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Шановні пані та панове, 

Ми люб’язно надаємо вам для ознайомлення та використання «Рекомендації 

з організації руху велосипедного транспорту» - публікацію Науково-

дослідницького товариства доріг і транспорту (Німеччина). Документ 

узагальнює основний досвід та напрацювання у сфері планування та 

будівництва велосипедної інфраструктури у Німеччині. Ці рекомендації 

мають на меті допомогти інженерам та архітекторам, які прагнуть 

подальшого розвитку велосипедного транспорту в Україні. 

Німецьке товариство міжнародного співробітництва «Die Deutsche 

Gesellschaft für Internationale Zusammenarbeit GIZ GmbH» діє за дорученням 

українського та німецького урядів з метою забезпечення міжнародного 

обміну досвідом. Останнім часом з’являється все більше прибічників 

велотранспорту як дешевого та екологічно чистого способу пересування у 

місті. Процес становлення велотранспорту як важливої частини міського 

транспорту був доволі тривалим також і в Німеччині. Проте сьогодні 

велосипедна інфраструктура у деяких містах Німеччини складає близько 30% 

загальної протяжності вулично-дорожньої мережі. Такий підхід призводить 

до безпосереднього покращення якості життя у містах. 

Ми хочемо допомогти у налагодженні зв'язків, які допоможуть спеціалістам 

з містобудування та інженерам розробляти та застосувати сучасну 

концепцію планування міської транспортної системи. 

Ця публікація і є інструментом для досягнення цієї спільної мети. 

З повагою, Матіас Брандт 

  

 

 

 

Sehr geehrte Damen und Herren, 

Dieses Buch stellen wir Ihnen mit der freundlichen Genehmigung der 

"Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen" zur Verfügung. Es fasst 

wesentliche Erfahrungen und Erkenntnisse für den Bau von Radwegen zusammen. Sie 

sollen eine Hilfe sein für Planer und Architekten, die sich mit der Fortentwicklung des 

Fahrradverkehrs in der Ukraine befassen. 

Die Deutsche Gesellschaft für Internationale Zusammenarbeit arbeitet im Auftrag der 

ukrainischen und deutschen Regierung in diesem Projekt zusammen, um den 

internationalen Erfahrungsaustausch zu fördern. In jüngster Zeit hat das Thema 

Fahrradfahren als eine kostengünstige und äußerst umweltfreundliche Variante, den 

städtischen Verkehr zu organisieren, mehr und mehr Anhänger gefunden. Auch in 

Deutschland war es ein langer Prozess, dem Fahrrad im städtischen Verkehr eine größere 

Bedeutung zu geben. In einigen Städten wird inzwischen rund 30 Prozent aller 

Verkehrswege der Menschen einer Stadt mit dem Fahrrad absolviert. Das bringt für die 

Städte direkt mehr Lebensqualität. 

Wir möchten helfen, ein Netzwerk aufzubauen, das Stadtplanern und Architekten hilft, 

moderne Konzepte in der Mobilitätsplanung zu entwickeln und umzusetzen. 

Dieses Buch ist ein Instrument dazu. 

Mit freundlichen Grüßen 

Mathias Brandt 
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Передмова 

«Рекомендації з організації руху велосипедного транспорту» (Empfehlungen 
für Radverkehrsanlagen, ERA), видання 2010 року, були розроблені у робочій 
підгрупі «Рух велотранспорту» робочого комітету «Організація руху 
пішоходів та велосипедного транспорту», під керівництвом дипломованого 
географа Маркуса Лернера, місто Бергіш Гладбах. Остаточна обробка змісту 
та редагування виконані дипломованим інженером Данкмаром Альтрутцем 
(Ганновер), доктором технічних наук Райнгольдом Байєром (Аахен), паном 
Петером Гвяздою (Кьольн), дипломованим інженером Міхаелем Гаазе 
(Дрезден), директором і професором у відставці Гертом Гарткопфом 
(Рьозрат), дипломованим географом Маркусом Лернером (Бергіш Гладбах). 
При цьому були враховані позиції федеральних земель, громад, спілок, 
комунальних головних об’єднань, а також робочої групи ERA Федеральної 
експертної комісії з питань правил вуличного руху / порушень громадського 
порядку (BLFA-StVO/Owi). 

«Рекомендації з організації руху велосипедного транспорту» видання 2010 
року (ERA) заміняють «Рекомендації з організації руху велосипедного 
транспорту» видання 1995 року (ERA 95) та «Вказівки щодо розстановки 
знаків на об’єктах велосипедної мережі згідно зі Загальним 
адміністративним розпорядженням щодо Правил дорожнього руху» видання 
1998 року.  

Задля чіткості тексту у означеннях, що стосуються статевої приналежності, 
використовується лише одна форма, як правило, чоловіча (наприклад, 
«велосипедист» чи «пішохід»). Ці поняття включають, зрозуміло, й іншу 
форму статевої приналежності.
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0 Сфера застосування і включення у систему нормативних актів  

 

«Рекомендації з організації руху велосипедного 
транспорту» (ERA) є основою для планування, 
проектування і експлуатації об’єктів велотранспортної 
інфраструктури. Ці рекомендації призначені для 
застосування при будівництві нових вулиць і доріг, а 
також при суттєвих змінах елементів вулично-дорожньої 
мережі. Рекомендовано застосовувати ці рекомендації 
також для уже наявних вулиць і доріг.  

ERA призначені для організації велосипедних 
сполучень на функціональних рівнях сполучень від ІІ до 
V (рис. 1), згідно з «Директивами щодо комплексного 
формування вулично-дорожньої мережі» (Richtlinien für 
integrierte Netzgestaltung, RIN), всередині і за межами 
забудованих районів, незалежно від того, чи вони 
проходять по вулицях чи інших шляхах сполучення.  

ERA доповнюють та уточнюють засадничі планувальні 
та проектно-технічні директиви, зокрема: 

- «Директиви щодо комплексного формування вулично-
дорожньої мережі» (RIN) стосовно цільового діапазону 
вимог до планування веломережі, і методики 
планування мережі,  

- «Директиви щодо закладки міських доріг» (Richtlinien 
für die Anlage von Stadtstraßen, RASt) стосовно вимог 
щодо організації руху велосипедного транспорту і сфер 
застосування різних форм руху велотранспорту на 
міських вулицях,  

- «Директиви щодо закладки заміських доріг» (Richtlinien 
für die Anlage von Landstraßen, RAL)1) стосовно вимог 
щодо організації велосипедного руху, способів 
організації велосипедного руху на ділянках поза 
перехрестями, на перехрестях та в інших місцях 
перетину доріг,  

- «Директиви для світлофорних об’єктів» (Richtlinien für 
Lichtsignalanlagen, RiLSA) щодо організації 
велосипедного руху на перехрестях та в місцях 
перетину проїзної частини.  

Також необхідно враховувати: 

- «Інструкції з ознакування для велосипедного 
транспорту» (Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung 
für den Radverkehr), 

 

- «Рекомендації щодо організації пішохідного руху» 
(Empfehlungen für Fußgängerverkehrsanlagen, EFA), 

- «Рекомендації щодо організації паркування 
транспорту» (Empfehlungen für Anlagen des ruhenden 
Verkehrs, EAR). 

Додаткову інформацію надають: 

- «Вказівки щодо організації руху велосипедного 
транспорту за межами міста» (Hinweise für den 
Radverkehr außerhalb städtischer Gebiete, H RaS), 

- «Вказівки щодо паркування велосипедів» (Hinweise 
zum Fahrradparken), 

- «Вказівки щодо світлофорного регулювання руху 
велосипедного транспорту» (Hinweise zur Singalisierung 
des Radverkehrs, HSRa), 

- «Вказівки щодо організації безбар’єрного руху» 
(Hinweise für barrierefreie Verkehrsanlagen, H BVA)2). 

Рекомендації ERA надають правові дані щодо 
дорожнього руху, щоб їх можна було завчасно 
врахувати при розробці та оцінці планувальних, 
проектно-технічних і транспортно-технічних рішень. 
Правове регулювання цього питання надають Правила 
дорожнього руху*) (StVO/ПДР) та Загальне 
адміністративне розпорядження до ПДР*) (VwV-StVO) у 
відповідних діючих редакціях. У рекомендаціях ERA 
враховані також нововведення 46-ого доповнення до 
StVO/ПДР*) від 01.09.2009. Правові питання щодо 
дорожнього руху потрібно постійно узгоджувати з 
компетентними адміністративними дорожньо-
транспортними органами.  

«Рекомендації щодо організації руху велосипедного 
транспорту» від 2010 (ERA) замінюють «Рекомендації 
щодо організації руху велосипедного транспорту» від 
1995 (ERA 95). Вони замінюють також «Вказівки щодо 
розстановки знаків на об’єктах велосипедної мережі 
згідно зі Загальним адміністративним розпорядженням 
щодо Правил дорожнього руху» видання 1998 року. 
 
 
------------- 
1), 2)  У розробці  
 *)  Тут і далі йдеться про Правила дорожнього руху Німеччини  
      (прим. ред.) 

 
 

                           
Групи категорій 

 
Функціональний  
рівень сполучення 

всередині забудованих районів за межами забудованих районів 

IR AR 

Міжрегіональний ІІ IR II AR II 
Регіональний ІІІ IR III AR III 
Міжміський ІV IR IV AR IV 
Внутрішньо-міський V IR V - 

 
              ERA                      додатково H RaS 
  
Рис 1: Сфера застосування Рекомендацій ERA, згідно з RIN 
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1 Концепція велосипедного транспорту 
 
 

1.1 Мета і функція  

У концепції велосипедного транспорту визначається 
стан елементів велотранспортної системи 
(інфраструктура, обслуговування та робота з 
громадськістю), якого бажано досягти у середньо- чи 
довгостроковій перспективі. У концепції описані цілі, 
заходи, визначені пріоритети та відповідальність. Вона 
є основою для прийняття рішень політиками та 
управлінськими структурами, за її допомогою складають 
інвестиційні програми і планують бюджетні витрати. 
Концепція велосипедного транспорту охоплює, як 
правило:  

- план велосипедної мережі з розподілом ділянок дороги 
за категоріями у мережі, та з  відповідними якісними 
показниками, яких потрібно досягнути для кожної 
ділянки дороги (дивіться розділ 1.2), 

- велосипедну мережу з ділянками дороги, які потрібно 
забезпечити дороговказами, а також список пунктів 
призначення (дивіться «Інструкції з ознакування для 
велосипедного транспорту»),  

- місця розташування, місткість та якість паркувальних 
майданчиків для велосипедів (дивіться «Вказівки щодо 
паркування велосипедів»), 

- заходи з покращення поєднання велосипедного і 
громадського транспорту,  

 - знання та коментарі зацікавлених осіб та учасників 
дорожнього руху, отримані у результаті спілкування та 
роботи з громадськістю (дивіться розділ 1.3), 

- вид і обсяг сервісних пропозицій комунального 
сектору.  

 
 

Таблиця 1:  
Категорії велосипедних сполучень у мережі, згідно з RIN 

Територію планування для концепції велосипедного 
транспорту визначають, як правило, за 
адміністративними кордонами (малі та середні за 
величиною міста, райони великих міст, великі міста 
загалом, райони, регіони та федеральні землі), 
враховуючи тим самим міжрегіональну мережу забудов. 

1.2 Планування велосипедної мережі 

1.2.1 Категорії мереж 

Згідно з «Директивами щодо комплексного формування 
вулично-дорожньої мережі» (RIN), при плануванні 
велосипедної мережі потрібно збільшувати сполучення 
між центральними пунктами, враховуючи внутрішньо-
територіальні інтереси громад, оскільки вони 
визначають цілеспрямоване повсякденне пересування 
велосипедом.  

«Директиви щодо комплексного формування вулично-
дорожньої мережі» (RIN) визначають наступні категорії 
у мережі, представлені у таблиці 1. Категорії від IR II до 
IR IV та від AR II до AR IV стосуються цілеспрямованого 
повсякденного велоруху, і зведені під поняттям 
«Основні сполучення велосипедного транспорту». 
Сполучення категорій AR II і IR II для цілеспрямованого 
повсякденного велоруху можуть використовуватись як 
швидкісні велосипедні сполучення, при відповідному 
попиті у районах з високою щільністю населення. При 
плануванні мережі для цілеспрямованого 
повсякденного велоруху розглядають передусім зону до 
10 км. 

Для регіонального та міжміського сполучення 
(функціональні рівні сполучення III і IV) можна 
передбачити відповідні спеціальні маршрути для 
цілеспрямованого повсякденного і туристичного 
велоруху. Таким чином, будуть задоволені потреби обох 
цільових груп. 

Групи 
категорій 

Кате- 
горія Позначення Опис 

AR 

за 
межами 
забудова
них 

територій 

AR II 
Міжрегіональне 
велотранспортне 
сполучення 

Сполучення для повсякденного велоруху на відстані понад 
10 км (наприклад, сполучення між середніми і великими 
містами, сполучення місто – за містом) 

AR Ill Регіональне вело- 
транспортне сполуч. 

Сполучення від основних регіональних центрів до середніх 
регіональних центрів, і між основними регіональними  

AR IV 
Міжміське 
велотранспортне 
сполучення 

Сполучення між містами та частинами міст без функції 
районного центру, і районними центрами, а також 
сполучення між містами та частинами міст без функції 
районного центру 

IR 

в межах 
забудова
них 

територій 

IR II 
Внутрішньо-міське 
швидкісне велотран-
спортне сполучення 

Сполучення для повсякденного велоруху на більші відстані 
(напр., між головними центрами, внутрішньо-міське 
продовження сполучення місто – за містом)  

IR III 
Внутрішньо-міське 
основне велотран-
спортне сполучення  

У великих містах: сполучення від центрів міських районів 
до головних центрів, і між центрами міських районів 

IR IV 
Внутрішньо-міське 
велотранспортне 
сполучення  

Сполучення від центрів міських районів до головного 
центру середніх і великих міст, сполучення центрів міських 
районів та частин населених пунктів між собою, а також 
між спальними районами і всіма важливими пунктами 
призначення 

IR V 
Внутрішньо-міська 
велотранспортна 
прив’язка   

Прив’язка усіх земельних ділянок і потенційних пунктів 
відправлення та призначення 
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1.2.2  Завдання планування велосипедної мережі та 
цільові групи 

Завданнями планування мережі задля досягнення 
бажаної якості є: 

- присвоєння ділянкам велотранспортних сполучень 
категорій мережі і пов’язаних з ними стандартів якості, 

- ідентифікація прогалин у мережі, щоб їх усунути, 

- визначення пріоритетності заходів. 

З причин економічної доцільності і конкуруючих вимог з 
боку інших учасників дорожнього руху, бажана якість 
може бути реалізована, як правило, лише на категоріях 
мереж від AR/IR II до IV. З досвіду, до них можна 
віднести приблизно дві третини повсякденного 
велоруху. 

Поряд із загальними вимогами повсякденного 
цілеспрямованого велоруху, учасники якого надають 
перевагу швидкому і прямому, без об’їздів, шляху, 
наприклад, на роботу чи навчання, слід особливо 
врахувати вимоги окремих груп користувачів. 

У дітей та молоді використання велосипеда сприяє 
розвитку здоров’я та самостійності. У середньому в 4 
роки діти починають кататися на велосипеді: дві третини 
дівчаток та хлопчиків цього віку мають велосипед. Дітям 
потрібне безпечне середовище, особливо при дуже 
завантажених вулицях автомобільного руху. Тому при 
плануванні мережі слід особливо зважати на безпеку 
велосипедного руху між місцями проживання і школами, 
а також місцями для ігор та розважальними закладами. 
При цьому особливу увагу необхідно приділяти 
придатності тротуарів для проїзду, оскільки їх мають 
використовувати діти до 8 років.  

Люди похилого віку використовують велосипед з 
різними цілями, і все частіше для відпочинку. Рівні, 
неслизькі поверхні є особливо важливими. Багато 
людей похилого віку надають перевагу руху по доріжках, 
відділених від автомобільного руху. Для цієї групи 
важливим є гарантування соціальної безпеки у 
громадських місцях.  

Подорожуючі на велосипедах (у тому числі 
подорожуючі на один день) потребують придатної для 
руху мережі доріг, яка би знаходилась осторонь вулиць 
з магістральним рухом, і яка би проходила через 
місцевості з гарними краєвидами та пам’ятками, а також 
містила надійну систему дороговказів. 

Веломандрівники на великі дистанції потребують 
велосипедного сполучення з мінімумом об’їздів і 
багатого на визначні й цікаві місця, до яких також можна 
їхати довшу відстань. Важливими є достатньо широкі 
ґрунтові дороги, велосипедні доріжки і тихі вулиці з 
рівними і добре укріпленими поверхнями.   

1.2.3  Ознаки якості 

Для різних категорій велосипедної мережі для 
повсякденного цілеспрямованого велоруху 
довгостроковими3) цілями є представлені у таблиці 2 
ознаки якості. Інформація щодо ознак якості 
велосипедних мереж для туристичних та рекреаційних 
(для відпочинку) цілей міститься у «Вказівках щодо 

організації руху велосипедного транспорту за межами 
міста» (H RaS). 

1.2.4  Процес планування 

Рисунок 2 відображає процес планування 
велотранспортної мережі для цілеспрямованого 
повсякденного велоруху.  
 

1. Попередні міркування 
Територія планування. Стан планування мережі. 

 
 

2. Вимоги до мережі 
Джерела і цілі велоруху. Мережа прямих/бажаних  

ліній. 
 
 

3. Аналіз існуючої ситуації 
Якість наявних ділянок і перехресть та заплановані 
зміни. Наявний попит на ділянках і перехрестях  
(з підрахунків). Інтенсивність сполучень «пункт 
відправлення-пункт призначення» (з опитувань, 

моделювань). 
 
 

4. Створення концепції мережі 
Перенесення на вулиці і дороги. Визначення  

категорій мережі. Узгодження з концепціями мереж 
третіх осіб. 

 
 

5. Створення концепції дій 
Рішення для недоліків і прогалин у мережі, план 

заходів, список пріоритетів, час реалізації, фінанси. 
 
 

6. Оцінка і прийняття рішень 
 
 

7. Втілення і контроль ефективності 
 
Рис. 2: Процес планування велотранспортної мережі для  

цілеспрямованого повсякденного велоруху 

Попередні міркування 

Внутрішньо-міські планування мережі та планування на 
регіональному і міжрегіональному рівнях слід взаємно 
узгоджувати.  

Вимоги до мережі 

Планування велосипедного руху є плануванням 
пропозиції для користування велосипедом. Воно 
орієнтується на наявні і майбутні пункти відправлення та 

------------- 
3) Містобудівні процеси можуть покращити важливі умови 

розвитку велосипедного руху. Хороші умови для розвитку 
велоруху пропонують, наприклад, пішохідні і велосипедні 
транспортні мережі, які відпочатку споруджують 
незалежно, окремо від мережі вулиць (подвійне 
підключення кожної прилеглої території спереду та ззаду), 
більші мережі із рівнозначних, мало завантажених вулиць, 
які проходять під прямим кутом одна до одної (наприклад, 
квартали епохи грюндерства) та райони міста з мережею 
зелених поясів.
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Таблиця 2: Ознаки якості велосипедної мережі для цілеспрямованого повсякденного велоруху

призначення і на прямі (бажані) лінії між ними. Пунктами 
відправлення і призначення є житлові райони, навчальні 
установи, торгівельні центри, зупинки громадського 
транспорту, місця концентрації робочих місць, зони 
відпочинку, спортивні споруди, курорти, а також точки 
з’єднання з основними велотранспортними мережами. 
Розгляд і аналіз прямих (бажаних) ліній дає перші 
відповіді щодо можливості використання існуючих 
сполучень та одночасно скорочує витрати при аналізі 
існуючої ситуації, дозволяючи не брати до уваги ділянки, 
розташовані поза межами бажаної веломережі 

Аналіз існуючої ситуації 

Аналіз існуючої ситуації надає дані, на основі яких 
можна вже зараз оцінити наявну чи передбачувану 
якість мережі та сучасний стан попиту на велорух. 
Орієнтація на категорії вулиць згідно з RIN може 
посприяти скороченню затрат. Дані необхідно 
організувати таким чином, щоб їх можна було просто 
доповнювати і картографічно візуалізувати. При 
перенесенні плану веломережі на наявну вулично-
дорожню мережу, необхідно змоделювати цю вулично-
дорожню мережу з її транспортними перешкодами 
(наприклад, тривалість їзди, тривалість очікування на 
перехрестях, підйоми тощо). 

 

Створення концепції мережі 

Сполучення точок відправлення і призначення прямими 
(бажаними) лініями накладаються на конкретні вулиці та 
дороги. При цьому порівнюють альтернативи та 
виявляють прогалини в мережі. Щоб гарантувати 
виконання вимог щодо соціальної безпеки, є доцільним 
розрізняти денні сполучення (наприклад, у мережі 
другорядних доріг чи ґрунтовими відокремленими 
дорогами) і паралельні нічні сполучення (наприклад, у 
жвавій мережі магістральних вулиць). На 
альтернативних ділянках рішення слід приймати, 
зваживши наступні фактори: 

-  якість і дефіцит безпеки руху у початковому стані,  

-  витрати на досягнення якості, наведеної у таблиці 2, 

-  мінімізація об’їздів та підйомів,  

-  компактне розташування на ділянках мережі пунктів 
відправлення та призначення.  

Ділянки мережі, на основі їхньої функції сполучення та 
якості, яку потрібно досягнути із врахуванням наявного 
та потенційного попиту, а також зі врахуванням інших 
граничних умов, таких, як топографія і структура 
населеного пункту, підпорядковують категоріям у 
мережі та представляють у плані велосипедної мережі. 
При цьому слід зважати на планування суміжних 
веломереж та веломереж вищих категорій.  

Категорія 

Плановані 
(бажані) 

швидкості руху, 
км/год2) 

Похідні від цього 
максимальні втрати 
часу через зупинки і 

очікування на км шляху 

Освітлення Система 
дороговказів 

AR II 
міжрегіональне 
велотранспортне 
сполучення 

20 до 30 15 с - + 

AR III 
регіональне 
велотранспортне 
сполучення 

20 до 30 25 с - + 

AR IV 
міжміське 
велотранспортне 
сполучення 

20 до 30 35 с - 1) 

IR II 

внутрішньо-міське 
швидкісне 
велотранспортне 
сполучення 

15 до 25 30 с + + 

IRIII 
внутрішньо-міське 
основне велотранспортне 
сполучення  

15 до 20 45 с + + 

IRIV 
внутрішньо-міське 
велотранспортне 
сполучення  

15 до 20 60 с + 1) 

IRV 
внутрішньо-міська 
велотранспортна 
прив’язка   

- - - - 

Якість, яка має бути досягнута на рівні мережі: 
- розмір комірок мережі основних сполучень (від 200 до 1000 м) має гарантувати, щоб 90% жителів проживали 
  не далі, ніж 200 м від основного сполучення, 
- мінімум об’їздів (коефіцієнт об’їзду максимум 1,2 по відношенню до найкоротшої дороги, максимум 1,1 по 
  відношенню до паралельних вулиць магістрального руху), і ніяких додаткових підйомів, 
- виконання основних вимог до проекту, перелічених у таблиці 4, стосовно безпеки та якості велотранспортного  
  руху, 
- служба зимового нагляду на основних сполученнях велосипедного руху (принаймні для AR II, IR II і IR III), 
- соціальна безпека: оглядовість, видимість і соціальний контроль, або пропозиція відповідних альтернативних  
  сполучень, наприклад, у нічний час. 
1) якщо є частиною мережі дороговказів 
2) включно з часовими втратами на перехрестях (згідно з RІN) 
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Створення концепції дій 

Розробляються планові рішення для усунення недоліків 
і прогалин у мережі та зводяться до єдиного плану 
заходів. Список пріоритетності формується на основі 
градації заходів, згідно з їхнім впливом на транспортну 
ситуацію. Він є основою для розподілення у часі 
реалізації запланованих заходів. Це часове 
розподілення враховує і можливість втілення з 
фінансової та будівельно-технічної точки зору 
(будівельні затрати, прив’язка до інших планувань). 
Оцінка витрат на окремі заходи і перевірка можливості 
врахування у програмах термінових заходів, програмах 
підтримки та фінансових планах, є основою для 
створення концепції фінансування.  

Втілення і контроль ефективності 

Гарантування якості під час втілення здійснюється за 
допомогою методів, представлених у розділі 12. Це 
включає, за потреби, контроль ефективності після 
завершення заходів.  

1.2.5 Методичні вказівки 

Аналіз дорожньо-транспортних пригод (ДТП) 

Аналіз ДТП за участі велосипедистів дає важливу 
інформацію щодо місць з підвищеним ризиком ДТП у 
велотранспортній мережі і, таким чином, допомагає 
визначити пріоритети у концепції велосипедного руху. 
Статистику аварійності за останні 3-5 років слід 
оцінювати для всієї території планування на основі 
даних поліції, наприклад, на основі карт з даними про 
типи нещасних випадків і цифрових баз даних. Якщо є 
спеціальна карта ДТП за участі велосипедистів, то її 
треба застосувати для аналізу. У випадку наявності 
ділянок з підвищеним ризиком ДТП має бути 
проведений поглиблений аналіз на основі статистики 
ДТП протягом більшої кількості років4). Якщо існує оцінка 
щодо можливостей підвищення безпеки у 
досліджуваному районі, її потрібно взяти до уваги5).  

 

 

 

 

------------- 
4) Дивіться «Інструкцію для оцінки ДТП» (частини 1 і 2), 
     Науково-дослідницьке товариство доріг і транспорту, 
     м. Кьольн 
5) Дивіться «Рекомендації щодо аналізу безпеки дорожніх  
     мереж» (ESN), Науково-дослідницьке товариство доріг і  
     транспорту, м. Кьольн 
6) Порівняй «Рекомендації для транспортних статистичних  
     досліджень» (EVE), Науково-дослідницьке товариство доріг  
     і транспорту, м. Кьольн 
7) Лінії добового, тижневого і річного руху, які можуть бути 
     узагальнені, на даний час ще є предметом дослідження. 
     Якщо зі збору даних на території планування неможливо  
     вивести жодної лінії річного руху, попередньо можна  
     працювати з наступними місячними індексами із  
     врахуванням впливу погоди (середньорічний показник =  
     1,0): січень 0,6, лютий 0,6, березень 0,8, квітень 1,0, травень  
     1,1, червень 1,4, липень 1,4, серпень 1,3, вересень 1,4,  
     жовтень 1,0, листопад 0,8, грудень 0,6. 

Підрахунки 

Підрахунки у поперечних перерізах і підрахунки потоків 
на перехрестях показують розташування і напрямки 
найважливіших велотранспортних потоків та 
полегшують визначення сполучень і пріоритетів при 
здійсненні заходів6). Статистичні дослідження 
автотранспортного і пішохідного рухів можуть бути 
необхідними в якості основи для вибору відповідної 
форми руху для велотранспорту. Підрахунки велоруху 
повинні здійснюватися регулярно в одному й тому ж 
місці, щоб можна було спостерігати за розвитком 
велоруху у часі. Для детальних оцінок щодо 
інтенсивності велоруху доцільним є створення 
підрахункових кордонів навколо важливих точок тяжіння 
(наприклад, центр міста). Оскільки велорух залежить від 
сезонних і погодних умов, то залежно від обставин слід 
обирати однаковий місяць і схожі погодні умови7). 

Опитування 

Опитування покращують рівень знань щодо існуючих 
взаємозв'язків «пункт відправлення – пункт 
призначення», щодо вибору маршруту і щодо ставлення 
до велотранспорту. Опитування школярів, передусім 
стосовно безпеки руху поблизу шкіл, можуть бути 
частково інтегровані у процес навчання. Ця інтеграція 
школярів як повсякденних експертів веде до активізації 
уваги школярів і відповідальних за прийняття рішень у 
комунальних структурах. Інформація, що має значення 
для велотранспорту, повинна бути інтегрована у 
дослідження мобільності, у плани розвитку дорожнього 
руху чи в інші місцеві опитування, щоб дізнатися про 
оцінку велотранспорту у відповідному населеному 
пункті. Регулярні статистичні дослідження зі 
стандартизованими питаннями показують зміни, які 
відбуваються протягом певного періоду часу.  

Проїзд потенційною веломережею 

Для реєстрації недоліків потенційної веломережі нею 
слід проїхати на велосипедах. Узагальнення недоліків, 
які часто зустрічаються, полегшує цю реєстрацію 
(внесення у таблиці та фотодокументування).  

Аналіз вуличного простору 

Під час аналізу вуличного простору перевіряють, чи 
наявна форма велосипедного руху відповідає 
співвідношенням, визначеним згідно з розділом 2.3, і чи 
наявні елементи велоінфраструктури задовольняють 
вимоги безпеки і зручності користування. Якщо обидві 
передумови відсутні, то необхідно зібрати дані про 
поперечні перерізи вуличного простору, облаштування 
перехресть тощо, щоб прийняти рішення, яка форма 
руху велотранспорту є можливою і відповідною.  

Індикатори для градації заходів за пріоритетами  

У концепції дій заплановані заходи отримують 
пріоритетність. При цьому використовують наступні 
індикатори:  

- Безпека руху: 
Конкретним індикатором є щільність дорожньо-
транспортних пригод за участі велосипедистів чи, якщо 
є дані про інтенсивність велоруху, процентна частка 
ДТП. При цьому слід враховувати важкість ДТП. 
Потенціал загрози можна додатково оцінити завдяки 
врахуванню інтенсивності автотранспортного руху, 
допустимої швидкості транспортних засобів і наявної 
форми руху.  
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- Функція у мережі: 
Індикаторами для визначення функції у мережі є 
значення сполучення згідно з RIN і значення відповідної 
ділянки для закриття прогалини в мережі.  

- Ефект від включення до загальної системи 
дорожнього руху: 
Вирішальним індикатором є включення до загальної 
системи дорожнього руху найважливіших точок 
відправлення та призначення велосипедистів. 
Індикаторами при цьому є, наприклад, кількість 
"включених" робочих місць чи мешканців.  

Оскільки для визначення пріоритету залучаються 
критерії з різними одиницями виміру, то оцінювання 
відбувається за допомогою порівняльної шкали.  

Концепція фінансування 

Здійснення визначених у плані велотранспортної 
мережі заходів вимагає також забезпечення 
відповідного фінансування. З точки зору фінансування 
можна розрізнити:  

1. заходи, що можуть бути реалізовані без допоміжних 
коштів, 

2. заходи, що можуть бути реалізовані із залученням 
допоміжних коштів, 

3. заходи, що можуть бути реалізовані за рахунок інших 
забудовників, 

4. заходи, що можуть бути реалізовані у рамках 
освоєння і новобудов.  

Під час більших проектів слід перевіряти, чи у 
відповідній федеральній землі надаються у 
розпорядження субсидії8). 

1.3 Інформація та комунікація 

1.3.1 Залучення зацікавлених осіб 

Засадничим пунктом при створення концепції 
велотранспорту часто є залучення усіх зацікавлених 
осіб. Завдяки створенню спеціальної робочої групи з 
велотранспорту можна досягнути кращого узгодження 
дій. Ця група може включати, крім фахових служб, також 
політиків, групи за інтересами, користувачів, і таким 
чином сприяти пришвидшенню передачі інформації та її 
узгодження. Що стосується координаційних завдань, 
враховується також діяльність уповноваженого 
(радника) з питань велотранспорту.  

1.3.2 Робота з громадськістю та залучення 
громадськості 

Концепція роботи з громадськістю має бути частиною 
концепції велосипедного транспорту. Робота з 
громадськістю має наступні завдання: 

- знайомити громадськість з новими велотранспортними 
заходами, 

- формувати позитивне сприйняття розвитку 
велотранспорту,  

- впливати на поведінку учасників дорожнього руху на 
користь велотранспорту.  
------------- 
8) Огляд стосовно усіх федеральних земель міститься в  
     основних засадах сприяння велоруху, на сайті www.nrvp.de 
Ознаками хорошої роботи з громадськістю є: 

- Системність: Робота з громадськістю планується 
річними програмами. При здійсненні інфраструктурних 
заходів роботу з громадськістю включають до плану з 
самого початку.  

- Різнобічність: Різноманітність засобів комунікації та 
форм діяльності (наприклад, велосипедні карти міста, 
пропозиції подорожей, щорічні події, змагання, 
соціальна реклама) використовується, аби звернутися 
до найрізноманітніших цільових груп. 

- Безперервність: Засоби масової інформації 
регулярно забезпечуються інформацією. Об’єднання  
заходів міста під одним рекламним девізом чи 
логотипом пояснює зв'язок між окремими заходами та 
всією справою.  

- Достовірність: Надана інформація перевіряється, 
відповідає фактам і не викликає нереалістичних 
очікувань. Залучені особи показують приклад. Робота з 
громадськістю складає професійне враження.  

- Інтеграція: Залучена діяльність на вищих рівнях 
(наприклад, підтримка федеральних кампаній і акцій, 
використання у їхній роботі професійних матеріалів, 
розроблених на регіональному рівні).  

Слід залучати громадськість, як під час розробки 
концепції велотранспорту, так і під час її втілення. 
Участь громадськості допомагає залученню у процес 
планування ідей та ініціатив, які з’являються у жителів 
та учасників дорожнього руху на основі щоденного 
досвіду. Одночасно участь громадськості підвищує 
схвалення результатів планування та сприяє 
забезпеченню якості. Концепція участі громадськості 
дуже залежить від території планування, від 
специфічної вихідної ситуації та переважаючої культури 
участі. 

1.4 Програми дій за окремими темами 

Одночасно зі створенням об’ємної концепції 
велотранспорту може бути доцільним опрацювати 
окремі аспекти розвитку велотранспорту у програмах 
дій, наприклад, щоб доповнити існуючі концепції 
велотранспорту чи адаптувати до змінених правових 
рамок. Це стосується наступних пунктів: 

Велосипедні стоянки та Bike+Ride 

У старих концепціях велотранспорту часто відсутні 
опрацювання та бачення розвитку велостоянок. Під час 
опрацювання питання велосипедних стоянок та 
Bike+Ride орієнтуються на «Вказівки щодо паркування 
велосипедів». Метою є запропонувати простір для 
паркування для існуючого і майбутнього попиту на 
велотранспорт, що відповідатиме потребам.  

Концепція дороговказів 

Концепцію дороговказів, особливо якщо 
велотранспортна мережа вже переважно втілена, 
можна реалізувати як додаткові окремі заходи, частково 
також поетапно після здійснення важливих будівельних 
заходів. Розробка концепції дороговказів орієнтується 
на «Інструкції з ознакування для велосипедного руху».
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Велотуристична концепція 

Окремі велотуристичні концепції є особливо доцільними 
у заміських районах з великим попитом на велотуризм. 
Тут на перший план виходять ділянки з привабливими 
краєвидами та регіональні транспортні сполучення. 
Детальніше дивіться «Вказівки щодо організації руху 
велосипедного транспорту за межами міста» (H RaS). 

Перевірка окремих елементів 

Основні велотранспортні сполучення можуть бути 
реалізовані, як велосипедні вулиці (дивіться розділ 6.3). 
В якості сполучень можна також розглядати тупикові 
вулиці, відкриті для наскрізного велосипедного та 
пішохідного руху (дивіться розділ 6.2) чи вулиці з 
одностороннім рухом, на яких проїзд велосипедистів 
дозволено в обох напрямках (дивіться розділ 7). 

Концепція підвищення безпеки руху 

Такі концепції зосереджені на заходах зі запобігання 
ДТП. Їхню основу складають аналізи ДТП, описані при 
плануванні веломережі, та додаткові спостереження за 
дорожнім рухом.  

 

1.5 Планування велосипедного руху у 
межах інших планувань 

Замість створення окремої концепції велосипедного 
транспорту, чи додатково до такої концепції, аспекти 
велотранспортного планування можуть бути інтегровані 
в інші сфери планування, як представлено у таблиці 3. 

 

Таблиця 3: Планування велосипедного руху у межах інших сфер планування 

Сфера діяльності Вказівки 

Планування 
розвитку транспорту 

Потрібна модель, яка покаже заплановану частку велосипедного руху, а також пояснить 
зв'язок із містобудівними цілями. 
Опис зв’язку із місцевими важливими та популярними сферами діяльності (як підтримка 
туризму та забезпечення безпеки руху поблизу шкіл)  

План місцевого 
сполучення 

Розглянути: 
- доступність вокзалів/місць зупинок для велотранспорту, 
- доступність платформ й умов посадки для велотранспорту, 
- обладнання спорудами Bike+Ride, 
- обладнання транспортних засобів для перевезення велосипедів, 
- структура тарифів, умови перевезення. 

Планування 
забудови 

Використовувати планування забудови як позиційно-політичний інструмент для 
транспортно-заощадливих і дружніх до велосипедистів стратегій містобудування 
(дивіться §1 Будівельного кодексу)*). 
Є можливим планове створення велотранспортних мереж на загальноміській чи 
регіональній основі. 
Визначити площі для паркування велосипедів на громадських чи приватних ділянках 
(дивіться §9 Будівельного кодексу). 

Плани доріг до шкіл Хоча школярі початкової школи досить часто використовують велосипед, планування 
велоруху, як правило, відсутнє у планах доріг до шкіл 

Планування 
громадських подій 
(велосипед  
на великих подіях) 

Розглянути: 
- оптимізацію мережі велоруху в околицях та на головних під’їздах до місць 
     проведення заходів, 
- завчасну підготовку та місткість (за потреби мобільних) велостоянок, 
- охорону велосипедів, 
- систему прокату велосипедів, 
- камери схову тощо, 
- систему керування велосипедним та пішохідним рухом. 

Окремі комунальні 
заходи 

Загалом потрібно враховувати інтереси велосипедистів, відповідно до концепції 
планування, на всіх заходах у вуличному просторі, з будь-якої нагоди.  

------------- 
*) Тут і надалі йдеться про будівельний кодекс Німеччини (прим. ред.) 
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1.6  Збереження велотранспортних 
сполучень при спорудженні, перебудові 
чи розширенні споруд транспорту 

Спорудження, перебудова чи розширення автострад, 
сільських доріг, вулиць магістрального руху та 
залізничних перегонів містить небезпеку тимчасового 
припинення велотранспортних сполучень. Існує законне 
право на планово-правове збереження існуючих 
сполучень. З фінансових причин кількість облаштованих 
місць для перетину проїзної частини часто 
скорочується. І тому слід постійно уточнювати сучасну і 
майбутню актуальність велотранспортних сполучень. 

Населені пункти та інші утримувачі велотранспортних 
сполучень мають багато можливостей для збереження 
велотранспортних сполучень під час планово-правового 
процесу (умови надання права конфіскації з метою 
відчуження земельної власності, або метод Б-плану). 
Можливості, які враховуються у планово-правовому 
процесі, охоплюють:  

- втручання у процес будівництва громадської вулиці, а 
також 

- право власності на дороги (приватні дороги). 

В інтересах збереження велотранспортного сполучення 
необхідно пред’явити ці вимоги методом надання права 
конфіскації з метою відчуження земельної власності, 
через їх носіїв. Ці вимоги можна виконати у процесі 
планово-правової оцінки. Для постанови про надання 
права конфіскації з метою відчуження земельної 

власності утримувачі велотранспортного сполучення 
можуть також:  

- добитися права на спорудження необхідних споруд, 
наприклад, побудову надземного чи підземного 
переходу, або 

- здійснити перенесення вулиць і доріг, по яких 
проходить велотранспортне сполучення, в якості 
неодмінного заходу, який є наслідком спорудження, 
перебудови чи розширення вулиці чи залізничного 
перегону.  

Для оцінки у планово-правовому режимі особливе 
значення має закріплення велотранспортних сполучень 
у регіональних чи комунальних планах забудов, оскільки 
воно закріплює сполучення нормами права, що 
регулюють дорожній рух або будівельні роботи. 
Організатор перед початком заходів повинен пред’явити 
утримувачу велотранспортного об’єкту технічно 
правильний план об’їзду.  

На випадок, якщо якесь велотранспортне сполучення не 
може бути збережене в існуючій розбивці ліній і постає 
необхідність у перенесенні вулиць чи доріг, слід 
намагатися досягнути прокладення велосипедних 
шляхів з мінімумом об’їздів. Максимально допустима у 
виняткових випадках довжина об’їзних шляхів повинна, 
особливо для повсякденного руху, орієнтуватися на 
наступне: у районах, що розташовані на відстані до 
п’яти кілометрів між важливими пунктами відправлення 
та призначення існує значний потенціал для велоруху. 
Представлені у таблиці 2 ознаки якості повинні бути 
дотримані відповідно до категорії у мережі.  
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2  Основи проектування 

  
2.1  Цілі проекту 

Проект об’єкту велотранспортної інфраструктури 
повинен бути придатним для того, щоб гарантувати чи 
вдосконалювати безпеку і якість руху. Вимоги, які 
випливають з цього, зібрані у таблиці 4.  

Додатково до цього, на ділянках, що використовуються 
з рекреаційною метою, існують також вимоги стосовно 
привабливості руху, такі як ландшафтна інтеграція, 
можливість одночасного проїзду двох велосипедистів 
пліч-о-пліч, а також, за можливості, мінімізація шуму.   

 

Проект об’єкту велоінфраструктури повинен 
враховувати вимоги різних груп користувачів. Суттєві 
відмінності між ними полягають у:  

- різній здатності долати складні транспортні ситуації,  

- індивідуально бажаних швидкостях їзди,  

- використанні різних транспортних засобів і видів 
транспорту (наприклад, велосипеди з причепом чи 
трейлером, електровелосипеди, ролики за відповідного 
дозволу) з відповідними вимогами до ширини, довжини, 
радіусів кривих і шляху, необхідного для гальмування, 

- а також у різних вимогах до соціальної безпеки у 
громадських місцях. 

Таблиця 4: Основні вимоги до проекту 

Вимога Впровадження 

Безпека руху велотранспорту 

об’єктивна безпека руху 
Вибір форм руху з низьким ризиком ДТП, високим 
рівнем сприйняття і хорошою зрозумілістю (див. 
розділи 2.3 і 4) 
Гарантія хороших умов видимості (поля зору 
учасників руху), впізнаваності будівельних споруд і  
стаціонарного освітлення  
Інженерна реалізація з незначним ризиком падіння і 
загрози, як, наприклад, достатньо цупка поверхня, 
уникання канавок і кантів, запобіжні пристрої проти 
падіння (дивіться розділ 11)  
Урахування передумов для якісного стану утримання 
та експлуатації  

суб’єктивна безпека руху 
Уникання ситуацій, в яких користувачі відчувають 
загрозу чи підвищені вимоги  
Вибір форм руху з незначною залежністю від 
поведінки інших  

Якість руху велотранспорту  

Врахування різних швидкостей 
Можливість обгону (дивіться розділ 2.2) 
Зменшення можливих перешкод, що впливають на 
швидкість руху 

Мінімізація затрати сил 
Поверхні з низьким опором коченню 
Мінімізація об’їздів 
Мінімізація підйомів, яких можна уникнути  
Мінімізація непотрібних зупинок (напр., за допомогою 
скоординованого світлофорного регулювання) 

Мінімізація втрат часу 
Оптимізоване облаштування перехресть і місць для 
перетину проїзної частини велосипедистами 
(дивіться розділи 4 і 5) 
Оптимізоване світлофорне регулювання (дивіться 
розділ 4.4) 
Можливість руху в усіх напрямках на перехрестях 
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2.2  Проектні параметри 

2.2.1 Транспортний простір велосипедного руху 

Планові базові розміри просторів для руху 
велотранспорту можна вивести з базової ширини і 
висоти велосипедиста та бокових коливань при русі. 
Безперешкодний простір складається з простору для 
руху і простору безпеки.  

 

Рис. 3: Простори для руху і безперешкодні простори для 
велотранспорту 

Для безпеки руху велосипедні шляхи повинні, як 
правило, бути відділені від суміжних проїзних частин за 
допомогою розділових смуг безпеки. Розділові смуги 
безпеки є базовими елементами для просторів безпеки, 
а також для стаціонарних малих архітектурних форм 
(дивіться рис. 4). 

 
 

Рис. 4: Приклад розділової смуги безпеки між 
велодоріжкою і проїзною частиною 

Ці розділові смуги безпеки не є частинами велодоріжок 
і виділяються конструктивно чи транспортно-технічним 
чином. Їхня ширина залежить від способу використання 
суміжної проїзної частини. В якості розділової смуги з 
боку пішохідного тротуару вистачає обмежувальної 
смуги, що виконана згідно з вимогами розділу 11.1.5. 

Поняття щодо ширини велодоріжок і розділових смуг 
безпеки надає таблиця 5. При дуже інтенсивному 
велорусі і частому використанні велодоріжок 
велосипедами з більш, ніж 2-ма колесами, доцільною є 
більша ширина.  

Таблиця 5: Розміри форм руху велотранспорту та розділових смуг безпеки  

Форма велоруху Ширина 
(включно з розміткою) 

Ширина розділової смуги безпеки 

до проїзної 
частини 

до 
поздовжніх 
парковок 
(2,00 м) 

до діагональних / 
поперечних 
парковок 

Захисна смуга 
стандарт 1,50 м 

- 
простір 
безпеки1): 

0,25 - 0,50 м 

простір безпеки: 
0,75 м мінімум 1,25 м 

Велосмуга 
стандарт 

(включно з 
розміткою) 

1,85 м - 0,50 – 0,75 м 0,75 м 

Велодоріжка з 
одностороннім 

рухом 

стандарт 
 

(при незначній 
інтенсивності 
велоруху) 

2,00 м 
 

(1,60 м) 

 
 

0,50 м 
 

0,75 м 
(за наявності 
стаціонарних 
вбудованих 
елементів чи 
високої 

інтенсивності 
руху) 

0,75 м 

 
 

1,10 м 
 

(додаткова смуга 
може бути 
дорахована) 

 

Велодоріжка з 
двостороннім рухом 
з обох боків вулиці 

стандарт 
 

(при незначній 
інтенсивності 
велоруху) 

2,50 м 
 

(2,00 м) 

0,75 м 
Велодоріжка з 

двостороннім рухом 
з одного боку вулиці 

стандарт 
 

(при незначній 
інтенсивності 
велоруху) 

3,00 м 
 

(2,50 м) 

Спільна вело-
пішохідна доріжка (у 
населених пунктах) 

залежно від 
інтенсивності 
пішохідного і 
велосипедного 
руху, див. р. 3.6 

≥2,50 м 

Спільна вело-
пішохідна доріжка 

(за містом) 
стандарт 2,50 м 1,75 м на заміських дорогах (стандарт) 

1) Простір безпеки, на відміну від розділової смуги безпеки, не повинен виділятися ані конструктивно, ані розміткою. 
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Таблиця 6: Радіуси і гальмівні шляхи в залежності від швидкості руху велотранспорту для велодоріжок, що 
прокладаються незалежно від проїзної частини  

Швидкість 
[км/год] 

Мінімальні радіуси кривої в 
плані Rmin (м) Радіус вершини  

(випукла) 
min Rвип [м] 

Радіус заглиблення  
(вогнута) 

min Rвог [м] 

Гальмівний 
шлях на мокрій 
поверхні [м] асфальт/  

бетон 
щебеневі/ 

ґрунтові покриття 

20 10 15 40 25 15 

30 20 35 80 50 25 

40 30 70 150 100 40 

2.2.2 Радіуси при вільному прокладанні траси 

Швидкість, яку необхідно покласти в основу 
велосипедного сполучення, залежить від категорії 
велотранспортного сполучення у мережі (про швидкості 
руху, які мають бути досягнуті, включно з втратами часу 
на перехрестях дивіться таблицю 2). Зв'язок між 
швидкістю та відповідними радіусами представлений у 
таблиці 6. У той час, як на рівній поверхні більшість 
користувачів їздить із швидкістю 20-30 км/год, на 
довших спусках вже не є незвичними швидкості до 40 
км/год і більше. На наведені проектні параметри слід 
орієнтуватися для прокладання траси конструктивно 
закладених велодоріжок. На перехрестях наведені 
швидкості стосуються руху прямо.  

Таблиця 7: Максимальна довжина ділянок шляху на 
підйомах при влаштуванні пандусів  

Підйом 
[%] 

Максимальна довжина 
ділянки шляху на підйомі 

[м] 

10 20 

6 65 

5 120 

4 250 

3 > 250 

 
 
 

2.2.3 Підйоми по пандусах 

Наведені у таблиці 7 довжини ділянок шляху при підйомі 
по пандусу можуть подолати велосипедом і мало 
треновані велосипедисти.   

2.2.4 Видимість 

Забезпечення безперешкодної зони видимості має 
допомогти вчасно розпізнавати небезпеку на ділянках 
шляху (наприклад, зустрічний рух), на перехрестях та в 
місцях перетину проїзної частини, і контрольовано на це 
реагувати. Умови видимості стоянки, видимості під’їзду 
і видимості у місцях перетину проїзної частини наведені 
у RASt, розділ 6.3.9.3. Гальмівні шляхи велотранспорту 
наведені у таблиці 6. Вони можуть бути довшими на 
кривих та спусках.  

 
Рис. 6: Зони безперешкодної видимості транспортних 
засобів у місцях перетинання проїзної частини 

 

 

Рис. 5: Зони безперешкодної видимості автомобілів з правом першочергового проїзду і велосипедистів з правом 
першочергового проїзду   
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2.2.5 Зони очікування 

Зони очікування слугують для захищеного від решти 
руху очікування велосипедистами перед перехрестями 
чи на них, а також на центральних острівцях безпеки.   

Один велосипедист потребує для очікування простору 
приблизно 2,00 м довжиною і 1,00 м шириною. Щоб 
поставити велосипед з причепом, потрібен простір 
довжиною 3,00-3,50 м, і тоді він також придатний для 
лежачих велосипедів.  

Визначення параметрів зон очікування на перехрестях 
відбувається зі взяттям до уваги цих розмірів, відповідно 
до очікуваної інтенсивності велосипедного руху в години 
пік. Залежно від часу очікування, обчислюють середню 
кількість велосипедистів, які чекають перед 
світлофором. 

Простір для очікування на центральних острівцях 
безпеки повинен мати довжину 3,00 м і ширину 4,00 м. 
При двосторонньому чи інтенсивному велорусі ширину 
потрібно збільшити. Довжина зони очікування не 
повинна бути меншою за 2,50 м, щоб велотранспорт мав 
достатній захист під час стоянки. Вона має бути у цьому 
випадку принаймні 4,00 м шириною, щоб по діагоналі 
можна було поставити велосипеди з причепами.  

 

 

 

 

2.3  Вибір форми руху велосипедного 
транспорту 

2.3.1 Загальне 

Під час вибору форми велоруху на вулицях міста 
однозначному прийняттю рішення сприяють наступні 
кроки, навіть у випадку непростих процесів його 
зважування, і одночасно залишають достатньо свободи 
дій для врахування особливостей, зумовлених 
ситуацією. Вони застосовуються для спорудження, 
перебудови і демонтажу. «Типові проектні ситуації», які 
містяться у RASt, у світлі інтегрованого проекту 
вуличного простору надають допомогу особливо для 
комплексних реорганізацій вулиць. Даний метод 
прийняття рішень ERA можна застосовувати до 
різноманітних вуличних ситуацій і граничних умов. Крім 
того, він надає підтримку для виконання завдань, за 
яких, наприклад, мають бути збережені наявні бордюри 
чи дерева, або передбачені лише заходи з нанесення 
розмітки.  

2.3.2 Стадії процесу вибору форми руху 
велотранспорту 

Вибір доцільної форми руху відбувається за наступними 
кроками: 

- попередній вибір відповідної форми руху,  

- перевірка можливості реалізації, і 

- порівняння придатних форм руху.  

 Таблиця 8: Підпорядкування форм руху діапазонам навантаження на міських вулицях  

Діапазон 
навантаження 

Форми руху для 
велотранспорту Розділ Граничні умови для зміни діапазону 

навантаження вгору чи вниз 

І 

- змішаний рух з 
автотранспортом на проїзній 
частині 

(велосипедні доріжки, що є 
обов'язковими для 
використання, потрібно 
виключити) 

3.1 - на крутих підйомах рух на проїзній частині може 
доповнюватися, за потреби, рухом по тротуару, із 
застосуванням відповідної інформаційної 
таблички «Велосипедистам дозволено»  

- якщо дозволяє ширина проїзної частини, при 
більшій інтенсивності руху корисними можуть 
бути також захисні смуги  

- при великій ширині проїзної частини 
раціональним є розподіл проїзної частини 
щонайширшими захисними смугами  

ІІ 

- захисні смуги 

- комбінація змішаного руху на 
проїзній частині і руху по 
тротуару із табличкою 
«Велосипедистам дозволено»  

- комбінація змішаного руху на 
проїзній частині і руху по 
велодоріжці з необов’язковим її 
використанням  

- комбінація захисної смуги і 
«тротуару» із табличкою 
«Велосипедистам дозволено»  

- комбінація захисної смуги і 
наявної велодоріжки з 
необов’язковим її використан. 

3.2 

3.1  
і 3.6 

 

3.1  
і 3.4 

3.2  
і 3.6 

 
3.2  
і 3.4 

- при незначному русі вантажних автомобілів, 
спусках з поздовжнім нахилом понад 3%, добре 
видимій розмітці і придатній проїзній частині (див. 
розділ 3.1) може бути доцільним змішаний рух  

- при значному русі важкого транспорту, нечіткій 
розмітці і несприятливих поперечних розрізах 
проїзної частини (дивіться розділ 3.1) 
розглядають можливість вибору велосмуги чи 
велодоріжки із обов’язковим їх використанням 

 

ІІІ/IV 

- велосмуга 

- велодоріжка 

- спільна пішохідна і 
велосипедна доріжка  

3.3  

3.4  

3.6 

- у діапазоні навантаження ІІІ з незначним рухом 
важкого транспорту і добре видимою розміткою 
може також застосовуватися захисна смуга у 
комбінації з «тротуар / також велосипедисти»  
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2.3.3 Попередній вибір відповідних форм руху 

Придатність певних форм велоруху значним чином 
залежить від інтенсивності та швидкості дорожнього 
автомобільного руху. Обидві величини зведені у 
рисунках 7 і 8, які описують діапазони навантаження 
(таблиця 8). В якості транспортного навантаження в 
основу закладається прогнозоване навантаження у 
години пік у робочі дні для поперечного перерізу 
проїзної частини. Швидкість позначена максимальною 

допустимою швидкістю (Vдоп.). Якщо виміряна V85 
лежить значно нижче від Vдоп., то її можна 
використовувати.  

Залежно від діапазонів навантаження, визначають 
відповідні форми велосипедного руху. Переходи між 
діапазонами навантаження не є жорсткими кордонами. 
Тому, залежно від наявності інших вирішальних 
критеріїв, в обґрунтованих випадках можна відхилятися 
від цих узгоджень (дивіться таблицю 8).

                                                                           

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 7: Діапазони навантаження для 
попереднього вибору форми велоруху 
на міських вулицях із двома смугами 
руху (переходи між діапазонами 
навантаження не є жорсткими 
кордонами) 

 

 

 

 

 

 

Рис. 8: Діапазони навантаження для 
попереднього вибору форми 
велоруху на міських вулицях із 
чотирма смугами руху (переходи між 
діапазонами навантаження не є 
жорсткими кордонами)  
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У діапазонах навантаження І і ІІ рух велотранспорту по 
проїзній частині є, в принципі, прийнятним: для 
діапазону І без додаткових пропозицій, для діапазону ІІ 
з відповідними додатковими пропозиціями, як, 
наприклад, велодоріжки без обов’язкового їх 
використання чи захисні смуги.  

У діапазоні навантаження ІІІ, з метою безпеки, може 
бути необхідним відділення велоруху від 
автомобільного руху. Змішаний рух з автотранспортом 
на проїзній частині може застосовуватися лише за 
сприятливих граничних умов, за необхідності, із 
захисною смугою чи додатковими заходами.  

У діапазоні навантаження ІV, з метою безпеки, 
пропонується розділення. Якщо це неможливо через 
обмежену площу, потрібно перевірити, чи за допомогою 
транспортно-планових або, за погодження з установами 
дорожнього руху, транспортно-правових заходів 
можливо досягнути діапазону навантаження ІІІ чи ІІ. 
Інакше необхідно запропонувати додатковий 
альтернативний маршрут за допомогою заходів 
мережевого планування.  

2.3.4 Перевірка можливості реалізації 

Якщо для якогось діапазону навантаження, через 
потребу у площі чи інші виняткові критерії (дивіться 
розділ 3), не можуть бути реалізовані жодні придатні 
форми велоруху, потрібно перевірити, чи може бути 
реалізована одна з форм велоруху з найближчого 
діапазону навантаження. Якщо для вулиць діапазонів 
навантаження III або IV не можуть бути реалізовані 
навіть форми руху для діапазону навантаження ІІ, то 
необхідно перевірити, чи можуть бути прийняті 
транспортно-планові або, за погодження з відповідними 
установами, транспортно-правові заходи для 
облаштування більш прийнятної форми руху по проїзній 
частині.   

Якщо можливість реалізації не є одразу очевидною, то 
можна звернутися до формулярів у додатку.  

2.3.5 Порівняння придатних форм руху 

Якщо для одного діапазону навантаження підходять 
кілька форм руху, то слід перевірити, яка з них особливо 
доцільна, виходячи з транспортних чи вулично-
просторових граничних умов. Потреби у площі і 
виняткові критерії для виключення форм руху 
представлені у додатку.  

Зазвичай для цього вистачає якісного спостереження. У 
важких та суперечливих в оцінці ситуаціях слід 
визначитися за допомогою метода оцінювання балами, 
згідно з додатком 1. 

Якщо порівняння приводить до форми руху «захисна 
смуга», то потрібно перевірити, чи має сенс, за 
наявності різних груп користувачів, також дозволити рух 
велотранспорту пішохідною доріжкою (із зазначенням 
„Велосипедистам дозволено”), або велодоріжкою (з її 
необов’язковим використанням). Комбінація з 
пішохідною доріжкою (із зазначенням „Велосипедистам 
дозволено”) враховується лише у разі дотримання 
критеріїв, названих у розділі 3.6. 

 

 

Критерій "Інтенсивність автомобільного руху"  

Цей критерій враховує загрози, які залежать від 
автомобільного руху внаслідок інтенсивності руху 
(години пік) і швидкості (V85). На обидві величини можна 
впливати транспортно-організаційними чи 
будівельними заходами.  

Що інтенсивнішим та швидшим є автомобільний рух, то 
більше підстав для руху велотранспорту у боковому 
просторі. 

Критерій "Інтенсивність руху вантажного 
транспорту" 

Цей критерій враховує особливу небезпеку з боку 
вантажівок, особливо при обгонах і поворотах. Цю 
загрозу вираховують за допомогою абсолютної кількості 
вантажівок та автобусів на день. Автобуси необхідно 
реєструвати окремо, якщо велосипедисти можуть 
користуватися виділеною смугою для автобусів.  

Що інтенсивнішим є рух вантажного транспорту, то 
більше підстав для велоруху у боковому просторі.  

Критерій "Наявність вуличного простору" 

За допомогою цього критерію вираховують, чи форма 
руху велотранспорту, залежно від її ширини, може бути 
безпечною для користування. Придатність до 
користування визначається за допомогою 
співставлення необхідної ширини, визначеної на основі 
вимог користувачів (дивіться розділ 2.2.1), і ширини, 
наявної у вуличному просторі. 

При цьому потрібно також перевірити, чи наявні 
елементи поперечного перерізу, як дерева чи бордюри, 
можуть бути змінені, і чи з’являється завдяки цьому 
вільний простір для перерозподілу поперечного 
перерізу. Також слід перевірити, чи будівельні 
обмеження (наприклад, через вузькі місця, автобусні 
зупинки, під’їзди до перехресть з додатковими смугами 
руху) є допустимими стосовно стандартної ширини. 

Якщо одна із форм велоруху не може бути реалізована 
у стандартній ширині згідно з розділом 2.2.1, то її не 
варто принципово відхиляти. Зрозуміло, слід уникати 
комбінації мінімальних розмірів для форм велоруху з 
такими ж для інших учасників руху. Якщо це неможливо, 
слід шукати інше рішення.  

Критерій "Паркування автомобілів" 

Цей критерій враховує потенціальну небезпеку для 
користувачів велосмуг та захисних смуг, що виникає під 
час паркування автотранспорту. Крім небезпеки при 
заїзді ти виїзді з/на парковку і при відкриванні дверцят 
авто, це стосується також доставки товарів і зупинок у 
другому ряду. Небезпека визначається за характером 
паркування, та за кількістю і частотою паркувальних 
процесів.  

Що більша кількість автівок, які паркуються на короткий 
час, і що частішим є рух машин доставки чи зупинка у 
другому ряду, то більше підстав для облаштування 
велоруху у боковому просторі. Особливо критичною 
може бути комбінація діагональних чи поперечних 
парковок з високою частотою паркувальних процесів.  
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І навпаки, велика кількість автівок, що паркуються на 
довгий час, незначний рух транспорту доставки та 
нечасті зупинки у другому ряду або загалом невеликий 
попит на паркування на краю проїзної частини, не 
заважають облаштуванню велоруху проїзною частиною.  

Критерій "Перехрестя та виїзди з прилеглих 
територій" 

Критерій перехрестя враховує небезпеку з боку 
транспортних засобів, що змінюють напрямок руху в 
районах перехресть і виїздів з прилеглих територій. 
Наявність цієї небезпеки визначають або за кількістю 
примикань другорядної дороги до головної і виїздів з 
прилеглих територій на один кілометр, або точніше - за 
кількістю транспортних засобів, які в таких місцях 
в’їжджають чи виїжджають на/з перехрестя.  

Виїзди з прилеглих територій враховуються, якщо вони 
мають значний об’єм трафіку (виїзди з парковок, 
підземних гаражів, промислові під’їзди).  

Що більшою є кількість примикань другорядної дороги 
до головної і виїздів з прилеглих територій, і що більшою 
є кількість транспортних засобів, що туди заїжджають чи 
виїжджають, то більше це говорить проти велоруху в 
боковому просторі.  

Критерій "Поздовжній нахил" 

Цей критерій враховує вищі швидкості руху 
велотранспорту згори вниз і потребу у більшій ширині 
при русі вгору внаслідок нестабільності руху. Тому 
поздовжній нахил слід оцінювати відповідно до 
напрямку руху.  

Що крутіший і довший підйом, то більше потреби 
облаштувати велорух у боковому просторі.  

Що крутіший і довший спуск, то менше потреби у 
велорусі у боковому просторі. Через відносну сумісність 
з пішохідним рухом, та особливо через необхідність зон 
видимості на примиканнях другорядної дороги до 
головної, треба віддавати перевагу велоруху у межах 
проїзної частини. 

2.3.6 Дорожньо-правова реалізація 

Користування велосипедними доріжками може бути 
обов’язковим згідно з VwV-StVO (Загальне 
адміністративне розпорядження щодо ПДР), якщо: 

1.  з причин безпеки або з інших причин є необхідним9) 
відокремити велорух від автомобільного руху, і 

2.  дотримані мінімальні умови згідно з VwV-StVO 
(Загальне адміністративне розпорядження щодо ПДР), 
§2, абзац 4, і 

3.  наявні достатні площі для пішохідного руху.  

 

 

 

 

 

 

 

 

У якій мірі виконані ці умови, можна визначити лише під 
час перевірки окремих випадків компетентною 
дорожньо-транспортною установою.  

При цьому можна виходити з того, що, як правило, існує 
необхідність відокремлення велоруху від 
автомобільного руху на вулицях у діапазоні 
навантаження IV, (дивіться рисунки 7 або 8). На вулицях 
у діапазоні навантаження ІІІ слід перевірити, чи 
необхідне таке відокремлення, наприклад, виходячи з 
інтенсивності руху вантажного транспорту та ширини 
проїзної частини.  

Якщо велодоріжка відповідає проектним параметрам, 
названим у розділі 2.2, можна виходити з того, що умови 
VwV-StVO (Загальне адміністративне розпорядження 
щодо ПДР), §2, абзацу 4 дотримано. У координації з 
відповідними шляхобудівними установами слід 
з’ясувати, чи мінімальні експлуатаційні умови можуть 
бути гарантовані протягом тривалого часу.  

Чи вистачає простору для пішохідного руху, можливо 
з’ясувати лише зі врахуванням місцевих умов та вимог 
„Директив щодо закладки міських доріг” (RASt), чи згідно 
з „Рекомендаціями щодо організації пішохідного руху” 
(EFA). 

Якщо йдеться про велодоріжки без обов’язкового їх 
використання і про випадок «Пішохідна доріжка» з 
табличкою «Велосипедистам дозволено» то для 
велоруху існує можливість вибору між цими доріжками у 
боковому просторі і між використанням проїзної 
частини. Велодоріжки без обов’язкового їх використання 
також повинні бути побудовані і утримуватися згідно з 
нормами ERA. 

 

 

 

 

 

 

 

 
------------- 
9) Згідно з VwV-StVO (Загальне адміністративне 

розпорядження щодо ПДР), §2, абзацом 4, реченням 2, 
StVO. Більш суворе формулювання §45, абзацу 9, речення 
2 StVO/ПДР вимагає в якості умови для призначення 
обов’язкового використання значної небезпечної ситуації, 
яка переважатиме загальний ризик. 
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3 Форми руху велотранспорту на вулицях і дорогах населених пунктів 
  
3.1 Велосипедний рух по проїзній частині 
(змішаний рух) 

Передумови 

Можливість велоруху по проїзній частині залежить від 
інтенсивності та швидкості автомобільного руху, а також 
від ширини проїзної частини.  

Проблематичним є змішаний рух на проїзних частинах з 
шириною від 6,00 до 7,00 м при інтенсивності 
автомобільного руху понад 400 авто/год.  

При меншій ширині проїзної частини змішаний рух 
допускається при інтенсивності автомобільного руху до 
700 авто/год, оскільки велотранспорт неможливо 
обігнати у випадку зустрічного руху двох автомобілів. 
При ширині проїзної частини понад 7,00 м 
велотранспорт можна обігнати із достатньо безпечним 
інтервалом. При ширині проїзної частини понад 7,50 м 
потрібно перевірити можливість застосування захисних 
смуг (дивіться розділ 3.2).  

Якщо інтенсивність автомобільного руху з урахуванням 
ширини проїзної частини перевищує вищезазначені 
межі, слід шукати іншу форму велоруху. Якщо це 
неможливо, необхідно перевірити, чи за допомогою 
транспортно-планових або, за погодження з 
відповідними установами, транспортно-правових 
заходів можна покращити безпеку велоруху. В іншому 
випадку потрібно перевірити, чи є можливість 
запропонувати велосипедистам додатковий 
альтернативний маршрут у мережі під’їзних доріг.  

Паркування 

Парковки автомобілів на краю проїзної частини потрібно 
закладати (наприклад, за допомогою бокових кишень) 
таким чином, щоб між велосипедистом і транспортними 
засобами, що паркуються, залишались безпечні 
інтервали. При поздовжньому паркуванні вони мають 
складати мінімум 0,50 м, а при діагональному та 
поперечному паркуванні – 0,75 м. Перешкоди через 
транспорт, що зупиняється на проїзній частині 
(наприклад, транспорт доставки), слід обмежувати за 
допомогою часових регламентацій.  

Вулиці з чотирма смугами  

Рух велосипедом по проїзній частині у змішаному русі є 
неприйнятним на вулицях із чотирма смугами з більш 
ніж 2200 авто/год. При незначній частці вантажного 
транспорту необхідно перевірити, чи є можливою 
розмітка захисної смуги у межах більш широкої правої 
смуги руху (3,75 м). Якщо у правій смузі руху дозволено 
паркуватися, то вона повинна бути принаймні 3,75 м 
ширини, щоб для проїзду велосипедистів залишалося 
достатньо місця 

3.2 Захисні смуги 

Передумови 

Захисна смуга – це частина проїзної частини. 
Автомобілям дозволено їздити по ній лише за потреби 
(наприклад, зустріч із вантажівкою). Тому захисних смуг 
слід уникати при великій інтенсивності руху вантажівок 
(>1000 автомобілів вантажного транспорту на добу).  

Розстановка знаків 

Захисні смуги не позначаються дорожніми знаками. 
Транспортним засобам не дозволяється паркуватися на 
захисних смугах. Якщо потрібно додатково 
перешкодити зупинці автомобілів на відповідних 
ділянках, необхідно позначити заборону зупинки.  

Розмітка 

Захисні смуги позначаються пунктирними лініями 
(розмітка 340 StVO/ПДР) зі співвідношенням 1 м 
лінії : 1 м розриву, і їх слід продовжувати у такому ж 
вигляді по ходу головної дороги на перехрестях і 
примиканнях. Якщо ширина проїзду, що залишається, є 
меншою ніж 5,50 м, то осьова лінія проїзної частини не 
наноситься.  

Цільове призначення захисної смуги слід підкреслити за 
допомогою піктограми «Велосипед».  

      Рис. 9: Варіанти захисної смуги
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Ширина 

Захисна смуга має, як правило, стандартну ширину 1,50 
м та мінімальну ширину 1,25 м. Ці розміри повинні бути 
збільшені, якщо корисна ширина захисної смуги 
обмежена (наприклад, через елементи водовідведення, 
по яким незручно їхати тощо).  

Ширина суміжних смуг руху 

Ширина проїзду, яка залишається між захисними 
смугами, має складати мінімум 4,50 м, а при високій 
інтенсивності руху – краще 5,00 м. Це робить можливим 
зустрічний рух легкових автомобілів. Таким чином, 
захисні смуги з обох боків вимагають мінімальної 
ширини проїзної частини у 7,00 м (без парковки). При 
високій інтенсивності руху вантажного транспорту 
ширина 4,50 м між захисними смугами є, як правило, 
недостатньою. 

За наявності острівців безпеки чи центральних 
розділових смуг захисні смуги можуть бути прокладені, 
якщо між захисною смугою і острівцем безпеки чи 
центральною розділовою смугою залишаються хоча би 
2,25 м вільного простору. При захисній смузі шириною у 
1,50 м це відповідає ширині проїзної частини у 3,75 м. 
Якщо ж залишається менше, ніж 2,25 м проїзної 
частини, то захисна смуга закінчується приблизно за 20 
м до початку острівця. 

Паркування 

При суміжних поздовжніх паркувальних смугах і частому 
паркуванні розділова смуга безпеки має бути 
завширшки 0,50 м (при діагональному паркуванні – 0,75 
м). Вона має бути виконана або конструктивно 
(наприклад, за рахунок більшої ширини паркувальних 
кишень), або за допомогою дорожньої розмітки. Якщо 
паркування відбувається рідко, а вулиця вузька, то 
захисна смуга включно із простором безпеки може 
складати 1,50 м ширини. У такому випадку не потрібно 
виокремлювати простір безпеки ані конструктивно, ані 
за допомогою розмітки.  

 

Незабудовані вулиці магістрального руху 

Захисні смуги можуть бути прокладені на незабудованих 
вулицях магістрального руху всередині забудованих 
районів, якщо це випливає з концепції мережі, а 
швидкість автотранспорту обмежена до 50 км/год.  

Вулиці з чотирма смугами 

Захисні смуги можуть бути прокладені на вулицях із 
чотирма смугами руху, якщо ширина проїзної частини 
для руху в одному напрямку складає мінімум 6,50 м.  

У такому випадку, залежно від можливостей, потрібно 
скомбінувати особливо широку смугу руху шириною 
мінімум 5,00 м із захисною смугою шириною 1,50 м.  

За незначної кількості вантажного транспорту можна 
взяти до уваги поділ на ліву смугу руху шириною 2,75 м, 
праву смугу руху шириною 2,25 м, а також захисну смугу 
шириною 1,50 м.  

Можливість застосування захисних смуг на вулицях з 
чотирма смугами руху слід визначати з рисунка 8.  

3.3 Велосмуги 

Передумови 

Велосмуги – це спеціальні смуги руху, виділені за 
допомогою розмітки 295 StVO/ПДР (широка лінія 0,25 м). 
Велосипедисти зобов’язані завжди користуватися ними. 
Рух автотранспорту по велосмугах заборонений, однак 
їх дозволено перетинати для виконання поворотів, а 
також для заїзду чи виїзду з парковок. Інші учасники 
дорожнього руху не мають права ними користуватися.  

Велосмуги використовуються виключно для 
одностороннього руху велотранспорту .  

Розстановка знаків 

Велосмуги позначаються дорожнім знаком 237 
StVO/ПДР „Велодоріжка”, згідно з StVO/ПДР та VwV-
StVO (Загальне адміністративне розпорядження до 
ПДР).

 

       Рис. 10: Велосмуга 
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Розмітка і піктограми 

Велосмуги відділяють від проїзної частини і від суміжної 
смуги для стоянки за допомогою розмітки 295 StVO/ПДР 
(широка лінія 0,25 м). Там, де цю лінію можна 
перетинати у зонах перехрещень смуг руху, велосмуга 
позначається пунктирною лінією зі співвідношенням 0,5 
м штрих : 0,5 м проміжок (шириною 0,25 м). На 
примиканнях другорядної дороги до головної, та на 
виїздах з прилеглих територій з високою інтенсивністю 
руху передбачена розмітка зі співвідношенням 0,50 м 
штрих : 0,25 м проміжок (шириною 0,25 м). У проблемних 
зонах рекомендовано зафарбувати велосмугу (як 
правило, у червоний колір).  

Для підкреслення цільового призначення велосмуги, як 
правило, достатнім є маркування піктограмою 
«Велосипед». Там, де необхідно підкреслити 
обов’язковість використання велосмуги, можливе 
маркування символом дорожнього знаку 237 StVO/ПДР 
„Велодоріжка”.  

Ширина 

Велосмуги, включно з лініями розмітки (0,25 м), повинні 
мати ширину 1,85 м. Якщо інтенсивність автомобільного 
чи велосипедного руху висока, максимально допустима 
швидкість є більшою, ніж 50 км/год або часто 
з’являються велосипеди з причепами, тоді ширина має 
складати мінімум 2,00 м. Ці розміри повинні бути 
збільшені, якщо корисна ширина велосмуги обмежена 
(наприклад, через елементи водовідведення, по яких 
незручно їхати тощо).  

Ширина суміжних смуг руху  

Суміжні смуги руху для автотранспорту повинні мати 
ширину принаймні 2,75 м. Стандартна ширина суміжних 
смуг руху для автотранспорту складає 3,25 м, згідно з 
RASt.  

Неодмінно слід уникати комбінації мінімальних ширин 
смуги руху для автотранспорту, велосмуги і смуги для 
стоянки.  

Паркування 

Між велосмугами і суміжними смугами для стоянки 
повинна завжди бути закладена розділова смуга 
безпеки (дивіться таблицю 5). Вона відокремлюється від 
велосмуги за допомогою лінії розмітки (шириною 0,25 м) 
і може бути додатково захищена за рахунок відповідного 
облаштування бокового простору. Лінія розмітки (0,25 м) 
враховується до ширини велосмуги. З метою безпеки 
руху велосмуги не повинні прокладатись праворуч від 
паркувальних місць. 

3.4 Конструктивно закладені велодоріжки 

Передумови 

Конструктивно закладені велодоріжки знаходяться у 
боковому просторі і відділені від проїзної частини за 
допомогою бордюрів чи смуг зелених насаджень.  

Розстановка знаків 

Якщо користування велодоріжками є обов’язковим, то їх 
потрібно позначати дорожнім знаком 237 StVO/ПДР 
«Велодоріжка» або дорожнім знаком 241 StVO/ПДР 
«Розділена вело-пішохідна доріжка».  Користування 
велодоріжками без такого ознакування не є 
обов’язковим.  

Розмітка і впізнаваність 

Відокремлення від пішохідної доріжки здійснюється 
згідно з розділом 11.1.5. 

Велодоріжки у межах одного населеного пункту мають 
бути, бажано, з однакового матеріалу і одного кольору. 
Таким чином, покращується їхня впізнаваність. 

У проблемних зонах, особливо на примиканнях 
другорядних доріг і на виїздах з прилеглих територій, 
рекомендовано додатково підкреслювати наявність 
велосипедного руху. Для цього, як правило, достатньо 
піктограми «Велосипед» або символу знаку 237 
StVO/ПДР „Велодоріжка”, якщо необхідно підкреслити 
обов’язковість використання.

 

Рис. 11: Конструктивно закладена велодоріжка 
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Якщо велодоріжки, користування якими не є 
обов’язковим, конструктивно неможливо чітко 
розпізнати (наприклад, лише незначна різниця у кольорі 
по відношенню до тротуару), то цільове призначення 
доріжки слід підкреслити нанесенням піктограми 
«Велосипед» через однакові відстані, а також у місцях 
перетину велодоріжки з іншими вулицями. Додаткова 
розмітка у вигляді стрілок може уточнювати напрямок 
руху.  

Ширина 

Стандартна ширина велодоріжок складає 2,00 м, при 
незначному велорусі – 1,60 м. Це дає можливість 
обгону. Більша ширина велодоріжки може стати 
необхідною у наступних випадках:  

- по ходу основних сполучень велотранспорту, 

- при високій інтенсивності велоруху, для реалізації 
відповідної якості руху, згідно з «Довідником для 
розрахунків дорожньо-транспортних об’єктів» (HBS), 

- при частій появі максимальних навантажень (групи 
велосипедистів), 

- при середній чи високій інтенсивності використання 
бокового простору, 

- при крутому спуску. 

Ширина пішохідного тротуару, що знаходиться біля 
конструктивно закладеної велодоріжки, залежить від 
пішохідного руху, згідно з RASt та EFA. При цьому з 
окремих елементів: обмежувальної смуги від 
велодоріжки (0,30 м), зони пішохідного руху (1,80 м) і 
відстані до стін будинків, парканів тощо (0,20 м) – 
випливає розрахункова мінімальна ширина 2,30 м.  
Комбінації мінімальних розмірів слід уникати. 

Простір безпеки 

Між велодоріжкою та суміжними смугами 
автотранспорту слід забезпечити простір безпеки згідно 
з таблицею 9. Він повинен конструктивно чітко 
відрізнятися від велодоріжки, але за потреби, для 
уникнення зіткнення, має бути можливість перетнути 
його на тому ж рівні.  

 

Таблиця 9. Додаткові розділові смуги безпеки при 
конструктивно закладених велодоріжках  

Розділова смуга безпеки Ширина 

від краю проїзної частини зі стаціонар- 
ними вбудованими елементами в роз- 
ділових смугах безпеки, чи при швидкості 
автотранспорту понад 50 км/год (Vдоп.)  

0,75 м 

від краю проїзної частини в інших 
випадках 0,50 м 

від автомобілів на стоянці з поздовжнім 
розташуванням  0,75 м 

від автомобілів на стоянці з діагональним і 
поперечним розташуванням (додаткова 
смуга може бути дорахована) 

1,10 м 

До будівель, парканів, ґрунту навколо дерев, 
транспортних споруд та інших вбудованих елементів 
має бути дотримана безпечна відстань принаймні 0,25 
м. 

Виїзди з прилеглих територій 

Для підкреслення пріоритету руху велотранспорту на 
виїздах з прилеглих територій, велодоріжки та пішохідні 
тротуари слід прокладати, не змінюючи їх форми та 
вигляду. У випадку існуючих велодоріжок, які 
недостатньо видно, їх можна додатково позначити 
розміткою, принаймні на виїздах з інтенсивним рухом. 
Такі елементи, як інший колір поверхні велодоріжки та 
розмітка піктограмою «Велосипед», служать у таких 
випадках для підкреслення наявності велоруху. Їхнє 
застосування необхідне в особливо конфліктних місцях 
(наприклад, виїзди з заправок, автостоянок чи 
парковок). Щоб гарантувати у цих випадках хорошу 
видимість велодоріжки на достатній відстані, перед 
виїздом слід обмежити стоянку автомобілів (за 
необхідності – за допомогою будівельних заходів). В 
особливо конфліктних ситуаціях слід враховувати також 
зміну форми велоруху.  

Для безпеки руху велотранспорту та пішоходів, 
пониження бортового каменю або влаштування 
пандусів на виїздах з прилеглих територій в якості 
стандартного рішення слід здійснювати у межах 
розділової смуги безпеки (дивіться рис. 12 і розділ 
11.1.7).

                    Рис. 12: Вигляд велодоріжок уздовж вулиць у зоні виїздів зі прилеглих територій 
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Рис. 13: Принципова схема завершення велодоріжки 

 
Початок та завершення велодоріжки 

Будівельне виконання початку і завершення 
велодоріжки слід дивитися у розділі 11.1.6. Початок і 
завершення велодоріжки необхідні також, якщо 
обов’язковість використання конструктивно закладених 
велодоріжок змінюється у процесі руху. При завершенні 
велодоріжки велорух виводиться на проїзну частину за 
допомогою острівців безпеки чи відповідного 
облаштування бортового каменю, відокремлено від 
автомобільного руху. При виведенні велотранспорту на 
проїзну частину рекомендована довжина перехідної 
ділянки складає від 10 до 20 м, і виконується у вигляді 
велосмуги чи захисної смуги.  

3.5 Велодоріжки з двостороннім рухом 

Передумови 

Рух велосипедистів по стороні зустрічного руху є частою 
причиною нещасних випадків у населених пунктах. Тому 
конструктивно закладені велодоріжки можна відкривати 
для руху у протилежному напрямку лише після 
ретельної перевірки та убезпечення конфліктних пунктів 
(особливо примикань другорядної дороги до головної і 
під’їздів до земельних ділянок).  

На вулицях з центральними розділовими смугами, 
трасами міських залізниць, високою інтенсивністю руху 
у боковому просторі і поганою можливістю перетину 
вулиць зберігається підвищений попит на використання 
велодоріжок з двостороннім рухом. У цих випадках слід 
спочатку перевірити, чи зі створенням кращих умов 
перетину вулиць, наприклад, за допомогою заходів на 
перехрестях, можна уникнути використання 
неправильної сторони вулиці.  

Якщо це не допоможе, слід перевірити можливість руху 
в обох напрямках. Ширина двосторонніх велодоріжок 
має дозволяти зустріч велосипедистів з достатнім 
інтервалом. На шляху не повинно бути багато 
перехресть, примикань другорядної дороги до головної 
і під’їздів до земельних ділянок з інтенсивним рухом, і 
має бути достатня видимість також між 
велотранспортом, що рухається у протилежних 
напрямках, і автомобільним транспортом. При 
спільному русі з пішоходами слід додатково звернути 
увагу на розділ 3.6. 

Розстановка знаків 

Двосторонні велодоріжки вимагають позначення знаком 
237 StVO/ПДР «Велодоріжка», чи знаком 240 StVO/ПДР 
«Спільна пішохідно-велосипедна доріжка», чи знаком 
241 StVO/ПДР «Розділена велосипедно-пішохідна 
доріжка» з кожного боку. Якщо при користуванні 

двосторонніми велодоріжками зустрічний напрямок руху 
не є обов’язковим, то для цього напрямку руху слід 
встановити лише табличку 1022-10 StVO/ПДР 
«Велосипедистам дозволено». Велотранспорт, що 
рухається у звичному напрямку, потрібно попередити 
про зустрічний транспорт табличкою 1000-31 StVO/ПДР 
„Рух в обидва напрямки”. 

Розмітка і впізнаваність 

Відмежування від тротуару відбувається подібним 
чином, як при конструктивно закладених велодоріжках з 
одностороннім рухом (дивіться розділ 11.1.5). 
Двосторонні велодоріжки повинні бути добре впізнавані 
завдяки однаковому матеріалу покриття. Якщо не 
можна достатньо безпечно облаштувати переїзд через 
велодоріжку, тоді для двостороннього велоруху 
зафарбовують велопереїзди (як правило, у червоний 
колір). Про велорух з обох напрямків має попереджати 
розмітка у вигляді піктограми «Велосипед» і двох 
стрілок, що показують напрями. Додатково перед 
переїздами через велодоріжку автомобілістам можна 
встановити знак 205 StVO/ПДР «Поступитися дорогою». 

При нечітко видному напрямку траси, поганому 
освітленні і небезпеці засліплення безпеку руху 
підвищує розмітка по краю велодоріжки тонкими лініями.   

Ширина 

Стандартна ширина конструктивно закладених 
двосторонніх велодоріжок складає 2,50 м при 
прокладенні з обох боків вулиці і 3,00 м при прокладенні 
з одного боку вулиці. Стандартну ширину потрібно 
застосовувати за інтенсивного велоруху, наявності 
затяжних спусків і при недостатній видимості. При 
незначному об’ємі велотрафіку, і якщо у випадку 
зустрічного руху «вело-причеп – вело-причеп» можливо 
проїхати по розділовій смузі безпеки, можна, як виняток, 
застосувати мінімальну ширину у 2,00 м.  

Розділова смуга безпеки 

Використання розділової смуги безпеки відповідає 
стандартам її використання на односторонніх 
велодоріжках. Розміри по ширині слід застосовувати 
згідно з таблицею 9. 

Примикання другорядної дороги до головної 

На перехрестях і примиканнях другорядної дороги до 
головної, а також на під’їздах до прилеглих територій з 
високою інтенсивністю руху, для попередження 
транспорту, який має поступитися дорогою, про 
велотранспорт, що рухається з зустрічного напрямку, 
встановлюється знак 1000-32 StVO/ПДР „Велосипедний 
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рух зліва та справа” (символ «Велосипед», стрілки в 
обидва напрямки). Над основними знаками 205 
StVO/ПДР „Поступитися дорогою” і 206 StVO/ПДР 
„Проїзд без зупинки заборонено” слід розташувати 
табличку зі додатковою інформацією (стрілки в обидва 
боки).  

 

Рис. 14: Велосипедний переїзд при застосуванні 
двосторонньої велодоріжки  

Подальші уточнення ситуації повинні відбуватися у 
ймовірно наявних, окремих конфліктних місцях 
(наприклад, несприятливі умови видимості, інтенсивний 
чи безперервний рух автомобілів, що в’їжджають або 
завертають).  

Для цього є наступні можливості: 

- припідняття велопереїзду, 

- розмітка піктограмою «Велосипед» на переїзді, зі 
стрілками в обидва боки,  

- чи зафарбування переїзду. 

Припідняття рівня велодоріжки над рівнем дороги для 
облаштування переїзду через велодоріжку є дієвим 
засобом для підвищення уваги водіїв автотранспорту. 
Його слід застосовувати, як правило, для двосторонніх 
велодоріжок.  

Закінчення двосторонніх велодоріжок і 
перетворення на односторонні велодоріжки 

Там, де починаються чи закінчуються двосторонні 
доріжки, як правило, потрібно перетинати проїзну 
частину. Тому такі місця облаштовують відповідними 
засобами, що допомагають перетнути проїзну частину. 

3.6 Спільний рух із пішохідним рухом 

Передумови 

Тротуари мають надавати пішоходам можливість 
безперешкодно пересуватися та зупинятися на них. 
Велорух у зоні тротуару може стурбувати пішоходів чи 
створити загрозу. При інтенсивнішому велорусі 
пішохідний рух може бути витіснений на край тротуару, 
тож у його розпорядженні буде лише залишкова площа. 
На спільній вело-пішохідній доріжці потреби 
велотранспорту часто недостатньо враховані. Тому 
використання спільної вело-пішохідної доріжки є 
виправданим лише там, де обидва види руху є не надто 
інтенсивними. Можливе облаштування як доріжок з 
обов’язковим використанням (спільна вело-пішохідна 
доріжка з відповідним знаком 240 StVO/ПДР), так і, в 
особливих випадках, без обов’язку використання (знак 
239 StVO/ПДР «Пішохідна доріжка» із додатковою 
табличкою «Велосипедистам дозволено»). 

Проти облаштування спільного руху пішоходів і 
велосипедистів говорять наступні критерії: 

- вулиці з інтенсивною торговельною забудовою, 

- надмірне використання бокового простору 
пішоходами, які вимагають особливого захисту, 
(наприклад, люди з особливими потребами, чи 
обмежені у пересуванні, діти), 

- основні сполучення велотранспорту, 

- крутий спуск (>3%), 

- безпосередня близькість під’їздів будинків до 
тротуарів з мінімальною шириною, 

- численні примикання другорядних доріг на 
перехрестях і виїзди з прилеглих територій в 
обмеженому просторі,  

- часте використання тротуару для автобусних чи 
трамвайних зупинок, без виділених зон очікування для 
пішоходів, 

- перевищення межі прийнятної кількості пішоходів та 
велосипедистів, відповідно до рис. 15. 

 
Рис. 15: Межі застосування спільної вело-пішохідної 
доріжки відповідно до кількості пішоходів та 
велосипедистів і ширини доріжки/тротуару 

Розстановка знаків 

Для спільного руху пішоходів і велотранспорту 
передбачені, згідно з StVO і VwV-StVO, дві можливості: 

- Спільний пішохідний і велорух зі знаком 240 StVO/ПДР 
«Спільна вело-пішохідна доріжка». Не використовується 
розділення за допомогою розмітки чи інших елементів. 
Користування цим типом доріжки є обов’язковим.  

- Дозвіл велосипедистам на користування тротуарами зі 
знаком 239 StVO «Пішохідна доріжка» із табличкою 
1022-10 «Велосипедистам дозволено». Велосипедист 
має, у таких випадках, можливість вибору між 
використанням тротуару і проїзної частини. 
Велосипедист має особливо зважати на пішоходів і 
адаптувати свою швидкість до пішохідного руху.  

Розмітка 

Спільні вело-пішохідні доріжки уздовж вулиць 
магістрального руху зі пріоритетом у русі повинні 
маркуватися, як велопереїзд у місці примикання 
другорядної дороги. Це ж стосується і тротуарів, на яких 
дозволено велорух табличкою 1022-10 
«Велосипедистам дозволено».  
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На спільних вело-пішохідних доріжках, а також на 
тротуарах із дозволеним велорухом, на переходах 
необхідно контрастно та чітко візуально розмежувати 
перехід від проїзної частини. 

Ширина 

Ширина залежить від інтенсивності використання 
велосипедистами та пішоходами (дивіться рис. 15) і 
складає мінімум 2,50 м при невисокій інтенсивності. 

Для ширини розділових смуг безпеки між спільними 
вело-пішохідними доріжками (знак 240 StVO/ПДР) та 
проїзною частиною діють ті ж виміри, що й для 
велодоріжок (дивіться таблицю 9). 

3.7 Рух велотранспорту у вузьких місцях 

Передумови 

Вузькі місця - це короткі ділянки шляху з довжиною до 
50 м, виразно обмежені шириною вуличного простору. 
Вузькі місця є типовими для проїздів під 
шляхопроводами і виступами будівель.  

Як діяти при будівельних роботах, що тимчасово 
утворюють вузькі місця, описано у розділі 11.2.4, а як 
діяти біля автобусних зупинок - у розділі 3.11.  

Можливі заходи 

У вузьких місцях слід особливо захищати пішоходів і 
велосипедистів. Так, необхідно перевірити, чи можливо 
усунути вузьке місце, або чи можна змінити форму руху.  

Для гарантування безпеки пішоходів і велосипедистів 
потрібно також перевірити можливість організації руху 
автотранспорту в одну смугу у реверсивному режимі. 
Якщо інтенсивність автомобільного руху нижча 500 
авто/год, то при достатній видимості автомобільний 
транспорт може рухатися через вузьке місце по 
односторонній дорозі (без світлофора), позначеній 
знаком 208/308 StVO/ПДР „Перевага зустрічного руху/ 
Перевага перед зустрічним рухом”. Звуження проїзної 
частини має бути розраховане таким чином, щоб 
велотранспорт мав вільний проїзд в обидва напрямки.  

Необхідні зміни напряму велоруху починають завчасно 
перед вузьким місцем. Переходи від велодоріжки до 
проїзної частини для змішаного руху чи до захисної 
смуги захищені конструктивно. 

Якщо у вузьких місцях є можливість залишити 
велосипедну смугу, то у проблемних зонах 
рекомендовано зафарбувати усю її площу.  

Якщо через брак місця неможливо продовжити 
велосмугу, то вона повинна закінчуватись за 20-30 м 
перед вузьким місцем і переходити у захисну смугу (рис. 
16).  

На звуженнях проїзної частини може бути доцільним 
перервати захисну смугу. Це підходить за наявності 
центральних острівців безпеки, якщо ширина проїзної 
частини для руху в одному напрямку менша 3,50 м (2,25 
м + 1,25 м). 

У вузьких місцях при незначній інтенсивності 
велосипедного та пішохідного руху велодоріжки можуть 
бути об’єднані з тротуарами.  Ці вузькі місця слід 
позначати відповідним матеріалом покриття чи 
розміткою. Завжди має бути присутня розділова смуга 
безпеки.  

3.8 Облаштування велоруху на підйомах 
та спусках 

Передумови 

На ділянках із поздовжнім нахилом велотранспорт 
потребує особливо широкого простору для 
пересування. Через бічні коливання велосипедиста чи 
для штовхання велосипеда для руху вгору потрібно 
більше місця. При підйомах вгору, на поворотах потреба 
велотранспорту у вільному просторі є значно більшою, 
ніж при русі по площині. Велотранспорт, що рухається 
вгору і велотранспорт, що рухається униз, мають різну 
швидкість, принципово іншу динаміку руху та різницю у 
швидкості по відношенню до руху автомобілів і 
пішоходів. Тому при русі вгору слід скоріш надавати 
перевагу відокремленню від автомобільного руху, а при 
русі вниз -  рухові по проїзній частині. 

Асиметричне розподілення поперечного перерізу 

У зв’язку із цим, для вулиць із поздовжнім нахилом 
понад 3% часто доцільним є асиметричне розподілення 
поперечного перерізу (дивіться рис. 18). 

 

 
Рис. 16: Перехід велосмуги у захисну смугу в зоні вузького місця
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Рис. 17: Рух пішоходів і велотранспорту на вузьких місцях із підйомами та спусками

 

 
Рис. 18: Приклади розподілу поперечного перерізу на 
вулицях із поздовжнім нахилом понад 3%, при ширині 
проїзної частини 6,50 м 

Рух на спусках 

При організації велоруху на спусках потрібно 
враховувати швидкість велотранспорту >30км/год. 
Велодоріжки та велосмуги на крутих спусках (>5%) 
мають бути ширшими за стандартні розміри через більш 
високу швидкість руху велосипедистів. Якщо це 
неможливо, то з причин безпеки, в таких випадках 
змішаний рух на проїзній частині є більш доцільним. 
Також слід зважати на те, що велорух на спусках має 
бути організовано вздовж головних доріг. 

Рух на підйомах 

Наявність додаткових паралельних підйомів в стороні 
від автомобільного руху позитивно впливає на комфорт 
руху. За відсутності організованих велошляхів на 
вулицях магістрального руху, такі додаткові паралельні 
підйоми також підвищують рівень безпеки. Щоб 
скоротити відстань для штовхання велосипеда, можна 
використовувати альтернативні коротші шляхи. 

 

3.9 Використання виділених автобусних 
смуг руху для велоруху 

Передумови 

У процесі облаштування виділених смуг руху для 
громадського транспорту слід подбати про безпеку 
велотранспорту. Якщо здійснення велоруху неможливе, 
наприклад, по виділеній велодоріжці чи велосмузі тоді, 
за домовленістю зі транспортним підприємством, 
необхідно дозволити велорух по виділених смугах руху 
громадського транспорту. Якщо внаслідок особливих 
потреб маршрутного сполучення це неможливо, і 
велорух має здійснюватися між автобусним та 
приватним автотранспортом без велосмуги, тоді слід 
обійтися без розміщення знака 245 StVO/ПДР «Виділена 
смуга для руху автобусів». 

Здійснення велоруху на виділених автобусних смугах 
має наступні переваги: можливість швидкого проїзду та 
уникнення конфліктів з пасажирами на зупинках, що 
заходять до транспортного засобу чи виходять з нього. 

Ширина 

Сприятливими для надання виділених автобусних смуг 
під велорух є наступні умови:  

- наявна ширина ≥ 4,75 м, 

- або ширина виділеної автобусної смуги складає ≤ 3,50 
м. 

При проміжній ширині виділеної автобусної смуги руху 
бракує безпечного інтервалу для випередження. Існує 
небезпека того, що здійснюватиметься випередження 
велотранспорту із занадто малим безпечним 
інтервалом. 

Заходи 

При наданні виділеної автобусної смуги руху під 
велорух слід врахувати наступні аспекти:  

- Якщо інтенсивність велоруху є меншою за 150-200 
велосипедів на годину, то ширина виділеної автобусної 
смуги руху може складати 3,00 – 3,50 м (без можливості 
випередження);  

- Відстані між зупинками чи довжини смуг руху між 
перехрестями не повинні суттєво перевищувати 300 м; 
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- Максимально допустима швидкість складає 
щонайбільше 50 км/год; 

- Якщо справа від виділеної автобусної смуги руху 
знаходиться смуга руху для автотранспорту, то спільне 
використання виділеної автобусної смуги руху 
велотранспортом виключене. Це не стосується смуг, 
призначених для руху в різних напрямках на 
перехрестях; 

- На перехрестях зі світлофорами слід здійснити такі 
заходи, щоб велотранспорт рухався безпечно і без 
перешкод регулярному громадському транспорту; 

- Якщо наявні спеціальні світлофори для рейсових 
автобусів, то для велоруху також необхідні власні 
світлофори. За можливості, для велотранспорту слід 
створити власні зони очікування. Для розвантаження 
перед перехрестям можна облаштовувати додаткові 
велосмуги чи об’їзні велодоріжки; 

- Щоб на виділених смугах руху відбувалося 
щонайменше конфліктів, рух ними, крім 
велотранспорту, слід дозволити тільки автобусам і таксі. 

Крім того, можна значно усунути перешкоди для 
рейсових автобусів на вузьких виділених автобусних 
смугах руху ≤ 3,50 м, якщо:  

- відсутні ділянки шляху вгору (підйоми), 

- наявні додаткові можливості для руху велотранспорту, 
без обов’язкового їх використання (наприклад, 
«Пішохідна доріжка» із табличкою «Велосипедистам 
дозволено»). 

 

Рис. 19: Облаштування виділеної автобусної смуги руху, 
по якій дозволено рух велотранспорту 

 

 

 

Розстановка знаків 

Для спільного руху рейсових автобусів і велотранспорту 
існує дві можливості:  

- Як правило, регламентується знаками 245 StVO/ПДР 
«Виділена смуга для руху автобусів» із табличкою 1022-
10 StVO/ПДР «Велосипедистам дозволено». 

 - При дуже високій інтенсивності велоруху можливі 
знаки 237 StVO/ПДР «Велодоріжка» з табличками 1026-
32 StVO/ПДР «Дозволено рейсовому сполученню». 

Наслідком використання велосмуг автобусами стала 
зміна правил стосовно виділених автобусних смуг руху. 
Автобусам дозволено користуватися такими 
велосмугами, але вони не зобов’язані це робити – на 
відміну від виділених автобусних смуг руху, позначених 
знаком 245 StVO/ПДР «Виділена смуга для руху 
автобусів». При русі по велосмугах автобуси повинні 
рухатися з відповідною швидкістю. 

Розмітка 

Якщо велотранспорту дозволений рух по виділеній 
автобусній смузі руху, то це має роз’яснюватися за 
допомогою нанесення піктограми «Велосипед». Для 
велосмуг, наданих у спільне використання разом із 
автобусним рухом, це може роз’яснюватися написом 
«Автобус» (BUS), додатково до спеціальної піктограми 
«Велосипед». 

3.10 Рух велосипедистів на дорогах з 
трамвайною колією 

Коли велосипедний маршрут проходить вулицями з 
трамвайними коліями, можливість розподілу проїзної 
частини дуже обмежена положенням трамвайних рейок 
(загроза падіння для велосипедиста) та жорсткими 
габаритами безперешкодного простору для руху 
трамвая. Виключити загрозу зіткнення із рейковим 
транспортом можливо, організовуючи рух у боковому 
просторі. Там, де це неможливо здійснити, залежно від 
загальних умов руху та відповідно до умов експлуатації 
й особливостей плану, необхідно перевірити можливість 
руху праворуч від рейок за таблицею 10. 

При складному конструюванні, яке унеможливлює 
велорух у боковому просторі чи інші подані у таблиці 10 
форми велоруху, в окремих випадках можна розглядати 
також варіанти, перелічені у таблиці 11. Їх, щоправда, 
бажано обмежувати короткими відрізками, або 
забезпечити регулярні роз’їзди, де трамваї могли би 
розминутися з велосипедистами. Можливість руху у 
межах рейок береться до уваги передусім у випадку 
ширококолійних доріг, оскільки більш, ніж двоколісним 
велосипедам не вистачатиме місця у межах рейок 
шириною лише в 1 метр.  

При організації велосипедного руху слід уникати 
перетину трамвайних колій під гострим кутом. Якщо ж 
кут перевищує 50 гон велосипедисти можуть без 
проблем перетинати трамвайні рейки. Там, де перетину 
колій не уникнути, наприклад, перед зупинками-мисами, 
місця та кути перетину можна виділити спеціальними 
позначеннями. 
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Таблиця 10: Типові рішення для руху велосипедистів на дорогах з трамвайною колією 

Форма руху Умови експлуатації Вказівки щодо планування 
праворуч від колії, поза межами зони 
руху трамваїв, із можливістю виперед- 
ження серед велосипедистів у даній 
зоні

 

- відстань від зони руху трамваїв 
до бортового каменю хоча би 
≥1,6 м, а за наявності смуг для 
паркування ≥ 2,1 м (за наявності 
більшої площі – якомога більший 
інтервал безпеки) 

- швидкість руху не більше 50 
км/год 

- відсутність або мінімізація руху 
вантажівок 

- за потреби, відповідно до розділу 
2.3.3, реалізувати велосмугу або 
захисну смугу 

- за відсутності захисної смуги чи 
велосмуги варто виділити межу зони 
руху трамваїв (наприклад, шляхом 
використання різного покриття) 

- при ширині понад 2 метри від 
бортового каменю до зони руху 
трамваїв та великій кількості 
запаркованих транспортних засобів 
необхідний нагляд, щоб уникнути 
паркування у недозволених місцях 

праворуч від колії, поза межами зони 
руху трамваїв, без можливості виперед 
ження серед велосипедистів у даній 
зоні 

 

- відстань від області руху 
трамваїв хоча б  ≥1,3 м, а за 
наявності смуг для паркування 
≥1,8 м 

- швидкість руху не більше 50 
км/год 

- відсутність або мінімізація руху 
вантажівок, 

- незначна потреба у випередженні 
серед велосипедистів пов’язана 
зі незначною інтенсивністю вело- 
руху (тобто велосипедисти лише 
зрідка в’їжджатимуть у межі колій)

- варто виділити межі зони руху 
трамваїв (наприклад, шляхом 
використання різного покриття) 

- доцільним є створення таких ділянок 
короткими 

 

 
Таблиця 11: Нетипові рішення для руху велосипедистів на дорогах з трамвайною колією 

Форма руху Граничні умови Особливості плану 
у зоні трамвайної колії 

 

- середня швидкість 30 км/год, за 
можливості менша 

- поділ такого шляху на короткі 
відрізки, або рух із дуже малою 
швидкістю 

- не в зоні підйому вгору 
- не при великій частці велосипедів 
із більш ніж двома колесами, у 
поєднанні з вузькою колією 

- у зоні колії необхідно нанести 
піктограму „Велосипед” 

- варто спробувати додатково 
звільнити боковий простір для руху 
велосипедів 

- передбачити роз'їзди 
- типове середовище застосування: 
ділянки зі спокійним рухом або 
пішохідні зони з рухом трамваїв та 
транспорту доставки 

праворуч від колії, частково у межах 
зони руху трамваїв 

 

- відстань від трамвайних рейок до 
бортового каменю ≥1,3 м, а за 
наявності смуг для паркування 
≥1,8 м 

- середня швидкість 30 км/год, за 
можливості менша 

- короткі відрізки такого шляху або 
регулярні роз’їзди 

- не в зоні підйому 

- варто спробувати додатково 
звільнити боковий простір для руху 
велосипедів 

- необхідно передбачити місця для 
роз'їзду 

- можливе рішення в обмежених 
умовах - коли рух у зоні колії 
неможливий через її малу ширину 

3.11 Автобусні зупинки 

При автобусних зупинках, розташованих біля краю 
проїзної частини, вибір типу зупинки залежить від 
багатьох факторів. Можливі комбінації форми руху 
велосипедів та форм зупинок показані у таблиці 12. 
Загалом, рух у межах проїзної частини є менш 
конфліктним. Тому варто уникати відхилення від такої 
форми велосипедного руху перед зупинками, що 
розташовані біля краю проїзної частини.  

Особливо потрібно звернути увагу на такі конфліктні 
ситуації: 

 

- між велосипедистами та пасажирами, які сідають або 
виходять з автобусів, у разі велосипедного руху біля 
краю проїзної частини, 

- між автобусами, які повертаються на смугу руху, та 
велосипедами, що їдуть вперед (у межах „кишень” у зоні 
автобусної зупинки та зупинок на краю проїзної 
частини), 

- коли позаду автобуса, що зупиняється, на виділених 
автобусних смугах або вузьких дорогах, зупиняються 
велосипедисти – у зоні зупинки біля краю проїзної 
частини або мису для посадки.
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Таблиця 12: Комбінації форми руху велосипедів та форми автобусної зупинки у випадку зупинок, розташованих на 
краю проїзної частини 

Форма руху 
велосипедів 

Форма 
зупинки Зупинка-мис Зупинка на краю 

проїзної частини 
Зупинка у вигляді 

„ кишені” 

Змішаний рух по проїжджій 
частині, велосмугах чи 
захисних смугах 

Добре придатна Добре придатна Придатна 

Рух у боковому просторі Добре придатна 
Умовно придатна 
(залежно від ширини 
бокового простору) 

Умовно придатна 
(залежно від ширини 
бокового простору) 

Виділені автобусні смуги з 
табличкою 
«Велосипедистам 
дозволено» 

Умовно придатна (при 
вузьких виділених 
автобусних смугах - 
малий час зупинки 
автобуса) 

Умовно придатна (при 
вузьких виділених 
автобусних смугах - 
малий час зупинки 
автобуса) 

 

 

 

 

 

Рис. 20: Велосмуга, що 
переходить у захисну 
смугу 

 

 

 

Рис. 21: Зупинка на краю 
проїзної частини в 
виділеній автобусній смузі 
з дозволеним рухом 
велотранспорту 

 

 

 

 

Рис. 22: Розрив велосмуги 
на рівні „ кишені” у зоні 
зупинки автобуса 

 

 

 

 

Рис. 23: Велосипедна 
доріжка у зоні автобусної 
зупинки з мисом для 
посадки 
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Форми велоруху по проїзній частині 

Велосмуги та захисні смуги перериваються у зоні 
зупинок на краю проїзної частини та зупинок-мисів за 
допомогою розмітки 299 StVO/ПДР „Розмітка меж 
зупинки або заборони паркування”. У місці під’їзду 
автобуса до зупинки, щонайменше за 25 метрів до і 10 
метрів після зупинки, велосмугу трансформують у 
захисну смугу (рис. 20). 

Виділені смуги для автобусів із дозволеним велорухом 
без заїздів проходять через зупинки на краю проїзної 
частини (рис. 21). При велосипедному русі автобусними 
смугами шириною ≥ 4,75 м велосипедисти можуть 
проїжджати повз автобус, що зупинився (згідно з §20, 
статтею 5 StVO/ПДР). У випадку виділених автобусних 
смуг шириною ≤ 3,5 м з дозволеним велорухом 
велосипедисти змушені чекати позаду автобуса, коли 
той зупиняється. Якщо ж автобуси зупиняються надовго 
(наприклад, на кінцевій зупинці), для велосипедистів 
має бути передбачена можливість об’їзду. 

Біля зупинкових у вигляді „кишень” велосмуга 
переривається (рис. 22). Велосипедисти можуть 
проїжджати повз автобус, що зупинився. 

Велосипедний рух у боковому просторі + проїзд 
зупинок-мисів 

Завдяки розширенню бокового простору площа для 
руху у зоні автобусної зупинки збільшується, і 
велодоріжка зазвичай може не перериватися. У такому 
випадку доріжка повинна проходити позаду зони 
очікування для пасажирів (рис. 23). 

У будь-якому разі слід забезпечити видимість між 
пасажирами та учасниками велоруху. Тому стаціонарні 

вбудовані елементи (наприклад, павільйони очікування) 
необхідно споруджувати прозорими та без місця для 
реклами. 

Велосипедний рух у боковому просторі + зупинка на 
краю проїзної частини 

При прокладанні велошляху керуються передусім тим, 
яку ширину бокового простору можна використати. При 
достатній площі ширина велодоріжки залишиться 
незмінною, і доріжка проходить позаду зони очікування. 
При обмеженому просторі натомість варто розглянути 
наведені можливості, у наступному порядку 
пріоритетності: 

1. Поєднання зони посадки/висадки пасажирів із 
зоною очікування; 

2. Зменшення ширини велосипедної доріжки до 1 м у 
зоні зупинки (довжиною максимум на 50 м); 

3. Перетворення велодоріжки у зоні зупинки на 
спільну вело-пішохідну доріжку; 

4. Поєднання зони посадки/висадки пасажирів та зони 
очікування зі спільною вело-пішохідною доріжкою. 

Рис. 24 демонструє можливе рішення за наявності 
достатньої площі. Якщо розміри зони очікування цього 
вимагають, у районі зупинки велодоріжка може 
відхилятися. У випадку часто відвідуваних зупинок 
підходи для пасажирів можна спеціально позначити. 
Зони очікування включно зі стаціонарними вбудованими 
елементами повинні бути відокремлені від велосипедної 
доріжки розділовою смугою безпеки шириною 0,50 м. 
Необхідна мінімальна ширина бокового простору – 7,00 
м (6,40 м у разі звуження велодоріжки у зоні зупинки на 
1,00 м).

 

 

Рис. 24 Прокладення 
велодоріжки у зоні 
зупинки при достатній 
ширині бокового простору 
(≥ 7,00 м) 

 

 

 
Рис. 25 Прокладення 
велодоріжки у зоні 
зупинки при меншій 
ширині бокового простору 
(≥ 4,60 м) 

 

 
Рис. 26: Прокладення 
спільної вело-пішохідної 
доріжки у зоні зупинки при 
дуже малій ширині 
бокового простору             
(≥ 3,50 м) 
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У разі малої ширини бокового простору велодоріжку у 
вузькій зоні можна перетворити на спільну вело-
пішохідну доріжку (рис. 25). У такому разі згаданий 
відрізок необхідно виділити помітною зміною покриття 
або іншими позначеннями, та звільнити від перешкод. 
Для такого випадку необхідна загальна ширина 
бокового простору ≥ 4,60 м. У разі інтенсивного 
пішохідного руху та руху пасажирів необхідно 
перевірити доцільність прокладення велошляху у 
боковому просторі (принаймні, в околицях зупинок). 

При дуже малій ширині (< 4,60 м) можливими формами 
руху у боковому просторі є тільки спільні вело-пішохідні 
доріжки (рис. 26). У цьому випадку зони зупинок також 
варто виділяти за допомогою зміни покриття. Якщо 
використання проїзної частини для велоруху з 
облаштуванням відповідного переведення є можливим, 
можна додатково позначити зону змішаного руху знаком 
239 StVO/ПДР «Пішохідна доріжка» зі табличкою 1022-
10 «Дозволено велосипедистам». Для посадки та 
висадки пасажирів необхідно передбачити площу 
шириною 1,00 м. У зоні зупинок необхідно звільнити від 
перешкод спільну вело-пішохідну доріжку шириною 2,00 
м. Таке прокладення велосипедних шляхів можливе 
лише за умови малого потоку пасажирів на зупинках. 

Велосипедний рух у боковому просторі + зупинка-
мис 

Спорудження зупинок-мисів у поєднанні з рухом 
велосипедів у боковому просторі вимагає простору 
шириною 10 м. У зв’язку із цим, таке поєднання слід 
обирати лише там, де безумовно необхідні як миси для 
посадки, так і відокремлені велошляхи. Це стосується 
заміських доріг, дуже завантажених міських доріг (> 750 
авто/год, або інтервал руху автобусів < 10 хвилин), та 
зупинок з тривалим часом перебування автобусів. Якщо 
таких передумов немає, зупинки-миси необхідно 
демонтувати, та/або критично переглянути доцільність 
руху велосипедів у боковому просторі. 

3.12 Трамвайні зупинки 

Трамвайні зупинки з платформами посередині вулиці не 
створюють жодних особливих вимог до прокладення 
веломаршруту. Натомість у випадку трамвайних 
зупинок на краю проїзної частини вибір форми зупинки 
залежить від багатьох факторів. Зазвичай або форма 

руху велотранспорту визначає форму зупинок на 
ділянці, або навпаки – форма зупинок визначає форму 
руху велотранспорту. Можливі комбінації форми руху 
велотранспорту та форми зупинок показані у таблиці 13. 
У випадку велоруху у боковому просторі передусім 
варто запобігти конфліктам між пасажирами, які 
заходять, виходять або очікують на транспорт, та 
велосипедистами. Окрім того, важливо досягнути такої 
конструкції, щоб велосипедистам не доводилося 
перетинати рейки під кутом, меншим 50 гон. 

Зупинка на проїзній частині 

Для велоруху необхідно забезпечити достатньо місця 
між дверима транспортного засобу та бортовим 
каменем (дивіться розділ 3.10). 

Припідняття проїзної частини 

У даному випадку смуга руху перед зупинкою 
піднімається до рівня припіднятої зони посадки (рис. 27). 
Таким чином, для пасажирів створюється безбар’єрна 
посадка. Зони очікування для пасажирів знаходяться у 
боковому просторі, і рух по припіднятій проїзній частині, 
під час проходу пасажирів, може регулюватися 
світлофорами. Через припідняту проїзну частину 
можуть проїжджати як автотранспорт, так і 
велосипедисти. 

 

Рис. 27: Принципова схема припіднятої проїзної частини 

 

 

Таблиця 13. Комбінації форми велоруху та форми зупинки у випадку трамвайних зупинок на краю проїзної частини 

Форма руху 
велосипедів 

Форма 
зупинки 

Зупинка на проїзній 
частині 

Припідняття проїзної 
частини Зупинка-мис 

Змішаний рух на проїзній 
частині, велосмуги чи 
захисні смуги 

Добре придатна Добре придатна 

Умовно придатна (при 
русі велосипедів 
праворуч від колії 
доріжка припіднята) 

Рух у боковому просторі 
Умовно придатна 
(залежно від ширини 
бокового простору) 

Умовно придатна 
(залежно від ширини 
бокового простору) 

Добре придатна 
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Рис. 28: Принципова схема 
зупинки з рухом 
велотранспорту через 
припідняту зону 

 

 

 

 

Рис. 29: Об’їзд зупинки з 
високою платформою 

 
Зупинка-мис 

У випадку організації велоруху у боковому просторі на 
обговорюваному відрізку шляху, миси для посадки 
надають достатньо додаткової площі для очікування, 
посадки та висадки пасажирів. Тоді шлях для 
велосипедистів може залишатися прямим, без 
відхилень. У разі вузького бокового простору слід 
переглянути інші рішення, описані у розділі 3.11. 

Форма велоруху „у зоні трамвайної колії” залишається 
без змін біля зупинки-мису. 

При організації велоруху праворуч від рейок, а також у 
випадку захисних смуг та велосмуг, зону зупинки можна 
об’єднувати з припіднятою зоною для велоруху (рис. 
28). Таким чином на звуженій ділянці проїзної частини 
уникнемо перетину рейок велосипедистами під гострим 
кутом. Рух автотранспорту здійснюватиметься у зоні 
трамвайних колій, а велорух йтиме відносно по прямій 
через зупинку-мис, з позначкою піктограмою 
„Велосипед”. Звуження дороги та заміна матеріалів 
покриття мають підкреслити підвищену необхідність 
звертати увагу на інших учасників руху. За наявності 
більшої площі варто розглянути можливість окремого 
спорудження зони для посадки й висадки пасажирів між 
зоною для велоруху та проїзною частиною. Щоб 
уникнути конфліктів між пасажирами, що заходять та 
виходять з трамваю, зона посадки та висадки пасажирів 
повинна мати ширину не менше 2 м. Також необхідно 
запобігти використанню зони для велоруху як зони 
очікування пасажирів: шляхом нанесення відповідного 
графічного позначення, піктограми «Велосипед». 

При наявності високих платформ використання 
припіднятого шляху для велосипедистів не є можливим. 
Зона велоруху повинна проходити праворуч від 
платформи (рис. 29). Якщо ширина пішохідної доріжки 
коливається від 2,5 до 4 м, рекомендується дозволити 
рух велосипедистів по пішохідній доріжці, позначивши 
табличкою 1022-10 StVO/ПДР «Велосипедистам 
дозволено». У такому випадку необхідно організувати 

велосипедистам можливість безпечно переїжджати з 
бокового простору на проїзну частину, і навпаки, перед і 
після зупинки. 

3.13 Перетин особливих залізничних 
колій 

Місця перетину залізничних, трамвайних колій та колій 
міської залізниці в одному рівні ставлять особливі 
вимоги до прокладення велошляхів, оскільки: 

- необхідно забезпечити значну видимість, 

- технічні пристрої безпеки не повинні заважати 
швидкому звільненню залізничних колій, 

- з точки зору безпеки слід уникати перетину колій під 
гострим кутом (< 50 гон). 

У випадку руху велосипедів по проїзній частині, для 
перетину колії використовуються наявні на проїзній 
частині технічні пристрої безпеки. 

Залізниця 

Перетини залізничних колій для пішохідних та 
велосипедних доріжок можна зробити безпечними 
завдяки належній видимості на ділянці залізничної колії 
або добре чутних звукових сигналів залізничного 
транспорту. Окрім того, обов’язковими на основних 
залізничних шляхах і бажаними на другорядних 
залізничних шляхах є спеціальні об’їзні загородження 
або інші спорудження з аналогічною функцією (дивіться 
„Порядок будівництва та експлуатації залізничних 
шляхів”). Подібну до об’їзних загороджень дію, а саме 
захист від необережного заїзду та забезпечення 
належної уваги до залізничного полотна, мають, 
наприклад, вертикальні червоно-білі стовпці (для 
другорядних колій - підведення шляхом маркування 
дороги) або бар’єри. Щодо організації об’їзних 
загороджень дивіться розділ 11.1.10. Перетини 
залізниці позначають знаком 201 StVO/ПДР. 
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Трамваї та міська залізниця 

Особливі, чи, відповідно, незалежні, ділянки залізничної 
колії можна обладнати у місцях перетину колій жовтим 
стоп-сигналом (два світлових поля, що почергово 
світяться при наближенні поїзда). Альтернативою є 
сигналізування у режимі: темний фон дозволяє рух для 
пішоходів, а також для велосипедистів і автотранспорту 
із зупинкою, червоний фон – рух заборонено. 

Якщо зона очікування між проїзною частиною і колією не 
може бути виконана з достатньою довжиною та 
шириною (дивіться розділ 2.2.5), перетин колії має 
здійснюватися в один прийом. Це також повинно 
ураховуватися при облаштуванні місць перетину, 
розташованих по осі проїзної частини, якщо вони не 
обладнані сигналізуванням (дивіться „Рекомендації 
щодо організації руху громадського транспорту” EAÖ). 
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4. Велорух на перехрестях 

 
4.1 Загальне 

Цей розділ стосується організації велоруху на 
перехрестях в одному рівні усередині населених 
пунктів. Для організації місць перетину проїзної частини 
велосипедистами поза перехрестями дивіться розділ 5. 

4.1.1 Основні положення 

Перехрестя повинні бути добре помітними з кожного 
під’їзду, зрозумілими, з хорошою видимістю, зручні й 
безпечні для проїзду чи переходу.  

У випадку велоруху з цього випливають наступні вимоги: 

- необхідно забезпечити належну взаємну видимість 
між велосипедистами та іншими учасниками руху, 

- перехрестя повинні бути відкритими й безпечними 
для проїзду (варто уникати малих радіусів, високих 
бордюрів та несподіваних поворотів), а проїзна 
частина – вільною від будь-яких перешкод чи 
сторонніх предметів, 

- маршрут велоруху на перехресті, його світлофорно-
технічне забезпечення, у тому числі й щодо 
пріоритетності руху тих чи інших транспортних 
засобів, мають бути однозначними і зрозумілими для 
всіх учасників руху, 

- необхідно передбачити належні зони очікування 
для велосипедистів, щоб ніщо не заважало потоку 
велосипедів та іншим учасникам руху, 

- особливу увагу треба звернути на підвищену 
ймовірність виникнення конфліктних ситуацій між 
велосипедистами, що прямують уперед, та 
моторизованим транспортом, який повертає 
праворуч або ліворуч зі зустрічної смуги. 

Базова структура світлофорного регулювання повинна 
сприяти кращому сприйняттю його велосипедистами, і 
тому: 

- час, протягом якого велосипедистам дозволяється 
проїжджати через перехрестя, не повинен бути 
значно коротшим, ніж час проїзду для 
автотранспорту, що рухається паралельно, 

- час очікування повинен бути якомога коротшим, 

- розділені проїзні частини можна перетнути без 
проміжних зупинок; 

- час дозволеного проїзду потрібно розрахувати так, 
щоб велосипедисти, які прибувають на перехрестя, 
у будь-якому разі могли проїхати на наступне зелене 
світло. 

На перехрестях, де дорожніми знаками врегульований 
пріоритет проїзду, проблеми зі сприйняттям виникають, 
коли пріоритетність руху велосипедистів не окреслена 
або їхній рух значно ускладнено (наприклад, відсутня 
можливість повороту ліворуч зі конструктивно 
закладеної велосипедної доріжки). 

 

 

Через таку конфліктність варто уникати наступних 
ситуацій і відповідних елементів планування: 

- перетин велосипедистами більш, ніж двох смуг руху 
автотранспорту для того, щоб перелаштуватися у 
лівий ряд, 

- смуги руху, що переходять безпосередньо у смуги 
для правого повороту, і змушують велосипедистів 
небезпечно перелаштовуватися у лівий ряд, 

- закінчення велосипедних шляхів у вузьких місцях 
перехрестя. 

Велорух двосторонніми велосипедними доріжками 
всередині міста варто обмежити обґрунтованими 
винятковими випадками (розділ 3.5). 

Якщо це можливо, бажано, щоб на подібних чи 
однакових перехрестях у межах одного міста або однієї 
вулиці система та регулювання велоруху були 
уніфікованими. 

4.1.2 Вибір елементів планування перехрестя 

При виборі типу організації руху на перехресті, 
організація належного велоруху є лише однією із 
багатьох вимог, які треба брати до уваги. 

Розрізняють чотири основних види великих перехресть 
(дивіться розділи 4.2–4.5), критерії застосування яких 
описані у „Директивах щодо закладки міських доріг” 
RASt: 

- перехрестя із регулюванням за принципом 
«перевагу має той, хто справа» (нерегульовані 
перехрестя), 

- перехрестя із регулюванням пріоритету в’їзду за 
допомогою встановлених дорожніх знаків, 

- перехрестя, де черговість проїзду визначається 
сигналами світлофора, 

- перехрестя зі кільцевим рухом. 

На велодоріжках, велосмугах та спільних вело-
пішохідних доріжках, на перехрестях з регулюванням 
пріоритету в’їзду за допомогою встановлених дорожніх 
знаків чи сигналів світлофора необхідно шляхом 
дорожньої розмітки позначити місця велопереїздів. 
Розмітка має вигляд двох широких пунктирних ліній зі 
шириною смуги 0,5 м та шириною розриву 0,25 м. 
Велопереїзди через дорогу зазвичай мають ширину 2 
метри, але не вужче ширини велошляху. 

4.2 Нерегульовані перехрестя 

На перехрестях із регулюванням за принципом 
«перевагу має той, хто справа» рекомендується 
організовувати велорух  по проїзній частині. Окрім того, 
на ділянках з обмеженням швидкості 30 км/год та 
відповідним регулюванням недопустимими є 
велошляхи, по яких велосипедистів зобов’язують їхати. 

Зазвичай на перехрестях із регулюванням за 
принципом «перевагу має той, хто справа» немає 
особливих знаків чи розмітки. 
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Якщо таке регулювання є новим, або ж після відкриття 
вулиці з одностороннім рухом (дивіться розділ 7) треба 
особливо зважати на велорух справа, можна тимчасово 
встановити знак 102 StVO/ПДР «Перехрестя чи 
примикання доріг, де перевагу має той, хто 
справа». Привернути увагу до руху велосипедистів в 
обох напрямках на вулицях з одностороннім рухом 
варто за допомогою таблички 1000-32 StVO/ПДР 
„Велосипедний рух зліва та справа”. 

4.3 Перехрестя з регулюванням 
пріоритету проїзду за допомогою 
дорожніх знаків 

4.3.1 Огляд 

Важливі елементи планування показані у таблиці 14. 
Зазвичай для організації повороту велосипедистів 
праворуч не потрібні особливі заходи. 

4.3.2 Рух прямо уздовж головної дороги 

Конфліктні ситуації 

Велосипедистам, що рухаються прямо уздовж головної 
дороги, загрожує автотранспорт, який повертає ліворуч 
або праворуч. 

 

Рис. 30: Конфліктна ситуація для велосипедистів, що 
рухаються прямо у боковому просторі 

Рухові прямо велосипедистів у боковому просторі 
сильно загрожує зустрічний рух по проїзній частині, 
оскільки велосипедисти часто знаходяться поза межами 

безпосередньої зони видимості автотранспорту. Саме 
тому при русі у боковому просторі на великих 
перехрестях особливо важливо забезпечити достатню 
взаємну видимість. 

Заходи 

Щоб підвищити впізнаваність форм руху 
велотранспорту, необхідні наступні заходи: 

- маркування захисних смуг та переїздів уздовж 
головної дороги, або 

- влаштування переїздів через велодоріжки на 
примиканнях другорядних доріг, або 

- підведення велодоріжок у зону видимості 
автотранспорту на відстань 0,50 м від проїзної 
частини (рис. 31). 

 

Рис. 31: Прокладення велодоріжки з незначним 
зміщенням велопереїзду на примиканнях другорядних 
доріг 
 

Планування за принципом, продемонстрованим на рис. 
31, може призвести до ускладненого та некомфортного 
руху велосипедними шляхами у разі наявності ніш для 
діагонального або перпендикулярного паркування, чи 
ряду перехресть одне за одним. У таких випадках варто 
визначити, чи значне зміщення велопереїзду із 
позначенням його як переїзду через велодоріжку може 
стати типовим рішенням. При цьому необхідно зважати 
на те, що, згідно з VwV-StVO (Загальне адміністративне 
розпорядження щодо ПДР), якщо велодоріжка 
проходить на відстані понад 5 м від перехрестя, то 
маркування велопереїзду (з пріоритетом у русі) 
дозволяється тільки у випадку застосування дорожніх 
знаків, що надають пріоритет у русі велотранспорту. 

Таблиця 14: Елементи планування руху велосипедистів на перехрестях із регулюванням пріоритету в’їзду за 
допомогою встановлених дорожніх знаків 

Рух прямо Рух ліворуч 

Рух велосипедів 
уздовж головної 
дороги 

- на примиканнях другорядної дороги до головної 
 позначити велосмуги, як велопереїзди 

- нанести захисні смуги на перехрестях та виїздах з 
 головної дороги на другорядну 

- спільні вело-пішохідні доріжки: 

• підвести велодоріжки до проїзної частини, 
забезпечити постійне перебування 
велосипедистів у зоні видимості водіїв 

• позначити переїзди через перехрестя 
• за потреби, дещо припідняти переїзди вело- чи 
спільних вело-пішохідних доріжок 

• перевести велодоріжки у захисні або велосмуги 

- площа очікування для 
 поворотів ліворуч у два 
 прийоми 

- велосипедна смуга для 
 повороту ліворуч 

- (розділені) центральні 
  острівці як місця очікування 
  для велотранспорту, що 
  повертає ліворуч 

Рух велосипедів 
уздовж другорядної 
дороги 

- зазвичай з поворотом ліворуч в один прийом 

- центральна розділова смуга (розділові острівці безпеки) як допоміжний фактор при 
 перетині головної дороги 

- відсутня розмітка велопереїздів (відсутній пріоритет у русі для велотранспорту) 
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4.3.3 Поворот ліворуч з головної дороги  

Конфліктні ситуації 

Уздовж головних доріг перехрестя проїжджають 
зазвичай швидко. Для велосипедистів, які повертають 
ліворуч, і змушені перетинати напрямок руху інших 
транспортних засобів, це становить небезпеку. 

 

Рис. 32: Конфліктна ситуація для велосипедистів, що 
повертають ліворуч при русі у боковому просторі 

Організація велоруху ліворуч за допомогою 
поворотів в один і в два прийоми 

При організації велоруху ліворуч стикаємося з 
особливими умовами, коли йдеться про перехрестя зі 
смугами для повороту чи особливим дозволом повороту 
ліворуч для велосипедистів. Необхідно розрізняти 
поворот ліворуч в один та в два прийоми (дивіться рис. 
33), які також можуть бути по-різному реалізовані: 

- Поворот ліворуч в один прийом: велосипедисти, що 
повертають ліворуч, перелаштовуються на загальну 
смугу для повороту ліворуч, тобто у зону руху 
автотранспорту, або ще перед перехрестям 
перелаштовуються на спеціально виділену для них 
велосмугу для повороту ліворуч; 

- Поворот ліворуч у два прийоми, для перехресть: 
велосипедисти переїжджають перехрестя прямо і трохи 
праворуч, разом із автотранспортом, що рухається 
прямо, а потім, повернувшись ліворуч, перетинають 
вулицю у потрібному напрямку; 

 

Рис. 33: Поворот ліворуч в один прийом та в два прийоми 
на перехрестях 

-  Поворот ліворуч за перехрестях згідно з §9 статті 9 
StVO/ПДР: «При повороті ліворуч велосипедистам не 
обов’язково перелаштовуватися, якщо проїзну частину 
доводиться за перехрестям або за примиканням 
другорядної дороги до головної, з правого крайнього 
ряду». Тоді велосипедисти перетинають вулицю 
аналогічно до пішоходів. 

Передумови для повороту ліворуч в один прийом є 
сприятливими, якщо при ліміті швидкості 50 км/год 
інтенсивність руху автомобілів у напрямку руху 
велосипедистів не перевищує 800 авто на годину, і 
потрібно лише перелаштуватися з однієї смуги в іншу.  

Умови організації лівого велосипедного повороту в 
один прийом 

Якщо смуга для повороту ліворуч автотранспорту не 
потрібна (дивіться таблицю 41 RASt), загальною 
допоміжною річчю при повороті є центральна розділова 
смуга з розривом (острівці безпеки) (рис. 34).  

У цьому випадку зона очікування між двома частинами 
розділової смуги безпеки є безпечною ділянкою для 
очікування проміжку у зустрічному русі, як для 
автотранспорту, так і для велосипедистів. Зони 
очікування для велосипедного транспорту можна, за 
потреби, виділити червоним покриттям. 

 

 

 

 

 

Рис. 34: Розділений 
острівець безпеки із зоною 
очікування для 
велосипедистів, що 
повертають ліворуч 
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Поворот ліворуч тільки для велосипедистів можна 
зробити більш безпечним за допомогою розділової 
смуги безпеки (дивіться рис. 35). Велосмуга для 
повороту повинна мати ширину щонайменше 1,5 м.  

Ширина острівця безпеки у 2,00 м дозволяє організувати 
через нього пішохідний перехід. Якщо необхідна смуга 
для повороту ліворуч автотранспорту, то смугу для 
повороту ліворуч велотранспорту можна позначити 
поряд, за наявності достатньої площі (дивіться рис. 36). 
Смуга при цьому повинна мати ширину щонайменше 1,5 
м. Суміжні ж смуги для повороту ліворуч автотранспорту 
повинні бути щонайменше 2,75 м шириною. 

При обмеженій площі альтернативою є захисна смуга, 
що переходить у смугу для повороту автотранспорту. 
Таке рішення пропонують передусім тоді, коли смуги 
для повороту автотранспорту мають ширину від 3,5 до 
3,75 м, і які можна, у свою чергу, розділити на смуги у 

співвідношенні 2,25 м для автотранспорту та 1,25 м (1,5 
м) для велотранспорту. 

Умови організації велосипедного повороту ліворуч 
у два прийоми 

У разі організації велосипедного повороту ліворуч у два 
прийоми, траєкторія велоруху буде дещо зміщеною на 
перехресті (дивіться рис. 37). Зону очікування на 
проїзній частині буде позначено зліва від велопереїзду. 
Якщо на другорядних під’їздах до перехрестя наявна 
велоінфраструктура, зони очікування будуть 
розташовані уздовж неї. 

Якщо площі достатньо, можна зробити більш безпечний 
поворот ліворуч у два прийоми за допомогою 
встановлення, наприклад, острівця безпеки.  

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 35: Приклад 
лівоповоротної смуги для 
велотранспорту 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. 36: Приклад комбінованої 
смуги для повороту ліворуч 
перед перехрестям 

 

 

 

 

Рис. 37: Приклад повороту 
ліворуч для велотранспорту в 
два прийоми на перехресті, 
де пріоритетність проїзду 
визначається за допомогою 
дорожніх знаків 
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4.3.4 Виїзд з другорядної дороги 

Конфліктні ситуації 

На перехрестях з обов’язком пропустити транспорт, що 
рухається, всі учасники руху пересуваються дещо 
повільніше, у зв’язку з чим небезпека для велоруху є 
зазвичай незначною. Проте потенційно конфліктним є 
передусім перетин головної дороги 

 
Рис. 38: Конфлікт при перетині велотранспортом головної 
дороги, чи відповідно при повороті ліворуч 

Організація під’їзду велосипедистів з другорядної 
дороги 

Загалом на другорядних дорогах для велотранспорту 
має бути передбачена можливість повороту ліворуч в 
один прийом. Тому перехід наявних велодоріжок у 
велосмуги чи захисні смуги є типовим явищем. За 
наявності на другорядній дорозі смуг для лівого 
повороту автотранспорту спеціальні смуги для повороту 
велотранспорту є менш важливими, ніж на головних 
дорогах.  

Якщо велодоріжка (у випадку двосторонніх або спільних 
вело-пішохідних доріжок) доходить аж до головної 
дороги, обов’язковим є виведення її на дорогу протягом 
близько 10 м, щоб забезпечити для велосипедистів, що 
повертають ліворуч, можливість перелаштуватися на 
проїзну частину. Цю можливість учасникам велоруху 
роз’яснюють за допомогою дороговказів та дорожніх 
знаків. 

Організація перетину велосипедистами головної 
дороги 

Перетин головних доріг на великих перехрестях без 
світлофорів можна полегшити завдяки острівцям 
безпеки (дивіться рис. 39). Залежно від ситуації можна 
застосувати острівець безпеки, поєднання острівця зі 
смугою для повороту ліворуч або розділювальну смуга 
безпеки з розривом. Острівці безпеки також полегшують 
умови переходу через дорогу пішоходам. 

4.3.5 Головна дорога, що змінює напрямок на 
перехресті, та зміщені примикання другорядної 
дороги до головної 

Перетинати дорогу та повертати на перехресті зі зміною 
напрямку головної дороги складно у багатьох аспектах. 
Як рішення для організації велоруху, для поворотів 
пропонуються острівці безпеки, щоб зробити можливим 
поворот у два прийоми. 

 

Рис. 40: Приклад розділеного острівця безпеки на 
перехресті зі зміненим напрямком головної дороги 

 

 

 
Рис. 39: Приклад комбінації острівця безпеки зі смугою для повороту ліворуч 
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Рис. 41: Приклад організації безпечного руху для велосипедистів за допомогою острівців безпеки біля зміщених 
примикань другорядної дороги до головної 

 

Наступною проблемою для руху на такому перехресті є 
проїзд велосипедистів за напрямком головної дороги по 
зовнішній дузі. Виникає загроза, що автотранспорт, який 
рухається вперед, залишаючи головну дорогу, 
перерізатиме дорогу велосипедистам. Цього можна 
уникнути, змістивши виїзд з головної дороги на 
другорядну та організувавши розвилку для велоруху, бо 
тоді напрямок велоруху стане заздалегідь зрозумілим 
для водіїв автотранспорту. 

Перетин головної дороги на зміщених примиканнях 
другорядної дороги 

Повороти на зміщених примиканнях другорядної дороги 
до головної можна зробити безпечними за допомогою 
острівців безпеки. Оскільки зазвичай необхідно зробити 
безпечним і поворот автотранспорту, використовують 
два острівці безпеки, між якими можуть проїжджати 
велосипедисти. За потреби, через такі споруди для 
перетину дороги можна провести пішохідний перехід. 

4.3.6 Двосторонній велосипедний рух на 
перехрестях з регулюванням права проїзду за 
допомогою дорожніх знаків 

Конфліктні ситуації 

Основну загрозу для двостороннього велоруху на 
перехрестях без світлофорів становить автотранспорт, 
що повертає праворуч, з другорядних доріг. В очікуванні 
проміжку, щоб повернути, водії зосереджуються на 
рухові транспорту, що наближається зліва, і можуть при 
цьому не помітити руху велосипедистів справа. 

Умови організації двостороннього велоруху 

Для організації двосторонніх переїздів на примиканнях 
другорядної дороги до головної та на виїздах з 
прилеглих територій дивіться розділ 3.5. 

 
Рис. 42: Потенційно аварійна ситуація при 
двосторонньому велорусі на примиканнях без 
світлофорів 

Додаткові будівельні заходи 

Одночасно зі забезпеченням достатньої взаємної 
видимості пропонуються ще два можливі заходи, які 
також можна раціонально доєднати: 

- припідняття переїзду через велодоріжку над рівнем 
проїзної частини (про організацію припіднятих переїздів 
через велодоріжку дивіться розділ 11.1.7), 

- зміщення велоруху вбік від проїзної частини. 

Значно зміщений велопереїзд у поєднанні з його при 
припідняттям допоможе привернути увагу водіїв 
автотранспорту, що повертає, до велосипедистів. 

Згадана форма організації велоруху пропонується у 
поєднанні з діагональними або перпендикулярними 
нішами для паркування. У такому випадку велопереїзди 
віддалені від проїзної частини більш, ніж на 5 м, тому 
велосипедисти не мають переваги у русі перед 
транспортом з другорядних вулиць. Додаткове 
позначення за допомогою дорожнього знаку 205 
StVO/ПДР «Поступитися дорогою» вимагається (див. 
рис. 43), якщо велорух має пріоритет на 
ненавантажених автотранспортном примиканнях 
другорядних доріг. 
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Рис. 43: Переїзд через 
велодоріжку на примиканні 
другорядної дороги до 
головної при зміщенні 
велодоріжки від проїзної 
частини понад 5 метрів 

 
Закінчення велосипедних доріжок із двостороннім 
рухом на перехрестях 

Якщо на перехресті у межах населеного пункту 
велосипедна доріжка з двостороннім рухом переходить 
у доріжку з одностороннім рухом, це необхідно показати 
за допомогою розмітки або покриття. При цьому 
важливо забезпечити однозначність та безпеку руху 
велосипедистів, які мають переїхати з однієї сторони 
вулиці на іншу. 

 
Рис. 44: Приклад закінчення велодоріжки з 
двостороннім рухом на перехресті 

4.4 Перехрестя зі світлофорним 
регулюванням 

4.4.1 Загальне 

Успішна організація руху велосипедів за допомогою 
світлофорів створюється на основі „Директив для 
світлофорних об’єктів” RiLSA. Їх доповнюють аспектами 
зі „Вказівок щодо світлофорного регулювання руху 
велосипедного транспорту” HSRa. 

Правом велосипедистів на безпечний та зручний рух із 
належним рівнем світлофорного регулювання не можна 
нехтувати, йдучи назустріч вимогам руху 
автотранспорту. Організацію велоруху можна 
покращити, наприклад, за рахунок надання достатнього 
місця для очікування та уникання зайвих проміжних 
зупинок. Планування велоінфраструктури та керування 
за допомогою світлофорних пристроїв треба завжди 
розглядати, як одне ціле, щоб забезпечити зрозумілість 
принципів руху на дорозі. 

Найважливіші елементи планування для велоруху 
прямо та повороту ліворуч наведені у таблиці 15. 

 

Таблиця 15: Елементи планування на перехрестях зі світлофорним регулюванням 

Рух прямо Рух ліворуч 

Головні дороги, з довшим 
часом зеленого сигналу 

- захисні смуги, велосипедні смуги 
 або велосипедні доріжки задля 
 проїзду повз автомобільний 
 транспорт, що зупинився в 
 очікуванні 

- продовження захисної смуги у 
 межах перехрестя 

- маркування велопереїздів по ходу 
 велосипедних смуг і доріжок 

- велосипедні стоп-лінії перед 
 автомобільними 

- відмова від окремої смуги для 
 повороту автомобілів праворуч 

- площа очікування для поворотів у 
два прийоми 

- велосипедна смуга для повороту 
ліворуч, облаштована перед 
перехрестям (як на рис. 36) 

- захисні велосмуги на 
автомобільних смугах для лівого 
повороту 

- додаткове місце для зупинки 
велосипедів на світлофорі 

Другорядні дороги або 
смуги для повороту з 
меншим часом зеленого 
сигналу 

- зазвичай поворот ліворуч в один прийом 

- захисні смуги або велосипедні смуги для проїзду повз автотранспорт 

- розширені велосмуги для очікування 
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4.4.2 Рух велосипедистів прямо 

Захист велоруху від автомобільного транспорту, що 
повертає 

Серед ДТП за участі велосипедистів на перехрестях, де 
черговість проїзду визначається сигналами світлофора, 
переважають ті, де велорух перетинається зі відносно 
суміжним рухом автотранспорту, що повертають 
ліворуч або праворуч з тієї ж самої вулиці. Зазвичай 
винними вважають неуважних до пріоритетності проїзду 
водіїв автотранспорту. 

Тут варто зважати на: 

- рух велосипедистів зміщеними велопереїздами 
спричиняє більше аварійних ситуацій, ніж рух 
незміщеними; 

- рух велосипедистів повинен постійно перебувати у зоні 
видимості інших учасників руху, якщо це необхідно. 

Заходи 

Щоб утримувати на якомога нижчому рівні ризик 
виникнення аварійних ситуацій, дорога повинна 
відповідати єдиним вимогам планування та 
регулювання: 

- стоп-лінії для велосипедистів повинні бути 
розташованими перед стоп-лініями для автотранспорту, 
що рухається у тому ж напрямку, приблизно на 3,00 м (а 
краще – від 4,00 до 5,00 м), 

- створення розширених велосмуг для очікування на 
другорядних дорогах, 

- організація й утримання хорошої взаємної видимості 
між велосипедистами та учасниками руху 
автотранспорту на велосипедних смугах, захисних 
смугах та наближених до проїзної частини 
велопереїздах, 

- зафарбування велопереїздів на під’їздах до 
перехресть задля підвищення уваги до велосипедистів, 
які там проїжджають, 

- закладення таких радіусів повороту, які 
зменшуватимуть швидкість автотранспорту настільки, 
наскільки це допускають габарити транспортних 
засобів, 

- така різниця у часі очікування для велосипедистів та 
автомобілістів, щоб перші минали потенційно 
конфліктну зону раніше за других, 

- попередження транспортних засобів, що повертають, 
за допомогою жовтого блимаючого сигналу світлофора, 
наприклад, у випадку значно зміщеного велопереїзду 
або двостороннього велоруху. 

Велосипедні стоп-лінії перед автомобільними 

Велосипедисти повинні розташовуватися та 
продовжувати рухатися чітко в зоні видимості водіїв 
автомобілів. Тому стоп-лінія для велосипедистів 
повинна знаходитись на 3,00 м (а при інтенсивному русі 
велосипедистів – від 4,00 до 5,00 м) попереду стоп-лінії 
для автотранспорту. При меншій відстані з’являється 
загроза того, що велосипедист потрапить у мертвий 
простір перед чи біля вантажівки. 

Розширені велосмуги для очікування 

Розширені велосмуги для очікування облаштовують 
через першу стоп-лінію на всю ширину смуги руху. 
Місце, де на червоне світло зупинятиметься 
автотранспорт, позначене розташованою ближче стоп-
лінією (автомобільною). 

Необхідність розширених велосмуг для очікування 
постає передусім на перехрестях з більшим часом 
зупинки, з метою забезпечити можливість більшій 
кількості велосипедистів користуватися цими 
велосмугами. Розширені велосмуги роблять безпечним 
рух велосипедів прямо та ліворуч. 

На під’їздах до перехресть розширені велосмуги для 
очікування варто, за можливості, поєднувати зі 
захисними або велосипедними смугами, щоб 
велосипедисти могли проїжджати повз автотранспорт, 
що стоять. 

Розширені велосмуги для очікування повинні мати 
довжину від 3,00 до 5,00 метрів, а піктограми 
„Велосипед" повинні чітко відображати їхнє 
призначення. 

На під’їздах до перехресть з більшим часом зупинки, 
завдяки розведенню автотранспорту, що повертає 
праворуч та велосипедистів, що рухаються вперед або 
повертають ліворуч, можна добитися значного 
зменшення кількості небезпечних ситуацій на дорозі. 
Окрім того, таке розведення може підвищити пропускну 
здатність перехрестя, бо завдяки йому автотранспорт, 
що повертає праворуч, швидше просуватиметься й не 
заважатиме наступним учасникам руху. 

Світлофорне регулювання 

Якщо навіть після виконання перелічених заходів 
неможливо уникнути загрози безпеці руку, тоді для 
велосипедистів варто виділити й забезпечити 
світлофорами ділянку, відокремлену від проїзної 
частини, якою рухається автотранспорт. Це може бути у 
випадку, коли існує значна потенційна небезпека між 
автомобілями, що повертають, та велосипедистами, що 
рухаються прямо, внаслідок, наприклад, великої 
інтенсивності руху автотранспорту, або ж внаслідок 
того, що повертає багато вантажівок.  

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 45: Велосипедна стоп-лінія 
перед автомобільною 



45 

 

 
Рис. 46: Велосмуга з розширеною зоною очікування для 
велосипедистів 

Якщо облаштувати довший час очікування на 
світлофорі для автомобілів, незважаючи на таке саме 
право пріоритетності проїзду, як і для велосипедистів, 
то може спостерігатися більше випадків нехтування 
червоним світлом. Тому світлофорне регулювання 
проїзду варто застосовувати лише в окремих 
обґрунтованих випадках. На перехрестях, де поворот 
здійснюється одночасно по двох смугах, світлофорне 
регулювання необхідне. 

4.4.3 Рух велосипедистів праворуч 

На перехрестях, де черговість проїзду визначається 
сигналами світлофора, для велосипедистів може бути 
передбачене право вільного повороту праворуч, коли є 
гарантія, що це не заважатиме й не наражатиме на 
небезпеку пішоходів. 

Якщо велопереїзд зміщено вбік від проїзної частини, то 
можна організувати поворот праворуч у боковому 
просторі, відокремлено від інших учасників руху, навіть 
за наявності велодоріжок на дорозі, що примикає. 

При великій інтенсивності руху велосипедистів 
рекомендується розширити зону очікування й розділити 
напрямки, з метою полегшити транспортні потоки 
(дивіться рис. 47). 

Загалом поворот праворуч для велосипедистів, що 
рухаються у боковому просторі, позбавлений 
сигнального регулювання, як у випадку спільної подачі 
світлофорних сигналів для велосипедистів і пішоходів, 
так і у випадку розташованих за велодоріжкою, що 
перетинається, спеціальних світлофорів для 
велосипедів. 

 

 

 

Таблиця 16. Проїзд велосипедистів ліворуч на перехрестях зі світлофорним регулюванням 

Рух на перехрестях Випадки 
застосування Форми велоруху (розділ 3) Світлофорне регулювання 

Поворот ліворуч в один 
прийом, з можливістю 
безперешкодно 
перелаштуватися перед 
перехрестям, з 
відповідною розміткою 
або без неї 

- перетин не більше двох 
смуг для перелаштування 

- V85 ≤ 50 км/год 

- змішаний рух, захисні смуги або 
велосмуги, в окремих випадках – у 
поєднанні з автомобільною смугою для 
повороту ліворуч або з розширеними 
велосмугами для очікування 

- велодоріжки перед перехрестям за 
можливості переходять у велосипедні 
або захисні смуги 

Світлофорне регулювання спільне з 
рухом автотранспорту 

Поворот ліворуч в один 
прийом із захищеним 
перелаштуванням за 
допомогою 
велосипедного шлюзу 

- велика інтенсивність 
руху моторизованого 
транспорту 

- значна кількість 
велотранспорту, що 
повертає ліворуч 

Велосипедні доріжки, велосипедні 
смуги 

Окреме світлофорне регулювання 
велосипедистів, яких спрямовують із 
суміжної велосипедної доріжки на 
проїзну частину 

Поворот ліворуч у два 
прийоми у межах 
перехрестя 

- велика інтенсивність 
руху моторизованого 
транспорту 

- менша частка 
велосипедистів, що 
повертають 

Можливі всі форми велоруху Світлофорне регулювання для 
першого прийому - заїзд у зону 
очікування, для другого прийому – 
перетин перехрестя спільно з 
пішохідним світлофором, або ж 
окремим світлофорним 
регулюванням спеціально для 
велосипедистів 

Поворот ліворуч у два 
прийоми за перехрестям, 
згідно з § 9 статті 2 
StVO/ПДР 

Завжди можливий Жодної спеціальної форми велоруху: 
велосипедисти мають повертати й 
перетинати дорогу по пішохідних 
переходах 

Велорух згідно з сигналами 
пішохідних світлофорів 

Діагональний перетин 
перехрестя 

Особливо придатний для 
переходу з дво- на 
односторонній рух 

Велосипедні доріжки з двостороннім 
рухом і будь-які інші форми 
двостороннього руху 

Для велосипедистів, що 
перетинають перехрестя, необхідна 
власна світлофорна фаза («всім 
велосипедистам зелений») 
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Рис. 47: Можливість вільного повороту праворуч для 
велосипедистів (з окремим світлофорним регулюванням 
для велосипедистів, що рухаються прямо) 

4.4.4 Рух велосипедистів ліворуч 

Можливі варіанти руху велосипедистів, що повертають 
ліворуч, наведені у таблиці 16. Повороти ліворуч 
велосипедистів в один та в два прийоми можна також 
запропонувати комбінувати. 

Лівий поворот в один прийом, із безперешкодним 
перелаштуванням перед перехрестям 

У випадку повороту ліворуч в один прийом, за 
можливості безперешкодного перелаштування, 
велосипедисти перелаштовуються перед перехрестям 
на загальну (автомобільну) смугу для повороту ліворуч, 
або на окрему, спеціально позначену для них смугу. За 
обмежених умов на смузі для повороту ліворуч може 
бути позначена захисна смуга для велоруху (рис. 48). 

Зручні умови для безперешкодного перелаштування 
наявні тоді, коли рух велосипедистів та рух 
автотранспорту потрапляють у зону перелаштування 
організовано й зміщено у часі, та коли, щоб 
перелаштуватися, треба перетнути лише одну смугу. 
Принциповим є те, що транспортний засіб при 
перелаштуванні не повинен перетинати більше двох 
смуг руху. 

 

Якщо при повороті ліворуч в один прийом доводиться 
перетинати сильний потік зустрічного автотранспорту, 
радять облаштувати світлофорну фазу повороту в 
напрямку руху велотранспорту, що повертає ліворуч 
(„відсічка”). Тим, хто повертає ліворуч, необхідно 
гарантувати безпечний проїзд, особливо у випадку 
наявності двох смуг для руху прямо у зустрічному 
напрямку. 

На дуже великих перехрестях, що не проглядаються, як 
додаткову опцію для малодосвідчених велосипедистів 
радять організувати лівий поворот у два прийоми у зоні 
перехрестя. 

Лівий поворот в один прийом із захищеним 
перелаштуванням за допомогою велосипедного 
шлюзу 

При лівому повороті в один прийом із захищеним 
перелаштуванням за допомогою велосипедного шлюзу, 
на під’їзді до перехрестя має бути встановлено перший  
(стримуючий) світлофор на певній відставні від другого 
(основного), під захистом якого велосипедисти будуть 
перелаштовуватися на смуги руху, що пролягають у 
потрібному напрямку. Ці спеціально відведені для 
велосипедистів смуги повинні передусім робити 
безпечним лівий поворот для велосипедистів, що 
рухаються велодоріжками уздовж дороги. При значній 
кількості автомобільного транспорту, який повертає 
праворуч, раціональним може бути переведення 
велосипедних шляхів для руху прямо у ці велосмуги, 
спеціально відведені для велосипедистів для руху 
ліворуч. 

Про надання можливості перелаштуватися за 
допомогою велосипедного шлюзу йдеться тоді, коли: 

- перш ніж повернути ліворуч, доводиться перетнути дві 
або більше смуги руху, 

- інтенсивні потоки транспорту, що повертає ліворуч, 
роблять встановлення першого (стримуючого) 
світлофора доцільним і виправданим, 

- велодоріжка закінчується на під’їзді до перехрестя, 

- для велосипедистів, що повертають ліворуч у два 
прийоми, неможливо створити достатньо великі зони 
очікування, 

- у зв’язку зі інтенсивним автомобільним руху праворуч 
або із великою часткою вантажівок у потоці 
транспортних засобів, що повертають праворуч, може 
виникнути підвищена загроза для велосипедистів, що 
здійснюють лівий поворот у два прийоми, 

- є можливість поєднання зі світлофорним 
регулюванням перехрестя, що знаходиться позаду. 

Зміщення часу включення першого (стримуючого) та 
другого (основного) зеленого сигналу для 
автотранспорту має бути таким, щоб автотранспорт 
в’їжджав у зону велосипедного шлюзу з якомога 
меншою швидкістю. 

 

 

 

Рис. 48: Захисні смуги для руху 
велосипедистів, що їдуть прямо, 
й тих, що повертають ліворуч 
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Рис. 49: Велосипедний 
шлюз 

 
Для підвищення пропускної здатності може виникнути 
потреба у завчасному включенні першого (стримуючого) 
зеленого сигналу. Це передусім стосується ситуацій, 
коли кількість смуг, охоплених світлофорним 
регулюванням перед першим (стримуючим) 
світлофором, є меншою від їхньої кількості на другому 
(основному) світлофорі. Час проїзду на першому 
(стримуючому) зеленому сигналі повинен бути так 
узгоджений із другим (основним) зеленим сигналом, 
щоб під час закінчення часу на проїзд на другому 
(основному) світлофорі на смугах, відведених 
спеціально для велосипедистів, не залишалось 
автотранспорту. Час першого (стримуючого) червоного 
сигналу для велосипедистів повинен бути якомога 
коротшим. 

Оскільки спеціально відведені для велосипедистів 
маршрути прокладають зазвичай при великій 
інтенсивності руху автомобільного транспорту, між 
стримуючим та основним сигналом світлофора повинні 
бути передбачені велосмуги для руху в різних 
напрямках. У разі нестачі місця велосипедні смуги треба 
прокласти передусім для велосипедистів, що 
повертають ліворуч. За наявності наскрізної 
велодоріжки велорух вперед та для повороту праворуч 
потрібно проводити через цю велодоріжку, поза 
велосипедним шлюзом. Перший (стримуючий) та другий 
(основний) світлофори при такій організації руху повинні 
знаходитися на відстані щонайменше 30 м один від 
одного, оскільки при меншій відстані виникає загроза 
того, що водії автотранспорту не звертатимуть увагу на 
перший (стримуючий) світлофор. 

Поворот велосипедистів ліворуч у два прийоми у 
межах перехрестя 

При повороті ліворуч у два прийоми у межах перехрестя 
велосипедисти перетинають спершу вулицю, що 
примикає справа, а потім розташовуються так, як 
показано на рис. 50, тобто перетинають вулицю, з якої 
хочуть повернути наліво, разом з потоком інших 
транспортних засобів. 

 

Рис. 50: Поворот ліворуч у два прийоми у межах 
перехрестя 

Поворот ліворуч у два прийоми у межах перехрестя 
вимагає: 

- можливості безпечно зупинитися під час очікування, 

- особливого підходу до світлосигнальних приладів 
щодо відповідності вимогам та чергування фаз, 

- на великих перехрестях – вчасної та добре помітної 
вказівки на поворот ліворуч у два прийоми. 

Позначені зони очікування є доцільними для 
орієнтування та спрямування руху велосипедистів на 
особливо великих перехрестях. Необхідними ж вони є у 
разі: 

- з місцевості не однозначно зрозуміло, де 
велосипедисти, що повертають ліворуч, можуть 
безпечно зупинитись, 

- для велосипедистів, що повертають ліворуч, 
передбачені спеціальні світлові сигнали. 

При повороті ліворуч у два прийоми у межах 
перехрестя, з огляду на місцеві умови необхідно 
з’ясувати, чи такий рух можна регулювати тими ж 
сигналами, що й пішохідний. Це передбачає, що: 

- сигнали для велосипедистів та пішоходів є добре 
видимими у зоні очікування, 

- при дозволі переходу для пішоходів необхідно 
витримати належний часовий інтервал до проїзду 
велосипедистів, що повертають на тому ж етапі, 

- за наявності центральної розділової смуги обидва 
переходи можна використовувати одночасно. 

За відсутності таких передумов рекомендуються 
спеціальні світлофорні сигнали для велосипедистів з 
послідовністю «зелений-червоний-зелений». Для руху 
велосипедистів, залежно від його інтенсивності, зелене 
світло повинне включатися на 2-4 секунди раніше, ніж 
для потоку автомобільного транспорту, що їде позаду в 
тому ж напрямку. Зелене світло має бути увімкнене 
доти, доки не звільниться зона очікування. 

При інтенсивних потоках велотранспорту, що повертає 
ліворуч у два прийоми, варто прагнути безпосередньої 
послідовності зелених світлофорних сигналів для 
проїзду. Цього можна досягнути, скажімо, шляхом, 
встановлення додаткового часу для автомобільного 
транспорту, що повертає ліворуч з того ж напрямку, при 
одночасному дозволі використання переїзду, 
передбаченого для продовження велосипедистами 
повороту. 

 



48 

Якщо зони очікування для велосипедистів, що 
повертають ліворуч у два прийоми, знаходяться на 
шляху руху автотранспорту, що повертає праворуч, тоді 
світлофорна фаза для повороту праворуч має 
починатися після фази для руху прямо з того ж 
напрямку. 

Розміщення зони очікування визначається типом 
велоінфраструктури на вулиці, яку перетинають. За 
наявності на вулиці велосипедної інфраструктури, зони 
очікування пролягають уздовж тамтешнього руху 
велосипедистів. Рух повинен бути визначений 
належними дорожніми знаками. При значному зміщенні 
велопереїздів зони очікування повинні бути розміщені 
вже у бажаному для велосипедистів напрямку, тобто 
ліворуч від велопереїзду. 

Також у разі руху велосипедистів проїзною частиною 
без розмічених велосипедних шляхів на під’їзді до 
перехрестя, їм можна запропонувати умови для 
повороту ліворуч у два прийоми із зонами очікування на 
ділянці перехрестя, наприклад тоді, коли поворот 
ліворуч заборонений лише для автомобільного 
транспорту, або як альтернативу поворотові в один 
прийом. 

Поворот ліворуч за перехрестям згідно з §� статті 2 
StVO/ПДР 

Поворот ліворуч за перехрестям згідно з §9 статті 2 
StVO/ПДР завжди можливий. Тоді велосипедисти, що 
повертають ліворуч, не мусять перелаштовуватися, а 
просто перетинають проїзну частину, з якої хочуть 
повернути, за перехрестям чи примиканням другорядної 
дороги до головної, виїхавши справа. Велосипедисти 
змушені сходити з велосипедів і перетинають вулицю, 
як пішоходи. Проблематичним це рішення є у разі 
високої інтенсивності руху для повороту ліворуч або у 
випадку вузького бокового простору. Тоді для руху 
велосипедів варто застосувати одне зі запропонованих 
вище рішень. 

4.4.5 Світлофорне регулювання при змішаному русі 
по проїзній частині (також із захисними смугами) 

Світлофорне регулювання велосипедного руху 
використовується при русі проїзною частиною разом із 
автомобільним транспортом. 

Якщо на даній ділянці рух велосипедистів здійснюється 
по захисних смугах, останні варто залишити і на під’їзді 
до перехрестя. 

Поворот велосипедистів ліворуч може здійснюватись в 
один або в два прийоми. За наявності смуг для повороту 
ліворуч, за можливості варто позначити і захисні смуги, 
щоб забезпечити зони очікування для велосипедистів 
перед зонами очікування для автотранспорту (дивіться 
рис. 48). 

Якщо позначення захисних смуг не є можливим з огляду 
на брак простору, смугу з найбільшою інтенсивністю 
руху необхідно розширити за рахунок інших до хоча би 
3,50 м. 

4.4.6 Світлофорне регулювання для велосипедного 
руху на велосмугах 

Наявні на ділянці велосмуги на під’їзді до перехрестя 
треба прокласти в основному напрямку (зазвичай, 
прямо). Якщо це можливо, варто також передбачити 
смуги для повороту велосипедистів ліворуч в один 
прийом. Це особливо важливо тоді, коли: 

- рух велосипедистів, що повертають ліворуч, є дуже 
інтенсивним, 

- смуги для повороту ліворуч автотранспорту активно 
використовуються, або 

- при змішаному русі на даній ділянці на під’їзді до 
перехрестя є більше двох смуг. 

 

 

 

 

 

 

Рис. 51: Захисна смуга, 
поєднана зі смугою руху 

 

 

 

 

 

Рис. 52: Велосмуга для 
руху прямо та для 
повороту ліворуч 
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Якщо поворот ліворуч дозволяється лише 
велосипедистам, для цього можна виділити окрему 
смугу. 

При обмеженій площі необхідно перевірити, чи 
автомобільна смуга для повороту праворуч дійсно 
потрібна, або чи можна замінити смугу для лівого 
повороту зоною очікування. 

На велосмузі перед конфліктною зоною, яку потрібно 
зробити безпечною, тобто зазвичай безпосередньо 
перед пішохідним переходом, необхідно позначити 
стоп-лінію для велосипедистів, яка знаходитиметься 
щонайменше на 3,00 м попереду від стоп-лінії для 
автомобільного транспорту. 

Позначати велосмугу для повороту ліворуч варто лише 
починаючи з розширення, яке дозволяє учасникам 
автомобільного та велосипедного руху їхати поруч. У 
той час, як велосмуги для руху прямо наскрізно 
проходять через зону перехрестя, смуги для повороту 
велосипедистів ліворуч потрібні лише до зони конфлікту 
з прямим зустрічним рухом та повинні закінчуватися 
стоп-лінією. Розширення смуги для повороту ліворуч 
автомобільного транспорту у межах перехрестя є 
особливо важливим тоді, коли ця смуга має мінімальну 
ширину до перехрестя. При наявності великої кількості 
поворотів ліворуч на шляху велосипедиста може бути 
доцільним влаштування лівоповоротної смуги для 
велосипедистів зі зоною для очікування. 

Якщо на під’їзді до перехрестя наявні смуги для 
повороту праворуч, велосмуги для руху прямо 
прокладатимуться зліва від них. 

Велосипедисти, що повертають праворуч, можуть їхати 
автомобільними смугами для повороту праворуч. При 
прокладенні доріжки або смуги для велосипедистів, що 
повертають праворуч, бажано встановити вказівну 
стрілку. 

Світлофорне регулювання руху велосипедистів при їзді 
велосмугами відбувається спільно зі світлофорним 
регулюванням руху автотранспорту або зі встановлення 
окремих світлофорів для велосипедистів. При окремому 
світлофорному регулюванні світлофор для 
велосипедистів повинен бути встановлений на основі 
відповідного передавача сигналів для автотранспорту. 

Якщо кількість вільного місця дуже обмежена, необхідно 
перевірити, чи захисну смугу можна позначити як 
вбудовану у межах смуги автомобільного руху. 

 

 

4.4.7 Світлофорне регулювання для велосипедного 
руху на виділених автобусних смугах 

Якщо рух велосипедистів здійснюється на виділених 
автобусних смугах, на під’їзді до перехрестя можна 
прокласти коротку велосмугу для того, щоб велосипеди, 
що рухаються попереду, не заважали рухові автобусів. 
Це має сенс тоді, коли автобус має пріоритет у русі та 
повинен перетнути перехрестя без затрати часу. 

У випадку вузьких виділених смуг для руху автобусів 
(шириною до 3,50 м) велосмуги обладнують за рахунок 
відповідних розширень поруч з автобусними смугами. В 
окремих випадках, за наявності спеціальних сигналів 
для автобусів (§37 статті 4, 2-га половина 2-го речення 
StVO/ПДР), велосипедистам також необхідно 
облаштувати окреме світлофорне регулювання. 

На автобусних зупинках перед світлофорами, при 
великій інтенсивності автобусного та велосипедного 
руху та достатній ширині бокового простору, 
велосипедні доріжки можна прокладати у боковому 
просторі, за зоною очікування пасажирів. Таким чином, 
велосипедисти можуть рухатися далі при зеленому 
сигналі світлофора, навіть якщо автобус у цей час 
здійснює висадку/посадку пасажирів. 

4.4.8 Світлофорне регулювання для велоруху у 
боковому просторі 

Положення велопереїздів 

Рух велосипедистів прямо зазвичай повинен 
відбуватися близько до проїзної частини (відступ до 1,00 
м), а не відокремлено, з метою забезпечення взаємної 
видимості із автомобільним транспортом. Тоді 
світлофорне регулювання здійснюється спільно для 
вело- та автотранспорту. 

На примиканнях доріг з центральними розділовими 
смугами незміщені велопереїзди повинні проходити 
перед початком розділових смуг. Тоді велопереїзд та 
паралельний перехід для пішоходів будуть відокремлені 
один від одного. 

Для підкреслення наявності велоруху велодоріжка 
включно з розділовою смугою безпеки має бути 
понижена до рівня проїзної частини приблизно за 3,00-
10,00 м до початку пішохідного переходу. Перевагою 
такого рішення є чітке відокремлення велоруху від руху 
пішоходів, що переходять через дорогу. У такому разі 
зона очікування для пішоходів пролягає праворуч від 
велодоріжки на висоті тротуару. Перехід для пішоходів 
буде позначено уздовж заниженої велодоріжки. 

 

 

 

 

 
Рис. 53: Велосипедна розвилка 
на початку правоповоротної 
смуги руху 
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Безпосередньо перед пішохідним переходом нанесена 
стоп-лінія для велосипедистів, що розташована перед 
стоп-лінією для автотранспорту. 

У випадку значно зміщених велопереїздів, 
велосипедний шлях повинен пролягати на віддалі вже 
задовго до пішохідного переходу, щоб між проїзною 
частиною та велосипедною доріжкою можна було 
облаштувати достатньо широку (щонайменше від 2,00 
до 3,00 м) зону очікування для пішоходів, що переходять 
дорогу. Різких відхилень велодоріжки варто уникати. 

Двосторонній рух велодоріжками 

При велодоріжках з двостороннім рухом рух 
відокремлено від проїзної частини є типовим рішенням, 
оскільки таким чином передусім можна забезпечити 
необхідний простір для того, щоб учасники руху могли 
розминутися. На перехрестях треба зважати на усі 
форми взаємодії, що можуть виникнути між учасниками 
руху внаслідок того, що велосипедисти повертають 
ліворуч. А для того, щоб останні могли 
перелаштуватися на інший бік вулиці, необхідно вжити 
особливих заходів, таких, як облаштування спеціальних 
зон очікування. Якщо велодоріжка значно зміщена вбік 
від проїзної частини, це дозволить легше 
перелаштуватися до краю дороги та забезпечить більш 
однозначний технічний зв'язок, ніж у випадку 
незміщених велопереїздів. 

Незалежно від того, як працюють світлофорні сигнали 
для велосипедистів, що повертають праворуч, 
сигналізування руху велосипедистів, що повертають 
ліворуч, відбуватиметься спільно з рухом пішоходів, 
якщо спільне світлофорне регулювання для останніх 
легко побачити і розпізнати. Інакше для велосипедистів 
необхідне окреме світлофорне регулювання. 

Об’їзні велопереїзди 

За наявності об’їзних велопереїздів уздовж велодоріжок 
з одностороннім рухом по обидва боки дороги на всіх 
під’їздах до перехрестя та за умови значної кількості 
велосипедистів, що повертають, може бути доцільним 
відкрити велопереїзди для руху в обох напрямках (хоча 
би два: там, де найбільша інтенсивність поворотів 
ліворуч), якщо їх можна зробити достатньо широкими 
для цього. 

Зони очікування у боковому просторі 

Зони очікування у боковому просторі для 
велосипедистів потрібно розрахувати й розмістити так, 
щоб учасники велоруху могли розташуватися у межах 
цієї площі, та щоб імовірність того, що вони займатимуть 
сусідні площі для руху пішоходів, була мінімальною. 
Особливо при високій інтенсивності руху 
велосипедистів чи великій кількості учасників 
дорожнього руху, що чекають на проїзд, необхідне 
розширення велодоріжки, яка, у свою чергу, 
переходитиме у розширений велопереїзд на перехресті. 

Щоб утримувати на мінімальному рівні взаємне 
порушення інтересів між велосипедистами та 
пішоходами, зони очікування для велотранспорту 
повинні бути добре помітними та облаштованими поза 
межами ділянки перетину дороги пішоходами. Також 
необхідно переконатися, що учасники велоруху 
знаходяться у зоні видимості автомобільного 
транспорту та сприймають сигнали, які для них 
надходять. 

Здебільшого бажано, щоб велосипедисти  без зупинки 
могли перетинати дорогу з двостороннім рухом чи 
дорогу з трамвайною колією посередині. Якщо ж це 
неможливо, необхідно забезпечити їм можливість 
безпечно зупинятися та чекати на центральній 
розділовій смузі відповідно до норм, перелічених у 
розділі 2.2.5. 

4.4.9 Зміна форми руху велотранспорту перед 
перехрестями зі світлофорним регулюванням 

Причина 

Часто з точки зору безпеки на перехресті доцільно 
перевести наявні у даному секторі конструктивно 
закладені велодоріжки у велосмуги з метою 
забезпечення кращої видимості автотранспорту, що 
повертає ліворуч. Якщо рух відбувається проїзною 
частиною без захисних смуг, часто рекомендується 
облаштування захисних або велосипедних смуг на 
під’їзді до перехрестя, щоб забезпечити для учасників 
велоруху власні зони очікування. 

Перехід від велодоріжки до велосмуги/ захисної 
смуги 

Перехід велодоріжки у велосмугу повинен відбуватися 
від початку розширення під’їзду до перехрестя, там, де 
потрібно зробити можливим поворот ліворуч, або коли 
на перехресті є окрема смуга для повороту праворуч. 

Велодоріжка повинна переходити у велосмугу або 
захисну смугу прямолінійно, так щоб перехід на рівень 
проїзної частини був захищений бордюром. 

Перехід від руху проїзною частиною без захисної 
смуги (змішаний рух) до велосмуги чи захисної 
смуги 

У разі руху проїзною частиною без захисної смуги на 
під’їзді до перехрестя доцільним може бути перехід на 
велосмугу або захисну смугу. Таким чином 
велосипедистам можна забезпечити простір для 
проїзду повз та початку руху з місця. Доповнення 
розширеною смугою для очікування можна 
рекомендувати на другорядних під’їздах до перехрестя 
(дивіться «Розширені велосмуги для очікування» у 
розділі 4.4.2). 

Перехід від змішаного руху до велосмуги або захисної 
смуги на під’їзді до перехрестя має сенс, коли від 
перехрестя відходить більше, ніж дві смуги руху, і/або 
для велоруху необхідно запропонувати спеціальне 
світлофорне регулювання. 

Прокладення велосипедної або захисної смуги за 
обмежених просторових умов має перевагу порівняно з 
прокладенням інших форм велоруху. Для учасників 
руху, що їдуть прямо, велосипедна або захисна смуга є 
особливо важливою тоді, коли для автотранспорту, що 
повертає праворуч, існує спеціальна смуга, або наявні 
трикутні острівці безпеки. 
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            Рис. 54: Об’їзна велодоріжка для повороту ліворуч 

 
Велосипедні доріжки на під’їзді до перехрестя 

Можливість переведення велоруху проїзною частиною 
(з або без захисних смуг) або велосмугою до руху 
конструктивно закладеною велодоріжкою на перехресті 
розглядається у випадку, якщо завдяки достатній 
ширині бокового простору велосипедистам, що 
повертають праворуч, вдається забезпечити 
можливість об’їзду світлофора, не створюючи загрози 
пішоходам. 

На рівні сполучення головної дороги з другорядною при 
автономному світловому регулюванні (наприклад, за 
наявності спеціального світлофорного сигналу для 
велосипедистів) доцільним може бути облаштування на 
вулиці, до якої примикає інша вулиця, коротких 
велосипедних доріжок для велосипедистів для повороту 
ліворуч у два прийоми (дивіться рис. 54). Схему руху 
велотранспорту в окремих випадках допускається 
розтлумачити за допомогою дороговказа 
індивідуального проектування. 

4.4.10 Форми світлофорного регулювання для 
велотранспорту 

Розрізняють три основні форми подачі світлофорного 
сигналу для руху велосипедистів: 

- світлофорне регулювання, спільне з автомобільним 
транспортом, 

- спеціальне світлофорне регулювання для руху 
велосипедистів, 

- світлофорне регулювання, спільне з рухом пішоходів, 
з використанням окремих символів. 

Відповідна форма світлофорного регулювання на 
перехресті визначається для основного напрямку, по 
якому потім розраховують світлофорне регулювання 
для інших напрямків. 

 

 

Світлофорне регулювання, спільне з 
автотранспортом 

Світлофорне регулювання велоруху спільно з 
автотранспортом використовується, коли 
велосипедисти рухаються проїзною частиною 
(змішаний рух/захисні смуги), велосмугами або 
велодоріжками з незміщеними велопереїздами. 

При спільному світлофорному регулюванні з 
автотранспортом треба, за потреби, звертати увагу на 
більше співвідношення час-простір у велосипедистів 
порівняно з автотранспортом. За наявності 
велоінфраструктури необхідно нанести стоп-лінію, щоб 
звернути увагу на таку форму світлофорного 
регулювання. 

 
Рис. 55: Світлофорне регулювання, спільне з 
автотранспортом 
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Спеціальне світлофорне регулювання для руху 
велосипедистів 

Питання про спеціальне світлофорне регулювання 
постає передусім тоді, коли рух велосипедистів 
здійснюється велосмугами або велодоріжками з 
незміщеними велопереїздами. Особливо доцільним 
воно може бути, якщо: 

- велосипедисти повинні рухатися в окремій фазі або 
отримати часову перевагу, щоб потрапити у потенційно 
конфліктну зону раніше за автотранспорт, 

- час проїзду для велосипедів може бути довшим за час 
проїзду для автотранспорту, що рухається в 
аналогічному напрямку, аби уникнути надмірних 
скупчень велосипедистів, або ж рух автотранспорту 
відбуватиметься так, щоб уникнути зіткнення з рухом 
велосипедистів, 

- час очікування для велосипедистів можна скоротити, 
надавши їм право проїзду двічі за одним світлофорним 
циклом, 

- велорух може безконфліктно відбуватися в одній фазі 
за принципом «діагонального перетину» (всі світлофори 
для велосипедистів одночасно світяться зеленим), 

- потік велосипедистів, що рухаються прямо, може бути 
відокремленим від інтенсивного руху автотранспорту, 
що повертає, за допомогою розриву в часі, 

- час проїзду велосипедистів може закінчуватись 
раніше, ніж час проїзду автотранспорту, що рухається в 
аналогічному напрямку, коли на особливо великих 
перехрестях проїзд велосипедистів займає дуже багато 
часу. 

При спеціальному світлофорному регулюванні для руху 
велосипедистів необхідно встановити трисекційні 
світлофори, або двосекційні світлофори для 
велосипедистів, що повертають праворуч. Поміж іншої 
велоінфраструктури необхідно позначити стоп-лінію. 

 

Рис. 56: Спеціальне світлофорне регулювання для 
велотранспорту  

Світлофорне регулювання, спільне з рухом 
пішоходів, з використанням окремих символів 

Уздовж спільних вело-пішохідних доріжок, або доріжок 
для  пішоходів з табличкою 1022-10 «Велосипедистам 
дозволено» StVO/ПДР, зі спільним 
переходом/переїздом для велосипедистів та пішоходів, 
світлофорні сигнали для велоруху подаватимуться 
спільно зі сигналами для руху пішоходів за допомогою 
сигналу з піктограмами пішохода та велосипедиста. Те 
ж саме відбуватиметься у випадку руху конструктивно 
закладеними велодоріжками із розділеними 
переходами для пішоходів та переїздами для 
велосипедистів, та зі спільним світлофорним 
регулюванням. У таких випадках стоп-лінія для 
велоруху не передбачена. Тому на велосипедних 
доріжках на перехресті велосипедисти можуть 
повертати праворуч, звертаючи увагу на пішоходів. 

 

Рис. 57: Світлофорне регулювання, спільне з рухом 
пішоходів 

У разі руху велосипедистів спільною вело-пішохідною 
доріжкою можна здійснити просторово обмежене 
окреслення території для велосипедного та пішохідного 
руху шляхом виділення відокремленого та позначеного 
піктограмою «Велосипед» велопереїзду. 

4.4.11 Можливості оптимізації за допомогою 
світлофорного регулювання 

Подвійний час для проїзду 

Щоб підвищити якість проїзду велосипедистів на 
регульованих світлофорами ділянках, і/або при великих 
затратах часу на переїзд радять надати 
велосипедистам право проїзду двічі за одним 
світлофорним циклом. Такі проїзди здійснюються 
паралельно до фаз, яких вимагає громадський 
транспорт, або для велосипедистів, що рухаються 
прямо на перехрестях зі смугою для повороту праворуч 
та окремим світлофорним регулюванням для тих, хто 
повертає направо. 
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«Круговий зелений» 

За принципом «кругового зеленого» велосипедистам, 
що рухаються у боковому просторі, на усіх переїздах 
надається зелене світло у той час, як світлофори для 
автотранспорту світяться червоним. Така фаза з «усіма 
червоними» для учасників автомобільного руху 
виключає загрозу для велосипедистів з боку 
автотранспорту, що повертає, і полегшує перетин 
перехресть з поворотом ліворуч. 

Внаслідок довгого часу очікування (короткий час проїзду 
при великих затратах часу на перетин перехрестя) та 
внаслідок перевантаженості велопереїздів навіть у разі 
дозволу на проїзд для транспорту, що рухається 
паралельно, можуть частіше траплятися випадки 
нехтування червоним світлом. Тому принцип 
діагонального переїзду може бути доцільним лише для 
компактних перехресть з інтенсивним велорухом, коли 
окрім фази „велосипедистам зелений” потрібні лише 
окремі фази для автотранспорту (регулювання 
одностороннього руху, можливість повороту тощо). 

Координація часу проїзду 

Велосипедист повинен мати змогу проїхати через усі 
регульовані переїзди на вулиці, яку він перетинає, без 
проміжних зупинок. Варто прагнути до безперервного 
проїзду на зелене світло як на початку, так і наприкінці 
часу, виділеного на перетин вулиці. 

Переїзд, що веде до трикутного острівця безпеки, 
повинен бути відкритим так довго, щоб переїзд, що веде 
далі, можна було перетнути за тим же маневром, або 
лише після невеликої проміжної зупинки. Часто таке 
узгодження можна здійснити лише за рахунок 
погіршення якості руху для автотранспорту. 

Якщо перехрестя зі світлофорним регулюванням 
розташовані одне за одним, особливо вздовж основних 
велосипедних сполучень, хоча би на окремих відрізках 
варто організувати «зелену хвилю». При цьому треба 
виходити з реальної швидкості руху. 

4.4.12 Трикутні острівці на дорогах з поворотом 
праворуч 

Дороги, що звертають праворуч, знаходяться на 
перехрестях зі світлофорним регулюванням, а також на 
перехрестях із регульованим правом пріоритетного 
проїзду, та в окремих випадках – на перехрестях з рухом 
по колу (так звані “bypass” – «байпас»). Там, де необхідно 
зважати на рух велосипедистів та пішоходів, варто 
уникати прокладення нових шляхів такого типу. 

Конфліктні ситуації 

На дорозі, що звертає праворуч, є дві основні конфліктні 
ділянки: 

- автотранспорт, що повертає, конфліктує зі 
велосипедистами, що рухаються прямо з того ж 
напрямку; 

- автотранспорт, що повертає, конфліктує із 
велосипедами, що повертають ліворуч дозволеним чи 
недозволеним чином. 

 

Рис. 58: Приклади конфліктів на проїзних частинах для 
повороту праворуч  

Додаткову загрозу для руху велосипедистів спричиняє 
примикання смуги руху, коли водії автотранспорту, що 
повертають, не повинні остерігатись учасників руху, що 
мають право пріоритетного проїзду. У таких випадках 
потрібно особливо зважати на рух велосипедистів. 

Критерії для планування 

Необхідно брати до уваги такі аспекти: 

- передусім треба перевірити, чи потрібен такий 
безперешкодний поворот автомобілів праворуч, 

- якщо його все ж треба дозволити, необхідно добитися 
зменшення швидкості, з якою рухається на повороті 
автотранспорт, шляхом вибору малого радіуса 
повороту. Для захисту ж велосипедистів необхідні 
описані далі заходи. 

Розстановка знаків та регулювання права 
першочергового проїзду 

Якщо перед перехрестям велосипедисти рухаються 
змішаним рухом по проїзній частині (з або без захисних 
смуг) або по велосмугах, тоді велосипедисти, що 
рухаються прямо, проїжджатимуть по або поруч із 
смугою руху автотранспорту на початку або в кінці 
нерегульованої ділянки проїзної частини, призначеної 
для повороту праворуч. У проблемних місцях 
рекомендоване попередження за допомогою жовтого 
блимаючого сигналу. 

Рух велодоріжками або спільними вело-
пішохідними доріжками 

Навіть при наскрізному проїзді велосипедними 
доріжками з одностороннім рухом для велосипедистів, 
що рухаються прямо, передбачені незміщені або 
незначно зміщені велопереїзди. 

Проїзд велосипедистів по двосторонніх 
велодоріжках 

Прокладення велосипедних доріжок зі двостороннім 
рухом через проїзні частини для повороту праворуч є 
проблематичним, оскільки автотранспорт, що повертає 
праворуч, конфліктує з велосипедистами, що рухаються 
у зустрічному напрямку. 

На двосторонній рух велосипедистів повинні вказувати 
піктограма «Велосипед» та стрілки, що вказують 
напрямки, а також знак 205 StVO/ПДР „Поступитися 
дорогою” з табличкою 1000-33 StVO/ПДР „Рух 
велосипедистів у зустрічному напрямку”. 
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Тоді велодоріжка з двостороннім рухом повинна 
пролягати по незначно зміщеному велопереїзду через 
смугу для повороту праворуч. Таким чином водії 
автотранспорту наприкінці дороги, що завертає 
праворуч, можуть вчасно встановити зоровий контакт із 
велосипедистами, що повертають ліворуч, перед 
моментом повороту. 

4.5 Кільцевий рух 

4.5.1 Огляд 

При організації кільцевого руху необхідно 
дотримуватись «Директив щодо закладки міських 
вулиць» RASt та «Інструкцій щодо закладки кільцевого 
руху». 

Відповідно до них варто розрізняти: 

- міні-кільцевий рух із зовнішнім діаметром від 13 до 22 
м та, у випадку значного трафіку, центральним круглим 
острівцем на рівні з проїзною частиною, 

- малий кільцевий рух із зовнішнім діаметром від 26 до 
40 м, з кільцевою дорогою з рухом по одній смузі, з 
в’їздами та виїздами по одній смузі, 

- малий кільцевий рух із рухом по двох смугах (зовнішній 
діаметр до 60 м), та 

- великий кільцевий рух (зовнішній діаметр від 50 м) зі 
світлофорним регулюванням10). 

При організації руху велосипедистів по кільцевих 
перехрестях йдеться про: 

- велорух проїзною частиною, 

- або велорух велосипедними або спільними вело-
пішохідними доріжками. 

Велосмуги й захисні смуги на дорогах з кільцевим рухом 
не можна використовувати з огляду на безпеку. 

Вибір належної форми руху велосипедів при кільцевому 
русі залежить від типу кільцевого руху, від інтенсивності 
руху, від форми руху велотранспорту на дорогах, що 
підходять до перехрестя та від просторових умов. 

4.5.2 Міні-кільцевий рух 

При міні-кільцевому русі велосипедисти займатимуть 
проїзну частину дороги з кільцевим рухом. Круглий 
центральний острівець повинен бути розташований так, 
щоб автотранспорту було незручно його перетинати – 
таким чином уникатимемо обгону велосипедистів. Якщо 
на дорогах, що підходять до перехрестя, наявна 
спеціальна велоінфраструктура, рух велосипедистів 
варто вже на під’їздах до кільця перевести у змішаний 
рух. Планування відповідає тому, яке використовується 
для малого кільцевого руху (дивіться розділ 4.5.3). 
Варіант продовження велодоріжки на перехресті з міні-
кільцевим рухом розглядається лише у рідкісних 
випадках (наприклад, коли потрібно продовжити 
велодоріжку з двостороннім рухом). 

 

 

 

------------- 
10)  Великий кільцевий рух без світлофорного регулювання не 

рекомендується. 

4.5.3 Малий кільцевий рух 

Для руху велосипедистів на перехресті з малим 
кільцевим рухом існує дві можливості: 

- рух проїзною частиною, 

- рух об’їзними велодоріжками. 

Рух проїзною частиною є безпечним рішенням унаслідок 
того, що швидкість вело- та автотранспорту на 
перехресті з кільцевим рухом майже однакова. 
Перевагою порівняно з об’їзними велодоріжками є 
також економія місця. Особливо важливим є надання 
кільцевому рухові такої форми, яка вимагатиме 
зменшення швидкості. При тангенціальних (дотичних) 
в’їздах та виїздах, та широкій дорозі з кільцевим рухом, 
існує загроза того, що автотранспорт зрізатиме кути та 
проїжджатиме навпростець. 

При русі об’їзними велодоріжками внаслідок потреби 
перетинати дороги на під’їзді до перехрестя виникають 
нові потенційно конфліктні точки. Тому планування та 
визначення таких місць перетину вимагає особливої 
уваги. 

Рух велосипедистів проїзною частиною 

Рух велосипедів проїзною частиною зазвичай добре 
сприймається при інтенсивності руху до 15 000 
авто/добу, передусім тоді, коли вже на під’їздах до 
перехрестя велосипедисти рухаються проїзною 
частиною. При більшій інтенсивності руху така форма 
велоруху стає значно менш прийнятною. Тоді варто 
замислитися над тим, чи є сенс у тому, щоб звільнити 
для велосипедистів пішохідні доріжки або прокласти 
окремі велодоріжки. 

На дорогах, що підходять до перехрестя, смуги руху біля 
розділових острівців безпеки повинні бути настільки 
малими (від 3,25 до 3,50 м) за своїми геометричними 
вимірами та заокругленнями кутів, щоб випередження 
та перетин напрямку руху велосипедистів перед або 
після перехрестя з кільцевим рухом був неможливим 
хоча би для вантажівок та ускладненим для решти 
автотранспорту. 

Змішаний рух на проїзній частині дороги з кільцевим 
рухом є можливим і тоді, коли рух велосипедистів на 
дорогах, що підходять до перехрестя, відбувається по 
спеціально відведених велошляхах. 

Коли йдеться про велорух на під’їзді та на виїзді з 
перехрестя з кільцевим рухом, необхідно брати до уваги 
наступне: 

- Захисні смуги на під’їзді до перехрестя з кільцевим 
рухом при ширині під’їзду 3,25 м закінчуватимуться там, 
де починається розділовий острівець безпеки. Тому 
необхідно запобігти спільному рухові автомобільного та 
велосипедного транспорту поблизу розділового 
острівця безпеки. На виїзді з перехрестя з кільцевим 
рухом, якщо ширина проїзної частини не менша 3,75 м, 
захисна смуга може розпочинатися безпосередньо за 
пішохідним переходом (рис. 59) 
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Рис. 59: Під’їзд до перехрестя з 
кільцевим рухом із захисною 
смугою  

 

 

 

 

 

 

Рис. 60: Під’їзд до перехрестя з 
кільцевим рухом із 
велосипедною доріжкою 

 
- Велосипедні смуги на під’їзді до перехрестя з 
кільцевим рухом повинні закінчуватись щонайменше 
за 20 метрів до початку кільцевого руху і 
продовжуватись у формі захисних смуг аж до 
розділового острівця безпеки. На виїздах з перехрестя з 
кільцевим рухом захисні смуги переходять у 
велосипедні смуги через близько 10 м за розділовим 
острівцем безпеки. 

- Рух велосипедистів суміжними з проїзною 
частиною велодоріжками, який на перехресті з 
кільцевим рухом повинен переходити у рух проїзною 
частиною, необхідне переводити на проїзну частину вже 
на під’їздах до перехрестя. Для цього необхідно 
захищене закінчення велосипедної доріжки, після якого 
пролягає коротка захисна смуга (рис. 60). На виїзді з 
перехрестя з кільцевим рухом велосипедна доріжка 
розпочинається ще на колі, якщо для цього є достатньо 
місця, або уже за розділовим острівцем безпеки 
відповідно до планування велошляхів. 

Якщо велорух на кільці необхідно провести проїзною 
частиною при тому, що до і після перехрестя з кільцевим 
рухом наявні велосипедні доріжки, у виняткових 
випадках (наприклад, при високій інтенсивності руху 
автотранспорту або при розташуванні доріг поблизу 
школи) можна додатково дозволити велосипедистам 
проїзд пішохідною доріжкою (дорожній знак 239 
StVO/ПДР  „Пішохідна доріжка” з табличкою 
1022-10 StVO/ПДР „Велосипедистам дозволено”). У 
цьому випадку необхідно забезпечити велосипедистам 
змогу безпечно перелаштуватися на проїзну частину. 

Рух велосипедистів велодоріжками 

Якщо на декількох під’їздах до перехрестя велосипедні 
доріжки ведуть до малого кільцевого руху зі знаками 
205/215 StVO/ПДР „Поступитися дорогою” та „Кільцевий 
рух”, то продовження велодоріжок поза межами дороги 
з кільцевим рухом є безпечним та прийнятним 
рішенням. За містом треба завжди зберігати 
велодоріжки уздовж кільцевого руху. 

Велосипедні доріжки необхідно прокладати на відстані 
близько 4,00 м від краю проїзної частини дороги з 
кільцевим рухом безпосередньо поруч з пішохідними 
переходами через розділові острівці безпеки. Менших 
відступів на зразок 2,00 м та більших відступів, до 5,00 
м, варто уникати з огляду на безпеку руху. 

У межах населених пунктів велосипедний рух повинен 
мати пріоритет та проходити через велопереїзд біля 
пішохідного переходу через під’їзд до перехрестя з 
кільцевим рухом. 

Велосипедні переїзди треба чітко позначити (піктограми 
„Велосипед” чи, за потреби, кольором). Велосипедні 
шляхи має бути прокладено у формі кола, й так, щоб 
підкреслити їхню пріоритетність. Це, при відступі 4 
метри, вимагає немалих площ у боковому просторі. А 
при зміщенні велопереїзду вбік від проїзної частини на 
відстань понад 5,00 м рух з пріоритетом проїзду є 
неможливиим, згідно з VwVO-StVO (Загальне 
адміністративне розпорядження до ПДР), §9. 
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Рис. 61: Приклад руху велосипедистів конструктивно 
закладеними велодоріжками на під’їзді до перехрестя з 
кільцевим рухом у межах населеного пункту 

Руху з різкими поворотами велодоріжки на під’їзді до 
перехрестя варто уникати за будь-яких умов. При 
нестачі місця слід віддавати перевагу змішаному рухові 
проїжджою частиною порівняно з невиправданим 
прокладенням велодоріжок. 

Велосипедні доріжки зі двостороннім рухом 

Велосипедні доріжки зі двостороннім рухом можна 
планувати лише за умов відповідного характеру руху та 
регулювання на під’їздах до перехрестя з кільцевим 
рухом. Від особливих правил для регулювання 
виключно для кільцевого руху варто відмовитись. Для 
велосипедистів, що під’їжджають з зустрічного напрямку 
до перехрестя, необхідно належним чином позначити 
подальший проїзд перехрестям. Тому правила проїзду 
підкреслюються за допомогою дорожніх знаків, 
вказівних стрілок та конструктивного виділення 
велодоріжок. 

Якщо кільцевий рух відбувається на наскрізній 
велодоріжці з двостороннім рухом, необхідно відкрити й 
відповідні велопереїзди на під’їздах в обох напрямках. 
Коли йдеться про рух у населеному пункті, 
велосипедисти матимуть пріоритет у русі (якщо 
велодоріжка знаходиться на відстані не більше 5,00 м 
від проїзної частини). Автотранспорту необхідно чітко 
вказати на таку ситуацію за допомогою таблички 1000-
32 StVO/ПДР «Велосипедний рух зліва та справа» до 
знаку 205 StVO/ПДР «Поступитися дорогою». 
Рекомендується доповнити піктограму на велопереїзді 
стрілками. Для підвищення безпеки руху на 
велопереїздах з двостороннім рухом доцільним може 
бути виділення велопереїзду як пріоритетного у русі або 
його виділення кольором. 

Спільні вело-пішохідні доріжки 

Якщо на окремих дорогах, що ведуть до перехрестя, 
наявні спільні вело-пішохідні доріжки, раціональним 
може бути рух велосипедистів проїзною частиною у 
межах перехрестя та дозвіл використання пішохідних 
доріжок для велосипедистів у разі потреби. 

 

 

4.5.4 Малий кільцевий рух з двома смугами 

Малий кільцевий рух на проїзній частині зі двостороннім 
рухом та знаками 205/215 StVO/ПДР  «Поступитися 
дорогою» та «Кільцевий рух» не має того ступеня 
безпеки, що класичний кільцевий рух. Рух 
велосипедистів проходить об’їзними велодоріжками. 
Велорух проїзною частиною дороги з кільцевим рухом є 
невиправданим на дорогах із рухом по двох смугах чи 
при надзвичайно широких дорогах. Як і у випадку малого 
кільцевого руху, велосипедисти матимуть перевагу на 
дорозі та проїжджатимуть через велопереїзди (якщо 
велодоріжка віддалена не більше, ніж на 5,00 м)11). На 
під’їздах до перехрестя із рухом у дві смуги 
велосипедисти не мають пріоритету у русі. 

Якщо інтенсивність руху велосипедистів велика, 
необхідно перевірити інші рішення, котрі роблять 
перетин велосипедистами двох смуг на під’їзді до 
перехрестя безпечним або запобігають йому. Зручними 
є додаткові розділові острівці безпеки, які виступають 
допоміжними елементами для  перетину дороги, 
організація руху велосипедистів у різних рівнях або 
альтернативні сполучення для велосипедистів, які 
оминають перетини кільцевих перехресть з кількома 
смугами. 

4.5.5. Великий кільцевий рух 

Великі, сильно завантажені та внаслідок своєї геометрії 
спрямовані на задоволення інтересів учасників 
автомобільного руху перехрестя з кільцевим рухом 
(особливо з кількома смугами руху на під’їздах, виїздах 
і на самому перехресті) зарекомендували себе загалом, 
і для велосипедистів зокрема, як найнебезпечніші та 
найсприятливіші для дорожньо-транспортних пригод. 
Незалежно від форми велоруху, вони зазвичай не 
можуть бути належним чином спроектовані без 
використання світлофорного регулювання для 
велосипедистів. Велодоріжки ж – з або без зобов’язання 
пропустити транспорт, що рухається – не 
зарекомендували себе як безпечний спосіб проїзду 
велосипедистів через велике перехрестя з кільцевим 
рухом. 

На перехресті з великим кільцевим рухом на 
незабудованій території доцільними є організація 
світлофорного регулювання місця перетину дороги, або 
організація руху велосипедистів у різних рівнях через 
рампи, або освітлені й зручні підземні переходи для 
велосипедистів (та пішоходів). 

Шляхом встановлення світлофорів перехрестя з 
кільцевим рухом можна включити в тісний ланцюжок 
світлофорно-регульованих перехресть та примикань 
доріг. Радять уможливити та забезпечити світлофорним 
і технічним регулюванням об’їзний рух велосипедистів у 
двох напрямках. При цьому слід уникати того, щоб на 
розв’язках, які часто використовуються, велосипедисти 
мусили чекати на право проїзду по декілька разів підряд 
на одному перехресті. При кільцевому русі з великим 
острівцем безпеки по центру, окрім руху по колу, 
придатним може бути рух велосипедистів та пішоходів 
навпростець через центр кола, щоб зробити можливим 
рух прямо та зменшити загальний час очікування.  
 

------------- 
11)  Виїзди з двосмугового кільцевого руху облаштовуються, як 

правило, тільки в одну смугу. 
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5 Організація місць перетину проїзної частини 

 

5.1. Розташування місць перетину 
проїзної частини та потреба у них 

Місця перетину дороги – це ділянки, на яких 
велосипедисти перетинають дорогу поза межами 
перехрестя. Умови для перетину дороги можуть бути 
створені за допомогою ділянок для перетину в одному 
рівні, надземних чи підземних переходів. 

На потребу у переході напряму на торгових та інших 
вулицях треба зважати ще при розробці проекту, 
скажімо, шляхом забезпечення належним чином 
пристосованого острівця безпеки та встановлення 
відповідних обмежень руху для автотранспорту. Місця, 
де потрібно організовувати перетин проїзної частини 
потрібно розміщувати, з огляду на бажану якість 
веломережі, згідно з розділом 1.2.3, та, за можливості, 
біля перехресть. 

Вибіркова потреба у місцях для перетину вулиці поза 
межами перехрестя проявляється особливим чином:  

- на початку та в кінці велодоріжок з двостороннім рухом 
на одній стороні вулиці, 

- при сполученні або перехрещенні незалежно 
прокладених велодоріжок чи інших стратегічно 
важливих шляхів, 

- неподалік важливих пунктів призначення для 
велосипедистів (наприклад, шкіл). 

У таких місцях перетину проїзної частини необхідні 
спеціальні допоміжні засоби для перетину, якщо: 

- при допустимій швидкості до 50 км/год інтенсивність 
руху становить понад 1000 авто/год, 

- при допустимій швидкості понад 50 км/год 
інтенсивність руху становить понад 500 авто/год, 

- доводиться одна за одною перетинати понад дві смуги, 

- аварійні ситуації виникають при перетині дороги, 

- школярі, пенсіонери та відпочиваючі велосипедисти 
зустрічаються частіше, ніж звичайно. 

 

 

Там, де поза межами перехрестя починаються або 
закінчуються велодоріжки з двостороннім рухом, 
прокладені по одній стороні вулиці, зазвичай необхідне 
місце для перетину дороги. Окрім цього, є потреба у 
спеціальних місцях для перетину дороги, коли 
необхідність перелаштуватися при в’їзді або виїзді з 
двосторонньої велодоріжки на в’їзді до населеного 
пункту пов’язана із засобами для зниження швидкості, 
або ж коли велосипедистам необхідно надати право 
першочергового проїзду на основному велосполученні, 
що пролягає через вулицю з малою інтенсивністю руху. 
Коли у зв’язку з використанням велосипедних доріжок із 
двостороннім рухом трапляються нещасні випадки, 
необхідно перевірити, чи цю ситуацію можна вирішити 
пропозицією кращого способу перетину дороги. Те ж 
саме, у межах розумного, стосується аварійних 
ситуацій, пов’язаних з велорухом не з того боку дороги. 

Надземні або підземні переходи, до того ж, 
використовуються для перетину проїзної частини 
(автомагістралей, автомобільних доріг, залізничних 
шляхів тощо), водойм або інших лінійних перешкод. Усі 
місця для перетину дороги зазвичай повинні бути 
придатними як для пішоходів, так і для велосипедистів. 

5.2 Наземні перетини у населених пунктах 

Розрізняють місця для перетину дороги із 
зобов’язанням пропустити транспорт, що рухається, 
місця для перетину дороги зі світлофорним 
регулюванням, та місця для перетину дороги із правом 
першочергового проїзду для велосипедистів. 

Місця для перетину дороги із правом першочергового 
проїзду велосипедистів діють там, де основне 
велотранспортне сполучення перетинає вулицю 
другорядного значення для автотранспорту. 

У місцях перетину вулиць з великою інтенсивністю або 
швидкістю руху необхідно встановити світлофори, якщо 
самих острівців безпеки недостатньо. 

Розширений в бік проїзної частини боковий простір 
слугує для покращення взаємної видимості та 
скорочення шляху перетину. На сильно завантажених 
вулицях їх, якщо це можливо, варто комбінувати з 
острівцями безпеки та світлофорами. 

 
 
 
 
 
 
Рис. 62: Місце для перетину 
дороги при зміні 
велодоріжки з 
двостороннім рухом з 
одного боку дороги на 
велодоріжки з 
одностороннім рухом по 
обидва боки дороги 
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Облаштування місць для перетину дороги з 
обов’язком пропустити транспорт, що рухається 

Облаштування місць для перетину дороги з обов’язком 
пропустити транспорт, що рухається, відбувається 
відповідно до „Директив щодо закладки міських доріг” 
RASt. Такі місця для перетину дороги не потрібно 
позначати розміткою, а зміна матеріалу покриття на 
дорозі може зумовити зменшення швидкості руху. На 
обов’язок пропустити транспорт, що рухається, за 
потреби можна вказати дорожніми знаками. Від об’їзних 
загороджень варто відмовитись. 

Для визначення розмірів зони очікування на острівцях 
безпеки дивіться розділ 2.2.5. 

Облаштування місць для перетину дороги зі 
світлофорним регулюванням 

Світлофорне регулювання, як згадувалося у розділах 
4.1 та 4.1.1, повинне відповідати певним технічним 
вимогам, вимогам до дорожнього руху, критеріям 
прийняття та вимогам „Директив для світлофорних 
об’єктів” RiLSA та „Вказівок щодо світлофорного 
регулювання руху велотранспорту” HSRa. 

- Необхідно запровадити таке регулювання дорожнього 
руху, яке забезпечувало би можливість продовжити час 
проїзду велосипедистів або достроково перервати час 
неінтенсивного проїзду автотранспорту. Потреби 
велоруху можна задовольнити за допомогою 
індуктивних циклів або інфрачервоних детекторів, 
розміщених на такій відстані від місця перетину (від 20 
до 40 м), щоб звести час очікування на світлофорі до 
мінімуму або й взагалі до нуля. Щоб врахувати інтереси 
велосипедистів, які не потраплятимуть у зону дії цих 
приладів, необхідно зробити можливим використання 
кнопок на світлофорах; 

- При незначній інтенсивності руху пішоходів та 
велосипедистів можна рекомендувати світлофор „на 
вимогу”: з основним положенням «червоний» для 
пішоходів та велосипедистів, що перетинають вулицю, 
та «темним» основним положенням для дорожнього 
руху на проїжджій частині, але який світитиметься 
зеленим на вимогу пішохода або велосипедиста 
(дивіться „Директиви для світлофорних об’єктів” RiLSA, 
розділ 6.4.2); 
 

- Для велосипедистів необхідно встановити стоп-лінії 
(розмітка 294 StVO/ПДР „Стоп-лінія”). Світлофорні 
стійки не можуть знаходитись в межах простору для 
руху велосипедистів; 

- Спільні переходи для пішоходів та велосипедистів 
повинні мати ширину щонайменше 4,00 м, окремі 
велопереїзди при односторонньому русі – 2,00 м, а при 
двосторонньому – від 2,50 м; 

- Доцільним може бути світлофорне регулювання руху 
велосипедистів окремо від пішоходів (реєстрація 
велосипедистів у початковій точці за допомогою 
детекторів, продовження часу проїзду для велосипедів, 
перетин центральної розділової смуги без зупинки); 

- Якщо на вулицях з великою інтенсивністю або 
швидкістю руху немає можливості забезпечити 
безпечний поворот ліворуч на проїжджій частині, за 
наявності місця у боковому просторі можна 
облаштувати для інтенсивного руху сигнально-технічно 
забезпечене місце перетину з короткою об’їзною 
велодоріжкою (рис. 63). 

5.3 Підземні та надземні перетини 

Внаслідок того, що вони займають велику площу і 
вимагають затрати великих коштів, та у зв’язку з тим, що 
на них складно забезпечити соціальну безпеку, а також 
доводиться долати додаткові підйоми й спуски, - 
підземні та надземні перетини дороги замість звичайних 
використовують лише там, де це топографічно 
обґрунтовано. Особливу роль такі перетини відіграють 
на вулицях, які не перейти іншим чином, або наявні інші 
перешкоди; вони, окрім того, дозволяють заповнити 
прогалини у сполученнях та уникнути об’їздів. 

Для підземних перетинів можна використати в'їзди зі 
спуском: зайвий підйом буде меншим, а можливості 
технічного планування при закладенні у місті 
сприятливішими. Використання підземного перетину 
можна рекомендувати, якщо дорога пролягає через 
природну заглибину або, за потреби, з’їзд можна 
зробити настільки похилим, що для він не створюватиме 
жодних труднощів для велосипедистів. Поза межами 
забудованих зон зручнішими можуть бути надземні 
переходи, оскільки вони забезпечують вищий рівень 
соціальної безпеки. 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 63: Приклад місця для 
перетину дороги зі 
світлофорним регулюванням 
з короткою об’їзною 
велодоріжкою для повороту 
ліворуч 
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Рис. 64: Облаштування похилих в’їздів (пандусів) до 
підземних та надземних перетинів 

Поздовжній нахил в’їзду на підземні та надземні 
перетини не повинен, якщо це можливо, перевищувати 
3-4%, може бути раціональним підняття або опускання 
траси підземного або надземного перетину. Якщо 
необхідний нахил більше 4%, то при надземному в’їзді 
він повинен сягати 6% лише на відстані не більше 20 м, 
а решта ділянки повинна підійматись значно плавніше і, 
відповідно, навпаки – для підземних переходів (дивіться 
рис. 64). Таким чином забезпечимо, щоб швидкість руху 
велосипедистів впала лише до у середньому 10 км/год. 
Завдяки введенню 25-метрового горизонтального 
відрізка після подолання перших 5 метрів під кутом, 
комфорт їзди значно підвищується. Такий відрізок з 
поступовим нахилом також робить можливим 
користування переходом людей в інвалідних візках. 
Нахил під кутом більше 6% не можна застосовувати, 
беручи до уваги й інтереси людей з обмеженими 
можливостями. Для зменшення кута підйому можна 
прокласти дуговий в’їзд, так званий „гвинтовий”. Кінці 
в’їзду треба заокруглити. 

Якщо при підземних перетинах рух велосипедистів 
відбувається спеціально виділеними шляхами, їх 
необхідно приспустити трохи нижче за решту проїзної 
частини, оскільки вимагається безперешкодний простір 
висотою 2,50 м. 

За можливості, в’їзди варто прокладати таким чином, 
щоб велосипедистам було легко потрапити у підземний 
чи надземний перетин із прилеглої велоінфраструктури 
(дивіться рис. 65). Кінці виїздів повинні у будь-якому 

випадку пролягати за напрямком руху, щоб уникнути 
потреби в об’їзних дорогах при в’їзді або виїзді з такого 
перетину. Від об’їзних загороджень варто відмовитись. 

Чим довший підземний перехід, тим більшою повинна 
бути його ширина, щоб у користувачів не виникало 
відчуття тісноти. При довжині до 15 м орієнтовна 
ширина – 5,00 м, а при більшій бажано, щоб 
співвідношення ширина-довжина було не меншим, ніж 
1:4 (у випадку підземних перетинів для пішоходів та 
велосипедистів). У підземні переходи шириною 3,00 м, 
навіть при невеликій інтенсивності руху пішоходів, не 
рекомендується впускати велосипедистів. Мінімальна 
висота підземного переходу – 2,50 м, варто прагнути до 
3,00 м. 

З огляду на питання соціальної безпеки та пов’язані з 
цим труднощі сприйняття підземних переходів, бажано, 
щоб вони проглядалися ще при в’їзді, та найкраще, аби 
одразу було видно виїзд. Варто уникати поворотів, що 
створюють обмежену видимість, а за потреби 
рекомендується встановити дзеркала. Підземні 
переходи повинні мати світлий колір стін та хороший 
доступ світла (наприклад, отвори для доступу денного 
світла в межах центральної розділової смуги). 

Спільні надземні перетини для пішоходів та 
велосипедистів повинні мати ширину щонайменше 4,00 
м. У зв’язку з тим, що центр рівноваги велосипедиста 
знаходиться високо, висота перил повинна сягати 1,30 
м, особливо там, де велосипеди проїжджають впритул 
до краю. У разі перепаду висот або при зміні напрямку 
руху можуть бути потрібними й вищі перила. 

Відокремлення руху велосипедистів від руху пішоходів 
шляхом розмітки або зміни матеріалу покриття 
вживається на усіх рампах, де спостерігається більша 
інтенсивність руху. Необхідним такий розподіл є й на 
всіх непрямих в’їздах на рампу, або в’їздах із поганою 
видимістю. Також потоки зустрічного велоруху, 
особливо за умов поганої видимості, вимагають 
розподілу дороги (як правило, шляхом нанесення лінії 
розподілу зі вказівними стрілками).

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 65: Приклад 
безпосереднього примикання 
рампи надземного перетину 
до велосипедної та 
пішохідної доріжок
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6 Рух велосипедистів на під’їзних дорогах і квартальних проїздах

6.1 Вимоги до руху мережею під’їзних доріг 

Мережа під’їзних доріг виконує не лише функцію під’їзду 
для велосипедистів, а й здійснює певне сполучення. У 
той час, як наскрізний рух автотранспортом 
мінімізується внаслідок щільності житлових кварталів, 
наскрізний та під’їзний рух велосипедом є сумісним з 
такими умовами. 

Щоб досягнути високої якості руху, визначеної при 
плануванні веломережі, на основних сполученнях 
велошляхів, що проходять через під’їзні дороги, можна 
забезпечити велосипедистам право першочергового 
проїзду (див. також розділ 5.2). Надання ж права 
першочергового проїзду, навпаки, усім вулицям вздовж 
велосипедного сполучення є проблематичним через те, 
що перевагу отримає і наявний там рух автотранспорту. 

Конфліктні ситуації можуть виникнути в окремих 
випадках, коли велика кількість основних 
велосполучень пролягає через «Житлову зону» (вулиці, 
позначені знаком 325 StVO/ПДР „Зона сповільненого 
руху”). Тоді таку організацію руху слід ретельно 
переглянути й взяти до уваги інші альтернативні 
варіанти. 

6.2 Наскрізний рух у веломережі 

У мережі під’їзних доріг усі дороги з одностороннім 
рухом, заборони поворотів та тупикові вулиці повинні 
бути відкриті для наскрізного руху велосипедистів 
(дивіться рис. 66). Проте необхідно перевірити, чи за 
допомогою дорожніх знаків велосипедам вказаний 
дозвіл порушувати напрямок руху. 

Спорудження штучних перешкод з можливістю об’їзду 
велосипедистами здійснюється згідно з „Директивами 
щодо закладки міських доріг” RASt. 

Висувні стовпці та інші елементи для сповільнення 
швидкості повинні бути видимими у темряві з належної 
відстані. Для цього необхідно забезпечити стабільне 
освітлення вулиці (дивіться вказівки з розділу 11.1.10). 

Мотиви до організації руху велосипедистів в обох 
напрямках вулицями з одностороннім рухом викладені у 
розділі 7. 

6.3 Велосипедні вулиці 

Велосипедні вулиці – це проїзні частини, позначені 
дорожнім знаком 244.1 StVO/ПДР „Початок 
велосипедної вулиці”, які призначені передусім для руху 
велосипедистів. Інші транспортні засоби можуть 
користуватися такою вулицею лише у виняткових 
ситуаціях, коли це дозволено відповідними знаками. 
Будь-який транспорт може пересуватися зі швидкістю не 
більше 30 км/год, а якщо це необхідно, то автотранспорт 
мусить ще більше зменшити свою швидкість. Проїзд 
велосипедистів один біля одного дозволений. Саме 
завдяки таким перевагам для велосипедистів, 
велосипедні вулиці прокладають на основних 
велосипедних сполученнях, тобто для великих потоків 
велотранспорту. Вони виділяють основні 
велосполучення на під’їзних дорогах та полегшують їзду 
в групах для велосипедистів. Рівномірних потоків 
велотранспорту та особливо високої швидкості руху 
можна досягнути, надавши велосипедній вулиці 
пріоритет у русі порівняно з іншими вулицями, які вона 
перетинає. Тоді, за потреби, можна вжити дієвих заходів 
для зменшення швидкості автотранспорту, що 
рухаються вулицями уздовж велосипедної. Тому 
рішення щодо права першочергового проїзду повинне 
базуватися на тому, якою є специфіка даної місцевості. 
На примиканнях другорядних доріг до головної та на 
перехрестях рекомендується нанесення піктограми 
велосипеда на проїзну частину та, за потреби, звуження 
дороги.

 

 

 

 
Рис. 66: Приклад тупикової 
вулиці з можливістю проїзду 
для велосипедистів та 
транспортних засобів служб 
екстреної допомоги (висувні 
стовпчики) 
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Рис. 67: Дорожні знаки для велосипедних вулиць  
(тут – із дозволом руху автотранспорту) 

 

Задля безпеки руху на туристичних веломаршрутах 
непереобтяжені рухом вулиці поза межами населених 
пунктів можна також позначити, як велосипедні вулиці, 
якщо там можна ввести обмеження швидкості 30 км/год 
також для автотранспорту. 

Залежно від інтенсивності руху та функцій вулиці як 
під’їзної дороги постає питання про дозвіл руху 
автотранспорту в обох чи лише в одному напрямку. 
Велосипедні вулиці з дозволеним рухом автотранспорту 
в один бік можуть замінити вулиці з одностороннім 
рухом, та особливо добре вписуються у систему вулиць 
з одностороннім рухом. 

Розробка перехресть з правом першочергового 
проїзду для велосипедистів 

Право першочергового проїзду велосипедистів потрібно 
додатково підкреслити шляхом встановлення 
необхідних дорожніх знаків та планування перехрестя. 
Додаткові заходи для зниження швидкості руху 
автотранспорту, наприклад, припідняття 
безпосередньої площі перехрестя (дивіться рис. 68), 
зазвичай необхідні, також разом із тактильно-оптичним 
відмежуванням тротуару 

 

Рис. 68: Приклад перехрестя велосипедної та під’їзної 
вулиць 
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7 Вулиці з одностороннім рухом, на яких велорух дозволений у зустрічному напрямку 

7.1 Огляд 

Рух велосипедистів на вулицях з одностороннім рухом 
можна організувати в обидва боки, якщо це не 
суперечитиме безпеці. При цьому слід перевірити, яке 
регулювання є придатним, і чи є необхідними додаткові 
заходи (дивіться рис. 69). У межах одного міста з 
порівняно однаковими рамковими умовами слід вводити 
всюди однакове регулювання та конструкції. Також 
необхідно перевірити, чи можна взагалі відмінити 
односторонній рух. 

Прийняття рішення залежить у кожному випадку від 
місцевої ситуації та від транспортних умов і 
розташування на дорозі. Якщо переважна більшість 
вулиць - з одностороннім рухом та обмеженням 
швидкості 30 км/год, вони регулюються знаком 220 
StVO/ПДР „Вулиця з одностороннім рухом” (дивіться 
розділ 7.2). При цьому існує можливість облаштування 
так званої „несправжньої вулиці з одностороннім рухом” 
– велосипедної вулиці, де рух автомобілів дозволений 
лише в одну сторону (дивіться розділ 6.3), і по ній, у 
деяких випадках, можна дозволити швидкість 50 км/год 
(дивіться розділ 7.3) Спорудження велодоріжки або 
наявність велосмуги потрібні переважно на таких 
вулицях, на яких рух автомобілів інтенсивний та 
швидкісний (дивіться розділ 7.4). 

7.2 Велорух у зустрічному напрямку на 
дорогах з одностороннім рухом 
автотранспорту 

На вулицях з одностороннім рухом автотранспорту з 
допустимою швидкістю не більше 30 км/год можна 
дозволити рух велосипедів в обидва боки, позначивши 
дозвіл табличкою 1000-32 „Велосипедний рух зліва та 
справа” до дорожнього знаку 220 StVO/ПДР „Вулиця з 
одностороннім рухом” та табличкою 1022-10 
„Велосипедистам дозволено” до дорожнього знаку 267 
StVO/ПДР „В’їзд заборонено”12). Для безпечного роз’їзду 
автотранспорту з велосипедистами підходять проїзні 
частини від 3,00 м шириною, якщо є достатня 
можливість для маневрування. Якщо по проїзній частині 
рухаються також маршрутні автобуси або більш 
габаритний транспорт, вантажні автомобілі, то ширина 
проїзної частини повинна становити 3,50 м або більше. 

Дороги з одностороннім рухом, що недостатньо широкі, 
можна відкрити для руху велосипедистів в обох 
напрямках в окремих випадках, якщо ймовірність 
зіткнення із зустрічним транспортом невисока унаслідок 
незначної інтенсивності руху або довжини вулиці. 
Відкриття двостороннього руху для велосипедистів 
можливе також і на вузьких вулицях, якщо є можливість 
для маневру (наприклад, постійно вільні місця у смугах 
для паркування, через заїзд із прилеглої території, або 
щось подібне), або таку можливість можна створити. 

 

------------- 
12 )   Щодо передумов слід порівняти StVO/ПДР, § 41, зі знаками 220 

та Загальним адміністративним розпорядженням до ПДР (VwV-
StVO). 

Якщо немає інших причин, які би суперечили, то 
паркування слід дозволити з однієї сторони вулиці з 
одностороннім рухом – з лівої, щоб існувала можливість 
для маневрування при наявності під’їздів та порожніх 
стоянок, і при цьому була би менша небезпека збити 
велосипедиста при відкриванні дверей, та був би 
прямий візуальний контакт. 

На вулицях з одностороннім рухом, якими проїжджають 
понад 400 авто/год та при обмеженні швидкості 30 
км/год, слід встановлювати захисні смуги для 
зустрічного руху транспорту. При цьому автомобілі 
повинні бути припарковані так, щоб залишалося 
принаймні 3,75 м ширини дороги, вільної для руху. 

 

Рис. 69: Приклади рішень на вулицях з одностороннім 
рухом, на яких велорух дозволений у зустрічному 
напрямку 
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У окремих випадках (наприклад, при великому потоці 
велотранспорту або на вулицях у центрі міста, де 
дозволений рух рейсових автобусів або важкого 
транспорту для доставки) рух велосипедистів слід 
спрямовувати по велосмугах та по велодоріжках, тому 
що на дорогах з обмеженням швидкісті 30 км/год не є 
обов’язковим облаштування окремих велосмуг. 

Заходи на поворотах 

Ділянки поворотів можуть бути проблематичними, якщо 
зустрічний велосипедист в’їжджає у внутрішню криву, і 
при цьому виникає небезпека, що його підріже 
автомобіль. Якщо заборонити паркувати автомобілі на 
ділянках поворотів, тоді забезпечиться видимість для 
автомобіля. Рекомендується також відповідна розмітка 
зі стрілками, що вказують напрямки руху. 

Заходи на перехрестях 

На перехрестях, що є потенційними проблемними 
місцями, слід забезпечити достатню видимість і чітко 
унаочнити рух зустрічного велотранспорту. У цьому 
випадку також дуже важливим є організація хорошої 
видимості, і потрібно заборонити паркування на 
перехрестях. 

У зонах з обмеженням швидкості 30 км/год особлива 
розмітка на виїздах та в’їздах не є необхідною. На 
перехрестях з пріоритетом у русі при виїзді справа, а не 
зліва, при відкритті вулиці з одностороннім рухом 
можуть виникати проблеми виїзду, тому тут можуть 
виникнути нові положення щодо черговості виїзду, 
повороту, проїзду перехрестя та на вулицю з 
одностороннім рухом. На в’їздах може бути розмітка з 
піктограмами велосипедів та стрілками напрямку руху, 
які вказують на рух велотранспорту назустріч руху 
автомобілів на вулиці з одностороннім рухом. На 
перехрестях зі значним трафіком та з малою видимістю, 
у зонах з обмеженням швидкості 30 км/год позначки 
в’їзду зустрічного руху можуть прояснити ситуацію 
(дивіться рис. 70). В окремих випадках можна 
організувати додаткове ознакування (наприклад, 
дорожній знак 102 StVO/ПДР „Перехрестя чи 
примикання доріг, де перевагу має той, хто справа” або 
знак 101 StVO/ПДР „Небезпечне місце” з табличкою 
1000-32 StVO/ПДР „Велосипедний рух зліва справа”). 

Також при перетині вулиці з одностороннім рухом 
головної дороги, повинна бути розмітка, як на рисунку 
70, і, в окремих випадках, є доцільними конструктивні 
елементи, такі як центральні розділові смуги або короткі 
об’їзні велодоріжки. Це особливо доцільно, коли 
автомобілі, що повертають, повинні надати перевагу 
для руху велотранспорту, або ж велотранспорту, що 
виїжджає, загрожує небезпека від автомобілів, які 
виїжджають з головної вулиці. 

Велосипедний транспорт, який рухається з вулиці з 
одностороннім рухом, потрібно скерувати згідно з 
правилами проїзду перехрестя, наприклад, зменшеним 
дорожнім знаком 205 StVO/ПДР „Поступитися дорогою” 
та, за потреби, розміткою чи сигналами світлофора.  

 

Рис. 70: Приклад примикання другорядної дороги до 
головної, з "портами" для велоруху у зустрічному 
напрямку 

При світлофорному регулюванні можна, за певних 
обставин, організувати рух велотранспорту так, щоб, 
рухаючись проти руху автомобілів на перехресті, 
велосипедисти повертали праворуч у боковому просторі 
(наприклад, по велодоріжці, що буде відгороджена 
будівельними спорудами або по спільній вело-
пішохідній доріжці), це означає, що велотранспорт буде 
захищений при в’їзді у зону руху автомобілів. 

7.3 Несправжні вулиці з одностороннім 
рухом 

На несправжніх вулицях з одностороннім рухом 
дозволено рух автотранспорту у два напрямки і лише в 
кінці вулиці, за допомогою знаку 267 StVO/ПДР „В’їзд 
заборонено”, не дозволено в’їзд автомобілів. Таке 
рішення доцільне, якщо: 

- автомобільний транспорт не повинен виїжджати на 
певний відрізок шляху, напр. для розвантаження 
перехрестя від потоку автомобілів, або  

- не дотримані передумови до відкриття вулиці з 
одностороннім рухом, відповідно до StVO/ПДР 
(наприклад, обмеження швидкості вище за 30 км/год). 

З причини динаміки руху автотранспорту може бути 
доцільним дозволити тільки в’їзд або тільки виїзд на 
початку або в кінці під’їзного шляху, а велосипедному 
транспорту дати можливість рухатись в обидва 
напрямки через визначене місце, звузивши там проїзну 
частину. Після звуження існуватиме нормальний рух в 
обидва напрямки, тим не менш, автомобільний 
транспорт буде рухатися переважно тільки в одному 
напрямку. При обмеженні виїзду слід забезпечити 
можливості для повороту. 
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7.4 Заходи у мережі вулиць 
магістрального руху 

Якщо певні вулиці з одностороннім рухом є вулицями 
магістрального руху, то велосипедний рух у зустрічному 
напрямку можна дозволити лише по відділених 
альтернативних доріжках. Для таких велодоріжок, як 
для доріжок з двостороннім рухом, діють особливі 
вимоги стосовно організації руху на перехрестях та на 
виїздах з прилеглих територій (дивіться розділ 11.1.7). 
Для попередження водіїв автомобілів рекомендується 
на усіх конфліктних пунктах нанести піктограми 
велосипедів з вказуванням напрямку руху, і організувати 
відповідне ознакування для зустрічного велосипедного 
транспорту. У проблемних ситуаціях (наприклад, погана 

взаємна видимість) на переїздах через велодоріжку або 
для наголошення пріоритету руху доцільним є 
використання дорожніх знаків 206 StVO/ПДР „Стій! 
Поступитися дорогою”. 

Велодоріжки повинні мати зустрічний напрямок руху по 
відношенню до автомобільного транспорту, і повинні 
розташовуватись праворуч від проїзної частини для 
того, щоб бути видимими для автомобільного 
транспорту. 

Для велосмуг, що йдуть назустріч  односторонньому 
руху автомобілів, потрібне чітке розмежування. 
Розташування велосмуги між стоянками та бортовим 
каменем тротуарів, виходячи із заходів безпеки, слід 
уникати.

 

 

 

 

 

 

8 Велорух у зонах пішохідного руху 

 
8.1 Дозвіл велосипедного руху 

Зони для пішоходів слугують для вільного і 
безперешкодного руху пішоходів. Дозвіл руху 
велосипедистів у зонах для пішоходів можливий лише у 
виняткових випадках, якщо велосипедний рух там є 
досить важливим, або якщо об’їзд цієї ділянки 
спричиняє ризик небезпеки, або є далеким. 

Заборону або обмеження руху велосипедистів у зонах 
для пішоходів слід розглядати, коли йдеться про 
торговельні вулиці з великою щільністю руху, або 
існують інші маршрути, які полегшать проїзд території, 
або можна дістатись пункту слідування коротшими 
пішохідними шляхами. Загалом велосипедистам 
дозволено вести велосипед у руках у зонах для 
пішоходів. 

При прийнятті рішення щодо дозволу руху 
велотранспорту у зонах для пішоходів, слід перевірити 
у будь-якому випадку сумісність з рухом пішоходів. Така 
перевірка повинна проводитися у різний час протягом 
дня та тижня. Практика показує, що рух велосипедів у 
зонах для пішоходів є прийнятним у дуже різних 
ситуаціях. 

Дозвіл руху велосипедного транспорту можна обмежити 
певним періодом дня чи у певні дні тижня, скоротити до 
окремих маршрутів чи частин шляху. Таке обмеження у 
часі може зробити безпечним пересування, наприклад, 
школярів до школи. Ввечері чи вночі, наприклад, 
велосипедний транспорт може пожвавити рух на цих 
ділянках для пішоходів.  

На відміну від тротуарів, які, як правило, мають ширину 
лише від 2,50 до 5,00 м, зони для пішоходів пропонують 
значно більшу територію для маневрування. Зважаючи 
на ширину вулиці та щільність потоку пішоходів, при русі 
велосипедів слід також зважати на наступні критерії: 

- використання бокового простору вулиці та 
облаштування вулиці, 

- використання проти руху потоку пішоходів, 

- вид велосипедного руху (будні дні, учні шкіл, проїзд 
для відпочинку, проїзд у вихідні), 

- лінії проходження велосипедного руху (протягом дня 
     та тижня), 

- облаштування та покриття. 

На основі приблизних підрахунків можлива перша 
оцінка коефіцієнта навантаження: 

- при русі 100 пішоходів на годину на одному 
квадратному метрі відбувається повне змішування 
руху пішоходів та велосипедів на території вулиці, 

- від 100 до 200 пішоходів на годину, на метр 
квадратний території - рекомендується виділити для 
велосипедного руху окрему смугу за допомогою 
відповідних засобів та зміни покриття, якщо це 
дозволяє ширина ділянки, 

- понад 200 пішоходів на годину і метр ширини – як 
правило, відбуваються конфлікти між пішоходами та 
велосипедистами.  
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У зонах для пішоходів слід виключити велодоріжки та 
розмітку. Спорудження велодоріжки, враховуючи велику 
щільність руху пішоходів, стає проблематичною, якщо 
вона дає перевагу велотранспорту відносно до 
пішоходів. На широких вулицях з рухом громадського 
транспорту слід перевірити, чи зможе бути нормальним 
рух велотранспорту вздовж смуги для громадського 
транспорту. Якщо частота руху трамваю є досить 
інтенсивною, тоді рух велотранспорту є проблемним. 

Якщо перевірка дозволу для руху велосипедистів не дає 
однозначного результату, то для отримання досвіду, рух 
велотранспорту можна дозволити. Тривалий дозвіл на 
рух велотранспорту слід узаконювати юридично. 

8.2 Облаштування 

Окрім визначальних умов (ширина вулиць, 
використання прилеглої вуличної території) є також 
потрібними наступні заходи: 

- За допомогою конструктивних елементів чи зміни 
  покриття можна запропонувати велосипедистам 
  можливий шлях їхнього руху. Важливим є також 
  підкреслити необхідність підлаштувати швидкість 
  велотранспорту; 

- Відповідна організація поперечного перерізу вулиці 
може сприяти тому, що велотранспорт зможе 
рухатися наскрізь посередині вулиці; 

- У широких зонах для пішоходів велосипедистам 
може бути запропонована можливість об’їзду за 
допомогою дороговказів для тих територій, на яких 
рух пішоходів інтенсивний; 

- У пристосованих для цього місцях, наприклад, на 
початку зон для пішоходів, повинні бути облаштовані 
місця для стоянки велосипедів. 

8.3 Позначення зон пішохідного руху з 
дозволеним велорухом 

Для дозволу руху велосипедного транспорту 
використовуються можливості, наведені у таблиці 17. 

Часові обмеження проїзду можна показати за 
допомогою табличок до дорожніх знаків. За потреби, 
можна встановити табличку, яка би вказувала 
встановлену швидкість. 

На практиці облаштування багатьох зон для пішоходів є 
недостатнім, і обмежується, як правило, тільки 
забороною руху автотранспорту згідно з ПДР. Якщо на 
території руху пішоходів не дозволено рух автомобілів, 
то слід перевірити, чи можна залишити рух 
велосипедистів, щоб уникнути нового дозвільного 
процесу для велоруху. Зваживши все, можна діяти далі 
за допомогою інструментарію Правил дорожнього руху. 

Таблиця 17: Можливості розстановки знаків у пішохідних зонах з дозволеним рухом велосипедистів 
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9 Велорух на дорогах поза населеними пунктами 

 
9.1 Вибір форми велоруху 

9.1.1 Загальне 

Планування облаштування велодоріжок включає 
наступні кроки, згідно з таблицею 18. 

9.1.2 Потреба у велосипедному сполученні 

Визначення потреби для велосипедного сполучення 
залежить від планування мережі (дивіться розділ 1.2). 
Вихідною точкою є встановлення категорії веломережі 
згідно з «Директивами щодо комплексного формування 
вулично-дорожньої мережі» RIN, а також значення для 
туристичного велотранспорту. При плануванні мережі 
може виявитися, що певні відрізки заміської дороги 
мають невелике значення або взагалі не мають 
значення для велосипедного транспорту (наприклад, 
об’їзд місцевості з проїздом велотранспорту через 
колишню ділянку дороги, що проходить через 
населений пункт), або надається перевага проїзду 
іншим шляхом. Поки немає планування мережі згідно з 
RІN, слід визначати можливу потребу для руху 
велотранспорту від певних точок призначення та 
сполучення, або прокладати велодоріжки між 
населеними пунктами, відстань між якими менше 10 км.  

При плануванні велотранспортних сполучень біля 
заміських доріг слід враховувати прив’язку 
велосполучень до окремо розташованих населених 
пунктів та окремих пунктів призначення руху транспорту, 
а також до окремих житлових зон, що розташовані на 
околиці міста і за межами міста. 

9.1.3 Вимоги для організації велосипедного руху 

Якщо виникає потреба у велотранспортному 
сполученні, вирішальним при будівництві, перебудові чи 
розширенні заміських доріг є встановлення класу дороги 
(EKL) згідно з „Директивами для закладки заміських 
доріг” RAL (дивіться таблицю 19). Існуючі заміські 
дороги, на основі їхнього поперечного розрізу, можна 
поділити на певні класи проектування згідно з RAL. 
Якщо ширина проїзної частини сильно відхиляється від 
встановлених загальноприйнятих поперечних перерізів 
згідно з EKL, то дороги з роздільною лінією можна 
віднести до класу EKL 3, а дороги без роздільної лінії - 
до EKL 4. Слід мати на увазі те, що якщо ширина 
проїзної частини відхиляється від нормального розміру, 
це може впливати на початкові межі велосипедного 
шляху (дивіться розділ 9.2.1). 

Таблиця 18: Етапи опрацювання 

Крок у процесі Залучені особи Вказівки 

Визначити потребу для сполучення 
велотранспорту 

Зазвичай районні, обласні та 
планувальні об’єднання, оскільки 
потрібне бачення ситуації понад 
забудовником 

Дивіться розділ 1.2 

Перевірити вимоги для організації 
велосипедного руху Забудовник дивіться таблицю 19 та відповідні 

пояснення 

Визначити пріоритет для реалізації 
заходів 

Забудовник Дивіться розділ 9.1.4. 

Перевірити можливість реалізації Забудовник 
Повернутися до визначення 
потреби, якщо реалізація 
неможлива 

Таблиця 19: Класи проектування згідно з RAL та рух велотранспорту по заміським дорогам 

Клас 
проектування 
згідно з RAL 

Форма руху 
автотранспорту Рух велотранспорту Вказівки 

EKL 1 Автомагістраль  Незалежно від дороги 
Щодо руху незалежно від дороги дивіться 
розділ 1.2 EKL 2 Загальний рух Незалежно від дороги, або 

уздовж проїзної частини 

EKL 3 Загальний рух 
Уздовж проїзної частини, 
або по проїзній частині 

Велодоріжки, що розташовані уздовж 
проїзної частини, доцільні при середньо-
добовій інтенсивності >2500 авто/добу 
(при Vдоп = 100 км/год), або при середньо-
добовій інтенсивності >4000 авто/добу 
(при Vдоп = 70 км/год), або якщо 
доцільність доведено згідно зі значенням 
веломережі (дивіться розділ 1.2) 

EKL 4 Загальний рух По проїзній частині 

Велодоріжки, що розташовані уздовж 
дороги, якщо доцільність доведено згідно 
зі значенням веломережі (дивіться розділ 
1.2). 
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На дорогах EKL 1 та EKL 2 велосипедний транспорт не 
повинен рухатися по проїзній частині. 

На дорогах EKL 3 форма руху обирається залежно від 
інтенсивності та швидкості автомобільного транспорту. 

Вулиці EKL 4, як правило, не мають велодоріжок уздовж 
проїзної частини. Але якщо на цих дорогах є значний 
потік школярів або багато велосипедистів, що 
рухаються з рекреаційною метою, тоді велодоріжки 
уздовж проїзної частини є доцільними. 

Таблиця 19 показує області основних форм руху 
автотранспорту. Слід зважати на те, що можливість руху 
велосипедистів по проїзній частині є більшою, якщо 
встановлена допустима швидкість є меншою. 

Попередньо названі діапазони навантаження 
автотранспорту слід розуміти, як приблизну. 

Якщо наявний інтенсивний рух школярів-
велосипедистів, велосипедистів, що їдуть відпочивати, 
або граничні умови є невигідними (рух вантажівок, 
незрозуміла організація руху, спуск >4%, або 
недостатня ширина проїзної частини), тоді слід 
використовувати нижчі показники діапазонів 
навантаження. 

І, відповідно, при меншій частці вантажного транспорту 
можуть діяти вищі межі діапазонів навантаження. 
Велотранспорт можна також спрямовувати по проїзній 
частини, якщо у час, коли на ній великий потік 
велосипедів, частка автомобільного транспорту 
меншає. 

9.1.4 Пріоритети для реалізації заходів 

Якщо потреба у велотранспортному сполученні є, то 
необхідність її реалізації підвищується, якщо:  

- наявні учасники руху, що потребують особливо 
     захисту (наприклад, учні), 

- інтенсивність автомобільного транспорту висока, 

- інтенсивність руху вантажного транспорту висока, 

- інтенсивність руху велосипедного транспорту 
     висока, 

- дорога має багато поворотів, 

- ширина проїзної частини стає недостатньою, 

- це категорія веломережі згідно з RIN, та 

- шлях має значення для поїздок з рекреаційною 
     метою. 

На дорогах, де часто трапляються нещасні випадки,  
також потрібно діяти, незалежно від наявності чи 
відсутності названих вище пріоритетів. 

Якщо один захід на окремих відрізках будівництва буде 
реалізований, то й інші відрізки повинні бути 
безпечними, доцільними з транспортної точки зору та 
використовуватися. 

 

 

 

 

9.2 Рух на ділянках доріг поза 
перехрестями 

9.2.1 Змішаний рух по проїзній частині 

Для безпеки велоруху особливо важливим є утримання 
укріплених бокових смуг проїзної частини у належному 
технічному стані. 

Окрім критеріїв наявності автомобільного та вантажного 
транспорту, слід брати до уваги ширину проїзної 
частини. Слід зважати на те, що при ширині проїзної 
частини між 6,00 м та 7,00 м, при зустрічі двох 
автомобілів не залишається достатньо місця для 
безпечного об’їзду велосипедистів. У таких випадках 
можуть бути пом’якшені умови для прокладання 
велодоріжок, що розташовані уздовж проїзної частини.  

При русі проїзною частиною може бути доцільним 
позначити велодоріжки, що розташовані уздовж проїзної 
частини, дорожнім знаком 239 StVO/ПДР „Пішохідна 
доріжка” з табличкою 1022-10 StVO/ПДР 
„Велосипедистам дозволено”13). 

9.2.2 Рух велодоріжками, що розташовані уздовж 
проїзної частини  

Велодоріжки, що розташовані уздовж проїзної частини, 
як правило, прокладені з одного боку проїзної частини, 
але при цьому заплановано, що вони будуть 
використовуватися для руху в обидва боки, і вони 
можуть використовуватися як спільна вело-пішохідна 
доріжка, залежно від інтенсивності пішохідного руху. 

Велодоріжки по обидві сторони проїзної частини 
рекомендовані у наступних випадках: 

- при потребі у русі з обох боків дороги у населеному 
     пункті, в якому будинки розташовані далеко один від 
     одного, 

- при великій кількості транзитного транспорту,  

- у населених пунктах міського типу, а також 

- для сполучення важливих пунктів призначення. 

У таких випадках, за можливості, варто відкривати 
велодоріжки з обох боків вулиці для руху в обох 
напрямках, щоб уникнути зайвих переходів через 
проїзну частину. 

Поперечні перерізи 

Ширини велодоріжок та спільних вело-пішохідних 
доріжок слід брати з розділу 2.2.1. Розділова смуга 
безпеки між проїзною частиною та спільною вело-
пішохідною доріжкою повинна мати ширину 
щонайменше 1,75 м. Якщо очікується регулярний 
інтенсивний рух пішоходів, тоді слід розділити 
велосмугу та пішохідну смугу. 

Якщо незалежно прокладені велодоріжки на 
велосипедному маршруті частково проходять біля 
заміських доріг (напр., у долинних місцевостях), варто, 
за можливості, зберегти поперечній переріз незалежно 
прокладених велодоріжок. 

------------- 
13)  Слід брати до уваги зауваження VwV-StVO (Загальне 

адміністративне розпорядження до ПДР) до дорожнього 
знаку 239 
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Для визначення місця розташування велодоріжки або 
спільної вело-пішохідної доріжки, що прилягає до дороги 
(дивіться рис. 71), слід зважати на аспекти, зазначені у 
таблиці 20. 

 

Рис. 71: Розташування та розміри велодоріжок, що 
прокладені уздовж проїзної частини 

Таблиця 20. Переваги в залежності від розташування 
велодоріжок (спільних вело-пішохідних доріжок), що 
розташовані уздовж проїзної частини  

Розташування Переваги 

За каналом 
водовідведення 

-- більша безпека при з’їзді 
автомобільного транспорту з 
проїзної частини 

-- менша шкода від шуму, вихлопних 
газів, оббризкування водою та 
повітряної турбулентності 

•- незалежне прокладання траси та 
  краще пристосування до місцевості 
- збереження дренажної зони з 
природною рослинною територією 

- полегшення роботи зимової служби 
- уникання засліплення 

За розділовою 
смугою 

- менша небезпека забруднення від 
ріллі, що межує з дорогою 

- вища соціальна безпека через 
кращий візуальний контакт з 
проїзною частиною 

- кращий вхід на перехрестях 
- за обставин, менші кошти на 
будівництво, тому що 
забезпечений доступ 
будівельного транспорту 

 
Велошляхи, розташовані з одного боку дороги, повинні, 
за можливістю, бути прокладені з того боку дороги, з 
якого зазвичай дує вітер (захист від оббризкування та  
вихлопних газів), якщо цьому не суперечить щось інше 
(наприклад, примикання доріг, зменшення кількості 
місць перетину проїзної частини).  

Якщо велодоріжка, що розташована уздовж проїзної 
частини, вважається особливо небезпечною для 
пересування (згідно з «Директивами щодо пасивного 
захисту на дорогах за допомогою систем сповільнення 
руху автомобілів» RPS), можна встановити спеціальні 

захисні елементи на розділових смугах між 
велодоріжкою та проїзною частиною. Ці захисні 
елементи слід організувати так, щоб не спричинити 
жодної небезпеки для велотранспорту (наприклад, 
заокруглені краї, запобігання ковзанню тощо). 

Звуження  

На звуженнях (мостах, тунелях, схилах) ширина 
розділової смуги між проїзною частиною та 
велодоріжкою або спільною вело-пішохідною доріжкою 
не може відповідати необхідній розрахованій ширині. 
Тоді рекомендується обмеження проїзної частини 
бортом. Через це може бути необхідним звуження 
проїзної частини для прокладення велодоріжки/ спільної 
вело-пішохідної доріжки. 

Алеї 

Якщо велодоріжка, що розташована уздовж дороги, 
проходить позаду алеї, необхідна достатня відстань до 
дерев (за межі крон дерев), щоб протидіяти ущільненню 
та згущенню ґрунту біля коренів дерев. Рекомендований 
бережливий спосіб будівництва, наприклад, відповідно 
до „Пам’ятки охорони алей” МA-StB 92 Федерального 
міністерства дорожнього руху. 

Якщо нова проїзна частина запланована за алеями, то 
стару проїзну частину можна використовувати для 
спільного руху пішоходів та велосипедистів. 

Горизонтальне та вертикальне планування 

Вибір проектних параметрів залежить від відповідної 
категорії веломережі згідно з RIN (дивіться розділ 1.2.3, 
таблиця 2). З огляду на те, що, як правило, за містом на 
велодоріжках дозволений також рух мопедів, при 
прокладанні траси розраховують на допустиму 
швидкість 30 км/год. У той час, як для категорії 
веломереж AR IV бажаною є мінімізація витрат для 
будівництва, і маршрути прокладаються, відповідно, з 
мінімальним втручанням у рельєф, то для категорії 
веломереж AR II при прокладанні орієнтуються на 
рівномірний рельєф проїзної частини. Таким чином 
уникають підйомів та об’їздів. 

Для зменшення підйомів та спусків доцільно прокладати 
велодоріжку на своїй висоті, оптимальній за допомогою 
насипів та врізок. Слід уникати розташування 
велодоріжки так, що фари автомобілів опиняються на 
рівні очей велосипедистів. 

Також слід уникати прокладання значно зміщених від 
проїзної частини велодоріжок або вело-пішохідних 
доріжок, якщо вони часто перетинатимуть під’їзні дороги 
(наприклад, до сільськогосподарських територій), і це 
також поєднано з висотою поздовжнього профілю, що 
часто змінюється. 

Вимоги до охорони навколишнього середовища  

Необхідно брати до уваги місцеві особливості, такі, як 
розташування дерев, біотопи та топографія, щоб при 
прокладанні шляху не нанести шкоди втручанням, згідно 
з §18 Федерального закону щодо захисту 
навколишнього середовища, а також слід враховувати 
видимість. При організації велоруху через наявні 
насадження дерев, і це особливо слід враховувати на 
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краях лісів, потрібно зберігати ярусність краю лісу. 
Також слід уникати прокладання велодоріжок через 
розташовані попереду чагарники. Це призводить до 
зміни ширини розділової смуги (рис. 72). 

 

Рис. 72: Рух велотранспорту спільними вело-пішохідними 
доріжками з наявними на шляху деревами. Приклади руху 
з відкритою зоною водовідведення та з різними 
відстанями до проїзної частини 

При наявності дерев, що мають певну цінність, не можна 
переривати подачу кисню для коренів дерев і допускати 
руйнування крони дерев. Для цього можна 
використовувати прокладку з бетону або брукового 
каменю з відкритими порами, що не дозволяє наїхати на 
корені дерев та ґрунт навколо дерева, або мозаїчну 
бруківку, якщо дозволяє рівна поверхня і немає 
небезпеки падіння через жолоби. 

Інші вказівки 

- Для гарантії соціальної безпеки не можна втрачати 
візуального контакту між проїзною частиною та вело-
пішохідною доріжкою. Цьому не сприяють довгий 
паркан та густі хащі у лісі між велосипедною 
доріжкою та проїзною частиною, і їх слід або вирізати, 
або прокласти доріжку ближче до проїзної частини; 

- Якщо велосипедисти рухаються тут регулярно та 
повсякденно, особливо якщо це школярі, потрібно 
зробити достатнє освітлення доріжок у темряві; 

- Кущі слід висаджувати так, щоб гілки не потрапляли 
на шлях руху велотранспорту; 

- Кущі повинні бути висаджені так, щоб не виступали, і 
щоб велосипедисти, що рухаються назустріч, бачили 
один одного завчасно. За необхідності може бути 
доцільним коротке розділення різних напрямків руху 
велотранспорту на велодоріжці; 

- Як захист від засліплення на зовнішніх ділянках 
поворотів можна висадити живопліт; 

- При висадці дерев слід вибирати такі дерева, щоб у 
майбутньому не виникало проблем з коренями 
дерев; 

- Щоб обмежити небезпеку з’їзду велосипедистів з 
велодоріжки, можна нанести вузьку розмітку на її 
край (рис. 73); 

 
Рис. 73: Поперечний переріз двосторонньої велодоріжки, що розташована уздовж проїзної частини на заміських 
дорогах, приклади без та з розміткою 
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- На велодоріжках з двостороннім рухом, в місцях з 
обмеженою видимістю, наприклад, на вузьких 
поворотах, потрібно розділяти зустрічні напрямки 
руху за допомогою осьової лінії. При інтенсивному 
русі велотранспорту в обидва боки можна наносити 
таку осьову лінію на довших відрізках шляху; 

- На велодоріжках, що розташовані уздовж проїзної 
частини, у виняткових випадках та за відповідної 
ширини можна дозволити рух сільськогосподарської 
техніки. 

9.2.3 Укріплені бокові смуги і реорганізація 
проїзної частини 

Укріплені бокові смуги (смуги багатоцільового 
використання) є частинами укріпленого покриття, які 
відділені від проїзної частини габаритною лінією 
(позначеною, як широка лінія). 

При звичайній ширині від 1,00 до 2,00 м велотранспорт 
може нормально рухатися, тому що бокова смуга не 
буде неправомірно використовуватись автомобільним 
транспортом. Бокова смуга не є повноцінною заміною 
для велодоріжок, що розташовані уздовж проїзної 
частини. 

Реорганізація доріг з двома смугами руху та з боковими 
смуги багатоцільового використання, чи широких доріг з 
двома смугами руху, як на рисунку 74, дає недорогу 
можливість відділити пішоходів та велосипедистів від 
автотранспорту. Передумовою є те, що звуження смуг 
руху для автотранспорту є допустимим з точки зору 
функції дороги у мережі. Якщо спільна вело-пішохідна 
доріжка, що з’явилася у результаті реорганізації, 
використовується для руху в обох напрямках, вона 
повинна бути відділена конструктивно (наприклад, 
захисними спорудами), або розділовою смугою. Якщо 
дорога використовується велосипедистами для руху в 
одному напрямку, допускається влаштовувати 
розділову смугу за допомогою розмітки завширшки 0,75 
м, і встановленням у її межах направляючих стовпчиків. 

 
Рис. 74: Приклади реорганізації широкої проїзної частини 
з двома смугами руху   

Відповідно до VwV-StVO (Загальне адміністративне 
розпорядження щодо ПДР), §2, абзацу 4, на заміських 
дорогах не допускаються захисні смуги (за межами 
населених пунктів). 

 9.3 Рух на перехрестях 

9.3.1 Загальне 

Використання перехресть при будівництві, 
реконструкції та розширенні заміських доріг слід 
врегульовувати згідно з „Директивами для закладки 
заміських доріг” RAL. Визначальними є проектувальні 
класи з’єднуваних доріг. Директиви RAL регулюють рух 
велотранспорту на перехрестях заміських доріг. Рух 
велотранспорту на різних видах перехрестя зображено 
у зразках Директив RAL. 

Заходи на перехрестях існуючих заміських доріг 
стосуються напрямків нової велосипедної 
інфраструктури, зміни існуючого напрямку велоруху 
виходячи зі заходів безпеки, а також покращення 
можливості перетину перехрестя. Зміна існуючого 
напрямку руху випливає, насамперед, із пристосування 
розмірів для забезпечення переваги руху 
велотранспорту, а також із демонтажу з проїзної 
частини трикутних острівців, що були збудовані для 
повороту праворуч автомобільного транспорту. Для 
цього пропонуються відповідні рішення, що зазначені у 
Директивах RAL. Також слід мати на увазі наступні 
рекомендації. 

9.3.2 Перехрестя з регулюванням пріоритету 
проїзду за допомогою дорожніх знаків 

Рух пішоходів та велотранспорту паралельно до 
головної дороги, з точки зору безпеки, не повинен мати 
пріоритет у русі перед транспортом на другорядній 
дорозі. Перетин другорядної дороги повинен бути 
зміщений приблизно на 6,00 м від краю головної дороги, 
і слідувати через розділовий острівець безпеки. 
Обов’язок пропустити автомобільний транспорт на 
перехресті повинен бути позначений дорожніми 
знаками. Розмітка велопереїзду або зафарбовування у 
такому випадку не дозволяються (рис. 75). 

Якщо це – основне сполучення велотранспорту, або 
якщо другорядна дорога, що примикає, має невисоку 
інтенсивність руху, велосипедистам може бути 
встановлений пріоритет у русі при перетині другорядної 
дороги. У такому випадку, велопереїзд повинен бути 
зміщений від краю головної дороги на відстань лише 
2,00 м, аж ніяк не далі, ніж 4,00 м (дивіться рис. 76). 
Велодоріжка повинна підходити до проїзної частини уже 
на відстані >20 м від перехрестя, з обох боків. 
Велопереїзд повинен бути прокладений перед 
розділовим острівцем і виділений кольором, як правило, 
червоним. Щоб попередити водіїв автомобілів про рух 
велотранспорту в обидва боки, рекомендується 
нанести на велопереїзд піктограми „Велосипед” зі 
стрілками, що вказують напрямки руху. 
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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.
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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.



87 

 

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 
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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 
 


