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В статті визначені основні фактори, які впливають на розміщення та кількість 
об’єктів паркування в центральних ділових частинах великих і крупних міст, серед яких 
у  якості найбільш вагомого виділена середня величина дистанції від місця стоянки ко
ристувачів паркування до дверей їх пункту призначення. Наведені результати аналізу 
методик визначення середньої величини пішохідної дистанції при прийнятті рішення по
тенційним користувачем скористатися пропонованим об’єктом паркування.

Ключові слова: автомобіль, об ’єкт паркування, пішохідна дистанція, радіус об
слуговування, привабливість, користувач.

Вступ. Зростання ділової активності та автомобілізації населення призводить до 
перевантаження вулично-дорожньої мережі великих і крупних міст, особливо їх цен
тральних частин, внаслідок зростання кількості паркувань легкових автомобілів безпо
середньо біля об’єктів мети поїздки користувачів легкових автомобілів (торгові точки, 
офіси банків, компаній та ін.). Якщо при транспортному плануванні міст місця роз
міщення об’єктів паркування (ОП) не будуть «привабливими» для їх користувачів, то 
їх будівництво не буде економічно вигідним, а власники автомобілів будуть роз
міщувати транспортні засоби хаотично на проїзній частині. Це безперечно призведе до 
ускладнення дорожнього руху (заторів) і збільшення часу проїзду.

Особливу увагу викликає питання розміщення об’єктів паркування в централь
них ділових частинах міста (ЦДЧ). Складність обумовлена тим, що переважна біль
шість міст України забудовувалася в період, коли рівень автомобілізації був значно 
менший сучасного, тому проблем, пов’язаних з розміщенням об’єктів паркування ав
томобілів не існувало.

Кардинальне вирішення проблеми ефективного забезпечення користувачів 
місцями паркування передбачає створення не окремі ОП, а цілісних систем паркування 
легкових автомобілів, так званих «систем місць паркування». Переважна більшість на
уковців пропонують вирішувати проблему паркування за рахунок зміни інфраструк
тури міста: виділення місць під наземні стоянки, створення так званих «перехоплюю
чих паркувань», формування систем внутрішніх і «перехоплюючих паркингів» і т. ін. 
[1,2]. Однак розміщення ОП та їх кількість залежить від багатьох факторів, таких як 
наявність можливих місць в інфраструктурі населеного пункту, юридичні, адміністра
тивні, фінансові обмеження, кількість об’єктів відвідування користувачами та потен
ційних користувачів, доступність та зручність користування цими об’єктами та ін. У 
дослідженні [3] для визначення раціонального місця для паркування враховується 
центр транспортного тяжіння, який залежить від місця дислокації об’єктів відвідування 
користувачами, кількості бажаючих скористатися ОП, пішохідної дистанції та часу під
ходу користувачів до об’єктів мети поїздки, а також вартості (тарифів) паркування. Се
ред названих мотивів для користувачів найбільш привабливим є загальний час підходу, 
який залежить від та інтенсивності руху пішоходів. У якості пішохідної дистанції прий
мається відстань від місця стоянки автомобіля до дверей пункту призначення власника
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автомобіля, тобто величина радіуса обслуговування об’єктами паркування автомобілів, 
і вимірюється з врахуванням розташування дозволених пішохідних переходів [4].

Таким чином, актуальною проблемою раціональної організації дорожнього руху 
є раціональне розміщення об’єктів паркування, для чого важливим питанням є установ
лення максимально допустимої середньої величини пішохідної дистанції в ЦДЧ міста. 
Це сприятиме можливості врахування впливу на прийняття рішення потенційним кори
стувачем скористатися пропонованим об’єктом паркування і дозволить отримати еко
номічне підґрунтя розміщенню таких об’єктів.

Мета дослідження. Метою роботи є аналіз методик визначення середньої вели
чини пішохідної дистанції при прийнятті рішення потенційним користувачем скориста
тися пропонованим об’єктом паркування в центральних ділових частинах великих і 
крупних міст.

Результати дослідження. У джерелах науково-технічної інформації науковцями 
достатньо багато уваги приділено питанню раціонального розміщення об’єктів парку
вання легкових автомобілів, в тому числі й в центральних ділових частинах міста [1-13]. 
Але серед невирішених проблем, пов’язаних з розташуванням таких об’єктів, є встанов
лення прийнятної для користувачів середньої величини радіуса обслуговування (пішо
хідної дистанції).

Згідно нормативних документів, що призначені для формування інфраструктури 
населених пунктів, в тому числі й вулично-дорожньої мережі ЦДЧ міст, розроблені 
наступні рекомендації встановлення величини пішохідної дистанції. Так, в докумкнті [6] 
рекомендовано встановлювати довжину пішохідних потоків до відкритих автостоянок і 
гаражів тимчасового та короткотривалого зберігання від центрів тяжіння диференційо
вано. За умовами розміщення та за призначенням відповідних об’єктів не повинна пере
вищувати: 150 м від пасажирських приміщень вокзалів, залізничних платформ, входів в 
метро, закладів торгівлі та загального харчування при короткотривалому терміні 
зберігання автомобілів; 300 м від інших закладів культурно-побутового обслуговування 
населення та адміністративних будівель; 600 м від входів в парки загальноміського зна
чення, лісопарки, крупні виставкові комплекси, стадіони, криті спортивні зали, при сто
янці автомобілів біля об'єктів відпочинку, спорту та розваг. Але ці значення не залежать 
від прийнятого принципу розміщення об’єктів паркування.

У нормативному документі [7] розміри пішохідних підходів скореговані та ста
новлять 150 м, 250 м і 400 м у порівнянні з вказаними в документі [6] відстанями від 
стоянок для тимчасового зберігання легкових автомобілів без надання способу обґрун
тування вказаних величин.

Нормативним документом [8] довжина пішохідного підходу до гаражів і авто
стоянок постійного зберігання легкових автомобілів від місця проживання володаря 
встановлюється в межах до 800 м, а в умовах реконструкції -  1000 м. Віддаленість ав
тостоянок, призначених для тимчасового зберігання від входів у житлові будинки не 
повинна перевищувати 150 м. У цьому документі також відсутній спосіб обґрунтування 
зазначених величин.

Нормативним документом [9] при плануванні забудов рекомендована відстань 
від в’їздів (виїздів) стоянок до елементів вулично-дорожньої мережі (перетинання, 
зупинка міського пасажирського транспорту тощо). Документ не надає інформації про 
можливості таких стоянок стосовно максимально допустимих радіусів обслуговування 
користувачів.

У цілому зазначені нормативні документи, що регламентують формування ін
фраструктури населених пунктів в цілому і вулично-дорожньої мережі в тому числі, не 
спрямовані на розв’язання проблем паркування у ЦДЧ міста, оскільки визначають
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пішохідну дистанцію лише для об’єктів постійного паркування автомобілів. Тобто, пи
тання залучення користувачів, в тому числі за рахунок створення привабливих умов 
для користування пропонованими об’єктами паркування, не даватиме гарантії, що водії 
відмовляться від спроб хаотичного паркування автомобілів біля тротуарів вулиць.

Загальним недоліком нормативних документів є відсутність пояснень щодо спо
собу визначення величин рекомендованих показників, які покладені в основу значень 
відстаней пішохідної дистанції, а також наявність розбіжностей в них.

Заремба А. К. [10] пропонує використовувати паркінги «перехоплення», які більш 
віддалені від центрів тяжіння, але дешевші в будівництві та обслуговуванні, що дає 
наступні додаткові чинники до вибору місця розташування: більша кількість потенцій
них користувачів у кожному районі, радіус від паркінгу до найвіддаленішої точки його 
передбачуваної зони обслуговування (рекомендовано брати в межах 500.. .600 м), вплив 
транспортних потоків і мережа міського транспорту. Однак спосіб визначення зазначе
них розмірів межі в роботі не надається.

Голубничий В. А. в роботі [11] надав обґрунтування радіусу обслуговування 
об’єктами стаціонарного паркування легкових індивідуальних автомобілів в умовах жит
лової забудови першої черги масового будівництва, призначення яких не спрямоване на 
зменшення кількості хаотичного паркування на вулично-дорожній мережі в ЦДЧ міста. 
Встановлено, що ємність об’єктів паркування має вплив на величину радіусу обслуго
вування: із збільшенням ємності збільшується величина радіусу. Також надана залеж
ність між ємністю Nn та значенням середнього радіусу обслуговування. Для самовільно 
встановлених гаражів-боксів така залежність описується експоненціальною функцією з ви
соким рівнем достовірності

R = 30,61e?°’444iV”. (1)
Але для встановлених гаражів за дозволом в роботі не визначена функція, що вхо

дить до аналітичного пакету програми Ехеї. В дослідженні також зазначено, що значна 
частина автомобілів розміщуються на відстані до 100 метрів від місця помешкання, проте 
частка людей, що користується наведеним значенням радіуса обслуговування зі збільшення 
ємності зменшується. Середні значення радіусу обслуговування для комплексів гаражів- 
боксів становлять від 47 м до 198 м, однак їх рекомендується використовувати тільки 
при проектуванні системи об’єктів стаціонарного паркування автомобілів.

У дослідженні Ігнатьєва Ю.В. [12] розкритий ряд проблем з організації в крупних 
містах системи парковок і стоянок автомобілів. Показана необхідність диференціації пара
метрів парковок різного типу по зонах міста з урахуванням різних факторів і деякі зако
номірності між основними показниками парковок. Серед зведених техніко-економічних 
показників різних типів парковок автомобілів автор наводить також значення радіусу 
обслуговування ОП, які коливаються в межах від 100 м до 3000 м (без значень для стоя
нок в житловій забудові). Також пропонується залежність місткості парковки Ма від 
радіусу обслуговування парковки R.

M a = 100 + 0,2 -R. (2)

У даному дослідженні акцентується увага на формуванні ОП, призначення яких 
не лише «розвантажувальне» для ЦДЧ, про які йде мова. При цьому методика визначення 
величини радіусу не надається. Автор також зазначає, що отримані техніко-економічні 
показники і залежність можна використовувати лише в попередніх розрахунках при про
ектуванні і будівництві системи парковок.

Шештокас В.В. у роботі [13] зазначає, що місця стоянок автомобілів не повинні 
виходити за межі «зручної» пішохідної дистанції в 300 м.
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Автор роботи [3] рекомендує визначати максимальний радіус обслуговування ко
ристувачів ОП в залежності від величини ємності паркінгу Nn та коефіцієнту зміни мак
симального радіусу кзм, значення якого становить 20 м/авт., що корегується при зміні єм
ності паркінгу з врахуванням максимально «зручної» пішохідної дистанції

Дана рекомендація ґрунтується на привабливості для користувача -  чим більша 
вартість паркування, тим менше часу він має витрачати на пересування від паркінгу до 
мети переміщення. Але детальний аналіз даної залежності показує, що радіус обслуго
вування не може залежати тільки від «привабливості» та ємності паркінгу, оскільки сам 
коефіцієнт носить емпіричний характер, а вплив ємності паркінгу на середню величину 
радіусу не повністю розкритий. Тому необхідні подальші дослідження в цьому 
напрямку.

P. Christiansen та інші автори [14] наводять інформацію про відстань, що прохо
дить користувач від ОП до місця призначення поїздки, яка за розмірами менше, ніж 
відстань підходу до зупинки міського транспорту (за даними дослідження Knoflacher). 
Тому власники паркінгів переконують користувачів відмовлятися від використання місь
кого транспорту, оскільки комфортніше використовувати ОП. Він переконує, що роз
міщення ОП треба здійснювати так, щоб інтервал між ними за величиною відстані був 
максимально наближений до самих близьких зупинок на маршрутах міського транс
порту. Причому, автори аналізують можливі заходи, які б привели до транспортного ро
звантаження вулично-дорожньої мережі в ЦДЧ, за рахунок виведення об’єктів, що відно
сяться до мети поїздки водіїв. Автори також пропонують зменшувати використання ав
томобілів при робочих поїздках за рахунок обмеження доступу до стоянок, грошових 
зборів, збільшення пішохідної досяжності та ін., тобто, застосовувати штучні перепони.

Автори довідника [4] надали ґрунтовну інформацію стосовно вирішення про
блеми розміщення місць паркування та способам встановлення величини пішохідної ди
станції. Так, Дж. Оппенлендер серед характеристик руху транспортних потоків, значну 
увагу надав параметрам автомобільних стоянок для центральної ділової частини міст, 
показавши необхідність цієї інформації при організації паркування автомобілів і проек
тування ОП. Серед основних вимог до розміщення ОП виділяється середня величина 
піших пересувань користувачів, яка пов’язана з розмірами міста, топографією місце
вості, типом стоянки, метою поїздки, платою за стоянку і приналежністю стоянки. Так, 
середня відстань, пройденої водієм пішки від стоянки до місця мети поїздки пов’язана з 
розміром міста наступним чином. Якщо кількість жителів району міста змінюється від 
10 тис. чол. до 1000 тис.чол., то середня відстань (залежно від мети поїздки), наприклад, 
на роботу, збільшується з 82 м до 198 м, а за покупками -  від 60 м до 170 м. Також спо
стерігається збільшення відстані залежно від типу стоянки, наприклад, відкритої поза 
вуличної -  від 64 м до 232 м. Аналогічно середня відстань збільшується в залежності від 
тривалості паркування: до 1 год. становить від 67 м до 158 м, а більше 5 год. -  від 101 м 
до 277 м. Тобто, із збільшенням чисельності населення значення радіуса обслуговування 
ОП може змінюватися в широких межах і встановлювати його величину для конкретного 
міста необхідно з використанням натурних досліджень (наприклад, методика Дж. М. 
Ханнікатта).

Герберт С. Левінсон, надаючи характеристику дорожнього руху в ЦДЧ міст вста
новив, що величина пішохідної дистанції змінюється залежно від розміру міста і відби
ває характер розташування зупинок громадського транспорту і автомобільних стоянок 
відносно великих магазинів та установ. Вона змінюється залежно від розміру міста, 
відбиває характер розташування зупинок громадського транспорту та автомобільних 
стоянок відносно великих магазинів і установ. Так, на прикладі міст середнього розміру,

(3)
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середня величина пішохідної дистанції складає близько 150 м, а для власників 80% авто
мобілів ця відстань складає до 370 м. У якості способу визначення величини пішохідної 
дистанції використовувались натурні дослідження.

Дональд Є. Клевлєнд при дослідженні гостроти проблеми, пов’язаної з авто
мобільними стоянками в заданому районі міста, рекомендує встановлювати межу до
слідження не тільки самого джерела виникнення проблеми стоянок (ділова частина, парк 
промислових автомобілів та ін.), а й навколишній район, з охопленням «розумної 
відстані» в межах 90.. .450 м від стоянки, тобто радіуса обслуговування ОП. В роботі не 
наведено пояснення порядку встановлення величину такої відстані.

Висновки. Аналіз джерел інформації, спрямованих на вирішення проблеми по
кращення організації дорожнього руху в центральних ділових частинах міста за рахунок 
організації системи парковок з «привабливим» значенням пішохідної дистанції для по
тенційних користувачів, показав наступне.

1. Нормативні документи, які регламентують формування інфраструктури насе
лених пунктів (у тому числі й вулично-дорожньої мережі), не вирішують проблему пар
кування легкових автомобілів в ЦДЧ міст, а лише рекомендують величину пішохідної 
дистанції користувачів об’єктами постійного паркування автомобілів при проектуванні 
нових житлових районів. При цьому не вказується спосіб визначення величин рекомен
дованих показників, що покладені в основу значень відстані пішохідної дистанції, а та
кож наявність розбіжностей в них.

2. Наукові розробки вітчизняних авторів спрямовані в основному на обґрунтування 
способів встановлення пішохідної дистанції користувачів об’єктів стаціонарних парку- 
вань різного виду, розміщених по всій території населеного пункту, а зарубіжні -  в першу 
чергу в ЦДЧ міст.

3. Середня величина пішохідної дистанції, як найбільш вагомої причини для ви
бору конкретного об’єкта паркування потенційним користувачем, повинна бути меншою 
за середню відстань підходу до зупинки міського транспорту.

Таким чином, проведений аналіз наукових розробок показав відсутність єдиного 
підходу до встановлення максимально допустимої середньої величини пішохідної ди
станції в ЦДЧ міста для потенційного користувача, який би прийняв рішення скориста
тися пропонованим об’єктом паркування. Отже, необхідно створити загальну методику 
визначення «привабливої» пішохідної дистанції для користувачів об’єктів паркувань.
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Summary

O. Kholodova, O. Severin, O. Shulika Analysys of methods for determining the per
missible pedestrian distance while servicing vehicles by parking objects

The main factors that influence both the arrangement and the number o f objects in
tended for parking in the business area o f towns and cities, among which the average value o f 
the distance from the parking point o f the parking space users to their final destination is spec
ified as the most important one, are defined in the given article. The results o f analyzed methods 
used for determining the average pedestrian distance while making decision concerning the use 
o f a parking object by a potential parking space participant are cited.

Keywords: vehicle, parking object, pedestrian distance, range o f service, attractiveness,
user.
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