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Усі, хто ходить або бігає по землі, тору-

ють собі стежки. Це перший   інстинктивний 
прояв раціоналізації та організації пішого 
руху будь-якою живою істотою. Але люди-
на в своєму житті не обмежилася стежками. 
Винахід колеса дав нам транспорт, а для нього 
знадобилися дороги. І вже з часів кінних по-
возок і карет на дорогах з’явилися небезпеки 
для людей, що одночасно пересувалися тими 
ж дорогами. В епоху лімузинів, трамваїв, 
вантажівок ці конфлікти набули загрозливо-
го масштабу, що змусило   постійно удоско-
налювати заходи з безпеки дорожнього руху: 
чітко розділяти  дороги між людьми та транс-
портом в просторі і часі, встановлювати певні 
правила проїзду та переходу вулиці, навчати 
людей обережності.  

В більшості країн світу, незалежно від 
різниці в темпах автомобілізації або в 
концепціях містобудування, проблемами 
безпеки стала опікуватися  влада. Ухвалю-
ються та удосконалюються закони і правила, 
з’являються дорожня поліція, інші служби. 
І сьогодні в багатьох цивілізованих країнах 
влада не шкодує уваги і витрат на те, щоб 
уберегти своїх співвітчизників від негатив-
них наслідків автомобілізації та створити 
умови для безпечного і комфортного пере-
сування. Для них створюють пішохідні зони і 
велосипедні доріжки, розробляють спеціальні 
заходи і програми, які спрямовані на 
підтримку екологічно чистого транспорту та 
немоторизованих видів пересування (велоси-
педи, ролики, піша хода). Турбота про безпе-
ку людей на дорогах у багатьох країнах стала 

важливою частиною національних стратегій. 
Особливе місце в них відводиться таким враз-
ливим категоріям учасників дорожнього руху, 
як  пішоходи, діти, люди похилого віку. Запро-
вадження обов’язкого носіння такого елемен-
ту безпеки, як світловіддзеркалювач (флікер), 
знизило травмування та смертність дітей на 
дорогах у 6-8 разів.

Громадськість теж не стояла осторонь 
цих процесів, і в її діях проявляв себе рівень 
зрілості та цивілізованості. У зв’язку з цим у 
багатьох містах Європи (та й не тільки) великої 
популярності набули різні просвітницькі і 
масові заходи, наприклад, Європейські тижні 
мобільності та Дні без автомобіля, що прохо-
дять за підтримки місцевої влади і громадсь-
ких організацій.   

 Так накопичувався безцінний світовий 
досвід, добутий у нелегкий спосіб, ціною ба-
гатьох життів та втрат здоров’я, ціною вели-
чезних матеріальних витрат. Зважаючи на 
різноплановість та наукове обґрунтування 
цього досвіду і його широке використання, 
абсолютно реальними виглядають програ-
ми урядів деяких європейських країн, метою 
яких є зменшення до нуля кількості смертель-
них аварій на дорогах.

Сьогодні наша країна здригається від  над-
високого рівня аварійності на дорогах, від 
свого трагічного лідерства в травмуванні 
пішоходів, пасажирів та водіїв, від розбитості 
доріг та їх примітивного облаштування. Влас-
ники транспортних засобів та підприємства 
несуть величезні збитки. Нашими дорогами 
не бажають користуватися іноземні водії, 
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через що країна втрачає транзитну та тури-
стичну економіку. Перелік негараздів довгий. 
Тому створення умов безпеки, комфорту та 
культури для всіх категорій учасників руху 
виходить на рівень найактуальніших завдань 
держави та суспільства. 

На даний час занедбаність цієї справи 
потребує величезних зусиль та витрат, які не 
під силу навіть економічно найрозвиненішим 
державам. За таких умов існує висока 
відповідальність у визначенні поетапності 
намічених заходів: з чого починати, куди 
вкладати обмежені наявні кошти. І якщо 
на планування робіт у транспортній чи 
дорожній сферах, на безпеку руху дивитися 
не з відомчих або містечкових позицій, то ста-
не зрозуміло, що у виборі етапів та напрямків 
розв’язання цієї проблеми неприпустимо 
спиратися тільки на принцип очевидності, 
який в умовах багатофакторності неминуче 
тягне стратегічні і тактичні помилки. У той 
же час аналіз різноманітних проектів про-
грам з безпеки руху, державних і місцевих, 
показує, що їхні автори значною мірою керу-
валися саме цим принципом. Таке припущен-
ня підтверджується тим, що по закінченню 
строку, відведеного на виконання таких про-
грам, підсумки їх реалізації найчастіше не 
підводяться, щоб не демонструвати явні по-
милки у плануванні на початковому етапі і 
неефективність зробленого в кінці, а з цим і 
марнотратство. 

Тому проблема вибору та обґрунтування 
поетапності робіт має бути віднесена до 
суто наукових, наприклад, математично-мо-
дельних завдань, і в такий науковий спосіб 
вирішена. І тут нам треба в цілому прийня-
ти один з головних здобутків, а тепер вже 
постулатів світового досвіду: безпека руху   є 
науковою категорією, і в кожній конкретній 
країні переважно науковими методами мо-
жуть визначатися стратегічні та тактичні 
засади діяльності у цій сфері. На жаль, у 
вітчизняних програмах з безпеки руху роль 
науки належним чином досі не визнається ні 
на етапах планування, ні при виконанні прак-
тичних  заходів.  

 Проблема безпеки пішоходів, як і інших 
категорій учасників руху,   має багато своїх 
складових, і тому вона теж  є науковою за сут-

тю, державною та громадською в розв’язанні 
та поетапною методологічно. Наші реалії з 
надвисоким рівнем ДТП за участю пішоходів 
та тенденції їх зростання не дозволяють 
зволікати. Тому на найближчий час актуаль-
но не тільки розпочати наукові дослідження 
– треба визначитися з невідкладними, пер-
шочерговими заходами. Такі заходи владні 
структури всіх рівнів, державні і недержавні 
установи,  громадські організації можуть 
спланувати та здійснити на основі світового 
досвіду.

Безумовно, що за останні роки ставлення до 
проблем дорожньої безпеки в нашій державі 
і суспільстві значно змінилося на краще. 
Люди стали поводити себе передбачливіше та 
обережніше. Проявляють себе нові погляди 
на цю проблему з боку влади. На загально-
державних та місцевих рівнях розробляються 
і приймаються програмні документи, плани 
заходів з безпеки дорожнього руху. Розгляд 
цих документів, участь в їх обговоренні на 
різних рівнях показали нам, що їхнім авто-
рам часто бракувало такої інформації, яка 
б допомагала глибше і по-сучасному поба-
чити сутність проблем та вводити в дію на 
своїх теренах перевірені та ефективні за-
ходи. Аби продемонструвати, що такі за-
ходи у світі існують, допомогти  в їх пошуку 
та використанні, і створено цей посібник. 
Він дає достатньо повне уявлення щодо 
тієї нормотворчої, наукової та практичної 
роботи, яка виконувалася в Європі з часу 
усвідомлення суспільством різних ризиків для 
життя та здоров’я пішоходів. В посібнику дано 
не тільки аналітичну оцінку цієї інформації, 
а й наведені її першоджерела, посилання на 
відповідні інформаційні ресурси.  

Крім цього, в посібнику є розділи, в яких 
викладається власне бачення авторами про-
блеми безпеки пішоходів на цьому етапі 
нашої роботи і деякі, поки що фрагментарні, 
пропозиції. Наведені дані соціологічних 
досліджень, які характеризують сприйнят-
тя студентською молоддю проблеми без-
пеки пішоходів. Такі опитування будуть 
продовжені нами відносно інших категорій 
громадян як необхідне підґрунтя практич-
них заходів. Сподіваємося, що анкета, яка 
наведена в посібнику, стане в нагоді й іншим 
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дослідникам  при аналогічних опитуваннях  в 
інших населених пунктах.

В даному посібнику на публічне обгово-
рення винесено ідею прийняти в Україні 
Державної програми підвищення безпе-
ки пішоходів, а також наш варіант проекту 
Концепції цієї програми, створений з ураху-
ванням європейського досвіду. Сподіваємося, 
що депутати та держслужбовці, фахівці та 
громадяни, установи та організації візьмуть 
участь у складанні повнішої редакції цьо-
го проекту, який буде передано на розгляд 
Уряду. На нашу думку, в такій програмі 
мали б знайти своє місце, насамперед, робо-
ти щодо створення умов безпеки пішоходів. 
Потрібно нарешті  чітко визначити право-
ву відповідальність посадовців за фактичну 
наявність, за  технічні та організаційні пере-
думови безпеки руху, за їх європейський 
рівень, за  тотальне і постійне застосування 
превентивних способів зниження ризиків 
аварійності, наприклад, методології аудиту 
дорожніх умов очима користувачів, в тому 
числі   пішоходів.  

Другою частиною такої програми мають 
стати заходи, які дозволять позбутися нед-
балого, а часто й зухвалого ставлення наших 
співвітчизників  до власної безпеки на доро-
гах. Через невихованість або неосвіченість ми 
самі часто створюємо невиправдані ризики, 
що закінчуються не тільки травматологічними 
відділеннями лікарень або цвинтарями, а 
й кардіологією і неврологією, бо  дорожній 
дискомфорт власного виробництва призво-
дить до високого рівня психічного напру-
ження учасників руху, що зумовлює до пори 
невидимі  пошкодження здоров’я від стресів. 

Але на травмах чи психотравмах руйнуван-
ня здоров’я в контексті пішохідної тематики 
не закінчується. Поясню це коротко.  Більше 
80 відсотків маси людського тіла належить до 
апарату руху, м’язам та кісткам. Тому система-
тична рухова активність, насамперед, ходіння, 
зачіпає своїм впливом основи життєвих 
процесів в організмі людини. Для оцінки ролі 
рухів склалася формула: «Існує багато рухів, 
які можуть замінити ліки. Але немає жодної 
мікстури, здатної замінити рухи». Останнім 
часом люди стали в рази менше ходити.

Висновок фізіологів та лікарів категорич-

ний: без належної рухової активності, без 
ходіння на значні відстані, починаючи з ди-
тячого віку, людина не може з усією повно-
тою успішно пройти всі фізіологічні фази 
формування організму, підтримувати його 
в належному стані, врешті-решт, не змо-
же реалізувати всі свої можливості. Стан 
здоров’я наших сучасників це підтверджує. 
Висновок, адресований містобудівникам, 
місцевій владі, працівникам ДАІ: створення 
умов для безпечного ходіння – ваш внесок у 
здоров’я нації. 

Сподіваємося, що викладене в даному 
посібнику буде враховано при складанні об-
ласних, районних та інших місцевих програм 
з безпеки дорожнього руху, підкаже чимало 
конкретних пропозицій щодо усунення тих 
ризиків, які самі люди створюють, до яких 
призвичаїлись і на які не звертають належної 
уваги. Наприклад, часто доводиться бачити, 
як люди біля своїх будинків, на тих місцях, 
де мали б бути тротуари, висаджують дере-
ва, розбивають клумби, вкопують стовпчики, 
чинять інші перепони пішоходам, витісняючи 
їх на проїзну частину дороги. Поки що ми 
не бачили прикладів належного реагування 
місцевої влади на таке самочинство з боку 
громадян, що несе певну загрозу негативних 
наслідків.  

Наша громадська організація «Товариство 
учасників руху»  (ГО-ТУР) була створена 
шість років тому, як співдружність водіїв-
пішоходів-пасажирів. Цю триєдність ми  
розвиваємо в усіх проявах своєї  діяльності.  
Ми впевнені в тому що протистояти нега-
тивним факторам у сфері безпеки дорож-
нього руху не можна лише силами тих, хто 
професійно зайнятий у відповідних державних 
структурах. Це завдання всього суспільства, 
яке ставить перед собою перспективу жити, а 
не гинути на дорогах, яке не допускає прими-
рення із загрозою демографічної катастрофи.

Пригадую свою зустріч з Президен-
том Естонії паном Арнольдом Рюйтелем, 
яка відбулася на початку діяльності нашої 
організації. Ми були вражені досягнення-
ми цієї країни у забезпеченні порядку на до-
рогах: за  12 років при майже триразовому 
зростанні кількості автомобілів одночасно 
на 60 відсотків зменшилася кількість заги-
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блих у аваріях. Коментуючи циф-
ри і проведену роботу, Президент 
відзначив роль напруженої ро-
боти державних інституцій у цій 
сфері, насамперед, Національної 
дорожньої адміністрації,  
міжнародного співробітництва, 
але й додав: «Велика заслу-
га у створенні безпечних умов 
дорожнього руху належить 
нашій громаді, людям, їхньому 
ентузіазму і наполегливості». 

 Європа хоче бачити Україну у 
своєму товаристві: приймати у себе 
наших  громадян в якості водіїв та пішоходів 
з безпечною та культурною поведінкою. Пе-
реконаний, що і європейці мають бажання 
приїздити до нас з надією не мати ризиків 
потрапити в халепу.  Одне із свідчень тому – 
проект з безпеки пішоходів, який виконується 
нами за підтримки Європейської програ-
ми Міжнародного фонду «Відродження» 
і в рамках якого створено цей посібник. 
Мені приємно представити його основних 
виконавців. Це члени громадської організації 
«Товариство учасників руху»: Віктор Козоріз – 
основний ідеолог та керівник проекту, голова 
громадської спілки «За безпеку пішоходів!», 
Марія Івченко – відповідальний викона-
вець і основний міжнародний комунікатор, 
Олександр Заліван – організатор чіткої ро-
боти колективу та масових заходів, Олексій 
Веприцький – фахівець з великим досвідом 
роботи в ДАІ, координатор проекту «Народ-
ний аудит безпеки, комфорту та культури до-
рожнього руху», Сергій Клочко – дизайнер та 

комп’ютерник.  
Це активні партнери нашої організації: 

Галина Мигаль - кандидат технічних наук, 
доцент «Національного аерокосмічного 
університету ім. М. Є. Жуковського 
«ХАІ», Олександр Зима – кандидат юри-
дичних наук, доцент Національного 
університету «Юридична академія ім. Ярос-
лава Мудрого»,  Олена Юшкевич − доцент 
кафедри адміністративного, фінансового 
та інформаційного права Харківського 
національного університету внутрішніх 
справ, Валерій Гук – доктор технічних 
наук, професор урбаністики Харківського 
державного університету будівництва та 
архітектури, Анатолій Слободянюк - кандидат 
соціологічних наук,  викладач Харківського 
національного університету імені В. Каразіна,  
Катерина  Полтава – аспірантка кафедри 
кримінології та кримінально-виконавчого 
права Національного університету «Юридич-
на академія України імені Я. Мудрого» та інші.

Сподіваємося, що в цьому посібнику всі 
зацікавлені особи та організації 
знайдуть для себе корисну 
інформацію, яка дозволить впевне-
но діяти на благо собі, суспільства 
і держави.

   . .  ( )
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Два десятиліття тому, в 1993 році, Вер-
ховна Рада України ухвалила постанову 
«Про основні напрями зовнішньої політики 
України», в якій уперше на законодавчому 
рівні було задекларовано, що перспективною 
метою зовнішньої політики нашої держави є 
членство у Європейських Співтовариствах. 
Ухвалення цієї постанови відкрило нову 
сторінку в історії міжнародних відносин, 
оскільки суттєво пожвавило інтерес до нашої 
держави з боку світового співтовариства 
і започаткувало політичний діалог про 
інтеграцію України до об’єднаної Європи. Вже 
наступного року була ратифікована Угода про 
партнерство і співробітництво між Україною 
і Європейськими Співтовариствами та їх дер-
жавами-членами, а 11 червня 1998 року Ука-
зом Президента було схвалено «Стратегію 
інтеграції України до Європейського Сою-
зу», що визначила цей напрямок  зовнішньої 
політики стратегічним завданням, яке має 
бути реалізоване через входження України 
у європейський політичний, економічний і 
правовий простір та створення передумов 
для набуття нею повноправного членства у 
Європейському Союзі.

На цьому шляху одним із найважливіших 
завдань є гармонізація вітчизняного  за-
конодавства із законодавством ЄС, що 
передбачає вироблення єдиних підходів до 
нормопроектування, обов’язкове врахування 
вимог законодавства Європейського Союзу 
під час підготовки спеціалістів, створення 
належних умов для інституційного, науково-
освітнього, нормопроектного, технічного, 

фінансового забезпечення у різних сферах. З 
цією метою ще у 2004 році Верховною Радою 
України було ухвалено Закон «Про Загально-
державну програму адаптації законодавства 
України до законодавства Європейського 
Союзу», на основі якого почали розробляти 
щорічні плани виконання цієї програми, що 
передбачали внесення відповідних змін до 
чинного законодавства та розроблення нових 
актів із урахуванням acquis communautaire ЄС. 

Але, як показує практика, процес адаптації 
вітчизняного законодавства відбувається 
дуже повільно і не враховує багатьох важ-
ливих пріоритетів, що мають принципове 
значення для цивілізованого поступу нашої 
держави та сталого розвитку українського 
суспільства. Як свідчать результати громадсь-
кого моніторингу виконання Порядку ден-
ного асоціації між Україною та ЄС, протягом 
січня-жовтня 2011 року відбувалася стагнація 
у реалізації завдань у сферах політичного 
діалогу, забезпечення верховенства пра-
ва та незалежності судової системи. На той 
час, за оцінками експертів, Україна повністю 
виконала лише 2 із 78 проаналізованих 
пріоритетів; на стадії виконання знаходи-
лися 70 пріоритетів, не було виконано 6. Ек-
сперти також зауважили, що хоча пріоритети 
на 2011-2012 роки були затверджені лише у 
липні 2011 року, більшість з них співпадали з 
тими пріоритетами, що їх було визначено ще 
для 2010 року [1]. Значною мірою ці зауважен-
ня стосуються і Плану першочергових заходів 
щодо інтеграції України до Європейського 
Союзу на 2013 рік, затвердженого Кабінетом 
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Міністрів України 13 лютого 2013 року [2]. 
І все ж, попри різні перепони, які 

з’являються на шляху зближення України і 
Європейського Союзу й викликані переважно 
внутрішньополітичними чинниками, варто 
відзначити помітний прогрес на багатьох на-
прямках європейської інтеграції. Один з та-
ких напрямків стосується інтеграції України 
до Транс’європейської Транспортної Мережі 
(ТЄМ-Т), що передбачає впровадження 
інституційних реформ у транспортній сфері 
та покращення роботи різних видів транс-
порту, підвищення безпеки пасажирських і 
вантажних перевезень та загальної безпеки 
дорожнього руху. З цією метою за підтримки 
фахівців ЄС в Україні було розроблено Транс-
портну стратегію на період до 2020 року, яка 
була затверджена розпорядженням Уряду 
України у жовтні 2010 року, а також видано  
брошуру «Транспортна політика України та її 
наближення до норм Європейського Союзу» 
з рекомендаціями щодо реформування різних 
галузей транспорту.

Того ж року між Європейським Сою-
зом та Україною була укладена Угода про 
фінансування Програми «Підтримка впро-
вадження транспортної стратегії України», 
яка передбачала фінансовий внесок ЄС на за-
гальну суму 65 млн. євро до спеціального фон-
ду Державного бюджету України. Надання 
фінансової допомоги заплановано впродовж 
чотирьох років у вигляді чотирьох змішаних 
траншів – фіксованих та обумовлених – за 
виконання Урядом України певних умов. У 
2011 році за постановою Уряду Міністерство 
інфраструктури України отримало  з цієї суми 
перші 12 млн. євро (126 млн. грн.), які були 
спрямовані на проведення інституційних 
реформ та підвищення рівня безпеки у 
сфері транспорту, розвиток транспортної 
інфраструктури, адаптацію національного за-
конодавства до acquis communautaire, зокре-
ма, директив Ради ЄС та Європейського пар-
ламенту в галузі транспорту. 

У рамках проекту ТЄМ-Т також було 
реалізовано кілька пілотних проектів з 
безпеки дорожнього руху у Львівській та 
Одеській областях, що стосувалися попере-
дження випадків перевищення швидкості, 
інформування водіїв про важливість ви-

користання ременів безпеки, про наслідки 
перевищення швидкості тощо. Результа-
ти реалізації цих проектів показали, що 
європейський досвід і європейська практика 
у сфері  безпеки дорожнього руху можуть 
мати для України не тільки теоретичну, а й 
практичну користь, яка полягає у підвищенні 
правосвідомості та культури учасників до-
рожнього руху, зменшенні кількості дорож-
ньо-транспортних пригод та їх тяжкості. Осо-
бливо цінним є досвід Європейського Союзу  
щодо управління швидкісними режимами на 
дорогах та профілактична робота в цьому на-
прямку.   

Так, під час реалізації одеського проек-
ту тільки впродовж червня 2010 року було 
зафіксовано зменшення на 31,8% кількості 
випадків перевищення водіями швидкості і, 
як наслідок – зменшення на 32,6% кількості 
аварій з травмами, що стаються через пере-
вищення швидкості, зменшення на 30% 
кількості смертей та на 22,2%  − травмованих 
учасників дорожнього руху [3].

У грудні 2010 року в рамках проекту ТЄМ-Т 
експертами Європейського Союзу було 
підготовлено заключний звіт «РК3. Безпека 
дорожнього  руху» з порівняльним аналізом 
стану та основних причин дорожньо-транс-
портного травматизму в Україні. Зокре-
ма, автори звіту зауважили, що «в Україні 
існують серйозні системні проблеми з безпе-
кою дорожнього руху, і це впливає на рівень 
смертності та травматизму на дорогах, що не-
припустимо для цивілізованого суспільства». 
Виходячи з цього, європейськими експерта-
ми були розроблені комплексні рекомендації 
щодо підвищення безпеки дорожнього руху в 
Україні, а також розроблено проект Стратегії 
підвищення безпеки дорожнього руху, роз-
рахований на п’ятирічний термін [4]. Прин-
ципова позиція розробників цього проекту 
полягала в тому, що «безпека дорожнього 
руху є важливою соціальною проблемою в 
Україні, і уряд повинен розглядати це пи-
тання в якості пріоритетного». Тому серед 
першочергових заходів, викладених у проекті 
Стратегії підвищення безпеки дорожнього 
руху, європейські експерти рекомендували 
урядовим структурам  удосконалити систе-
му управління безпекою дорожнього руху, 
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змінити систему підготовки водіїв та запрова-
дити її моніторинг, розробити дієві механізми 
управління швидкістю, розпочати реалізацію 
широких освітніх програм тощо.

Ще однією перевагою цього проекту 
було те, що в ньому вперше у вітчизняній 
практиці, як окремий напрямок підвищення 
безпеки дорожнього руху, була виділена ро-
бота з пішоходами. Причому автори проекту 
не обмежилися загальними рекомендаціями, 
а виробили цілком конкретний план заходів 
з підвищення безпеки пішоходів. Зокрема, 
вони наголосили, що «в жодній країні ЄС го-
ловним інструментом досягнення успіху не 
був жорсткий контроль за виконанням пра-
вил пішоходами. Що дійсно є успішним, так 
це фізичне відділення пішоходів і транспор-
тних засобів, наприклад, забезпечення без-
печних засобів для переходу та тротуарів, 
розмежування інфраструктури видів 
транспорту з різними швидкостями, уваж-
не землекористування та містопланування. 
В країнах ЄС діє правило: швидкість руху 
через пішохідні переходи (зебри) не повинна 
перевищувати 50 км/год…» [5].

На жаль, під час розроблення Кабінетом 
Міністрів України власної Стратегії 
підвищення рівня безпеки дорожнього руху 
в Україні на період до 2015 року (вона була 
схвалена розпорядженням Уряду №480-р 
від 25.05. 2011 року) ці та інші рекомендації 
європейських експертів були проігноровані, 
що помітно знизило якість урядового докумен-
та і його практичне значення. Незважаючи на 
те, що головною метою Стратегії було названо  
забезпечення ефективної реалізації державної 
політики у сфері забезпечення безпеки до-
рожнього руху, а також мінімізацію людських 
втрат і фінансових збитків внаслідок дорож-
ньо-транспортних пригод, за перші два роки 
реалізації Стратегії Україні так і не вдалося 
забезпечити ефективну реалізацію державної 
політики у сфері БДР та мінімізувати людські 
й фінансові втрати від ДТП. Значною мірою 
це було зумовлено декларативним і безси-
стемним характером державної Стратегії з 
підвищення безпеки дорожнього руху, так 
само, як і Плану заходів з реалізації названої 
Стратегії, затвердженого  розпорядженням 
Кабінету Міністрів України від 21 березня 

2012 р. № 140-р. та  Державної цільової про-
грами підвищення рівня безпеки дорожнього 
руху в Україні до 2016 року, ухваленої поста-
новою КМУ 25 березня 2013 року. Такий же 
безсистемний характер мають і регіональні 
програми з підвищення безпеки дорожньо-
го руху, бо на урядовому рівні досі не розро-
блено чітких механізмів фінансування таких 
програм та оцінювання їх ефективності. Не 
затверджено в Україні і методики оцінювання 
втрат від дорожньо-транспортних пригод 
та обґрунтування економічної ефективності 
державного фінансування заходів з безпеки 
дорожнього руху, що теж було передбачено 
Планом заходів на 2012-й рік.

Якщо говорити про роботу з пішоходами, 
то  у названих документах вона переваж-
но зводиться до активізації інформаційно-
роз’яснювальної роботи та проведення ор-
ганами ДАІ оперативно-профілактичних 
заходів на кшталт щорічного Тижня безпеки 
учасників дорожнього руху, акцій «Увага! 
Діти на дорозі!», «Увага! Пішохід!» та інших. 
Але, як показує досвід та аналіз статистич-
них даних, подібні заходи є малоефективни-
ми, тому практично не впливають на покра-
щення безпеки дорожнього руху і зниження 
кількості дорожньо-транспортних пригод. 

Як позитивний факт слід відзначити те, що 
розробники урядової  Стратегії підвищення 
безпеки дорожнього руху в Україні на період 
до 2015 року все-таки  визнали необхідність 
врахування досвіду європейських дер-
жав, зокрема, в питаннях удосконалення    
нормативно-правової    бази    з    питань 
проектування,  будівництва  та  експлуатації  
доріг  і  вулиць, а також  ‒ удосконалення  
організації  дорожнього  руху  в  містах. У 
зв’язку з цим на Мінінфраструктури, МВС 
та  Мін’юст було покладено завдання щодо  
«вивчення та аналізу досвіду застосування 
норм законодавства ЄС у сфері безпеки до-
рожнього руху з метою подальшої адаптації 
національного законодавства до законодав-
ства ЄС і розроблення відповідних норма-
тивно-правових актів». Але як проводиться 
ця робота, наразі нічого невідомо, оскільки 
відповідними міністерствами та відомствами 
досі не забезпечено переклад на українську 
мову найважливіших нормативно-правових 
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документів та аналітичних матеріалів, що є 
базовими у галузі безпеки дорожнього руху 
і мають лягти в основу розроблення та удо-
сконалення вітчизняного законодавства у цій 
галузі.  

Мусимо нагадати, що на сьогодні Українська 
держава є членом багатьох міжнародних  
організацій, зокрема, Ради Європи, 
Європейської економічної комісії ООН та   
Міжнародного транспортного Форуму. Але 
серед країн європейського реґіону наша дер-
жава  посідає одне з перших місць за кількістю 
осіб, що гинуть у дорожньо-транспортних 
пригодах, а за кількістю загиблих пішоходів 
на мільйон населення – вона утримує сумне 
лідерство. Як свідчить офіційна статисти-
ка ДАІ, кожного дня на українських дорогах 
трапляється близько 70 ДТП з постраждали-
ми, в яких гине від 11 до 13 осіб, а ще близь-

ко 100 осіб отримують різноманітні травми 
і ушкодження. Причому на долю пішоходів 
припадає майже 40% смертельних ДТП. 
Внаслідок цього за останні п’ять років в нашій 
державі загинуло більше 10 тисяч пішоходів 
і близько 60 тисяч були травмовані. За непо-
вними даними, тільки протягом 2012 року під 
колесами автомототранспорту в Україні заги-
нули 1900 пішоходів, в тому числі 134 дитини. 

Цілком очевидно, що в сучасних умовах 
розв’язання проблем безпеки дорожнього 
руху потребує абсолютно нових підходів як 
на державному, так і на місцевому рівнях. І 
в цьому плані міжнародний досвід та досвід 
країн Європейського Союзу, накопичений за 
останні півстоліття, може бути дуже корис-
ним для України. Але було б помилкою вва-
жати, що високий рівень дорожньо-транс-
портного травматизму в нашій державі 
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зумовлений суто транспортними проблема-
ми та неефективним функціонуванням дер-
жавних механізмів управління дорожньою 
безпекою. Насправді ця проблема є набага-
то глибшою і масштабнішою, що відзначає у 
Європейській доповіді про стан безпеки до-
рожнього руху ВООЗ. Оцінюючи стан безпеки 
дорожнього руху у 49 країнах Європейського 
регіону, ВООЗ констатувала, що показники 
смертності в ДТП у різних країнах суттєво 
різняться і залежать від рівня ВВП на душу 
населення. Так, у країнах із середнім і низьким 
доходом рівень смертності в ДТП складав 18,7 
на 100 тис. осіб населення, що удвічі більше 
показника країн з високим доходом (7,9 на 
100 тис. осіб). Серед країн Європейського 
регіону найвищий рівень смертності в ДТП 
мав Казахстан (30,6 на 100 тис. населення), 
за яким ішли інші країни  СНД – Російська 
Федерація (25,2 на 100 тис. чол.), Киргизстан 
(22,8 на 100 тис. чол.) та Україна (21,5 на 100 
тис. чол.). При цьому Україна мала ще й най-
вищий рівень загибелі пішоходів, який скла-
дав 55,7% від усіх смертельних ДТП.

 Загалом, середній рівень смертності в ДТП 
у країнах СНД був майже у чотири рази ви-
щий, ніж у країнах ЄС і складав 21,8 на 100 
тис. населення. Натомість у країнах Північної 
Європи був зафіксований один з найниж-
чих у Регіоні і світі рівень смертності в ДТП 
(в середньому 5,7 на 100 тис. населення). Се-
ред країн ЄС найвищі показники смертності 
в ДТП мали Литва і Латвія (відповідно 22,4 
та 17,9 на 100 тис. населення), а найниж-
чий – Сан-Маріно (3,2 на 100 тис.), Мальта 
(3,4 на 100 тис.), Нідерланди (4,8 на 100 тис.), 
Швейцарія (4,9 на 100 тис.), Норвегія (5,0 на 
100 тис.) [6]. 

У липні 2011 року Європейська комісія 
опублікувала нові статистичні дані, згідно 
з якими за останні десять років (2001-2010) 
кількість загиблих на дорогах Європейського 
Союзу в середньому скоротилась на 36%, а у 
деяких країнах це скорочення склало понад 
50%. Зокрема, у Латвії кількість жертв ДТП 
зменшилась на 61%, Литві – на 58%, Іспанії – 
на 55%, Швеції і Люксембурзі – на 54% і т.д. 
Останніми роками помітних успіхів у сфері 
безпеки дорожнього руху добилась і Польща. 
Протягом 2012 року кількість загиблих на до-

рогах тут зменшилася на 16%, також майже на 
9% зменшилася кількість ДТП з потерпілими. 

Не в останню чергу таких результатів 
країнам Європейського Союзу вдалося до-
сягнути завдяки послідовній реалізації 
національних стратегій і програм з 
підвищення безпеки дорожнього руху, що 
спиралися на директиви Європарламенту 
та Ради ЄС, рекомендації Європейської 
Конференції Міністрів Транспорту (ЄКМТ), 
технічні правила і регламенти ЄС, які врахо-
вують не тільки інтереси водіїв, а й потреби 
інших учасників дорожнього руху, зокре-
ма, пішоходів. З огляду на це можна конста-
тувати, що захист пішоходів та ініціативи, 
спрямовані на розвиток пішохідного руху 
в містах, стали невід’ємною частиною 
європейської політики, до якої може долучи-
тися і наша держава. Особливої актуальності 
це питання набуває сьогодні, коли Україна 
впритул наблизилася до підписання Угоди 
про асоціацію з Євросоюзом, що відкриває 
перед нею нові можливості та перспективи. А 
отже, є шанс довести, що європейський вибір, 
який був зроблений Україною двадцять років 
тому, залишається незмінним, і йому немає 
альтернативи.
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До безпеки – через право

Аналіз  міжнародних нормативно-пра-
вових актів у сфері дорожнього руху го-
ворить про те, що питанням безпеки та 
комфорту в них відводиться значна увага. 
Здебільшого, вона спрямована на вироблен-
ня уніфікованих підходів до організації та 
регулювання дорожнього руху і створен-
ня умов для безконфліктного співіснування 
різних користувачів доріг, зокрема, водіїв 
автомобільного та мототранспорту, 
велосипедистів,  пішоходів, пасажирів, а та-
кож таких специфічних  категорій, як верш-
ники, погоничі тварин та люди, що пересува-
ються в інвалідних колясках.

Відправною точкою в розвитку 
міжнародного законодавства в галузі дорож-
нього руху прийнято  вважати Міжнародну 
конвенцію щодо пересування автомобілів, 
укладену в Парижі 11 жовтня 1909 р. У ній було 
15 статей, які містили перелік обов’язкових 
вимог до автомобіля та водія, встановлювали 
основні принципи маневрування на дорозі 
(порядок обгону), а також уперше встановлю-
вали чотири міжнародних знаки та принципи 
їх використання («нерівна дорога», «перехре-
стя», «небезпечний поворот», «залізничний 
переїзд»). 

Згодом зростання автомобільного руху при-
вело до того, що 24 квітня 1926 року в Парижі 
були укладено дві нові конвенції, покликані 
змінити і розширити конвенцію 1909 року: 
Міжнародну конвенцію про автомобільний 
рух та Міжнародну конвенцію про дорожній 
рух. Ці документи містили детальніші вимо-
ги до обладнання автомобілів і вводили два 

нових знаки: «залізничний переїзд, який не 
охороняється» й «зупинка обов’язкова», а 
також положення про геометричні параме-
три та місця встановлення дорожніх знаків. 
Здебільшого, ці зміни  були зорієнтовані на 
водіїв. 

Разом з тим у деяких містах Європи поча-
ли вводити і спеціальні знаки для пішоходів. 
Так, у 1926 році в Лондоні з’явився перший 
пішохідний перехід, який був позначений ква-
дратним білим знаком на металевій табличці 
з намальованим хрестом, стрілкою і надписом 
«Прохання переходити тут». А в 1934 році  
британський міністр транспорту лорд Хор-
Беліша наказав поставити біля доріг смугасті  
стовпи з оранжевими ліхтарями нагорі, які 
мали позначати  пішохідні переходи. Крім 
цього, по всій Великобританії було введе-
но правило, яке давало перевагу пішоходам, 
котрі знаходились на пішохідній доріжці.

Отже, стару Європу можна справедливо 
вважати законодавицею моди у галузі безпеки 
дорожнього руху, яка розвивалась і удоско-
налювалась по мірі розвитку автомобільного 
транспорту. Але до початку  30-х років XX 
століття правила дорожнього руху в різних 
країнах суттєво відрізнялися, тому 30 берез-
ня 1931 р. в Женеві була укладена Конвенція 
про уніфікацію дорожньої сигналізації, згідно 
з якою було розширено кількість дорожніх 
знаків до 26 та запроваджено їх класифікацію 
на попереджувальні, наказові і вказівні. 

Новий етап у розвитку міжнародного пра-
ва в галузі дорожнього руху розпочався у 
1947 році, коли під егідою ООН була створена 
Європейська економічна комісія (ЄЕК), а при 
ній ‒ Комітет з внутрішнього транспорту. 
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В результаті діяльності цих органів у 1949 
році  була укладена Конвенція про дорожній 
рух та протокол про дорожні знаки і сиг-
нали, до якої приєдналась більшість країн 
світу. Втім, через те, що розробники вико-
ристовували виключно європейський досвід 
організації дорожнього руху, вказаний прото-
кол не був підписаний низкою країн Північної 
та Південної Америки,  в тому числі  США. У 
зв’язку з цим у рамках ООН була розпочата 
робота щодо усунення вказаних недоліків, 
яка завершилась підписанням 8 листопада 
1968 року у Відні фундаментальної Конвенції 
про дорожній рух та Конвенції про дорожні 
знаки і сигнали. На сьогодні ці документи  є 
основними міжнародно-правовими актами в 
галузі  дорожнього руху. 

Яке ж місце в них відведено пішоходам? 
Попри те, що спочатку ця категорія 

учасників дорожнього руху не отримала в 
Конвенції  чіткого термінологічного визна-
чення,  пішоходи, зокрема, діти, престарілі 
особи та інваліди, а також велосипеди-
сти, були виділені в групу найуразливіших 
учасників дорожнього руху, щодо яких водії 
зобов’язані були проявляти підвищену 
обережність. Водіїв також орієнтували на те, 
щоб їхні транспортні засоби «не створювали 
незручностей користувачам дороги і людям, 
котрі проживають у придорожніх володіннях, 
зокрема, не створювали зайвого шуму, не 
піднімали куряви й не викидали вихлопних 
газів, якщо цього можна уникнути» (стаття 7 
Конвенції).   

Крім того, у ст. 20 Конвенції про дорожній 
рух були викладені загальні рекомендації 
щодо організації руху пішоходів на проїзній 
частині дороги в разі відсутності тротуарів, 
при перетині ними проїзної частини на 
пішохідних переходах та поза ними. «При 
відсутності тротуарів або узбіч або в разі 
неможливості їх використання пішоходи 
можуть пересуватися проїзною  части-
ною; якщо є велосипедна доріжка і якщо 
інтенсивність руху це дозволяє, вони 
можуть рухатися цією велосипедною 
доріжкою, однак, не створюючи перешкод 
для руху велосипедистів та осіб, що керу-
ють велосипедами з підвісним двигуном. 
Під час руху  проїзною частиною доро-

ги пішоходи повинні триматися якомога 
ближче до краю проїзної частини, рухаю-
чись назустріч транспортному потоку». 

«Пішоходи не повинні перетинати проїзну 
частину дороги, не вживши заходів безпеки; 
вони повинні користуватися пішохідними 
переходами, якщо такі є неподалік». «При 
переході проїзної частини поза пішохідним 
переходом, позначеним розміткою або 
відповідним знаком чи сигналом, пішоходи 
не повинні виходити на проїзну частину, 
не переконавшись, що вони можуть зроби-
ти це, не ускладнюючи рух транспортних 
засобів».

Конвенція передбачає, що  Договірні Сто-
рони або їхні територіальні підрозділи мо-
жуть передбачити і суворіші правила для 
пішоходів, які переходять проїзну частину. 

Окремо у Конвенції про дорожній рух були 
прописані правила поведінки водіїв щодо 
пішоходів. Зокрема, у статті 21 Конвенції ска-
зано, що водій не повинен допускати дій, які 
можуть наражати на  небезпеку  пішоходів. 
Особливу увагу водіїв звернено на поря-
док проїзду нерегульованих пішохідних 
переходів. При наближенні до них водії 
повинні знизити швидкість, щоб не наража-
ти на небезпеку пішоходів, які ступили або 
ступають на перехід, а  в разі потреби їм на-
лежить  зупинитися і пропустити пішоходів. 

Разом з цим у Конвенції про дорожні знаки 
та сигнали було прописано, якими мають бути 
світлові сигнали для пішоходів і конструкція 
пішохідних світлофорів, а також розмітка 
пішохідних переходів та дорожні знаки. Зо-
крема, сказано, що  «конструкція пішохідних 
світлофорів та спосіб їх розміщення повинні 
виключати будь-яку можливість сприйнят-
тя їх водіями як світлових сигналів, при-
значених для регулювання руху транспор-
тних засобів». Також у Конвенції сказано, що  
«світлові сигнали для пішоходів можуть до-
повнюватися звуковими чи тактильними 
сигналами на пішохідних переходах для по-
легшення переходу проїзної частини сліпими 

    
 :

www.zakon4.rada.gov.ua/laws/
show/995_041
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пішоходами».
Згодом ці положення Конвенцій 

були суттєво доповнені та розширені 
Європейською угодою, підписаною в Женеві 
1 травня 1971 року. В ній, зокрема,  було уточ-
нено  статус пішоходів, до яких також були 
прирівняні особи, що везуть дитячу коляску, 
коляску для хворого, інвалідну коляску або 
будь-який інший транспортний засіб невели-
ких розмірів і без двигуна; особи, що ведуть 
велосипед або велосипед з підвісним двигу-
ном, а також інваліди, що пересуваються в 
інвалідних колясках, які приводяться в рух 
ними самими або рухаються зі швидкістю 
пішохода (додаток до ст. 1 Конвенції, терміни). 

Крім цього, було запропоновано уточнити 
положення ст. 20 Конвенції, яка стосується ко-
ристування пішоходами проїзною частиною. 
Цей пункт було викладено в новій редакції: 
«Пішоходи повинні, по можливості, не кори-
стуватися проїзною частиною, а якщо вони 
нею користуються, то мають проявляти 
обережність, не ускладнювати і не затри-
мувати без необхідності рух». А інваліди, що 
пересуваються на інвалідному візку, незважа-
ючи на положення пункту 2 Конвенції, отри-
мали право у всіх випадках рухатися проїзною 
частиною дороги. У новій редакції було ви-
кладено й підпункт «c» пункту 6 Конвенції, 
який гласить, що «при переході проїзної ча-
стини поза пішохідним переходом, позначе-
ним розміткою або відповідним знаком чи 
сигналом, пішоходи не повинні виходити на 
проїзну частину, не впевнившись у тому, що 
вони  не перешкоджатимуть  руху транс-
портних засобів. Пішоходи повинні пере-
ходити проїзну частину дороги під прямим 
кутом до її осі».

Суттєві уточнення також стосувались пра-
вил поведінки водіїв щодо пішоходів, викла-
дених у пункті 1 статті 7 та пункті 1 статті 13 
Конвенції про дорожній рух. Згідно з поправ-
ками Європейської угоди, «за відсутності на 
проїзній частині пішохідного переходу, по-

значеного розміткою або відповідним знаком 
чи сигналом, водії, що роблять поворот для 
виїзду на іншу дорогу, повинні обов’язково 
пропустити (в разі необхідності, зупинив-
шись) пішоходів, що ступили на проїзну ча-
стину цієї іншої дороги. Вони також повинні 
проявляти особливу увагу щодо пішоходів, 
які переходять проїзну частину дороги для 
посадки в транспортний засіб загального 
користування або після висадки з нього».

Важливе значення мало також включен-
ня до Конвенції про дорожній рух     двох 
додаткових статей 27-біс та 27-тер. Перша 
стосувалась організації дорожнього руху в 
житлових зонах, позначених відповідними 
знаками: в таких зонах пішоходи можуть пе-
ресуватися по всій ширині дороги, дозволені 
дитячі ігри, а водії повинні рухатись з най-
нижчою швидкістю відповідно до приписів 
національного законодавства, але в будь-
якому випадку – не більше  20 км (12 миль) 
на годину. Крім того, в таких зонах водії не 
повинні наражати пішоходів на небезпеку або 
обмежувати свободу їх пересування, у  разі 
потреби вони повинні зупиняти транспортні 
засоби. 

Що ж до статті 27-тер, то вона давала право 
національним урядам на основі внутрішнього 
законодавства розробляти положення для 
пішохідних зон, які включають одну або 
більше доріг, призначених для пішоходів, і 
вказувати виняткові умови доступу до таких 
зон транспортних засобів.

Загалом, з ухваленням Віденської Конвенції 
про дорожній рух, Конвенції про дорожні 
знаки та сигнали і Європейської угоди, що 
доповнює ці Конвенції, було завершено ство-
рення міжнародної нормативно-правової 
бази у галузі організації і безпеки дорожнього 
руху. У 1973 році ця база була доповнена ще й 
Протоколом про розмітку доріг, прийнятим в 
рамках Європейської комісії.  

      
 : 

www.zakon4.rada.gov.ua/laws/
show/995_902
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Поява  вищезгаданих актів дала потужній 
імпульс у всьому світі для вирішення проблем 
безпеки дорожнього руху, оскільки вони слу-
гують дієвими інструментами для вироблення 
країнами-членами внутрішнього законодав-
ства і політики у галузі безпеки дорожнього 
руху.

 Проте варто зазначити, що правила дорож-
нього руху в різних країнах досі мають свої 
відмінності, зумовлені рівнем автомобілізації 
цих країн, особливостями національного 
законодавства, розвитком техніки регулю-
вання руху, а також місцевими традиціями 
і звичаями. Більше того, деякі країни (Ва-
тикан, Венесуела, Великобританія, Гана, 
Індонезія, Іспанія, Китай, Коста-Ріка, Мек-
сика, Португалія, Республіка Корея, Таїланд, 
Еквадор) підписали, але не ратифікували ні 
Конвенцію про дорожній рух, ні Конвенцію 
про дорожні знаки і сигнали. Крім назва-
них держав, Конвенцію про дорожній рух 
не ратифікували США і Чилі, Конвенцію 
про дорожні знаки і сигнали ‒ Бразилія та 
Італія. При цьому США до Конвенції про 
дорожні знаки і сигнали й не приєднувалися. 
Не всі держави Європи, що визнають 
Віденські конвенції, підписали в подальшому 
Європейські угоди, що їх доповнюють.

Що стосується України, то, як країна-
засновниця ООН, вона приєдналася до 
Віденської Конвенції про дорожній рух та 
Конвенції про дорожні знаки і сигнали ще 
у 1968 році, а в 1974 році з деякими засте-
реженнями Президія Верховної Ради СРСР  
ратифікувала ці документи. 30 грудня 1974 
року Україна приєдналась і до  Європейської 
угоди, що доповнює згадані Конвенції. 

Варто нагадати, що  1 січня 1973 року на 
території Радянського Союзу наказом МВС 
СРСР були введені єдині Правила дорожнього 
руху та державний стандарт «Знаки дорожні», 
що базувались на Конвенціях 1968 року. У 
главі I «Загальні положення» було сказано, що 
«Пішохід – будь-яка особа, що знаходиться 
поза транспортним засобом на дорозі й не 
виконує на ній роботу; пішоходами також 
вважаються особи, які пересуваються в 
інвалідних колясках без двигуна, ведуть ве-
лосипед,  везуть санки, візок чи дитячу коля-
ску», а у главі III прописані загальні обов’язки 

пішоходів та пасажирів. Жодних прав для 
цих категорій учасників дорожнього руху не 
передбачалося. Пізніше Правила дорожньо-
го руху неодноразово змінювались і допо-
внювались  з урахуванням нових тенденцій і 
підходів до вирішення проблем організації і 
безпеки дорожнього руху.  

Таким чином, можна стверджувати, що 
діяльність Організації Об’єднаних Націй 
та  створених під її егідою робочих органів 
відіграла надзвичайно  важливу роль у 
формуванні та стандартизації міжнародної 
нормативно-правової бази в галузі організації 
і безпеки дорожнього руху. Але цей процес 
триває і досі. Він відбувається двома шляха-
ми: внесенням поправок до діючих Конвенцій 
та розробленням технічних правил і 
рекомендацій для країн-членів ООН, що сто-
суються вдосконалення національних правил 
дорожнього руху, обладнання автомобільних 
доріг технічними засобами організації руху, 
підвищення вимог до технічного стану транс-
портних засобів і таке інше. На сьогодні всі 
розроблені рекомендації об’єднані у чоти-
рьох зведених резолюціях: 1) про дорожній 
рух; 2) про дорожні знаки та сигнали; 3) про 
конструкцію транспортних засобів; 4) про по-
легшення автомобільних перевезень. З огля-
ду на пішохідну тематику особливе значення 
має «Зведена резолюція про дорожній рух», 
що розроблена Робочою групою з безпеки до-
рожнього руху  ЄЕК ООН  і ухвалена 14 серп-
ня 2009 року. Це досить об’ємний документ, 
який складається із 16 глав,  51 розділу та 7 
додатків. Безпеці пішоходів, зокрема дітей-
пішоходів та інвалідів,  присвячені глави 3, 
4, 8, 9, 10, частково ‒ глави 2, 13, 15.  Окремі 
витяги із Зведеної резолюції про дорожній 
рух наведені в додатку до цього посібника, а 
повністю названий документ розміщений на 
сайті WWW.PISHOHID.ORG.UA 

Важливе значення також мало ухвалення 
у 2008 році ЄЕК ООН Глобальних технічних 
правил №9, що стосуються безпеки пішоходів 
на випадок зіткнення з транспортними за-
собами. В результаті  ґрунтовних наукових 
досліджень та випробувань, які проводи-
лись в різних країнах, було встановлено, що 
більшість травм, які отримують  пішоходи, 
виникають внаслідок удару, що завдається 
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передньою частиною транспортних засобів. 
Статистика таких травм свідчила, що на 
швидкості до 40 км/год в результаті зіткнення 
транспортного засобу з пішоходом у 58% 
випадків має місце контакт голови дитини з 
капотом, в 40% випадків ‒ контакт голови до-
рослого з капотом, в 19% випадків ‒ контакт 
голови дорослої людини з вітровим склом і у 
50% випадків ‒ контакт ноги дорослого з бам-
пером. Крім того, удар об капот є причиною 
41% травм голови у дітей і 19% травм голови 
у дорослих, удар об вітрове скло є причиною 
49% травм голови у дорослих, а на удар об 
бампер припадає 64% травм ніг у дорослих 
людей. 

Виходячи з цього розподілу травм за дже-
релами травми і зонами контакту на транс-
портному засобі, й були розроблені ГТП, які 
передбачають зміну конструктивних особли-
востей у деяких типах легкових і маловантаж-
них автомобілів. Насамперед, вони стосують-
ся зміни технічних характеристик передніх 
бамперів та капотів, які б при зіткненні з 
пішоходами завдавали б їм меншої шкоди.

Тут варто зазначити, що ще у 1987 році 
Міжнародна організація із стандартизації 
(ІСО) заснувала робочу групу з безпеки 
пішоходів (ISO/TC22/SC10/WG2) для роз-
роблення методів випробувань з метою 
зниження ступеня тяжкості травм і змен-
шення загибелі пішоходів в результаті до-
рожньо-транспортних пригод. В результаті 
нею була розроблена  методика і процедура 
таких  випробувань, які були використані 
Міжнародною організацією з науково-
дослідницького співробітництва під час про-
ведення досліджень, а їхні результати  лягли 
в основу ухвалення важливих політичних 
рішень.

Роль ВООЗ і Світового Банку

Вагомий внесок у вивчення проблем без-
пеки дорожнього руху та пошук шляхів її 
розв’язання роблять Всесвітня організація 
охорони здоров’я (ВООЗ) та Світовий Банк 
(СБ), які, діючи на глобальному рівні, на-
магаються покращити ситуацію з дорож-
ньо-транспортним травматизмом як на рівні 
окремих регіонів, так і на рівні окремих країн. 

У зв’язку з цим на особливу увагу заслуго-
вують рекомендації ВООЗ і СБ, викладені у 
Всесвітній доповіді про попередження до-
рожньо-транспортного травматизму (2004), 
доповіді ВООЗ про глобальну дорожню без-
пеку (2009)  та в Європейській доповіді про 
стан безпеки дорожнього руху (2009). В остан-
ньому документі окремо виділена проблема 
вразливих учасників дорожнього руху, зо-
крема, пішоходів, велосипедистів та осіб, що 
користуються двохколісним моторизованим 
транспортом, на долю яких, за висновками 
ВООЗ, припадає 39% усіх дорожньо-транс-
портних травм із смертельними наслідками. 
Також сказано, що ці категорії учасників до-
рожнього руху мають більший ризик отрима-
ти серйозні травми. 

За висновками ВООЗ, найвищий відсоток  
смертельних випадків серед пішоходів 
спостерігається в СНД: на їх долю припадає 
37% усіх загиблих на дорогах. Найвищі показ-
ники в Регіоні серед цієї категорії в Україні, 
Таджикистані і Киргизстані (відповідно 56%, 
44% і 43%). Одна з причин полягає в тому, що 
планування багатьох міст СНД бере свій по-
чаток ще з тих часів, коли рух автомобільного 
і мотоциклетного транспорту був дуже не-
значним, і автомобілями керували переваж-
но професійні водії. Покращення дорожньої 
інфраструктури, підготовка водіїв і примусо-
ве правозастосування не встигали за ростом 
автомобілізації. 

ВООЗ відзначає, що потреби уразливих 
учасників дорожнього руху поки що не беруть-
ся до уваги. Наприклад, допустима швидкість 
руху транспортного засобу в більшості міст 
СНД складає 60 км/год. Експерти ВООЗ та-
кож дійшли  висновку, що частка загиблих 
пішоходів збільшується по мірі зменшен-
ня показника валового національного до-
ходу на душу населення. До деякої міри  це 
пояснюється тим, що більший ризик мають 
пішоходи у країнах з низьким і середнім дохо-
дом, в яких менш розвинений автомобільний 
транспорт, а також менші, ніж у країнах з ви-
соким доходом, інвестиції у інфраструктуру 
та інші заходи з підвищення безпеки дорож-
нього руху.

ВООЗ наголошує на тому, що уряди мають 
забезпечити захист усіх учасників дорожнього
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руху і не ігнорувати потреби пішоходів, 
велосипедистів, а також водіїв і пасажирів 
двохколісних моторизованих транспортних 
засобів. Зацікавлені сторони процесу забез-
печення безпеки дорожнього руху мають 
спільно проводити роботу із застосування 
науково обґрунтованих заходів, які б гаран-
тували підвищення рівня захисту, особливо у 
країнах з низьким і середнім доходом.

У якості основних заходів для захисту 
вразливих учасників дорожнього руху ВООЗ 
рекомендує наступне:

• Максимально допустима швидкість руху 
в міських районах не повинна перевищува-
ти 50 км/год.

• Місцеві органи влади повинні мати по-
вноваження для зниження в густонаселених 
районах максимально допустиму швидкість 
руху транспортних засобів до 30 км/год.

• Поліція повинна жорстко здійснювати 
примусові правозастосування щодо обме-
ження швидкості.

• Необхідно ухвалити закони про по-
всюдне використання шоломів водіями і 
пасажирами двохколісних моторизованих 
транспортних засобів, а також здійснювати 
їх примусове правозастосування. 

• Містобудівники і дорожні інженери 
мають вкладати кошти в такі елементи 
інфраструктури,  як пішохідні зони, засоби 
зниження швидкості, оновлення розмітки 
пішохідних переходів, пішохідні мости, 
підземні переходи і велосипедні доріжки.

У цьому контексті заслуговує на увагу і 
масштабна доповідь  Світового Банку під на-
звою «Протистояння “смерті на колесах”», 
підготовлена у 2009 році за підтримки низ-
ки міжнародних партнерських організацій, 
зокрема Глобального Фонду безпеки до-
рожнього руху. Значною мірою ця доповідь 
перегукується з Європейською доповіддю «За 
безпечніші дороги і здоровіші транспортні 
альтернативи», але її проблематика охоплює 

не тільки  Європу, а й країни  Центральної 
Азії. Отож, на основі широкого статистич-
ного матеріалу експерти проаналізували 
основні причини, що призводять до високого 
рівня дорожньо-транспортного травматизму 
і смертності на дорогах, оцінили ефективність 
різноманітних стратегій і програм у галузі 
безпеки дорожнього руху, а також визначи-
ли перелік пріоритетних  завдань і заходів, 
які мають бути реалізовані країнами Європи 
і Центральної Азії для підвищення безпеки 
дорожнього руху.  Одними з таких  завдань 
є профілактика перевищення швидкості, зо-
крема, у містах, зменшення ризику молодих 
водіїв і захист пішоходів, які, за висновками 
СБ, мають у 7-9 разів вищий ризик загибелі в 
автокатастрофі, ніж ті особи, що знаходяться 
в автомобілі.

Безперечно, консолідована позиція автори-
тетних міжнародних організацій в питаннях 
безпеки дорожнього руху має велике значен-
ня для вироблення ефективної політики у 
цій галузі національними урядами чи навіть 
окремими відомствами, що опікуються до-
рожньою безпекою. У зв’язку з цим на осо-
бливу увагу також заслуговують останні 
ініціативи ООН, спрямовані на підвищення 
безпеки дорожнього руху у всьому світі та на 
захист окремих категорій користувачів доріг. 
Як відомо,  2 березня 2010 року  резолюцією 
Генеральної Асамблеї ООН було проголошено   
Десятиліття дій з безпеки дорожнього руху на 
2011-2020 роки,  метою якого є стабілізація і 
подальше скорочення прогнозованого рівня 
смертності у дорожньо-транспортних при-
годах у всьому світі. З цією метою Генеральна 
Асамблея ООН розробила Глобальний план 
на   Десятиліття дій та закликає держави-  чле-
ни здійснювати діяльність із забезпечення 
безпеки дорожнього руху, особливо в галузі 
регулювання дорожнього руху, покращення 
дорожньої інфраструктури, безпеки транс-
портних засобів, поведінки учасників дорож-
нього руху тощо. 
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Також за ініціативою ООН 6-12 травня 
2013 року у світі буде проводитись Другий 
глобальний Тиждень безпеки дорожнього 
руху, темою якого обрано безпеку пішоходів. 
За висновками експертів, цей захід відкриває 
унікальну можливість звернути увагу на про-
блему безпеки пішоходів, а відтак ‒ вжити 
заходів для того, щоб наш світ став зручнішим 
для ходіння, а пішоходи отримали безпечні, 
надійні і доступні технічні засоби для пере-
сування вулицями і дорогами населених 
пунктів.

Діяльність  ЄКМТ та її рішення

Окрім авторитетних міжнародних 
організацій, створених під егідою ООН, 
велику роль у формуванні та реалізації 
транспортної політики та політики безпе-
ки дорожнього руху відіграє  Міжнародний 
транспортний форум (МТФ). Ця  міжурядова 
організація була створена у Брюсселі 17 жов-
тня 1953 року як Європейська конференція 
міністрів транспорту (ЄКМТ), і у 2006 році 
перейменована на МТФ. 

Відповідно до Протоколу про створення 
ЄКМТ, основними цілями цієї організації 
було: а) визначення заходів для ефективно-
го використання та раціонального розвитку 
внутрішнього європейського транспорту, що 
має міжнародне значення; б) координація та 

стимулювання діяльності організацій, які за-
ймаються внутрішнім європейським транс-
портом, з урахуванням діяльності у цій галузі 
національних органів країн-членів. 

Наразі до складу МТФ входять 54 держави, 
в тому числі й Україна, яка  є повноправним 
членом цієї організації з  березня 1997 року. 
Традиційно нашу державу тут представляє 
Міністерство транспорту та зв’язку (з 9 груд-
ня 2010 р. ‒ Мінінфраструктури), крім того, 
на засідання керівних та робочих органів 
МТФ  запрошують Асоціацію міжнародних 
перевізників України. 

Основною формою роботи МТФ є щорічні 
саміти на вищому рівні, в роботі яких бе-
руть участь міністри транспорту, топ-
менеджери бізнес-компаній, лідери громадсь-
ких організацій і провідні вчені. Рішення 
МТФ оформляються у вигляді резолюцій 
і декларацій, які не мають юридично 
обов’язкового характеру, але відображають 
узгоджений підхід країн-членів до подаль-
ших спільних дій.  Крім того, МТФ готує 
аналітичні доповіді і звіти за напрямками 
своєї діяльності, які ґрунтуються на широ-
ких статистичних даних та результатах на-
укових досліджень, що проводяться науково-
дослідними центрами.  

Робочими органами МТФ є: Рада Міністрів, 
Комітет заступників, Адміністративний 
секретаріат, спеціалізовані комітети та робочі 
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групи (постійні і тимчасові), в тому числі ро-
боча група з безпеки дорожнього руху. Основ-
ними завданнями  цієї Групи є: 

- Обмін інформацією про тенденції і 
політику безпеки дорожнього руху, а також 
методологією.

- Внесення пропозицій про можливе вдо-
сконалення збирання та аналізу даних, 
пов’язаних з дорожнім рухом та  дорожньо-
транспортними пригодами. 

- Збір додаткових даних про аварії і аналіз 
поведінки учасників дорожнього руху для на-
дання консультацій з конкретних питань 
безпеки дорожнього руху.

- Сприяння міжнародному  співробітництву 
в галузі  аналізу та обробки  даних про 
дорожньо-транспортні пригоди.

Одним з напрямків діяльності МТФ та-
кож є вивчення проблем безпеки пішоходів 
і розвитку пішохідного руху. З цією метою у 
рамках МТФ створена тимчасова робоча гру-
па з безпеки пішоходів, міського простору та 
здоров’я. На презентаційній сторінці цього 
проекту зазначено, що він спрямований на те, 
щоб слугувати керівництвом для політиків і 
сприяти розвитку пішохідного руху в міських 
районах.  Проект заснований на аналізі 
пішохідних потреб з урахуванням   аспектів 
безпеки, мобільності і медичних даних, а його 
основні напрямки спрямовані на покращен-
ня  міського планування і  дизайну міської 
інфраструктури, освіти та спілкування, 
вдосконалення правил дорожнього руху, 
політики в галузі мобільності і планування, 
зниження швидкості руху тощо.

Варто зазначити, що від початку 
своєї діяльності для досягнення виз-
начених цілей ЄКМТ почала  вивчати 
загальні положення та окремі проблеми 
внутрішнього європейського транспорту і 

виробляти рекомендації державам-членам та 
міжнародним організаціям, що займаються 
питаннями транспорту.  Одним з пріоритетних 
напрямків цієї діяльності стало  вивчення пи-
тань, пов’язаних з безпекою дорожнього руху 
та захистом вразливих учасників дорожнього 
руху, таких як пішоходи, діти-пішоходи, вело-
сипедисти, люди похилого віку та інваліди. У 
1975 році Рада Міністрів ЄМКТ оприлюдни-
ла доповідь з цього питання і рекомендувала 
виробити  комплекс заходів і правил, спря-
мованих на підвищення безпеки та комфор-
ту пішоходів. Ці рекомендації були доповнені 
іншими пропозиціями, представленими в 
спеціальних доповідях, підготовлених Групою 
з безпеки дорожнього руху і закріплених в 
низці документів  ЄКМТ. Найважливішими з 
них є такі:

Резолюція № 34 від грудня 1975 року про  
безпеку  пішоходів;

Резолюція № 39 з безпеки дітей і підлітків, 
які беруть участь в дорожньому русі (1979 р., 
26-й щорічний звіт);

Резолюція про заходи, яких необхідно вжи-
ти для підвищення безпеки дорожнього руху 
в нічний час (1979) [CM(79)8];

Резолюція № 45 про заходи для покращен-
ня  невідкладної допомоги в  дорожньому русі 
[CM(83)20];

Резолюція № 48 про шляхи впливу на 
поведінку людей заради підвищення безпеки 
[CM(86)16];

Резолюція №50 з безпеки дітей, які бе-
руть участь у дорожньому русі (1984 р., 34-й 
щорічний звіт);

Резолюція №91/3 з підвищення безпеки 
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престарілих осіб, що беруть участь у дорож-
ньому русі (1991 р. 38-й щорічний звіт);

Рекомендації/Висновки про зниження 
швидкості [CEMT/CM(96)1/FINAL];

Рекомендація про вразливих користувачів 
дорогами-пішоходів [CEMT/CM(98)19/
FINAL];

Рішення № 99/4 про розповсюдження 
інформації з дорожньої безпеки

[CEMT/CM(99)16/FINAL]. 
Тексти цих резолюцій розміщені в додатку 

до цього посібника та на сайті 
www.PISHOHID.org.ua

Крім цього, у 80-х роках ЄКМТ було роз-
роблено кілька важливих резолюцій щодо  
зменшення негативного впливу транспорту 
на довкілля, які лягли в основу прийнятого 
Радою Міністрів у травні 2000 року в Празі 
«Рішення з екологічного розвитку» (документ  
CEMT/CM(2000)1/FINAL).

5 червня 2002 року ЄКМТ узагальнила 
ключові рекомендації з безпеки дорожнього 
руху і видала їх окремим документом [СЕМТ/
CM(2002)16/FINAL]. 

МТФ, який став правонаступником ЄКМТ, 
також готує щорічні звіти з  безпеки до-
рожнього руху, оцінює ефективність тих чи 
інших заходів у цій сфері, популяризує кращі 
практики, спрямовані на підвищення безпе-
ки і комфорту дорожнього руху, як загалом, 
так і для конкретних категорій користувачів 
доріг. У зв’язку з цим заслуговує на увагу 
підсумковий звіт проекту «Пішохід, безпека, 
міський простір і здоров’я», оприлюднений  у  
вересні 2012 року.

Цей звіт став результатом трьохрічної 
діяльності міжнародної робочої групи 
експертів з 19 країн, які досліджували різні 
аспекти  пішохідного руху і на основі цьо-
го розробили свої рекомендації для  посадо-
вих осіб, котрі відповідають за розроблення 
і реалізацію транспортної та містобудівної 
політики.  У презентації свого звіту чле-
ни робочої групи наголосили, що «ходьба є 
найбільш природною формою мобільності, 
проте, в процесі розвитку міст та транспортних 
систем потреби пішоходів не завжди врахову-
вались. У той же час врахування цих потреб 
може зробити суттєвий внесок у покращення 
довкілля та громадського здоров’я».  Автори 

звіту  також наголошують на важливості пішої 
ходьби як  невід’ємної частини транспортної 
системи і важливість політики, спрямованої 
на сприяння пішохідному руху на всіх рівнях 
планування. З цієї метою для представників 
національних урядів, міністрів транспор-
ту та охорони здоров’я і місцевих політиків 
вони розробили 12 рекомендацій, що  спира-
ються на системне бачення питань розвитку 
пішохідного руху.

1. Врахування  потреб пішоходів у проек-
тах міського планування і розвитку транс-
портних систем на їх початкових стадіях. 

2. Встановлення чітких адміністративних  
правил на всіх рівнях державного 
управління з метою  координації ініціатив 
зі сприяння пішохідному руху.

3. Удосконалення знань про пішохідний 
рух: створення стандартизованої 
методології  оцінки, звітності і моніторингу 
про  мобільність пішоходів. Створення 
національних центрів розвитку  пішохідного 
руху і заохочення до обміну міжнародним 
досвідом.

4. Розвиток  послуг громадського транс-
порту як складової частини розвитку но-
вих міських районів. Це може передбача-
ти  перехід до більш високої щільності, 
змішаного використання пішохідних і 
транзитно орієнтованих транспортних 
маршрутів.

5. Створення пішохідних зон у центрах 
міст. Забезпечення легкого, безпечного та  
благоустроєного пішохідного доступу до 
громадського транспорту і центрів міст. 
Запобігання надмірному використанню 
автомобілів у центрах міст і паркуванню на 
тротуарах та пішохідних переходах.

6. Розроблення для місцевих адміністрацій 
національних правил з планування 
пішохідних зон. Плани повинні постійно 
враховувати вплив містобудівних проектів 
на пішоходів і велосипедистів. Вони також 
повинні включати перспективні плани 
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щодо розвитку пішохідного руху.
 
7. Заохочення  роботодавців до створен-

ня стимулів для своїх співробітників, що 
ходять на роботу пішки або приїздять на 
велосипеді.

8. Прийняття концепції «безпечної систе-
ми», що передбачає створення безпечного 
середовища при проектуванні дорожньо-
транспортної мережі. (Підхід «безпечна си-
стема» передбачає, що учасники дорожньо-
го руху можуть робити помилки, і це має 
враховуватися при проектуванні доріг, щоб 
зменшити ризик отримання ними серйоз-
них травм).

9. Створення у районах з високою 
активністю пішоходів зон із швидкістю 
руху транспортних засобів до 30 км/год.

10. Впровадження якісних навчальних 
програм з безпеки дорожнього руху у  шко-
лах і посилення уваги до цього питання з 
боку місцевих органів влади.

11. Моніторинг законодавчої бази і 
зміцнення  правової та фінансової основи 
для   захисту пішоходів.

12. Проведення подальших досліджень  
з метою кращого вивчення ситуації і 
тенденцій в дорожньому русі.

Політика Європейського Союзу і 
безпека пішоходів

Європейський Союз є одним з найбільших 
міждержавних інтеграційних  утворень, яке 
на сьогодні об’єднує  27 європейських дер-
жав з населенням близько 495 мільйонів осіб 
і територією більше 4 млн. км2.  Невід’ємною 
частиною функціональної життєздатності  
цього об’єднання є розвинена транспортна 
інфраструктура, яка  забезпечує мобільність 
людей і транспортування різноманітних 
вантажів. За даними Євростату, близько 50% 
усіх товарів, які перевозяться в межах ЄС, та 
80% пасажирів транспортуються автошляха-
ми, тому на території Європейського Союзу 
автомобілі є домінуючим видом транспор-
ту. Експерти відзначають, що  тільки  впро-
довж 30 років (з 1970-го по 2000-й) у країнах  
Європейського Союзу кількість автомобілів 
зросла з 62,5 млн. до 175 млн. штук, що суттєво 
вплинуло на екологічну ситуацію та безпеку 
дорожнього руху. За даними ВООЗ, у 90-х ро-
ках XX століття щороку на автомобільних до-
рогах Європейського Союзу фіксувалось  1,3 
млн. ДТП, в яких гинуло близько 40 тисяч осіб і 
близько 1,7 млн. отримували травми. Прямі та 
опосередковані втрати від ДТП оцінювались у 
160 млрд. євро або у 2% ВВП Євросоюзу. Крім 
того,  медики констатували різке збільшення 
смертності, викликаної забрудненням повітря 
автомобільним транспортом, адже, за даними 
Європейської агенції довкілля (див. www.eea.
europa.eu/themes/transport), у країнах ЄС на 
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автомобільний  транспорт припадає приблиз-
но 20% усіх викидів CO2   і більш ніж  п’ята 
частина викидів парникових газів. Транспорт 
також є однією з основних причин   шумово-
го забруднення великих міст, яке негативно 
впливає на стан здоров’я населення.

Поступове усвідомлення пагубності та-
ких змін привело до зміни транспортної 
політики Європейського Союзу і формування 
концепції стійкого розвитку транспортної си-
стеми, яка націлює країни-члени на  збалан-
сований розвиток різних видів транспорту, 
забезпечення найвищих стандартів безпеки і 
послуг, широке використання енергоощадних 
та екологічних видів транспорту і технологій, 
безперервну модернізацію устаткування, 
координацію наукових досліджень, розро-
блення нових транспортних технологій і т.п. 
Уперше ця концепція була сформульована у 
резолюції Європейської конференції міністрів 
транспорту «Стійка транспортна політика»  
[CEMT/CM(2000)1/FINAl], в якій особли-
вий наголос було зроблено на екологічних 
аспектах транспортної політики. Разом з 
цим у резолюції було сказано, що «загиблі 
та поранені  в дорожньо-транспортних при-
годах (ДТП) є найсерйознішою проблемою 
в забезпеченні більшої стійкості транспор-
тних систем. Існуюча статистика кількості 
загиблих і поранених в ДТП розглядається 
як далека від прийнятної навіть урядами тих 
країн, які знаходяться на передових позиціях 
в галузі забезпечення безпеки руху».

Згодом концепція стійкого розвитку 
транспорту була розвинена  у  Білій Книзі 
«Європейська транспортна політика до 2010 
року: час ухвалення рішень», яка була видана  
Європейською Комісією у вересні 2001 року. З 
прийняттям Білої Книги Європейська Комісія 
вперше в основу своєї стратегії в галузі транс-
порту поставила потреби користувачів і за-
пропонувала близько 60 заходів для досяг-
нення намічених завдань. Наприклад, у галузі 
безпеки дорожнього руху було заплановано 
удвічі знизити рівень смертності внаслідок 
дорожньо-транспортних пригод. Ця мета 
була ще раз підтверджена у 2003 році в рамках 
Європейської програми безпеки дорожнього 
руху: «Двократне скорочення жертв дорож-
ньо-транспортних пригод в Європейському 

Союзі до 2010 року: спільна відповідальність» 
(ЄC, 2003).

Вагомим кроком на шляху досягнення 
поставленої мети  стало підписання у  2004 
році Європейської Хартії з безпеки дорож-
нього руху (European Road Safety Charter), яка 
стала частиною плану дій, започатковано-
го  Європейською Комісією.  Хартія об’єднує 
як державні, так і недержавні організації, 
підприємства, науково-дослідні інститути,  
надаючи їм унікальну можливість вико-
нати негайні дії для зменшення кількості 
жертв дорожніх аварій.  Станом на початок 
2013 року цю Хартію підписали більше 2000  
організацій і установ по всій Європі, які 
добровільно взяли на себе певні зобов’язання 
щодо підвищення безпеки дорожнього руху в 
тій чи іншій сфері. 

Такі активні дії та ініціативи стало по-
тужним стимулом для цілеспрямованої 
і планомірної роботи у більшості країн 
Європейського Союзу, де підвищення безпеки 
і комфорту та культури дорожнього руху є  од-
ним найважливіших   соціальних пріоритетів.  
За даними Світового Банку, за період з 1970 
по 2005 рр. щорічна смертність в результаті 
дорожньо-транспортного травматизму в 
країнах Західної Європи скоротилась на 61%, 
а в Нідерландах, Швеції, Швейцарії, Норвегії 
і Великобританії рівень загиблих в ДТП зни-
зився до  6 осіб на 100 тисяч населення. 

Варто зазначити, що до початку 1990-х років 
боротьба з високим рівнем дорожньо-транс-
портного травматизму на Європейському 
континенті  переважно велася не скоордино-
вано, на рівні  окремих держав, уряди яких 
розробляти власні програми,  спрямовані 
на зменшення транспортного наванта-
ження та підвищення безпеки дорожньо-
го руху. Найкращі з цих програм містили 
чіткі кількісні цілі і широкі пакети заходів, 
підкріплені внутрішніми інвестиціями, що 
допомагало досягнути поставленої мети. Зго-
дом  практика показала, що зростаюча 
автомобілізація не обов’язково  веде до  
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зростання  смертності  на дорогах і цю 
тенденцію можна змінити за рахунок 
планомірних та постійних інвестицій у по-
кращення якості системи дорожнього руху. 

Наприклад, у Великобританії,  попри 
подвоєння кількості зареєстрованих мотор-
них транспортних засобів у 1972-1999 роках, 
кількість  смертельних випадків знизилась 
наполовину.  У 2000 році країна поставила 
перед собою наступну ціль, яка полягала у 
зменшенні до 2010 року загальної кількості 
смертельних випадків і тяжких травм на 40% і 
на 50% ‒ серед дітей в порівнянні із середніми 
показниками за 1994-1998 роки. В основу цих 
розрахунків лягли аналітичні дослідження 
тенденцій ДТП на кілометр дороги по групах 
учасників дорожнього руху, а також оцінка 
ефективності потенційних заходів з ураху-
ванням росту інтенсивності дорожнього 
руху  і різних сценаріїв реалізації політики. 
В результаті до 2008 року кількість смертель-
них випадків і тяжких травм у Об’єднаному 
Королівстві скоротилась на 40%, досягнувши 
цільового показника 2010 року, а цільові по-
казники щодо дітей були перевиконані май-
же на 10%. На сьогодні рівень смертності в 
ДТП у Великобританії є одним з найнижчих у 
Європі і складає 3,2 таких випадки на 100 тис. 
населення.

У середині 1990-х років цей систем-
ний підхід був розширений і знайшов нове 
раціональне застосування у стратегіях «Пер-
спектива – Нуль» і «Стійка безпека», що були 
успішно реалізовані  у Швеції та Нідерландах, 
а згодом  і у Фінляндії та Швейцарії. 

На сьогодні Швеція є одним із світових 
лідерів у галузі безпеки дорожнього руху, адже 
за останні  двадцять років  рівень смертності 
на дорогах тут упав до 3,3 випадків на 100 ти-
сяч населення (це приблизно удвічі менше, 
ніж в середньому по Європейському Союзу). 
Цього вдалося досягнути завдяки реалізації 
системного підходу до вирішення пробле-
ми безпеки дорожнього руху, в основу якого 
були закладені такі принципи: 

• система дорожнього руху повинна присто-
совуватись до того, щоб краще враховувати 
потреби, помилки і слабкі сторони учасників 
дорожнього руху. При проектуванні дорож-
ньо-транспортних систем основним параме-

тром є рівень фізичного впливу, який може 
винести тіло людини без летального резуль-
тату або отримання важких травм; 

• швидкість руху транспортних засобів 
‒ найважливіший фактор, що визначає без-
пеку дорожнього руху. Швидкість руху слід 
встановлювати в залежності від технічних 
стандартів автомобільних доріг та транс-
портних засобів, щоб не перевищити рівень 
фізичного впливу, яке може винести тіло лю-
дини;

Отже, ця активна стратегія була направ-
лена на  запобігання ДТП, що викликають 
тяжкі травми, особливо за рахунок скоро-
чення рівнів ризику, на зниження тяжкості 
травм, отриманих в результаті ДТП, а також 
на мінімізацію тяжкості отриманих травм за 
рахунок забезпечення ефективної роботи ря-
тувальних  служб, ефективного лікування та 
реабілітації.

Основними компонентами голландської 
програми «Стійка і безпечна система дорож-
нього руху» стали:

• адаптація інфраструктури до обмежених 
можливостей людини за рахунок правильно-
го проектування автомобільних доріг; 

• належне оснащення транспортних засобів, 
що полегшують роботу водія і забезпечують 
надійний захист у разі аварії; 

• надання достатньої інформації і належної 
освіти учасникам дорожнього руху і, в разі 
необхідності, утримання їх від небажаної або 
небезпечної поведінки…

У Німеччині за період з 1991 по 2005 рр. 
кількість загиблих на дорогах скоротилося 
більш ніж на 50%: з 11300 до 5361 особи. Це 
сталося завдяки таким заходам:

• оснащення транспортних засобів систе-
мами активної і пасивної безпеки (наприклад, 
ременями безпеки, фронтальними подушка-
ми безпеки, системами захисту від бічних 
ударів);

• розроблення та здійснення державних 
програм підвищення безпеки дорожнього 
руху, головними завданнями яких було фор-
мування культури безпечної поведінки на 
дорогах, захист найуразливіших учасників 
дорожнього руху, зниження вірогідності 
зіткнення з автомобілями, керованими 
недосвідченими водіями, зниження небез-
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пеки з боку великовантажних транспор-
тних засобів і підвищення безпеки руху на 
сільських дорогах.

Як бачимо, різні європейські країни по-
різному підходили до вирішення проблем без-
пеки дорожнього руху, тому з часом  виник-
ла необхідність  узагальнити кращий досвід 
цих країн,  забезпечити обмін цим досвідом 
і виробити єдині підходи до вирішення про-
блем безпеки дорожнього руху. З цією метою  
5 грудня 2003 року Рада Міністрів транспор-
ту ухвалила ряд висновків стосовно безпе-
ки дорожнього руху, виділивши десять ос-
новних заходів для покращення ситуації на 
європейських дорогах. Зокрема, країни-члени 
ЄС зобов’язувались:

• обмінюватися інформацією й досвідом з 
метою з’ясування причин, обставин і наслідків 
ДТП, а також брати  участь   в   акціях,   роз-
роблених Європейською дослідницькою 
організацією з питань безпеки на дорогах 
(European Road Safety Observatory);

• сприяти «поступовому» наближенню до 
основних вимог щодо дотримання безпеки 
руху (гранична швидкість, початкове й трива-
ле професійне навчання й тривале професійне 
навчання водіїв, права водіїв і т.д.);

• створювати сприятливі регулюючі, 
організаційні, технічні й економічні умо-
ви для підвищення стандартів безпеки на 
європейських дорогах, відзначаючи зони 
підвищеного ризику («мертві зони»);

• вимагати виконання таких правил без-
пеки, як, наприклад, обмеження швидкості й 
користування ременем безпеки;

• забезпечити захист найуразливіших 
учасників руху (пішоходів, велосипедистів, 
дітей і людей похилого віку);

•   надавати громадянам детальну інформацію 
про результати досліджень, що проводяться в 
Європі стосовно питань безпеки транспортних 
засобів, і сприяти розвитку нових технологій у 
даній сфері;

•  забезпечити надання 

висококваліфікованої медичної, 
психологічної і юридичної допомоги 
потерпілим внаслідок ДТП;

• сприяти поширенню знань про правила 
безпеки руху серед населення, особливо дітей 
шкільного віку;

• заохочувати партнерські відносини й 
співробітництво між органами влади на дер-
жавному й місцевих рівнях, компаніями, 
представниками соціальних служб і гро-
мадськими організаціями з метою визначен-
ня цілей в галузі безпеки руху тощо.

Ще однією важливою подією в галузі 
дорожньої  безпеки стало ухвалення 
Європейським Парламентом та Радою Ди-
рективи 2003/102/ЕС від 17 листопада 2003 
р. щодо захисту пішоходів та інших уразли-
вих учасників дорожнього руху до і в разі 
їх зіткнення з автомобілем. Названа Ди-
ректива була ухвалена на основі доповіді  
Європейського комітету експериментальних 
транспортних засобів і визначила технічні 
стандарти безпеки транспортних засобів. 
Зокрема, вони  передбачають обладнання 
легкових і комерційних автомобілів система-
ми аварійного гальмування,  а також  запро-
ваджують суворіші вимоги до додаткових 
бамперів і фронтальних систем захисту при 
зіткненні з пішоходами та велосипедистами. 
В Директиві визначено чотири типи тестів 
для кожної нової моделі авто: тест бампе-
ра (травми ніг), тест капота (травма стегна), 
верхньої та нижньої частини капота (травма 
голови у дітей та дорослих). Ці тести базу-
ються на процедурах Європейської програ-
ми оцінки нових авто (NCAP). Нові проце-
дури «чотиризіркової» оцінки безпечності 
автомобілів для пішоходів наразі використо-
вуються у країнах ЄС та Австралії. 

Згідно з підрахункам Європейського 
комітету транспортної безпеки (ETSC), якщо 
б усі машини, що їздять дорогами Євросоюзу, 
відповідали вимогам цих тестів, то щороку 
можна було б рятувати 2 000 життів та попе-
реджувати травмування  17 000 осіб.

Слід зазначити, що розроблення цих 
рекомендацій та інших директивних 
документів Євросоюзу щодо захисту ураз-
ливих користувачів доріг базувались не 
тільки на аналізі причин скоєння ДТП,  а й на 
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докорінному переосмисленні ролі і місця лю-
дини в динамічній системі Дорога-Людина-
Автомобіль-Навколишнє Середовище. Голов-
ним наслідком цих процесів став  відхід від 
минулого акцентування  на тому, що в про-
блемах безпеки дорожнього руху винні самі 
жертви ДТП, ніж різні елементи конструкції і 
функціонування транспортної системи. Як по-
казала практика і наукові дослідження, такий 
підхід був невірним, оскільки зайве акценту-
вання на ролі індивідуальної відповідальності 
та звинувачення жертви заважало компе-
тентним органам у повній мірі виконувати 
свої обов’язки. Тому згодом такі підходи по-
ступилися місцем успішнішим стратегіям, які 
визнавали необхідність системного підходу 
до вирішення проблем безпеки дорожньо-
го руху, зосередженого на удосконаленні 
інфраструктури, технічної безпеки транспор-
тних засобів (особливо їх пасивної безпеки) 

та на дотриманні користувачами ключових 
заходів безпеки. Такий підхід передбачав роз-
роблення цільових показників та заходів з 
підвищення БДР, обґрунтованих доказовими 
фактами і спрямованими на попередження 
дорожньо-транспортних пригод, знижен-
ня тяжкості наслідків ДТП, а також надання 
своєчасної і якісної медичної допомоги після 
аварії. При такому системному підході разом 
із законодавчими стали широко застосовува-
тись і інші заходи, спрямовані на досягнення 
кінцевого результату, такі як автоматизований 
поліцейський контроль, податкові стимули, 
технічні вказівки, досконаліші інформаційні 
системи та бази даних по ДТП і травматизму, 
а також незалежні розслідування і наукове 
вивчення ДТП.

Культура «Звинувачуй жертву» поступила-
ся місцем іншій культурі – «Винного шукай у 
транспортній системі» з новим розумінням 
того, що управління швидкістю і межі людсь-
ких можливостей, як фізичні, так і поведінкові, 
є корінними проблемами при проектуванні 
та експлуатації дорожнього руху з наступних 
причин: по-перше, причинно-наслідковий 
зв’язок між швидкістю і безпекою дорожнього 
руху пояснюється законами фізики; по-друге, 
для більшості частин людського організму 
відомі пороги терпимості.

Зрештою, на основі наукових досліджень 
були вироблені конструктивні підходи до 
вирішення проблем дорожньо-транспортно-
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го травматизму, які, зокрема, включають такі 
заходи:

• на ділянках сумісного руху  всіх  
користувачів доріг  швидкість  руху транс-
портних засобів має складати не більше  30 
км/год з інженерним забезпеченням дотри-
мання цих обмежень; 

• при швидкостях понад 30 км/год на 
ділянках сумісного руху легкових автомобілів, 
велосипедистів і пішоходів потрібно фізично 
розділяти різні категорії користувачів доріг і 
для кожної з них  виділяти окремий простір;

• якщо зустрічні транспортні засоби руха-
ються зі швидкістю 70 км/год і більше,‒ між 
зустрічними смугами руху потрібно  встанов-
лювати розділювальні бар’єри; 

• особи, які знаходяться в легковому 
автомобілі, мають отримати  надійніший за-
хист на випадок  зіткнення з  іншими транс-
портними засобами;

• учасники дорожнього руху мають отрима-
ти надійніший захист від зіткнень на узбіччях 
трас, наприклад, у вигляді освітлювальних 
опор, що складаються і амортизуючих ого-
роджень.

І хоча експерти визнають, що в найближчо-
му   майбутньому повністю уникнути  дорож-
ньо-транспортних аварій  не вдасться, є вагомі 
докази того, що кількість і питомі показни-
ки пов’язаних з ними смертельних і тяжких 
травм за короткий час можна суттєво знизи-
ти, зосередившись на ключових факторах ри-
зику і ширшому та ефективнішому впровад-
женню принципів і заходів безпеки, які вже  
довели свою ефективність. Наприклад, одним 
з таких заходів стало виконання  більшістю 
країн Європейського Союзу Рекомендацій/
Висновків ЄКМТ «Про зниження швидкості» 
[CEMT/CM(96)1/FINAL].  Враховуючи без-
заперечну роль надмірної або неадекватної 

швидкості транспортних засобів з точки 
зору кількості і ступеня тяжкості дорожніх 
пригод, на національному рівні ними були 
введені загальні обмеження швидкості руху 
для всіх категорій транспортних засобів на 
всіх дорожніх мережах. У населених пунктах  
це обмеження склало  50 км/год, на шосейних 
дорогах ‒ 120 км/год, а у житлових зонах – 30 
км/год і менше. 

Чи були ефективними такі заходи? Результа-
ти досліджень, проведених у  Великобританії, 
показали, що введення у міських районах зон 
із обмеженням швидкості 30 км/год призве-
ло до скорочення загальної кількості  ДТП 
на 27%, аварій з пораненнями ‒ на 61%, і фа-
тальних аварій ‒ на 70%. Додатковим пози-
тивним ефектом введення зон обмеження 
швидкості стало  збільшення кількості насе-
лення, що пересувається пішки і на велосипе-
дах, а також значне зменшення транспортних 
потоків у житлових районах. Також було до-
сягнуто значного екологічного ефекту:  за-
вдяки тому, що водіям автотранспорту не 
доводиться постійно гальмувати і прискорю-
ватись, зменшився рівень викидів у повітря 
відпрацьованих газів та водню.

Отже, експериментальним шляхом було 
доведено, що зменшення швидкості руху 
веде до зменшення кількості і тяжкості до-
рожньо-транспортних пригод, зокрема се-
ред пішоходів. Тому в багатьох країнах ЄС 
способи і технології зниження швидкості 
почали застосовувати  як у містобудівній, 
так і в автомобілебудівній політиці. Зокре-
ма, останнім часом все більшого поширення 
набувають інтелектуальні системи контро-
лю  швидкості (ISA),  які встановлюються на 
автомобілі й попереджають водіїв про пере-
вищення ними швидкості.  ISA активується 
тоді,  коли водій перевищує передбачені  об-
меження швидкості для певної ділянки до-
роги від заданої швидкості (наприклад, 2 
км/год або більше) й інформують його че-
рез звукові чи  візуальні сигнали. ISA також 
може бути оснащена функцією обмеження 
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швидкості, яка блокує  педаль газу, автоматич-
но уповільнюючи швидкість руху автомобіля.

Як бачимо, країни Європейського Со-
юзу покладають великі надії на інноваційні 
технології у проектуванні і будівництві 
автомобілів, що має привести до  зниження 
кількості ДТП за участю пішоходів та змен-
шити тяжкість  отримуваних ними травм. Вже 
сьогодні ці технології, що використовуються  
деякими автомобілебудівними кампаніями, 
дозволяють мінімізувати тяжкість травми 
голови пішохода при потраплянні у ДТП за-
вдяки автоматичному підняттю капота та 
одночасному розгортанню спеціальної по-
душки безпеки. Іншим напрямком сучасної 
роботи країн ЄС по зниженню смертності 
серед пішоходів є облаштування автомобілів 
інтелектуальними  системами та сенсорними 
технологіями, які попереджають водія про не-
безпеку зіткнення з пішоходом. Наприклад, 
компанія Вольво у 2010 році презентувала 
автомобіль моделі S60, який має можливість 
виявити пішохода, що рухається, у певному 
радіусі та автоматично зупинитись. Застосу-
вання інфрачервоного освітлення – ще одна 
інноваційна технологія, яка допомагає водієві 
помітити пішохода вночі.

Дуже добре зарекомендувало себе і ви-
користання таких систем, як «Puffi  n» 
(застосовується у Великобританії та 
Австралії) та «Pussycats» (застосовується у 
Франції та Нідерландах). Пішохідні переходи, 
обладнані системою «Puffi  n», відрізняються 
від звичайних тим, що сигнальне світло, яке 
інформує пішохода про можливість перехо-
ду,  розташоване не на протилежній стороні 
вулиці, а поряд з пішоходом. Таке розташу-
вання, на думку європейських експертів, має 
декілька переваг: по-перше, воно дозволяє 
пішоходу слідкувати за рухом автотранспор-
ту, чекаючи на сигнал переходу; по-друге, 
пішоходи із вадами зору мають можливість 
краще побачити цей сигнал. Система також 
має спеціальні датчики, які фіксують перебу-
вання пішохода на пішохідному переходу та 
забезпечують включення червоного сигналу 
світлофора для автотранспорту під час його 
переходу через вулицю.

І хоч на сьогодні у багатьох країнах ЄС ще 
триває впровадження системного підходу до 

вирішення питань, пов’язаних з потребами та 
безпекою пішоходів, пріоритети у цій галузі  
чітко   визначені. Це: 

• обмеження швидкості руху транспортних 
засобів, зокрема в районах житлової забудови 
та на території пішохідних зон;

• попередження виникнення конфліктних 
ситуацій між пішоходами та  автомобільним  
транспортом шляхом  будівництва безпе-
рервних пішохідних доріжок і тротуарів, над-
земних та підземних переходів, розширення  
пішохідних зон і зон, вільних від транспорту; 

• забезпечення максимально сприятли-
вих умов для переходу вулиць на пішохідних 
переходах через запровадження інженерно-
технічних рішень і технологій;  

• покращення видимості  пішоходів, зо-
крема через належне освітлення вулиць 
та пішохідних переходів, а також носіння 
пішоходами одягу із світлоповертальними  
елементами; 

• вдосконалення конструкції  автомобілів 
на етапі їх проектування, зокрема, через об-
ладнання автомобілів автоматичними систе-
мами попередження зіткнень з пішоходами 
та проведення краш-тестів  на безпечність 
автомобілів; 

• підвищення рівня обізнаності та 
дорожньої культури всіх учасників дорож-
нього руху через регулярне проведення 
інформаційно-просвітницьких кампаній.

Велика роль у вирішені проблем без-
пеки пішоходів також відводиться на-
уковим дослідженням пішохідного руху і 
мобільності, зокрема, у великих містах. Одне 
з наймасштабніших досліджень за цією те-
мою було виконане у 1998-2001 роках на 
базі Національного технічного університету 
Афін (Греція). Проект був профінансований 
Європейською Комісією, а до його реалізації 
було залучено 7 наукових центрів з різних 
країн Європи. Програма досліджень, зокре-
ма, включала оцінку ефективності заходів з 
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підвищення безпеки пішоходів, які застосо-
вуються у різних країнах Європи. 

Значний об’єм наукових та експертних 
досліджень у галузі безпеки дорожнього 
руху також виконує Європейський комітет 
транспортної безпеки (ETSC), який є неза-
лежною некомерційною організацією, що 
об’єднує 47 національних та міжнародних 
організацій, котрі займаються питаннями 
безпеки на транспорті по всій Європі. Вико-
ристовуючи  міжнародні наукові дослідження 
та передовий досвід, ETSC спрямовує свою 
діяльність на  пошук та реалізацію ефек-
тивних заходів,  які відкривають найбільші 
можливості для скорочення кількості до-
рожньо-транспортних пригод і їх жертв. 
Один з пріоритетних напрямків діяльності 
організації – профілактика водіння у нетве-
резому стані. Також  ETSC популяризує кращі 
інновації та практики ЄС у галузі безпеки до-
рожнього руху, зокрема – серед пішоходів та 
велосипедистів.

Як окремий напрямок підвищення без-
пеки та комфорту пішоходів у країнах 
Євросоюзу можна виділити роботу, що 
передбачає поступову зміну містобудівної 
політики і політики землекористування, яка 
б визначала пріоритетне право пішоходів 
на громадський простір. У деяких країнах 
ЄС цю проблему вирішують шляхом засто-
сування підходу, який має назву «Code de 
la rue» (вуличний кодекс). Так, у квітні 2006 
року Франція, наслідуючи вдалий приклад 
інших європейських країн, зокрема Бельгії, 
розпочала консультації з представниками 
зацікавлених установ та асоціацій щодо ви-
конання проекту «Code de la rue». Мета про-
екту – розробити заходи, які б запобігали ви-
никненню конфліктних ситуацій між різними 
користувачами доріг. У результаті роботи над 
проектом у липні 2008 року у Франції було 
внесено зміни до правил дорожнього руху 
та ухвалено закон, який вперше запропону-
вав застосувати «принцип розсудливості» у 
відносинах між водіями та найбільш вразли-
вими користувачами доріг (пішоходами і ве-

лосипедистами). 
У законі також були представленні 

деякі нові правила планування дорожньої 
інфраструктури у містах. Закон регулює 
встановлення окремих зон руху, зокрема, 
організацію пішохідних зон і зон руху зі 
швидкістю 30 км/год. Також вперше було ство-
рено концепцію пріоритетної пішохідної зони. 
На відміну від звичайної пішохідної зони, всім 
учасникам дорожнього руху дозволяється ру-
хатися цією зоною, але пішоходам надається 
перевага руху порівняно з водіями транспор-
тних засобів (крім трамваїв). Швидкість руху 
транспорту в цій зоні обмежена 20 км/год. 
Транспорту дозволяється зупинятись та пар-
куватись тільки у чітко визначених місцях. 
Така політика знаходить все більшу підтримку 
і в інших країнах Європи.

Якщо ж говорити про загальну політику 
Європейського Союзу в галузі безпеки дорож-
нього руху та захисту вразливих користувачів 
доріг, то її здійснює  Генеральний директорат  
з мобільності та транспорту Європейської 
Комісії, який відповідає за розробку і 
реалізацію стратегій для різних видів транс-
порту: авіаційного, морського, залізничного, 
автомобільного та річкового. Його головне  
завдання полягає у забезпеченні мобільності 
в єдиній європейській транспортній зоні, яка 
б поєднувала потреби громадян, екологічну 
політику та конкурентоспроможність. 

Ще одним важливим напрямком діяльності 
Генерального директорату з мобільності та 
транспорту є підвищення загальної безпе-
ки дорожнього руху та підвищення безпеки 
найуразливіших категорій користувачів доріг 
– пішоходів і велосипедистів.  Як свідчить 
статистика, у 2008 році на дорогах ЄС-23 
загинув 7491 пішохід, що складало 20,4% 
всіх смертельних випадків у ДТП. І хоч за 
останнє десятиліття кількість таких аварій 
за участю пішоходів зменшилась більш ніж 
на чверть, ситуація із загибеллю  і травму-
ванням цієї категорії користувачів доріг все 
ще залишається далекою від бажаної. Так, 
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у  2009 році на території ЄС-24 загинув 6641 
пішохід, що  складає трохи більше 20% усіх 
ДТП зі смертельним результатом. Причому 
найбільшу частку  загиблих пішоходів (40%)  
складають люди у віці 65 років і старше, які  
в силу своїх фізіологічних особливостей 
гірше орієнтуються у транспортних потоках. 
Фахівці з безпеки дорожнього руху говорять, 
що у зв’язку із поступовим старінням населен-
ня Європейського континенту необхідна нова 
стратегія, спрямована на задоволення потреб 
літніх людей в пересуванні, що враховувати-
ме і їхні вікові особливості та підвищені ви-
моги до  безпеки.

Як ми вже наголошували, одним з основ-
них методів підвищення безпеки  уразли-
вих категорій учасників дорожнього руху 
у країнах Євросоюзу є запровадження 
спеціальних законодавчих заходів, що перед-
бачають технічне регулювання конструкцій 
сучасних автомобілів,  які мають в автома-
тичному режимі попереджувати зіткнення з 
пішоходами або мінімалізувати травми, якщо 
таких зіткнень не вдасться уникнути.  З цією 
метою Комісія ЄС  вже розробила  кілька 
регламентів, що передбачають вдосконален-
ня конструкції і технічних характеристик 
транспортних засобів з урахуванням безпе-
ки  пішоходів та інших уразливих учасників 
дорожнього руху. Зокрема, йдеться про  Ре-
гламент (EC) № 78/2009 Європейського пар-
ламенту і Ради від 14 січня 2009 року про 
затвердження типу транспортних засобів 
стосовно захисту пішоходів та інших уразли-
вих учасників дорожнього руху, що доповнює 
Директиву 2007/46/EC і скасовує Директиви 
2003/102/ЕС та 2005/66/EC, Регламент Комісії 
(EC) № 631/2009 від 22 липня 2009 про вста-
новлення детальних правил для реалізації 
Додатка I до Регламенту (ЄС) № 78/2009 
Європейського парламенту і Ради щодо за-
твердження типів дорожніх транспортних 
засобів щодо захисту пішоходів та інших 
уразливих учасників дорожнього руху та Ре-

гламент Комісії (ЄС) № 459/2011 від 12 травня 
2011 про внесення змін у додаток до Регламен-
ту (ЄС) № 631/2009, що встановлює детальні 
правила для здійснення Додатка I до Регла-
менту (ЄС) № 78/2009 Європейського парла-
менту і Ради щодо захисту пішоходів та інших 
уразливих учасників дорожнього руху. Деякі 
з вимог, передбачених даними регламентами, 
уже застосовуються до нових автомобілів, а 
інші стануть  обов’язковим  до 2014 року.

Останнім найвагомішим кроком Євросоюзу 
на шляху до стійкого розвитку транспортної 
системи та підвищення безпеки дорожнього 
руху стало оприлюднення у березні  2011 року 
чергової  Білої  Книги з питань транспорту під 
назвою  «Транспорт-2050». Презентуючи  у 
Брюсселі цей документ,  Єврокомісар з питань 
транспорту Сійм Каллас наголосив, що хоча 
Біла Книга не є законодавчим актом, а лише 
ідейною стратегією, на її основі ЄС буде визна-
чати політику розвитку європейського транс-
порту на найближчі десятиліття. «Це свого 
роду графік нашого руху до конкурентоспро-
можного транспортного сектору Європи, який 
передбачає підвищення рівня мобільності при 
одночасному скороченні шкідливих викидів 
в атмосферу», ‒ підкреслив єврокомісар. Зо-
крема, планується, що  до середини сторіччя 
автомобілі, які використовують традиційні 
види  пального, будуть витіснені з міських 
центрів Європи, а їх замінять електромобілі 
або автомобілі з гібридними двигунами. За-
вдяки цьому шкідливі викиди в атмосферу 
будуть скорочені на 60%.

 Ще однією амбітною метою нової 
транспортної стратегії Євросоюзу є  скоро-
чення удвічі до 2020 року кількості дорожньо-
транспортних пригод і зведення до нульово-
го показника смертності  на автомобільному 
транспорті до 2050 року. Незважаючи на те, що 
мета, яка ставилася у попередній Білій Книзі 
щодо зниження наполовину кількості заги-
блих у ДТП, не була досягнута,  це не стало пе-
репоною для того, щоб подібне завдання було 
визначене на перспективу.  Можливо, з ча-
сом  людству вдасться винайти універсальний 
інструмент, який допоможе назавжди за-
бути про дорожньо-транспортні пригоди і 
їх негативні наслідки. Поки що ж про таке 
майбутнє європейці можуть тільки мріяти.
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Роль неурядових  організацій

У країнах з розвиненими демократіями  
діяльність неурядових неприбуткових 
організацій (НУО) відіграє традиційно велику  
роль, яка   випливає із фундаментальних прав 
та свобод людини, визначених Конвенцією 
про захист прав людини і  основоположних  
свобод. Зокрема, стаття  11 цієї Конвенції 
передбачає, що «кожний має право на свобо-
ду мирних зібрань та на свободу об’єднання 
з іншими, включаючи право створювати 
профспілки та вступати до них для захисту 
своїх інтересів».  Не дивно, що у країнах Заходу 
сфера діяльності НУО охоплює практично всі 
галузі життя людини: від політики і економіки 
до освіти і культури,  створюючи  тим самим 
основу громадянського суспільства і гарантії  
для незворотності демократичних процесів.  
Про це свідчить і рівень співпраці між НУО та 
органами державної влади, а також ‒ між НУО 
і впливовими  міжнародними організаціями, 
такими як ООН та Рада Європи. 

З моменту заснування у 1945 році 
ООН підтримує зв’язки з неурядови-
ми організаціями, які представляють 
інтереси громадянського суспільства в 
усьому світі. Положення про відносини 
між Організацією Об`єднаних Націй та не-
урядовими організаціями викладені у статті     
71 Статуту Організації Об’єднаних Націй і в 
резолюції 1996/31 ЕКОСОР. Права і привілеї, 
перераховані в цій резолюції, дозволять НУО  
робити свій внесок у здійснення  програм і 
цілей ООН, виступаючи в якості технічних   
експертів,  радників  і консультантів  для 
міжурядових секцій  та Секретаріату.  Все 
частіше в якості груп захисту громадянських 
прав НУО сприяють діяльності ООН, надаю-
чи допомогу в реалізації планів, контролю за 
здійсненням програм та декларацій, прийня-
тих державами-членами ООН. 

У свою чергу, в 1951 році Рада Європи прий-
няла резолюцію, яка передбачає консультації з 
НУО в галузях, які належать до їх компетенції. 
В 1954, 1972 та 1993  рр. положення про 
співпрацю з НУО переглядалися, зокрема в 
плані надання їм статусу консультативних 
організацій, а  5  липня 2002 року у Страсбурзі 
за ініціативою Ради Європи учасниками 

багатосторонньої зустрічі були затверджені 
Фундаментальні принципи щодо статусу не-
урядових організацій у Європі. Незалежно 
від свого статусу, НУО мають право  активно 
відстоювати свої законні інтереси та статутні 
цілі, які можуть стосуватися як окремої гру-
пи громадян, так і всього суспільства. І це 
можна проілюструвати на прикладі багатьох 
НУО Європи, зокрема тих, що опікуються за-
гальними проблемами безпеки дорожнього 
руху, окремими аспектами цієї проблеми чи 
окремими категоріями учасників дорожнього 
руху.

Вище ми вже згадували про діяльність   
Європейського комітету транспортної без-
пеки (ETSC), до складу якого входить більше 
40 національних та міжнародних НУО, зо-
крема: французька Асоціація профілактики 
дорожньо-транспортних пригод, австрійська 
Рада з безпеки дорожнього руху, бельгійський 
Інститут безпеки дорожнього руху, 
Європейська федерація жертв дорожньо-
транспортних пригод, Міжнародна мотоци-
клетна федерація та багато інших.

Заслуговує на увагу і діяльність пішохідних 
організацій, зокрема, Міжнародної федерації 
пішоходів (IFP), Федерації європейських 
пішохідних асоціацій (FEPA), а також 
національних пішохідних організацій, які 
діють у багатьох країнах Європи, в США, 
Канаді, Австралії, Бразилії, Індії, Колумбії 
тощо. Отож, розглянемо детальніше 
діяльність деяких з цих НУО.

Міжнародна федерація пішоходів (IFP) ‒ це 
мережа некомерційних об’єднань і приватних 
осіб, заснована у 1963 році як координаційна 
організація для національних груп із захисту 
прав пішоходів. Від початку свого заснування 
і до 1985 року  IFP зосереджувала свої  зусил-
ля на проблемах пішоходів у промислово роз-
винених країнах, а з 1987 року ця діяльність 
була переключена  на захист пішоходів у 
країнах, що розвиваються, де зростання рівня 
автомобілізації викликало стрімке зростання 
кількості  дорожньо-транспортних смертей і 
травм серед пішоходів. 

Головною формою діяльності IFP у цей 
час стало проведення міжнародних нарад та 
конференцій, присвячених різним аспектам 
безпеки пішоходів та пошукам ефективних 
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шляхів підвищення цієї безпеки. При цьому 
особлива увага приділялась дітям, людям по-
хилого віку та інвалідам. Основним програм-
ним  документом, на який у своїй діяльності 
спирається IFP ‒ Міжнародна Хартія 
пішохідного руху, розроблена експертами з 
усього світу і підписана мерами багатьох міст, 
зокрема Лондона, Праги, Штутгарта, Кордо-
ви, Оттави, Севільї тощо.

Всього на початок 2013 року Хартію 
підтримали більше 3900 міських громад, 
організацій і приватних осіб, які поставили 
під цим документом свій підпис (ознайоми-
тися з цим документом та підтримати 
його своїм підписом можна на сайті 
www.walk21.com).

 У 1963 році  IFP була акредитована при ООН, 
а з 1990-х років вона представляє інтереси 
пішоходів у Робочій групі з безпеки дорож-
нього руху (WP1) Європейської Економічної 
комісії ООН.   Федерація також співпрацює з 
установами Європейського Союзу і широким 
колом неурядових організацій. У 2005 році за 
підтримки Швейцарської асоціації пішоходів 
та приватного фонду  IFP відновила свою 
діяльність на нових принципах, і з того часу 
штаб-квартира цієї організації постійно 
знаходиться в Цюріху. Щорічно в рамках 
своєї діяльності IFP проводить міжнародні 
конференції, які відбуваються у різних містах 
світу. Чергова конференція відбудеться у 
Мюнхені (Німеччина) 11-13 вересня 2013 
року.

 Наразі до складу IFP входять 25 
національних пішохідних організацій, а та-
кож Федерація європейських пішохідних 
асоціацій (FEPA).

 Історія FEPA бере свій початок з 1929 року, 
коли в Англії була заснована перша пішохідна 
асоціація. Пізніше об’єднання пішоходів  ви-
никли у Швейцарії, Франції, Голландії, Італії, а 
також у інших країнах Європи. Наразі до скла-
ду FEPA входять 12 національних  асоціацій, 
які представляють  Бельгію, Францію, 
Німеччину, Іспанію, Швецію, Данію, Грецію, 
Португалію, Болгарію, Швейцарію, Австрію 
та Великобританію. Керівними органами 
FEPA є Рада директорів та Правління, які у 
своїй діяльності керуються Статутом. Офіс 
організації знаходиться у Бельгії 

(див. www.walk-europe.org).
Метою асоціації є сприяння політиці ста-

лого розвитку транспорту, охороні здоров’я 
та навколишнього середовища через 
популяризацію пішої ходьби, переплануван-
ня під ці потреби вулиць, площ, тротуарів у 
містах і муніципалітетах, зниження небез-
пеки і ризиків для пішоходів у громадських 
місцях,  інформування  людей про перева-
ги ходьби для здоров’я, сприяння науковим 
дослідженням у цій галузі тощо.

У жовтні 1988 року за ініціативою 
FEPA Європейський  парламент схвалив 
Європейську Хартію пішоходів, яка дала но-
вий поштовх для розвитку мережі пішохідних 
організацій у країнах Європи і позитивно 
вплинула на  ставлення до пішоходів та їхніх 
потреб.  

FEPA підтримує тісний зв’язок з 
Міжнародною федерацією пішоходів та 
іншими європейськими НУО, які відстоюють 
ідеї  стійкої мобільності та переваги 
пішохідного руху як основного виду пере-
сування.  Також Федерація сприяє групам 
громадян, котрі у своїх країнах ще не мають 
пішохідних асоціацій, але прагнуть їх створи-
ти.

Як уже було сказано, британська пішохідна 
асоціація «Життя вулиці» ‒ є однією з най-
старших пішохідних організацій, що була 
заснована ще у 1929 році. Тоді група небай-
дужих громадян, що були стурбовані зро-
станням автомобільного руху та кількістю 
випадків, пов’язаних із загибеллю та трав-
муванням пішоходів, вирішила щось зроби-
ти для вирішення цієї проблеми і заснувала 
пішохідну асоціацію. У 30-40-і роки британсь-
ка пішохідна організація провела кілька важ-
ливих кампаній, спрямованих на лобіювання 
громадських інтересів. Зокрема, вона домо-
глася введення правил дорожнього руху та 
іспитів на право водіння, а також лобіювала 
обладнання перехресть пішохідними «зебра-
ми». 

Протягом багатьох років представни-
ки асоціації були експертами з усіх пи-
тань пішохідного руху, співпрацюючи з 
органами влади по всій Англії. Основний 
напрямок діяльності асоціації у наш час – це 
популяризація культури ходіння, зокрема, 
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серед школярів та студентів, покращення 
міської інфраструктури з урахуванням по-
треб пішоходів,   популяризація кращих прак-
тик у цій сфері, аудит громадських місць і ву-
лиць тощо (див. www.livingstreets.org.uk).

 Одними з найактивніших також є шведська, 
німецька та бельгійська пішохідні асоціації, 
які  організовують наукові конференції та інші 
публічні заходи з проблем безпеки пішоходів, 
лобіюють інтереси пішоходів як перед 
місцевими, так і перед державними органами 
влади та управління. Яскравим прикладом 
такої діяльності може бути участь пішохідних 
асоціацій у проведенні традиційних 
Європейських тижнів мобільності (ЄТМ), які 
вже більше десяти років   проходять у бага-
тьох містах Європи та за її межами (16-22 ве-
ресня). ЄТМ ‒ це кампанія, націлена на зміну 
місцевих транспортних схем і поведінки лю-
дей щодо використання транспортних засобів 
та міського простору. Проведення кампаній, 
зокрема, передбачає досягнення таких цілей:

• зменшення використання приватно-
го автотранспорту та перерозподіл до-
рожнього простору на користь пішоходів, 

велосипедистів, громадського транспорту;
• покращення чи облаштування дорожньої 

інфраструктури (зупинок автотранспорту, 
тротуарів, пішохідних зон та доріжок, велос-
муг, звукових і цифрових світлофорів, вело-
парковок, пунктів прокату велосипедів і т.п.);

• підвищення обізнаності та зміна ставлен-
ня населення до пересування пішки, велоси-
педом та громадським транспортом як аль-
тернативи моторизованим видам транспорту;

• розширення партнерства між держав-
ними установами та організаціями, НУО та 
бізнесом. 

Останнім часом діяльність пішохідних 
організацій Європи помітно активізувалась  
у зв’язку з проведенням широкої громадської 
кампанії за зниження швидкості руху. Ме-
тою цієї кампанії є зниження швидкості руху 
транспортних засобів у  міських та житло-
вих районах до 30 км/год, що  зробить вулиці 
безпечнішими і придатнішими для  життя.  

Ініціатором згаданої кампанії є громадянин 
Німеччини Хайке, якому вже вдалося сфор-
мувати мережу організацій, що підтримують 
його ініціативу у 13 країнах Європейського 

Структура пішохідних організацій
у країнах Європейського Союзу

 
  (IFP)

WWW.WALK-EUROPE.ORG

  (Austrian Federation of pedestrians)
WWW.WALK-SPACE.AT

 (Voetgangersbeweging vzw)
WWW.VOETGANGERSBEWEGING.BE

 (Dansk Fodgænger Forbund)
WWW.FODTRAFIK.DK

  (PEDESTRIANS Foundation)
WWW.WALKERSBG.ORG

 (Les Droits du Piéton)
WWW.PIETONS.ORG

 (FUSS e.V. Fachverband 
Fußgängerverkehr)
WWW.FUSS-EV.DE

 (Association for the rights of the 
pedestrians ENOSI PEZON)

WWW.ENOSIPEZON.GR

 (ACA-M - Associação de cidadãos 
Auto-Moblizados)

WWW.ACA-M.ORG

 (Federazione Camminacitta) 
WWW.ASSOPEDONI.IT

 (Catalunya Camina)
WWW.CATALUNYACAMINA.ORG

 (Fotgängarnas Förening FOT)
WWW.FOT.SE

 (Fussverkehr Schweiz)
WWW.FUSSVERKEHR.CH

 (Living Streets)
WWW.LIVINGSTREETS.ORG.UK
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Союзу. У своєму зверненні представники 
громадськості наголошують на тому, що обме-
ження швидкості руху до 30 км/год (20 миль/
год) є найдешевшим і найпростішим спосо-
бом покращити безпеку дорожнього руху, 
зменшити забруднення повітря та заохотити 
людей до пішої ходьби. Тому Європейська 
Комісія має ухвалити відповідну директиву 
про обмеження швидкості. Символом цієї 
ініціативи стало червоне серце, в центрі якого 

вміщено  «30 km/h».
Ця ініціатива вже зареєстрована у 

Європейській Комісії. Але для того, щоб 
вона набула законної сили, протягом року 
ініціатори мають зібрати не менше 1 мільйона 
підписів на її підтримку щонайменше у 7 
різних країнах Євросоюзу (детальніше про 
цю ініціативу можна дізнатися на сайті: 
www.en.30kmh.eu). 
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Важливість вирішення проблем безпеки 
дорожнього руху на державному рівні дав-
но усвідомлена у всьому світі. Широке коло 
питань з цього приводу було окреслене ще у 
Віденській Конвенції «Про дорожній рух» 1968 
року. За радянських часів при Раді Міністрів 
УРСР функціонувала Республіканська комісія 
по забезпеченню безпеки шляхового руху. 
Як це не дивно, зі здобуттям незалежності 
в Україні повноваження цього органу були 
обмежені, а діяльність набула суто формаль-
ного характеру. У 2001 ж році його  було 
ліквідовано. Щоправда, у 2006 році було ут-
ворено аналогічний державний орган, од-
нак активної позиції він так і не зайняв. По-
казово, що нині до складу Координаційної 
ради з питань безпеки дорожнього руху, 
яка формується за посадами, входить низ-
ка  представників від державних органів, що 
припинили своє існування у 2010 році. Тому 
не дивно, що й сама Координаційна рада 
давно не збирається та не проводить ніякої 
діяльності.

Щодо законодавчих засад забезпечення 
безпеки дорожнього руху, то вони закладені 
Законом України «Про дорожній рух» від 
30 червня 1993 року. Це великий за обсягом 
нормативний акт, який має досить складну 
будову. 54 статті об’єднані у 12 розділів які 
відрізняються між собою як за обсягом, так і 
за значенням. Частина з них включають по 1-2 
статті, що мають загальний або декларативний 
характер (розділі 9, 11, 12). Інші об’єднують 
цілу низку складних правових норм, які ши-
роко застосовуються на практиці.

Особливе значення мають розділи 2, 3 та 
10.  Другий розділ можна умовно поділити на 
дві частини. У першій з них визначається си-
стема органів виконавчої влади та місцевого 
самоврядування, що здійснюють управління 
у сфері дорожнього руху, а також детально 
зафіксовано їх компетенцію. Звернувшись 
до відповідних приписів, можна встанови-
ти, який з цих органів уповноважений при-
ймати рішення з того чи іншого приводу, 
або ж перевірити, чи є дії суб’єкта владних 
повноважень правомірними. Друга части-
на складається з приписів, що визначають 
обов’язки як органів влади, так і інших юри-
дичних осіб щодо забезпечення безпеки до-
рожнього руху (ст.ст. 11, 12, 13).

Третій розділ називається «Права та 
обов’язки учасників дорожнього руху». Він 
дає вичерпний перелік таких учасників та 
визначає їх правовий статус. Розділи 2 та 3 
перебувають у тісному взаємозв’язку. Один 
з них визначає правове положення суб’єктів 
а інший – об’єктів управління у сфері дорож-
нього руху. Аналізуючи ту чи іншу правову 
проблему, слід пам’ятати, що компетенція 
органів влади має чітко корелюватись з пра-
вами та обов’язками конкретних учасників 
руху. Правовому положенню пішоходів при-
свячена ст. 17 розділу 3. 

Розділ 10 незначний за обсягом і об’єднує у 
собі всього три статті, присвячені проблемам 
контролю у сфері дорожнього руху. До 2008 
року він, як і інші прикінцеві розділи, мав суто 
декларативний характер, однак все змінилось 
після доповнення його статтею 52-1. 
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Цей припис є надзвичайно цікавим і важли-
вим, оскільки наводить вичерпний перелік 
повноважень МВС України у сфері забезпе-
чення безпеки дорожнього руху і дозволяє 
дати оцінку діяльності останнього з точки 
зору не лише законності та правопорядку, а й 
ефективності.  

Характеризуючи Закон України «Про 
дорожній рух», слід звернути увагу й на таке: 
за 20 років існування до нього було внесено 
більше 20 змін та доповнень, причому поло-
вину з них – за останні 2 роки. Це є позитив-
ною тенденцією, оскільки вказує на зростання 
інтересу до проблем дорожнього руху з боку 
держави та на інтенсифікацію застосування 
приписів нормативного акту.

Подальша розбудова законодавства 
відбувалась у трьох основних напрямках, які 
можна умовно назвати репресивним, регуля-
тивним та організаційним.

Репресивний напрямок поєднав у собі 
низку законів щодо внесення змін до Кодек-
су України про адміністративні правопору-
шення (КУпАП) та Кримінального Кодексу. 
Найістотніші зміни до КУпАП були внесені 
у 2008 році. Нині більше 20 статей особливої 
частини другого розділу КУпАП  передба-
чають адміністративну відповідальність за 
правопорушення, що посягають на безпеку 
дорожнього руху, а ряд статей загальної ча-
стини та інших розділів КУпАП зорієнтовані 
на забезпечення відповідальності за такі 
порушення. Однак законотворчий процес 
триває. У Верховній Раді зареєстровано знач-
ну кількість законопроектів щодо безпеки до-
рожнього руху, які пропонують внести зміни 
до КУпАП (див. Постанову Верховної Ради 
України  «Про деякі законопроекти щодо 
підвищення безпеки дорожнього руху» від 20 
грудня 2011 року). Пропозиції зазвичай ма-
ють  репресивний характер, тобто стосуються 
внесення змін щодо підвищення штрафів за ті 
чи інші види правопорушень, застосування до 
порушників інших стягнень, встановлення но-
вих складів правопорушень. Однак особливої 
користі застосування адміністративного при-
мусу не дає. На думку багатьох науковців, 
ефективність адміністративних штрафів 
(найпоширенішого стягнення) залишати-
меться низькою, доки порядок встановлення 

їх розміру не буде змінено з відносно визна-
ченого на пропорційний, коли сума стягнення 
визначатиметься у процентному відношенні 
до заробітку чи доходу порушника. Така си-
стема  діє у деяких країнах Європи, і, на думку 
багатьох експертів, вона себе  виправдовує. 

Також до цього напрямку слід віднести 
низку наказів МВС, що визначають по-
рядок притягнення до адміністративної 
відповідальності. Центральне місце серед них 
займає наказ МВС України «Про затверджен-
ня Інструкції з оформлення працівниками 
Державтоінспекції МВС матеріалів про 
адміністративні порушення у сфері забез-
печення безпеки дорожнього руху» від 
26.02.2009 р.

Другий напрямок – регулятивний. Він 
поєднав у собі низку підзаконних актів різного 
рівня юридичної сили, що здійснюють пози-
тивне регулювання відносин у сфері дорож-
нього руху. На відміну від Російської Федерації, 
де безпекові проблеми знайшли комплексне 
вирішення у Федеральному Законі «Про без-
пеку дорожнього руху», в Україні такий акт 
відсутній, та й у інших «транспортних» зако-
нах вирішуються лише окремі питання без-
пеки руху. Законотворчість у цьому напрям-
ку з незрозумілих причин здійснюється дуже 
кволо.  Як приклад можна привести законо-
проект народного депутата Геннадія Москаля 
«Про внесення змін до деяких законодавчих 
актів щодо підвищення безпеки дорожньо-
го руху». Він, безперечно, є прогресивним і 
поряд з іншим пропонує значні обмеження 
у сфері реклами, покликані усунути існуючі 
загрози безпеці руху. Зокрема, планується 
заборонити встановлювати рекламоносії 
в одному перетині з дорожніми знаками і 
світлофорними об’єктами, на тротуарах, 
пішохідних доріжках і алеях,  штучних спору-
дах; ближче 50 метрів до перехресть вулиць і 
пішохідних переходів; на зупинках маршрут-
них транспортних засобів та ближче 20 метрів 
в межах видимості в обидві сторони;  ближче 
100 метрів від залізничних переїздів. Однак 
цей законопроект був внесений до Верховної 
Ради України 12 листопада 2009 року і досі не 
пройшов першого читання. Він планувався до 
розгляду на десятій сесії шостого скликання, 
але так і не потрапив до порядку денного, і 
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перспективи його подальшого просування на 
шляхах вітчизняної законотворчості досить 
невтішні.

На нашу думку, центральне місце серед нор-
мативних актів, що віднесені нами до другої 
групи, посідає Постанова Кабінету Міністрів 
України «Про правила дорожнього руху» від 
10 жовтня 2001 року з подальшими змінами 
та доповненнями. Всього з часу ухвалення 
цієї Постанови зміни та доповнення до неї 
вносилися 16 разів  (востаннє 6 березня 2013 
року щодо затвердження зразка технічного 
талону транспортних засобів окремих 
воєнізованих підрозділів). Одна з останніх 
спроб, спрямованих на системне удоскона-
лення Правил дорожнього руху, була зробле-
на у Постанові КМУ №111 від 11 лютого 2013 
року. Зокрема, нею до чинних Правил дорож-
нього руху було внесено близько  сотні різних 
змін та доповнень: уточнено низку термінів, 
встановлено пріоритет дорожніх знаків 
над дорожньою розміткою, запроваджено 
обов’язкове використання водіями  авто- та 
мототранспорту денних ходових вогнів або 
ближнього світла фар, введено кілька нових 
дорожніх знаків тощо. Але разом з цим при 
внесенні змін було проігноровано цілу низку 
важливих пропозицій та рекомендацій, що 
стосувались запровадження європейських 
механізмів підвищення безпеки дорожньо-
го руху: зниження швидкості руху у насе-
лених пунктах до 50 км/год, обов’язкового 
використання водіями зимових шин, а 
пішоходами – світлоповертальних елементів 
на одязі, обов’язкового використання ди-
тячих автомобільних крісел та утримуючих 
пристроїв тощо.

Значну групу складають підзаконні акти, 
що присвячені окремим аспектам дорожньо-
го руху і одночасно регулюють пов’язані з 
ними питання щодо забезпечення безпеки. 
Так, наприклад, у Правилах надання послуг 
пасажирського автомобільного транспорту, 
затверджених Постановою КМУ від 18 люто-
го 1997 року, питанням безпеки присвячена 
значна частина приписів розділів 2 та 6.  Схо-
жа ситуація і з Правилами надання послуг 
міським електротранспортом.

Також до цієї групи належать і акти нижчо-
го рівня юридичної сили. Серед них є доку-

менти, що зорієнтовані виключно на окремі 
аспекти проблеми забезпечення безпеки до-
рожнього руху. Це, зокрема, Правила дорож-
нього перевезення небезпечних вантажів, 
затверджені наказом МВС від 26 липня 2004 
року, які повністю присвячені питанням усу-
нення загроз, як у сфері дорожнього руху, так 
і поза її межами. Інший приклад – спільний 
наказ МВС та Мінтрансу від 10 січня 2006 
року «Про забезпечення безпеки пасажирсь-
ких перевезень».

До регулятивного напрямку належить і гру-
па нормативних актів, які визначають право-
вий статус органів, що здійснюють контроль 
за безпекою дорожнього руху та встановлю-
ють порядок діяльності таких органів. До їх 
переліку слід віднести наступні постанови 
КМУ загально-організаційного характеру:

«Про утворення Координаційної ради з пи-
тань безпеки дорожнього руху» від 29 берез-
ня 2006 р.;

«Про затвердження Порядку здійснення 
нагляду за забезпеченням безпеки руху на 
транспорті» від 4 березня 1997 р.;

«Про затвердження Положення про службу 
безпеки  дорожнього руху міністерств, інших 
центральних органів державної виконавчої 
влади, підприємств, їх об’єднань, установ і 
організацій» від 5 квітня 1994 р.;

«Про затвердження Порядку здійснення 
державного контролю на автомобільному 
транспорті» від 8 листопада 2006 р. 

Є й більш спеціалізовані нормативні акти. 
Наприклад, Постанова КМУ «Про вдоско-
налення системи державного контролю за 
технічним станом міського  електротранспор-
ту та забезпеченням безпеки руху трамвай-
них вагонів і тролейбусів» від 6 лютого 1997 р. 
чи Наказ Міністерства оборони України «Про 
затвердження Положення про органи безпе-
ки дорожнього руху Міністерства оборони 
України» від 24 листопада 1999 р. та інші. 

Загалом же регулятивне законодавство є 
розрізненим, несистематизованим і мало-
ефективним. Ряд приписів носять суто декла-
ративний характер або не мають механізмів 
практичної реалізації. Так, наприклад, п. 6 
Положення про службу безпеки  дорожнього 
руху міністерств, інших центральних органів 
державної виконавчої влади, підприємств, їх 
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об’єднань, установ і організацій передбачено, 
що така служба має право вимагати від по-
садових осіб і водіїв письмових пояснень та 
інших матеріалів щодо порушення правил, 
норм і стандартів, що стосуються безпеки до-
рожнього руху, та забороняти експлуатацію 
транспортних засобів, якщо їх технічний стан 
загрожує безпеці дорожнього руху, життю 
та здоров’ю людей, однак яким чином мають 
реалізовуватись ці права – не зрозуміло. Та-
кож не зрозуміло, до яких наслідків приведе 
невиконання вищезгаданих вимог чи пору-
шення заборон.

Інша ситуація. Постановою КМУ від 1 лип-
ня 2009 року затверджено Типову програму 
з навчання населення Правилам дорожнього 
руху і доручено МОН, МВС, іншим  централь-
ним  органам виконавчої влади вжити заходів 
для забезпечення навчання населення за цією 
програмою, однак жодних планів, схем чи 
методик навчання вказаними органами не 
затверджено, відповідно порядок реалізації 
програми й нині відсутній.

Значна частина правових норм, які мають 
задовільну форму та зміст, на практиці не ви-
конуються. Правозастосовні органи з різних 
причин не здійснюють належного контролю 
за дотриманням вказаних приписів.  Щоб пе-
реконатись у цьому, достатньо бодай поверх-
нево проглянути Правила надання послуг 
пасажирського автомобільного транспорту, 
співставивши їх із своїм досвідом користу-
вання автобусом чи «маршруткою».

Третій напрямок об’єднує у собі ряд норма-
тивних та індивідуальних правових актів, які 
визначають перелік заходів, спрямованих на 
підвищення рівня безпеки дорожнього руху в 
Україні та порядок їх реалізації. 

По-перше, це Програми забезпечення без-
пеки дорожнього руху та пов’язані з ними до-
кументи (концепції, зміни та доповнення до 
програм тощо). Вони розроблялись та затвер-
джувались як на загальнодержавному рівні 
(КМУ України у 1998 та 2003 роках, відповідно 
на 1998-2001 та 2003-2007 роки), так і на місцях. 
Нещодавно була ухвалена Державна цільова 
програма з підвищення рівня безпеки дорож-
нього руху на період до 2016 року. Ухвалення 
такої програми, безперечно, матиме  позитив-
не значення, однак ще на етапі її розроблен-

ня можна було помітити цілу низку систем-
них недоліків, які можуть суттєво знизити її 
якість та ефективність.  Насамперед, фахівці 
відзначають відсутність програмно-цільового 
підходу при  розробленні Програми, а також 
її безсистемний  характер.  За цими характе-
ристиками проект Програми, який був вине-
сений на громадське обговорення,  суттєво 
програє аналогічним програмам, що ухвалю-
вались і діють у країнах Європейського Со-
юзу, а також російській  Федеральній цільовій 
програмі з підвищення безпеки дорожнього 
руху у 2006-2012 роках. 

По-друге, це укази та розпорядження Пре-
зидента України, пов’язані з наданням кон-
кретних доручень органам виконавчої влади, 
врегулюванням окремих питань, корегуван-
ням вищезгаданих програм та контролем їх 
виконання. Як приклад можна навести укази 
Президента України «Про заходи щодо забез-
печення безпеки дорожнього руху в Україні» 
від 12 листопада 2004 року та «Про невідкладні 
заходи щодо забезпечення безпеки дорож-
нього руху» від 20 листопада 2007 року, «Про 
додаткові заходи щодо запобігання дорожньо-
транспортним пригодам» від 17 червня 2008 
року, «Про заходи щодо посилення безпеки 
пасажирських перевезень автомобільним 
транспортом» від 20 травня 2004 року. 

Окремо стоїть Розпорядження КМУ «Про 
схвалення Стратегії підвищення рівня без-
пеки дорожнього руху в Україні на період 
до 2015 року». Правова природа вказаної 
Стратегії є незрозумілою. Можна стверджу-
вати, що дія Закону України «Про державні 
цільові програми» на неї не поширюється. 
Скоріш за все, цей документ слід сприймати 
як політично-декларативний акт, близький 
за сутністю до Воєнної доктрини України. 
Зрозуміло, що прямого впливу на стан без-
пеки на дорогах вона не справляє. Так само, 
як і плани та Прогресивний план адаптації 
українського законодавства до законодавства 
Європейського Союзу, що затверджуються 
Кабінетом Міністрів України та галузеви-
ми міністерствами. Наприклад, ще у 2006 
році з метою адаптації транспортного  за-
конодавства України до aquis communautaire 
наказом Міністерства транспорту було за-
тверджено першочергові заходи щодо такої 
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адаптації у сфері автомобільного транс-
порту. Зокрема, вони передбачали затвер-
дження Загальнодержавної програми без-
пеки дорожнього руху та розроблення  змін 
до Цивільного та КУпАП щодо захисту прав 
пішоходів тощо. Але ці завдання повністю так 
і не були виконані. 

На завершення зазначимо, що оглянуте за-
конодавство зорієнтоване переважно на ре-
гулювання поведінки перевізників, водіїв, 
власників транспортних засобів, а також їх 
взаємовідносин з органами державної влади 
та місцевого самоврядування. На правовий 
статус пішоходів, їх права, обов’язки, правові 
гарантії законодавець звертає дуже мало ува-
ги. Так, в Законі України «Про дорожній рух» 
цьому питанню присвячена  стаття 17, у якій 
за пішоходом закріплено всього три права. 
Два з них мають технічний характер, а для 
третього  права – вимагати від органів  влади 
та інших суб’єктів створення необхідних умов 
для забезпечення безпеки руху – не встанов-
лено порядку реалізації. Стаття 13 цього ж 
закону називається «Участь об’єднань грома-
дян і громадян у здійсненні заходів щодо без-
пеки дорожнього руху» не надає громадянам, 
як таким, жодної можливості впливати на 
забезпечення безпеки руху. В розділі 4 Пра-
вил дорожнього руху обов’язки пішоходів 
врегульовані досить детально, однак кількість 
прав скорочена до двох. В законах України 
«Про автомобільний транспорт» та «Про 
міський електричний транспорт» пішоходи 
фактично не згадуються. 

Впадає  в око той факт, що, заходячи до ав-
тобуса чи тролейбуса, пішохід набуває право-
вого статусу пасажира і значно розширює 
коло своїх суб’єктивних прав та юридичних 
обов’язків. А от статус особи, яка знахо-
диться на зупинці громадського транспорту, 

залишається невизначеним. 
Вказана тенденція зберігається і в 

деліктному законодавстві. З 20 статей 
особливої частини КУпАП, спрямованих на 
захист безпеки руху, лише одна (стаття 127) 
встановлює відповідальність пішоходів та 
інших вразливих категорій учасників дорож-
нього руху.

Вказані недоліки потребують нагального 
усунення, однак, на жаль, у Верховній Раді 
України не зареєстровано жодного законо-
проекту, який би мав на меті детальніше вре-
гулювання правового статусу пішоходів та 
удосконалення правового механізму усунен-
ня небезпек, що виникають під час їх участі в 
дорожньому русі. 

Однак слід пам’ятати, що право на безпечні 
умови дорожнього руху є похідним від 
комплексу прав людини та громадянина. 
У ньому консолідувались конституційні 
права людини на життя (ст. 27), особисту 
недоторканість (ст. 29), медичну допомогу 
(ст. 49) та відшкодування за рахунок держави 
матеріальної та моральної шкоди, завданої не-
законними діями чи бездіяльністю державних 
органів (ст. 56). Норми Конституції України 
є нормами прямої дії, і порушення кожного 
зі згаданих прав – це достатня підстава для 
звернення до суду. 

Особливо наголосимо, що створення без-
печних умов дорожнього руху – обов’язок 
держави та конкретних її органів (згідно з 
ч.1 ст. 52-1 Закону України «Про дорожній 
рух» ‒ МВС України). Конституція ж дає змо-
гу порушувати питання про відшкодування 
моральної та матеріальної шкоди, яка була 
заподіяна особі в результаті порушення без-
пеки дорожнього руху, – за рахунок бюджет-
них коштів. 
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30 червня 2013 року виповнюється рівно 

два десятиліття, як в Україні було ухвале-
но Закон «Про дорожній рух», що визна-
чив правові та соціальні основи дорожнього 
руху в нашій державі з метою захисту життя 
та здоров’я громадян, створення безпечних і 
комфортних умов для учасників руху та охо-
рони навколишнього природного середови-
ща. Законом було визначено систему держав-
ного управління у сфері дорожнього руху, до 
якої були віднесені Кабінет Міністрів України, 
спеціально уповноважені на це центральні 
органи виконавчої влади, органи виконавчої 
влади в Автономній Республіці Крим, місцеві 
органи виконавчої влади та органи місцевого 
самоврядування. Безпосереднє управління 
безпекою дорожнього руху було покладе-
но на відповідний підрозділ Міністерства 
внутрішніх справ України. 

Окремо статтею 13 названого закону були 
передбачені повноваження як об’єднань гро-
мадян, так і громадян у здійсненні заходів 
щодо безпеки дорожнього руху і визначено, 
що міністерства, інші центральні і місцеві 
органи виконавчої влади зобов’язані при 
здійсненні заходів державного управління 
враховувати пропозиції об’єднань громадян і 
громадян з питань безпеки дорожнього руху. 
Такий підхід надає можливість державним 
органам спиратися  на об’єктивні умови, що 
існують в суспільстві, та визначати потреби й 
інтереси окремих соціальних груп, місцевих 
громад чи громадян у сфері організації і без-
пеки дорожнього руху.

 Наука управління визнає, що цілі (завдан-
ня) державного управління реалізуються в 
управлінській діяльності у формі функцій 
управління, під якими слід розуміти 
притаманні йому види діяльності, що 
здійснюються відповідно до соціально-
політичного призначення державного 
управління у рамках взаємодії із членами 
суспільства та всередині апарату управління 
[1, 2]. Цілі прийнято поділяти на стратегічні, 
тактичні та оперативні. Стратегічні цілі – 
це свого роду опорні точки, що визначають 
загальні межі, у яких здійснюється тактич-
не й оперативне планування. Тактичні цілі, 
як правило, мають визначатися програма-
ми діяльності уряду, центральних і місцевих 
органів виконавчої влади, цільовими програ-
мами. Оперативні цілі визначають щоденні й 
конкретні дії з досягнення стратегічних і так-
тичних цілей. 

Світовий досвід успішної реалізації дер-
жавних програм щодо зниження рівня дорож-
нього травматизму показує, що  цілей держав-
ного управління з мінімальними затратами 
і максимальними результатами можна до-
сягати тоді, коли в їх реалізацію включений 
потенціал демократії, коли люди знають цілі 
державного управління і поділяють їх, беруть 
участь у їх реалізації, відчувають результати. 

Серед низки загальних функцій державно-
го управління (аналіз, прогнозування, пла-
нування, організація, регулювання, робота з 
персоналом, облік, контроль) важливе місце 
займає планування (іноді вживають термін 
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стратегічне планування). Для ефективного 
планування необхідні ґрунтовні знання про 
стан справ у відповідній сфері (у нашому ви-
падку це сфера безпеки дорожнього руху), 
тому в межах функції планування виділяються 
такі підфункції: 1) дослідження інформації; 2) 
прогнозування; 3) програмування. 

Підготовка програми на тривалий період є 
логічним результатом дослідження поточної 
інформації та складання прогнозів. Програ-
ма повинна передбачати внесення постійних 
і неминучих коректив внаслідок змін у 
зовнішньому середовищі. Це стосується і 
розроблення місцевих програм з підвищення 
безпеки дорожнього руху, які повинні стати 
важливим інструментом державної системи 
управління безпекою руху.  

Відповідно до Закону України «Про 
дорожній рух», органи місцевого самовряду-
вання, зокрема, міські ради та їх виконавчі 
органи, сільські селищні ради та їх виконавчі 
органи отримали значний обсяг повноважень 
у сфері управління безпекою дорожнього 
руху, зокрема щодо розробки, затвердження 
та реалізації місцевих програм підвищення 
безпеки дорожнього руху; формування 
міських і районних фондів (у тому числі по-
забюджетних) для фінансування програм 
і окремих заходів, спрямованих на розви-
ток дорожнього руху та його безпеки; про-
ведення роботи з пропаганди безпеки до-
рожнього руху, контролю за виявленням 
дорожньо-транспортних пригод та впровад-
женням заходів у місцях їх концентрації на 
аварійно-небезпечних ділянках вулиць, доріг 
та залізничних переїздах; організації систе-
ми заходів щодо медичного забезпечення 
безпеки дорожнього руху та контролю за їх 
реалізацією тощо.

Положення щодо підготовки, затверджен-
ня і реалізації органами виконавчої вла-
ди та органами місцевого самоврядування 
відповідних програм забезпечення безпеки 
дорожнього руху були також деталізовані 
у ст. 43 Закону, відповідно до якої ця важ-
лива робота має здійснюватися на основі 
раціонального поєднання територіального 
та галузевого планування, формування 
взаємопов’язаних збалансованих показників 
з урахуванням соціально-економічних і 

екологічних умов конкретного регіону, рівня 
розвитку дорожньої мережі, стану аварійності 
та інших показників єдиної системи держав-
ного обліку дорожнього руху. Законом також 
передбачено, що програма забезпечення без-
пеки дорожнього руху повинна включати такі 
елементи:

• аналіз стану безпеки дорожнього руху та 
прогноз на певний період; 

• конкретні обґрунтовані цілі, заходи, 
реалізація яких дозволить досягти намічених 
цілей;

• вартість програми та джерела її 
фінансування; 

• форми і періодичність контролю за вико-
нанням програми.

Таким чином, з ухваленням Закону України 
«Про дорожній рух» було закладено основу 
для розробки широкої нормативно-правової 
бази з питань управління безпекою дорож-
нього руху як на рівні держави, так і на рівні 
окремих регіонів чи населених пунктів та удо-
сконалення системи управління цією галуз-
зю. У зв’язку з цим важливе значення також 
мало видання Указу Президента України від 
21.09.02 № 322/2002-рп «Про додаткові захо-
ди щодо забезпечення безпеки дорожнього 
руху» та Указу від 20 листопада 2007 року № 
1121/2007 «Про невідкладні заходи із забез-
печення безпеки дорожнього руху», «Про 
додаткові заходи щодо запобігання дорож-
ньо-транспортним пригодам» від 17.06.2008 
№ 556/2008, численні постанови Кабінету 
Міністрів України якими змінювались і до-
повнювались Правила дорожнього руху. 
Помітним кроком на шляху удосконалення 
нормативно-правової бази у галузі безпеки 
дорожнього руху стало схвалення Стратегії 
підвищення рівня безпеки дорожнього руху 
на період до 2015 року та затвердження плану 
заходів на її реалізацію. 

На перший погляд може видатися, що сфе-
ра безпеки дорожнього руху в Україні деталь-
но регламентована і не потребує змін. Але це 
не так. Фахівці відзначають, що майже на всіх 
рівнях нормативно-правового забезпечення 
безпеки дорожнього руху існують системні 
недоліки, а розробка самих нормативно-
правових актів супроводжується відомчими, 
технократичними підходами. Крім того, ба-
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гато положень нормативно-правових актів 
у сфері безпеки дорожнього руху носять де-
кларативних характер і не мають механізмів 
практичної реалізації. Це добре видно хоча б 
на прикладі положень Закону України «Про 
дорожній рух», що передбачають підготовку, 
затвердження і реалізацію органами 
виконавчої влади та органами місцевого са-
моврядування місцевих програм підвищення 
безпеки дорожнього руху. Адже пізніше ці по-
ложення не були закріплені ні в законі «Про 
місцеве самоврядування в Україні», ні в законі 
«Про місцеві державні адміністрації». Відтак, 
підготовка і затвердження таких програм по-
чалася тільки у 2008 році, коли з’явилися укази 
Президента України «Про невідкладні заходи 
із забезпечення безпеки дорожнього руху» та 
«Про додаткові заходи щодо запобігання до-
рожньо-транспортним пригодам». 

Загалом, залучення місцевих органів 
державної виконавчої влади та органів 
місцевого самоврядування до вирішення 
проблем безпеки дорожнього руху мало 
позитивні наслідки, оскільки вже у 2009 році 
було зафіксовано помітне зниження рівня 
дорожньо-транспортного травматизму. За 
даними ДАІ, в окремих областях кількість 
дорожньо-транспортних пригод (ДТП) з по-
страждалими зменшилась більш ніж на 30%, 
а загалом по Україні кількість таких аварій 
зменшилась на 19,3%. Більш ніж на 19% змен-
шилась і кількість осіб, які загинули та були 
травмовані в дорожньо-транспортних приго-
дах. Така тенденція спостерігалась і впродовж 
2010 року.

Розгляд законодавчо визначених по-
вноважень місцевої (регіональної) влади, 
яка повинна планувати необхідні дії і за-
ходи для мінімізації ризиків і втрат на до-
рогах, доцільно розглянути крізь призму 
загальновизнаної у світі Матриці Хеддона, яка 
ілюструє взаємодію трьох факторів: людини, 
транспортного засобу і середовища, що їх 
оточує, впродовж трьох фаз: передаварійної, 
аварійної і післяаварійної (додаток A). Ця ма-
триця з 9 блоків моделює динамічну систему, 
у якій кожний блок матриці дає можливості 
для прийняття заходів з метою скорочен-
ня дорожньо-транспортного травматизму. 
На основі ідей Хеддона, комплексний підхід 

ставить за мету виявити і уточнити основні 
джерела помилок або проектних недоліків, 
що сприяють катастрофам чи аваріям із тяж-
кими наслідками, а також знизити важкість і 
наслідки травматизму завдяки:

• скороченню вірогідності нараження 
учасників дорожнього руху на ризики; 

• попередження випадків дорожньо-
транспортних пригод;

• зниження тяжкості травм у випадку 
аварій;

• полегшенню наслідків травм завдяки 
поліпшенню післяаварійної допомоги.

Суть застосування цього комплексного 
підходу полягає в тому, що на етапі створення 
місцевої Програми безпеки дорожнього руху 
ключовим фактором ризику розглядається 
людина як учасник дорожнього руху, і систе-
ма контрзаходів повинна спрацьовувати для 
попередження, пом’якшення та зниження не-
гативних наслідків дорожньо-транспортної 
пригоди та досягнення головної мети – змен-
шення дорожнього травматизму. Тому струк-
тура місцевої (регіональної) Програми по-
винна будуватись на основі виділення груп 
ризику серед усіх категорій учасників руху і 
включати етапну послідовність дій у вигляді 
певних профілактичних заходів.

Взагалі це і є реалізація системного 
підходу, коли критерієм дієвості всіх заходів, 
що здійснюють органи влади і державні 
організації, засоби масової інформації, 
громадські і освітні організації, є створення 
умов для попередження загроз життю люди-
ни, а у випадку настання такої небезпеки – 
організація надання швидкої та ефективної до-
помоги. На зміну відомчій невпорядкованості 
щодо збереження життя людини на дорозі по-
винно прийти усвідомлення індивідуальної і 
суспільної відповідальності. Такий підхід ще 
тільки прокладає собі дорогу в Україні і по 
мірі розбудови громадянського суспільства 
буде посилювати свій вплив на відносини між 
державою і громадянами.

 Існуюче законодавство вже надає певні 
можливості місцевим органам влади та гро-
мадам для застосування такого підходу. Так, 
аналіз чинного законодавства у сфері без-
пеки дорожнього руху України з точки зору 
відповідності і врахування функціональних 



            46

завдань Матриці Хеддона показує, що законо-
давство України враховує та закріплює більшу 
частину контрзаходів щодо підвищення без-
пеки дорожнього руху і спрямоване на досяг-
нення цієї цілі.

 Проте механізм виконавчої влади і розподіл 
повноважень, організація виконання вимог 
законів і керівних документів та багато інших 
питань їх практичної реалізації потребують 
суттєвого вдосконалення. 

Проведений нами аналіз виконання 
місцевих програм з підвищення безпе-
ки дорожнього руху та самих програмних 
документів (далі – Програм), які, як пра-
вило, ухвалювались на п’ятирічний термін, 
виявив цілу низку системних недоліків, що 
були закладені ще на етапі їх підготовки і 
характерні для всіх регіонів України. Кожна з 
них, як правило, має приблизно однакові на-
прямки та завдання на реалізацію, а саме: 

• удосконалення профілактичної та 
освітньої діяльності у сфері безпеки дорож-
нього руху; 

• посилення контролю за станом 
транспортної дисципліни серед учасників до-
рожнього руху; 

• удосконалення організації дорожнього 
руху і поліпшення стану автомобільних доріг, 
вулиць і залізничних переїздів; 

• медичне забезпечення безпеки дорожньо-
го руху та удосконалення системи збережен-
ня життя і здоров’я потерпілих у ДТП; 

• забезпечення проведення науково-
дослідних випробувань і впровадження 
технічних засобів та апаратури автоматизо-
ваних систем гнучкого керування дорожнім 
рухом, контролю швидкісних режимів та 
екологічного стану довкілля; 

• інформаційне та технічне забезпечення 
безпеки дорожнього руху;

• зміцнення матеріально-технічної бази 
підрозділів дорожньо-патрульної служби та 
відділів Державної автомобільної інспекції 
України в області тощо.

Серед поширених заходів Програм можна 
виділити наступні: 

• розроблення пропозицій щодо внесення 
змін та доповнень до чинного законодавства в 
частині регламентації діяльності і організації 
взаємодії центральних органів виконавчої 

влади, місцевих органів виконавчої влади 
та самоврядування, громадських об’єднань, 
інших юридичних осіб у сфері забезпечення 
безпеки дорожнього руху;

• пропаганда безпеки дорожнього руху в за-
собах масової інформації; видання тематичної 
літератури, друкованої продукції з питань 
безпеки дорожнього руху (інформаційні 
листівки, пам’ятки, буклети, тощо); удоско-
налення системи навчання дітей безпечній 
поведінці на дорогах і вулицях шляхом за-
безпечення навчальних груп підручниками, 
навчальними і методичними посібниками, 
відеоматеріалами; 

• впровадження в роботу підрозділів 
дорожньо-патрульної служби 
Державтоінспекції пристроїв для автоматич-
ного візуального контролю дорожнього руху 
та технічного стану транспортних засобів; 

• забезпечення впровадження засобів при-
мусового зниження швидкості та шумових 
смуг; 

• здійснення заходів із запровадженням 
дорожньої розмітки та дорожніх знаків з ви-
користанням сучасних світлоповертаючих 
матеріалів; 

• забезпечення у встановленому порядку 
впровадження мережі екстреного телефон-
ного зв’язку на дорогах загального кори-
стування державного значення для виклику 
медичної швидкої допомоги, працівників 
міліції та технічної допомоги; 

• надання допомоги у придбанні патруль-
ного автотранспорту, паливно-мастильних 
матеріалів, засобів зв’язку, засобів спецприз-
начення для оснащення патрульного авто-
транспорту та технічних засобів облаштуван-
ня місць ДТП тощо.

Як правило, виконавцями Програм без-
пеки дорожнього руху є обласні управління 
Державтоінспекції, органи державних 
місцевих адміністрацій (управління, департа-
менти), виконавчі органи обласних, міських, 
сільських, селищних рад (відділи освіти, 
управління житлово-комунальних госпо-
дарств). 

Вітаючи такі підходи до вирішення проблем 
безпеки дорожнього руху, серйозної критики 
заслуговує  структура Програм, яка свідчить 
про відсутність належного наукового і ме-
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тодичного супроводу процесу їх створення, 
комплексного підходу до визначення основ-
них цілей і завдань та  зводить зміст Програм 
до набору різнопланових і непов’язаних між 
собою заходів. В Програмах ми не побачили 
чіткої градації цілей від загальнодержавно-
го до районного чи міського рівнів, етапів 
їх досягнення, конкретних показників щодо 
зниження рівня дорожньо-транспортного 
травматизму серед тих чи інших категорій 
учасників дорожнього руху з урахуванням 
регіональних особливостей. Відповідно, це  
вплинуло і на їх результативність. 

Так, метою Програми сприяння забезпечен-
ню безпеки руху транспорту та пішоходів в м. 
Житомирі на 2008-2010 роки було визначено 
впровадження раціональних форм і методів 
організації дорожнього руху, ефективне за-
стосування технічних засобів і автоматизо-
ваних систем керування дорожнім рухом. 
Але через обмежене фінансування колектив 
відповідного комунального підприємства 
не в змозі був проводити реконструкцію, 
капітальний, поточний ремонт і обслуго-
вування технічних засобів та мереж в по-
вному обсязі. Планова заміна технічних 
засобів регулювання дорожнього руху в ос-
новному проводилась до 1980 року, і на час 
ухвалення Програми вони знаходились в 
експлуатації більше 28 років при нормативно-
му терміні експлуатації до 10 років. Це при-
звело до погіршення стану елементів систе-
ми організації дорожнього руху, внаслідок 
чого на час впровадження Програми не 
відповідали вимогам ДСТУ 60-80% технічних 
засобів регулювання дорожнього руху. Отож, 
виконання міської програми звелось пере-
важно до утримання світлофорних об’єктів і 
мереж у робочому стані та усунення поточ-
них недоліків. На жаль, така ситуація харак-
терна для більшості міст України.

Одним із недоліків Програм є те, що вони 
містять дуже загальні завдання та напрямки 
щодо їх реалізації, залишаючи поза увагою 
багато дійсно важливих і проблемних пи-
тань безпеки дорожнього руху, в тому числі 
й питання, що стосуються безпеки пішоходів, 
велосипедистів та інших уразливих категорій 
учасників дорожнього руху. Альтернативні 
підходи до вирішення тих чи інших про-

блем взагалі не розглядаються. Наприклад, у 
Програмах підвищення безпеки дорожнього 
руху, що протягом 2008-2012 років діяли у 
місті  Харкові, Харківській області та  районах 
області, очікувана ефективність та соціально-
економічні результати реалізації відповідних 
Програм були сформульовані загальни-
ми шаблонними виразами, що передбачали 
«значне поліпшення стану забезпечення без-
пеки дорожнього руху на вулично-дорожній 
мережі міста…» (міська, м. Харків), «...по-
кращення умов руху на вулицях і дорогах…» 
(районна, Зміївський район), «…впровади-
ти досягнення технічного прогресу…» (рай-
онна, Валківський район), «…стимулювати 
учасників дорожнього руху до посилення 
дисципліни…» (районна, Близнюківський 
район) і т.д. Крім того, навіть з урахуванням 
різного стану соціально-економічного роз-
витку районів Харківської області впадає в око 
суттєва відмінність у планових фінансових 
показниках Програм – на 5 років (!) від 7 тис. 
грн. у Близнюківському районі до 690 тис. грн. 
у Борівському районі. 

Відсутність відповідної законодавчої бази 
і дієвого механізму контролю за розподілом 
і використанням бюджетних коштів з боку 
громадськості призводить до незадовільної 
організації фінансування Програм або до 
зриву їх виконання взагалі. Наприклад, 
у Хмельницькій області на фінансування 
заходів Програми у 2008-2012 роках планува-
лось виділити з обласного бюджету 950 тис. 
гривень. Зазначені кошти передбачалося спря-
мувати на вдосконалення профілактичної 
роботи серед учасників дорожнього руху та 
формування законослухняного громадяни-
на. Слід зазначити, що з 17.11.2008 р., тобто 
з часу набрання чинності Законом України 
«Про внесення змін до деяких законодавчих 
актів України щодо вдосконалення регулю-
вання відносин у сфері безпеки дорожнього 
руху», відчутно зросла динаміка надходжен-
ня коштів до бюджету Хмельницької області 
від сплати адміністративних штрафів у сфері 
забезпечення безпеки дорожнього руху. Якщо 
протягом листопада-грудня 2008 року до бюд-
жету надійшло 1 млн. 269 тис. 565 грн., то у 
2011 році ‒ вже 24 млн. 126 тис. 580 грн. 
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Водночас, згідно звіту начальника управління 
ДАІ УМВС України в Хмельницькій області, 
у 2008-2012 роках кошти на реалізацію Про-
грами з підвищення безпеки дорожнього руху 
не виділялися, а виконання заходів Програми 
взагалі здійснювалось без передбаченого у 
Програмі фінансування. 

Таким чином, проведений аналіз та наведені 
приклади свідчать, що сьогодні одним з  ак-
туальних завдань державотворення в Україні 
залишається створення єдиного центрально-
го державного органу, який би відповідав за 
проведення  ефективної державної політики 
у сфері безпеки дорожнього руху і забез-
печував би координацію діяльності у цій 
сфері різних органів виконавчої влади та 
місцевого самоврядування. Одним з голов-
них завдань цього органу має стати надання 
методичної допомоги органам місцевої влади 
у розробленні та реалізації місцевих програм 
з підвищення безпеки дорожнього руху на 
основі наукових підходів. Поки в Україні такі 
підходи тільки формуються, запропонуємо 
загальний алгоритм дій (додаток B), розро-
блений у цій галузі міжнародною робочою 
групою з безпеки дорожнього руху для країн 
Балтійського моря (1992). Сьогодні для роз-
роблення національних чи регіональних про-
грам з підвищення безпеки дорожнього руху 
більшість країн Європейського Союзу кори-
стуються саме цим алгоритмом, що дозволи-
ло їм досягти позитивних результатів [3].

Якщо статистичні дані, зібрані після 
реалізації програми, підтверджують досяг-
нення цілей програми, то позитивний досвід 
повинен бути узагальнений для використан-
ня в подальших програмах. Якщо статистика 
показує, що програма не дала бажаного ре-
зультату, то слід встановити причини, зро-
бити їх аналіз та рекомендації для виклю-
чення подібних прорахунків при підготовці 
і виконанні наступних програм. Професійна 
етика вимагає поширення інформації про 
результати реалізації програми (як позитив-
них, так і негативних) у рамках професійного 
співтовариства, щоб сприяти поширенню по-
зитивного досвіду та застерегти колег від по-
милок.

Етапи відпрацювання Програми 
можуть бути наступними:

Аналіз переліку цілей, що визначені для 
вирішення при реалізації програми. Ос-
новним мотивом для подолання труднощів 
початкового етапу є спільність мети, задля 
досягнення якої створюється Програма – зни-
ження кількості жертв ДТП.

Потрібно провести збір даних, сформу-
лювати множину цілей Програми, проран-
жувати їх, провести економічний аналіз ви-
трат та вигід спільноти, розподілити кошти 
в межах бюджетних обмежень, організувати 
роботу представників різної відомчої 
підпорядкованості. 

ІІ. Організація роботи представників 
різних відомств у рамках підготовки та 
реалізації програм з підвищення безпеки 
дорожнього руху.

Для управління процесом створення 
відпрацьовується логіко-структурна схема, 
визначаються завдання, ресурси та обов’язки 
кожного учасника. 

Як би добре не була спланована і 
підготовлена Програма, не все буде йти згідно 
з планом. На реалізацію програми справлять 
певний  вплив зовнішні фактори, що виходять 
за рамки контролю керівництва Програми. 
Для успішної реалізації Програми ці умови 
слід мати на увазі завчасно, щоб мінімізувати 
ризики. Ризики оцінюються на предмет того, 
наскільки вони обумовлені і піддаються 
управлінню.

ІІІ. Складання календарного графіка 
реалізації програми.

Календарний графік реалізації програми 
планується на основі логіки технологічної 
послідовності дій. 

Порядок підготовки календарного графіка 
дій в рамках програми включає:

- складання переліку основних дій (заходів 
та завдань), що реалізуються в рамках про-
грами, розбивку дій на складові завдання, 
визначення послідовності виконання дій і 
рішення задач, початок, тривалість і завер-
шення кожної дії і завдання;

- визначення індикаторів виконання за-
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вдань або ключових віх, що позначають етапи 
виконання програми (наприклад, проведен-
ня завершального семінару або конференції, 
публікації тощо), визначення кваліфікації 
виконавців дій. 

Вимоги до переліку основних дій:
- короткий виклад того, що має бути зро-

блено в рамках програми для досягнення 
цілей;

- впевненість у наявності адекватних 
інформаційних, людських, матеріальних і 
фінансових ресурсів;

- розуміння, яким чином кожна дія буде 
сприяти досягненню цілей, і за яких допу-
щень і ризиків;

- шляхи мінімізації ризиків та зменшен-
ня невизначеностей, здатних перешкоджати 
реалізації дій;

- реалістична оцінка строків вирішення за-
дач або проведення заходу.

ІV. Програмування фінансів при 
реалізації програм з підвищення безпеки 
дорожнього руху.

Практика показує, що застосування систем-
ного підходу дозволяє прискорити досягнен-
ня цілей і підвищує якість вирішення задач 

при менших фінансових витратах. Застосу-
вання принципу цільового фінансування 
не тільки підвищує віддачу від бюджетних 
ресурсів, але й сприяє залученню додаткових 
ресурсів з міжнародних джерел. 
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 з підвищення безпеки дорожнього руху
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Одним з ефективних механізмів підвищення 
безпеки дорожнього руху в Україні може 
бути удосконалення адміністративної прак-
тики щодо притягнення до відповідальності  
порушників Правил дорожнього руху, які 
своєю поведінкою часто створюють на доро-
гах конфліктні та аварійні ситуації, що нерідко 
закінчуються дорожнього-транспортними 
пригодами. Як свідчать  статистичні дані 
ЦБДР АС МВС України,  щорічно в Україні 
трапляється майже 200 тисяч ДТП, в яких 
гине близько 5 тисяч осіб, а близько 40 тисяч 
отримують різноманітні травми та ушкод-
ження.  Проаналізувавши статистичні дані за 
останні п’ять років, ми дійшли висновку, що 
практично кожна сьома дорожньо-транспор-
тна пригода з постраждалими стається з вини 
пішоходів, які є активними учасниками до-

рожнього руху. Проте, практика притягнен-
ня їх до адміністративної відповідальності за 
порушення Правил дорожнього руху є вкрай 
недосконалою і неефективною. 

На нашу думку, причинами цього явища є 
те, що більшість пішоходів не усвідомлюють 
свого статусу як учасників дорожнього руху, 
а отже, й не усвідомлюють  відповідальності 
за свої дії на дорозі. З іншого боку, пішоходи 
добре усвідомили, що за порушення Пра-
вил дорожнього руху працівники ДАІ дуже 
рідко притягують їх до адміністративної 
відповідальності, що у багатьох з них викликає 
відчуття безкарності та вседозволеності.  
Отже, є потреба в тому, щоб проаналізувати, 
яким на даному етапі є правовий статус 
пішоходів, механізми їх адміністративної 
відповідальності та шляхи вдосконалення 

Частка ДТП з вини пішоходів (2008-2012 рр.)

 
 

  %   
 

 
2012 30660 4138 13.5
2011 31281 4017 12.8
2010 31914 3903 12.2
2009 37049 4592 12.4
2008 51279 6317 12.3
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цих механізмів.  
Насамперед, нагадаємо, що кожного разу, 

виходячи на вулицю, людина стає учасником 
дорожнього руху, що накладає на неї певні 
права та обов’язки у сфері дорожнього руху. 
Ці права та обов’язки закріплені у низці нор-
мативно-правових актів, відповідно до яких 
пішохід, як суб’єкт права, має  координувати 
свою поведінку під час участі в дорожньому 
русі і не створювати перешкод та незручно-
стей іншим учасникам руху.

Правовий статус пішохода випливає з фун-
даментальних прав і свобод людини, гаранто-
ваних Конституцією України: 

невід’ємного права на життя (ст. 27 
Конституції України) та права на свободу пе-
ресування (ст. 33 Конституції України). Цей 
статус також визначається Законом України 
«Про дорожній рух», в якому містяться 
основні права та обов’язки учасників дорож-
нього руху (ст. 14). Зокрема, учасники до-
рожнього руху мають право:

• на безпечні умови дорожнього руху;
• на відшкодування збитків, завданих 

внаслідок невідповідності  стану 
автомобільних доріг, вулиць, залізничних 
переїздів вимогам безпеки руху;

• на вивчення норм і правил дорожнього 
руху;

• на отримання від гідрометеорологічних, 
дорожніх, комунальних та інших організацій, 
а також органів Державтоінспекції 
Міністерства внутрішніх справ України, 
військової інспекції безпеки дорожнього руху 
Військової служби правопорядку у Збройних 
Силах України інформації про умови дорож-
нього руху.

Крім цього, учасники дорожнього руху 
зобов’язані:

• знати і неухильно дотримуватись вимог 
цього Закону, Правил дорожнього руху та 
інших нормативних актів з питань безпеки 
дорожнього руху;

• створювати безпечні умови для дорож-
нього руху;

• не завдавати своїми діями або  
бездіяльністю шкоди підприємствам, устано-
вам, організаціям і громадянам;

• виконувати розпорядження органів дер-
жавного нагляду та контролю щодо дотри-

мання законодавства про дорожній рух.
Основні права і обов’язки пішоходів також 

регламентуються ст. 17 Закону України «Про 
дорожній рух», в якій дається юридичне виз-
начення самого терміну «пішохід» і конкрети-
зуються його права та обов’язки як безпосе-
реднього учасника дорожнього руху.

Отже, пішохід – це особа, яка бере участь 
у дорожньому русі поза транспортними за-
собами і не виконує на дорозі будь-яку робо-
ту (до пішоходів належать також особи, 
які рухаються в інвалідних колясках без 
двигунів, ведуть велосипед, мопед чи мо-
тоцикл, везуть санки, візок, дитячу або 
інвалідну коляску).

Виходячи з цього, пішохід має право:
• на переважне перетинання проїзної ча-

стини по позначених пішохідних переходах;
• при відсутності в зоні видимості перехо-

ду чи перехрестя переходити дорогу, вулицю, 
залізничний переїзд під прямим кутом до 
краю проїзної частини на ділянці, де вона до-
бре проглядається в обидві сторони;

• вимагати від державних та місцевих 
органів влади, власників автомобільних доріг, 
вулиць та залізничних переїздів створення 
необхідних умов для забезпечення безпеки 
руху.

Пішохід зобов’язаний:
• рухатися по тротуарах, пішохідних або 

велосипедних доріжках, узбіччях, а в разі 
їх відсутності – по краю проїзної частини 
автомобільної дороги чи вулиці;

• перетинати проїзну частину автомобільної 
дороги, вулиці по пішохідних переходах, а в 
разі їх відсутності – на перехрестях по лінії 
тротуарів і узбіч;

• керуватися сигналами регулювальни-
ка та світлофора в місцях, де дорожній рух 
регулюється;

• не затримуватися і не зупиняти-
ся без необхідності на проїзній частині 
автомобільної дороги, вулиці і залізничному 
переїзді;

• не переходити проїзну частину 
автомобільних доріг, вулиць, залізничних 
переїздів безпосередньо перед транспор-
тними засобами, що наближаються, поза 
пішохідними переходами при наявності 
роздільної смуги, а також у місцях, де 
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встановлені пішохідні чи дорожні огород-
ження; стримуватися від переходу проїзної 
частини при наближенні транспортного за-
собу з включеним проблисковим маячком та 
спеціальним звуковим сигналом;

• не виходити на проїзну частину із-за неру-
хомого транспортного засобу або іншої пере-
шкоди, що обмежує видимість, не переконав-
шись у відсутності транспортних засобів, що 
наближаються.

Ці обов’язки ще більше конкретизуються 
у Правилах дорожнього руху, які є основним 
нормативно-правовим документом у сфері 
безпеки дорожнього руху. Зокрема, у п.4 на-
званих Правил на пішоходів покладені такі 
обов’язки:

4.1. Пішоходи повинні рухатися по тротуа-
рах і пішохідних доріжках, тримаючись пра-
вого боку.

4.2. Пішоходи, які переносять громіздкі 
предмети, або особи, які пересуваються в 
інвалідних колясках без двигуна, ведуть мото-
цикл, велосипед чи мопед, везуть санки, візок 
тощо, якщо їх рух тротуарами, пішохідними 
чи велосипедними доріжками або узбіччями 
створює перешкоди для інших учасників руху, 
можуть рухатися по краю проїзної частини в 
один ряд.

4.3. За межами населених пунктів пішоходи, 
які рухаються узбіччям чи краєм проїзної ча-
стини, повинні йти назустріч руху транспор-
тних засобів.

Особи, які рухаються узбіччям чи краєм 
проїзної частини в інвалідних колясках без 
двигуна, ведуть мотоцикл, мопед або велоси-
пед, повинні пересуватися в напрямку руху 
транспортних засобів.

4.4. У темну пору доби та в умовах 
недостатньої видимості пішоходи, які ру-
хаються проїзною частиною чи узбіччям, 
повинні виділити себе, а за можливості мати 
на зовнішньому одязі світлоповертальні еле-
менти, для своєчасного їх виявлення іншими 
учасниками дорожнього руху.

4.5. Рух організованих груп людей по дорозі 

дозволяється тільки в напрямку руху транс-
портних засобів колоною не більш як по чоти-
ри особи в ряду за умови, що колона не займає 
більше половини ширини проїзної частини 
одного напрямку руху. Попереду і позаду ко-
лони на відстані 10-15 м з лівого боку повинні 
бути супровідники з червоними прапорцями, 
а у темну пору доби та в умовах недостатньої 
видимості – із засвіченими ліхтарями: спере-
ду – білого кольору, позаду – червоного.

4.6. Організовані групи дітей дозволяється 
водити тільки по тротуарах і пішохідних 
доріжках, а коли їх немає – по узбіччю доро-
ги у напрямку руху транспортних засобів ко-
лоною, але тільки у світлу пору доби і лише в 
супроводі дорослих.

4.7. Пішоходи повинні переходити проїзну 
частину по пішохідних переходах, у тому числі 
підземних і надземних, а у разі їх відсутності – 
на перехрестях по лініях тротуарів або узбіч.

4.8. Якщо в зоні видимості немає пере-
ходу або перехрестя, а дорога має не більше 
трьох смуг руху для обох його напрямків, 
дозволяється переходити її під прямим кутом 
до краю проїзної частини в місцях, де дорогу 
добре видно в обидва боки, і лише після того, 
як пішохід упевниться у відсутності небезпе-
ки.

4.9. У місцях, де рух регулюється, пішоходи 
повинні керуватися сигналами регулю-
вальника або світлофора. У таких місцях 
пішоходи, які не встигли закінчити перехід 
проїзної частини дороги одного напрямку, 
повинні перебувати на острівці безпеки або 
лінії, що розділяє транспортні потоки про-
тилежних напрямків, а у разі їх відсутності  
- на середині проїзної частини, і можуть про-
довжити перехід лише тоді, коли це буде до-
зволено відповідним сигналом світлофора чи 
регулювальника та переконаються в безпеці 
подальшого руху.

4.10. Перед виходом на проїзну частину з-за 
транспортних засобів, що стоять, та будь-
яких об’єктів, що обмежують оглядовість, 
пішоходи повинні впевнитись у відсутності 
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транспортних засобів, що наближаються.
 
4.11. Чекати транспортний засіб пішоходи 

повинні на тротуарах, посадкових майданчи-
ках, а якщо вони відсутні – на узбіччі, не ство-
рюючи перешкод для дорожнього руху.

4.12. На трамвайних зупинках, не обладна-
них посадковими майданчиками, пішоходам 
дозволяється виходити на проїзну частину 
лише з боку дверей і тільки після зупинки 
трамвая. Після висадки з трамвая необхідно 
залишити проїзну частину не затримуючись.

4.13. У разі наближення транспортного за-
собу з увімкненим проблисковим маячком 
червоного та (або) синього кольору і (або) 
спеціальним звуковим сигналом пішоходи 
повинні утриматися від переходу проїзної ча-
стини або негайно залишити її.

4.14. Пішоходам забороняється:

а) виходити на проїзну частину, не впев-
нившись у відсутності небезпеки для себе та 
інших учасників руху;

б) раптово виходити, вибігати на проїзну 
частину, в тому числі на пішохідний перехід;

в) допускати самостійний, без нагляду 
дорослих, вихід дітей дошкільного віку на 
проїзну частину;

г) переходити проїзну частину поза 
пішохідним переходом, якщо є розділювальна 
смуга або дорога має чотири і більше смуг для 
руху в обох напрямках, а також у місцях, де 
встановлено огородження;

ґ) затримуватися і зупинятися на проїзній 
частині, якщо це не пов’язано із забезпечен-
ням безпеки дорожнього руху;

д) рухатися по автомагістралі чи дорозі для 
автомобілів, за винятком пішохідних доріжок, 
місць стоянки і відпочинку.

4.15. У разі причетності пішохода до 
дорожньо-транспортної пригоди він пови-

нен подати можливу допомогу потерпілим, 
записати прізвища та адреси очевидців, 
повідомити орган чи підрозділ міліції про 
пригоду, необхідні дані про себе і перебувати 
на місці до прибуття працівників міліції.

Як бачимо, перелік прав та обов’язків, які 
мають знати і виконувати пішоходи, є до-
сить об’ємним і в деяких випадках потребує 
додаткового роз’яснення та коментування. 
Але в Україні, на жаль, не створено дієвої 
системи, яка б гарантувала обов’язкове вив-
чення пішоходами різних вікових груп Пра-
вил дорожнього руху та дотримання їх під 
час дорожнього руху. Скажімо, з цієї систе-
ми повністю випадають пенсіонери, які се-
ред учасників дорожнього руху складають 
одну з найбільших  груп ризику. Є питання і 
щодо якості викладання ПДР, яке ведеться у 
середніх загальноосвітніх та спеціалізованих 
закладах. Тому для того, щоб пішоходи знали 
про свої права та обов’язки і усвідомлювали 
свій правовий статус, потрібно створити цілу 
систему безперервного навчання їх Правилам 
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дорожнього руху і регулярно нагадувати про 
необхідність дотримання цих Правил через 
соціальну рекламу, засоби масової інформації, 
індивідуальну роботу тощо. 

Одним з дієвих методів індивідуальної ро-
боти з пішоходами    (особливо у містах) може 
бути вдосконалення практики щодо притяг-
нення їх до адміністративної відповідальності 
за порушення Правил дорожнього руху, 
навіть якщо такі порушення не потягнули за 
собою серйозних наслідків. Адже, як показує 
практика, такі порушення носять масовий 
характер і часто створюють  серйозні про-
блеми для безпеки дорожнього руху. У той 
же час держава не може адекватно проти-
стояти цьому явищу, проявляючи, в одних 
випадках, байдужість до цієї проблеми, а в 
інших – безпорадність. Якщо говорити про 
систему Державної автомобільної інспекції, 
то її діяльність здебільшого  зорієнтована 
на виявлення правопорушень та притягнен-
ня  до адміністративної відповідальності 
водіїв транспортних засобів, а відносно 
пішоходів – навіть немає достовірної ста-
тистики.   Принаймні, на офіційному сайті  
ДАІ нам не вдалося знайти інформації 
про кількість пішоходів, притягнутих до 
адміністративної відповідальності за по-
рушення Правил дорожнього руху про-
тягом того чи іншого періоду, а також про 
характер адміністративних санкцій, накла-
дених на пішоходів-порушників. Інші дже-
рела свідчать, що однією з найпоширеніших 
санкцій, яку співробітники ДАІ застосовують 
до пішоходів-порушників, є їх попередження, 
яке, як правило, виноситься в усній формі. 

Варто зазначити, що юридич-
на відповідальність є засобом 
покарання правопорушника за 
заподіяну шкоду громадянам, 
юридичним особам, встановле-
ному в державі  правопорядку,  
іншим соціальним цінностям, а 
також спосіб відновлення пору-
шених прав та відшкодування 
заподіяних збитків. Тому порядок 
притягнення до відповідальності 
і заходи, які застосовуються дер-
жавою при настанні юридичної 
відповідальності, не можуть бути 

довільними, вони мають відповідати певним 
вимогам, які в юридичній науці отримали на-
зву принципів юридичної відповідальності. 
До них відносяться принципи законності, 
обґрунтованості, справедливості, права на за-
хист, презумпції невинності, невідворотності 
відповідальності, доцільності, своєчасності і 
одноразовості. Окремо слід виділити, прин-
цип невідворотності відповідальності, який 
означає, що ніхто не може бути звільнений 
від відповідальності з підстав, не передбаче-
них законом. Будь-який правопорушник по-
винен бути притягнутий до відповідальності 
незалежно  від його посадового положення, 
національних, релігійних чи інших особливо-
стей.

Адміністративна відповідальність пішоходів 
за порушення правил дорожнього руху 
регламентується чч. 1, 3 та 4 ст. 127 «Пору-
шення правил дорожнього руху пішоходами, 
велосипедистами та особами, які керують гу-
жовим транспортом, і погоничами тварин» 
Кодексу України про адміністративні право-
порушення (КУпАП). Зокрема, відповідно до 
ч. 1 ст. 127 КУпАП, непокора пішоходів сиг-
налам регулювання дорожнього руху, перехід 
ними проїзної частини у невстановлених 
місцях або безпосередньо перед транспор-
тними засобами, що наближаються, невико-
нання інших правил дорожнього руху, ‒ тяг-
нуть за собою попередження або накладення 
штрафу від трьох до п’яти неоподатковува-
них мінімумів доходів громадян (51-85 грн.). 
Ті самі порушення, вчинені особами у стані 
сп’яніння, ‒ тягнуть за собою накладення 
штрафу від восьми до десяти неоподатковува-

    . : http://dai.kharkov.ua/
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них мінімумів доходів громадян (135-170 грн). 
А частина четверта ст. 127 КУпАП передбачає, 
що за порушення, передбачені частиною пер-
шою або другою цієї статті, що спричинили 
створення аварійної обстановки, ‒ пішоходи 
можуть  бути покарані штрафом  від десяти 
до п’ятнадцяти неоподатковуваних мінімумів 
доходів громадян (170-255 грн.) або громадсь-
кими роботами на строк від двадцяти до со-
рока годин. 

Як бачимо, в залежності від виду правопо-
рушення та ступеня його небезпечності  за-
конодавство встановлює для пішоходів  різні 
види адміністративної відповідальності, в 
тому числі й призначення примусових робіт. 
Але на практиці притягнення пішоходів до 
адміністративної відповідальності найчастіше 
обмежується винесенням їм попередження, 
що носить суто профілактичний характер. 

Наприклад, за інформацією УДАІ ГУМВС 
у Харківській області, протягом  2012 року на 
території області працівниками ДАІ було при-
тягнуто до адміністративної відповідальності 
лише 284 пішоходи (у 2011 ‒ 1818), з яких лише 
40 були оштрафовані (у 2001 – 234), а 224 – 
попереджені  (у 2011 – 1584).  У той же час, 
згідно  із статистичними даними ДАІ,  у 2012 
році з вини пішоходів на території Харківської 
області сталося 217 дорожньо-транспортних 
пригод (у 2011 – 207), в яких 23 особи заги-
нули, а 177 отримали травми (у 2011 році 
відповідно 21 і 185 осіб).  Частка тяжких ДТП, 
скоєних з вини пішоходів, склала більше 8%. 
Основними причинами ДТП, скоєних з  вини 
пішоходів, були:

- пішоходи у нетверезому стані – 114;
- перехід у невстановленому місті – 75; 
- неочікуваний вихід на дорогу – 33.
Втім, нагадаємо, що це лише вершина айс-

берга, за якою не видно справжніх масштабів 
проблеми, пов’язаної з небезпечною і ризико-
ваною поведінкою пішоходів. А про те, що така 
проблема існує, свідчать не тільки статистичні 
дані, а й численні коментарі на автомобільних 
форумах та на інших інформаційних ре-
сурсах, де обговорюються питання безпе-
ки дорожнього руху. Значна частина цих 
коментарів належить  автомобілістам, які 
вважають несправедливою і невиправданою 
практику притягнення (а точніше, непритяг-

нення) до адміністративної відповідальності  
пішоходів-порушників. На думку багатьох 
автомобілістів, така практика нівелює основ-
ний зміст і призначення ст. 127 КУпАП, якою 
визначені конкретні штрафні санкції навіть 
за незначні порушення пішоходами ПДР. До 
того ж, за одні й ті ж порушення ПДР зако-
нодавство передбачає різні розміри штрафів 
для пішоходів та водіїв транспортних засобів.  
Наприклад, за проїзд на червоне світло 
світлофора на водія можуть накласти штраф 
у сумі від 425  до 510 грн., а для пішоходів, 
які ідуть на червоне світло, це може бути 
всього лише попередження або штраф у сумі 
від 51 грн. до 170 грн. У випадку, якщо дії 
водія  спричинили аварійну ситуацію, йому 
може загрожувати штраф до 850 гривень, а 
пішохода за аналогічні дії можуть оштрафу-
вати на суму від 170 до 255 гривень. До того 
ж, водія можуть позбавити права керування 
автомобілем на термін від 6 до 12 місяців. В 
обох випадках рішення про такі покарання 
приймає суд.

На нашу думку, масовий характер пору-
шення пішоходами правил дорожнього руху 
обумовлений низкою чинників, серед яких 
можна виділити наступні: 

• низький загальний рівень виховання 
і культури поведінки більшості населення 
України щодо поводження на дорозі;

• фактична безкарність пішоходів у ви-
падку порушення ними вимог Правил до-
рожнього руху. Фіксування порушення й 
притягнення пішохода до адміністративної 
відповідальності не має для нього подальших 
суспільно-виховних і соціальних наслідків, 
наприклад, повідомлення за місцем роботи 
чи навчання,  внесення протоколу до бази 
даних, доступної для  страхових компаній та  
банківських установ тощо. Така безкарність 
спонукає пішохода до повторних і подальших 
порушень Правил дорожнього руху;

• відсутність дієвого механізму громадсь-
кого і законодавчого впливу на діяльність 
органів виконавчої влади і місцевого само-
врядування та на посадових осіб цих органів, 
що відповідають за організацію і безпеку до-
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рожнього руху. Це призводить до нехтуван-
ня ними потребами та інтересами пішоходів, 
зокрема,  під час вирішення питань  облаш-
тування пішохідних переходів, тротуарів, 
велосипедних доріжок, інфраструктурних 
елементів, призначених для  людей з обмеже-
ними фізичними можливостями  тощо;

• недосконалість механізму притягнення до 
адміністративної відповідальності пішоходів 
за порушення ними Правил дорожнього 
руху, попри закріплення такого механізму 
на законодавчому рівні. Жоден норматив-
но-правовий акт Державної автомобільної 
інспекції МВС, зокрема й Інструкція з пи-
тань діяльності підрозділів дорожньо-
патрульної служби Державної автомобільної 
інспекції Міністерства внутрішніх справ 
України (затверджена наказом МВС України 
27.03.2009  № 111) та Інструкція з оформлен-
ня працівниками Державтоінспекції МВС 
матеріалів про адміністративні порушення 
у сфері забезпечення безпеки дорожнього 
руху (затверджена наказом  МВС України від 
26.02.2009  № 77), не містить вказівок щодо 
обов’язкового  попередження та припинення 
правопорушень з боку пішоходів, які нехту-
ють Правилами дорожнього руху. 

Отже, більшість чинних нормативно-пра-
вових актів у сфері дорожнього руху містять 
норми права (правила поведінки), що пере-
важно регулюють відносини між водіями 
та працівниками дорожньо-патрульної 
служби. А відносинам між пішоходами та 
працівниками ДПС у цих правових актах 
достатньої уваги не приділяється. 

Крім того, як показує практика, навіть за 
наявності працівника дорожньо-патрульної 
служби на місці вчинення пішоходом пра-
вопорушення, притягнення останнього до 
адміністративної відповідальності, тоб-
то накладення на нього адміністративного 
стягнення, є досить проблематичним. Так, 
відповідно до ч. 1 ст. 127 КУпАП, за невико-
нання пішоходами Правил дорожнього руху 
на них може бути накладено адміністративне 
стягнення у вигляді попередження або штра-
фу та відповідно до ч. 3 ст. 127 КУпАП – 
адмінстягнення у вигляді штрафу. При цьому 
існують два способи притягнення пішохода 

до адміністративної відповідальності: без 
складання протоколу про адміністративне 
правопорушення, і зі складанням такого про-
токолу. В першому випадку, відповідно до ст. 
258 КУпАП, протокол про адміністративне 
правопорушення не складається, коли стяг-
нення у вигляді попередження або штра-
фу накладається та стягується з пішохода 
на місці вчинення правопорушення. Це 
означає, що працівник Державтоінспекції 
МВС (співробітник міліції) у разі виявлення 
порушення за чч.1, 3 ст. 127 КУпАП, на місці 
вчинення цього порушення, встановлює осо-
бу порушника, виносить постанову у справі 
про адміністративне правопорушення та 
відповідно стягує штраф на місці.

Інша справа, коли встановити особу по-
рушника неможливо через відсутність у ньо-
го  документа, що посвідчує особу. Відповідно 
до п. 2 Постанови Кабінету Міністрів України 
від 27.07.1998 № 1147 «Про прикордонний ре-
жим», до документів, що посвідчують особу, 
відносяться: 

для громадян України – паспорт громадя-
нина України, паспорт громадянина України 
для виїзду за кордон, дипломатичний паспорт, 
службовий паспорт, посвідчення особи моря-
ка, службове посвідчення, посвідчення водія 
чи інший виданий державним органом до-
кумент, який має такі обов’язкові реквізити, 
як прізвище, ім’я, по батькові, фотокарт-
ку, підпис відповідальної посадової особи, 
відбиток печатки або штампу установи, яка 
видала документ, дату видачі; 

для іноземців – національний паспорт або 
документ, що його замінює; 

для осіб без громадянства – посвідчення 
особи без громадянства, посвідчення осо-
би без громадянства для виїзду за кордон, 
посвідка на постійне або тимчасове прожи-
вання.

Отже, в разі відсутності  у правопоруш-
ника документа, що посвідчує його особу, 
й неможливості складення протоколу про 
адміністративне правопорушення, працівник 
Державтоінспекції МВС (співробітник 
міліції) відповідно до ст. 259 КУпАП пови-
нен встановити особу порушника, доста-
вивши його у відділення міліції. А оскільки 
ця процедура пов’язана із значними затра-
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тами часу та відволікає працівників ДПС 
від несення патрульної служби, вона про-
сто не виконується або в кращому ви-
падку виконується формально. Ситуація 
ускладнюється тим, що протягом остан-
нього часу відбулося суттєве скорочення 
працівників дорожньо-патрульної служби, 
а отже, й кількості нарядів, які не можуть 
охопити усі потенційно небезпечні ділянки 
вулично-дорожньої мережі та  встановити 
дієвий контроль за поведінкою пішоходів.

Таким чином, можна стверджувати (і це ча-
сто роблять керівники  ДАІ), що  відсутність 
у пішохода паспорта чи іншого документа, 
який посвідчує особу, є серйозною перепоною 
для притягнення його до  адміністративної 
відповідальності  та накладення реального 
адміністративного стягнення в разі  пору-
шення Правил дорожнього руху. Чинне ж за-
конодавство України не містить норми щодо 
обов’язку громадян мати при собі документи, 
що посвідчують особу.

 У зв’язку з цим потрібно внести зміни щодо 
можливості встановлення особи правопо-
рушника не лише за паспортом, а й за іншими 
документами, які можуть бути при ньому, 
а також забезпечити технічну можливість 
працівникам ДПС на місці встановлюва-
ти особу, скажімо, через Інтернет-доступ до  
відповідних баз даних.   

Необхідно також внести відповідні 
зміни до Інструкції з питань діяльності 
підрозділів дорожньо-патрульної служби 
ДАІ МВС України та Інструкції з оформлення 
працівниками Державтоінспекції матеріалів 
про адміністративні порушення у сфері за-
безпечення безпеки дорожнього руху, які б 
націлювали працівників ДПС на система-
тичне виявлення пішоходів-порушників та 
спрощували процедуру притягнення їх до 
адміністративної відповідальності. Адже не 
таємниця, що сьогодні робота з пішоходами 
працівниками ДПС розглядається, скоріше,  
як  громадське навантаження і ведеться від 
акції до акції. У зв’язку з цим було б доречним 
створення у складі Міністерства внутрішніх 
справ відповідного  підрозділу, основним за-
вданням якого була б цілеспрямована і систе-
матична робота з пішоходами, яка б включала 
профілактику, попередження та  припинен-

ня адміністративних правопорушень у сфері 
дорожнього руху з боку пішоходів та забез-
печувала б координацію цієї роботи по всій 
Україні. І тут наша держава може скориста-
тися не тільки досвідом європейських країн, 
а й досвідом наших ближчих сусідів, скажімо, 
Білорусі чи Азербайджану.

Тільки за кілька місяців  2013 року 
співробітники дорожньої поліції Баку при-
тягнули до адміністративної відповідальності 
близько 20 тисяч пішоходів, які порушили 
Правила дорожнього руху. Більшість з них 
були оштрафовані за перехід дороги в недо-
зволеному місці. Велика частка притягнутих 
до відповідальності пішоходів є громадяна-
ми у віці від 20 до 50 років. А в Білорусі до 
адміністративної відповідальності щоденно 
притягують більше 120 пішоходів. Тільки за 
три дні з 11 по 13 січня 2013 року в республіці 
до адміністративної відповідальності було 
притягнуто 3413 пішоходів, з них 1616 – 
за відсутність на одязі у темну пору доби 
світлоповертальних елементів. Причому    
штраф за таке порушення складає від  100 до 
300 тисяч білоруських рублів. За даними МВС 
Білорусі, у 2012 році в країні загинуло 252 
пішоходи і 656 були травмовані.  

Як бачимо, притягнення до 
адміністративної відповідальності 
пішоходів може бути дієвим інструментом у 
підвищенні безпеки дорожнього руху, а ви-
користання цього інструменту залежить не 
тільки від стану нормативно-правової бази, 
а й від політичної волі керівництва країни 
та  керівництва відповідних поліцейських 
відомств. На нашу думку, в Україні цей фак-
тор є вирішальним. Тому для вирішення 
проблеми слід апелювати не тільки до 
законодавців, а, насамперед, до Президента 
країни та міністра внутрішніх справ, які ма-
ють змінити практику щодо адміністративної 
відповідальності пішоходів та  ініціювати 
внесення відповідних змін до чинного зако-
нодавства України і відомчих нормативно-
правових актів. У короткостроковому вимірі 
це може бути:

1) Внесення змін до КУпАП щодо 
підвищення розміру штрафу за вчинення 
пішоходами адміністративних правопору-
шень у сфері дорожнього руху. Адже штрафи 
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у розмірі від 51 до 255 грн. за недотримання 
сигналів регулювання, перехід у невстанов-
лених місцях та порушення, що призвели до 
створення аварійної обстановки, сьогодні 
вже не мають вагомого впливу на пішоходів.

2) Внесення змін до КУпАП України, які б 
передбачали  обов’язок  пішохода сплачува-
ти матеріальні збитки (наприклад, власни-
ку автомобіля), якщо ДТП трапилося з вини 
пішохода;

3) Внесення змін до Правил дорожнього 
руху, які б зобов’язували пішоходів, котрі 
рухаються проїзною частиною чи узбіччям 
у темну пору доби та в умовах недостатньої 
видимості, виділяти себе чи мати на 
зовнішньому одязі світлоповертальні еле-
менти для своєчасного їх виявлення іншими 
учасниками дорожнього руху, оскільки в 
чинній редакції ПДР ця норма має рекомен-
дувальний характер.

4) Внесення змін до  Інструкції з оформ-
лення працівниками Державтоінспекції МВС 
матеріалів про адміністративні порушення у 
сфері забезпечення безпеки дорожнього руху 
і закріплення в ній положень, які б чітко регла-
ментували  процедуру  притягнення пішоходів 
до адміністративної відповідальності за пору-
шення ними Правил дорожнього руху.

У довгостроковому вимірі потрібна  
реалізація національної стратегії, спрямованої  
на докорінну зміну існуючої політики у галузі 
безпеки дорожнього руху, та запроваджен-
ня системного і комплексного підходу до  

вирішення проблем безпеки дорожнього 
руху. З цією метою політикам і чиновникам, 
які відповідають за  політику дорожньої без-
пеки, потрібно, насамперед, відмовитися від 
ідеології звинувачення жертв ДТП та очоли-
ти боротьбу за збереження людських життів. 
І каральні функції державних органів тут не 
повинні стати самоціллю, а лише ‒ одним 
з інструментів для досягнення поставленої 
мети.  З огляду на це, варто взяти до ува-
ги рекомендації, які містяться у  Зведеній 
резолюції ЄЕК ООН про дорожній рух. Зо-
крема, у п. 2.4.1.3 «Роль санкцій та інші заходи 
примусового характеру» згаданої Резолюції 
зазначено, що «мета каральної системи 
полягає не тільки в покаранні порушників і 
при необхідності відсторонення їх від участі 
в дорожньому русі, але і в тому, щоб навчи-
ти учасників дорожнього руху правильно 
поводитися на дорозі і дотримуватися пра-
вил руху. Крім того, санкції слід розробити 
таким чином, щоб вони виконували також 
педагогічну функцію, наприклад, за допомо-
гою скорочення періоду часу між вчиненням 
порушення та призначення покарання, за-
безпечення відповідності суворості пока-
рання ступеню серйозності порушення і/або 
розробки альтернативних санкцій заходів 
або доповнення існуючих санкції заходів. 
Програми перевиховання для порушників-
рецидивістів також дозволяють забезпечи-
ти усвідомлення порушниками того ризику, 
якому вони піддають і себе, і інших».
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Проблема безпеки дорожнього руху на 

сьогоднішній день є нагальною і, безпе-
речно, потребує ефективного вирішення. 
Статистичні дані, що періодично публікують-
ся у офіційних джерелах, свідчать про вели-
ку кількість злочинів у сфері  безпеки  руху та 
експлуатації  транспорту і високий рівень  до-
рожньо-транспортного травматизму. Так, за 9 
місяців 2012 року в Україні було зареєстровано 
понад 11 тис. злочинів проти безпеки руху та 
експлуатації транспорту, що на 23%  більше 
ніж за той самий період 2011 року. Невтішна 
й динаміка потерпілих у дорожньо-транспор-
тних аваріях. Якщо за 9 місяців 2011 року в 
ДТП потерпіло 6,7 тис. осіб (1,6 тис. загинула), 
то за відповідний період 2012 року було вже 
більше 8 тис. потерпілих (2,1 тис. загинули) 
[1]. Цю динаміку підтверджують і статистичні 
дані  Центру безпеки дорожнього руху та ав-
томатизованих систем МВС, які говорять, що  
у 2010 році внаслідок дорожньо-транспор-
тних пригод в Україні загинуло  4875 осіб, у 
2011‒ 4908, а у 2012-му – 5094 особи [2]. 

Одна з основних причин такої ситуації  на 
автошляхах полягає у  грубому нехтуванні 
учасниками дорожнього руху, насамперед, 
автомобілістами та  пішоходами,  Правила-
ми дорожнього руху, що часто призводить 
до трагічних наслідків. Причому фактично 

кожна сьома дорожньо-транспортна аварія з 
потерпілими стається з вини пішоходів. У 2010 
році в таких аваріях загинуло 739 осіб, у 2011 ‒ 
767, у 2012 ‒ 870 осіб. Найчастіше ДТП за уча-
стю пішоходів стаються через неочікуваний 
вихід пішохода на дорогу та перехід дороги 
у невстановленому місці або на забороняю-
чий сигнал світлофора. Але практика при-
тягнення пішоходів до адміністративної та 
кримінальної відповідальності, яка склалася 
в Україні,  викликає  багато запитань.

Законодавча норма, яка регулює 
кримінальну відповідальність пішоходів, 
закріплена у ст. 291 Кримінального кодексу 
України. Відповідно до даної статті, порушен-
ня  чинних на транспорті правил, що убезпе-
чують рух, а також  правил,  норм  і  стандартів 
виготовлення, переобладнання, ремонту  
транспортних  засобів,  якщо це спричинило 
загибель людей або  інші  тяжкі наслідки, – 
карається  штрафом  від двохсот до п’ятисот 
неоподатковуваних мінімумів  доходів  гро-
мадян  або  виправними роботами на строк до 
двох  років,  або  обмеженням  волі  на  строк 
до п’яти років, або позбавленням  волі  на 
строк до п’яти років. Суб’єктами даного зло-
чину можуть бути пасажири, пішоходи, вело-
сипедисти, погоничі і пастухи худоби, а також 
повнолітні особи, які управляють човнами, 
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байдарками і маломірними суднами. 
Але наявність такої норми майже ніяк не 

вплинула на судову практику. Згідно з даними, 
наведеними у Єдиному державному реєстрі 
судових рішень, з 1 вересня 2001 року (тоб-
то з часу прийняття нового Кримінального 
кодексу України) і до кінця 2012 року судами 
України було розглянуто і винесено вироки 
по 19 справах, що були порушені  за ст. 291 КК 
України. Серед вищезазначених справ лише 1 
вирок був винесений стосовно пішохода [3]. 
Так, 10.08.2012 року близько  22 години 40 
хвилин водій Н., керуючи автомобілем Skoda 
Octavia, слідував автодорогою Запоріжжя-
Маріуполь в напрямку м. Запоріжжя. У салоні 
автомобіля в якості пасажира перебував гро-
мадянин А. В районі повороту на село Степне 
пішохід К., який знаходився у стані алкоголь-
ного сп’яніння, не впевнившись у відсутності 
небезпеки для себе та інших учасників до-
рожнього руху, раптово, у невстановленому 
місці, вийшла на проїзну частину дороги пе-
ред автомобілем Skoda Octavia, чим спричи-
нила аварійну ситуацію. Реагуючи на небез-
пеку, створену пішоходом, водій Н. змушений 
був змінити напрямок руху свого автомобіля, 
внаслідок чого втратив керування і скоїв 
зіткнення з автомобілем  BMW 520, який зна-
ходився на смузі виїзду із заправної станції. 
Внаслідок даної дорожньо-транспортної при-
годи пасажиру автомобіля Skoda Octavia, за 
висновками  судово-медичної експертизи, 
були заподіяні тяжкі тілесні ушкодження.

Під час розгляду даної кримінальної спра-
ви суд визнав винним пішохода К. у скоєнні 
злочину, передбаченого ст. 291 КК України 
і призначив покарання у вигляді двох років 
позбавлення волі. Але, застосувавши ст. 
75 КК України, звільнив обвинувачену 
від відбування призначеного покарання з 
іспитовим строком один рік. Вищезазначе-
на стаття передбачає: якщо суд, у випадку 
призначення покарання у виді виправних 
робіт,  обмеження  волі,  а також позбавлен-
ня волі на строк не більше п’яти років,  вра-
ховуючи тяжкість злочину,  особу винного 
та інші обставини  справи,  дійде висновку  
про  можливість  виправлення  засудженого 
без відбування покарання, він може ухвали-
ти рішення про звільнення від відбування 

покарання з випробуванням. Суд   приймає  
рішення  про  звільнення  від  відбування по-
карання   з  випробуванням також  у  випадку  
затвердження  угоди  про примирення  або  
про визнання вини. В таких випадках суд   ви-
носить ухвалу про   звільнення   засуджено-
го  від  відбування призначеного  покарання,  
якщо він протягом визначеного іспитового 
строку  не  вчинить  нового  злочину  і виконає 
покладені на нього обов’язки.

Звертає на себе увагу і той факт, що  до 
2012 року судами України взагалі не розгля-
дались справи за ст. 291 КК України. Можли-
во, це пояснюється неповним і невсебічним 
вивченням усіх обставин злочинів, скоєних 
з вини пішоходів, і як результат ‒ неправиль-
ною кваліфікацією їх на етапі  досудового 
слідства. А можливо, причина криється в 
тому, що в більшості дорожньо-транспортних 
пригод, скоєних з вини пішоходів, останні 
отримують або смертельні травми, або трав-
ми, пов’язані з тривалим розладом здоров’я, 
і апріорі розглядаються слідчими органами 
як потерпілі. Крім того, такі аварії виклика-
ють загальний суспільний осуд і агресивну 
поведінку з боку свідків події, які вважають, 
що пішохід є найбільш вразливим учасни-
ком дорожнього руху і потребує поблажли-
вого ставлення. Такий підхід закладений  і в 
законодавстві України, яке  передбачає, що 
за свої дії на дорозі водій несе значно більшу 
відповідальність, ніж пішохід. Проте, як ми 
вже говорили, саме поведінка пішоходів часто 
є причиною дорожньо-транспортних пригод, 
в тому числі й аварій  з тяжкими наслідками. 

Приміром, одна з таких аварія трапилась 
4 липня 2011 року на 457-му кілометрі траси 
Київ - Харків - Довжанський поблизу міста 
Люботина. Тоді пішохід, який перебігав до-
рогу у невстановленому місці, спровоку-
вав дорожньо-транспортну пригоду, в якій 
зіткнулися маршрутний автобус Mersedes 
Sprіnter та позашляховик Toyota Land Cruiser. 
Намагаючись оминути пішохода, водій по-
зашляховика виїхав на зустрічну смугу руху, 
де допустив лобове зіткнення з маршрутним 
автобусом, при цьому на місці події загину-
ли водій автобуса та п’ятеро пасажирів, в т.ч. 
чотирирічна дитина, а ще шість пасажирів, 
водій автомобіля Toyota та пішохід були 
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доставлені в медичні установи Харкова. За 
кілька днів водій автомобіля Toyota теж помер 
у лікарні. Кримінальну справу було порушено 
за ч. 3 ст. 286 Кримінального кодексу (пору-
шення правил безпеки дорожнього руху або 
експлуатації транспорту, що спричинило за-
гибель кількох осіб). Але яка відповідальність 
чекає на несумлінного пішохода (і чи понесе 
він взагалі покарання) – досі не відомо. 

Ще одне резонансне ДТП трапилося 3 січня 
2013 року в місті Києві. На одній з вулиць 
п’яний пішохід намагався перетнути дорогу 
із шістьма смугами руху і своїми діями  спро-
вокував зіткнення відразу п’яти автомобілів. 
Власники автівок зазнали значної матеріальної 
шкоди, а один з водіїв і горе-пішохід отрима-
ли  травми й  були госпіталізовані.

Подібні випадки трапляються і в інших 
містах та регіонах України. Тому не дивно, що 
останнім часом в середовищі автомобілістів 
все частіше звучать думки про необхідність 
зміни ставлення до пішоходів, яких  за грубі 
порушення Правил дорожнього руху мають 
притягувати до суворої відповідальності. Ще 
в 1975 році В.Є. Квашис і Ш.Д. Махмудов пи-
сали, що «в умовах сучасного дорожнього 
руху безпечний пішохід ‒ так само джерело 
підвищеної небезпеки, оскільки поширеність 
протиправної поведінки пішоходів і тяжкість 
наслідків, що настали в результаті цього, ро-
блять проблему все більш гострішою» [4]. 
Якщо вважати пішоходів повноправними 
учасниками дорожнього руху, то в цьому є своя 
логіка. У той же час в Україні домінує прак-
тика, коли під час розгляду адміністративних 

чи кримінальних справ про ДТП головним 
винуватцем таких аварій є тільки водій, 
навіть тоді, коли ДТП було скоєно з вини 
пішохода. Законодавець пояснює це тим, що 
транспортний засіб є джерелом підвищеної 
небезпеки і водій, який ним керує, повинен 
усвідомлювати загрози, які несе це джерело та 
вживати заходів для їх уникнення. Відтак, на 
ньому лежить і більша відповідальність. 

На нашу думку, таку практику 
необхідно змінити, оскільки положен-
ня, коли за протиправну поведінку 
пішохода до відповідальності при-
тягають водія тільки на тій підставі, 
що він керує джерелом підвищеної 
небезпеки, є несправедливим. Крім 
цього, приєднуючись до думки дея-
ких вчених, необхідно виділити окре-
му, спеціальну норму, яка б регулю-
вала кримінальну відповідальність 
за порушення чинних на транспорті 
правил. Ще у 1990 році В.А. Мисли-
вий у своїй роботі «Боротьба органів 
внутрішніх справ з дорожньо-транс-

портними злочинами, пов’язаними зі спри-
чиненням шкоди пішоходам», зазначав, 
що підвищена суспільна небезпечність до-
рожньо-транспортних злочинів обумовлює 
необхідність чіткішої кримінально-правової 
регламентації відповідальності учасників 
дорожнього руху. Адже пішоходи створю-
ють значну кількість аварійних ситуацій. 
Їх неправомірна поведінка призводить до 
загибелі людей та спричиняє матеріальну 
шкоду [5]. Інші науковці взагалі пропонують 
підвищити кримінальну відповідальність 
пішоходів за порушення чинних на транспорті 
правил у випадку, якщо це спричинило 
смерть потерпілого. Але, на нашу думку, такі 
пропозиції є необґрунтованими. По-перше, 
наслідки, які настають в результаті спричи-
нення пішоходом дорожньо-транспортної 
події, за своєю суспільною небезпечністю 
значно поступаються злочинам, які вчиня-
ються, скажімо, водіями. По-друге, питома 
вага таких діянь суттєво менша у порівнянні 
із злочинами, вчиненими іншими учасниками 
дорожнього руху.

Однією із спроб вирішення проблеми 
відповідальності пішоходів за порушення 

   ,   
: http://sai.gov.ua



            66

чинних на транспорті правил на законодав-
чому рівні була Постанова Пленуму Верхов-
ного Суду України №7 від 24.12.1982 року 
«Про практику застосування судами України 
законодавства у справах про транспортні 
злочини». В даному документі йшлося про 
необхідність  суворого  додержання  вимог 
закону  про  індивідуалізацію  покарання по 
даній категорії справ; реагування з боку судів 
на кожний факт необґрунтованого звільнення   
від  кримінальної  відповідальності  осіб,  
винних  у вчиненні транспортного зло-
чину,  непритягнення  до кримінальної 
відповідальності пішоходів,  велосипедистів  
та  ін., які  порушили  діючі  на  транспорті 
правила про охорону порядку і безпеку руху,  
якщо ці порушення  спричинили  зазначені  
в  законі наслідки. Але, на жаль, вищезга-
дана Постанова втратила свою чинність на 
підставі нової Постанови Пленуму Верховно-
го Суду України №14 від 23.12.2005 року, яка 
жодним чином не вказує на вирішення про-
блеми відповідальності пішоходів. Даний до-
кумент містить лише норми, які регулюють 
розгляд справ про злочини, вчинені особами, 
які керують транспортними засобами; випуск 
в експлуатацію технічно несправних транс-
портних засобів; порушення правил, норм, 
стандартів, що стосуються убезпечення до-
рожнього руху; незаконне заволодіння транс-
портним засобом; порушення водіння або 
експлуатації машин (бойових, спеціальних).

Таким чином, на нашу думку, необхідно 
доповнити діючу Постанову нормами, які 
б при винесенні вироків у справах про 
транспортні злочини звертали увагу судів 
на факти необґрунтованого звільнення від 
кримінальної відповідальності пішоходів. 

Політика примусу, безперечно, є ефектив-
ною, і більшість  європейських країн її ак-
тивно застосовує для підвищення безпеки 
дорожнього руху та профілактики дорожньо-
транспортних пригод.  Але  разом з тим досвід 
розвинених держав переконує, що за рахунок 

тільки таких заходів неможливо кардиналь-
но змінити поведінку учасників дорожньо-
го руху та змусити їх неухильно  дотриму-
ватися ПДР, скажімо, при переході дороги. 
Отже, проблема безпеки дорожнього руху не 
вирішується виключно виокремленням чи 
підвищенням кримінальної відповідальності 
пішоходів. Для кардинальної зміни ситуації 
у цій сфері необхідно запроваджувати цілий 
комплекс системних заходів, які б включа-
ли у себе не тільки вдосконалення правових 
основ безпеки дорожнього руху, а й покра-
щення вулично-дорожньої інфраструктури, 
оптимізацію швидкісних режимів, удоско-
налення конструкції транспортних засобів і 
їхніх технічних характеристик, підвищення 
правосвідомості населення, а також забез-
печення ефективної координації діяльності 
різних міністерств, що опікуються питання-
ми організації і безпеки дорожнього руху. 
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Як відомо, в Україні пішоходи є 
наймасовішою і найуразливішою категорією 
учасників дорожнього руху, на долю яких 
припадає близько 40% усіх смертельних 
ДТП. Тому вирішення загальних проблем 
безпеки дорожнього руху, пов’язаних з ви-
соким рівнем дорожньо-транспортного 
травматизму і загибеллю людей, потребує, 
насамперед, підвищеної уваги до  безпеки 
пішоходів, яка має включати у себе цілий 
комплекс заходів інженерно-технічного, 
інформаційно-просвітницького, соціально-
медичного, правового і навіть психологічного 
характеру. На жаль, реалізація цих заходів 
на рівні нашої держави, окремих регіонів або 
територіальних громад  досі має несистемний 

і нескоординований характер, що не дозволяє 
виробити уніфіковані і ефективні механізми 
захисту пішоходів та забезпечити їм безпечні 
і комфортні умови пересування. Інтереси та 
потреби пішоходів дуже часто ігноруються 
або відносяться на другий план, а їхні права 
носять декларативний характер.  Наприклад, 
коли говорять про поганий стан вулично-
дорожньої мережі, то в першу чергу мають 
на увазі автомобільні дороги, коли йдеть-
ся про будівництво соціальних об’єктів, то 
будівельники, насамперед, вирішують питан-
ня під’їзних шляхів і паркування автотран-
спорту, а вже потім думають про тротуари, 
пішохідні доріжки, пандуси та інші зручності 
для пішоходів. 

     30000 ,    4000   
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На нашу думку, причини цього явища ма-
ють глибоко соціальне коріння, яке тягнеть-
ся ще із старих радянських часів, коли для 
більшості населення  автомобіль був справді 
розкішшю, а той,  хто міг його придбати, 
вважався багатою людиною, яка має певні 
соціальні привілеї. Навіть власник поганень-
кого «Запорожця» чи потриманого «Москви-
ча» уже виділявся на фоні неорганізованої 
маси пішоходів своїм статусом автолюбителя, 
який, приміром, давав йому право вступу до  
клубу автолюбителів або гаражного коопе-
ративу, а також – інші писані і неписані пра-
ва (наприклад, право паркувати автомобіль 
під вікнами свого будинку). Що вже говори-
ти про власників престижних «Волг», яки-
ми могли стати або представники партійно-
господарської номенклатури, або підпільні 
мільйонери. 

Згодом така соціально-побутова диференціація 

привела до того, що десь на рівні масової 
підсвідомості  пішоходів почали вважати 
людьми другого ґатунку, зокрема, ті, хто ще 
учора сам ходив пішки, і з часом цей стере-
отип проявився уже в масовій свідомості 
та культурі поведінки. Особливо яскра-
во ця культура, а точніше, безкультур’я  
проявляється на дорозі, де інтереси пішоходів 
та автомобілістів часто перетинаються і мо-
жуть викликати різні конфліктні ситуації. 
В одних випадках наслідком таких ситуацій 
бувають мікростреси і зіпсований настрій, 
в інших ‒ дорожньо-транспортні пригоди 
з  важкими і навіть смертельними травма-
ми.  Окремо можна говорити про соціально-
майнову диференціацію у середовищі самих 
автомобілістів, де власники престижніших та 
дорожчих іномарок, або так звані «мажори», 
намагаються диктувати свої умови іншим 
водіям. Ну, а про те, чим закінчується таке  
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протистояння на колесах, найточніше гово-
рить статистика дорожньо-транспортних 
пригод. 

Отже, сучасне українське суспільство сфор-
мувалося як середовище, у якому значний 
вплив мають пострадянські традиції та певні 
стереотипи поведінки людей. Велике значен-
ня має і сімейне виховання, рівень освіти 
та внутрішньої культури того чи іншого 
індивідуума, коло його інтересів, світоглядні 
позиції тощо. Скажімо, науково доведено, 
що люди з вищою освітою рідше потрапля-
ють у дорожньо-транспортні пригоди, ніж 
люди із середньою або початковою освітою. 
Також доведено, що серед пішоходів у ДТП 
рідше потрапляють люди, які мають хоч не-
великий водійський досвід. І якщо пробле-
му неадекватної та ризикованої поведінки 
учасників  дорожнього руху розглядати через 
призму цих  характеристик, то можна швид-
ко дійти висновку, що її масштаби і глибина 
виходять далеко за рамки компетенції і мож-
ливостей суто міліцейського відомства, яке 
сьогодні відповідає за реалізацію в Україні 
державної політики у галузі безпеки дорож-
нього руху. Над цією проблемою мають пра-
цювати соціологи, соціальні психологи,  педа-
гоги і,  якщо хочете, навіть філософи. Останні 

мають дати відповідь на питання, яке місце в 
системі гуманістичних  цінностей посідає без-
пека життєдіяльності людини? Чому люди так 
часто нехтують цією безпекою? Зрештою, чи 
можна знайти розумні компроміси між досяг-
неннями науково-технічного прогресу і боже-
ственною  природою людини?

Спробуємо і ми відшукати відповіді на ці 
питання, проаналізувавши деякі  ризики, що 
впливають на безпеку пішохода, який знахо-
диться в динамічній системі Людина-Дорога-
Автомобіль - Оточуюче Середовище. При 
цьому будемо виходити з того, що пішохід 
‒ це рівноправний учасник дорожнього руху 
з усіма правами та обов’язками, які на нього 
покладає держава і суспільство. Добре, коли б 
усі пішоходи знали ці права та обов’язки, а та-
кож керувалися ними у повсякденному житті. 
Але в той же час пішохід – це дуже недоскона-
ле створіння, яке в дорожньо-транспортних  
умовах може  проявляти різноманітні емоції 
(страх, розгубленість, роздратування), а отже 
‒ втрачати над собою контроль і допускати 
помилки та  необдумані, ірраціональні вчин-
ки. До того ж, кожен пішохід (власне, як лю-
дина) має свої психофізіологічні особливості, 
зумовлені його віком, статтю, станом  здоров’я 
чи нервово-психічним станом, які також мо-

Взаємозв’язок між тим, як ухвалюється                                                                                         
рішення пішоходом та його мотивацією 
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жуть впливати на його поведінку в конкрет-
них ситуаціях. 

Отже, один з основних ризиків, який 
постійно супроводжує пішохода ‒  це 
його власна поведінка, яка визначається 
індивідуальністю людини. Поведінку 
людини-пішохода неможливо зрозуміти, 
не з’ясувавши джерела, спонукальні сили, 
мотиви цього явища. А вона визначається 
безліччю мотивів, які сьогодні стали ото-
тожнюватися з потребами людей. При цьому 
індивідуальність поведінки пішохода визна-
чають різноманітні, різноспрямовані і часто 
не сумісні у часі мотиви, і моделі ухвален-
ня рішення. У свою чергу, мотиви прийнято 
розподіляти на раціональні та емоційні.

Так, раціональними мотивами при 
ухваленні пішоходом рішення про свої дії на 
дорозі можуть бути: економія часу, зручність, 
мінімальність ризику, якість послуги (напри-
клад, красиво оформлений і при цьому без-
печний перехід). 

Основні ж емоційні мотиви ‒ це ризик як 
бравада, самоствердження (часто в дитячо-
му та підлітковому середовищі), упертість, 
свідоме протистояння водієві, що їде в 
машині. Прийнято вважати, що емоційні 
мотиви сильніші за раціональні і більшою 
мірою впливають на ухвалення людиною 
рішення. Суттєве значення при цьому має мо-

дель ухвалення рішення, які розрізняються 
за складністю розумового процесу і ступе-
нем залучення людини до цього процесу. Так, 
наприклад, для більшості людей-пішоходів 
(близько 90%) характерні перші три моделі 
простого або спонтанного ухвалення рішення 
в будь-якій ситуації на дорозі, і тільки неве-
лика частина з них  (близько 10%) ухвалює  
рішення свідомо, оцінивши ризик і вибравши 
найменш небезпечну альтернативу.

Можна стверджувати, що системні причи-
ни небезпечної або ризикованої поведінки 
пішоходів, які формують модель поведінки 
людини, знаходяться на перетині площин 
поінформованості людей та їхнього бажан-
ня використовувати існуючу інформацію, 
психофізіологічних  і психологічних особли-
востях. Відповідно і засоби їх регулювання 
потрібно вибирати з урахуванням особливо-
стей цих впливів.

Інформованість пішохода. Принцип 
інформації ‒ один з найпоширеніших і 
найдієвіших принципів безпеки. Він полягає 
у відображенні в тій чи іншій формі властиво-
стей об’єктивної реальності, необхідних для 
прийняття рішень, що спрямовані на забез-
печення безпеки. Поінформованість людини 
– це, з одногу боку, наявність та надання їй 
інформації, з іншого – здатність нею користу-
ватися. 
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Особливість: чим нижчий передбачуваний 
рівень освіти, інтелект населення, тим більша 
потреба у контролі і допомозі з боку органів 
управління дорожньої безпекою. 

Інформованість залежить від таких базових 
чинників:

1. Інтелект.
2. Рівень освіти. 
3. Якість освіти.  
4. Наявність і доступність інформації про 

взаємини на дорозі, правила дорожнього 
руху, права і обов’язки людини як учасника 
дорожньо-транспортних відносин.

5. Наявність і доступність інформації без-
посередньо під час дорожньо-транспортних 
відносин: про ступінь ризику, про час, що 
залишився для переходу, про наявність най-
ближчого переходу, про інші небезпеки на 
дорозі.

Форми реалізації: різні види і форми на-
вчання, нормативна документація, застережні 
плакати, знаки безпеки, ведення статистич-
ного обліку виробничого травматизму та 
професійної захворюваності і т.п.

Рекомендації:
• Освітній рівень
• введення курсу «Безпека дорожнього руху» 

у загальний курс «Безпека життєдіяльності» 
на всіх етапах отримання людиною освіти – 
дошкільної, середньої, вищої;

• законодавче введення «прав пішохода» 
для учнів молодших класів середньої шко-
ли. Тільки після отримання дитиною  цих 
«прав пішохода» батьки одержують право 
відпускати його без супроводу в дорожньо-
транспортне середовище;

• Інформаційний рівень
• поширення інформації про суть Правил 

дорожнього руху через рекламні листівки, які 
безкоштовно роздають на вулицях;

• введення соціальної реклами й освітніх 
програм в ігровій і розважальній формі для 
дітей і дорослих на центральних каналах теле-
бачення;

• Інфраструктурний рівень
• введення вимоги обов’язкової зовнішньої 

реклами на вулицях міст з проблематики без-
печного пересування по дорогах;

• введення достатньої кількості 
інформаційних покажчиків для пішоходів, 

які дозволять їм приймати адекватні рішення.
Психофізіологічні чинники поведінки 

пішохода. В поведінці людини значну роль 
відіграють її психофізіологічні особливості 
– вроджені та набуті в процесі жит-
тя індивідуальні ознаки функціонування 
організму людини. Вважається, що не мож-
на очікувати від людини тих дій, які вона не 
може зробити за своєю природою.

Особливість: неможливо вносити зміни 
та втручатися у цю сферу, тобто існує тільки 
можливість враховувати і компенсувати ті 
особливості, які лежать глибоко в основі 
поведінки кожної людини. 

Психофізіологічні особливості поведінки 
пішоходів базуються на таких чинниках: 

Форми реалізації: вжиття посилених 
заходів щодо забезпечення покращеної 
видимості пішоходів і зниження швидкості 
руху транспортних засобів у зоні, де основну 
роль у безпеці дорожнього руху відіграють 
чинники віку й здоров’я ‒ пішохідні переходи, 
дошкільні установи, школи, лікарні, соціальні 
установи тощо.

Рекомендації:.
• Законодавчий рівень
 • обмеження швидкості руху в житлових 

зонах до 20-30 км/год;
• Обов’язкове носіння флікерів ‒ 

світловіддзеркалюючих елементів ‒  дітьми 
цілодобово, дорослими ‒ у темний час доби.   

• Інфраструктурний рівень
• встановлення достатньої кількості 

інформаційних та заборонних знаків;
• встановлення елементів активної без-

пеки для примусового зниження швидкості 
руху автомобілів при під’їзді до пішохідного 
переходу ‒ штучні нерівності, шумові смуги, 
припідняті пішохідні переходи, використан-
ня для маркування «зебри» флуоресцентних 
фарб;

• додаткове освітлення пішохідних 
переходів у вечірній і нічний час.

Психологія поведінки пішохода 

Поведінка людини ‒ це наслідок, причини 
якого перебувають глибоко у підсвідомому  ‒ 
у наборі бажань, особливостей мислення, дій, 
уроджених здібностей.
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Поведінка взаємозалежна й взаємообумовлена 
зовнішніми і внутрішніми чинниками. До 
внутрішніх чинників належать: вікові 
й особистісні особливості, специфіка 
протікання біологічних, емоційних процесів, 
установки й переконання, суб’єктивні оцінки 
ризикованості поведінки. 

Не менш значиму роль у визначеності 
поведінки відіграють зовнішні чинники: 
соціокультурний контекст і поведінкове се-
редовище, створюване очікуваннями інших 
людей, правилами й нормами громадського 
життя, наявністю можливості безкарного по-
рушення  законів або навпаки ‒ незворотності 
покарання. Особливий наголос необхідно 
зробити на формувальному впливі суспільних
груп, родини, соціального середовища й 
особистої культури на індивідуальні моделі 
поведінки людини.

Окремої уваги заслуговує також 
профілактика ризикованої поведінки і її 
психологічні аспекти. Ризиковану поведінку 
обумовлюють: схильність до ризику, осо-
биста культура, цінності й норми, прийняті 
в суспільстві, соціальна політика й те, як 
висвітлюється проблематика ризику в засо-
бах масової інформації.

Особливість: поведінка пішохода на 
дорозі залежить від поведінкових установок 
особистості й суспільства. Поведінкові уста-
новки щодо безпечної поведінки на дорозі ви-
магають формування їх з наймолодшого віку. 
Новосформовані установки стають основою 
поведінки людини в суспільстві і в подальшо-
му формують її менталітет.

Реалізація: створення умов для формуван-
ня у людини здатності до підсвідомого вико-
нання правил дорожного руху як реалізації 

базової потреби, тобто   формування культу-
ри безпеки в суспільстві, яка має базуватись 
на  трьох  засадах: 

• відповідні зміни у законодавстві 
(обов’язковість позначення пішохода 
на дорозі  світловіддзеркалювачами, 
адміністративна та карна  відповідальність 
пішохода за наслідки  ДТП з його вини);

• постійна  робота засобів масової 
інформації (соціальна реклама та публічні 
акції; широке використання соціальних ме-
реж для залучення людей у  співтовариства, 
що дотримуються ПДР;  інформаційний шок: 
рекламні площини із зображеннями наслідків 
ДТП та їх кількісними показниками тощо);

• органи й засоби контролю (контроль 
і допомога в дотриманні ПДР пішоходами з 
боку ДАІ; обладнання пішохідних переходів 
камерами фото і відеофіксації порушень і 
оповіщення про це всіх учасників руху за 
допомогою знаків; встановлення обмежу-
вальних пішохідних огороджень в місцях з 
підвищеним ризиком ДТП.

Рекомендації:
• Законодавчий рівень
   • законодавче введення відповідальності 

пішохода за появу на вулиці в нічний час без 
світловідбивачів на одязі;

   • введення реальної відповідальності 
пішохода за спричинення ДТП.

• Інформаційний рівень
   • соціальна реклама й соціальні акції;
   • рекламні акції в місцях відвідування 

великої кількості людей;



            73

     

             

    
     

  .   -
    ,  

        
 .   

 ,       
.      -

        -
   .
    -

   70%  ,   
.  ,   -

    6%,   
      10-40%.

             

      
     ,     ,    

 .          30 /
,            10-15 / .   -

        ,  
   :  ,     .

      30 /      
    27%,    –  61%    –  70%.

              
          

Sign of Light  
     -

       
      -

       
.  : «    

– !».
      

,    . 
    

      
 (  ,     

    ).
    Sign of Light  ,     

    ,   4%  20%. 



            74

   • рекламні площини із зображеннями 
наслідків ДТП і їх кількісними показниками.

• Контролюючий  рівень
   • контроль і допомога в дотриманні ПДД 

пішоходами з боку ДАІ;
   • обладнання переходів камерами фото і 

відеофіксації порушень і оповіщення про це  
всіх учасників руху за допомогою відповідних 
знаків;

   • встановлення обмежувальних пішохідних 
огороджень у місцях з підвищеним ризиком 
ДТП.

Висновки
 
Узагальнюючи аналіз чинників, що впли-

вають на ризиковану поведінку особистості, 
слід зазначити, що найбільш ефективним 
засобом запобігання такій поведінці  є фор-
мування особистісних установок на без-
печну поведінку. Як показує закордонний і 
вітчизняний досвід, при досягненні такої мети 
необхідно враховувати особливості всіх рівнів 
регулювання поведінки людини: біохімічного, 
фізіологічного, психічного, соціально-
психологічного й макросоціального. 

Очевидно, що причини небезпечної та 
ризикованої поведінки пішоходів тісно 

взаємопов’язані з психофізіологічною 
сутністю людини, при цьому існує пряма 
залежність від властивостей особистості і 
ментальності народу, в рамках якого існує 
особистість. Тому формування культури 
безпечної поведінки пішоходів як учасників 
дорожньо-транспортних відносин має носи-
ти системний, цілісний, міждисциплінарний 
і міжвідомчий характер. І тільки при такому  
комплексному та цілеспрямованому впливі 
можна розраховувати на  позитивний резуль-
тат. 

Забезпечення безпеки кожного пішохода 
слід здійснювати через соціальну сферу, через 
узгоджену поведінку людей в суспільстві і чітко 
регламентовані соціальні норми поведінки. 
З цією метою на рівні  державної політики 
необхідно розвивати  загальнонаціональну 
ідеологію безпеки, удосконалювати нор-
мативно-правову базу, впроваджувати 
науково-технічні та практичні досягнення 
в галузі управління ризиками, поширювати 
соціальну рекламу безпеки. Досягнути цього 
можна через розвиток нового світогляду, си-
стеми цінностей, норм і традицій безпечної 
поведінки, тобто ‒ формування культури без-
пеки. 
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Останнім часом в професійних колах 
урбаністів все частіше обговорюються ідеї 
щодо гуманізації та олюднення міст, в яких 
проживає більша частина населення пла-
нети. Прихильники цих ідей вважають, що 
містам треба повернути їх первинну сутність,  
відповідно до якої місто – це, насамперед, місце 
проживання і діяльності людей, це територія, 
на якій людина, пішохід, велосипедист 
важливіший за автомобіль, а ходіння пішки – 
природній і основний спосіб пересування лю-
дини. У зв’язку з цим все більшого поширен-
ня набуває критичне ставлення до існуючих 
концепцій та практики містобудування, до 
нераціональної стратегії розвитку транспор-
тних систем, де людям відведена другорядна 
роль. Основну причину вибору людей на ко-
ристь транспорту, а не  пішого пересування, 
пов’язують з відсутністю безпечних, ком-
фортних та привабливих умов на пішохідних 
маршрутах. Здебільшого саме ці причини 
змушують людину обирати  транспорт навіть 
тоді, коли їй потрібно переміститися на не-
значну відстань. 

   В європейських містах цілеспрямований 
розвиток пішохідного простору триває не 
одне десятиліття. Для пішоходів створюють 
відокремлену і безпечна інфраструктуру: 
комфортні красиві тротуари, пішохідні 
доріжки, алеї, пішохідні мости та переходи, 
безтранспортні зони. Така робота дає наочні 
результати. Наприклад, реалізація проектів 
розвитку пішохідних зон в Копенгагені 
(Данія) привела до того, що через деякий час 
люди почали тут ходити пішки у п’ять разів 

більше. 
Європейський досвід забезпечення безпеки 

пішоходів узагальнено у Зведеній резолюції 
про дорожній рух Європейської економічної 
комісії ООН від 19 серпня 2009 року (ECE/
TRANS/WP.1/123). Основними положеннями 
цієї резолюції є:

• необхідність функціонального розподілу 
автомобільних доріг;

• необхідність введення зон обмеження 
швидкості на  низькому рівні;

• необхідність фізичного відокремлення зон 
обмеження швидкості від іншої дорожньої 
мережі    конструктивними елементами;

• необхідність керування швидкістю 
транспортних потоків та окремих транспор-
тних засобів  в зонах доступу незахищених 
користувачів за допомогою  конструктивних 
елементів на автомобільних дорогах;

• заборона  пішохідних  переходів на одно-
му рівні на багатосмугових  автомобільних 
дорогах та інших дорогах з високою проек-
тною швидкістю руху;

• заборона доступу на автомагістралі та 
швидкісні багатосмугові автомобільні дороги 
пішоходів та велосипедистів.

У деяких містах України теж можна поба-
чити гарні приклади того, як місцева влада 
намагається створити умови для безпеки і ком-
форту пішоходів. У цьому плані, наприклад, 
заслуговує на увагу  досвід Львова, де міська 
влада планує створити аж п’ять пішохідних 
зон. Але масштаби негативної практики знач-
но більші. В чому це проявляється?

По-перше, розбудова міст в торгівельно-
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офісному напрямку призвела до того, що тро-
туари перестали виконувати свою виключно 
пішохідну функцію, на них з’явилось  чима-
ло перешкод, які значно зменшують шири-
ну тротуарів, викривляють і спотворюють  
конфігурацію пішохідної зони, роблять її 
непривабливою та дискомфортною. До та-
ких перешкод найчастіше відносяться різні 
господарчі об’єкти (кіоски, лотки), встановлені 
постійно або тимчасово, рекламні щити, 
люки, електроопори, парковочні кишені, а 
також  автомобілі, що паркуються прямо на 
тротуарах. Пристосування перших поверхів 
будинків під офісно-торгівельні заклади та-
кож призвело до масового будівництва в 
непередбачених проектами місцях сходів, 
порталів та інших конструкцій (так званих 
вхідних груп), і теж за рахунок тротуарів. 

По-друге, у відсутності належного контро-
лю за технічним станом покриття тротуарів, 
їх несвоєчасному ремонті, тотальному 
ігноруванні норм безбар’єрної архітектури. 
Наприклад, у багатьох містах має місце ма-
сове розриття тротуарів для прокладан-
ня інженерних комунікацій, але належний 
контроль за відновленням тротуарів не 
здійснюється. Те саме стосується таких, зда-
валось би, дріб’язкових речей, як пониження 
бордюрних каменів на пішохідних переходах, 
які доводиться долати людям похилого віку, 
інвалідам, мамам з дитячими колясками і т.д. 

Ці та інші незручності, естетична 
непривабливість пішохідних місць змушують 
людей виходити за межі пішохідного просто-

ру і ризикувати, а також спонука-
ють їх до відмови від користування 
тротуарами на користь приватного 
чи громадського транспорту. Але, 
як свідчить статистика, найбільші 
ризики для пішоходів існують не 
на тротуарах, а на перехрестях ву-
лиць та на пішохідних переходах. 
Крім ризикованої чи необережної 
поведінки самих пішоходів, про 
що йдеться в інших розділах цьо-
го  посібника, є ще й інженерно-
технічні причини, що в тій чи іншій 
мірі сприяють виникненню на цих 
місцях дорожньо-транспортних 
пригод. Назвемо основні з них.

Перехрестя вулиць – це стандар-
тне і звичне для всіх місце переходу вулиць 
пішоходами. Ступаючи на «зебру», пішохід 
вважає себе захищеним (в принципі, так пе-
редбачено і Правилами дорожнього руху), 
однак на практиці так буває не завжди. Хоча 
на перехресті пильність та увага водія реф-
лекторно і значно підвищується, разом з тим 
саме тут, за статистикою ДАІ, трапляється 
найбільше наїздів на пішоходів. І причина 
не тільки в неправильній поведінці водіїв чи 
порушенні ними Правил дорожнього руху. 
Майже кожний четвертий наїзд на пішохода 
відбувається через погану видимість або 
відсутність дорожньої розмітки, відсутність 
або некомплектність дорожніх знаків, 
несправність світлофорів, встановлення 
недостатньої тривалості дозволеного часу 
на перехід, через відсутність або недостатнє 
освітлення самого переходу. 

Ще один важливий фактор безпеки − 
освітлення. Якщо на пішохідному переході 
є спеціальне вуличне освітлення, то це знач-
но підвищує рівень безпеки для пішохода. 
Це чітко продемонстрували експерименти, 
проведені на замовлення міністерства транс-
порту Німеччини на десяти ділянках доріг у 
шести великих містах. Тільки завдяки пра-
вильному влаштування вуличного освітлення 
кількість ДТП за участю транспортних засобів 
вдалося знизити на 28%, аварій за участю 
пішоходів, велосипедистів та мотоциклістів 
− на 68%, а нещасних випадків − на 45%. 
Дослідження показали, що водії найкраще 
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бачать пішохода, якщо його освітлена фігура 
з’являється  на темному фоні. Цей ефект 
досягається за рахунок того, що світильник 
над пішохідним переходом закріплюється зі 
зміщенням назустріч руху автівок, а світло 
направляється на перехід. На мал.2 показано 
схему такого освітлення.

Особливо небезпечними є пішохідні  пе-
реходи поза межами перехресть, якщо на 
них відсутня дорожня розмітка, не встанов-
лено спеціального мигаючого світлофора, 
дорожній знак закривають зелені насад-
ження чи інші перешкоди, а сам перехід має 
недостатнє освітлення. За таких умов існує ви-
сокий ризик того, що водій вчасно або взагалі 
не помітить перехід і людину, яка на ньому 
знаходиться. Щоб цього не сталося, у багатьох 
країнах Заходу пішохідні переходи виділяють 
додатковим підсвічуванням або наносять 
на дорожнє полотно спеціальне кольорове 
чи флуоресцентне покриття, зигзаподібну 
розмітку, інші засоби привернення уваги. 

Велике значення при цьому має і спосіб 
розташування дорожніх знаків, що познача-
ють пішохідний перехід, а також технології 
забезпечення їх видимості у нічний час. Якщо 
такі знаки знаходяться не обабіч дороги, а над 
проїзною частиною, та ще й підсвічуються, це 
значно підвищує безпечність нерегульованих 
пішохідних переходів, особливо за межами 
населених пунктів та на швидкісних дорогах.  

Існує тісний зв’язок між вірогідністю 
настання ДТП та такими факторами як 
швидкість руху транспортного засобу і кут 
огляду водієм дорожньої об-
становки. Тільки за останній 
рік через дію цих факторів в 
Україні на пішохідних пере-
ходах сталося кілька десятків 
резонансних ДТП з тяжкими 
наслідками. Тому досвід Європи 
та США щодо встановлення об-
меження швидкості в населених 
пунктах до 50 км/год, а в місцях 
інтенсивного руху людей, в 
місцях недостатньої видимості 
та наявності інших виявлених 
або прогнозованих ризиків, − 
до 30 км/год., треба вводити 
в нашій державі без будь-яких 

зволікань та вичікувань. На території насе-
лених пунктів такі обмеження на законних 
підставах можуть вводити місцеві органи 
влади і місцеві підрозділи ДАІ, як це вони ро-
блять, скажімо, біля навчальних закладів та 
в інших місцях, де існує небезпека появи на 
дорозі дітей.

Правила облаштування перехресть 
і пішохідних переходів регулюються 
відповідними державними стандартами, але 
останнім часом порушення цих стандартів 
набрало катастрофічних масштабів. Основні 
порушення полягають у непродуманому 
або незаконному зведенні біля них споруд 
різного призначення, встановленні реклам-
них об’єктів, влаштуванні зелених насаджень 
тощо. Значного поширення також набра-
ло самовільне втручання фізичних та юри-
дичних осіб в облаштування вулиць і доріг. 
Найчастіше це проявляється в тому, що біля 
своїх домівок люди незаконно  встановлюють 
різні стовпчики чи огородження, висаджують 
дерева та кущі, захоплюючи таким чином місця 
на тротуарах та узбіччях і витісняючи людей 
на проїзну частину дороги. Слід відзначити, 
що в таких випадках дії порушників можуть 
кваліфікуватися як злочини, передбачені ст. 
279 Кримінального кодексу України (блоку-
вання транспортних комунікацій) та ст. 197-
1 (самовільне зайняття земельної ділянки та 
самовільне будівництво). За подібні дії стат-
тею 140 Кодексу України про адміністративні 
порушення (Пошкодження автомобільних 
доріг, вулиць, дорожніх споруд, залізничних 
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переїздів і технічних засобів регулювання до-
рожнього руху, створення перешкод для руху 
та невжиття необхідних заходів щодо їх усу-
нення) також передбачена адміністративна 
відповідальність, яка тягне за собою накла-
дення штрафу на громадян у розмірі від 20 
до 30 неоподатковуваних мінімумів доходів 
громадян або карається громадськими робо-
тами на строк від 30 до 40 годин, на посадових 
осіб, відповідальних за технічний стан, облад-
нання, експлуатацію транспортних засобів, 
утримання автомобільних доріг та вулиць, а 
також громадян-суб’єктів підприємницької 
діяльності − накладення штрафу у розмірі від 
30 до 40 неоподатковуваних мінімумів доходів 
громадян або громадські роботи на строк від 
30 до 40 годин.

 Враховуючи викладене, в проекті Програ-
ми підвищення безпеки пішоходів доцільно 
передбачити наступне: 

- внести зміни до вітчизняних нормативно-
технічних документів, які б передбача-
ли розподіл  автомобільних доріг України 
відносно їх функціонального призначення 
та  враховували рекомендації щодо безпе-
ки пішоходів. Такі рекомендації, зокрема,  
містяться у Зведеній резолюції про дорожній 
рух Європейської економічної комісії ООН від 
19 серпня 2009 року  (ECE/TRANS/ WP.1/123):   

- розробити національні стандарти як 
механізм реалізації зазначених змін та допо-
внень;  

- розробити методологію проведення ау-
диту безпеки дорожнього руху, забезпе-
чивши умови для проведення такого ау-

диту (організаційні, кадрові, 
матеріально-технічні);

- забезпечити на території 
України проведення тотально-
го аудиту безпеки на вулично-
дорожній мережі, зокрема, 
з точки зору їх безпечності і 
комфортності для пішоходів, 
велосипедистів та інших незахи-
щених користувачів;

- розробити систему заходів, 
спрямовану на усунення 
недоліків і ризиків, виявлених в 
процесі аудиту, та  забезпечити 

нормативно-правове підґрунтя 
для таких дій;   

- створити спеціальний фонд 
для проведення вищеназваних робіт, перед-
бачивши участь в управлінні цим фондом  
представників  громадських організацій.

Зони із заспокоєним рухом та 
пішохідні зони

Пішохідні зони, або за іншим визначенням 
– зони, вільні від транспорту (car-free zones), 
зони заспокоєння руху, є найбільш радикаль-
ним способом зниження інтенсивності руху 
транспорту в містах. У цих зонах заборонена 
присутність і рух транспорту, за виключенням 
спеціального: швидкої допомоги, поліції, по-
жежних автомобілів, автомобілів, що обслу-
говують комунальні служби та магазини. Такі 
зони часто мають статус охоронних територій.  
Вони є практично в усіх європейських містах, 
а місцем народження ідеї заспокоєння руху 
вважають Делфт (Нідерланди).  На почат-
ку 1960-х років в цьому місті за ініціативою 
містян і з метою зменшення транзитного 
транспорту почали здійснювати заходи  з 
переустрою вулиць. Вулиці отримали новий 
дизайн і благоустрій під назвою Woonervern 
(буквально «жилий двір»). Спочатку зони 
заспокоєння отримали розповсюдження в 
Нідерландах, ФРН, Швейцарії, а потім цей 
досвід швидко поширився і на інші країни. 

  У США  метод заспокоєння руху набув 
активного використання на початку 1970 
рр.  (Сіетл, Берклі, в містах штату Орегон).  
Реалізація проекту в Сіетлі завершилась на 
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початку 1973 року. В результаті було досяг-
нуто зниження інтенсивності руху транс-
порту  на 56%  та зниження кількості  ДТП 
до нуля. Більше того, в США та  Канаді 
були видані посібники з проектування зон 
заспокоєння, після чого цей метод став ос-
новою муніципальних програм у багатьох 
містах США. Заходи із заспокоєння руху тут 
поєднують   з ландшафтним проектуванням 
(parkways). Наприклад, частиною програм Ве-
ликого Ванкувера стало створення так званих 
«зелених вулиць» (green streets, green ways).

Вже  у 1990 році в Нідерландах та Німеччині 
було 3500 вулиць із заспокоєним рухом, Ізраїлі 
– 600, Японії – 300. В  європейській практиці 
зони заспокоєння, насамперед, створювались 
в історичних частинах міст, зокрема у містах з 
традиційною квартальною забудовою. 

Транспортне обслуговування в зонах 
заспокоєння руху було покладене на гро-
мадський транспорт з обмеженням швидкості 
його руху до 15 км/год. У зв’язку з цим  ви-
никли різні комбінації транспортних систем, 
наприклад, поєднання пішохідного руху та 
трамвайних ліній  (Страсбург, Сент-Ет’єн) або 
пішохідного руху та автобусних маршрутів 
(Дижон).  

  Позитивні наслідки таких заходів прояви-
лися в наступному:

- значно поліпшились умови прожи-
вання, відпочинку та умови для трудової 
діяльності людей;

- були створені привабливі вулиці 
з безпечними умовами для всіх категорій 
пішоходів (зокрема, дітей, літніх людей, осіб з 
обмеженою рухливістю) та велосипедистів;

- були знижені негативні впливи 
автомобільного транспорту (шум, забруднен-
ня довкілля).

До ефективних засобів заспокоєння руху 
відноситься і поширений у країнах Західної 
Європи стандарт загального обмеження 
швидкості руху в населених пунктах до 50 
км/год або до 30 км/год на певних міських 

територіях. Наприклад, у Франції  введення 
зон «30 км/год» розглядається як інструмент 
формування вуличних систем нового типу. 
До технічних прийомів, що забезпечують 
та підтримують заспокоєний рух, відносять 
також режим «зеленої хвилі» з низькою 
швидкістю руху, наприклад, не більше 30 
км/год. Одна з найбільших таких зон ство-
рена у  місті Граце (Австрія), де сумарна до-
вжина вулиць складає 800 км. На головних, 
пріоритетних вулицях міста (priority streets) 
введено обмеження  швидкості до 50 км/год, 
на інших, а це  75%  всієї мережі, − 30 км/год.  
В результаті  запровадження згаданих заходів 
було досягнуто зниження кількості тяжких 
ДТП  на 24%, а легких – на 12%.

Важливо відзначити, що створення зон 
заспокоєння та зон з обмеженнями швидкості 
руху висуває певні умови до прилеглих доріг 
міста, які мають бути достатньо розвине-
ними, щоб брати на себе основне наванта-
ження з обслуговування внутрішньоміських 
транспортних потоків. Тому в українських 
містах такі заходи майже не практикуються, 
оскільки вимагають значних організаційних 
та фінансових затрат, пов’язаних із змінами 
традиційних схем планування та організації 
дорожнього руху. Як і раніше, пріоритет у них 
надається автомобілям. Про це, наприклад, 
свідчить той факт, що у наших містах дуже 
рідко можна побачити дорожні знаки 4.13-
4.14 («Доріжка для пішоходів», «Доріжка для 
пішоходів і велосипедистів»), 5.31-5.32 («Жит-
лова зона», «Кінець житлової зони»), 5.33-5.34 
(«Пішохідна зона», «Кінець пішохідної зони»). 
У той же час дуже багато знаків, які познача-
ють місця для стоянки транспортних засобів і 
зони  платних парковок. 

Отож, якщо хочемо, щоб наші міста були 
комфортними і безпечними для проживання, 
маємо змінити цю парадигму або знайти ро-
зумний баланс між потребами автомобілістів 
і пішоходів.
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На сьогодні єдиним нормативно-право-
вим актом, що регламентує створення та 
функціонування в Україні пішохідних зон, є 
«Методические рекомендации по регулиро-
ванию пешеходного движения», розроблені 
Всесоюзним науково-дослідним інститутом 
безпеки дорожнього руху МВД СССР ще у 
1977 році. Зокрема, в Рекомендаціях сказа-
но, що для забезпечення зручних і безпечних 
умов руху пішоходів на вулицях центрально-
го району міста рекомендується організація 
пішохідних зон, вулиць з повною або частко-
вою (в залежності від часу доби) забороною 
руху транспортних засобів. Заборона руху 
транспортних засобів може поширюватися 
на: 

окрему вулицю або її частину; 
на дві і більше перехресні вулиці (безтран-

спортна зона). 
Влаштування пішохідних 

зон доцільне при одночасному 
виконанні таких умов: 

• щільність пішохідного руху по-
над 0,6 чол./м2 і відсутність резервів 
для збільшення пропускної здатності 
проїзної частини;

• інтенсивний поперечний рух 
пішоходів вимагає влаштування  
пішохідних переходів на відстані 
менше 200 м при ширині проїзної ча-
стини не більше 14 м; 

• від взятої вулиці на відстані не більше 
400 м паралельно розташовані інші вулиці з 
питомою інтенсивністю руху не більше 500 
од./год на смугу.

Пішохідна зона організовується за до-
помогою дорожніх знаків 3.1 «Рух заборо-
нено», 4.13 «Доріжка для пішоходів», 5.34 
«Пішохідна зона», що встановлюються з обох 
боків вулиці. При організації пішохідної 
зони необхідно за 50-100 м до перехрестя 
встановлювати схему руху.

При необхідності для зазначення часу 
доби, днів тижня, протягом яких діє забо-
рона руху, слід використовувати таблички 
7.4.3-7.4.7 «Час дії», а також використовувати 
багатопозиційні дорожні знаки. На паралель-
но розташованих вулицях рекомендується 
вводити односторонній рух транспортних 

засобів відповідно до вказівок «Керівництва з 
регулювання дорожнього руху в містах». 

При організації пішохідної зони слід перед-
бачити розміщення зупиночних пунктів ліній 
міського громадського транспорту таким чи-
ном, щоб дальність підходу до них від центру 
зони не перевищувала 500 м. 

При організації пішохідної зони також 
оцінюється можливість паркування транс-
портних засобів на прилеглих (в радіусі 500 
м) вулицях і позавуличних стоянках. У разі 
нестачі місць стоянки розглядається питання 
про створення додаткових позавуличних сто-
янок, місткість яких визначається відповідно 
до вимог будівельних норм і стандартів.  

 

. 4.    

Рекомендації щодо створення пішохідних зон
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Не дивлячись на розвиток транспортних 
мереж та насичення автомобілями міської 
агломерації, піше пересування є й буде 
невід’ємною складовою частиною будь-якого 
переміщення учасників дорожнього руху. 
Розвиток громадського та збільшення пар-
ку особистого транспорту сприяє тому, що 
довжина пішохідних пересувань поступово 
зменшується. Але оскільки принцип поїздки 
громадського автомобільного транспорту «від 
дверей ‒ до дверей» в містах не може бути пере-
важаючим, кількість цих пересувань не змен-
шиться. Якщо взяти до уваги індивідуальний 
транспорт, також існують певні випадки, коли 
відповідну частину шляху потрібно пройти 
пішки (перепуск автомобілів при віддаленому 
місці стоянки, паркування тощо). Отож, пере-
тин транспортних потоків (ТП) та відповідно 
пішохідних (ПП) в сучасних умовах дорож-
нього руху є неминучим явищем.

Встановлено, що дорожньо-транспортні 
події (ДТП) з пішоходами відбуваються в 
місцях специфічної взаємодії транспор-
тних та пішохідних потоків – конфліктних 
точках[1]. Як правило, імовірність скоєння 
ДТП на ділянках доріг, що проходять через 
населені пункти, вища, ніж на незабудованих 
територіях, до того ж дорожньо-транспортні 

пригоди в населених пунктах мають більш 
тяжкі наслідки, ніж на позаміських ділянках, й 
значно частіше жертвою таких ДТП є пішохід. 

За даними досліджень та статистичних 
матеріалів [2, 3], відсоток найбільш тяж-
ких ДТП з пішоходами в різних місцях 
розподілився таким чином:

• на перехрестях – 25%;
• між перехрестями – 50%;
• в зонах зупинки громадського транспорту 

– 10%;
• в зонах надземних пішохідних переходів 

– 15%.
З приведених даних можна зробити вис-

новок, що в містах найбільша кількість ДТП 
з пішоходами (до 75%) припадає на ділянки 
доріг між перехрестями.

Перехід через проїзну частину найчастіше 
обумовлений наявністю на протилежній 
стороні одного або декількох об’єктів тяжіння 
пішоходів (ОТП) (житлові будинки, магазини 
тощо).

Типовою особливістю поведінки людей, що 
переходять через дорогу, є те, що вони перети-
нають проїзну частину по найкоротшій лінії 
до ОТП. Мотиви такої поведінки пішоходів 
лежать у намаганні якомога скоріше досяг-
ти об’єктів, що їх цікавлять. При цьому вони 
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повністю забувають про небез-
печну ситуацію, яку створюють на 
проїзній частині своїми діями, і в 
першу чергу, про свою особисту 
безпеку. 

Кожен пішохід при перетині 
проїзної частини вибирає найбільш 
прийнятну для нього швидкість 
пересування, яка обумовлена ком-
фортними та безпечними умовами, 
а також індивідуальними особли-
востями статі та віку кожної люди-
ни.

Темпи руху, з якими пересува-
ються пішоходи через проїзну ча-
стину, можна поділити  на такі:

• спокійна хода – комфортні умови (перехід 
проїзної частини (ПЧ) при віддаленій загрозі 
транспортного засобу, що наближається);

• швидка хода – нормальні умови (перехід 
ПЧ через зону імовірної небезпеки);

• спокійний біг – небезпечні умови (умо-
ви, пов’язані з відчуттям підвищеної небез-
пеки, загрози від транспортного засобу, що 
наближається);

• швидкий біг – умови підвищеної небез-
пеки (темп пересікання проїзної частини при 
безпосередній близькості транспортного за-
собу, що наближається).

Як зазначено вище, швидкість пішоходів 
залежить від віку та статі. Відповідно й темпи 
для окремих категорій людей будуть різними.

В результаті вивчення поведінки людей при 
переході ними проїзної частини був встанов-
лений так званий пороговий інтервал [4], який 
визначається як інтервал між автомобілями, 
що рухаються в потоці, за якого 50% пішоходів 
наважуються на перехід проїзної частини. Він 
становить 25,6 м при швидкості руху транс-
портних засобів 32,2 км/год.

На рис. 1 приведений відсоток пішоходів, 
що приймають даний інтервал.

При проведенні натурних спостережень 
авторами було встановлено, що пішоходи 
починають спонтанний вихід на проїзну ча-
стину після того, як сигнали світлофора на 
регульованому перехресті не змінюються 
протягом 10-17 с. Така затримка відповідає 
інтенсивності руху транспортних засобів 
550-700 авт./год при ширині проїзної части-

ни 9 м. Після цього пішоходи починають 
пересікати ПЧ прискореним темпом. При 
цьому використовується вже значно менший 
інтервал між автомобілями. При подальшому 
зростанні інтенсивності ТЗ затримка починає 
збільшуватись, і відповідно зменшується 
час очікування пішоходів перед виходом на 
проїзну частину.

При кожному наступному ускладненні умов 
переходу проїзної частини час очікування 
пішоходів знижується, і як результат – знач-
но знижується рівень безпеки, оскільки 
пересічення проїзної частини відбувається 
вже в безпосередній близькості від транс-
портного засобу, що наближається [5].

Впорядкування пішохідного руху

Як свідчить статистика ДАІ МВС України, 
тільки у 2012 році через перехід дороги у не-
встановленому місці сталося 2236 ДТП, в яких 
459 осіб загинуло, а 1852 були травмовані. Крім 
цього, через неочікуваний вихід пішоходів 
на проїзну частину у 2012 році сталося 1669 
ДТП, в яких загинуло 416 осіб, а 1313 були 
травмовані. 

Враховуючи велику кількість таких ДТП, 
власникам автодоріг слід виявляти усі місця, 
де пішоходи найчастіше скоюють такі по-
рушення, та облаштовувати їх засобами 
інженерно-технічного регулювання, зокрема, 
пішохідною огорожею.  «Технічні правила ре-
монту та утримання автомобільних доріг за-
гального користування України. Вимоги до 
організації і безпеки дорожнього руху» (П-

 1.  ,    
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Г.1-218-113-97) для впорядкуван-
ня руху пішоходів та запобігання 
переходу ними доріг у невста-
новлених місцях рекомендують у 
якості пішохідного огородження 
встановлювати  сітки,  конструкції 
поручневого типу і тому подібне. 
Огородження цієї групи повинні 
встановлюватись:

• на центральній чи боковій 
розділювальній смузі завширш-
ки не менш ніж 1 м навпроти 
зупинок маршрутних  транспор-
тних  засобів  у межах  зупиноч-
ного  майданчика  і  на  відстані 
не менш ніж 50 м у кожний бік за 
його межі;

• на тротуарах у транспортному 
тунелі;

• біля пішохідних переходів 
на відстані не менш ніж  50  м  у 
кожний   бік   пішохідного   пе-
реходу  на  тротуарі,  узбіччі  
або розділювальній смузі,  
на розділювальних смугах  
віднесених  лівих поворотів (у разі 
необхідності);

• на тротуарах,  узбіччях або  розділювальних  
смугах,  де  з урахуванням  забезпечення  
безпеки  руху  необхідно заборонити рух 
пішоходів через проїзну частину дороги.

Як свідчить статистика, на дорогах, які 
обладнані пішохідними огородження-
ми,  кількість ДТП за участю пішоходів 
знижується приблизно на 24%. 

Для запобігання передчасному виходу 
пішоходів на проїзну частину на переходах 
рекомендовано встановлювати  пішохідні 
світлофори з табло зворотного відліку часу та 
голосовим  супроводом сигналів пішохідної 
фази світлофора.
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Наприкінці 2012 року Прем’єр-міністр 
України Микола Азаров  дав доручення 
міністру внутрішніх справ Віталію Захар-
ченку та віце-прем’єр-міністру Олександру 
Вілкулу підготувати програму облаштування 
пішохідних переходів. Про це Микола Азаров 
повідомив на своїй сторінці у Facebook. За 
його словами, ситуація на дорогах свідчить 
про те, що навіть перехід у встановленому 
місці не забезпечує безпеки пішохода. «Тому 
сьогодні я дав доручення міністру внутрішніх 
справ та віце-прем’єру з питань регіональної 
політики підготувати програму облаштуван-
ня пішохідних переходів», ‒ сказав Микола 
Азаров та додав, що такі переходи повинні 
бути добре освітлені (хоча б у межах населе-
них пунктів), обладнані попереджувальними 
знаками, передбачати зниження швидкості 
руху. При цьому необхідно здійснювати жор-
сткий контроль за водіями, які порушують 
правила проїзду через пішохідні переходи. 
«Одним словом, проблема є, вона досить се-
рйозна, і її треба вирішувати», ‒ наголосив 
Прем’єр-міністр.

Приводом для цієї заяви стала трагічна до-
рожньо-транспортна пригода, яка сталася на 
Обухівському шосе під Києвом, коли один 
відомий артист, котрий рухався на своєму 
позашляховику з перевищенням швидкості, 

прямо на пішохідному переході збив на-
смерть  30-річну жінку. Але це лише один 
випадок із цілої серії подібних ДТП, бо, як 
свідчить статистика, щороку на  перехрестях 
та пішохідних переходах відбувається від  
10 до 25% усіх аварій, пов’язаних з наїздами 
на пішоходів. Найбільша кількість таких 
аварій відбувається у великих містах на не-
регульованих пішохідних переходах у тем-
ний період доби. І це справді серйозна про-
блема, яку потрібно  вирішувати не тільки 
адміністративними, а й науковими методами. 

На  жаль, за виключенням кількох 
українських науковців (В.І. Єресов, Я.В. 
Рябець), які ще  на початку 2000-х років 
досліджували  закономірності руху пішоходів 
та причини виникнення конфліктних 
ситуацій на перехрестях,  в Україні цією про-
блемою ґрунтовно ніхто не займався. Отож, 
українські науковці мають тут величезне поле  
для діяльності, яка, насамперед, має спира-
тися на результати соціологічних досліджень 
та аналіз статистичних даних про дорожньо-
транспортні пригоди. Нижче подаємо части-
ну таких  даних, взятих із офіційного сайту 
ДАІ МВС, хоча  ми переконані, що вони дале-
ко не повно відображають ситуацію з травму-
ванням та  загибеллю пішоходів, а також при-
чини, що призводять до таких ДТП.

Кількість ДТП з постраждалими за видом «Наїзд на пішохода»

     
2012 11018 1900 9934
2011 11221 1863 10321
2010 11415 1844 10605
2009 12358 1899 11525
2008 16318 2845 15077
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Одним з дієвих методів підвищення без-
пеки пішоходів могло б стати проведення 
тотального аудиту наземних пішохідних 
переходів у населених пунктах та поза їх ме-
жами, де існує найбільша небезпека виник-
нення конфліктних ситуацій між різними 
категоріями користувачів доріг. А причини 
таких ситуацій  потрібно шукати не тільки 
у неправильній чи помилковій поведінці 
учасників дорожнього руху, а й у особливо-
стях інженерно-технічного облаштування 
пішохідних переходів та в умовах дорожнього 
руху, які існують на перехресті чи  конкретній 
ділянці дороги. Виявлення таких причин (яв-
них або прихованих), а також розроблення 
рекомендацій щодо їх усунення і є предме-
том  аудиту безпеки та комфорту пішохідних 
переходів.

Мусимо наголосити, що на відміну 
від багатьох європейських країн в Україні  
аудит пішохідних переходів практично не 
використовується, і наукова методологія та-
кого аудиту не  розроблена. Більше того: в 
нормативно-правових актах, що регулюють 
питання організації та  безпеки дорожнього 
руху (урядові постанови, відомчі інструкції, 
державні будівельні норми, галузеві стан-
дарти, рекомендації, правила), такий термін, 
як «аудит дорожньої безпеки», теж прак-
тично не використовується, хоча в практиці 
європейських країн він є досить поширеним 
і зрозумілим. Чи не єдиним виключенням з 
цього правила є «Методика проведення ау-
диторських перевірок з безпеки дорожньо-
го руху на стадії експлуатації автомобільних 
доріг загального користування» (М 
03450778- 700:2012), розроблена Державним 
дорожнім науково-дослідним інститутом 
імені Шульгіна». Але, по-перше, ця Методи-

ка стосується лише аудиторських перевірок 
автомобільних доріг загального користуван-
ня, по-друге, вона досі не затверджена, по-
третє, в цій Методиці відсутнє таке поняття, 
як  «комфорт», що для пішоходів має виключ-
но важливе значення. 

Як відомо, вразливість пішоходів у процесі 
дорожнього руху здебільшого розглядається з 
точки зору отримання ними фізичних травм 
та ступеня їх тяжкості. У той же час не бе-
руться до уваги численні стресогенні фак-
тори, які супроводжують пішоходів і завда-
ють чималої шкоди їх психічному здоров’ю, 
наприклад, страх перед автомобілем, що 
швидко наближається, роздратування, ви-
кликане ризикованою поведінкою водіїв,  
підвищений рівень автомобільного шуму і 
звукових сигналів тощо. Вплив цих негатив-
них факторів може посилюватись відсутністю 
на пішохідному переході дорожньої розмітки, 
понижених бордюрів, невідрегульованих 
світлофорів і тому подібне. 

 Отже, рівень комфорту на пішохідних пе-
реходах теж може бути предметом  аудиту, 
який має проводитись за спеціальною мето-
дикою. Суттєвою відмінністю цієї методики 
від інших методів та методик підвищення 
безпеки дорожнього руху має стати її по-
переджувальний характер, тобто виявлен-
ня потенційних загроз і ризиків виникнен-
ня ДТП та  надання пропозицій щодо їх 
усунення. Саме такий підхід закладений у 
Методиці, розробленій ДерждорНДІ імені 
Шульгіна, чим вона помітно відрізняється, 
скажімо, від «Порядку визначення ділянок і 
місць концентрації дорожньо-транспортних 
пригод на дорогах загального користуван-
ня» (СОУ 45.2-00018112-007). Адже, якщо 
в даному випадку місце концентрації ДТП 

Кількість ДТП, скоєних з причини                                                                                      
«Порушення правил проїзду пішохідних переходів»

     
2012 1785 153 1639
2011 1821 133 1682
2010 1740 134 1611
2009 1741 109 1531
2008 2108 175 1812

       (http://www.sai.gov.ua/ua/people/5.htm)
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визначається за фактом скоєння ДТП (протя-
гом року в такому місці має статися не менше 
3-х ДТП з постраждалими), то відповідно до 
нової Методики головним завданням аудиту 
безпеки є попередження виникнення дорож-
ньо-транспортних пригод та пом’якшення 
їх наслідків у разі скоєння ДТП. В даному 
випадку аудит безпеки дорожнього руху 
розглядається як «періодична перевірка 
існуючої мережі доріг з метою виявлення 
потенційних ризиків виникнення ДТП і на-
дання пропозицій щодо попередження ви-
никнення аварійно-небезпечних ситуацій 
та покращення умов руху для транспортних 
потоків».

Ми вважаємо, що якби саме за таким 
принципом було проведене обстеження 
Обухівського шосе, то чергової трагедії на 
пішохідному переході могло б і не стати-
ся. Адже шосе проходить за межами насе-
леного пункту, і  на ньому створені умови 
для швидкісного руху автомобілів. Разом 
з цим  на одній ділянці дороги, довжиною 
у 2 км, влаштовані дві автобусні зупинки 
і три наземні пішохідні переходи. Прове-
дення аудиту показало б, що дорожні зна-
ки, які встановлені на цій ділянці дороги 
(«Обмеження швидкості  до 50 км/год» та  
«Пішохідний перехід») не виконують свого 
призначення, і потрібно шукати інші спо-
соби вирішення проблеми, скажімо, через 
встановлення перед пішохідними перехода-
ми засобів примусового зниження швидкості  
автомобілів або будівництво підземних чи 
надземних  пішохідних переходів. Набір та-
ких способів добре відомий  представникам 
ДАІ та Укравтодору, от тільки застосовуван-
ня їх на практиці переважно відбувається вже 
після того, як на проблемній ділянці дороги 
сталося кілька ДТП з постраждалими. 

Таким чином, головною метою аудиту 
безпеки і комфорту наземних пішохідних 
переходів можна вважати виявлення на них  
потенційних ризиків і загроз для учасників 
дорожнього руху та надання пропозицій 
щодо їх усунення з метою попередження 
аварійних ситуацій та покращення умов 
пішохідного руху. За такою ж аналогією до ау-
диту пішохідних переходів можна застосувати 
й інші положення  Методики, зокрема, щодо 

формування аудиторських груп і організації 
їхньої роботи, визначення критеріїв для роз-
робки заходів з підвищення безпеки руху при 
проведенні аудиту, оцінки основних факторів 
впливу на безпеку  дорожнього руху тощо. 

Наприклад, для оцінювання основних 
факторів впливу, характерних для такого 
виду ДТП, як «Наїзд на пішохода», розробни-
ки Методики  визначили такі фактори:

- відсутність облаштованих пішохідних 
переходів в необхідних місцях чи недостатня 
їх видимість; 

- відсутність чи незадовільний стан 
тротуарів і пішохідних доріжок в населених 
пунктах; 

- невідповідність відстані видимості норма-
тивним вимогам для доріг даної категорії; 

- відсутність в необхідних місцях автобус-
них зупинок чи   неправильне облаштування 
зупинок громадського транспорту; 

- відсутність освітлення в населених пун-
ктах, на наземних пішохідних переходах, 
зонах автобусних зупинок та біля об’єктів 
сервісу;  

- незадовільний стан узбіч; 
- несанкціонована торгівля на узбіччях 

доріг, відсутність острівців безпеки для 
пішоходів на розділювальній смузі; 

- відсутність пішохідного огородження; 
- незадовільне утримання тротуарів і 

пішохідних доріжок в зимовий період; 
- відсутність об’їзних  доріг для транзитно-

го руху;
-  змішаний у просторі і часі потік учасників 

дорожнього руху тощо.
Утім, на нашу думку,  аудит безпеки назем-

них пішохідних переходів, в залежності від 
їх типу та місця розташування, має передба-
чати  обстеження значно більшої кількості 
елементів  вулично-дорожньої мережі, 
включаючи світлофори, дорожню розмітку, 
острівці безпеки, бордюри тощо. Врахо-
вуючи, що такий аудит має базуватися на 
комплексній оцінці  факторів і ризиків, які 
впливають на безпеку пішоходів, це висуває 
особливі вимоги щодо складу аудиторської 
групи, в якій  обов’язково має бути фахівець 
з організації та безпеки дорожнього руху, 
скажімо, працівник ДАІ чи інженер з безпеки 
руху. Іноземні фахівці наголошують на тому, 
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що аудит дорожньої безпеки повинен прово-
дитися з точки зору сприйняття дорожньої 
ситуації усіма категоріями учасників дорож-
нього руху. Тому, на нашу думку, для якісного 
та всебічного проведення аудиту пішохідних 
переходів до складу аудиторських груп 
доцільно також включати представників гро-
мадських організацій, що опікуються питан-
нями безпеки дорожнього руху або окремими 
категоріями користувачів доріг (інвалідами, 
дітьми, людьми похилого віку). 

У будь-якому разі члени аудиторської групи 
повинні знати основні нормативно-правові 
акти у сфері організації та безпеки дорож-
нього руху, благоустрою населених пунктів 
і окремих територій. До таких актів, насам-
перед, слід віднести  закони України «Про 
автомобільні дороги»,   «Про рекламу»,  «Про 
благоустрій населених пунктів», а також  ДБН 
В.2.3-5-2001 «Споруди транспорту. Вулиці та 
дороги населених пунктів», ДСТУ 2587:2010 
«Безпека дорожнього руху. Розмітка дорож-
ня…», ДСТУ 4100-2002 «Знаки дорожні…», 
ДСТУ 4092-2002 «Світлофори дорожні…» 
тощо. Само собою, члени аудиторської гру-
пи повинні володіти загальною методикою 
аудиту, статистичними даними щодо до-
рожньо-транспортних пригод та іншими 
інструментами.

 У якості методичних рекомендацій з про-
ведення аудиту дорожньої безпеки  можемо 

порекомендувати такі посібники:
  «Керівництво із запобігання небезпеч-

ним ситуаціям на другорядних дорогах. 
Для міжнародної підготовки інспекторів та 
аудиторів з безпеки дорожнього руху».

«Разработка программы мероприятий по 
безопасности движения на участках концен-
трации ДТП на дорогах общего пользования 
Архангельской области» (ООО «Автодорож-
ный Консалтинг», Архангельск, 2004).

«Аудит дорожной безопасности. Практи-
ческий опыт и рекомендации» (Архангельск, 
2007).

«Керівництво з аудиту дорожньої безпеки 
данського дорожнього управління». (Копен-
гаген, 1996).

«Принципы и инструменты для повыше-
ния безопасности дорожного движения на 
дорогах общего пользования. Международ-
ный опыт»// http://www.ador.ru/innovations/
edu/2011/01/20/232.shtml 

Що ж до методики проведення аудиту 
безпеки та комфорту наземних пішохідних 
переходів, то її ще належить розробити  та  
адаптувати до вітчизняних умов. У якості  од-
ного з додатків до цієї методики пропонуємо 
розроблений нами проект Листа контролю 
наземних пішохідних переходів, який допо-
може превентивно виявити основні ризики 
для безпеки і комфорту пішоходів та вироби-
ти рекомендації щодо їх усунення.    
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м. Харків, перехрестя вулиць 
Комсомольське шосе та Камської

  
’ : 

На даному перехресті спо-
стерігається інтенсивний рух 
пішоходів та автомобільного 
транспорту. Адже поруч зна-
ходяться житлові квартали, 
станція метро «Холодна гора», 
стоянка автомобілів, супер-
маркет «ПроЗапас» та інші 
об’єкти. Тому дуже важливо, 
щоб на цьому перехресті були 
створені всі умови для без-
печного і комфортного  руху 
пішоходів та автомобіліс-
тів. Проте ці умови суттєво 
ускладнюють торгівельні па-
вільйони, які займають  частину тротуару по вулиці Камській і створюють незручності для 
пішоходів. А віднедавна торгівельні павільйони почали з’являтися  і на вулиці Комсомоль-
ське шосе, в безпосередній близькості від проїзної частини та нерегульованого пішохідного 
переходу. Таке розташування торгівельних павільйонів є грубим порушенням містобудівних 
стандартів, які говорять про те, що об’єкти придорожньої інфраструктури мають розташову-
ватися не ближче ніж за 10 метрів від проїзної частини. До того ж, розташування павільйонів 
перекриває на перехресті так званий «трикутник видимості», створюючи умови для виник-
нення аварійних ситуацій. 

Нагадаємо, що у п. 3.19 ДБН В.2.3-5-2001 (Споруди транспорту) вказано, що на наземному 
пішохідному переході, в разі відсутності забудови, повинен бути забезпечений трикутник 
видимості не менше ніж 50 х 10 м. У зоні трикутника видимості не допускається розміщення 
споруд, рекламоносіїв і зелених насаджень заввишки більше 0,5 м.

 : 
Органам ДАІ та архітектурно-будівельного контролю винести припис про негайний де-

монтаж частини торгівельних павільйонів на перехресті вул. Комсомольське шосе та Кам-
ської. На початку вулиці Камської потрібно встановити дорожній знак 3.29 «Обмеження мак-
симальної швидкості» 20 км/год.

   :
Будуть приведені до чинних норм та стандартів умови дорожнього руху та створені без-

печні умови для руху пішоходів і автомобілістів.
«Товариство учасників руху»

   ,    
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Взаємодія з різними видами транспор-
ту – важливий та досить проблемний мо-
мент повсякденності сучасної людини, зо-
крема – мешканця великого міста. Однак, на 
жаль, слід констатувати, що ця проблематика 
залишається малодослідженою. Брак уваги 
до реальної поведінки пішоходів на вулиці 
та їх самоусвідомлення у цій якості з боку 
науковців-соціологів (а наскільки нам відомо, 
цій проблематиці не було присвячено жод-
ного емпіричного дослідження у вітчизняній 
соціологічній науці) доповнюється й 
відсутністю інтересу до цих реалій з боку 
органів влади. Це, на жаль, призводить до 
того, що виникають численні проблеми, які 
мають своє відображення в досить жахливих 
показниках статистики. Наше дослідження 
є першою спробою отримання науково 
достовірної інформації із зазначеної пробле-
матики, яка дасть можливість обґрунтовано 
підійти до створення рекомендацій щодо 
керування функціонуванням транспортної 
інфраструктури міста, формування 
відповідальної культури пішоходів та, як 
наслідок цього, зменшити ризики у реально-
му житті. 

Дослідження проводилось автором 
публікації у тісній взаємодії з громадською 
організацією «Товариство учасників руху». 
Метод збору соціологічної інформації – 
роздавальне анкетування. Польовий етап 
дослідження проводився з 10.02.2013 по 
07.03.2013 року. Всього було опитано 483-х 
студентів. Через брак ресурсів це дослідження 

не є репрезентативним у строгому сенсі, 
його слід розглядати, скоріше, як пошукове 
дослідження, що дає імовірні, гіпотетичні ре-
зультати. Однак порівняно велика кількість 
опитаних, охоплення 6 великих ВНЗ, та досить 
значна схожість відповідей студентів дозволя-
ють нам стверджувати, що наш аналіз фіксує 
загальні тенденції суспільної свідомості такої 
соціальної спільноти, як студентство Хар-
кова (чи навіть ширше – молодь, серед якої 
в актуальних умовах студентство грає чи не 
вирішальну роль) та може щось говорити про 
суспільну думку харків’ян в цілому.

Анкету відкриває питання, в якому студен-
там запропоновано оцінити, як часто вони 
відчувають загрозу своєму життю та здоров’ю 
на вулицях м. Харкова. Розподіл відповідей 
респондентів на це запитання наведено нижче.

Як ми можемо побачити, в цілому за 
вибіркою ¾  респондентів є достатньо безтур-
ботними. Цілком очікуваними є результати 
аналізу гендерної специфіки у цьому питанні.

Одне із запитань анкети, схоже за своєю 
конструкцією, присвячене саме загрозі трав-
мування від транспорту. Шкала варіантів 
відповідей у ньому сформульована більш 
конкретно, респондентам пропонується не 
стільки давати абстрактну оцінку, скільки 
оцінити конкретне наповнення свого життя 
цією загрозою, а саме – як часто ця загроза стає 
реальною. Узагальнені результати відповідей 
респондентів на це питання наведені нижче 
(рис. 1.)

Аналіз відповідей на ці запитання ан-
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кети дозволив нам виділити певні групи 
респондентів, які характеризуються особли-
вим рівнем тривожності. Це:

• група студентів – «параноїків», для яких 
характерним є найвищий рівень тривожності, 
тобто вони декларують найвищий рівень 
тривожності на вулиці взагалі, та ще й ствер-
джують, що загроза травмування від транс-
порту відчувається ними як реальна майже 
щоденно – 8 респондент (2%);

• група студентів – «невротиків», відповіді 
яких на запитання про відчуття тривожності 
на вулиці взагалі та оцінка загрози від транс-
порту в цілому локалізується у межах «ча-
сто» та «скоріше часто» (у відповіді на запи-
тання про відчуття загрози своєму життю та 
здоров’ю взагалі) та у межах «щоденно» — 
«декілька разів на тиждень» 
(у відповіді на запитання про 
відчуття загрози своєму жит-
тю та здоров’ю від транспор-
ту), однак обидві відповіді не 
локалізуються на максималь-
ному рівні – 21 респондент 
(4%);

• група студентів – «без-
турботних», які у своїх 
відповідях послідовно демон-
струють мінімальний рівень 
занепокоєності та відчуття 
загрози, як взагалі, так і від 
транспорту (варіант відповіді 
«майже ніколи» на обидва за-
питання) – 68 респондентів 
(14%);

• група студентів, яку ми 

умовно назвали «нормальні», для яких харак-
терним є більш широкий спектр відповідей 
(тобто усі, хто не може буде віднесений до 
попередніх трьох груп) – 386 респондентів 
(80%).

Як можна побачити, «екстремальні» гру-
пи студентів не є досить численними; 4/5 
опитаних студентів в цьому контексті 
позиціонуються як «нормальні». Це, звісно, 
само по собі є досить позитивним фактом. 
З іншого боку, порівняно невелика вибірка 
значно ускладнює аналіз цих категорій 
респондентів та робить усі висновки щодо 
них вкрай гіпотетичними. Далі ми все ж таки 
наводимо аналіз цих груп, який, як на наш по-
гляд, має хоча б гіпотетичну цінність.

Це є дивним, але гендерний аспект не є 

Таблиця 1. Відчуття загрози на вулиці

                         

 (%  
 . 
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 (%  
  

,    
)

 30660 4138 13.5
 31281 4017 12.8
 31914 3903 12.2

 37049 4592 12.4
51279 6317 12.3

 1.     
   (479 ; 99,2 %   

)
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вирішальним у цьому питанні. Так, у кожній 
з виділених груп розподіл хлопців/дівчат є 
приблизно однаковим (приблизно 50 на 50). 
Аналіз віку респондентів теж не підтверджує 
думки щодо можливих кореляцій ступеня 
тривожності із цією змінною. Дані щодо по-
ходження респондентів також не демонстру-
ють однозначної кореляції у цьому розрізі. 
Можна висунути припущення, що ступінь 
тривожності студентів є таким собі самото-
тожним соціальним фактом, який не зале-
жить від формальних ознак на кшталт віку, 
статі або походження, але це, в межах цього 
дослідження, є не більш ніж гіпотетичним 
припущенням.

Також у анкеті респондентам запропоно-
вано визначити рівень небезпеки, яку вони 
відчувають як пішоходи від різних видів 
транспорту та у різних місцях. Далі ми наве-
демо індекси загрози, які рахувалися за на-
ступною формулою:

Із = ((n1+0,5*n2)-(n4+0,5*n3))/N; 
де n1 – кількість респондентів,  які обрали  

найвищій рівень небезпеки;
n2 – кількість респондентів, які зазначили, 

що рівень небезпеки «скоріше високий»;
n3 - кількість респондентів, які зазначили, 

що рівень небезпеки «скоріше низький»;
n4 - кількість респондентів, що обрали най-

нижчий рівень небезпеки;
N – загальна кількість респондентів, що 

відповіли на запитання.
Таким чином, цей показник  коливатиметь-

ся від 1 до -1, чим більше його значення, тим 
більш загрозливим здається студентам той чи 
інший вид транспорту або те чи інше місце 
на вулиці. На основі цього аналітичного при-
йому ми маємо можливість побудувати сво-
го роду «антирейтинги» видів транспорту та 
місць у свідомості студентів. Ці «антирейтин-
ги» наведені нижче у таблицях 2 та 3.

Окремим цікавим питанням є став-
лення різних за ступенем тривожності 
груп студентів до різних видів транспор-
ту та місць у місті. Виходячи з порівняно 
малої чисельності досліджуваних груп, ми 
вирішили не враховувати цю кореляцію при 
вибудовуванні загального рейтингу та наво-
дити ці дані тут, але зазначимо, що аналіз по-
казав адекватність виділених категорій: групи 

респондентів повною мірою виправдовують 
отримані назви; «параноїки» та «невротики» 
у кожному випадку демонструють високий 
рівень тривожності, «безтурботні» дійсно є 
досить безтурботними.

Мабуть, найважливішим та в той же час 
наскладнішим завданням дослідження є вив-
чення поведінки студентів у якості пішоходів. 
Складність цього завдання полягає у обме-
жених можливостях соціологічного аналізу 
поведінки виключно методом опитування. 
Цілком очевидно, що розходження слів та 
практичної дії (що, до речі, усвідомлює на 
рівні повсякденної свідомості кожен) створює 
певні проблеми для соціолога-дослідника. 
Таким чином, слід розуміти, що в цьому ви-
падку ми говоримо не стільки про реальну 
практичну дію об’єкта дослідження, скільки 
про усвідомлювані орієнтації або аттітюди. 
Однак вивчення цих орієнтацій також є важ-
ливим завданням, бо, тільки знаючи їх, ми мо-
жемо сподіватися на продуктивну діяльність 
з корекції масової свідомості та, як наслідок, 
масової поведінки. 

Аналіз цієї проблематики ми почнемо з 
огляду відповідей респондентів на два за-
питання анкети, які прямо стосуються їх 
практичної поведінки у якості пішоходів, а 
саме – схильності до порушень Правил до-
рожнього руху. Розподіл відповідей студентів 
на ці запитання наведено на рис. 2.

Як можна побачити з рисунку, більше ніж 
1/3 студентів стверджують, що ніколи не 
переходять дорогу на заборонний сигнал 
світлофора (якщо із тими, хто стверджує, що 
робить це тільки у особливих випадках, – 3/4), 
15% кажуть, що ніколи не переходять вулицю 
у заборонених місцях (з тими, хто, за власною 
оцінкою  це робить тільки «у особливих ви-
падках» – половина). Відповіді на ці питання 
є досить гендерно диференційованими. Так, 
серед хлопців у два рази більше тих, хто за-
значив, що переходить вулицю на заборонний 
сигнал світлофора «часто» (10% хлопців про-
ти 5% дівчат), якщо серед дівчат 42% зазна-
чають, що ніколи цього не роблять, то серед 
юнаків таких всього 26%.  У питанні перехо-
ду вулиці у заборонних місцях ця тенденція 
має ще більш рельєфний характер. Кількість 
юнаків, які скоюють це порушення за їх влас-
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Таблиця 3. Рівень загрози від різних видів                                                                    
транспорту у свідомості студентів

        
. .. . ..    

1    
  

0,36 0,61 0,50

2   0,36 0,56 0,47

3   
 

- 0,07 0,21 0,06

4   - 0,27 - 0,14 - 0,20

5  
 

- 0,33 - 0,19 - 0,25

Таблиця 2. Рівень загрози від різних видів                                                            
транспорту у свідомості студентів

  

. . . .     

1   0,16 0,30 0,24

2 0,04 0,16 0,09

3 0,04 0,12 0,09

4 - 0,01 0,03 0,01

5 - 0,21 - 0,13 - 017

6 - 0,48 - 0,66 - 0,50

7 - 0,53 - 0,58 - 0,56
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ною оцінкою «часто» майже в три 
рази більша, ніж кількість дівчат, що 
визнають за собою таку поведінку 
(15% проти 6%), кількість тих, що 
зазначають, що не роблять цього 
ніколи – 9% та 20% відповідно.

Окреме важливе питання, яке 
ми намагались вирішити у цьому 
дослідженні, – з’ясувати уявлен-
ня студентів щодо громадянської 
відповідальності пішохода. Ре-
спондентам було запропоно-
вано поміркувати щодо двох 
антонімічних за змістом висловлю-
вань та визначитись з яким з них та 
якою мірою вони готові погодитись 
(3 – максимальний ступінь згоди, 
2 – «в цілому згодні», 1 – «скоріше 
згодні», 0 – важко визначитися із 
своєю думкою з цього приводу; самі 
висловлювання наведено далі).

Для аналізу розподілу відповідей 
респондентів на це запитання ми 
збудували Індекс Відповідальності 
Пішохода (Ів.п.). Цей індекс обрахо-
вувася за наступною формулою:
І в.п. = ((3*n1+2*n2+1*n3)-
(3+n6+2*n5+1*n6))/N, де  n1 та n6 
– кількість респондентів, що вис-
ловили максимальний ступінь зго-
ди з першим та другим судженням 
відповідно;
n2 та n5 – кількість респондентів, 
що висловили поміркований ступінь 
згоди з першим та другим судженням 
відповідно;
n3 та n4 – кількість студентів, що вис-
ловили мінімальний ступінь згоди з 
першим та другим судженням;
N – загальна кількість студентів, що 
відповіли на це запитання анкети.

Чисельний показник Індексу 
Відповідальності Пішохода, таким 
чином, коливається у межах від –3 
до 3, чим більше його значення, тим 
більш відповідальною є позиція 
студентів у цьому питанні. Загальні 
значення Індексу Відповідальності 
Пішохода за вибіркою в цілому та за 
різними підвибірками наведено ниж-

       
? 

(479 , 99,2 %)

       
(    ,  ,   )? 
(477 , 98,9 %)

 2.  : 
 

 3.    : 
  (480 , 99,4 %)
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че.
Можна побачити, що студенти у своїй 

більшості орієнтовані на, як найменш деклара-
тивно, відповідальну позицію. Тільки незначна 
за кількістю (і тому особливо проблематична в 
сенсі статистичної репрезентативності) група 
студентів-«параноїків» демонструє негатив-
ну оцінку ідеї громадянської відповідальності 

пішохода. З іншого боку, дані аналізу чітко 
свідчать і про наступне: схильність до 
відповідальної громадянської позиції у цих пи-
таннях є змінною, що знаходиться у зворотній 
пропорційності від ступеня тривожності. 
Тобто, можна припустити, що декларативно 
відповідальну позицію дозволяють собі саме 
ті студенти, для яких можливість її практичної 
реалізації є досить абстрактною.

Також про відповідальне ставлення 
студентів до поведінки у якості пішохода може 
свідчити таке питання, як знання Правил до-
рожнього руху. Розподіл відповідей студентів 
на це запитання анкети наведено на рисунку 3.

Як можна побачити, переважна більшість 
студентів досить високо оцінює свої знання 
у цій галузі. Окремо слід зазначити, що, і це 
зовсім не є дивним, серед студентів, які мають 
власний автомобіль, цей показник дорівнює 
98% (регулярно оновлюють свої знання Пра-
вил дорожнього руху 50% студентів, що мають 
автомобіль проти 16% тих, хто його не має). У 
відповіді студентів на це питання анкети є й 
певні гендерно обумовлені відмінності. Юнаки 
в цілому схильні до більш високої оцінки своєї 
компетентності, близько 1/3 респондентів 
чоловічої статі у відповіді на це питання за-

значають, що Правила знають до-
сконало та оновлюють свої знання, 
серед дівчат цей показник складає 
14%.

Низка запитань анкети, за 
якою проводилось опитування, 
стосується ставлення студентів до 
перспективних заходів, які мож-
на здійснювати задля підвищення 
якості пішохідної культури насе-
лення. На рис. 4 наведені результа-
ти аналізу відповідей студентів на 
ці запитання.

Як можна побачити, студен-
ти декларують досить високу 
зацікавленість щодо кожного з 
запропонованих їм для оцінки 

напрямків роботи. Такий напрямок робо-
ти, як «проведення інформативних лекцій у 
державних закладах», зокрема у ВНЗ, дещо 
поступається у оцінках студентів двом іншим, 
однак, з огляду на те, що приблизно половина 
опитаних схильна до толерантного ставлення 

 1.
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 ,   ,     
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 ,     
    .

Таблиця 4. Індекс відповідальності 
пішоходів у різних категорій 

респондентів
  

 
 (  . .)

   1,15

 
 

1,03

 
 

1,16

« » - 0,5
« » 0,47
« » 1,34
« » 1,20

 4.     : 
  



            97

до цього, такий напрямок аж ніяк не можна 
ігнорувати у подальшій роботі. 

Окремо студентам ставилися запитання 
про їх компетентність у питаннях культури 
пішохідного руху в країнах Європи та їх став-
лення до європейської практики регулювання 
поведінки пішоходів.

Слід зазначити, що найбільший відсоток 
тих, хто схиляється до підтримки впроваджен-
ня європейських стандартів на наших теренах 
– серед тих, хто вважає, що достатньо знає про 
ці питання (88%). Серед тих, хто, за власною 
оцінкою, «має окремі відомості» у цій галузі, 
переважна більшість (70%) також демонструє 
позитивне ставлення до цієї ініціативи. Серед 

тих студентів, котрі, за власним виз-
нанням, не мають ніяких відомостей 
з приводу того, у який спосіб 
пішохідний рух регулюється у країнах 
Європи, переважає прагматичне й до-
сить адекватне ставлення до заданого 
питання – більш ніж 60% з них зазна-
чають, що їм важко відповісти на пи-
тання про перспективи впровадження 
аналогічної практики в Україні. За ре-
зультатами цього дослідження можна 
стверджувати, що євроінтеграційний 
дискурс дійсно є досить широко 
засвоєним сучасним українським сту-
дентством, а асоціація «європейське = 
позитивне+прогресивне» стала вже 
стереотипною (саме цим можна по-
яснити, що 31% студентів відсутність 
знання про культуру пішохідного 
руху у країнах Європи ніяк не заважає 
висловлюватися на підтримку впро-
вадження європейських стандартів 
пішохідного руху у вітчизняній 
практиці).

Взагалі результати нашо-
го дослідження мають дуже 
оптимістичний вигляд. Звісно, у на-
шому дослідженні ми маємо справи не 
з реальною поведінкою представників 
досліджуваної категорії, а з їх 
вербалізованими установками, ати-
тюдами, реалізація яких не є про-
стим механічним переносом думки 
у сферу дії. Однак чи означає це, що 
дослідження не має сенсу? На нашу 
думку, ні. Більше того: результати 

цього дослідження дійсно дають підґрунтя до 
діяльнісного оптимізму. Орієнтація студентів 
на безпечну відповідальну поведінку є запору-
кою можливості проведення масштабних робіт 
з корекції пішохідної поведінки й ситуації на 
дорогах взагалі. Тут можна порекомендува-
ти щось на кшталт «молекулярної тактики» 
за Антоніо Грамши – створення дискурсивної 
політики, яка буде сприяти перетворенню 
проблематичної ситуації «пішохід-на-дорозі» 
(яка є проблематичною за своєю природою) на 
об’єкт рефлексії та обговорення.
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     ? 
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Дослідження і статистика в галузі безпе-
ки пішоходів мають   важливе значення для 
вивчення усіх обставин і причин, що при-
зводять до дорожньо-транспортних пригод 
за участю цієї категорії учасників дорожньо-
го руху та з’ясування кількісних і якісних 
показників, що характеризують отримані 
пішоходами травми. Об’єктивні статистичні 
дані також необхідні для реальної оцінки 
обсягу людських і соціально-економічних 
втрат від дорожньо-транспортних пригод, 
визначення пріоритетних напрямків роботи 
щодо запобігання високому рівню смертності 
на дорогах, координації дій екстрених та 
дорожніх служб,   визначення видатків з дер-
жавного та місцевих бюджетів на транспор-
тну галузь, дорожню інфраструктуру, медич-
не обслуговування та  заходи з підвищення 
безпеки дорожнього руху. Тому у Зведеній 
резолюції про дорожній рух, розробленій 
під егідою  Європейської економічної комісії 
ООН, національним урядам   рекомендовано 
ефективніше і регулярніше здійснювати збір 
даних про дорожньо-транспортні пригоди за 
участю пішоходів на основі впровадження на-
ступних заходів:

a) забезпечення реєстрації випадків 
наїзду на пішоходів та оптимізації якості 
реєстрованих даних, щоб при необхідності 
можна було провести глибокий аналіз цих 
випадків;

b) дослідження залежності кількості 
ДТП, пов’язаних з наїздом на пішоходів, 
від зміни характеру дій пішоходів (напри-

клад, доставка дітей до школи на легко-
вому автомобілі замість їх пересування 
пішки або відмова літніх осіб виходити з 
дому через відчуття страху, обумовленого 
підвищенням інтенсивності руху транспор-
тних засобів);

c) проведення подальших досліджень 
для виявлення позитивних і негативних 
наслідків все ширшого використання пере-
дових технологій на транспортних засобах, 
а також відповідної розробки конструкції 
транспортних засобів для забезпечення без-
пеки найуразливіших учасників дорожнього 
руху, зокрема пішоходів.

Варто зазначити, що система ведення ста-
тистичних даних існує  майже у всіх країнах, 
проте в жодній з них немає на 100% досконалої 
статистики, яку можна було б вважати абсо-
лютно надійною та об’єктивною. Способи 
ведення статистики у різних країнах мають 
істотні відмінності у оформленні даних, їх 
доступності, якості обробки, повноти даних 
за фактом скоєння ДТП і т.д. Це пов’язано з 
відсутністю уніфікованих підходів до фор-
мування статистичних даних. Наприклад, у 
Європейській доповіді про стан безпеки до-
рожнього руху (Копенгаген, Європейське 
регіональне бюро ВООЗ, 2009)  говориться, 
що серед країн Європейського регіону близь-
ко 14%  не володіють готовою базовою ста-
тистикою з питань дорожньо-транспортного 
травматизму, а методи обрахунку вартісних 
параметрів, якщо такі проводяться, теж 
істотно різняться. Крім того, ВООЗ наголошує 
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на важливості достовірності статистичних 
даних для реальної оцінки масштабів про-
блеми смертності на дорогах, виявлення груп 
ризику, моніторингу виконання національних 
стратегій в галузі  безпеки дорожнього руху і 
досягнення поставлених цілей. 

У зв’язку з цим спробуємо  з’ясувати 
наскільки об’єктивною та якісною є статисти-
ка щодо наїздів на пішоходів, яка ведеться в 
Україні. Адже  серед усіх учасників дорожньо-
го руху пішоходи є однією з найбільших груп 
ризику, на яку припадає близько 40% усіх 
ДТП із смертельними наслідками.

Насамперед, зауважимо, що збір і опрацю-
вання статистичних даних про дорожньо-
транспортні пригоди в Україні ведеться на 
кількох рівнях, а сама процедура регулюється 
відповідними нормативно-правовими акта-
ми. Найголовнішим з них є Постанова КМУ 
від 30 червня 2005 р. N 538 «Про затверджен-
ня Порядку обліку дорожньо-транспортних 
пригод», згідно з якою з  1  січня  2006  року 
в Україні запроваджено загальнодержавну 
автоматизовану інформаційно-аналітичну 
систему обліку дорожньо-транспортних  
пригод  та  автоматизовану  мережу форму-
вання  звітно-статистичної документації,  
що стосується стану безпеки дорожньо-
го руху. Відповідальними за створення та 
функціонування цієї системи були визначені 
Міністерство внутрішніх справ, Міністерство 
охорони здоров’я та Державний комітет ста-
тистики, а оператором єдиної централізованої 
бази даних про ДТП – Державтоінспекція 
МВС, яка веде облік ДТП та осіб, які в них 
постраждали, із зазначенням обставин при-
годи, даних про транспортні засоби, загиблих 
і потерпілих.

Облік ДТП ведеться в наступному порядку:
• повідомлення про подію та її наслідки, 

в тому числі про загиблих і травмова-
них, які надходять в усній чи письмовій 
формі, реєструються в чергових частинах 
органів внутрішніх справ або підрозділах 
Державтоінспекції в установленому МВС 
України порядку;

• первинний облік здійснюється підрозділом 
Державтоінспекції після надходження 
інформації про подію шляхом заповнення 
картки обліку ДТП в електронному вигляді на 

підставі зібраних і перевірених матеріалів в 
установленому МВС України порядку;

• у разі надходження до підрозділу 
Державтоінспекції, яким проведено пер-
винний облік ДТП, додаткової інформації 
щодо її обставин і наслідків, до заповненого 
електронного варіанта картки обліку ДТП в 
єдиній централізованій базі даних вносяться 
відповідні зміни;

• опрацьовані в підрозділах 
Державтоінспекції облікові дані щод-
ня відправляються каналами електрон-
ного зв’язку в управління (відділи) 
Державтоінспекції Автономної Республіки 
Крим, областей, м. Києва та Севастополя з по-
дальшою щоденною передачею узагальненої 
інформації відомчою мережею до Департа-
менту Державтоінспекції МВС. 

Департамент ДАІ МВС України здійснює 
щодобовий контроль за надходженням з 
регіонів інформації про ДТП, веде  загальний 
облік і систематизацію таких даних і вносить 
їх до загальнодержавної автоматизованої 
інформаційно-аналітичної системи обліку 
ДТП. На цей же орган покладені і обов’язки 
щодо проведення аналізу обставин і причини 
дорожньо-транспортних пригод, що   сталися  
протягом  місяця, кварталу  і  року,  розроблен-
ня  і здійснення заходів щодо запобігання та-
ким пригодам, а також інформування засобів 
масової інформації і громадськості про при-
чини, обставини і наслідки дорожньо-транс-
портних пригод. 

Варто зазначити, що у зв’язку із запровад-
женням автоматизованої  системи  обліку  
та аналізу дорожньо-транспортних пригод 
«Дорожньо-транспортна пригода» 28 груд-
ня 2005 р. наказом Міністерства внутрішніх 
справ  N 1242 було затверджено єдиний 
зразок  картки обліку дорожньо-транспор-
тних пригод та Інструкцію щодо її заповнен-
ня, а також визначено  порядок   збирання   
та    передачі кодифікованої  інформації для 
автоматизованої  системи  обліку  та аналізу 
ДТП у паперовому і в електронному вигляді. 
Така інформація має містити:

1) загальні відомості;
2)  відомості про місце скоєння ДТП;
3)  відомості про дорожні умови;
4)  відомості про учасників ДТП;
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5) відомості  про транспортні засоби та їх 
належність;

6)  відомості про потерпілих. 
Відомості про потерпілих  осіб ма-

ють містити інформацію про їх стать, вік, 
прізвище, ім’я по батькові, громадянство, а 
також про характер отриманих травм у ДТП: 
загинув,  помер на місці ДТП, помер по дорозі 
в лікарню, помер у лікарні протягом 30 діб,  
травмований. 

На нашу думку, така форма обліку ДТП 
є недосконалою, оскільки не враховує ба-
гато важливих показників, наприклад, ста-
ну, в якому знаходився винуватець ДТП чи 
потерпілий (сп’яніння, під дією наркотич-
них речовин, втома), коли і ким потерпілому 
була надана перша медична допомога, його 
освітній ценз тощо. Усе це має значення для 
якомога точнішого з’ясування усіх причин та 
обставин, які привели до наїзду на пішохода 
та його порятунку. 

Свого часу  фахівцями ВГО «Громадський 
комітет транспортної безпеки» був прове-
дений порівняльний аналіз ведення стати-
стичних даних щодо смертності пішоходів на 
дорогах внаслідок ДТП в Україні та США, в 
ході яких була виявлена разюча відмінність. 
Наприклад, у США статистика ведеться 
окремо по пішоходах і окремо по водіях, а 
не в цілому по учасниках дорожнього руху. 
Дані фіксуються дуже деталізовано, а саме 
зазначається  місцевість, де була скоєна ДТП 
(сільська чи міська), ділянка дороги (пере-
хрестя чи пряма), погода (ясно, хмарно, дощ, 
сніг, туман),  вікові категорії постраждалих 
(до 5, 5-9, 10-15, 16-20, 21-24, 25-29, 30-34, 
35-39, 40-44….80+, вік не встановлений), 
стать (чоловіки, жінки) та їх вік, смертність 
пішоходів у залежності від  часу доби (00:00-
3,59, 04:00-07:59, 08:00-11:59, 12:00-15:59, 
16:00-19:59, 20:00-23:59), наявність або 
відсутність будь-якого виду сп’яніння під час 
ДТП та розбивка за віковими категоріями 
щодо наявності сп’яніння і т.д.

Вважаємо, що цей досвід може запозичити 
і Україна, удосконаливши систему обліку та 
обробки відомостей про ДТП.

Окремо варто сказати про  порядок обліку 
дорожньо-транспортних пригод, який існує 
в системі  охорони здоров’я. Наразі цей по-

рядок визначається  Інструкцією про по-
рядок обліку дорожньо-транспортних при-
год і осіб, які в них постраждали, та обміну 
інформацією між закладами охорони здоров’я 
і органами внутрішніх справ, затвердженою  
спільним наказом Міністерства внутрішніх 
справ та МОЗ України 25.06.2007 N 205/353. 
Відповідно до Інструкції, лікувально-
профілактичні заклади, морги і заклади 
судово-медичної експертизи зобов’язані ве-
сти облік усіх осіб, які  звернулися  або були 
доставлені для надання медичної допомоги 
внаслідок  ДТП шляхом внесення додатко-
вого запису «унаслідок ДТП» до відповідних  
журналів.  Крім того, медичні  працівники  
лікувально-профілактичних  закладів також 
зобов’язані негайно повідомити відповідний 
орган внутрішніх  справ та територіальний 
підрозділ Державтоінспекції про осіб, які 
звернулися  до  них  за  допомогою   з   приво-
ду   тілесних ушкоджень, одержаних унаслідок 
ДТП та  померли від травм,  одержаних 
унаслідок  ДТП,  протягом  30 діб. Інструкція 
також передбачає, що з метою забезпечен-
ня повноти і достовірності обліку ДТП 
посадові  особи  У(В) ДАІ  один  раз  на  місяць 
зобов’язані   здійснювати   звірку     даних про     
ДТП     з  лікувально-профілактичними закла-
дами,   моргами   та закладами,  що проводять 
судово-медичну експертизу, які розташовані 
на території їх обслуговування. 

 Проте, чи ведеться така звірка даних між за-
кладами охорони здоров’я і органами ДАІ, та 
як використовуються результати цих звірок, 
з’ясувати не вдалося. Зате вдалося з’ясувати, 
що за окремими показниками дорожньо-
транспортного травматизму статистичні 
відомості МОЗ України і ДАІ МВС суттєво 
різняться. Так, даними МОЗ, смертність на-
селення України внаслідок транспортних не-
щасних випадків у 2011 році в абсолютному 
виразі склала  4964 особи, або 10,9 осіб на 100 
тис. населення. У той же час, за даними ДАІ, 
за вказаний період внаслідок ДТП в Україні 
загинуло 4908 осіб. Ще більша невідповідність 
була виявлена під час звіряння статистичних 
даних за 2012 рік. За даними МОЗ України, 
тільки за 11 місяців 2012 року в Україні було 
зафіксовано 5493 факти смертей, викликаних 
нещасними транспортними випадками, тоді 
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як за даними ДАІ кількість загиблих в ДТП за 
12 місяців 2012 року склала 5094 особи і тільки 
у грудні  2012-го року на дорогах України за-
гинуло щонайменше 375 осіб. Отже, якщо взя-
ти  за основу дані МОЗ України та оперативні 
дані ДАІ за грудень, то вийде, що у 2012 році 
сумарні людські втрати від ДТП склали що-
найменше 5868 осіб, що на 15,4%  більше, ніж 
у  2011 році. При цьому офіційна статистика 
ДАІ показує ріст смертності від ДТП у 2012 
році тільки на  3,8%. 

Суттєво різняться і дані щодо загиблих 
пішоходів. Так, за даними МОЗ України, у 
2011 році внаслідок нещасних транспортних 
випадків в Україні загинув 2391 пішохід, 
тоді як ДАІ повідомляло про 1863-х заги-
блих пішоходів. Можливо, при складанні 
статистичної звітності, органи ДАІ не враху-
вали тих пішоходів, які померли в лікарняних 
закладах протягом 30 діб після аварій. Але ж 
Інструкція вимагає від них один раз на місяць 
звіряти дані про ДТП із закладами МОЗ. В 
чому тут справа?

Частина експертів вважає, що в даному 
випадку з боку керівництва ДАІ має місце 
свідоме маніпулювання статистичними 
даними, яке спрямоване на применшен-
ня кількості загиблих у дорожньо-транс-
портних пригодах. Покращуючи в такий 
спосіб статистичну звітність (насамперед, 
річну), керівництво ДАІ виправдовує свою 
діяльність перед вищим керівництвом дер-
жави та світовим співтовариством.  У той же 
час керівництво  МОЗ України не має такої 
мотивації і показує ту кількість загиблих і 
травмованих в ДТП, яка є насправді.  Тому 
його дані є об’єктивнішими і якіснішими.  
Ось як, за даними МОЗ, виглядає статистика 
щодо кількості померлих пішоходів внаслідок 
нещасних транспортних випадків за окреми-
ми віковими групами у 2007-2011 роках (див. 
таблицю 1).

Тут варто  зазначити, що з 2008 року  у за-
кладах  охорони здоров’я України почали 
використовувати  нову систему кодування 
захворюваності та смертності, що  відповідає 
«Міжнародній статистичній класифікації 
хвороб та споріднених проблем охорони 
здоров’я Десятого перегляду». Зокрема, ці 
зміни торкнулися й кодифікації транспор-
тних нещасних випадків, що сталися за уча-
стю пішоходів. Такі випадки були поділені 
на чотири групи: недорожні нещасні випад-
ки, дорожні нещасні випадки та неуточнені 
нещасні випадки (дорожні або недорожні) та 
розбиті на 12 таких підгруп:

V01 Пішохід, травмований при зіткненні з 
велосипедом;

   ,   2012 
    40 005   

    -
 .     

  49 031 ,   -
   .   37 265  
    -

 ’ .      
      

 2 984  .

Таблиця 1. Розподіл кількості померлих пішоходів внаслідок транс-
портних нещасних випадків за окремими віковими групами в Україні                  

у 2007-2011 році (за даними МОЗ)

2007             2008 2009 2010 2011

 4727 3823 2541 2414 2391
 . . ,    0 2 3 1 - -

                                1-4 26 24 21 12 23
                                5-9 53 42 29 21 30
                                10-14 43 36 32 24 24
                                15-19 233 185 106 92 106
                                 0-17 238 198 133 105 126
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V02 Пішохід, травмований при зіткненні з 
дво- або триколісним мототранспортним за-
собом пересування;

V03 Пішохід, травмований при зіткненні 
з легковим автомобілем, вантажним 
автомобілем типу «пікап» чи автофургоном;

V04 Пішохід, травмований при зіткненні з 
важким вантажним транспортним засобом 
пересування або автобусом;

V05 Пішохід, травмований при зіткненні з 
поїздом чи іншим залізничним транспортним 
засобом пересування;

V06 Пішохід, травмований при зіткненні з 
іншим немоторним транспортом;

V09 Пішохід, потерпілий внаслідок інших 
та неуточнених транспортних нещасних 
випадків;

V09.0 Пішохід, потерпілий внаслідок недо-
рожнього нещасного випадку, пов’язаного з 
іншими та неуточненими мототранспортни-
ми засобами пересування;

V09.1 Пішохід, потерпілий внаслідок неу-
точненого недорожнього нещасного випадку;

V09.2 Пішохід, потерпілий внаслідок до-
рожнього нещасного випадку, пов’язаного з 

іншими та неуточненими мототранспортни-
ми засобами пересування;

V09.3 Пішохід, потерпілий внаслідок не-
уточненого дорожнього нещасного випадку;

V09.9 Пішохід, потерпілий внаслідок не- 
уточненого транспортного нещасного випад-
ку.

Як бачимо, і в цьому випадку МОЗ веде 
ґрунтовніший облік ДТП, що стаються за уча-
стю пішоходів, і можливо, це ще одна причи-
на того, чому її статистика так відрізняється 
від статистики ДАІ. Крім того, МОЗ України 
веде і  статистику щодо структури дорожньо-
транспортних травм. Ось який вигляд мала 
ця структура  серед усього населення України 
у  2011 році (таблиця 2). 

Напевне, немає потреби говорити про те, 
яке значення має ця статистика, насамперед, 
для вироблення ефективних заходів з надання 
потерпілим у ДТП першої медичної допомо-
ги організації їх лікування та післямедичної  
реабілітації. Якщо говорити про пішоходів, то 
при наїзді автомобіля  вони найчастіше отри-
мують  політравми, які проявляються у пере-
ломах гомілки, переломах стегна, переломах 

  
( )

  ( )  
(  %)

 -
 

25362 100

,  
  
 

8598 33,9

 5028 19,8
   2706 10,7

, ,  
   

’     
’

2292 9,0

   2265 8,9

  , 
,   

1964 7,7

2509 9,9

*  2011  -   (25362 ) 
 1,2%      (216 001 ).    

Таблиця 2. Структура дорожньо-транспортних травм у 2011 році
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кісток таза, ушкодженнях органів черевної 
порожнини, черепно-мозкових травмах. 
Але детальної  статистики щодо характеру 
травм, які при різних обставинах отримують 
пішоходи, нам відшукати не вдалося. Вели-
ким недоліком є й те, що при оприлюдненні 
оперативної  інформації про дорожньо-
транспортні пригоди, а також інформації за 
тиждень, місяць чи квартал, органи ДАІ дуже 
рідко виділяють ДТП за участю пішоходів та 
наводять статистичні відомості щодо таких  
ДТП. Виходом з цієї ситуації могло б стати 
створення окремої автоматизованої системи 
обліку і аналізу ДТП за участю пішоходів  та 
забезпечення відкритого доступу до цієї бази 
усіх зацікавлених осіб (звичайно, з дотриман-
ням вимог Закону України «Про захист персо-
нальних даних»). Але з огляду на вищезгадані 
проблеми, пов’язані з маніпулюванням ста-
тистичними даними, таке питання навіть не 
розглядається.

Таким чином, ми з’ясували, що система 
обліку ДТП та їхніх наслідків, яка існує в 
Україні, має низку серйозних вад і потребує 
удосконалення та уніфікації. За яким зразком 
має відбуватися ця уніфікація, повинні виз-
начити фахівці, врахувавши кращий світовий 
досвід, зокрема досвід Європейського Союзу. 
До речі, ще у 1993 році за  рішенням Ради 
ЄС тут була створена єдина база даних про 

дорожньо-транспортні пригоди, яка входить 
у систему  Євростат. З того часу Євростат що-
року друкує розгорнуті  звіти про стан дорож-
ньо-транспортного травматизму у країнах 
Європейського Союзу. Останні такі дані 
свідчать про те, що у 2012  році кількість за-
гиблих на дорогах ЄС скоротилася на 9%, що 
дозволило врятувати близько 3000 людських 
життів. Але в той же час статистика показує, 
що  на кожен смертельний випадок, який 
стається на дорогах ЄС, припадає  10 серйоз-
них травмувань і ще 40 випадків, пов’язаних 
із отриманням легких поранень. Тому з 2013 
року керівництво Європейської Комісії 
приділятиме серйозну увагу профілактиці 
дорожньо-транспортного травматизму, для 
чого розробляє відповідний план дій. 

Хочеться сподіватися, що згодом такий 
план дій матиме й Україна і  статистика в 
ньому відграватиме не останню роль. Разом 
з цим нагадаємо, що  статистика може бути 
лише одним з інструментів підвищення рівня 
дорожньої безпеки, що має віддзеркалювати 
реальний стан справ у цій сфері. Нагадаємо, 
що  слово «статистика» походить від латинсь-
кого status ‒ стан справ. Тому при організації 
статистичної роботи необхідно брати  за ос-
нову її первісне значення та відображати ре-
альний стан справ, виражений у кількісних та 
якісних показниках.
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