
 

 

 

 

ПРОГРАМА  

РОЗВИТКУ ВЕЛОСИПЕДНОЇ ІНФРАСТРУКТУРИ  

М. ДНІПРОПЕТРОВСЬКА  

НА 2015-2030 РОКИ 

 

 
 

 

Дніпропетровськ 2014 р. 



ЗМІСТ 

 

Словник термінів та понять. 

Вступ. 

1. Характеристика Програми. 

2. Організація виконання та контроль. 

3. Аналіз поточного стану та передумови розвитку велоінфраструктури у м. 

Дніпропетровську. 

4. Мета, завдання, очікувані результати та основні показники ефективності 

Програми розвитку велоінфраструктури м. Дніпропетровська. 

5. Напрямки реалізації та стандарти організації велосипедної інфраструктури: 

5.1. Організація веломаршрутів: форми велоруху. 

5.2. Велостоянки. 

5.3. Велопрокат. 

6. Етапи реалізації Програми. Загальна схема мережі веломаршрутів м. 

Дніпропетровська. 

6.1. Етап 1: мережа первинних веломаршрутів. 

6.2. Етап 2: мережа веломаршрутів загальноміського значення. 

6.3. Етап 3: мережа веломаршрутів районного значення. 

6.4. Етап 4: місцеві і житлові вулиці, локальні велосипедні зв’язки, рекреаційні 

веломаршрути. 

6.5. Етап 5: експлуатація, ремонт і реконструкція об’єктів велоінфраструктури. 

7. Перехідні положення. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Словник термінів та понять. 
 

Велосипед — транспортний засіб, який приводиться в дію виключно за 

допомогою сили людських м’язів та має два або більше коліс, на якому може 

їздити кожен. 

Велосипедист, міський велосипедист — особа, чиї поїздки (регулярні та час від 

часу) здійснюються на велосипеді.  

Велоінфраструктура — комплекс інженерних об’єктів і заходів (веломаршрути 

(велодоріжки та інші форми велоруху), пониження бордюрів, велостоянки і т. п.) 

та організаційних заходів (обмеження швидкості руху на вулиці, розмітка та 

ознакування, організація велопрокату тощо) на вулицях, площах та інших 

громадських територіях міста, що забезпечує умови зручного, безпечного та 

безперешкодного пересування містом на велосипеді, а також його стоянки, 

зберігання і обслуговування. 

Веломаршрут — визначений та відповідно облаштований відрізок масового 

пересування на велосипедах, що поєднує між собою двоє і більше джерел-цілей 

велоруху і є складовою загальноміської мережі велоруху.  

Велорух — загальне поняття масового пересування на велосипедах вулицями 

міста.  

Велодоріжка — конструктивно відділена від проїзної частини вулиці або дороги 

доріжка для руху велосипедів, розміщена на рівні тротуару і відокремлена від 

нього бордюром, смугою безпеки або лінією розмітки. 

Велосмуга — виділена на правому (за напрямом руху) краю проїзної частини 

суцільною лінією розмітки смуга руху велосипедів, на якій заборонений рух або 

стоянка інших транспортних засобів. 

Вело-пішохідна доріжка — доріжка, призначена для спільного користування 

пішоходами і велосипедистами. 

Велопарковка — загальне поняття для об’єкту, споруди або території, 

призначеної для тимчасової та тривалої масової стоянки велосипедів. 

Велопаркінг — капітальна споруда або приміщення для тривалого масового 

зберігання велосипедів. 

Велопереїзд — виділене відповідною розміткою та ознакуванням місце перетину 

форми велоруху (зазвичай велодоріжка, велосмуга чи вело-пішохідна доріжка) з 

проїзною частиною вулиці або дороги в межах чи поза межами перехрестя. 

Велостійка (клямка) — елемент благоустрою вулиці, призначений для кріплення 

до нього велосипеда для тимчасової стоянки. 

Вулиці, сприятливі для велоруху – вулиці, або ділянки вулиць, що не 

потребують відмежування велосмуг чи будівництва окремих велодоріжок, а 

безпека і зручність велоруху досягається засобами заспокоєння руху: місцеві 

вулиці і проїзди, житлові вулиці, внутрішньо квартальні і внутрішньорайонні 

проїзди. 

Джерела-цілі велоруху — житлові мікрорайони і квартали, навчальні заклади, 

транспортні пасажирські вузли і термінали, об’єкти масового відвідування та інші 

об’єкти і території, що генерують або потенційно здатні генерувати значний 

велосипедний потік за відповідних безпечних і зручних умов велоруху. 

 

 



Заспокоєння руху – планувальні та адміністративні заходи з обмеження 

швидкості та інтенсивності автомобільного руху, що сприяють підвищенню 

безпеки руху і роблять вулиці сприятливими для велоруху і пішохідного руху. 

Захисна смуга — в обмежених умовах виділена на правому (за напрямом руху) 

краю проїзної частини переривистою лінією розмітки смуга руху велосипедів, на 

яку допускається  виїзд автомобілів в окремих випадках. 

Збалансована транспортна політика — політика у сфері транспорту, що 

передбачає інтермодальність транспортної системи та ставить у пріоритет 

пішоходів, велосипедистів і громадський транспорт, і має на меті створення умов 

розвитку міста, зручного для життя. 

Інтермодальна транспортна система (ІТС) — така система, що передбачає 

оптимальне співіснування різних форм пересування (пішохідний, велосипедний 

рух, різні види громадського транспорту, автомобілі), за якого з одного боку 

максимально ефективно використовується вулична мережа міста і забезпечується 

максимальна мобільність і рівні можливості у пересуванні усіх людей, в т. ч. 

можливість вибору способу пересування, а з іншого — мінімізується негативний 

вплив транспорту на міське середовище та екологію. ІТС передбачає раціональне 

поєднання як різних видів громадського транспорту, так і різних форм 

пересування для досягнення соціального оптимуму. 

Контраверсивна смуга, контрасмуга — велосмуга або захисна смуга, виділена 

по лівому (за напрямом руху транспорту) краю проїзної частини вулиць з 

одностороннім рухом, що забезпечує рух велосипедистів у зворотному напрямку. 

Магістральний веломаршрут, веломагістраль — маршрут велоруху 

загальноміського значення, що поєднує між собою райони міста та найбільші 

джерела-цілі велоруху. 

Мобільність — критерій ІТС, що показує ступінь зручності міської транспортної 

інфраструктури для його мешканців і гостей; загальне визначення усіх видів 

пересувань містом. 

Позавуличний велосипедний зв’язок — велодоріжка чи інша форма велоруху, 

що є елементом сполучення паралельних веломаршрутів або окремих ділянок 

одного веломаршруту і проходить ізольовано, за межами червоних ліній вулиць 

— вздовж залізниці чи автомагістралі, вздовж берега водойми, брівки балки або 

яру або перетинає їх окремо від вулиці. 

Рекреаційний веломаршрут — система форм велоруху, що пролягає 

рекреаційними територіями (парк, ліс, набережна тощо), подалі від вулиць з 

інтенсивним рухом транспорту.  

Форми велоруху — велодоріжки, велосмуги та інші форми і засоби організації 

велоруху на вулицях міста. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Вступ 
 

 Сьогодні більшість передових країн світу долучаються до втілення політики 

сталого розвитку. Вона вказує на необхідність розвитку екологічно чистих видів 

транспорту в містах, зокрема у техногенно-навантажених, яким є 

Дніпропетровськ. Стала (збалансована) мобільність у містах полягає в 

пріоритетності розвитку міської інфраструктури для людей: пішохідної, 

велосипедної та громадського транспорту – такої, що зменшує екологічні ризики, 

є більш безпечною для людини та середовища. Екологічно чисті види 

пересування економічно ефективніші, а також доступніші для всіх категорій 

населення. Це забезпечує рівноправність учасників руху, а також є 

безпосередньою реалізацією права людей на чисте і здорове довкілля, вільне і 

безпечне пересування (ст. 24, 33 і 50 Конституції України). 

 Орієнтація міста передусім на автомобільний рух загалом не вирішує 

проблему мобільності населення, оскільки даний вид пересування є найменш 

ефективним з точки зору територіальних та економічних витрат. Крім того, 

екстенсивний розвиток автомобільної інфраструктури провокує індукований 

попит населення на неї: чим більше будується доріг, тим більше автомобільних 

поїздок.  

 Зростання рівня автомобілекористування серед населення призводить до 

численних заторів, проблем з паркуванням, підвищення небезпеки руху (ДТП), 

особливо для пішоходів і велосипедистів, надмірного повітряного та шумового 

забруднення, погіршення здоров’я мешканців міста, зниження привабливості 

міста та якості міського середовища. Все це призводить до надмірного зростання 

витрат з бюджету як на автомобільну інфраструктуру (розвиток та утримання), які 

значною мірою не покриваються «транспортними» податками і зборами, так і на 

вищенаведені негативні наслідки, що лягають тягарем на доходи населення і 

муніципальний бюджет. 

 Оптимальним рішенням для міста є перехід до збалансованої транспортної 

політики, до розвитку інтермодальної транспортної системи (ІТС), що забезпечує 

100-відсоткову мобільність населення, включаючи передусім маломобільні групи 

(МГН), що є найбільш вразливими у структурі міських пересувань, а також надає 

рівноправний вибір способу пересування (пішки, велосипед, громадський 

транспорт, автомобіль). Принцип ІТС полягає у стримуванні росту 

автомобілекористування, раціональному обмеженні інтенсивності автомобільного 

руху шляхом значного поліпшення умов (безпека і зручність) пішохідного та 

велосипедного руху, а також пріоритету громадського транспорту. 

 Велосипед, як і громадський транспорт, на порядок ефективніший за 

автомобіль у плані використання вуличного простору, займаючи в 5-10 разів 

менше місця у русі та в 10-20 разів менше місця під час стоянки. Велосипед не 

забруднює повітря і не створює надмірного  шуму, що робить вулиці міста більш 

комфортними для перебування на відкритому повітрі. Також велосипед, не може 

бути засобом підвищеної небезпеки, на відміну від автомобіля. Місто, де їздить 

багато велосипедів і зменшується кількість автомобілів на вулицях, зменшується 

швидкість руху, стає більш безпечним і комфортним для життя. Це один із 

найважливіших аспектів необхідності впровадження велоінфраструктури. 

  



 Велосипед – економічно та фізично доступний вид транспорту для всіх 

категорій населення: ним можуть користуватися діти, молодь, дорослі, і навіть 

МГН – існують моделі велосипедів, пристосовані для інвалідів, осіб похилого 

віку, для перевезення пасажирів, зокрема дітей. Крім того, інші компактні 

тихохідні засоби пересування – інвалідні візки і велосипеди з електроприводом, 

самокати типу «Segway» тощо – також можуть використовувати 

велоінфраструктуру.  

 Велорух цілком сприятливий в нашому кліматі протягом 7-8 місяців на рік, 

а приклад країн Скандинавії показує, що велорух можливий навіть у зимові місяці 

з низькими температурами, при чому зменшується ризик переохолодження. 

 Велосипедний рух позитивно впливає на здоров’я населення: поїздки на 

велосипеді дозволяють поєднувати дорогу на роботу, у справах, в магазин чи 

просто прогулянку з необхідними фізичними навантаженнями, велосипедний рух 

робить населення більш фізично розвиненим і здоровим, а отже – працездатним. 

При цьому відстань подорожі збільшується до 5-20 км. Близько третини 

подорожей містом здійснюються на відстань до 5 км – в цій категорії поїздок 

найефективнішим є велосипед.  

 Переорієнтація частини автомобільного руху на велосипедний поліпшує 

умови руху для решти автомобілів через зменшення заторів і потреби у 

паркуванні. Тобто велоінфраструктура, перебираючи частину пересувань на себе, 

дозволяє ефективніше використовувати наявну автомобільну інфраструктуру, без 

потреби її розширення на шкоду міському середовищу, а отже – раціональніше 

використовувати міський бюджет. 

 Велосипедна інфраструктура значно дешевша за автомобільну: так, вартість 

прокладання 1 км велодоріжки в 10-50 разів менша за вартість будівництва  1 км 

автодороги. При цьому ресурс експлуатації велодоріжки в 3-5 разів більший через 

на порядок менше навантаження на покриття. Організація велосмуг, спільного 

вело-пішохідного руху на тротуарах, сприятливих для велоруху вулиць взагалі 

потребує мінімальних витрат. 

 Велорух здатний перебрати і частку вантажних перевезень, зокрема 

кур’єрську доставку, оптимізувати доставку товарів до магазинів і закладів 

харчування. Існують спеціальні моделі вантажних велосипедів («карго-байки»), 

що дозволяють перевозити вантажі об’ємом до 1 куб. м і масою до 100-150 кг. 

Але використання таких велосипедів потребує належного рівня веломережі. 

 Станом на 2013 рік на теплий період року на велосипедні поїздки припадало 

приблизно 1-1,5% від усіх пересувань містом, 2014 року ця частка зросла у 1,5-2 

рази. На окремих вулицях кількість велосипедистів зросла у 2-2,5 рази 

(Набережна Перемоги – Набережна ім. Леніна: з 60-80 велосипедистів/год. до 120-

200 велосипедистів/год. у години «пік», що перевищує необхідний за ДБН 

мінімум для побудови велодоріжок у 50 велосипедистів/год. у 2,5-4 рази). 

Прогнозується подальше стрімке зростання популярності велоруху, велосипеду як 

транспорту, засобу дозвілля і фізичного розвитку. 

 Зростання частки велосипедного руху є одним з тактичних засобів 

досягнення стратегічної мети: зробити міську мобільність сталою, а 

громадський простір міста доступним для всіх його користувачів. 
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капітального будівництва і комунального господарства. 

 

Співрозробники Програми: виконавчі органи Дніпропетровської міської ради, 

велосипедні організації, громадський активіст Юрій Лозовенко (ДОЕА «Зелений 

світ / Друзі Землі України»). 

 

Нормативно-правова база на підставі якої розроблені заходи Програми: 
Правила дорожнього руху; ДСТУ 4100-2002 «Знаки дорожні. Загальні технічні 

умови, правила застосування»; ДСТУ 4092-2002 «Світлофори дорожні. Загальні 

технічні вимоги, правила застосування та вимоги безпеки»; ДБН 360-92** 

«Містобудування. Планування і забудова міських та сільських поселень»; ДБН 

В.2.3-5-2001 «Вулиці та дороги населених пунктів», ERA-2010 «Рекомендації з 

організації руху велосипедного транспорту» (Німеччина). 

 

Заходи Програми: базуються на рекомендаціях іноземних експертів і 

вітчизняних спеціалістів та пропозиціях велосипедних організацій, органів 

місцевої влади, підприємців, громадськості. 

 

Фінансове забезпечення реалізації Програми: здійснюється за рахунок коштів 

міського бюджету (в межах коштів передбачених на відповідний фінансовий рік) 

та інших джерел фінансування, не заборонених чинним законодавством, зокрема 

спонсорські, інвестиційні, кредитні та грантові кошти, в т. ч. у рамках 

запланованих робіт з ремонту та реконструкції вулиць і доріг міста. Обсяг 

фінансування заходів Програми з міського бюджету затверджується щорічно 

міською радою за пропозиціями департаменту транспорту та зв’язку міської ради, 

управління капітального будівництва і комунального господарства. 

 

Термін реалізації Програми: 16 років; виконання програмних заходів 

здійснюється поетапно починаючи з І півріччя 2015 року до 2030р. включно і 

містить 3 етапи реалізації. 

 

 

 

 

 

 

 

 



2. Організація виконання, контроль. 
 

Виконавчі органи міської ради, установи, організації, громадські організації, 

суб’єкти підприємницької діяльності, відповідальні за здійснення запланованих 

Програмою заходів, забезпечують їх реалізацію в повному обсязі та у визначені 

терміни. Для забезпечення своєчасної, повноцінної і якісної реалізації Програми 

створюється окрема посада – радник міського голови з питань розвитку 

велоінфраструктури (можна на громадській основі). 

Заходи Програми можуть бути скориговані з урахуванням поточної 

соціально-економічної ситуації, реальних можливостей видаткової частини 

бюджету міста (визначається щорічно) та у випадках зміни законодавчих, 

нормативно-правових та інших актів. Коригування здійснюється за ініціативи 

виконавців заходів Програми, радника міського голови з питань розвитку 

велоінфраструктури, постійних комісій міської ради, суб’єктів підприємницької 

діяльності, громадських організацій. Ініціатор готує пропозиції, до яких додає 

вичерпне обґрунтування (в разі необхідності – розрахунок витрат) 

запропонованих змін. 

Розробник Програми дає проект рішення щодо запропонованих змін для 

розгляду виконавчим комітетом та міською радою.  

Питання про хід виконання заходів Програми розглядається на засіданнях 

виконавчого комітету та міської ради відповідно до планів роботи. Відомості про 

хід виконання Програми є публічною інформацією і подаються у відкритому 

доступі. 

Контроль за виконанням Програми здійснюють: радник міського голови з 

питань розвитку велоінфраструктури, комісії міської ради, зацікавлені установи і 

організації, суб’єкти підприємницької діяльності, громадські організації і рухи, 

зокрема велосипедні, громадськість міста. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



3. Аналіз поточного стану та передумови розвитку 

велоінфраструктури у м. Дніпропетровську. 
 

 Станом на осінь 2014 року велосипедна інфраструктура у м. 

Дніпропетровську перебуває у зародковому стані. Мережа велоруху – система 

веломаршрутів, виконана різними формами велоруху (велодоріжки, велосмуги, 

спільний вело-пішохідний рух тощо), – повністю відсутня. 

 По Набережній Перемоги між зупинками «1-й масив» і «Студентська» по 

пішохідній зоні є розмітка 1.15 «велопереїзд» через місцевий проїзд, виконана 

начебто в рамках майбутньої велодоріжки, що має пройти вздовж Набережної 

Перемоги за Генпланом-2026. Де факто по пішохідній зоні ділянки Набережної 

від вул. Ю. Словацького до бульв. Слави існує активний велосипедний рух (як 

рекреаційний, так і транспортний) в обидві сторони (станом на теплий період 

2014 року спостерігалося 120-200 велосипедистів/год. у години «пік»), що значно 

перевищує мінімальне число за ДБН (50 велосипедистів/год.), після якого 

облаштування фізично відокремлених велодоріжок є обов’язковим. 

 Влітку 2014 року силами самих активістів з числа велосипедистів з’явилася 

перша символічна велодоріжка (а точніше дві – для руху в обидві сторони) за 

рахунок ширини алей на бульварній частині просп. К. Маркса у кварталі між вул. 

Сєрова до вул. Леніна (навпроти будівлі міськради), як заклик до органів місцевої 

влади щодо необхідності розвивати велоінфраструктуру.  

 Довжиною 350 м (700 м в 1-сторонньому обчисленні), завширшки по 1,75 м 

включно з розміткою (для руху 2 велосипедистів поруч), з піктограмами 

«велосипед» зі стрілками напрямку руху і піктограмою «пішохід» на пішохідній 

стороні алеї – кожні 50 м, з розміткою «пішохідний перехід»  в місцях перетину з 

перпендикулярними тротуарами, велодоріжки є зразком того, як повинна 

виглядати велоінфраструктура.  

 Являючи собою найбільш зручне місце для велоруху, алеї на бульварній 

частині просп. К. Маркса користуються найбільшим попитом серед сотень 

велосипедистів, що рухаються проспектом щодня. Так само у якості неофіційної 

велодоріжки використовуються бульвари по просп. Кірова і просп. Пушкіна. 

 У якості транзитної ділянки велоруху активно використовуються пішохідні 

зони скверу ім. Леніна, просп. Кірова навпроти Дніпропетровської ОДА, пл. 

Європейської, пл. Катеринославської, пл. Жовтневої, парку ім. Т. Шевченка, 

Молодіжного парку, парку Писаржевського (бульвар між просп. Кірова і вул. 

Героїв Сталінграду) та ін. 

 Активним (20-100 велосипедистів/год. у години «пік») є велорух на 

багатьох магістральних вулицях міста, таких як: вул. Аеропортівська, Запорізьке 

шосе, просп. Гагаріна, вул. Героїв Сталінграду, вул. Комсомольська, вул. 

Плеханова, вул. Криворізька, просп. Петровського, вул. Набережна Заводська, усі 

мости, особливо Центральний міст, вул. Малиновського, просп. ім. Газети 

«Правда», вул. Передова, Донецьке шосе, вул. Калинова, вул. Байкальська та ін. 

Велоінфраструктура на цих вулицях станом на 2014 рік відсутня. 

 Дещо кращою є ситуація з велостоянками. Протягом останніх кількох років 

велостійки для тимчасової стоянки з’явилися біля супермаркетів, торгівельних 

центрів, вищих навчальних закладів, спортивних закладів, окремих банків та 



офісів. На території деяких підприємств та організацій з’явились закриті 

велопарковки для персоналу.  

 Але загалом велостоянок по місту дуже мало. Велопарковки для тривалого 

зберігання велосипедів відсутні. Встановлені велостійки забезпечують 

можливість приїхати велосипедом для 1-3% персоналу чи відвідувачів. Це 

загалом відповідає наявному обсягу велосипедних поїздок по місту станом на 

2014 рік, але не враховує перспективу, не сприяє збільшенню цієї частки. Багато 

велостійок не відповідають простим вимогам безпеки (можливість пристебнути 

раму і обидва колеса), а деякі просто встановлені без урахування ергономіки. 

 Велопрокат у місті представлений лише приватними фірмами, що 

забезпечують рекреаційні велосипедні поїздки. Транспортна функція велопрокату 

неможлива: немає єдиної розвинутої мережі, пункти велопрокату належать різним 

власникам, немає можливості взяти і залишити велосипед у різних точках міста. 

 Незважаючи на фактичну відсутність належної безпечної і зручної 

велоінфраструктури у місті, повну відсутність мережі виділених форм велоруху, 

потенціал для росту велоруху лишається дуже значним. Так, попри відсутність 

безпечних і зручних умов, кількість велосипедистів на вулицях міста у теплий 

сезон щороку зростає у 1,5-2 рази протягом останніх 3-5 років. Різні опитування, 

проведені у 2012-2014 роках показують, що за наявності розвиненої вело-

інфраструктури  велосипедом готові регулярно користуватися 15-50% населення 

міста. При чому не тільки діти і молодь, а й доросле населення і люди похилого 

віку (до 15% останніх). 

 В умовах збільшення кількості і тривалості заторів через ріст 

автомобілекористування, проблем з паркуванням, особливо в центральній частині 

міста, неналежного функціонування громадського транспорту, погіршення 

екологічної ситуації, небезпеку і ріст кількості ДТП, погіршення соціальної 

комунікації через ізольованість учасників вуличного руху та соціальних 

конфліктів через усі ці фактори, велоінфраструктура є чудовою альтернативою, 

що значною мірою вирішує всі ці проблеми, потребуючи незначних витрат, 

порівняно з автомобільною чи інфраструктурою  громадського транспорту. Крім 

того, маючи схожу функцію з пішохідним рухом щодо активного способу життя, 

велосипедний рух збільшує відстані в 2-5 разів, поєднуючи фізичний розвиток, 

транспортну функцію та соціальні комунікації для мешканців міста. 

 Активний велорух на вулицях міста підвищує економічну активність на 

його вулицях: порівняно з вулицями з переважно автомобільним рухом, доходи 

громадських закладів на таких вулицях зростають на 15-50%, що приносить 

значні додаткові кошти в міський бюджет. Паркомісце для авто, замінене на 

велостоянку, збільшує кількість відвідувачів в декілька разів. 

 Більшість європейських міст перейшли на рейки інтермодальної 

транспортної політики, що включає розвиток громадського транспорту, вело- і 

пішохідного руху з одночасним стримуванням автомобілекористування, роблячи 

місто безпечним, зручним і привабливим для життя. Україна, підписавши Угоду 

про асоціацію з Європейським Союзом, прагне впровадити європейські стандарти 

життя для населення. Впровадження і розвиток якісної велоінфраструктури є 

значним кроком у наближенні до євро стандартів для м. Дніпропетровська. 

 

 



4. Мета, завдання, очікувані результати та основні показники 

ефективності Програми розвитку велоінфраструктури м. 

Дніпропетровська. 
 

Мета Програми:  

- Розвиток велоруху, як повноцінної складової транспортної системи міста: 

велотранспорт, як повноправний спосіб пересування містом; збільшення 

частки велоруху у структурі міських пересувань до 15-25%. 

- Зниження автотранспортного навантаження на вулиці міста: зниження 

інтенсивності руху автомобілів, зниження швидкості руху на місцевих і 

житлових вулицях, зниження небезпеки вуличного руху, кількості ДТП (в т.ч. з 

велосипедистами), поліпшення умов пересування велосипедом і пішки. 

- Поліпшення екологічної ситуації: зниження рівня викидів в атмосферу, в т.ч. 

пилового осаду, зниження рівня шуму на вулицях. 

- Поліпшення соціально-економічної ситуації в місті: підвищення рівня 

вуличної активності, соціальних комунікацій, ділової та економічної 

активності на вулицях міста. 

- Створення іміджу м. Дніпропетровська, як міста для людей, міста, зручного і 

привабливого для життя, привабливого для туризму та інвестицій. 

 

Основні завдання Програми:   
- створення умов для зростання кількості велосипедистів у місті, частки 

велоруху в транспортній структурі міста; 

- розвиток якісної зручної інфраструктури, що дозволить швидко та безпечно 

пересуватись містом на велосипеді, а також поліпшить умови руху пішоходів, 

в т. ч. МГН; 

- підвищення безпеку пішого та велосипедного пересування містом, в т. ч. для 

МГН; 

- сприяння розвитку малого та середнього бізнесу з орієнтацією на 

велотранспорт; 

- надання організаційної, інформаційної та консультаційної підтримки 

користувачам велоінфраструктури. 

  

Пріоритетні напрямки діяльності: 

- розбудова розгалуженої, цілісної, якісної і зручної мережі велоруху 

(веломаршрутів різних форм велоруху – велодоріжок, велосмуг, вело-

пішохідних доріжок тощо) по всьому місту для усіх типів велосипедних 

поїздок; 

- поступове покриття міста мережею велостоянок – від простих вуличних 

велостійок до закритих велопаркінгів для тривалого зберігання велосипедів, в 

т. ч. перехоплюючих парковок біля транспортних вузлів і залізничних станцій; 

- розвиток мережі велопрокату – від окремих приватних ініціатив до 

розгалуженої єдиної мережі муніципального велопрокату з пунктами по 

всьому місту за аналогією з містами Західної Європи; 

- розвиток культури велоруху: пропаганда велоруху, викладання навичок 

керування велосипедом, правил дорожнього руху для велосипедистів тощо. 



Очікувані результати Програми: 

- Поява і розвиток повноцінної велоінфраструктури:  

а) доведення показника загальної протяжності виділених форм велоруху 

(велодоріжок, велосмуг – у 2-сторонньому обчисленні) до 30-40% від загальної 

протяжності вулиць міста (стандарт для Німеччини, Нідерландів, Данії); 

б)  створення умов, сприятливих для велоруху на 80-100% місцевих і житлових 

вулиць і проїздів шляхом зниження швидкості руху до 30 км/год.; 

в) доведення кількості місць на велостоянках (відсоток від кількості відвідувачів, 

персоналу чи мешканців): для навчальних закладів – до 20-40%, для об’єктів 

масового відвідування – до 15-30%; для підприємств, установ та офісних будівель 

– до 15-30%; для багатоповерхових житлових будинків – до 10-15%; для 

транспортних вузлів і залізничних станцій, станцій метрополітену (перехоплюючі 

велопарковки) – до 10-15%; у разі нестачі місць відсоток може бути збільшений; 

г) доведення густоти пунктів муніципального велопрокату: до 10-15 на кв. км – 

для центральної частини, до 2-5 – для промислових і великих рекреаційних 

територій, до 5-10 – для решти міста; місткість пункту прокату – від 5 до 20 

велосипедів. 

- Доведення частки велоруху в структурі міської мобільності до 15-25%, 

зростання велосипедного потоку до 500-2000 велосипедистів/год. у години 

«пік» на магістральних веломаршрутах. 

- Зниження інтенсивності автомобільного руху, зниження шуму та загазованості 

на вулицях, зниження кількості ДТП, підвищення безпеки руху. 

- Підвищення якості вуличної інфраструктури, передусім для МГН: покриття, 

відсутність перешкод, видимість, зрозумілість вуличної навігації тощо, 

поліпшення міської мобільності. 

- Залучення значної частини населення міста до активного способу життя, 

оздоровлення населення, поліпшення якості міського життя. 

 

Критерії ефективності Програми: 

- Зростання частки велоруху у структурі міської мобільності до 5-7% 

(велосипедний потік 200-500 велосипедистів/год. у години «пік» на 

магістральних веломаршрутах) у перші 5 років, до 15-25% (вело-потік 500-

2000 велосипедистів/год.) - до кінця терміну дії Програми; 

- Зниження кількості ДТП на 20-40%, в т. ч. з летальними випадками – на 40-

60%; 

- Зменшення кількості автомобільних поїздок по місту на 10-30% (до 15-20% у 

структурі міської мобільності); відповідно і зменшення екологічного 

навантаження за схожими показниками; 

- Підвищення соціально-економічної активності на вулицях міста, ріст числа 

людей на вулицях міста, особливо дітей, підвищення рівня живої комунікації, 

ріст доходів малого і середнього бізнесу, розташованого вздовж вулиць міста з 

активним велорухом; 

- Притік інвестицій у місто, ріст привабливості міста для підприємців, розвиток 

туризму. 

 

 

 



5. Напрямки реалізації та стандарти організації велосипедної 

інфраструктури. 
 

 Принципи, за якими варто розвивати велоінфраструктуру, передусім 

мережу веломаршрутів (форм велоруху): 

 - Цілісність, зв’язаність веломережі: веломаршрути мають бути 

поєднаними між собою і поєднувати джерела-цілі велоруху (житлові райони з 

громадськими об’єктами, підприємствами, навчальними закладами, міським 

центром і транспортними вузлами і між собою), розірваність веломережі зведе 

нанівець вкладені зусилля. 

 - Безпека руху: чим більша швидкість та інтенсивність автомобільного 

потоку – тим більш відокремленим має бути велорух: до 30 км/год. – спільний рух 

з авто (вулиці, сприятливі для велоруху), до 40 км/год. – захисні смуги, до 60 

км/год. – велосмуги, понад 60 км/год. – відокремлені від проїзної частини 

велодоріжки (на етапі первинного формування веломережі допускається 

відхилення від цих вимог, але лише до часу впровадження капітальної 

велоінфраструктури). 

 - Зручність велоруху: відсутність високих бордюрів, крутих пандусів перед 

перехрестям, різких поворотів (окрім примикань), перешкод на шляху; 

можливість обгону чи випередження, а також їзди поруч.  

 - Обов’язковість велоруху: велоінфраструктура – невід’ємна складова 

транспортної інфраструктури міста. В разі капітального ремонту, 

реконструкції чи нового будівництва вулиць – обов’язково закладати форми 

велоруху відповідно до схеми мережі велоруху цієї Програми.  

 - Доступність велоруху: доступними для велоруху мають бути всі вулиці і 

дороги міста (окрім магістралей безперервного руху) – різниця лише у формі 

велоруху, виходячи з умов безпеки руху. 

 - Пріоритет велоруху: при перетині велодоріжки або велосмуги з місцевими 

проїздом, вулицею або в’їздом до прилеглої території, що примикають, пріоритет 

руху велосипедиста має бути підкреслений розміткою і знаками або 

конструктивно; на перехрестях 2-смугових доріг зі світлофором – можливість 

велосипедом стати попереду автомобілів на стоп-лінії, можливість вільного 

повороту праворуч тощо. 

 - Видимість велоруху: забезпечувати візуальний контакт велосипедистів, 

пішоходів і водіїв у місцях перетину їх шляхів, використовувати засоби 

привертання уваги учасників руху. 

 - Врахування потреб пішоходів: велодоріжка чи вело смуга може здатися 

більш зручною і бути зайнята пішоходами, тому необхідно покращувати суміжну 

пішохідну інфраструктуру – якість покриття тротуарів, доступність і безбар’єрний 

характер (потреби МГН), заходи безпеки при перетині з проїзною частиною. 

 - Інтеграція велоруху: можливість поєднувати і доповнювати велосипед і 

громадський транспорт (перехоплюючи велопарковки на транспортних вузлах, 

можливість провезення велосипеду в громадському транспорті), велосипед і 

пішохідний рух, велосипед і автомобіль. 

 

 



5.1. Організація веломаршрутів: форми велоруху. 
 

 Форми велоруху, прокладені по вулицях міста і поза ними, утворюють 

єдину цілісну мережу веломаршрутів, що забезпечує трудові, побутові та 

рекреаційні поїздки велосипедом по місту і за його межі. Та чи інша форма 

велоруху обирається, виходячи з містобудівних і транспортних умов 

проектування, організації дорожнього руху: ширини вулиці (в т.ч. бокового 

простору чи проїзної частини), швидкості та інтенсивності транспортного потоку, 

наявності громадського транспорту, категорії вулиці чи дороги. 

 Проектні параметри форм велоруху випливають від транспортного 

простору велоруху, що складає 2,3 м по висоті, 0,8 м по ширині (1 м для 

велосипеда з причепом) і 2 м по довжині (3-3,5 м для велосипеда з причепом). 

Додатково по висоті і ширині (з обох боків) додається простір безпеки 0,2 м. 

Таким чином, мінімальна висота складає 2,5 м, ширина смуги руху без 

можливості випередження – 1-1,2 м, з можливістю випередження – 1,6-2 м. 

 Форми велоруху, що застосовуються для прокладання веломаршрутів: 

 Змішаний (рівноправний) рух з автомобілями (вулиці, сприятливі для 

велоруху): швидкість руху авто до 30 км/год., інтенсивність смуги руху до 200 

авто/год., не більше 2 смуг в обох напрямках (ширина – не більше 7 м) – житлові 

вулиці, місцеві вулиці і проїзди (провулки), проїзди в середині кварталів і 

мікрорайонів. Для зниження швидкості та інтенсивності автомобільного руху 

застосовуються засоби примусового зниження швидкості: «лежачі поліцейські», 

«берлінські подушки», підняті перехрестя чи пішохідні переходи, шикани тощо. 

 Захисні смуги: швидкість руху авто до 40 км/год., інтенсивність смуги руху 

– до 300 авто/год., до 4 смуг в обох напрямках. Ширина захисної смуги – 1,25-1,5 

м (в обмежених умовах – 1 м), відділяється переривистою лінією (продовжується 

на перехрестях і примиканнях) і позначається піктограмою 1.29 «велосипед» 

кожні 50 м і перед/за кожним перехрестям. Ширина проїзної частини між 

захисними смугами має бути не менше 5,0 м (загальна ширина не менше 7,5 м, в 

обмежених умовах – 7 м) – при роз’їзді зустрічні ТЗ можуть заїжджати на захисну 

смугу, стоянка ТЗ на ній не допускається. Захисна смуга позначає місце 

безпечного руху велосипедом і не є обов’язковою для велоруху. Також захисна 

смуга у якості контрасмуги наноситься на місцевих вулицях і проїздах з 

одностороннім рухом для можливості зустрічного велоруху. При розміщенні 

місць парковки авто праворуч від захисної смуги, слід додатково виділяти 

мінімум 0,25 м простору безпеки між парковкою і захисною смугою. 

 Поняття захисної смуги відсутнє у чинних ДБН, ДСТУ і ПДР України, але 

може бути запроваджено в рамках приведення законодавства і норм до стандартів 

ЄС. До цього цю форму велоруху можна застосувати у якості експерименту. 

 Велосмуги: швидкість руху авто до 60 км/год., інтенсивність смуги руху – 

до 500 авто/год., не більше 4-5 смуг в обох напрямках (при 6 і більше необхідно 

відділяти велорух від проїзної частини, виняток – при більшому обмеженні 

швидкості або як тимчасовий захід), допускається у складі перехресть. Ширина 

велосмуги – 1,75-2 м (для випередження без виїзду на смугу руху авто, в 

обмежених умовах – 1,5 м), відділена суцільною лінією і позначена піктограмою 

1.29 «велосипед» кожні 50 м і перед/за кожним перехрестям (додатково може 



бути комбінація знаків 4.12 «велодоріжка»  і  7.9 «смуга руху»). Також велосмуга 

у якості контрасмуги наноситься на вулицях з одностороннім рухом. 

 На примиканнях в’їздів на прилеглу територію та місцевих проїздів 

суцільна лінія переходить у переривисту такої ж ширини, поле велосмуги може 

бути виділене червоним і позначене додатковою піктограмою 1.29 «велосипед»; 

на перехрестях виконується розмітка 1.15 «велопереїзд» на всю ширину 

велосмуги, але не вужче, ніж 1,8 м. Велорух по велосмузі є обов’язковим, 

одностороннім (праворуч проїзної частини за напрямом руху), рух і стоянка 

інших ТЗ на велосмузі не допускається. 

 Влаштування велосмуг на існуючих проїзних частинах вулиць міста може 

бути виконано шляхом: а) зменшення кількості смуг руху авто з 6 до 5 і з 4 до 3 

(середні смуги – реверсивні або для каналізування лівоповоротних потоків авто); 

б) звуження ширини смуг руху авто з 3,75-5 м до 3,25-3,5 м (до 3 м в обмежених 

умовах), наприклад проїзна частина шириною 16 м може бути розподілена: 2 х 1,5 

м (велосмуги) + 4 х 3,25 м (смуги руху авто), проїзна частина шириною 10 м: 2 х 

1,75 (велосмуги) + 2 х 3,25 м (смуги руху авто). 

 При розміщенні місць парковки авто праворуч від велосмуги слід додатково 

виділяти мінімум 0,5 м простору безпеки між ними, або ширина велосмуги має 

бути не менше 2 м. При високій частоті паркування велосмуга не рекомендується 

– краще вивести велорух у боковий простір праворуч від парковки. 

 Велодоріжки: швидкість руху авто понад 60 км/год., інтенсивність смуги 

руху – понад 500 авто/год., 4 і більше смуг руху в обидві сторони (допускається і 

при меншій кількості смуг за умови достатнього бокового простору, високої 

швидкості та інтенсивності транспорту, високої частоті паркування, руху вгору). 

Ширина 1-сторонньої велодоріжки – 1,75-2 м з можливістю випередження (в 

обмежених умовах – 1,5 м, без можливості випередження – 1,25 м), ширина 2-

сторонньої велодоріжки – 2,5-3 м (в обмежених умовах – 2 м). Позначається 

знаком 4.12 «велодоріжка» після кожного перехрестя, піктограмою 1.29 

«велосипед» (в кожному напрямку) кожні 50 м і перед/за кожним перехрестям 

(додатково можуть бути стрілки напрямку руху і лінії розмітки по боках для 

кращої видимості). Між велодоріжкою і проїзною частиною, а також кишенею 

для парковки авто має бути простір безпеки шириною мінімум 0,75 м (в 

обмежених умовах 0,5 м), між велодоріжкою і тротуаром – 0,25-0,5 м (смуга 

грубої бруківки, в обмежених умовах може бути відсутня).  

 На примиканнях в’їздів на прилеглу територію та місцевих проїздів поле 

велодоріжки може бути виділене червоним і позначене додатковою піктограмою 

«велосипед», при цьому перетин велодоріжки з місцевим проїздом слід 

виконувати без зміни рівня велодоріжки і тротуару; на перехрестях 

виконується розмітка 1.15 «велопереїзд» на всю ширину велодоріжки, але не 

вужче, ніж 1,8 м. Велорух по велодоріжці, як правило, є обов’язковим, рух (крім 

засобів для МГН) і стоянка інших ТЗ на велодоріжці не допускається. 

 Як правило, 1-сторонні велодоріжки влаштовуються з обох боків від 

проїзної частини вулиці з рухом по правій стороні вулиці за напрямом руху. 2-

сторонні велодоріжки шириною 2,5 м влаштовуються з обох боків вулиці (умови: 

проїзна частина має більше 6 смуг руху, конструктивну розділову смугу 

посередині, можливість перетину вулиці рідше за кожні 300-400 м), шириною 3 м 

– з одного боку вулиці (як правило – зі сторони забудови), або зі сторони, де 



проходить магістральний веломаршрут з рекреаційною функцією (наприклад, 

вздовж набережної), в такому разі зі сторони забудови для доступу до неї слід 

прокласти хоча б 1-сторонню велодоріжку або іншу форму велоруху. 

 2-сторонні велодоріжки, як позавуличні форми велоруху, завширшки 3 м 

(2,5 м – якщо поруч є пішохідна доріжка) прокладаються вздовж залізниць, 

автомагістралей (магістралей безперервного руху) з розведенням перетинів з 

ними у різних рівнях, а також у парках, лісопарках, вздовж берегів водойм, балок, 

лісосмуг, через залізниці чи балки тощо – за наявності активного транзитного 

велосипедного потоку чи якщо так зручно провести магістральний веломаршрут. 

 Спільні вело-пішохідні доріжки: влаштовуються на вулицях з 

неінтенсивним велосипедним і пішохідним потоком та інтенсивним 

автомобільним потоком, за обмежених умов, особливо при рухові вгору, а також 

за наявності транзитного чи рекреаційного велоруху в парках, скверах, 

лісопарках, набережних, пішохідних зонах, на пішохідних вулицях (за наявності 

інтенсивного велоруху і пішохідного потоку слід виділяти велорух в окрему 

форму – велодоріжку). Мінімальна ширина спільної вело-пішохідної доріжки – 

2,5 м, в рекреаційних зонах – 3 м. Позначається знаком 4.14 «доріжка для 

пішоходів і велосипедистів», для більшої зручності (за ширини 3,5 м і більше) 

може бути розділена суцільною лінією на зону пішоходів і зону велосипедистів з 

відповідними піктограмами на них. Рух велосипедів спільною вело-пішохідною 

доріжкою в умовах вулиці є необов’язковим. 

 Рух у смузі маршрутних транспортних засобів: окремі випадки змішаного 

велоруху з громадським транспортом в обмежених умовах вулиці чи дороги. 

Перед піктограмою 1.24 «рух маршрутних ТЗ» може ставитись піктограма 1.29 

«велосипед». За ширини смуги руху маршрутних ТЗ до 3,75 м неможливий обгін 

велосипеда громадським транспортом, тому необхідно обмежити швидкість руху 

до 30 км/год. (до 40 км/год. при рухові вниз), довжину ділянки змішаного руху у 

такій смузі бажано обмежувати до 1 км. При ширині смуги руху 4 м і більше 

можливий обгін велосипеда громадським транспортом: швидкість може бути 30-

50 км/год., для зручності руху велосипедів може бути виділена захисна смуга. Для 

безпеки неповнолітніх учасників велоруху рекомендовано поєднувати рух у смузі 

маршрутних ТЗ зі спільними вело-пішохідними доріжками. 

 На одній вулиці, виходячи з просторових чи транспортних умов, може 

застосовуватись комбінація різних форм велоруху для руху в різних напрямках, 

чи на різних ділянках вулиці. Так, за умови ухилу рельєфу понад 3% бажано 

переводити велорух вниз (швидкість близька до моторизованих ТЗ) на проїзну 

частину (змішаний з авто, захисна смуга, велосмуга, рух у смузі ТЗ), вгору 

(швидкість близька до пішоходів) – у боковий простір (велодоріжка, спільна вело-

пішохідна доріжка), при цьому бажано збільшити ширину виділених форм 

велоруху. Якщо габарити вулиці не дозволяють вмістити виділені форми 

велоруху, краще застосовувати змішаний рух з загальним обмеженням швидкості. 

 При перетині проїзної частини з будь-якою формою велоруху, окрім 

змішаного руху з авто, слід встановлювати знак 1.34 «виїзд велосипедистів».  

 Покриття велодоріжок і спільних вело-пішохідних доріжок – 

асфальтобетон, цементобетон, ФЕМ (з тонким швом), в рекреаційних зонах 

допускається насипний матеріал дрібної фракції. 

         Приклади профілів вулиць з різними формами велоруху див. Додаток А. 



 Особливості організації велоруху на перехрестях: 
 Існують 2 принципові схеми організації велоруху на регульованих 

перехрестях: 

 - Датська: велорух перед перехрестям виводиться на проїзну частину (або 

впритул до неї) паралельно смугам руху, велопереїзд влаштовується поруч зі 

смугами руху і на відстані від пішохідного переходу: авто, що повертають 

праворуч, пропускають спочатку велосипедистів (візуальний контакт через 

бокове скло авто), а потім пішоходів, правий поворот на червоне виключається. У 

розриві між паралельними велопереїздом і пішохідним переходом – зона для 

«відтягнутого» лівого повороту велосипедом, правий поворот дозволений завжди: 

 
  

 - Голландська: велорух перед перехрестям виводиться або лишається на 

тротуарі, велопереїзд віддаляється від проїзної частини на 5 м (довжина 

автомобіля, що повертає) і йде поруч з переходом: авто, що повертають праворуч, 

пропускають одночасно велосипедистів (візуальний контакт через вітрове скло 

авто) і пішоходів при повороті. Поворот велосипедом ліворуч здійснюється у 2 

прийоми, поворот праворуч дозволений завжди: 

 



 На підході до регульованого перехрестя проїзної частини з 2 смугами 

руху в обидві сторони – може влаштовуватись зона очікування велосипедистів 

перед стоп-лінією для авто (зазвичай – для повороту ліворуч в 1 прийом): 

 
 На нерегульованих перехрестях рівнозначних вулиць (зазвичай місцеві 

вулиці) велопереїзди не позначаються – діє загальний пріоритет руху з правого 

боку; на нерегульованих перехрестях з головною вулицею велопереїзди 

позначаються лише через другорядну вулицю (для підкреслення пріоритету руху), 

велопереїзди через головну вулицю не позначаються – немає пріоритету руху: 

 
 Примикання виїздів з прилеглої території, місцевих вулиць і проїздів 

влаштовується без зміни рівня тротуару і велодоріжки (пандус влаштовується на 

проїзній частині бокового проїзду): 

 



 Велорух на перехрестях з малим кільцевим рухом (на житлових і 

місцевих вулицях, максимум – районних магістралях) є зазвичай змішаним 

(рівноправним) з авто або праворуч на проїзній частині кільця: 

 
 

 Велорух на перехрестях магістральних вулиць з кільцевим рухом зазвичай 

влаштовується відокремлено від проїзної частини, з віднесенням велопереїзду від 

краю кільця не менше ніж на 5 м (простір 1 авто). При цьому рух велопереїздом 

має бути пріоритетним: 

 
 

 Якщо інтенсивність автомобільного потоку на кільці вища за 2000 авто/год., 

велорух слід відводити від кільця на регульований велопереїзд. 

 На різнорівневих перехрестях і розв’язках бажано розводити перетин 

проїзної частини і велодоріжки у різні рівні, в одному рівні може бути перетин 

лише з примиканням другорядного проїзду. Радіус заокруглення на примиканнях 

велодоріжок одна до одної – не менше 2 м (крім кутів без повороту). 



5.2. Велостоянки. 
 

 Мінімальний габарит стоянки 1 велосипеда складає 0,5 х 1,8 м площі (керма 

велосипедів можуть накладатись одне на одне). Усі велостоянки, в залежності від 

тривалості стоянки, масовості, надійності зберігання та капітальності конструкції 

чи споруди можна поділити на 3 типи: 

 Велостійки (клямки) – найпростіші конструкції П-подібної чи іншої форми, 

розраховані на кріплення велосипеда замком чи тросом для стоянки від 5 хв. до 5 

годин. Конструкція клямки має бути 0,7-1 м заввишки і 0,5-1 м завдовжки і 

забезпечувати надійне кріплення до себе обох коліс і рами велосипеда. Відстань 

між клямками – не менше 1 м (для кріплення 2 велосипедів на 1 клямку). 

Розташовуватись велостійки мають між клумбами дерев, у «мертвій» зоні 

тротуарів між ганками, МАФами, виступаючими конструкціями будинків тощо. 

Розміщення велостійок, в залежності від наявної ширини простору під 

велостоянку може бути а) перпендикулярним (2,0-2,5 м ширини), б) під гострим 

кутом (1,25-1,75 м), в) паралельним (менше 1 м), при цьому відстань від центру 

велостійки до лінії тротуару, бордюру проїзної частини або стіни будинку має 

складати, відповідно, не менше а) 1 м, б) 0,75 м, в) 0,6 м. Зазвичай розраховані на 

2-20 велосипедів (1-10 велостійок). 

  

   
  

 Велостійки розміщуються біля об’єктів масового відвідування: магазинів, 

торгівельних центрів, банків, закладів харчування, побутового обслуговування, 

офісів, музеїв, бібліотек, театрів, адміністрацій, поліклінік тощо, а також просто 

вздовж вулиці в місцях скупчення соціальної активності (наприклад, біля 

перехресть і зупинок громадського транспорту) і розраховані на відвідувачів та 

клієнтів: для зручності відстань до входу має бути не більше 15 м. Мають бути 

принципово безкоштовними, оскільки забезпечують мінімальні умови зберігання.  



 Велопарковки – відкриті, напіввідкриті та закриті майданчики з системами 

велостійок чи інших конструкцій, розраховані на постановку з кріпленням чи без 

нього велосипедів на час від кількох годин до кількох діб. Розміщуються 

переважно за межами червоних ліній вулиць на спеціально відведених ділянках 

або всередині прибудинкового простору установ і організацій. Як правило, мають 

бути з відеоспостереженням, охороною або системою закритого зберігання для 

гарантування безпеки велосипедів на відведений час. Розраховані зазвичай на 20-

500 або більше велосипедів. 

 Функціонально велопарковки розміщуються:  

 - на території підприємств, установ, офісних будівель, об’єктів масового 

відвідування – для стоянки велосипедів працівників цих об’єктів;  

 - на території навчальних закладів: дошкільної, середньої та вищої освіти, 

кампусів, гуртожитків – для стоянки учнів та студентів; 

 - на прибудинковій території багатоквартирних житлових будинків – для 

стоянки велосипедів їх мешканців та гостей; 

 - біля транспортних пересадочних вузлів, кінцевих зупинок вуличного 

громадського транспорту, станцій метро, швидкісного трамваю, приміських 

поїздів, центрального залізничного вокзалу, автовокзалу та автостанцій – у якості 

перехоплюючих парковок для пасажирів громадського транспорту; 

 

  
  

 Велопарковки можуть бути безкоштовними (для учнів, студентів), умовно 

безкоштовними (плата закладена в оренду, проїзний квиток тощо) або на оплатній 

основі (готівкою чи через абонементи різного терміну дії). 



 Велопаркінги – капітальні закриті наземні чи підземні, одно- чи 

багаторівневі споруди для періодичного і тривалого (наприклад сезонного) 

масового зберігання велосипедів. Розміщуються поза червоними лініями вулиць, 

у складі будівель чи у підземному просторі вулиць і площ. Принципово є 

платними (роздрібна чи абонементна система). Розраховані на зберігання 500-

2000 і більше велосипедів одночасно. Розташовуються біля головних залізничних 

вузлів, автовокзалів, кампусів університетів, багатоповерхових житлових 

будинків і житлових комплексів. Спорудження велопаркінгів доцільно лише за 

умови значного розвитку велоруху (понад 20% міської мобільності), коли попит 

на велостоянки значно перевищує наявні масові пропозиції на велопарковках. 

  
 

 Встановлення велостійок відбувається за кошти власників громадських 

об’єктів (у рамках вимог правил благоустрою), спонсорські та муніципальні гроші 

(біля об’єктів державної чи муніципальної власності), за кошти з інших джерел 

фінансування, не заборонених чинним законодавством.  

 Встановлення велопарковок відбувається за кошти власників чи 

розпорядників підприємств, установ та організацій, для закладів освіти чи інших 

державних установ – у рамках державно-приватного партнерства і спонсорства, 

коштом муніципального чи державного бюджету, для транспортних вузлів – за 

кошти операторів громадського транспорту чи у рамках транспортних видатків 

міста, у рамках інвестиційних проектів, за кошти з інших джерел фінансування, 

не заборонених чинним законодавством. 

 Велопаркінги споруджуються передусім коштом інвесторів, але також 

розпорядників об’єктів, біля яких вони споруджуються. 

 Порядок розвитку мережі велостоянок детально описано у розділі етапів 

реалізації Програми.  Схема мережі велостоянок – див. Додаток Ж. 

 

 

 

 

 

 

 



5.3. Велопрокат. 
 

 Велопрокат, як система спільного використання велосипедів для поїздок, 

принципово існує 2 типів: приватна, не пов’язана між собою оренда велосипедів і 

централізована мережа міського велопрокату, що поєднує численні пункти по 

всьому місту. 

 Приватний велопрокат задовольняє передусім попит на одиночні 

рекреаційні поїздки пішохідними зонами, парками чи набережними і практично 

не задовольняє потребу у транспортній функції велосипеду. Основний принцип – 

взяття велосипеда за певну погодинну оплату і повернення його по закінченні 

поїздки в те саме місце. Велосипеди можуть – різних типів або єдиного бренду. 

Приватний велопрокат існує зараз і буде продовжувати існувати надалі, з 

розвитком велоінфраструктури, задовольняючи попит на велосипедні прогулянки, 

паралельно надаючи певні послуги з обслуговування велосипедів. Це поодинокі 

пункти прокату, що мають різних власників і розкидані по всьому місту. 

 Централізована мережа велопрокату має єдиного оператора, може бути 

як муніципальною, так і приватною ініціативою. Її численні пункти (цілорічні 

стаціонарні), на 5-20 велосипедів кожен, розташовані біля ключових об’єктів 

масового відвідування та значних генераторів велосипедного потоку (навчальних 

закладів, транспортних вузлів і терміналів, головних площ тощо), охоплюють все 

місто і забезпечують саме транспорту функцію, шляхом взяття велосипеду в 

одному пункті прокату і залишення в іншому. Автоматизована оплата зазвичай 

погодинна, паралельно вноситься застава на випадок втрати велосипеду, часто 

перші 30 хв. руху є безкоштовними, що стимулює велорух. Велосипеди 

принципово єдиного зразка, простої міцної конструкції міського типу з низькою 

рамою, із взнаваним дизайном і брендом. 

 Система єдиного велопрокату дуже зручна для туристів, кур’єрів, студентів, 

пасажирів громадського транспорту а також тих мешканців, для яких лишати 

велосипед вдома або на велостоянках проблематично. Систему недоцільно 

впроваджувати раніше завершення першого етапу реалізації Програми, доки не 

буде сформована хоча б первинна цілісна мережа веломаршрутів. Стадії розвитку 

централізованої мережі велопрокату описані в розділі етапів реалізації Програми. 

Орієнтовна схема пунктів централізованого велопрокату – див. Додаток З. 

  



6. Етапи реалізації Програми. Загальна схема мережі 

веломаршрутів м. Дніпропетровська. 
 

 Процес реалізації Програми передбачає декілька етапів впровадження 

велоінфраструктури у м. Дніпропетровську: 

 1) прокладення первинної мережі веломаршрутів з мінімальними витратами 

– 2015-2018 рр.; 

 2) спорудження магістральної мережі веломаршрутів (загальноміського 

значення) – капітальне будівництво і реконструкція – 2019- 2024 рр.; 

 3) спорудження мережі веломаршрутів районного значення – капітальне 

будівництво і реконструкція – 2025-2028 рр.; 

 4) житлові і місцеві вулиці і проїзди, що мають стати сприятливими для 

велоруху, велорух на пішохідних вулицях і площах,  локальні позавуличні 

зв’язки, рекреаційні веломаршрути – 2015-2030 рр.; 

 5) експлуатаційний етап: утримання, ремонт і реконструкція об’єктів 

велоінфраструктури – 2016-… . 

 В рамках капітального ремонту чи реконструкції вулиць, організація чи 

будівництво веломаршрутів, в залежності від обраної під час проектування форми 

велоруху, проводяться незалежно від запланованих етапів, але відповідно до 

схеми веломаршрутів цієї Програми. Інші напрями реалізації Програми 

(велостоянки і велопрокат) здійснюються у межах, продиктованих ступенем 

розвитку веломережі, їх розвиток детально описаний у розділах перших 3 етапів. 

 

 Загальна схема мережі веломаршрутів передбачає категоризацію 

веломаршрутів передусім за рівнем потенційної інтенсивності і швидкості 

велоруху: загальноміські, районні та місцеві, – що загалом відповідає 

категоризації вулиць і доріг міста: загальноміські, районні магістралі, місцеві і 

житлові вулиці і проїзди. Певна відмінність зумовлена передусім особливостями 

розміщення джерел-цілей велоруху, що генерують велосипедний потік тієї чи 

іншої інтенсивності, а також уже сформованими зручними маршрутами наявного 

велоруху. Окремо можна виділити категорію рекреаційних веломаршрутів, траси 

яких відмінні від загальної схеми веломережі. Схема мережі веломаршрутів – 

див. Додаток Д. 
 За Програмою, загальна довжина веломаршрутів загальноміського і 

районного значення, що мають бути реалізовані в основному виділеними 

формами велоруху (велодоріжки і велосмуги), складає 485 км у 2-сторонньому 

обчисленні, включаючи ділянки дублювання 2-сторонніх велодоріжок на деяких 

магістральних вулицях з обох боків. 

 

 

 

 

 

 

 

 



6.1. Етап 1: мережа первинних веломаршрутів. 
 

 Термін реалізації – 2015-2018 роки. Задача першого етапу реалізації 

Програми – формування початкової, базової мережі веломаршрутів недорогим 

способом, максимальної довжини вело шляхів за мінімальним кошторисом. При 

цьому необхідно віднайти баланс між мінімумом витрат і максимумом безпеки і 

зручності велоруху на цьому етапі: ключова мета – сформувати надійну основу 

для активного росту велоруху, збільшення велосипедних поїздок містом у 

структурі міської мобільності до 3-5% вже у перші роки по реалізації цих 

маршрутів. Дуже важливо на  цьому етапі сформувати цілісну, нерозірвану 

мережу веломаршрутів, що забезпечать існуючий і потенційний велорух і 

поєднають найважливіші джерела-цілі велоруху між собою: великі житлові 

райони з центром і між собою. 

 Форми велоруху (велодоріжки, велосмуги, спільний вело-пішохідний рух, 

змішаний рух з авто (обмеження 30 км/год.), рух у смузі маршрутних ТЗ) 

веломаршрутів, що мають бути споруджені в рамках цього етапу, мають бути 

реалізовані ознакуванням і розміткою по проїзній частині чи широких 

тротуарах/бульварах. За умов незадовільного покриття, в кошторис закладається 

поточний або капітальний ремонт по всій ширині проїзної частини або тротуару 

(для поліпшення суміжних видів пересування). В місцях пішохідних переходів і 

велопереїздів (в т.ч. підходів до веломаршрутів з бічних вулиць), перетинів 

велодоріжок і тротуарів з виїздами з прилеглої території необхідно влаштувати 

повноцінні пониження бордюрів (до 0-2 см) на всю ширину вело- і пішохідного 

руху, при перетині з виїздами з прилеглої території слід влаштовувати підвищені 

переходи і велопереїзди, із застосуванням стовпців для запобігання їзди авто по 

тротуарах і велодоріжках. В місцях перетину проїзної частини з 6 і більше 

смугами руху необхідно влаштовувати острівці безпеки на ширину пішохідних 

переходів і велопереїздів і конструктивні напрямні острівці з обох боків. 

 

 В рамках цього етапу виділено першу чергу терміном 1-2 роки, що 

складається з 10 веломаршрутів загальною довжиною 76,1 км (у 2-сторонньому 

обчисленні), по яких уже є попередній орієнтовний кошторис на суму 19,96 млн. 

грн. в цінах 2014 р. Перелік маршрутів – див. схему і кошторис – Додатки Б, 

В. 

 Веломаршрути, що реалізовуються другою чергою (3-4 років, 124,5 км у 2 

стор.) в рамках 1-го етапу, мають далі прив’язуватись до веломаршрутів першої 

черги і між собою, формуючи більш розвинену мережу. Перелік маршрутів див. 

схему і кошторис – Додатки Б, Г.  

 Разом довжина первинної веломережі (у 2 сторони) – 200,6 км. 

 

 Якщо протягом цього етапу місто планує проводити капремонт або 

реконструкцію ряду вулиць – на них обов’язково має закладатись капітальна 

велоінфраструктура відповідно до схеми веломережі цієї Програми. Якщо по цих 

вулицях є раніше прокладені форми велоруху первинної веломережі (лише 

розміткою і ознакуванням), необхідно в проекті закладати конструктивне 

відділення (особливо на загальноміських магістралях) велоруху від проїзної 



частини і від пішохідного руху. Велосмуги, якщо вони забезпечують достатню 

безпеку і зручність велоруху, зокрема на районних магістралях, можуть 

залишатись без змін (хіба що вдосконалення конфігурації розмітки). Виняток – 

вело-пішохідний рух чи інші форми змішаного руху, але тільки в обмежених 

умовах, коли відділення неможливе, або за низької інтенсивності вуличного руху. 

 На регульованих перехрестях і велопереїздах, за відсутності окремих 

світлофорних секцій для велоруху,  орієнтація на сигнал світлофору відбувається 

відповідно до положення велоруху на вулиці: на проїзній частині – світлофор для 

автотранспорту, у боковому просторі – пішохідний світлофор. 

 

 Велостоянки. Протягом 1-го етапу реалізації Програми найбільшого 

поширення мають набути вуличні велостійки для тимчасового паркування 

велосипедів (з розрахунку на 5-10% відвідувачів) біля:  

 - магазинів, супермаркетів, ринків, торгівельних центрів, аптек, банків, 

офісів, закладів побутового обслуговування, кафе, ресторанів, кінотеатрів, 

адміністрацій приватних підприємств тощо – коштом власників цих закладів; 

 - лікарень, поліклінік, дитсадків, середніх і вищих навчальних закладів, 

науково-дослідних і проектних інститутів, бібліотек, театрів, музеїв, судів, 

відділків міліції, пошти, адміністрацій, інших комунальних закладів – коштом 

спонсорів, міжнародних грантів, інших джерел.  

 Велопарковки для щоденної стоянки велосипедів протягом робочого часу 

(з розрахунку на 5-10% учнів, студентів, персоналу, особового складу – 

більший процент біля навчальних закладів) мають з’явитися на територіях: 

 - дитсадків, середніх і вищих навчальних закладів, науково-дослідних і 

проектних інститутів – для учнів, студентів, викладачів і персоналу – коштом 

спонсорів, міжнародних грантів, інших джерел;  

 - адміністрацій, бібліотек, театрів, музеїв, відділків міліції, пошти, лікарень, 

поліклінік, інших комунальних закладів – для працівників – коштом спонсорів, 

міжнародних грантів, інших джерел; 

 - підприємств, установ, організацій державної і приватної форми власності, 

офісних будівель, торгівельно-розважальних центрів, ринків тощо – для 

працівників – коштом власників цих об’єктів, в рамках цільового фінансування 

цих закладів, власними обіговими коштами, з інших джерел. 

 Схема мережі велостоянок – див. Додаток Ж. 

 

 Велопрокат. Розвивати централізовано мережу муніципального 

велопрокату протягом 1-го етапу Програми, через нерозвиненість мережі 

веломаршрутів, не є доцільним, але до кінця цього етапу має сформуватись 

підґрунтя для розвитку єдиної мережі велопрокату протягом наступних етапів. 

 Тим не менше, приватний велопрокат може набути значного поширення. 

Необхідно сприяти приватній ініціативі щодо поширення точок велопрокату, в 

т.ч. мережі точок єдиного власника (або кількох, що скооперуються) по місту, що 

може стати основою для формування єдиної мережі міського велопрокату. 

Частина податків з доходів велопрокату має йти на розвиток велоінфраструктури. 

 

 

 



6.2. Етап 2: мережа веломаршрутів загальноміського значення. 
 

 Термін реалізації – 2019-2024 роки.  

 Веломаршрути загальноміського значення: забезпечують найбільші 

сполучення між великими джерелами-цілями велоруху в масштабах міста (5-20 

км), пов’язуючи великі житлові чи промислові райони з громадським центром 

міста і між собою, прокладені вздовж найбільших пасажиропотоків міста. В 

основному збігаються з магістральними вулицями загальноміського значення – 

там, де рух в загальному потоці транспорту є найбільш небезпечним. Мають 

забезпечувати середню швидкість руху 20-30 км/год.  

 Форми велоруху: переважно велодоріжки (в т.ч. 2-сторонні з обох боків 

вулиці або як позавуличні форми велоруху), рідше – велосмуги (на вулицях з 2-5 

смугами і не надто інтенсивним потоком транспорту), як виняток, допускається 

спільний вело-пішохідний рух і рух у смугах маршрутних ТЗ на окремих 

коротких ділянках в обмежених умовах, змішаний рух з авто у бічних проїздах. 

 2-й етап передбачає капітальне спорудження мережі магістральних 

веломаршрутів загальноміського значення шляхом нового будівництва, 

реконструкції проїзної частини, тротуарів, бокового простору вулиць, зміни 

параметрів профілю вулиць, організаційних заходів, ознакування і розмітки.  

 Якщо по цих вулицях є раніше прокладені форми велоруху первинної 

веломережі, необхідно закладати конструктивне відділення велоруху від проїзної 

частини і від пішохідного руху. Зокрема велорух, прокладений велосмугами чи 

іншими формами на проїзній частині загальноміських магістралей, має бути 

виведений у боковий простір, відокремлено від пішохідного руху. В окремих 

випадках велосмуги, якщо вони забезпечують достатню безпеку і зручність 

велоруху, можуть залишатись без змін.  

 Разом довжина загальноміських веломаршрутів (у 2 сторонньому 

обчисленні, включаючи ділянки дублювання) – 269 км. Перелік 

веломаршрутів – див. Додаток Е. 

 Протягом 2-го етапу на регульованих перехрестях із значною інтенсивністю 

руху, до яких підходять відокремлені форми велоруху (велодоріжки, велосмуги), 

мають з’явитися спеціальні світлофорні секції для велосипедистів (на основі 

пішохідних секцій). Бажано, щоб зелене для велосипедистів і пішоходів 

вмикалося на 5-7 секунд раніше, ніж для автомобілів. 

 

 Велостоянки. За термін 2-го етапу має зрости кількісний показник по 

велостійках і велопарковках: 

 - Велостійки: біля громадських об’єктів державної, комунальної і приватної 

власності: з розрахунку на 10-15% відвідувачів. Джерела фінансування – ті самі, 

що зазначені у 1-му етапі (сусідні об’єкти можуть організувати для клієнтів 

спільні велостоянки на вулицях). 

 - Велопарковки: на території підприємств, установ, організацій, офісних 

центрів, громадських закладів, навчальних закладів тощо: з розрахунку на 15-25% 

персоналу, учнів, студентів – більший процент має бути біля навчальних закладів. 

Джерела фінансування – ті самі, що зазначені у 1-му етапі. 

 В центральній частині, а також в локальних центрах житлових районів 



мають з’явитися вуличні велостійки (без прив’язки до громадських об’єктів) 

біля перехресть і зупинок громадського транспорту (по 10-20 на об’єкт) із 

значним потоком людей – коштом міського бюджету, спонсорів, грантів, інших 

джерел фінансування. 

 В житловій зоні, поблизу входів до багатоповерхових житлових будинків, 

протягом цього етапу необхідно обладнати велостійки для гостьової парковки 

велосипедів, з розрахунку 1 велостійка на 15-20 квартир. Джерела фінансування – 

спільні кошти міста і мешканців, спонсори, гранти тощо. 

 Протягом 2-го етапу мають почати з’являтись перші перехоплюючі 

велопарковки біля основних транспортних вузлів: станцій метро і приміських 

поїздів, залізничного вокзалу, автовокзалу, кінцевих трамваїв і тролейбусів, вузлів 

пересадки (детальніше див. схему мережі велостоянок) – з розрахунку на 5-10% 

пасажиропотоку цих вузлів – коштом спонсорів, інвесторів, грантів, міського 

бюджету. Перехоплюючі велопарковки цілком можуть бути приватним бізнесом з 

муніципальним контролем за організацією місця і роботи таких велопарковок. 

Частина податків з доходів при цьому має йти на розвиток велоінфраструктури. 

 Схема мережі велостоянок – див. Додаток Ж. 

 

 Велопрокат. На 2-му етапі має з’явитись система єдиного міського 

велопрокату з кількома десятками пунктів по всьому місту. Це може бути 

розвиток приватної ініціативи (згаданої у 1-му етапі) за контролю міської з 

муніципальним контролем (місця, розміри тощо), цілком муніципальний проект 

або спільний проект міста і приватної ініціативи. Пункти єдиного велопрокату 

мають з’явитись на головних площах, поблизу найважливіших громадських 

об’єктів і транспортних вузлів. Орієнтовна схема пунктів централізованого 

велопрокату – див. Додаток З. 

 

 

 

 

 

 

6.3. Етап 3: мережа веломаршрутів районного значення.  
  

 Термін реалізації – 2025-2028 роки.  

 Веломаршрути районного значення: забезпечують зв’язок між 

джерелами-цілями велоруху в масштабах району або між суміжними районами, в 

межах центральної частини міста, між веломагістралями загальноміського 

значення тощо (2-10 км). В основному збігаються з магістральними вулицями 

районного значення, де переважно є потреба у відокремленні велоруху. Мають 

забезпечувати середню швидкість руху 15-25 км/год. 

 Форми велоруху: переважно велосмуги, рідше – велодоріжки (в т.ч. 2-

сторонні з обох боків вулиці або як позавуличні форми велоруху), допускаються – 

захисні смуги (за умови адаптації українських норм), спільний вело-пішохідний 

рух і рух у смугах маршрутних ТЗ в обмежених умовах, змішаний рух з авто у 

бічних проїздах чи на місцевих вулицях, якщо так проходить веломаршрут. 



 3-й етап передбачає спорудження мережі веломаршрутів районного 

значення шляхом організаційних заходів, ознакування і розмітки, реконструкції 

проїзної частини, тротуарів, бокового простору вулиць, зміни параметрів профілю 

вулиць, нового будівництва.  

 Якщо по цих вулицях є раніше прокладені форми велоруху первинної 

веломережі, необхідно дивитись, чи потрібно додаткове відділення велоруху від 

проїзної частини і від пішохідного руху, зокрема, велодоріжки, намальовані 

розміткою, необхідно відділити від пішохідної частини конструктивно, велосмуги 

на проїзній частині, якщо вони забезпечують безпеку і зручність велоруху, 

лишаються без змін. 

 Разом довжина загальноміських веломаршрутів (у 2 сторонньому 

обчисленні, включаючи ділянки дублювання) – 226 км. Перелік 

веломаршрутів – див. Додаток Є. 

 Протягом 3-го етапу окремі світлофорні секції для велоруху мають 

з’явитись на більшості регульованих перехресть і велопереїздів. 

 

 Велостоянки. За термін 3-го етапу кількісний показник по велостійках біля 

громадських об’єктів і велопарковках на території підприємств, установ, 

організацій, навчальних закладів тощо – має зрости до проектних потреб частки 

велоруху в структурі міської мобільності (15-25%): 

 - Велостійки: з розрахунку на 15-30% відвідувачів. Джерела фінансування – 

ті самі, що зазначені у 1-му етапі (сусідні об’єкти можуть організувати для 

клієнтів спільні велостоянки на вулицях). 

 - Велопарковки: з розрахунку на 20-40% персоналу, учнів, студентів – 

більший процент має бути біля навчальних закладів. Джерела фінансування – ті 

самі, що зазначені у 1-му етапі. 

 До кінця 3-го етапу перехоплюючі велопарковки біля основних 

транспортних вузлів мають забезпечувати періодичну стоянку велосипедів – з 

розрахунку на 10-15% пасажиропотоку цих вузлів. Мають з’явитися 

перехоплюючі велопарковки і біля другорядних транспортних вузлів (рядові 

зупинки громадського транспорту з великим пасажиропотоком, зупинки 

приміських електричок) – з розрахунку на 5-10% пасажиропотоку. 

 Протягом 3-го етапу мають набути поширення закриті велопарковки у 

багатоповерховій житловій зоні (на придомовій території, в підвалах чи перших 

поверхах житлових будинків тощо) для масового щоденного чи тривалого 

зберігання велосипедів – з розрахунку на 5-15% мешканців. Джерела 

фінансування – спільні кошти міста і мешканців, інвестори, гранти тощо. 

 Схема мережі велостоянок – див. Додаток Ж. 

 

 Велопрокат. На 3-му етапі мережа єдиного міського велопрокату має 

зрости в декілька разів – до 100-150 пунктів по місту. Пункти велопрокату мають 

з’явитись також поблизу громадських об’єктів і транспортних вузлів меншої 

значимості, біля парків, на перехрестях магістральних вулиць, біля рядових 

зупинок громадського транспорту з великим пасажиропотоком. Орієнтовна 

схема пунктів централізованого велопрокату – див. Додаток З. 

 

 



6.4. Етап 4: місцеві і житлові вулиці, локальні велосипедні зв’язки, 

рекреаційні веломаршрути.  

  

 Термін реалізації – 2015-2030 роки (паралельно з першими 3-ма етапами 

Програми). Місцеві веломаршрути і локальні велосипедні зв’язки: 

забезпечують велосипедні зв’язки всередині району, мікрорайону, в радіусі 

кількох кварталів, між сусідніми веломаршрутами загальноміського чи районного 

значення, між сусідніми мікрорайонами (0,2-3 км). Проходять по місцевих та 

житлових вулицях, проїздах і провулках, пішохідних вулицях, вздовж транзитних 

пішохідних маршрутів всередині мікрорайонів, через балки, масиви озеленення, 

автомагістралі, залізниці тощо. Мають забезпечувати середню швидкість руху 10-

20 км/год. 

 Форми велоруху: в основному змішаний (рівноправний) рух з 

автотранспортом з загальним обмеженням швидкості до 30 км/год. (при ширині 

проїзної частини вулиці більше 7 м можуть додатково наноситись захисні смуги), 

спільний вело-пішохідний рух. Принципово мають використовуватись змішані 

форми для інтеграції вуличного руху, але в якості локальних зв’язків через 

перешкоди – балки, залізниці тощо – за відсутності існуючих переходів можуть 

облаштовуватись позавуличні велодоріжки. На схемі в Додатку Д, за винятком 

зазначених виділених форм велоруху, місцеві веломаршрути не позначені. 

 Рекреаційні веломаршрути: забезпечують переважно рекреаційні 

велосипедні поїздки всередині парків, лісопарків, вздовж берегів водойм, балок 

тощо. Форми велоруху – спільний вело-пішохідний рух, змішаний рух з авто 

(обмеження 30 км/год.). На схемі в Додатку Д позначені лише значні по 

протяжності рекреаційні веломаршрути. 

 Рекреаційні веломаршрути мають облаштовуватись протягом всього 

періоду реалізації Програми. Організація цих веломаршрутів полягає в 

облаштуванні навігації та ознакування вздовж траси маршруту, поліпшенні 

дорожнього покриття, прокладанні конструкції доріжок (в основному з насипного 

покриття) з нуля тощо. 

 Протягом 1-го етапу (2015-2018 рр.) на всіх житлових і місцевих вулицях з 

твердим і рівним покриттям, де фізично можлива висока швидкість руху авто, має 

бути запроваджене обмеження швидкості до 30 км/год. – знаками та, за 

необхідності, конструктивними засобами примусового зниження швидкості. Рух 

автомобілів і велосипедів на житлових вулицях має стати рівноправним, 

пішоходи можуть перетинати проїзну частину в будь-якій точці. При капремонті 

чи реконструкції житлових і місцевих вулиць мають забезпечуватись ці вимоги, 

особливо щодо режиму 30 км/год., це стосується і наступних етапів. 

 Протягом 2-го етапу (2019-2024 рр.) має з’явитись більша частина 

локальних позавуличних велосипедних зв’язків, зокрема через залізниці і балки. 

Через залізниці бажано влаштовувати тунелі або пішохідні мости з пандусними 

підходами до них (жодних сходинок). Задача таких позавуличних зв’язків – 

надати короткий альтернативний маршрут, який долається велосипедом, при 

тому, що автомобілем доведеться об’їжджати в декілька разів довше. Це надасть 

додатковий стимул велоруху. На житлових і місцевих вулицях і проїздах з 

шириною проїзної частини понад 7 м можуть бути облаштовані захисні смуги. 



 Протягом 3-го етапу (2025-2028 рр.) мають бути реалізовані всі локальні 

позавуличні велосипедні зв’язки, особливо ті, що потребують значних 

капіталовкладень (переходи через широкі балки і водойми).  

 До кінця терміну реалізації Програми (2030 рік) усі житлові вулиці повинні 

мати обмеження швидкості до 30 км/год. і бути сприятливими для велоруху і 

пішохідного руху. Бажано обмежити або ліквідувати транзитний автомобільний 

рух на житлових вулицях. Пішохідний і велорух має лишитись безперешкодним. 

Всередині мікрорайонів і житлових кварталів необхідно забезпечити можливість 

транзитного велоруху, прибравши при цьому транзит автотранспорту. 

 До 2030 року окремі світлофорні секції для велосипедистів мають бути на 

всіх регульованих перехрестях і велопереїздах. 

 До 2030 року можуть з’явитись велопаркінги: в окремих житлових 

мікрорайонах і кварталах, а також біля залізничного вокзалу, автовокзалу і 

найбільших об’єктів масового відвідування.  

  

 

6.5. Етап 5: експлуатація, ремонт і реконструкція об’єктів 

велоінфраструктури. 
 

 Починаючи з 2016 року, має бути забезпечене належне утримання вже 

існуючої і наново створюваної велосипедної інфраструктури міста. Основні 

положення і принципи утримання велоінфраструктури мають бути відображені у 

місцевих Правилах благоустрою. Сюди входить прибирання велосипедних 

маршрутів від сміття, пилу і снігу, оновлення розмітки і знаків, розміщення 

навігації, поточний і капітальний ремонт, фарбування чи заміна велостійок, 

освітлення тощо. 

 Термін експлуатації покриття окремої велодоріжки, за умови якісного 

будівництва і унеможливлення руху по ній автомобілів (для цього мають 

застосовуватись фізичні обмежувачі доступу авто в усіх потенційних заїздах) 

складає 20-30 років. Покриття велосмуг, захисних смуг, спільних вело-пішохідних 

доріжок та інших змішаних форм велоруху має оновлюватись в рамках ремонтів 

проїзних частин чи тротуарів. Розмітка на формах велоруху має наноситись 

щороку навесні. 

 Прибирання велоінфраструктури від снігу, пилу і сміття має відбуватись 

згідно з правилами благоустрою, в рамках прибирання тротуарів, проїзних частин 

і заходів з благоустрою загалом. Чищення веломаршрутів від снігу, в тому числі 

механічними засобами, має відбуватись таким чином: в першу чергу чистяться 

магістральні веломаршрути загальноміського значення, потім – районного 

значення і локальні позавуличні зв’язки, в кінці – місцеві веломаршрути.  

 Освітлення веломаршрутів має відбуватись згідно з нормами ДБН, а також з 

Правилами благоустрою. Вуличні світильники не повинні засліплювати 

велосипедистів: яскраве направлене бокове або нижнє освітлення не досускається. 

 Реконструкція об’єктів велоінфраструктури відбувається в рамках загальної 

реконструкції вулиць або їх планувальних елементів, а також в рамках заходів з 

поліпшення умов велоруху: заміна типу покриття, вирівнювання профілю, 

розширення смуги велоруху тощо. 



7. Перехідні положення. 
 

 Програма набирає чинності з моменту публікації на офіційних джерелах 

інформації Дніпропетровської міської ради. Рекомендований термін ухвалення 

Програми: 4 квартал 2014 року – 1 квартал 2015 року. 

 Бюджетне фінансування заходів з реалізації етапів Програми має 

затверджуватись щорічно, відповідно до обсягів, вказаних в етапах цієї Програми, 

згідно з розробленою проектною документацією. Рекомендований обсяг 

фінансування заходів Програми – 10% від транспортної складової бюджету міста. 

Детальне проектування об’єктів велоінфраструктури має відбуватись з 

урахуванням пішохідного та автотранспортного руху, з комплексним підходом.  

 Проекти капремонту, реконструкції чи нового будівництва вулиць не 

можуть бути ухвалені без урахування вимого щодо велоруху: затвердження таких 

проектів відбувається лише за погодження з радником міського голови з питань 

розвитку велоінфраструктури. 

 Зміни до Програми вносяться в порядку, визначеному законодавством та 

розділом 2 цієї Програми. Звіт щодо реалізації Програми є публічною 

інформацією і підлягає щорічному оприлюдненню. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

ДОДАТОК А. Приклади профілів вулиць з різними формами велоруху. 

 

           



             

 



 

     

 

  

  



ДОДАТОК Б. Схема первинних веломаршрутів (1-го етапу). 

 

 

 

 

 



ДОДАТОК В. Перелік веломаршрутів 1 стадії 1-го етапу. 

 

№ Веломаршрут 
Довжина, 

км 
Вартість, 
тис. грн. 

1 
Від бульв. Слави – Набережна Перемоги – Набережна ім. Леніна –  

– Набережна Заводська – до пров. Парусного 
19,3 3 430,0 

2 
Від Автовокзалу – вул. Курчатова – просп. К. Маркса – Тролейбусний узвіз –  

– до Набережної Перемоги 
6,5 2 170,0 

3 
Від вул. Титова – просп. Кірова – просп. Пушкіна / сквер Леніна – вул. Сєрова –  

– вул. Словацького – до Набережної ім. Леніна 
5,65 570,0 

4 
Від вул. Макарова – вул. Титова – бульв. Зоряний – Запорізьке шосе –  

– до просп. Гагаріна 
2,2 890,0 

5 
Від Набережної ім. Леніна – парк ім. Шевченка – пл. Шевченка –  

– вул. Яворницького – пл. Жовтнева – просп. Гагаріна – Запорізьке шосе – 
– до вул. Аеропортівської 

9,9 3 330,0 

6 Від Запорізького шосе – вул. Аеропортівська – до Аеропорту 5,3 140,0 

7 
Від бульвару Слави – Набережна Перемоги – Південний міст – 

– вул. Агнії Барто (ж/м Придніпровськ) – до вул. 20-річчя Перемоги 
5,8 1 580,0 

8 
Від Набережної Заводської – Кайдцький міст – Донецьке шосе – 

– до вул. Березинської 
7,1 870,0 

9 
Від Набережної ім. Леніна/вул. Миронова – Центральний міст – 

– просп. ім. Газети «Правда» - до вул. Радгоспної 
7,1 3 740,0 

10 
Від вул. Захарченка – просп. Миру – вул. Червоного Козацтва – вул. Калинова – 

– вул. Янтарна – Кирилівський віадук – вул. Каруни – до просп. ім. Газети «Правда» 
7,2 3 240,0 

 Всього: 76,1 19 960,0 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



ДОДАТОК Г. Перелік веломаршрутів 2 стадії 1-го етапу. 

 

Веломаршрут, ділянка веломаршруту 
Довжина, 

км 

Вул. Генерала Захарченка – вул. Березинська – вул. Героїв Гром. Війни 2,7 

Вул. Байкальська (вул. Березинська – просп. ім. Газети Правда),  
вул. Батумська (просп. ім. Газети Правда – вул. Косіора), вул. Косіора 

5,8 

Вул. Янтарна (від вул. Холодильної) – вул. Калинова (до вул. Косіора) 4,5 

Вул. Б. Хмельницького – вул. Винокурова – вул. Курсантська – вул. Синельниківська –  
– вул. Іларіонівська – вул. Буковинська 

8,1 

Вул. Таганрозька – вул. Бєляєва – вул. Висоцького – вул. Шолохова 2,6 

Вул. Передова (від Донецького шосе) – вул. Каляєва – вул. Ростовська 5,3 

Просп. Воронцова – вул. Білостоцького – вул. Молодогвардійська 8,4 

Вул. Малиновського (Центральний міст – Усть-Самарська дорога) 4,9 

Вул. Каруни/вул. Комінтерну (від вул. Янтарної) – Амурський міст –  
– вул. Вокзальна/вул. Привокзальна 

4,2 

Вул. Метробудівська, вул. Комунарівська (Набережна – вул. Ватутіна), вул. П. Мирного 4,4 

Вул. Братів Трофімових (від вул. Комунарівської) – просп. Свободи  – вул. Кайдацький шлях 4,0 

Вул. Киринаківська – вул. Маяковського – просп. Калініна – просп. Пушкіна –  
– вул. Чкалова – вул. Чернишевського/вул. Гусенка 

9,2 

Просп. Петровського – просп. Металургів, вул. Криворізька 8,6 

Вул. Виборзька (пров. Орловський – просп. Калініна),  
вул. Щепкіна (просп. Калініна – Автовокзал)/узвіз Калініна 

2,1 

Вул. Горького – вул. Шмідта – вул. Савченка – вул. Чичеріна – вул. Макарова –  
– вул. Енергетична – вул. Шинна 

9,2 

Вул. Акад. Янгеля – вул. Перемоги – вул. Юних Ленінців 4,2 

Вул. Столярова – вул. Щербицького, вул. Комсомольська, вул. Леніна 5,0 

Вул. Московська, вул. Миронова, вул. Плеханова (вул. Московська – Набережна ім. Леніна),  
вул. Глінки – пл. Д. Бєдного – вул. Ливарна 

4,3 

Вул. Виконкоміська (від вул. Чкалова) – вул. Барикадна – вул. Я. Самарського,  
вул. Гоголя – вул. Дзержинського 

3,1 

Вул. К. Лібкнехта – вул. Героїв Сталінграду (до вул. Тітова)/ 
/Запорізьке шосе (до вул. Динамо), просп. Ілліча 

5,9 

Вул. Космічна, вул. Панікахи (від вул. Тополиної) –  
– бульв. Слави (до вул. Космонавта Комарова), бульв. Слави (ж/м Перемога) 

5,3 

Запорізьке шосе (вул. Аеропортівська – межа міста), вул. Яснополянська – пров. Добровольців 4,4 

Вул. Гаванська (від Гаванського шляхопроводу) – вул. Електрична/вул. Космонавта Волкова – 
вул. Кольська – вул. 20-річчя Перемоги – вул. Гаванська (до Усть-Самарської дороги) 

8,3 

Всього: 124,5 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



ДОДАТОК Д. Загальна схема мережі веломаршрутів м. Дніпропетровська. 

 

 



ДОДАТОК Е. Перелік веломаршрутів загальноміського значення (2 етап). 

 

№ 
пп 

Веломаршрут, ділянка веломаршруту 
Довжина, км 

(+ділянки 
дублювання) 

1 Набережна Перемоги – Набережна ім. Леніна – Набережна Заводська 21 (+13) 

2 
Вул. Леваневського (від просп. Калініна) – вул. Курчатова – просп. К. Маркса –  

– Тролейбусний узвіз 
6,5 

3 
Вул. Будьонного – вул. Маяковського – просп. Калініна – просп. Пушкіна – вул. Чкалова –  

– вул. Чернишевського/вул. Гусенка 
12 

4 Вул. Криворізька – вул. Тітова – Запорізьке шосе – вул. Аеропортівська 16,5 (+4,5) 

5 Вул. Кротова, вул. Євпаторійська – вул. Панікахи (до Запорізького шосе), вул. Космічна 8,7 (+0,8) 

6 
Вул. Гоголя – вул. Дзержинського, парк ім. Шевченка – вул. Яворницького – пл. Жовтнева 

– просп. Гагаріна 
8,2 (+1,3) 

7 
Вул. Ливарна – пл. Д. Бєдного – вул. Ширшова – вул. К. Лібкнехта – вул. Героїв 

Сталінграду 
13 (+5) 

8 Вул. Столярова – вул. Щербицького, Вул. Ю. Словацького – вул. Сєрова – просп. Кірова 7 

9 
Вул. Горького – вул. Шмідта – вул. Савченка – вул. Чичеріна – вул. Макарова –  

– вул. Енергетична – вул. Шинна, вул. Робоча 
13 (+0,5) 

10 
Просп. Петровського – вул. Київська – Криворізьке шосе – вул. Потічна –  

– вул. Новошкільна (до пров. Біломорського) 
11 (+2) 

11 
Вул. Комунарівська – вул. Братів Трофімових – вул. Мукачівська – вул. Андрійченка –  

– сел. Ясне – сел. Таромське (до вул. Жовтневої) 
14 

12 
Вул. Братів Трофімових(від вул. Комунарівської) – просп. Свободи –  

– вул. Кайдацький шлях – Кайдацький міст – Донецьке шосе – вул. Холодильна 
14,5 (+5,5) 

13 
Вул. Янтарна – вул. Каруни/вул. Комінтерну – Амурський міст –  

– вул. Вокзальна/вул. Пастера 
7,7 (+1,3) 

14 
Просп. ім. Газети «Правда» – Центральний міст –  

– вул. Миронова/вул. Плеханова (вул. Миронова – Набережна) 
9,6 (+4,4) 

15 
Просп. Миру – вул. Червоного Козацтва – вул. Калинова – вул. Г. Корольової –  

– вул. Осіння – вул. Винокурова – вул. Курсантська – вул. Семафорна 
12 

16 Вул. Ростовська – вул. Каляєва – вул. Передова – вул. Моторна (до межі міста) 14 

17 Просп. Воронцова – вул. Білостоцького – вул. Молодогвардійська – Самарський узвіз 9,5 

18 
Вул. Малиновського – Самарський міст – вул. Червоногірська – вул. Рощинська –  

– вул. Роз’їзна – вул. Романовського – вул. Петровського 
14 (+2,5) 

19 
Вул. Океанська – Усть-Самарський міст – вул. Гаванська – вул. 20-річчя Перемоги –  

– вул. Кольська, вул. А.Барто – Південний міст 
14,5 (+2,5) 

 Всього: 269 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



ДОДАТОК Є. Перелік веломаршрутів районного значення (3 етап). 
 

Веломаршрут; ділянка веломаршруту 
Довжина, 

км  

Вул. Моторна (від вул. Передової) – вул. Кіровоградська – вул. Петрозаводська – вул. Грінченка 11 

Вул. Мохова – вул. Широка 7,5 

Вул. Гуртова – вул. Белградська 4 км 

Вул. Щитова – пров. Іжевський – просп. Миру – вул. Ген. Захарченка – вул. Березинська –  
– вул. Героїв Гром. Війни, вул. Щербини 

6,5 

Дорога від розвилки вул. Передової/траси Р-52 – вул. Замп. Бєляєва – вул. Висоцького – вул. Шолохова –  
– вул. Берегова – вул. Желябова – вул. Промислова;  вул. Тернова – пров. Поетичний 

7,5 

Вул. Вітчизняна; вул. Солончакова – вул. Луговська 6,5 

Вул. Радгоспна – вул. Магдалинівська – вул. Кільченська 5 

Вул. Байкальська, вул. Поштова 8 

Вул. Акад. Образцова – вул. Універсальна – вул. Бажова – вул. Каруни (до просп. ім. Газети «Правда») 6 

Вул. Смоленська – вул. Хабаровська – вул. Логаша – вул. Самарська – вул. Аржанова 4 

Вул. Косіора; вул. Журналістів; вул. Осіння; вул. Б. Хмельницького 7 

Вул. Курсантська – вул. Буковинська – вул. Іларіонівська – вул. Кадрова – вул. Столярна 5,5 

Вул. Акад. Корольова – вул. Спогадів – вул. Серж. Литвищенка – вул. Рощинська (до вул. Червоногірської); 
вул. Томська 

8 

Вул. Гаванська (від вул. 20-річчя Перемоги) – вул. Електрична – вул. Ялинова 6,5 

Вул. Немировича Данченка – вул. Космонавта Волкова 4 

Вул. Доблесна – вул. Бр. Трофімових (до вул. Сільрадської) 5 

Велодоріжка вздовж залізниці від пл. 178 км до вул. Будьонного 4,5 

Вул. Комунарівська – вул. Ватутіна – вул. Метробудівська; пров. Парусний –  
– вул. Моніторна (до вул. Бр. Трофімових) 

5 

Вул. П. Мирного – вул. Гвардійська 2 

Просп. Свободи (від вул. Кайдацький шлях) – вул. Краснозаводська – вул. Ленінградська –  
– вул. Плеханова – вул. Миронова (до Набережної) 

7,5 

Вул. Волинська – вул. Діамантна – вул. Давидова – вул. Виборзька 6 

Просп. Металургів – вул. Новоорловська – вул. Яшина 4 

Вул. Матлахова – вул. Кам’янська; вул. Авіаційна 4 

Вул. Павлова – вул. Щепкіна (до вул. Нестерова); вул. Леваневського 3 

Вул. Чичеріна – вул. Уральська (до вул. Робочої) 3 

Вул. Савченка (до вул. Шмідта), вул. Войцеховича, вул. Ульянова 3,5 

Вул. Леніна, вул. Московська – вул. Короленка, вул. Димитрова 5 

Вул. Глінки, вул. Харківська; вул. Гопнер – вул. Артема – просп. Ілліча 4,5 

Вул. Ламана – вул. Самарського – вул. Барикадна – вул. Виконкоміська 2 

Вул. Боброва – вул. Комсомольська; вул. Челюскіна – пл. Червона – вул. Шевченка 4 

Вул. Камчатська/вул. Нестерова – вул. Свердлова – вул. Щорса – вул. Бородинська 5 

Вул. К. Цеткін – вул. Ворошилова – пл. Шевченка – вул. Фучика – вул. 6 Стрілкової Дивізії;  
пл. Жовтнева – вул. Гончара 

5 

Вул. Паторжинського – вул. Фурманова (до просп. К. Маркса); вул. Сімферопольська – Лоцманський узвіз; 
вул. Погребняка – вул. Телевізійна – вул. Акад. Баха 

5 

Вул. Медична – вул. Лабораторна – вул. В. Дубініна – вул. Високовольтна 4 

Пішохідний бульвар від вул. Макарова до вул. Героїв Сталінграду; вул. Ген. Пушкіна – вул. Козакова 3,5 

Вул. Лазаряна – вул. Горяна – узвіз Тольятті 2,5 

Дорога від Криворізького шосе до ДМЗ – велодоріжка вздовж залізниці – вул. Будівельників 5 

Вул. Дзеркальна – вул. Зональна – вул. Павелецька (до вул. Новошкільної);  
вул. Новошкільна (від пров. Біломорського) – дорога до вул. Кротова 

5 

Вул. Юності – вул. Татарська (до вул. Новошкільної) 3,5 

Вул. Акад. Янгеля – вул. Перемоги – вул. Привільна – пров. Джинчарадзе; вул. Гладкова 6 

Просп. Праці – вул. Трудових Резервів; вул. Панікахи – бульв. Слави – вул. Космонавта Комарова 6,5 

Просп. Праці; бульв. Слави (ж/м Перемога); вул. Далека 4,7 (+1,8) 

Вул. Наукова (сел. Дослідне) – вул. Старокодацька – вул. Яснополянська – пров. Добровольців 5,5 

Вул. 40-річчя Комсомолу – вул. Весніна (до вул. Героїв Сталінграду) 2,5 

Всього: 226,5 



ДОДАТОК Ж. Схема мережі велостоянок м. Дніпропетровська. 

 

 



ДОДАТОК З. Схема мережі велопрокату м. Дніпропетровська. 

 

 


