkverbote 

Розмітка меж 
зупинки або 
заборони 
паркування 

1.17. Позначає 
зупинки 

маршрутних 
транспортних 
засобів і таксі 

 

340 Leitlinie Пунктирна лінія 1.5. 

 

 

Піктограми 

 Markierung 
“Radfahrer” 

Піктограма 
„Велосипед” 

Велосипед Дивіться рисунок 19 

 Markierung 
“Bus” 

Піктограма 
„Автобус” 

Автобус Дивіться рисунок 19 

 

 

 

Усі дорожні знаки та розмітка Правил дорожнього руху Німеччини (StVO) – за посиланням: 
http://de.wikipedia.org/wiki/Bildtafel_der_Verkehrszeichen_in_Deutschland 
 


