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Анотація. Постановка проблеми. Дослідження транспортних проблем в центральній частині м. Дніпро, пов’язаних з 
організацією руху по його магістралях. Методика. Використання системного підходу до аналітичних досліджень 
літературних джерел, сучасних розробок фахівців містобудівної екології та безпеки життєдіяльності на предмет організації 
безпечних умов праці та відпочинку громадян. Методом натурних спостережень здійснено виміри та проведено теоретичні 
розрахунки основних параметрів руху на магістралях центральної частини міста для розроблення рекомендацій щодо їх 
оптимізації. Результати. Запропоновано методику організації безпечних умов перебування, праці та відпочинку громадян 
в центральній частині м. Дніпро за допомогою організації транспортної системи з урахуванням закордонного та 
вітчизняного досвіду. Запропоновано як один із найважливіших напрямків у розвитку транспортної інфраструктури 
центральної частини міста сучасний спосіб організації пасажирських перевезень з уточненням маршрутів та категорій 
транспортних засобів для перевезення пасажирів. Зроблено аналіз та запропоновано рекомендації щодо ліквідації проблем 
виникнення «пробок» на автотранспортних магістралях у центральній частині м. Дніпро. Наукова новизна. Вперше, на 
основі натурних досліджень та теоретичних розрахунків розроблено три кільцеві маршрути громадського транспорту для 
підвищення пропускної здатності транспортної мережі центральної частини міста. Науково обґрунтовано необхідну 
кількість місць для паркування легкового транспорту в центральній частині м. Дніпро. Практична значимість: створення 
безпечних умов життєдіяльності на території центральної частини міста; зменшення об'ємів забруднення центральної 
частини  міста за складовими, спрямоване на захист населення і забудови від шкідливої дії і наслідків забруднення. 
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Аннотация. Постановка проблемы. Исследование транспортных проблем в центральной части г. Днепр, связанных с 
организацией движения по его магистралям. Методика. Использование системного подхода при аналитических 
исследованиях литературных источников, современных разработок специалистов градостроительной экологии и 
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безопасности жизнедеятельности на предмет организации безопасных условий труда и отдыха граждан. Методом натурных 
наблюдений осуществлены замеры и проведены теоретические расчеты основных параметров движения на магистралях 
центральной части города для разработки рекомендаций по их оптимизации. Результаты. В работе предложена методика 
организации безопасных условий пребывания, труда и отдыха граждан в центральной части г. Днепр посредством 
организации транспортной системы с учетом зарубежного и отечественного опыта. Предложен в качестве одного из 
важнейших направлений в развитии транспортной инфраструктуры центральной части города современный способ 
организации пассажирских перевозок с уточнением маршрутов и категорий транспортных средств для перевозки 
пассажиров. Проведен анализ и предложены рекомендации по ликвидации проблем возникновения «пробок» на 
автотранспортных магистралях в центральной части г. Днепр. Научная новизна. Впервые на основе натурных исследований 
и теоретических расчетов разработаны три кольцевых маршрута общественного транспорта для повышения пропускной 
способности транспортной сети центральной части города. Научно обосновано необходимое количество мест для парковки 
легкового транспорта в центральной части города. Практическая значимость: создание безопасных условий 
жизнедеятельности на территории центральной части г. Днепр; уменьшение объемов загрязнения центральной части города 
по составляющим, направленное на защиту населения и застройки от вредного воздействия и последствий загрязнения. 

Ключевые слова: транспортное движение; безопасные условия; парковка; маршрут; экологическая безопасность 
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Abstract. Objective. The study of traffic problems in the central part of Dnipro city related to the organization of traffic on its 
highways. Methods. Using a systematic approach in analytical studies of literary sources, modern development of specialists of urban 
planning, ecology and life for the purpose of organization safe working conditions and rest of the citizens. By the method of field 
observations carried out measurements and performed the theoretical calculations of the basic parameters of traffic on downtown 
highways to develop recommendations for optimization. Results. In this work proposed technique of organization of safe living 
conditions, work and rest of the citizens in the central part of the Dnipro city through the organization of the transport system taking 
into account the foreign and domestic experience. Proposed as one of the most important areas in the development of transport 
infrastructure of the city center is a modern way of organization of passenger transportation on routes and clarifying the categories of 
motor vehicle for passenger transport. Conducted the analysis and proposed recommendations to eliminate the problems of a "traffic 
jams" on the highway in the central part of the Dnipro city. Scientific novelty. For the first time, based on field studies and theoretical 
calculations have been developed three circular routes of public transport to increase the capacity of the downtown transport network. 
It is scientifically proved the required number of parking places for passenger cars in central part of Dnipro city. Practical 
significance is the creation of safe living conditions in the territory of the city center of Dnipro city; reducing the volume of pollution 
in the central part of the town of components aimed at protecting the population and buildings from harmful effects and pollution. 

Keywords: vehicle traffic; safe environment; parking; route; environmental safety 
 

Вступ 
Відновлення пропускної здатності вулиць і доріг, 

зниження загазованості і шумового навантаження на 
примагістральних територіях, а також організація 
пасажирських перевезень і пішохідного руху – 
основні з багатьох проблем мегаполісу. У статті 
зроблено спробу проаналізувати та розробити 
рекомендації з організації руху на магістралях у 
центральній частині м. Дніпро та попередження і 
зменшення впливу на мешканців мегаполісу шуму, 

загазованості та підвищення безпеки пішохідного і 
транспортного руху [1−16]. 

Мета статті − дослідження транспортних проблем 
у центральній частині м. Дніпро, пов’язаних з 
організацією руху по його магістралях.  

Методика 
Застосовано системний підхід до аналітичних 

досліджень літературних джерел, сучасних розробок 
фахівців містобудівної екології та безпеки 
життєдіяльності на предмет організації безпечних 
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умов праці та відпочинку громадян. Методом 
натурних спостережень здійснено виміри та 
проведено теоретичні розрахунки основних 
параметрів руху на магістралях центральної частини 
міста для розроблення рекомендацій щодо їх 
оптимізації.  

Результати 

У сучасних містах проводиться низка заходів, які 
сприяють поліпшенню організації руху, підвищенню 
швидкості та пропускної спроможності вулиць  
[6; 16]. Найбільш поширений та доступний захід − це 
регулювання руху та контроль за ним за допомогою 
світлофорів, дорожніх знаків, маркування проїжджої 
частини вулиць та влаштування островків безпеки. 

Техніка світлофорного регулювання постійно 
удосконалюється. Найчастіше приймаються 
світлофори з автоматичною зміною сигналів, яка 
виробляється електромеханічними та електронними 
пристроями, за наперед заданою програмою, яка 
може змінюватися протягом доби. Останнім часом 
упроваджуються автоматичні світлофори, зміну 
сигналів яких здійснює сам транспорт, натискаючи 
на педалі, вмонтовані в проїжджу частину, або через 
спеціальні датчики, в яких транспорт, їдучи, збуджує 
індукційні струми. Такі автоматичні світлофори 
сприяють скороченню затримок руху на перехрестях.  

Регулювання руху за допомогою світлофорів 
може здійснюватись як за незалежною, так і за 
координованою системою. Координована система 
регулювання забезпечує безупинний рух транспорту 
за принципом “зеленої хвилі” або “зеленої вулиці”, з 
визначеною розрахунковою швидкістю у межах усієї 
магістралі або її частини. Завдяки “зеленій хвилі” 

швидкість руху транспорту може сягати 45 км/год та 
більше. 

На рисунку 1 наведено розподіл часу руху та 
затримок транспортних засобів упродовж 
пересування по магістралях міста. 

Розділові смуги та островки безпеки сприяють 
більш чіткій організації руху транспорту, 
підвищенню безпеки пішоходів та дозволяють 
застосовувати більш короткі цикли світлофорів. 

Більш ефективний захід із поліпшення організації 
руху та підвищення пропускної здатності − це 
часткова або повна реконструкція вулиць. 

Значно поліпшуються умови руху транспорту, 
якщо трамвай «знімають» із найбільш завантажених 
вулиць та пускають його по другорядних вулицях із 
невеликим рухом, а також якщо створюють 
однобічний рух автомобілів. Розосередження 
транспортних потоків досягають також шляхом 
раціонального розташування великих торгових і 
видовищних закладів, вокзалів та інших місць 
масового відвідування.  

Проте за постійного зростання транспортних 
потоків настає момент, коли навіть ретельно 
продумана система організації та регулювання руху 
виявляється малоефективною. Це зумовлено тим, що 
пропускна здатність площ та перехресть, які 
утворюють вузли перетинів на даній магістралі, 
згодом виявляється практично вичерпаною. Якщо 
навіть транспортні перешкоди і не викликають 
фактичної зупинки, вони знижують швидкість. Із 
рисунка 1 видно, що такі перешкоди становлять 
великий процент часу, затрачуваного транспортом  
на подолання відстані по центральних магістралях 
міста. 

 
 

Рис. 1. Співвідношення часу руху та затримок транспортних засобів на магістралях міст / Fig. 1. Ratio of 
movement and time delay of vehicles on highways bridge 
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Досить важливою обставина, що впливає на 
рішення питання організації руху на вулицях, − це 
склад транспортних потоків та його місткість. 

На рисунку 2 показано потрібні розміри 
проїжджої частини вулиці для перевезення  
200 пасажирів різними видами міського транспорту. 

Для точної оцінки та вибору необхідних рішень із 
збільшення пропускної здатності вузлів варто 
розглянути фактори, що впливають на швидкість та 
пропускну здатність. 

180 м
2

180 м
2

2

640 м

 
Рис. 2. Площа, яку займає на проїзній частині вулиці 

транспортний засіб у разі  перевезення  
200 пасажирів / Fig. 2. The area is on the roadway 

outside the vehicle when transporting 200 passengers 

Пропускна здатність вулиці у загальному вигляді 
виражається залежністю [3; 11; 12] : 

N=
L

S
,         (1) 

де N − пропускна здатність, тобто максимальна 
кількість екіпажів, які проходять за одну годину 
через перетин вулиці; S − шлях, що проходить екіпаж 
за годину; L − інтервал між машинами, які їдуть одна 
за одною (динамічний габарит). 

У різних методах розрахунку пропускної 
спроможності по-різному визначається значення L.  

Динамічний габарит L складається з таких 
складових :  

L = lе+ lр+lг+lп,          (2) 

де lе − довжина автомобіля, м; lр − шлях, що 
проходить за час реакції водія (м) який дорівнює :  
     lр = tр*V,  

де tр − час реакції водія, с; V − швидкість руху, м/с;  
lг − гальмівний шлях, який залежить від швидкості 
руху, коефіцієнта поздовжнього зчеплення з дорогою 
(φ), поздовжнього ухилу дороги (± i) та стану 
гальмової системи машини, дорівнює: 

 12

2

g

V , 

де g − прискорення сили тяжіння, g = 9,8 м/с2;   
lп  − мінімальна відстань між машинами, що 
зупинилися, яка гарантує від зіткнення. 

У практиці проектування вулиць найчастіше 
користуються формулою, запропонованою проф.  
А. Є. Страментовим. Пропускна здатність вулиць на 
ділянках між перехрестями (перегонах) за цею 
формулою виражається залежністю:  
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V
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      (3) 

Інститут генерального плану Москви 
запропонував формулу підрахунку пропускної 
здатності: 
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де lе − довжина автомобіля (прийнята 5 м);  
lп − відстань між машинами, що зупинилися 
(прийнята 3 м); tр − час реакції водія (прийнятий 
рівним 0,65 с); Kе − коефіцієнт експлуатаційних умов 
гальмування, що відображає ступінь зношування 
гальмових пристроїв екіпажу (прийнятий 1,7);  
К1 − коефіцієнт гальмування переднього екіпажу 
(прийнятий рівним 1); j − коефіцієнт опору гойданню 
(прийнятий рівним 0,02). 

За прийнятих значень пропускна здатність однієї 
смуги руху за різних значень коефіцієнта  зчеплення 
з дорогою (φ) (сухе − φ = 0,6; мокре −   
φ = 0,4; зледеніле − φ = 0,2) та швидкості руху 
характеризуються графіками, які наведені на  
рисунку 3. 

 

Рис. 3. Залежність пропускної здатності від 
швидкості та стану покриття дороги / Fig. 3. 

Dependence bandwidth of speed and coverage status 

Із формул (3) та (4) пропускної спроможності для 
різноманітних швидкостей руху видно, що, 
починаючи з певної швидкості, пропускна 
спроможність вулиць зменшується. Це наочно 
показано на рисунку 3, на якому зображено 
залежність пропускної здатності від швидкості руху 
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та значень  коефіцієнта зчеплення з дорогою (φ), 
тобто − стану покриття.  

Розраховуючи пропускну здатність вулиці для 
різнорідного транспортного потоку, необхідно 
змішаний потік звести до розрахункового, 
застосовуючи такі коефіцієнти зведення: 

легкові автомобілі.................................................1,0 
вантажні автомобілі : 
        − легкої ваги (до 3  т)....................................1,5 
       − середньої ваги (до 3−5 т)...........................1,8 
       − важкої ваги (понад 5 т)...............................2,0 
        − надважкий вантажний автомобіль...........2,5 

малий і середній автобуси..............................2,0  
великий автобус і тролейбус..................2,5−3,0 
зчленовані автобуси й тролейбуси….....…...4,0 
Пропускна здатність однієї смуги руху, 

підрахована за формулами, запропонованими 
різними авторами, коливається в значних межах. 

Нижче наведено порівняльну таблицю пропускної 
здатності вулиць за даними окремих іноземних та 
вітчизняних (колишнього СРСР) авторів. Із їх даних 
видно, що оптимальна швидкість руху транспорту, з 
точки зору пропускної здатності, становить  
30...40 км/год.   

 
Таблиця 1  

Порівняльна таблиця пропускної здатності вулиць [6] / Comparison Chart bandwidth streets [6] 

Пропускна здатність авт.-год. 
за швидкості,  км/год Автори 

10 20 30 40 50 60 

Оптимальна 
швидкість, 

км/год. 

Максимальна 
пропускна 
здатність 

приведених 
автомобілів 

Аллен    1 570 2 030 2 380 2 490 2 400 2 200 40 2 490 

Догетті    1 430 1 880 2 080 1 990 1 810 1 630 32,7 2 090 

Льюїс     1 220 1 780 1 830 1 780 1 590 1 390 27,5 1 840 
Фішельсон  1 012 1242 125 1 220 1 165 1 090 26,8 1 270 
Поляков    980 1 160 1 180 1 080 1 000 970 25 1 170 
Великанов   845 1 120 1 150 1 095 1 025 940 27,3 1 152 
Страментов  920 876 735 608 520 452 12,7 940 
Інститут Генплану 
(за φ = 0,4) 

960 1 410 1 560 1 560 1 490 1 410 35 1 570 

На графіку (рис. 4), складеному за даними 
закордонних джерел, показано залежність між 
пропускною здатністю й швидкістю руху за різної 
кількості смуг руху в обох напрямках. 

 

Рис. 4. Пропускна здатність проїжджих частин 
вулиць різної ширини : 1 –  чотирихсмугової 
проїжджої частини (по двосмуговому руху в 

кожному напрямку); 2 – однієї смуги трисмугової 
проїжджої частини із зустрічним рухом;  

3 – однієї смуги двосмугової проїжджої частини;  
4 – однієї смуги з чотирма рядами руху в кожному 

напрямку / Fig. 4. The capacity of the roadway streets of  

different width : 1 – bandwidth quirksmode roadway (for 
dogpilecom traffic in each direction); 

2 – capacity of a single lane three-lane roadway with 
oncoming traffic;3 – the capacity of one lane of the two 

lane carriageway; 4 – capacity of one lane with four 
rows of traffic in each direction 

При цьому пропускна здатність однієї смуги руху 
на перегоні складе 1 200...1 500 авт./год. Однак 
швидкість на перегоні не є фактичною швидкістю 
сполучення на магістралі. Крім факторів, урахованих 
у визначенні пропускної здатності, швидкість 
сполучення залежить ще від цілої низки причин. 

Фактична швидкість сполучення залежить 
головним чином від затримок транспорту на 
перехрестях і відстані між перехрестями.  

Чим більша відстань між сусідніми перехрестями, 
тим вищим буде коефіцієнт використання 
динамічних властивостей екіпажу, тому що 
збільшується шлях, який проходиться на 
максимальній швидкості. 

На магістралях Дніпра, в його центральній 
частині, відстань між перехрестями коливається в 
межах від 200 до 500 м. Якщо врахувати, що для 
розгону автомобіля до швидкості 45...50 км/год. 
необхідна відстань 80...100 м, а для повної зупинки за 
цієї швидкості − 40...50 м, то очевидно, що на цій 
швидкості екіпаж може пройти в умовах центру  
м. Дніпро не більше половини шляху, а інколи і того 
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менше. Навіть на нерегульованих перехрестях водії 
змушені знижувати швидкість, тому що не 
виключена можливість появи машин на пересічному 
напрямку. Особливо велике зниження швидкостей 
спостерігається на нерегульованих  перехрестях, де 
кути забудови обмежують огляд і видимість. 

Примикання вулиць у вузлах із правоповоротним 
рухом часто викликає зниження швидкостей руху 
транспорту на основному напрямку. Причиною цього 
є недостатні радіуси закруглень бортів тротуарів, що 
змушують водіїв перетинати одну зі смуг руху по 
основному напрямку. Водії знижують швидкість, 
наближаючись до переходів. Крім того, водії змушені 
рухатися з обмеженою швидкістю у разі 
багатосмугового руху. Водій обмежений у 
можливості маневрування. Під час переходу з однієї 
смуги руху на іншу відбуваються затримки екіпажів, 
які їдуть позаду. 

Установлено, що кількість смуг руху більше п'яти 
неефективна. 

Таким чином, пропускна здатність багатосмугової 
проїжджої частини на перегоні визначається за 
формулою: 

 NKNм  ,         (5) 

де Nм − пропускна здатність многополосної 
проїжджої частини; N − розрахункова пропускна 
здатність однієї смуги; К − коефіцієнт, що враховує 
зниження пропускної здатності багатосмугової 
проїжджої частини. 

Значення коефіцієнта К для розрахунку 
пропускної здатності багатосмугової проїжджої 
частини наведене в таблиці 2. 

Таблиця 2 

Значення коефіцієнта К/ The coefficient K 

Число смуг проїжджої частини Коефіцієнт 
Одна 
Дві 
Три 

Чотири 
П'ять 

1,00 
1,80 
2.45 
2,95 
3,35 

Значні витрати часу та зниження швидкостей  
відбуваються на площах із кільцевим рухом через 
складне сплетіння транспортних потоків. Істотно 
впливають на швидкість транспорту місця його 
зупинок та стоянки для екіпажів, розташовані уздовж 
або поперек вулиці. Під’їжджаючи до зупинки або 
стоянки та виїжджаючи з неї водій, маневруючи, 
розриває потік транспорту та затримує рух. 

Практика показує, що із збільшенням 
інтенсивності  руху швидкість транспорту різко 
знижується. У місті інтенсивність руху транспорту  
не однакова. На вулицях, розташованих ближче до 
центру, інтенсивність вища, а швидкість нижча, ніж 
на віддалених вулицях та магістралях. Різке 
збільшення потужності потоків міського транспорту 
у центрі міст детально відображено картограмами 
інтенсивності руху по вулицях м. Дніпро, які були 

розглянуті у 2008−2009 роках у роботах бакалаврів 
Щурик Я., Костенка О., Александрової П. та інших.  

Пропускна здатність проїжджої частини в містах, 
як правило, буває нижча за розрахункову, визначену 
за вищенаведеною формулою, і лімітується 
пропускною здатністю перехресть.  

Для врахування цього фактора у формулу 
вводиться коефіцієнт α: 
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де Lп − відстань між перехрестями, м; V − швидкість 
руху, м/с;  а − прискорення екіпажу, м/с2;  
b − уповільнення екіпажу, м/с2; tΔ− середня 
тривалість затримки перед світлофором, яка 
дорівнює: 
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2
сек
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t
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       (7) 

де tчерв − тривалість червоної фази світлофора, с;  
tж − тривалість жовтої фази світлофора, с. 

Розглянемо приклад розрахунку пропускної 
спроможності на перегоні пр. Д. Яворницького від  
вул. Короленка до вул. К. Лібкнехта, прийнявши такі 
вихідні дані: 

швидкість руху − V = 50 км/год. або 14 м/с; 
довжина автомобіля  − l = 5 м; 
час реакції водія − tр = 1,5 с; 
коефіцієнт поздовжнього зчеплення − φ = 0,4; 
прискорення −  a = 1,5 м/с2; 
уповільнення − b = 2 м/с2; 
тривалість червоної фази світлофора −  

tчерв = 25 с; 
тривалість жовтої фази світлофора −  tж= 3 с; 
відстань між перехрестями − Lп = 300 м; 
відстань між автомобілями, що зупинилися −  

lм = 1,0 м. 
Пропускна здатність однієї смуги руху на 

перегоні пр. Д. Яворницького від вул. Короленка до  
вул. К. Лібкнехта за умови безперервного руху 
екіпажів у колоні складе: 
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Знаходимо значення  коефіцієнта α: 
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Пропускна здатність однієї смуги руху з 
урахуванням перехресть складе − 1 000 екіпажів за 
годину; Nм= Nα= 1 000 * 0.47 = 470 ек. год, тобто 
знизиться більше ніж наполовину. 

Таким чином, основний фактор, який знижує 
пропускну здатність проїжджої частини вулиць, − це 
наявність на вулицях перетинів в одному рівні. 
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Наразі дуже болючою темою екологічної безпеки 
в центрі м. Дніпро бачиться культура паркування, що 
спричинює зниження пропускної здатності. 

На рисунку 5 показано приклади порушень. 

    

  

Рис. 5. Паркування  на пішохідних шляхах /  
Fig. 5. Parking on pedestrian paths 

Звідси випливає, що на вулицях з інтенсивним 
рухом транспорту, де перехрестя не забезпечують 
пропуску всього транспортного потоку, необхідно 
влаштовувати перетини в різних рівнях та 
організувати контроль за несанкціонованим 
паркуванням. 

Наукова новизна та практична значимість 

Уперше, на основі натурних досліджень та 
теоретичних розрахунків, розроблено три кільцеві 
маршрути громадського транспорту для підвищення 
пропускної здатності транспортної мережі 
центральної частини міста. Науково обґрунтовано 
необхідну кількість місць для паркування легкового 
транспорту в центральній частині м. Дніпро.  

Для підвищення пропускної здатності 
магістралей центральної частини міста організувати:  
три кільцеві маршрути громадського транспорту 
(рис. 6); побудувати підземні пішохідні переходи та 
ліквідувати наземні за схемою, наведеною на 
рисунку 7. 

 

Рис. 6. Карта кільцевих пасажирських маршрутів центральної частини м. Дніпро /  
Fig. 6. Passenger routes Map circular central part. Dnipro 

 

Рис. 7. Карта організації пішохідного руху по пр. Д. Яворницького / Fig. 7. Map of pedestrian 
 Avenue Dmitry Yavornytsky 

НОВИНИ ІНЖЕНЕРНОЇ НАУКИ ПРИДНІПРОВ'Я

41 



Практична значимість роботи полягає у створенні 
безпечних умов життєдіяльності на території 
центральної частини м. Дніпро та зменшенні обсягів 
забруднення центральної частини міста. 

Висновки і перспективи подальших досліджень 

Проведено дослідження щодо стану екологічної 
безпеки на основних магістралях у центральній 
частині м. Дніпро. Виявлено основні причини і 
розроблено низку пропозицій щодо поліпшення цього 
становища: 

1. Автотранспорт зупиняють на проїзній частині 
магістралей і вулиць для тривалого (іноді протягом 
4…8 годин) збереження, у результаті чого значно 
зменшується їх пропускна здатність. Більшість 
дворів і провулків через припарковані на них 
автомашини стають непроїзними для спеціальних 
машин (пожежних, швидкої допомоги, сміттєвозів). 
Існуючі відкриті майданчики під паркування 
автотранспорту у дворах житлових будинків, біля 
установ, продовольчих і речових ринків і магазинів 
не можуть забезпечити зрослі потреби, тому 
автовласники ставлять автомобілі на газони й 
пішохідні доріжки (рис. 5). 

2. Зростання автомобільного парку зумовило 
підвищення інтенсивності руху, перевантаження 
магістральних вулиць і, отже, зниження швидкості 
руху. Інтенсивність руху на головних магістральних 
вулицях м. Дніпро дуже висока, що значно знижує 
пропускну здатність вулиць і перехресть. А тому, що 
магістральні вулиці міста становлять приблизно  
20...30 % загальної довжини всіх вулиць і проїздів, і на 
них зосереджується до 60...80 % усього автомобільного 
руху, вони в середньому завантажені приблизно в 
10...15 разів більше, ніж інші вулиці й проїзди. 

3. Виходом зі сформованої ситуації може стати 
дублювання основних магістральних вулиць новими 
вулицями. Також створення в місті мережі 
магістралей швидкісного руху дозволить істотно 
збільшити швидкості громадського транспорту й 

легкових автомобілів, підвищити пропускну 
здатність вулиць, скоротити число дорожньо-
транспортних пригод, ізолювати житлові райони й 
громадські центри від концентрованих потоків 
транспортних засобів.  

4. Для зниження шкідливого впливу 
автомобільного транспорту, а також розвантаження 
основних магістральних вулиць потрібне винесення 
за межі міста вантажних транзитних потоків. 

У м. Дніпро можна відмітити три пікові періоди 
утворення заторів на вулицях і перехрестях протягом 
робочого дня: ранковий (з 8 до 10-ї год.), денний (з 13 до 
15-ї год.) і вечірній (з 17 до 19-ї год.). 

5. Прогресивною тенденцією у вирішенні 
проблеми зберігання індивідуального 
автотранспорту стане спорудження багатоярусних 
наземних і підземних автостоянок. Якщо за 
одноярусного способу зберігання (в одноповерхових 
гаражах, боксах, на відкритих стоянках) на один 
автомобіль у середньому потребує 25...30 м2 
земельної, то за багатоярусного − не більше 15 м2 
(разом із проїздами, під'їздами, накопичувальними 
площадками й захисними зеленими насадженнями). 

6. Для упорядкування місць зупинки й 
паркування легкового транспорту (а так само для 
заборони на паркування) пропонується ввести 
спеціальне чотириколірне маркування проїзної 
частини. Детально маркування буде розглянуте в 
подальшій роботі. 

7. Створити стоянки на периферії кільцевих 
маршрутів громадського транспорту, біля основних 
вузлів мережі міського громадського транспорту, для 
того, щоб у центр з інших районів міста населення 
продовжувало діставатися громадським транспортом.  

8. Для підвищення пропускної здатності 
магістралей центральної частини міста організувати:  
три кільцеві маршрути громадського транспорту; 
побудувати підземні пішохідні переходи та 
ліквідувати наземні. 
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	Мета статті − дослідження транспортних проблем у центральній частині м. Дніпро, пов’язаних з організацією руху по його магістралях. 

	Методика

	Застосовано системний підхід до аналітичних досліджень літературних джерел, сучасних розробок фахівців містобудівної екології та безпеки життєдіяльності на предмет організації безпечних умов праці та відпочинку громадян. Методом натурних спостережень здійснено виміри та проведено теоретичні розрахунки основних параметрів руху на магістралях центральної частини міста для розроблення рекомендацій щодо їх оптимізації. 

	Результати

	N=�,									(1)

	Рис. 3. Залежність пропускної здатності від швидкості та стану покриття дороги / Fig. 3. Dependence bandwidth of speed and coverage status

	Установлено, що кількість смуг руху більше п'яти неефективна.
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