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Доведена необхідність формування систем паркінгів у  ве­
ликих містах; проведений аналіз розробок та умов фор­
мування систем паркінгів, зокрема, перехоплюючих; нада­
ні етапи методики формування систем паркінгів та 
практичні рекомендації з організації роботи перехоплюю­
чих паркінгів; застосування запропонованої методики 
формування систем паркінгів дозволяє створити таку 
систему, яка задовільнить потреби усіх центрів тяжіння 
центральної ділової частини міста в паркувальних міс­
тах.
Ключові слова: перехоплюючий паркінг, вулично-дорожня 
мережа, центральна ділова частина міста, транспорт­
ний засіб, стоянка, маршрутний пасажирський транс­
порт.

В ступ. М іста, як  центри ділового, соціального, 
культурного життя, привертаю ть дедалі більшу кі­
лькість людей, що призводить до збільш ення щ іль­
ності забудови та щільності населення всередині м і­
ських територій. Таке зростання міст, в свою  чергу, 
генерує комплекс проблем, що виникаю ть з необ­
хідності створення ум ов для його функціонування.

П о ст ан о в к а  проблем и. Однією з найбільш  ва­
ж ливих є проблема, пов'язана з транспортною  сис­
темою  міста, що вклю чає в себе також  цілий ком ­
плекс питань, які потребую ть грамотних ріш ень. 
Вулично-дорожня мереж а (ВДМ ) будь-якого м іста 
як один з основних елементів транспортної системи 
є каркасом будь-якого міста, що забезпечує транс­
портну доступність до будь-якої його точки. Отже, 
такі показники, як  ступінь розвитку ВДМ , її протя­
ж ність і завантаженість, є індикаторами стійкості 
розвитку м іста в цілому, і р івня ж иття громадян і 
його ділової активності [1-5].

А н ал із остан н іх  дослідж ень і п убл ікац ій . 
А наліз транспортних ситуацій в найбільш их м істах 
світу показує, що міст, які не стикаю ться з пробле­
мою транспортних заторів, не існує. З точки зору 
звичайних меш канців міста, одним з головних за­
вдань ВД М  міста є саме те, щоб будь-який меш ка­
нець мав можливість проїхати до м ісця призначення 
максимально швидко і в комфортних умовах. «П е­
рехоплю ю ча» стоянка, як  показує світовий досвід їх

застосування, є одним з елементів транспортної ін ­
фраструктури міста, який може, при грамотному 
проектуванні, знизити навантаження на найбільш  
завантажені ділянки В Д М  та, як  результат, зменш и­
ти ризик виникнення транспортних заторів [6- 10].

У  світовій практиці «перехоплю ю ча» стоянка - 
це стоянка автомобілів, яка дозволяє власникам тра­
нспортних засобів (ТЗ) залиш ати на ній свої персо­
нальні ТЗ і пересідати на будь-який з видів громад­
ського транспорту для продовження поїздки. Тобто, 
здійсню вати комбіновану поїздку, де частина м арш ­
руту долається з використанням індивідуального ТЗ, 
а частина по системі пасажирського транспорту. 
О сновна м ета - економія часу на здійснення поїздки. 
З транспортної точки зору, основною метою «пере­
хоплю ю чих» стоянок є зниж ення транспортного на­
вантаж ення на основних магістралях міста, а також  
вулицях центральної ділової частини міста (ЦДЧМ). 
Дана мета може бути досягнута ш ляхом зниж ення 
використання особистих автомобілів тими, хто від­
дасть перевагу «перехоплю чим» стоянкам і, далі 
скористається громадським транспортом для досяг­
нення м ети своєї поїздки, уникнувш и при цьому 
транспортних заторів на дорогах.

«Перехоплюючі» стоянки можуть грати роль у 
виріш енні актуальних питань в екологічному, еко­
номічному та соціальному ж итті м іста. У  зарубіж ­
них дослідж еннях фахівцями виділяється широкий 
ряд завдань, які з різним ступенем ефективності м о­
жуть виріш ити «перехоплюючі» стоянки [11]. Тра­
диційно, вони розбиваю ться на чотири типи, в зале­
ж ності від  тієї сфери, для якої формулюється за­
вдання: транспортний (зниження інтенсивності руху 
на основних магістралях і в ЦДЧМ ; зниження кіль­
кості заторів на ВДМ  та  в Ц Д ЧМ  в «пікові» години; 
зниження розрахункового навантаження на ВДМ  м і­
ста; зниж ення кількості неорганізованих стоянок ав­
томобілів безпосередньо в ЦДЧМ ; зниж ення рівня 
користування автомобільним транспортом, а тим са­
м им підвищ ення рівня використання громадського 
транспорту; підвищ ення пасажирообороту транспо­
рту; покращ ення рівня безпеки на дорогах), еконо­
м ічний (підвищення ефективності використання
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земель в ЦДЧМ ; зниження витрат на здійснення пої­
здки; покращ ення доступності ЦДЧМ ; підвищ ення 
кількості економічно привабливих поїздок в ЦДЧМ ; 
створення більш  економічної транспортної системи), 
екологічний (зниження кількості викидів шкідливих 
речовин в атмосферу від автомобільного транспорту; 
зниж ення різних екологічних факторів, наприклад, 
рівня шуму) чи соціальний (підвищення комунікати­
вних зв'язків; покращ ення ум ов поїздок в ЦДЧМ , 
наприклад, економія часу; виріш ення проблеми сто­
янки в ЦДЧМ ; альтернатива при виборі шляху дося­
гнення мети поїздки). Тим більше, в умовах розвит­
ку велосипедної інфраструктури питання зменш ення 
припаркованих автомобілів на проїзній частині ВДМ  
міст вимагає негайного вирішення.

М е та  статт і. Тому перед нами постала про­
блема обґрунтування підходу до формування такої 
системи перехоплю ю чих паркінгів у великих містах, 
яка б задовольняла потреби центрів тяж іння Ц ДЧМ  
в паркувальних місцях. До того ж  слід мати на увазі, 
що використання таких паркувальних систем має 
ряд недоліків: зростання інтенсивності руху на при­
леглій В Д М  (відсутність вільних і безпереш кодних 
під'їздів знижують ефективну роботу стоянки); не­
обхідність проведення організаційних заходів по 
роботі пасажирського транспорту (збільш ення час­
тоти руху, ємності пасажирського транспорту, п ід­
вищ ення його комфортності, планування піш охід­
них потоків, інформаційне забезпечення і т.п.); зб і­
льш ення викидів ш кідливих речовин як від локаль­
ного джерела, а також  ш умового забруднення для 
ж итлової забудови, розташ ованої в безпосередній 
близькості.

Вивчені ум ови формування систем перехоп­
лю ю чих паркінгів в залежності від типу планування 
міста та  проведений аналіз систем розміщ ення стоя­
нок свідчать, що практика використання перехоп­
лю ю чих стоянок та  існую чий європейський перелік 
стандартів носять рекомендаційний, але не норма­
тивний характер, відзначаю чи загальні закономірно­
сті практичного досвіду розміщ ення стоянок [11 ].

Р езу л ь тат и  дослідж ень. Розроблена методика 
формування систем паркінгів в Ц ДЧМ  (кафедра ор­
ганізації і безпеки дорожнього руху, Х Н АДУ ) [12] 
передбачає послідовне виконання наступних етапів: 
на підставі карти м іста розробка графу ВД М  міста 
не лише із зазначенням верш ин та дуг графу, а і ге­
ометричних характеристик перехресть та  перегонів; 
встановлення меж Ц ДЧМ  на основі визначення р ів­
нів задовільнення попиту на проїзд і паркування; 
анкетування адміністрації центрів транспортного 
тяж іння щ одо попиту на паркування біля них; дос­
лідження радіальних транспортних потоків в зонах 
входу умовно-радіальних магістралей в Ц ДЧМ  для 
визначення сумарної потрібної місткості системи 
паркінгів; порівняння результатів дослідження по­
питу на паркування, отриманих на двох попередніх 
етапах, для визначення остаточного значення сума­
рної місткості системи паркінгів; визначення мож ­
ливостей ВД М  Ц Д ЧМ  з надання місць паркування; 
призначення місць дислокації, типу та м істкості па-

ркінгів; розділення Ц Д ЧМ  на зони обслуговування 
(ЗО) кожним паркінгом та визначення попиту на па- 
ркування в кожній зоні; визначення раціональної 
системи паркінгів для Ц Д ЧМ  в результаті моделю ­
вання схеми розміщ ення ЗО паркінгів за допомогою  
програмного продукту підтримки прийняття ріш ень 
“Parking Planing System” ш ляхом перевірки забезпе­
чення попиту на паркування в кожній ЗО паркінгу 
та у всій Ц ДЧМ .

В результаті апробації даної методики в м. Х а­
рків були отримані місця, які не обслуговую ться 
ж одним із запропонованих паркінгів. В такому ви­
падку виріш ення проблеми представляється мож ли­
вим ш ляхом додання до вже запропонованих ще пе­
рехоплю ю чих паркінгів, які будуть розташ овані на 
відстані від Ц Д ЧМ  (єдиний недолік при такому 
влаштуванні) з використанням послуг маршрутного 
пасажирського транспорту (М ПТ), організація робо­
ти якого повинна бути на високому рівні [13].

Таким чином, при формуванні системи паркін- 
гів з ’являється ряд завдань, п ов’язаних з організаці­
єю їх роботи: дослідж ення впливу на пропускну 
спроможність ВД М  припаркованих автомобілів з 
метою визначення їх впливу на транспортний потік 
під час виїзду з паркінгу; визначення постійної (на 
весь робочий день) і зм інної (на кілька годин) скла­
дової в сумарній м істкості кожного паркінгу; визна­
чення величини та часу ротації автомобілів для ко­
жного паркінгу; визначення пасажиропотоку (в ко­
жну робочу годину доби) для кожного паркінгу; ви­
значення типу та місткості рухомого складу (РС), 
що обслуговує клієнтів паркінгу; проектування м а­
ршруту руху обслуговую чого транспорту [14].

Н айбільш  вразливим питанням є зацікавленість 
власників ТЗ користуватись перехоплю ю чими пар­
ковками. Виріш альним фактором тут є максимальна 
зручність піш охідної досяж ності або мінімальний 
час пересування від паркінгу до центрів тяжіння 
М П Т (комфортність пересування) та  вартість парку­
вання. Комфортність пересування може бути досяг­
нута ш ляхом безперебійної роботи як  М ПТ, так  і 
рухомим складом, що обслуговує перехоплюючу 
парковку. Удосконалення ум ов надання послуг 
М П Т та обґрунтування зручної піш охідної досяж но­
сті є темами інш их досліджень.

В ибір м ісця розташ ування «перехоплюючих» 
стоянок залежить від двох основних факторів: пла­
нувальної структури магістральної ВДМ , що визна­
чає тип міського планування та організації систем 
громадського транспорту.

Дослідження впливу припаркованих автомобі­
лів на пропускну спроможність ВД М  в центрі міста 
надасть можливість використовувати ці результати в 
наданні рекомендацій щодо доцільності місць роз­
таш ування перехоплю ю чих парковок, які не погір­
шать організацію  дорожнього руху на основних м а­
гістралях міста. Дослідження інтенсивності, складу 
транспортного потоку (ТП), а також  кількості авто­
мобілів, припаркованих вздовж  проїзної частини, 
проводилися на ділянці вул. Я рослава М удрого в м. 
Х арків (від вул. Черниш евська до вул. Алчевських) з 
понеділка по п ’ятницю  з 800 до 900 та  з 1800 до 1900.



ВІСНИК СХІДНОУКРАЇНСЬКОГО НАЦІОНАЛЬНОГО УНІВЕРСИТЕТУ імені Володимира Даля № 3 (251) 2019 207

Через кожні 10 хвилин фіксувались час виїзду з ор­
ганізованої вуличної парковки на другу смугу руху 
та інтенсивність ТП на початку, в середині та в кінці 
парковки по другій смузі, оскільки перш а смуга за­
йнята припаркованими автомобілями. Для отриман­
ня коефіцієнтів моделі виїзду автомобілів з парков­
ки в залежності від інтенсивності ТП  нами викорис­
тано програмне забезпечення Statistw a  v10.0. За р е­
зультатами натурних спостережень за часом виїзду 
автомобілів встановлено: середній час виїзду авто­
м обіля складає 14,7 с, середнє квадратичне відхи­
лення 8,9 с, гранична помилка вибірки - 0,735, о б ’єм 
вибірки - 15 с (тобто проведена достатня кількість 
спостережень). Н ами припущено, що виїзд автомо­
білів зм іню ється по показниковому закону, звідси 
отримані розрахункові статистичні характеристики: 
в и ї з д  а в т о м о б і л і в  в  н а п р я м к у  в у л .  Ч е р н и ш е в с ь к о г о  від­
повідно на початку та в кінці парковки - критерій 
Ф іш ера F =344,47 та F  = 690,54, р і в е н ь  з н а ч и м о с т і  

p  = 0 , к о е ф і ц і є н т  к о р е л я ц і ї  r = 0,92 т а  r = 0,96; в и ї з д  

а в т о м о б і л і в  в  н а п р я м к у  в у л .  А л ч е в с ь к и х  відповідно на 
початку та в кінці парковки - критерій Ф іш ера 
F  = 586,61 та F =333,75, р і в е н ь  з н а ч и м о с т і  p  = 0 , к о е ­

ф і ц і є н т  к о р е л я ц і ї  r  = 0,93 т а  r  = 0,89 [15].
О тримані теоретичні та фактичні залежності 

часу виїзду ТЗ з парковки від інтенсивності ТП на 
другій смузі свідчать, що при незначній інтенсивно­
сті час виїзду автомобілів здійсню ється за незнач­
ний проміж ок часу. Ц е п ов’язано з можливістю  виї­
зду з парковки без додаткової складності, так  як  від­
стань м іж  слідую чими один за одним автомобілями 
достатня. П очинаю чи з моменту, коли інтенсивність 
по смугах руху суттєво збільш ується, в свою чергу 
ш видкість ТП зменшується, а  щ ільність збільш уєть­
ся, і відповідно відстань м іж  слідую чими один за 
одним автомобілями складає менш е 2 метрів, почи­
нає діяти психологічний фактор людини. Цей 
зв ’язок  є о б ’єктивним, оскільки водій, не бажаю чи 
чекати, створю є аварійну ситуацію  на дорозі, вли­
ваючись в ТП, який рухається по другій смузі, що 
призводить до зниж ення ш видкості руху і відповід­
но пропускної спроможності дороги. І чим  вище 
стає інтенсивність ТП  поведінка водія становиться 
більш  непередбачуваною, відповідно час виїзду 
практично не зміню ється (рисунок 1).

Визначення тривалості паркування автомобілів 
на існуючій вуличній парковці дозволить визначити 
частку автомобілів в змінній складовій м істкості па- 
ркінгу. В результаті спостережень за існуючою сто­
янкою  на м-ні Свободи в м. Х арків вдалось встано­
вити кількість автомобілів які перебуваю ть на стоя­
нці до 2 годин (короткотривале паркування), від 2 
до 5 годин та до 8 годин (паркування протягом всьо­
го дня). Коефіцієнт K v , що визначає змінну складо­
ву, визначений як  середньозважене значення для об­
стеж ених парковок [14]. Так, нами встановлено, що 
кількість автомобілів, яка потребує короткотривало­
го паркування становить 30%, кількість автомобілів, 
які паркую ться на весь робочий день 40 %, інш і -  
30%.
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3 5 0  4 5 0  550  650  750  8 5 0  950

35
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В изначені величина та  час ротації автомобілів 
для кожного паркінгу нададуть можливість скорегу­
вати м істкості внутріш ніх паркінгів в [12]. Для їх 
обчислення проводилося обстеження кількості приї­
хавш их та  виїхавш их протягом доби (з 800 до 2000) з 
існую чої стоянки в м. Х арків (біля станції метро 
“М айдан Конституції", Бурсацький узвіз). Результа­
ти досліджень, які в подальш ому будуть використа­
ні при визначенні годинних пасаж иропотоків від за­
пропонованого паркінгу до місць тяж іння клієнтів, 
наведені в таблиці 1. Розрахунок коефіцієнта ротації
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к р більш  необхідний для корегування місткості

внутріш ніх паркінгів.
Але залиш ається не визначеним сам розподіл 

ТЗ протягом робочого дня в запропонованому пар- 
кінгу. Для цього в програмному забезпеченні 
Statistica  v10.0 побудовані гістограми заповнювано- 
сті існую чих стоянок протягом робочого дня (рису­
нки 2, 3).

Результати побудови графіка теоретичної кри­
вої розподілу випадкових величин на обох стоянках 
свідчать, що статистична функція відповідає Гамма- 
розподілу [16]. П ри цьому розподіл суми квадратів 
незалеж них безперервних величин, що перевіряє гі­
потезу про закон розподілення випадкової величини

Р (Х 2) ^  0 ,05, тобто спостережуване значення вва­
жаю ть невипадковим. Тепер можна отримані зако­
номірності зміни кількості припаркованих автомобі­
лів на існую чих стоянках застосовувати і для запро­
понованих паркінгів.

Т а б л и ц я  1

Результати дослідження ротації на стоянці
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1 8 ™ -1 9 ™ 4 5 9 1 ,2 5

1 9 ™ -2 0 ™ 3 3 8 0 , 9 2

О тримані значення пасаж иропотоків протягом 
робочого дня дозволять визначитись з типом рухо­
мого складу. П ри виріш енні даної задачі слід за ре­
зультатами обстежень роботи парковок спочатку ви­
значити середньоарифметичну кількість пасажирів 
пср в автомобілі. Для цього було проведено дослі­

дж ення кількості ТЗ, які прибули на стоянку. О б­
стеж ення проводилось в робочі дні в різні години 
доби. За результатами натурних спостережень при 
власно-випадковому безповторному способі відбору 
отримані значення середньої кількості автомобілів, 
що прибуваю ть на парковку -  12,6 од., середнє ква­
дратичне відхилення 3,23 од., гранична помилка ви­
бірки - 0,16, о б ’єм вибірки -  126 од. (тобто проведе­
но достатню  кількість спостережень). Середньоари­
фметичне кількість пасажирів пср в автомобілі

складає 1,44 чол.
Для апробації методики в [14] нами обрана не­

стача паркувальних місць в Нагорному районі (за 
результатами наукових розробок [12] в ньому неста­
ча складає 2473 місця). Запропоновано паркінг на 
1500 місць поряд з автостанцією № 4 «Лісопарк» м.

Харків. Розподіл ТЗ протягом робочого дня в запро­
понованому паркінгу наведено на рисунку 4.
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П ри виборі типу РС слід враховувати, що м ар­
ш рут руху РС в його кільцевій частини проходить в 
центрі в зоні забудови із щ ільною ВДМ . Я к  вже за­
значалось, привабливість системи перехоплю ю чих 
паркінгів істотно залежить від інтервалу руху об­
слуговуючого РС. Викладені міркування обґрунто­
вують доцільність використання для обслуговування 
клієнтів системи перехоплю ю чих паркінгів автобу­
сів невеликої пасажиромісткості, а саме 10-15 чол. 
Такими можуть бути Ford Transit, M ercedes Sprinter, 
V olksw agen Crafter, Peugeot Boxer, які користую ться 
особливою  популярністю за прийнятні технічні х а­
рактеристики, надійність в експлуатації, рем онто­
придатність і налагоджене технічне обслуговування, 
зручність і комфорт [17]. Досвід експлуатації 
M ercedes Sprinter свідчить, що ця марка є найбільш  
витратною  в додаток до найвищ ої вартості нового 
автомобіля. Окупності м ікроавтобуса може сприяти 
хіба що високий пробіг до капітального ремонту 
двигуна - 800000 км. У  реш ти мікроавтобусів він 
значно нижче і не перевищ ує 350 тис. км. А  най­
більш  економічним за підсумками річної експлуата­
ції виходить V olksw agen Сш й є г . Але цей рухомий 
склад доцільний для використання в паркінгах неве­
ликої місткості.
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Рис. 4. Зміна середньої кількості припаркованих 
автомобілів в запропонованому паркінгу протягом 

робочого дня

Виходячи з розподілу ТЗ на рисунку 4 та  сере­
дньої кількості пасажирів нами побудовано діаграму 
зміни пасажиропотоку по годинах доби (рисунок 5).
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Рис. 5. Зміна добової пасажиронапруженості 
по робочих годинах доби

Н ам и запропоновано використовувати відпові­
дність годинної пасажиронапруженості до раціона­
льної м істкості автобусів за даними Науково- 
дослідного автомобільно -  моторного інституту 
(НАМ І) [18]. Дані свідчать, що значні о б ’єми пере­
везень реалізую ть рухомим складом великої м істко­
сті. Виходячи з рисунку 5 нами обрано для обслуго­
вування запропонованого перехоплюючого паркінгу 
автобус марки БАЗ А079.30 («Еталон Сіті») - трьох- 
вісний автобус середнього класу для м іських пере­
везень, пасажиромісткістю  64 людини.

Кільцеву частину марш руту прокладено вихо­
дячи з дослідження часу проїзду по ділянках дослі­
дж уваної території, а  саме вул. Сумська, вул. М иро- 
носицька, вул. Черниш евського, вул. А лчевських та 
вул. Пушкінська. Середній час проїзду на перегонах 
цих вулиць наведений на рисунку 6. За результатами 
натурних спостережень, які проводились ш ляхом 
реального проїзду ділянки в різні три  робочі дні на 
автомобілі та виміром часу проїзду перегонів, вста­
новлено середній час проїзду на ділянці, наприклад, 
3-4 (кількість проведених замірів -  3: 45 с, 49 с, 51 
с) складає 48 с, середнє квадратичне відхилення 1,8 
с., гранична помилка вибірки -  2,4 , о б ’єм вибірки -  
3 заміри (тобто нами проведено достатню  кількість 
спостережень). Аналогічно проводились розрахунки 
і для інш их перегонів мережі.

Зазначена раніш е ум ова проїзду по найбільш  
ш ироким перегонам для полегш ення проїзду і ско­
рочення часу на марш руті недоцільна в умовах істо­
ричної забудови ВД М  в Ц Д ЧМ  Харків. Н еобхідну 
кількість одиниць РС розраховуємо виходячи з часу 
оберту на марш руті, який при довжині марш руту 6,4

км, ш видкості руху 50 км/год., кількості проміжних 
зупинок 12 од.

О скільки марш рут кільцевий, то час оберту 
(рейсу) становить 25 хв. Так, автобус здійсню є за 
одну годину 2,4 рейсів.

■ і и і  t ят
Рис. 6. Середній час проїзду на перегонах 

Д - зупиночний пункт

П ри коефіцієнті змінності к зм = 1,25, коефіці­
єнт використання пасаж иромісткості у  = 1, та  м іст­

кості автобуса 64 чоловік за 1 годину може буде пе­
ревезено 191 людину. Звідси будуємо діаграму зм і­
ни необхідної кількості автобусів для обслуговуван­
ня в кожну робочу годину доби (рисунок 7). Н апри­
клад, максимальна кількість автобусів з 1500 до 1600 
складає 10 одиниць. Ц я кількість автобусів необхід­
на для обслуговування запропонованого паркінгу з 
місткістю 1800 ТЗ. Для внутріш ніх паркінгів можна 
провести такий самий розрахунок, але напевно кіль­
кість одиниць рухомого складу буде меншою.

Рис. 7. Діаграма зміни необхідної кількості одиниць 
рухомого складу для обслуговування паркінгу

Слід також  зазначити, що даний паркінг розра­
хований на обслуговування населення селищ а Ж у­
ковського, М ала Данилівка, Померки, П ’ятихатки та 
інші. Але не всі з них потребую ть паркування в Н а­
горному районі. В цьому випадку вони можуть ско­
ристатися марш рутами МПТ, який підвозить до ста­
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нцій метро «Університет» або «М айдан Конститу­
ції», слідую чи по вулиці Сумська.

Друге питання, як бути з меш канцями інш их 
районів м. Харків, що потребую ть паркування в р а­
йоні дослідження. Тут вже грає роль досконало на­
лагоджена робота РС на маршруті. Я к  вже було за­
значено, зупинки слід планувати поблизу великих 
торгівельних або розважальних центрів, офісних бу­
дівель і т.п., але не рідш е ніж  через 400-500 м, як  це 
показано на карті Нагорного району на рисунку 6 .

Спроектований марш рут, що обслуговує пар- 
кінг, який має бути запропонований з розташ уван­
ням зупиночних пунктів, забезпечить потенційним 
клієнтам мінімальний час пересування по В Д М  дос­
ліджуваного району та близькість до м ісць дислока­
ц ії в ньому центрів тяжіння.

В исновок . П ідводячи результати, можна сф ор­
мулю вати основні принципи проектування «перехо­
плюючих» стоянок: створення єдиної системи «пе­
рехоплю ю чих» стоянок на території міста, в ідеаль­
ному випадку - стоянка повинна входити до складу 
кожного транспортно-пересадкового вузла; забезпе­
чення максимально комфортних ум ов здійснення 
поїздки з використанням «перехоплюючої» стоянки; 
м інімальної кількості затримок при під'їзді до тран­
спортно-пересадочних вузлів; організації в'їзду- 
виїзду зі стоянки, пошуку паркувального місця, пе­
ресадці на пасажирський транспорт і виходу до кін­
цевої точки маршруту; забезпечення необхідних за­
ходів безпеки, як пасажира, так і його автомобіля; 
забезпечення повного інформаційного супроводу; 
забезпечення високого рівня сервісу і якості обслу­
говування.

Застосування всіх вищ е перерахованих реком е­
ндацій і принципів при розробці докум ентації з пла­
нування, проектування та організації роботи «пере­
хоплю ю чих» стоянок дозволить забезпечити еф ек­
тивну і результативну роботу даного сервісу в сфері 
виріш ення транспортної проблеми великих міст 
України.
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Холодова О.А., Левченко Е.С. Формирование 
систем перехватывающих паркингов в крупных 
городах.

Доказана необходимость формирования систем 
паркингов в крупных городах; проведен анализ разработок 
и условий формирования систем паркингов, в частности, 
перехватывающих; предоставлены этапы методики 
формирования систем паркингов и практические реко­
мендации по организации работы перехватывающих пар­
кингов; применение предложенной методики формирова­
ния систем паркингов позволяет создать такую систему, 
которая удовлетворит потребности всех центров при­
тяжения центральной деловой части города в парковоч­
ных местах.

Ключевые слова: перехватывающий паркинг, улич­
но-дорожная сеть, центральная деловая часть города, 
транспортное средство, стоянка, маршрутный пасса­
жирский транспорт.

Kholodova O.O., Levchenko O.S. Creation of the sys­
tems of park and rides in the big cities.

The necessity o f creation the parking systems in the big 
cities is proved; the analysis o f  developments and conditions 
fo r  the creation o f  parking systems, inter alia, park and rides, 
is carried out; the stages o f  the procedure o f  creating the 
parking system and practical recommendations fo r  the organi­
zation o f  operation o f  park and rides are provided; average 
parking time, amount and time o f  car traffic at parking lots 
are determined, a type o f  vehicle stock operating on the march 
route servicing the clients o f  the parking lot is determined 
based on the obtained values; application o f  the proposed 
procedure o f  creation o f  parking system allows to create a 
system that will satisfy the needs o f  all centers o f attraction o f 
the central business district in parking areas.

Keywords: park and ride, street and road network, cen­
tral business district, vehicle, parking lot, public transport.
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