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ЕКОНОМІЧНІ АСПЕКТИ РОЗВИТКУ ВЕЛОСИПЕДНОЇ ІНФРАСТРКТУРИ У МЕГАПОЛІСАХ НА ПРИКЛАДІ МІСТА ХАРКОВА
Постановка проблеми: Останнім часом у європейських мегаполісах велосипеди, як масовий вид транспорту, набуває все більшої популярності завдяки численним перевагам перед автомобілями. У той же час в Україні велосипеди все ще залишаються прерогативою туристів та населення сільської місцевості. Проте масове використання велосипедів у межах великих міст має ряд переваг як з екологічної, так і з економічної точки зору.
Ціллю статті: є висвітлення доцільності створення інфраструктури, котра дозволила б перетворити велосипедистів на масове явище у великих містах України. 
Аналіз останніх публікацій та досліджень: одними з найвідоміших праць останнього часу, присвячених обґрунтуванню доцільності розвитку вело інфраструктури у мегаполісах є праці Я. Гейла «Міста для людей» та В.Р.Вучика «Транспорт у містах, доцільних для життя».
Основними проблемами сучасних міст найчастіше є:  завантаженість міських доріг особистим автотранспортом, відсутність інфраструктури обслуговування потреб  велосипедистів та слабкий взаємозв’язок між водіями авто та велосипедистами, що призводить до частих конфліктів та ДТП.
Виклад основного матеріалу:  Велосипеди, як засіб пересування у повсякденному житті у мегаполісах незвичні для України. 
 Не дивлячись на значні переваги особистого автомобіля перед іншими видами транспорту (такими як часткова незалежність від громадського транспорту та захист від опадів), масова поява легкових автомобілів поставила велику кількість проблем перед  проектувальниками та міською адміністрацією. Протягом останніх 30 років в Україні спостерігалось значне збільшення кількості особистих автомобілів. 
Одним з наслідків виходу зі складу СРСР та формування держави на засадах ринкової економіки стала поява на українському ринку великої кількості закордонних відносно недорогих легкових автомобілів. Протягом 90-х у наслідок значної фінансової кризи популярність особистих автомобілів була невисокою, проте починаючи з 2000-х, коли падіння національної економіки призупинилося і почалось її поступове відродження, рівень життя населення почав підійматись, що викликало зниження популярності громадського транспорту і збільшення числа авто на вулицях міст. Проблеми в містах почалися в кінці 80-х - початку 90-х років: у купи людей раптом з'явилася можливість купити свій перший автомобіль, що вони і зробили. У підсумку значно менше людей стало їздити на громадському транспорті, практично відразу пересівши на машини практично відразу. На вулицях стало дуже багато автомобілів, і вони заважають один одному і всім іншим. Швидкість знизилась і  з'явились затори, але люди все одно купують машини, бо альтернатива (так звана альтернативна мобільність: громадський транспорт, велосипеди, переміщення пішки) здається їм менш привабливою.
Масова автомобілізація, котра прокотилася Західною Європою та Сполученими Штатами у другій половині 20 століття, дісталася України через 50 років. Не дивлячись на велику різницю в часі, основні проблеми жителів міста лишились такими ж. Орієнтація забудовників передусім на легковий автомобільний транспорт, як на основний засіб руху жителів міста призводить до збільшення доріг, що у свою чергу створює проблеми для пішоходів, котрі часто вирішуються створенням підземних переходів. Не дивлячись на певну безпеку для пішоходів, такі спорудження значно погіршують комфорт переходів та спричиняють порушення останніми ПДД. Окрім цього постало питання створення парковок для автомобілів.  Більшість великих міст СРСР розбудовувались у 60-і – 80-і роки 20 ст. Оскільки промисловість не могла на той час повністю забезпечити потреби населення у особистому автотранспорті, відповідно міська інфраструктура не завжди була розрахована на значне збільшення кількості автомобілів, що у наш час призвело до погіршення транспортної ситуації.  Наслідком цієї кризи є паркування на місцях, котрі функціонально не призначені для цього (узбіччя доріг, пішохідні тротуари, трамвайні колії). Наслідками цього стало збільшення заторів на вулицях та погіршення взаємовідносин пішохід/велосипедист-водій та підвищило кількість ДТП (так, протягом 2014 року кількість порушень правил безпеки дорожнього  руху становила 10 066, с яких 2051 закінчилось смертю) [6]. 
Створення спеціальної інфраструктури для обслуговування велосипедистів змогла б не тільки зменшити ці показники, а й принести користь передусім місту. Незначні витрати на створення вело інфраструктури (у порівнянні з витратами на нові паркувальні місця для автомобілів) змогли б принести більше користі, а значить, зекономити значні кошти у міському бюджеті. На сьогодні в Україні немає гідної вело інфраструктури, а більшість вело доріжок представляють собою у більшій мірі атракціон, аніж повноцінний елемент дорожньої інфраструктури. На сьогодні в Україні вело дороги, як засіб щоденного пересування є у Дніпропетровську, Києві, Одесі, Полтаві, Львові, Вінниці, Маріуполі. Проте навіть у них вело дороги ще не стали таким же елементом міської транспортної інфраструктури, як і трамвай або легкові авто. Досвід користування велосипедами у країнах Європи довів, що не залежно від кількості жителів міста та його кліматичних особливостей (за умов гідного виконання своїх обов’язків комунальними службами) масове користування велосипедами у межах мегаполісів можливе протягом цілого року. Піонерами у цьому є Копенгаген, Амстердам та Париж. 
Одним з найбільш привабливих для створення вело інфраструктури міст України є Харків. Відсутність проблем сполучення з різними частинами міста, розділеними рікою (у таких масштабах, як у Києві чи Дніпропетровську) та непогана інфраструктура загалом створює всі умови для розвитку вело транспорту. Харків є другим за чисельністю містом України. Згідно перепису населення  2015 року, у ньому проживає 1 450 052 чоловік. Також місто є центром Харківської агломерації, яку загалом населяє понад 2 100 000 чоловік. Щоденно більшість жителів міста та пригородів користуються міським транспортом, аби дістатися до своїх робочих місць. [1]
Така кількість жителів вимагає створення добре діючої транспортної системи, котра неможлива без добре спланованих доріг. Додатковим навантаженням на міську інфраструктуру слугують близько 200 000 легкових автомобілів, котрі зареєстровані на жителів міста.  [2] На обслуговування такої кількості людей і техніки використовується безліч ресурсів. Внаслідок цього постає питання створення і розвитку велосипедної інфраструктури у Харкові, котра перш за все проявляється  у створенні мережі спеціальних доріжок, призначених виключно для велосипедистів. 
На сьогодні основними недоліками вело доріжок на думку певних спеціалістів, є:
· Непристосованість до кліматичних умов;
· Недоцільність велосипедів у містах, де більшість людей використовує автотранспорт;
· Створення вело доріжок зменшить розміри полотна для автомобілів та призведе до збільшення заторів;
Проте такі недоліки нівелюються за умов:
· Гідної роботи комунальників;
· Приділення уваги значної кількості жителів та залучення архітекторів задля вивчення закордонного досвіду та створення гідної мережі вело транспорту;
Що ж до останнього пункту, то, як свідчить досвід європейських міст, збільшення велосипедистів на вулицях міста призводить до зменшення кількості автомобілів та, відповідно зменшує затори у місті і підвищує середню швидкість автотранспорту.
Традиційно міські дороги формувалися задля забезпечення потреб автотранспорту, таким чином потреби пішоходів та велосипедистів поступово відходили на другий план. Наслідком цього є майже повна відсутність велосипедних доріг у Харкові. На справді ж велосипедисти мають багато переваг перед користувачами автомобілів:
· Велосипед коштує значно менше, ніж легкова машина, втрати ж на його обслуговування також доволі низькі;
· Велосипедисти мають більше простору для маневру і там, де автомобілі створюватимуть затори, велосипедисти зможуть проїхати з мінімальними перешкодами;
· Щоденний проїзд на велосипеді зможе замінити години тренувань у фітнес-залі та допоможе тримати себе у постійному тонусі.
 Натомість, масовий перехід населення на велосипеди також корисний для міського бюджету. Зокрема:
· Добираючись до роботи і назад, велосипедист витрачає свою енергію;
·  Скорочення кількості авто на вулицях міста зменшить знос дорожнього покриття та відповідно дозволить зекономити кошти ще на одній статті витрат;
· Однією з найважливіших переваг велосипедів є практично неможливість створення заторів. Дві стандартні велосипедні доріжки шириною 2 метри кожна здатні забезпечити рух для 10 тисяч велосипедистів на годину, у той час, як  двохполосна дорога може обслуговувати на годину не більше 2000 машин на годину; [3]
· Зникне проблема паркування, оскільки там, де раніше могла стояти 1 машина, за умов переходу на велосипеди можна буде припаркувати 10 велосипедів. [3]
Важливим питанням є вартість будування вело доріг. За підрахунками Укравтодору, вартість 1 км автодоріг у коштуватиме : будівництво – 70-100 млн. грн., реконструкція – 40-80 млн. грн., капітальній ремонт – 20- 30 млн. грн.  [4] В той же час, будівництво 1 км вело доріг коштуватиме близько 600 грн ( за підрахунками «Асоціації велосипедистів Києва»).[5] 
Висновок: Таким чином, вело доріжки являють собою більш дешевший  елемент транспортної інфраструктури міста, котра має більшу пропускну можливість порівняно с автодорогами і при цьому зменшують витрати з міського бюджету на підтримання дорожнього покриття для автомобілів у нормальному стані. 
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