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ВСТУП 

 

Взаємодія з різними видами транспорту – важливий та досить 

проблемний момент повсякденності сучасної людини, зокрема – 

мешканця великого міста. Однак, нажаль слід констатувати, що ця 

проблематика не є досить дослідженою. Брак уваги до реальної 

поведінки пішоходів на вулиці та їх самоусвідомленню у цій якості з 

боку науковців-соціологів (а наскільки нам відомо, цій проблематиці 

не було присвячено жодного емпіричного дослідження у вітчизняній 

соціологічній науці) доповнюється й відсутністю інтересу до цих 

реалій влади. Це, нажаль, призводить до того, що виникають численні 

проблеми, які мають своє відображення в досить жахливих 

показниках статистики. Це дослідження є першою спробою 

отримання науково достовірної інформації з зазначеної 

проблематики, яка дасть можливість обґрунтовано підійти до 

створення рекомендацій щодо керування функціонування 

транспортної інфраструктури міста, формування відповідальної 

культури пішоходів та, в як наслідок цього, зменшенню ризиків у 

реальному житті. 

Метою дослідження є з’ясування важливих характеристик 

пішохідної культури сучасної студентської молоді, що є необхідним 

для обґрунтованої діяльності з оптимізації ситуації на дорогах у 

сучасній Україні. 

Досягнення цієї мети ставить перед дослідником наступні 

завдання: 

1. з’ясувати рівень тривожності зазначеної категорії з 

зазначеного приводу; 

2. визначити найбільш небезпечні для пішоходів, за думкою 

студентів м. Харкова, місця; 

3. визначити рівень обізнаності студентів у царині Правил 

дорожнього руху; 
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4. з’ясувати, наскільки представники цієї категорії населення 

свідомо схильні до безпечної поведінки на дорогах, зокрема 

ступінь обізнаності студентів щодо флікерів та їх відношення 

до цього артефакту; 

5. визначити, наскільки студентська молодь готова до 

відповідальної поведінки у якості пішохода; 

6. з’ясувати як студенти м. Харкова відносяться до перспективи 

створення у історичному центрі міста пішохідної зони; 

7. з’ясувати як студенти м. Харкова відносяться до перспектив 

впровадження європейських стандартів пішохідного руху в 

Україні та їх обізнаність з цього приводу; 

8. визначити перспективні напрямки просвітницької роботи з 

підвищення рівня пішохідної культури у студентському 

середовищі. 

Метод збору соціологічної інформації – роздавальне 

анкетування. Розроблена анкета містить у собі 35 питань, з яких 

1 питання – «відкрите» (без варіантів відповідей). У «закритих» 

питаннях використовуються наступні види шкал: семантичний 

диференціал (1 питання), порядкова шкала (27 питань), номінальна 

шкала (6 питань). 

Комп’ютерна обробка отриманих анкет здійснювалася за 

допомогою пакету ОСА. Аналіз даних здійснювався за допомогою 

наступних методів: формування індексів та рангування, аналіз 

одномірного та двомірного розподілу даних (як за вибіркою в цілому, 

так і по окремих групах респондентів), контент-аналіз (у вивченні 

відповідей респондентів на відкрите питання анкети). Відповідальний 

за складання анкети, формування електронного масиву даних та 

аналіз даних – Слободянюк А.Г. 
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Польовий етап дослідження проводився у термін 10.02.2013 – 
07.03.2013. . Всього було опитано 483 студенти з 6 ВНЗ. Докладніше про 

це див. Таблиця 11. 

Таблиця 1.  

Кількісний склад респондентів 

№ ВНЗ (назва) Кількість респондентів 
(осіб) 

% від загальної 
кількості 
опитаних 

1 Національний аерокосмічний 
університет імені 
М. Є. Жуковського 
«Харківський авіаційний 
інститут» 

69 
З них: 
 ʬʘʢʫʣʴʪʝʪ ʘʚʽʘʮʽʡʥʠʭ ʜʚʠʛʫʥʽʚ 

- 40 
 ʬʘʢʫʣʴʪʝʪ ʣʽʪʘʢʦʙʫʜʫʚʘʥʥʷ - 

29 

14 

2 Українська інженерно-
педагогічна академія 

50 
ʌʘʢʫʣʴʪʝʪ ʢʦʤʧ'ʶʪʝʨʥʠʭ 
ʪʝʭʥʦʣʦʛʽʡ ʚ ʫʧʨʘʚʣʽʥʥʽ ʪʘ 
ʥʘʚʯʘʥʥʽ 

10 

3 Харківський національний 
автомобільно-дорожній 
університет 

55 
(ʌʘʢʫʣʴʪʝʪ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠʭ 
ʩʠʩʪʝʤ) 

11 

4 Харківський національний 
університет внутрішніх справ 

99 
(ʌʘʢʫʣʴʪʝʪ ʧʽʜʛʦʪʦʚʢʠ ʬʘʭʽʚʮʽʚ 
ʜʣʷ ʧʽʜʨʦʟʜʽʣʽʚ ʧʦ ʙʦʨʦʪʴʙʠ ʟ 
ʢʽʙʝʨʟʣʦʯʠʥʥʽʩʪʶ ʪʘ ʪʦʨʛʽʚʣʝʶ 
ʣʶʜʴʤʠ) 

21 

5 Харківський національний 
університет імені В.Н. Каразіна 

163 
ɿ ʥʠʭ: 
 ʩʦʮʽʦʣʦʛʽʯʥʠʡ ʬʘʢʫʣʴʪʝʪ�� 114 
 ʬʘʢʫʣʴʪʝʪ ʧʩʠʭʦʣʦʛʽʾ ��49 

34 

6 Харківський національний 
університет радіоелектроніки 

47 
ɿ ʥʠʭ: 
 ʬʘʢʫʣʴʪʝʪ ʢʦʤʧ'ʶʪʝʨʥʠʭ ʥʘʫʢ 

ï 10 
 ʬʘʢʫʣʴʪʝʪ ʢʦʤʧ'ʶʪʝʨʥʦʾ 

ʽʥʞʝʥʝʨʽʾ ʪʘ ʫʧʨʘʚʣʽʥʥʷ ï 11 
 ʬʘʢʫʣʴʪʝʪ ʧʨʠʢʣʘʜʥʦʾ 

ʤʘʪʝʤʘʪʠʢʠ ʪʘ ʤʝʥʝʜʞʤʝʥʪʫ 
ï 11 

 ʈʘʜʽʦʪʝʭʥʽʯʥʠʡ ʬʘʢʫʣʴʪʝʪ - 9 
 ʬʘʢʫʣʴʪʝʪ ʝʣʝʢʪʨʦʥʥʦʾ 

ʪʝʭʥʽʢʠ 6 

10 

Всього 483 100 
 

Таким чином 64% опитаних студентів навчаються за 
гуманітарними спеціальностями, 36% – за технічними. 
                                                             
1 Тут і далі в основному тексті звіту значення у відсотках ми округлюємо до цілих. 
У Додатку В. можна подивитися на розрахунки із десятими частинами дробів.  
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Далі наведено диференціацію опитаних студентів за статтю, а 
також за курсом навчання (рисунки 1 та 2).  

Чоловіча; 
43%

Жіноча; 
57%

 

Рисунок 1. Стать респондентів  

Таким чином, можна говорити, що в опитуванні прийняло участь 
приблизно рівна кількість респондентів чоловічої та жіночої статі, що 
дозволяє нам коректно робити порівняння за таким важливим 
показником, як стать. 

11% (53 
респ.)

22%  (108 
респ.)

35% (168 
респ.)

21% (101 
респ.)

11% (53 
респ.)

I II III IV V
 

Рисунок 2. Курс навчання респондентів 
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Як можна побачити з рисунка, у дослідженні прийняли участь 

студенти всіх п’яти курсів навчання. Хоча ми й можемо констатувати 

деякий «перекіс» на користь студентів середніх курсів, в цілому 

охоплення усіх курсів навчання є позитивним моментом. 

Ступінь достовірності отриманих результатів. Через брак 

ресурсів це дослідження не є репрезентативним у строгому сенсі, його 

слід розглядати скоріш як пошукове дослідження, яке дає імовірні, 

гіпотетичні результати. Однак, разом із тим, порівняно велика 

кількість опитаних, охоплення 6 великих ВНЗ та досить значна 

схожість відповідей студентів дозволяють нам казати, що це 

дослідження фіксує загальні тенденції суспільної свідомості такої 

соціальної спільноти, як студентство Харкова (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.  

Звіт складається зі Вступу, 4 аналітичних розділів та Висновків, а 

також містить три Додатки, у яках наведено анкету за якою 

проводилось опитування (Додаток А), таблиці одномірного розподілу 

відповідей респондентів на кожне питання анкети (Додаток В) та 

результати узагальнення відповідей респондентів на «відкрите» 

запитання анкети про небезпечні місця у м.  Харкові (Додаток С.).  

Звіт склав кандидат соціологічних наук, старший викладач 

кафедри соціології соціологічного факультету Харківського 

національного університету імені В.Н. Каразіна �ù�����	�����'���&�� ���è���ë�� 
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1. Відчуття загрози на вулиці: безтурботність vs параноя 

 

Перший тематичний блок анкети був пов’язаним з 

самовідчуттям студентів-пішоходів, ступенем усвідомлення загрози, 

що несе їм транспорт у цієї якості. Анкету відкриває питання, у якому 

студентам запропоновано оцінити, як часто вони відчувають загрозу 

своєму життю та здоров’ю від на вулицях Харкова. Розподіл відповідей 

респондентів на це питання наведений нижче (таблиця 2.). 

�ú���	�������'�� �� ������

Відчуття загрози на вулиці 

Частота 
відчуття 
загрози 

Стать респондентів Всього (% від 
загальної 
кількості тих, 
хто відповів 
на запитання) 

Чоловіча (% від 
респондентів чоловічої 
статі, що відповіли на 
запитання) 

Жіноча (% від 
респондентів жіночої 
статі, що відповіли на 
запитання)  

Майже завжди 5 5 5 
Скоріше часто 16 25 21 
Скоріше рідко 48 50 49 
Майже ніколи 31 20 25 

Всього 100 100 100 
 

Так, з таблиці ми бачимо, що в цілому за вибіркою ¾  

респондентів є достатньо безтурботними. Цілком очікуваними є 

результати аналізу гендерної специфіки у цьому питанні. Дівчата 

демонструють більшу напруженість, серед них майже на 10 % більше 

тих, що відчувають загрозу скоріше часто, зовсім безтурботних серед 

респондентів жіночої статі на 11 % менш, ніж серед респондентів – 

юнаків. 

Одне з запитань анкети, схоже за своєю конструкцією, 

присвячене саме загрозі травмуванню від транспорту. Шкала варіантів 

відповідей у ньому сформульована більш конкретно, респондентам 

пропонується не стільки давати абстрактну оцінку, скільки оцінити 
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конкретне наповнення свого життя цією загрозою, а саме – як часто ця 

загроза стає реальною. Узагальнені результати відповідей 

респондентів на це питання наведені нижче (рис. 3.) 

23%

4%
6%

31%

36%

Майже щоденно 

Декілька разів на
тиждень
Декілька разів на
місяць
Декілька разів на
життя
Майже ніколи

 

Рисунок 3. Оцінка частоти загрозливих ситуацій у своєму житті 
���
�-�������
�-������479���� �
�����������
�����-�
����99,2  %���
�-���������������$�����.�����-���$���������-����

 

Аналіз відповідей на ці запитання анкети дозволив нам виділити 

певні групи респондентів, які характеризуються особливим рівнем 

тривожності. Це: 

 група студентів – �©������������ �.���-�
�ª, для яких характерним є 

найвищий рівень тривожності, тобто вони декларують найвищий 

рівень тривожності на вулиці взагалі, та ще й стверджують, що 

загроза травмування від транспорту відчувається ними як 

реальна майже щоденно; 
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 група студентів – �©���
�
�����������-�
 �ª, відповіді яких на запитання 

про відчуття тривожності на вулиці взагалі та оцінка загрози від 

транспорту в цілому локалізується у межах «часто» та «скоріше 

часто» (у відповіді на запитання про відчуття загрози своєму 

житті та здоров'ю взагалі) та у межах «щоденно» — «декілька 

разів на тиждень» (у відповіді на запитання про відчуття загрози 

своєму житті та здоров'ю від транспорту), однак обидві відповіді 

не локалізуються на максимальному рівні; 

 група студентів – �©�	�
���������	���������� �ª����які у своїх відповідях 

послідовно демонструють мінімальний рівень занепокоєності та 

відчуття загрози, як взагалі, так й від транспорту (варіант 

відповіді «майже ніколи» на обидва запитання); 

 група студентів, яку ми умовно назвали �©�������������$���- �ª�� ����для 

яких характерним є більш широкий спектр відповідей (тобто усі, 

хто не може буде віднесеними до попередніх трьох груп). 

Дані щодо чисельного розподілу студентів – представників 

вищезазначених груп наведено на рис. 4. 

Як можна побачити з рисунку, «екстремальні» групи студентів 

не є досить численими; 4/5 опитаних студентів в цьому контексті 

позиціонуються як «нормальні». Це, звісно, є само по собі  досить 

позитивним фактом. З іншого боку, порівняно невелика вибірка 

значно ускладнює аналіз цих досить цікавих категорій респондентів, 

та робить усі висновки щодо них вкрай гіпотетичними (за 

виключенням хіба що групи «безтурботних», яка за чисельністю 

значно перевищує інші групи «екстремалів»). Далі ми, все ж таки 

                                                             
2 Зазначимо, що назви цих груп є скоріше метафоричними, тобто ми ніяк не 
претендуємо на психологічну або психіатричну їх відповідність. 
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наводимо аналіз цих груп, 

80% (386 
респ.)

4% (21 
респ.)

2% (8 
респ.) 14% 68 

респ.

"Параноїки"

"Невротики"

"Безтурботні"

"Нормальні"

 

Рисунок 4. Групи студентів за рівнем тривожності. 

 

який, як на наш погляд, має хоча б гіпотетичну цінність. 

Це є дивним, але гендерний аспект не є 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 ступеню 

тривожності із цією змінною. Дані щодо походження респондентів 

також не демонструють однозначної кореляції у цьому розрізі3.  

                                                             
3 Тільки що можливо зазначити цікавий факт, який полягає утому, що усі 
студенти-«параноїки» за походженням виявились мешканцями міст, жоден з них 
не приїхав з СМТ або села. Напроти, серед студентів, селян за походженням, 
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Більш цікавими в цьому контексті є данні щодо походження 

респондентів. Так, усі студенти-«параноїки» за походженням 

виявились мешканцями міст, жоден з них не приїхав з СМТ або села. 

Напроти, серед студентів, селян за походженням, превалюють 

«нормальні» у цьому контексті (70 % від опитаних студентів, що 

приїхали на навчання з села). На цьому етапі можна висунути 

припущення, що ступінь тривожності студентів є таким собі 

самототожнім соціальним фактом, який не залежить від формальних 

при знаків на кшталт віку, статі або походження, але це, в межах цього 

дослідження, є не більш ніж гіпотетичне припущення. 

Також у анкеті респондентам запропоновано визначити, рівень 

небезпеки, яку вони відчувають як пішоходи від різних видів 

транспорту та у різних місцях. Щодо кожного виду транспорту та 

кожного окремого місця респондентам пропонувалось визначитися з 

рівнем загрози за шкалою: «дуже високий – скоріше високий – 

скоріше низький - низький». 

З детальними даними одномірного розподілу даних можна 

ознайомитись у Додатку А., тут ми наведемо результати більш 

узагальненого аналізу, а саме – �-�����
���������������������� . Індекси рахувалися 

за наступною формулою 

Із =  ;  де n1 – кількість респондентів,  обравших 
найвищій рівень небезпеки; 

n2 – кількість респондентів, зазначивших, 
що рівень небезпеки «скоріше високий»; 

n3 - кількість респондентів, зазначивших, 
що рівень небезпеки «скоріше низький»; 

n4 - кількість респондентів, що обрали 
                                                                                                                                                                                                    
превалюють «нормальні» у цьому контексті (70 % від опитаних студентів, що 
приїхали на навчання з села). 
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найнижчий рівень небезпеки; 

N – загальна кількість респондентів, що 
відповіли на запитання. 

 

Таким чином, цей показник (індекс загрози) коливатиметься 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 прийому ми маємо можливість, 

завдяки ранжуванню, побудувати свого роду «антирейтингі» видів 

транспорту та місць у свідомості студентів4.  

Ці «антирейтингі» наведені нижче у таблицях 3. та 4.  

Таблиця 3. 

Рівень загрозі від різних видів транспорту у свідомості 
студентів  

Ранг Вид транспорту Індекс загрози 
Респонденти  
чоловічої статі 

Респонденти 
жіночої статі  

В цілому за 
вибіркою 

1 

 

0,16 0,30 0,24 

2 

 

0,04 0,16 0,09 

3 

 

0,04 0,12 0,09 

                                                             
4 Рейтинги будувалися за індексом, що був розрахованим за вибіркою в цілому. У 
тому випадку, коли показники за вибіркою в цілому співпадали, перевага 
надавалась виду транспорту або місцю, що має найвищий індекс загрози по якоїсь 
гендерної групі (на практиці це було реалізовано 1 раз, роли вирішувалося 
питання щодо рангової позиції таких видів транспорту, як Таксі та Мікроавтобуси; 
вирішальним був індекс загрози серед дівчат). 
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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 

 

Таблиця 4. 

Рівень загрозі у різних місцях у свідомості студентів  

Ранг Місця Індекс загрози 
Респонденти  
чоловічої статі 

Респонденти  
жіночої статі 

В цілому за 
вибіркою 

1 При пересічені вулиці поза 
пішохідними переходами 0,36 0,61 0,50 

2 Перехрестя без світлофора 0,36 0,56 0,47 
3 Пішохідні переходи поза 

перехрестями 
 0,07 0,21 0,06 

4 Перехрестя з світлофором  0,27  0,14 �� 0,20 
5 Зупинки громадського 

транспорту  0,33  0,19 �� 0,25 

 

Окремим цікавим питанням є відношення різних за ступенем 

тривожності груп студентів до різних видів транспорту та місць у місті. 

Виходячи з порівняно малої чисельності досліджуваних груп, ми 

вирішили не враховувати цю кореляцію при побудуванні загального 

рейтингу, але вважаємо доречним навести окрему таблицю, яка може 

розкрити нові грані у цій проблематиці (табл. 5.). 

��
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��

�ú���	�������'�� �� ����

Оцінка ступеню небезпечності різних видів транспорту 

та місць у місті з боку респондентів з різним рівнем 

тривожності 

Вид транспорту Індекс загрози  

�©�÷���������� ��
�.���� �ª 

�©�õ�
�
���� ��
�������� �ª 

�©�é�
�������� ��
�	�������- �ª 

�©�õ���� ��
�������$���- �ª 

�ú���������������� ��

 

0,64 0,60 -0,25 0,27 

 

0,44 0,67 -0,51 0,10 

 

0,64 0,48 -0,49 0,13 

 

0,69 0,05 -0,17 0,03 

 

0,31 0,43 -0,47 -0,16 

0,19 -0,21 -0,64 -0,51 

 

0 -0,07 -0,75 -0,57 
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Місця 

При пересічені вулиці поза 
пішохідними переходами 

0,44 0,59 0,15 0,56 

Перехрестя без 
світлофора 

0,50 0,69 0,21 0,50 

Пішохідні переходи поза 
перехрестями 

0,44 0,48 -0,18 0,09 

Перехрестя з світлофором 0,25 0,19 -0,52 -0,20 

Зупинки громадського 
транспорту 

0,81 0,33 -0,65 -0,24 

 

Як можна побачити з таблиці групи респондентів повною мірою 

виправдовують отримані назви; «параноїки» та «невротики» у 

кожному випадку демонструють високий рівень тривожності, 

«безтурботні» в самому ділі є досить безтурботними. 

Окремо респондентам задавалось питання, у якому їм 

пропонувалось визначити три найбільш небезпечні, за їх думкою, 

місця Харкова. На це питання відповіло всього 310 респондентів (64 % 

від загальної кількості)5. Таким чином, ми маємо можливість 

доповнити «антирейтингі» видів транспорту та місць взагалі списком 

конкретних місць, які респонденти бачать як найбільш загрозливі. 

Звісно, не всі відповіді ми були в змозі оптимально локалізувати, що 

пов’язано з обмеженнями, невід’ємними від самого методу відкритого 

питання.  Однак перш за все ми хочемо зазначити, що дуже велика 

кількість студентів у якості небезпечних місць вказує на місця, що 

знаходяться біля їх ВНЗ (студенти ХНУ імені В.Н. Каразіна досить 

часто називають майдан Свободи, студенти УІПА – 

                                                             
5 Це, доречи, є досить високим показником, бо взагалі на «відкриті» питання 
звичайно ми отримуємо порівняно небагато відповідей. 
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вул. Університетську та інш.). Таким чином, ці дані не можна навіть 

умовно поширити на таку спільноту, як мешканці м. Харкова, через те, 

що вони надто пов’язані з конкретними реаліями життєдіяльності 

конкретних студентів конкретних ВНЗ. Однак можна впевнено 

говорити, що небезпечність цих місць турбує студентів, які навчаються 

поблизу від них, й, таким чином, є фактом соціальним, ситуація у цих 

місцях безперечно вимагає уваги міської адміністрації та покращення  

Узагальнені дані аналізу відповідей студентів на «відкрите» 

питання анкети наведені нами далі у Додатку С. «Небезпечні місця 

м. Харкова в уявленнях студентів». 

 

 

 

2.��(Не)безпечна поведінка на дорозі: самооцінка студентів 

 

Мабуть найважливішим та в той же час самим важким 

завданням цього дослідження є вивчення поведінки студентів у якості 

пішоходів. Складність цього завдання полягає у обмеженнях 

можливості соціологічного аналізу поведінки виключно методом 

опитування. Цілком очевидно, що розходження слів та практичної дії 

(що, доречи, усвідомлює на рівні повсякденної свідомості кожен) 

створює певні проблеми для соціолога-дослідника. 

Таким чином, слід розуміти, що, в цьому випадку, ми говоримо 

не стільки про реальну практичну дію об’єкту дослідження, скільки 

про усвідомлювані орієнтації або аттітюди. Однак вивчення цих 

орієнтацій також є важливим завданням, бо тільки знаючи їх ми 
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можемо сподіватися на продуктивну діяльність з корекції масової 

свідомості та, як наслідок, масової поведінки.  

Аналіз цієї проблематики ми почнемо з огляду відповідей 

респондентів на два запитання анкети, які прямо стосуються їх 

практичної поведінки у якості пішоходів, а саме – схильності до 

порушень Правил Дорожнього Руху. В узагальненому вигляді 

одномірний розподіл відповідей студентів на ці запитання наведено 

нижче (рис. 5.). Як можна побачити з рисунку, трохи 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 (я якщо з тими, хто, за 

власною оцінкою  це робить тільки «у особливих випадках» - 

половина).  

Відповіді на ці питання є досить гендерно диференційованими. 

Так, серед хлопців в два рази більше тих, хто зазначив, що переходить 

7%

18%

40%

35% Так, досить
часто

Так, час від
часу

Тільки у
особливих
випадках
Ні, майже
ніколи

29%
46%

15% 10%
Так, досить
часто

Так, час від
часу

Тільки у
особливих
випадках
Ні, майже
ніколи

 

Чи переходите Ви вулицю на 
заборонний сигнал світлофора? 
(�ê�-�������
�-�����������������
�����������
�����-�
���������������� ) 

Чи переходите Ви вулицю у заборонених 
місцях (де нема ні світлофора, ні знаку, 
дозволяючого перехід)? (�ê�-�������
�-������ ��������
���
�����������
�����-�
���������������� ) 

Рисунок5. Небезпечна поведінка: самооцінка студентів 
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вулицю на заборонний сигнал світлофора «часто» (10 % хлопців проти 

5 % дівчат), якщо серед дівчат 42 % зазначають, що нікому цього не 

роблять, то серед юнаків таких всього 26 %.  У питанні переходу вулиці 

у заборонних місцях, яке, як ми можемо побачити з рисунка, 

оцінюється респондентами як більш значуще порушення, ця 

тенденція має ще більш рельєфний характер. Кількість юнаків, які 

здійснюють це порушення за їх власною оцінкою «часто» майже в три 

рази більше, ніж кількість дівчат, що признають за собою таку 

поведінку (15 % проти 6 %), кількість тих, що зазначають, що не 

роблять цього ніколи – 9 % та 20 % відповідно. 

Аналіз розподілення відповідей респондентів, що відносяться до 

різних груп за рівнем тривожності також виявився досить цікавим. 

Так, таке порушення, як перехід вулиці у заборонених місцях однаково 

негативно оцінюється усіма групами респондентів, респонденти з 

різним рівнем тривожності декларують схильність уникати цієї 

поведінки. Деякі відмінності можна зафіксувати у відповіді на 

питання, щодо переходу вулиці на заборонний сигнал світлофору: 

«безтурботні» студенти значно частіше визнають свою схильність до 

цього виду порушень (36 % «безтурботних» зазначають, що роблять це 

«часто» або «час від часу» -  проти 23 % «нормальних»). Причому ця 

різниця забезпечується завдяки студентам, які, за власним визнанням, 

це робить «в особливих випадках» (свою схильність взагалі уникати 

такого порушення демонструють приблизно однакова доля 

«безтурботних» та «нормальних» студентів). 

Два запитання анкети були пов’язані з ставленням студентів до 

такого аксесуару як флікери – маленькі індивідуальні 

світловіддзеркалювачи, які кріпляться на одязі і роблять пішохода 

видимим для водіїв в темний час. Як і очікувалось, тільки зовсім 
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незначна кількість студентів мають власний флікер6 (3 % опитаних), 

однак близько третини опитаних характеризують себе як тих, хто 

повною мірою володіє інформацією з цього приводу, а ще близько 

половини кажуть, що «щось чули» з цього приводу.  

Інше питання будо орієнтовано на тих студентів, що не мають 

флікерів. Їм було запропоновано відповісти, чи бажають вони мати 

такий дивайс. Розподіл відповідей респондентів наведено на рис. 6. 

19%

16%

42%

23%

Так, бажаю

Тільки за умови
низької ціни

Ніколи не буду

Важко сказати

 

Рисунок 6. Ставлення студентської молоді до флікерів 

(в�-�������
�-�����������������
�����������
�����-�
������������������ 

Дані цього дослідження, таким чином, з одного боку свідчить 

про ефективність рекламної компанії флікерів, що здійснювалась 

останнім часом у ЗМІ. Однак, за нашою думкою саме у її 

                                                             
6 Та й про них не можна з впевненістю стверджувати, що у відповіді на це 
запитання вони говорили дійсно про флікер пішохода, а не про 
світловідзіркалювачи на велосипедах, ошийниках собаки тощо 
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імперативному характері (на кшталт повідомлень про перспективне 

прийняття ������������ , згідно з яким кожен пішохід буде �����	���
�¶�'����������  

носити флікер у темний час доби, яке якось зустрілося нам у мережі 

Інтернет) лежать причини того, що значна кількість студентів є 

рішучими супротивниками використання цього дивайсу. 

Окреме питання анкети було призначено з’ясувати, яке у 

студентської молоді ставлення до перспектив створення пішохідної 

зони у історичному центрі міста Харків. Розподіл відповідей 

респондентів на це питання наведено на рис. 7. 

 

60%

25%

6%
3%

6%

Так, цілком
підтримую

Скоріше
підтримую

Скоріше не
підтримую
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Важко
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Рисунок 7. Перспективи створення пішохідної зони у 

історичному центрі М. Харків: ставлення студентської молоді.��

���
�-�������
�-������������ �����
�����������
�����-�
�� �������������� 
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Як можна побачити з рисунка, у переважної більшості студентів 

м. Харків ця ідея викликає позитивне ставлення (так чи інакше 85 % 

респондентів її підтримує). Окремо слід зазначити, що ставлення 

студентів, які самі мають автомобіль, як не дивно, у цьому питанні не 

відрізняється значним чином від ставлення тих, хто власного 

автомобілю не має. 

Як такої кореляції ставлення до перспективи створення 

пішохідної зони у історичному центрі міста з рівнем тривожності 

респондентів не було виявлено. «Невротики» дещо частіше безумовно 

підтримують цю ідею (76 % проти 52 % «безтурботних» та 61 % 

«нормальних», однак сумарний рівень як підтримки так й 

заперечення в них приблизно однаковий). 

 

 

 

 

3. Статус пішохода в уявленнях студентів: 

відповідальний громадянин або «persona immunis»? 

 

Найбільш важливе питання цього тематичного блоку було 

побудовано за допомогою методу так званого «семантичного 

диференціалу». Студентам, що приймали участь в опитуванні, було 

запропоновано поміркувати щодо двох антонімічних за змістом 

висловлювань, та визначитись з яким з ний 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 
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приводу). Висловлювання стосувались громадянської відповідальності 

пішоходів. Самі висловлювання наведені далі. 

Висловлювання 1. 
 

ʇʽʰʦʭʦʜʠ ʻ ʪʘʢʠʤʠ ʞ ʫʯʘʩʥʠʢʘʤʠ 

ʜʦʨʦʞʥʴʦʛʦ ʨʫʭʫ, ʷʢ ʽ ʚʦʜʽʾ, ʪʦʤʫ 

ʤʘʶʪʴ ʥʝʩʪʠ ʪʘʢʫ ʞ ʚʽʜʧʦʚʽʜʘʣʴʥʽʩʪʴ 

ʟʘ ʙʝʟʧʝʢʫ ʜʦʨʦʞʥʴʦʛʦ ʨʫʭʫ��

Висловлювання 2. 
 

ʇʽʰʦʭʽʜ ʻ ʥʘʡʙʽʣʴʰ ʚʨʘʟʣʠʚʠʤ 

ʫʯʘʩʥʠʢʦʤ ʜʦʨʦʞʥʴʦʛʦ ʨʫʭʫ, ʪʦʤʫ 

ʚʩʽ ʧʨʦʙʣʝʤʥʽ ʧʠʪʘʥʥʷ ʧʦʚʠʥʥʽ 

ʚʠʨʽʰʫʚʘʪʠʩʷ ʥʘ ʡʦʛʦ ʢʦʨʠʩʪʴ��

 

Узагальнений аналіз одномірного розподілу відповідей 

респондентів на це запитання анкети представлений нижче (рис. 8.). 

28%
26%

14% 15%

4%

7% 6%

Повністю згоден з
Висловлюванням 1.
В цілому згоден з
Висловлюванням 1.
Скоріше згоден з
Висловлюванням 1.
Важко визначитися 

Скорішк згоден з
Висловлюванням 2.
В цілому згоден з
Висловлюванням 2.
Повністю згоден з
Висловлюванням 2.

 

Рисунок 8.Ступінь відповідальності пішоходів в уявленнях 

студентів (�ê�-�������
�-������������ �����
�����������
�����-�
������������������ 
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Для подальшого аналізу розподілу відповідей респондентів на це 

питання ми використали метод побудування індексів, збудувавши 

Індекс Відповідальності Пішохода (Ів.п.). Цей індекс рахувався за 

наступною формулою: 

І в.п. = , де  n1 та n6 – кількість 
респондентів, що висловили 
максимальний ступінь згоди т 
першим та другим судженням 
відповідно; 

n2 таn5 – кількість респондентів, що 
висловили поміркований 
ступінь згоди з першим та 
другим судженням відповідно; 

 n3 та n4 – кількість студентів, що 
висловили мінімальний 
стуаінь згоди з першим та 
другим судженням; 

N – загальна кількість студентів, що 
відповіли на це питання 
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 Пішоходу за вибіркою в 

цілому та за різними підвибірками наведено нижче (таблиця 7.) 

Як можна побачити з Таблиці, розрахунки показали, що 

студенти у своїй більшості орієнтовані на, як найменш декларативно, 

відповідальну позицію. Тільки незначна за кількістю (і тому особливо 

проблематична в сенсі статистичної репрезентативності) група 

студентів-«параноїків» демонструє негативну оцінку ідеї 

громадянської відповідальності пішоходу.  
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�ú���	�������'�� �� ����

Індекс відповідальності пішоходів у різних категорій 

респондентів 

Категорія респондентів Індекс 
відповідальності 

пішоходів 

(І в.п.) 

За вибіркою в цілому 1,15 

Респонденти чоловічої статі 1,03 

Респонденти жіночої статі 1,16 

«Параноїки» �� 0,5 

«Невротики» 0,47 

«Безтурботні» 1,34 

«Нормальні» 1,20 

 

З іншого боку, дані аналізу чітко свідчать й про наступне: 

схильність до відповідальної громадянської позиції у цих питаннях є 

змінною, що знаходиться у зворотній пропорційності від ступеню 

тривожності. Тобто, можна припустити, що декларативно 

відповідальну позицію дозволяють собі саме ті студенти, для яких 

можливість її практичної реалізації є досить абстрактною. 

 

Також про відповідальність ставлення студентів до поведінки у 

якості пішоходу може свідчити таке питання, як знання Правил 

Дорожнього Руху студентами. Розподіл відповідей студентів на це 

запитання анкети наведено на рисунку 9.  
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22%

67%

9%

2%

1

Знаю досконало
та оновлюю свої
знання час від
часу

Свого часу
ознайомився з
ними та вважаю,
що знаю на
достатньому рівні
Скоріше не знаю

Зовсім не знаю
 

Рисунок 9. Знання Правил Дорожнього Руху: самооцінка 

студентів. ���ê�-�������
�-�����������������
�����������
�����-�
 ��������������������

Як ми бачимо з рисунку, переважна більшість студентів  (близько 

90 %) досить високо оцінює свої знання у цій галузі. Окремо слід 

зазначити, що, і це зовсім не є дивним, серед студентів, що мають 

власний автомобіль, цей показник дорівнює 98 % (регулярно 

оновлюють свої знання Правил 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 зазначають, що Правила знають досконало та оновлюють 

свої знання, серед дівчат цей показник складає 14 %. 

Кореляції відповідей на це питання із рівнем тривожності (по 

виділених групах) зафіксовано не було. 
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�ð�X   Інформування та корекція поведінки студентів:   

загальні перспективи 

 

Низка запитань анкети, за якою проводилось опитування, 

стосується ставлення студентів до перспективних заходів, які можна 

здійснювати задля підвищення якості пішохідної культури 

населення. На рис. 10 наведені результати аналізу відповідей 

студентів на ці запитання. 

Розповсюдження 
літератури Передачі у ЗМІ 

Лекції у  ВНЗ

34%

42%
41%

17%

22 % 24%
Зацікавить

Скоріше
зацікавить

 

Рисунок 10. Засоби впливу на пішохідну культуру: 
зацікавленість студентської молоді. 

 

Як можна побачити з рисунку, студенти декларують досить 

високу зацікавленість щодо кожного з запропонованих їм для оцінки 

напрямків роботи. Такий напрямок роботи, як «проведення 

інформативних лекцій у державних закладах, зокрема у ВНЗ» дещо 

поступається у оцінках студентів двом іншим, однак, з оглядом на те, 
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що приблизно половина опитаних схильна до толерантного 

відношення 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 

відношення до європейської практики регулювання та поведінки 

пішоходів.  Загальні відомості про відповіді респондентів на ці 

запитання наведені нижче (рис. 11. та 12.). 

7%

63%

30%

Маю повне
уявлення
Маю окремі
відомості
Нічого не знаю

 

Рисунок 11. Культура пішохідного руху в країнах Європи: 
обізнаність студентів (�
�-�������
�-�����������������
�����������
�����-�
�������� ��������  
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23%

37%

7%

3%

30%

Цілком
підтримую

Скоріше
підтримую

Скоріше не
підтримую

Не підтримую Важко сказати

 

Рисунок 12. Відношення студентів до перспектив «европеїзації» 
пішохідного руху в Україні ���
�-�������
�-�����������������
�����������
�����-�
������������������ �� 

 

Слід зазначити, що найбільший відсоток тих, хто схиляється до 

підтримки впровадження європейських стандартів на наших теренах – 

серед тих, хто вважає, що знає досить про ці питання (88 %). Серед тих, 

хто, за власною оцінкою, «має окремі відомості» у цій галузі 

переважна більшість (70 %) також демонструє позитивне відношення 

до ініціативи впровадження європейських стандартів пішохідного 

руху. Серед тих студентів, що, за власним визнанням не мають ніяких 

відомостей з приводу того, у який спосіб пішохідний рух регулюється у 

країнах Європи, переважає прагматичне й досить адекватне 

відношення до заданого питання – більш ніж 60 % з них зазначають, 

що їм важко відповісти на питання про перспективи впровадження 

аналогічної практики в Україні. Слід зазначити, що за результатами 

цього дослідження можна казати, що євроінтеграційний дискурс 

дійсно є досить широко засвоєним сучасним українським 
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студентством, а асоціація «європейське = позитивне та прогресивне» 

стала вже стереотипною у цій соціальній спільноті (саме цим можна 

пояснити, що 31 % студентів, відсутність знання про культуру 

пішохідного руху у країнах Європи ніяк не заважає висловлюватися на 

підтримку впровадження європейських стандартів пішохідного руху у 

вітчизняній практиці). 
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Висновки 

 

Проведене дослідження – це перша спроба соціологічного 

аналізу вкрай актуальної та майже не досліджуваної проблематики. 

Пішохідна культура – це один з елементів повсякденної культури, 

необхідний для забезпечення виживання у сучасному урбаністичному 

середовищі.  

Взагалі результати нашого дослідження мають дуже 

оптимістичний вигляд. Студенти демонструють досить високий 

ступінь громадянської відповідальності, декларують знання Правил 

дорожнього руху (близько 90 % респондентів) та схильність слідувати 

їм у власних повсякденних практиках. Проте дані статистики з ДТП 

підштовхують нас до більш критичного погляду на отримані 

результати. 

Звісно, у нашому дослідженні ми маємо справи не з реальною 

поведінкою представників досліджуваної категорії, а з їх 

вербалізованими установками, атитюдами, реалізація яких не є 

простим механічним переносом думки у сферу дії. Однак чи означає 

це, що дослідження не має сенсу? На нашу думку, ні.  

Більш того, результати цього дослідження дійсно дають 

підґрунтя до діяльнісного оптимізму. Орієнтація студентів на безпечну 

відповідальну поведінку є запорукою можливості проведення 

масштабних робіт з корекції пішохідної поведінки й ситуації на 

дорогах взагалі. Тут можна порекомендувати 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. Результати проведення дослідження 

демонструють, що студентська молодь є дуже перспективною 
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цільовою групою для такого впливу, бо вони вже зараз демонструють 

високий рівень зацікавленості у отриманні інформації з цього приводу 

через різні канали інформування (51 % студентів можуть зацікавити 

тематичні лекції у ВНЗ, 64 % бажають дивитись/слухати/читати 

матеріали у ЗМІ, 65 % зацікавилось би безкоштовною літературою, 

буклетами з цього приводу). 

Також за результатами цього дослідження можна впевнено 

стверджувати, що ідея адаптації європейських стандартів у нашому 

соціокультурному середовищі користується певною підтримкою у 

студентів (60 % опитаних тою чи іншою мірою підтримує це). З одного 

боку, це – результат дискурсивної політики нашої влади, наслідком 

якої є формування у суспільній свідомості стереотипу «європейське = 

гарне + прогресивне», з іншого, можна говорити, що радянська 

культура пішоходів (для якої, доречи, характерним є правовий примат 

пішохода над водієм) вже йде у минуле. Таким чином популяризація 

європейських норм, стандартів та правил – актуальне та перспективне 

заняття. 

Ідея створення у історичному центрі м. Харкова пішохідною зони 

користується високою підтримкою у студентської молоді (її підтримує 

85 % опитаних), щодо окремої теми у дослідженні – обізнаність 

студентів відносно флікерів та відношення до них, можна сказати, що 

переважна кількість студентів володіють хоч якоюсь інформацією з 

цього приводу, більшість з опитаних демонструють досить позитивне 

відношення до цього спорядження (цілком упереджено до флікерів 

відносяться тільки 16 % респондентів). 

Нажаль, через брак ресурсів, на цьому етапі дослідження ми 

були вимушені обмежитись порівняно невеликою кількістю 

респондентів. Наслідком цього є те, що статистичний матеріал 

дозволив нам виділити важливі категорії, групи студентів за рівнем 
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тривожності («параноїки», «невротики», «безтурботні», 

«нормальні»), однак для детального їх аналізу потрібне більш 

масштабне дослідження. Тобто дані, отримані окремо по групах носять 

вкрай гіпотетичний характер (хоча, слід зазначити, що отримані дані 

досить послідовно підтверджують адекватність цієї емпіричної 

типології та можливості її подальшого використання у дослідженнях). 

Крім того, у якості перспектив подальшого дослідження можна 

рекомендувати розширення категорій досліджуваних пішоходів, 

дослідження автомобілістів та проведення експертних опитувань, а 

також залучення якісних методів соціологічного аналізу (наприклад, 

сфокусованого групового інтерв’ю). 
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Додаток А. Анкета 
 

Шановний студенте! Ми пропонуємо Вам прийняти участь у 

соціологічному дослідженні, присвяченому питанням безпеки на дорогах 

нашого міста. Анкета є цілком анонімною, Вам не слід залишати своє ПІБ, 

отримана інформація буде оброблятися за допомогою комп’ютера та 

використовуватися тільки в узагальненому вигляді. 

Ми просимо Вас заповнити анкету, зазначивши серед запропонованих 

ті відповіді, що більшою мірою відповідають Вашій думці з приводу питання. 

Якщо щось викликає у Вас сумнів або нерозуміння, Ви можете задати питання 

інтерв'єру, що видав Вам анкету. 

Заздалегідь вдячні Вам за потрачений час та зусилля. 

 

1. Як часто Ви відчуваєте загрозу своєму життю та здоров'ю, перебуваючи 
на вулицях міста Харкова? 
1. Майже зажди 
2. Скоріше часто  
3.   Скоріше рідко 
4.   Майже ніколи 
 
Оцініть небезпеку, яку Ви відчуваєте як пішохід від різних видів 
транспорту (заповніть таблицю, зробивши одну позначку у кожному 
рядку) 
 

Вид транспорту Рівень небезпеки 
1. Дуже 
висока 

2. Скоріше 
висока 

3. Скоріше 
низька 

4. Низька 

2. Трамваї 1 2 3 4 
3. Тролейбуси� 1 2 3 4 
4. Автобуси� 1 2 3 4 
5. Мікроавтобуси, 
маршрутні таксі 

1 2 3 4 

6 Легкові авто (крім 
таксі) 

1 2 3 4 

7. Таксі 1 2 3 4 
8. Вантажівки 1 2 3 4 
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Оцініть небезпеку, яку Ви відчуваєте як пішохід в різних місцях 
(заповніть таблицю, зробивши одну позначку у кожному рядку) 
 

Місця Рівень небезпеки 
1. Дуже 
висока 

2. Скоріше 
висока 

3. Скоріше 
низька 

4. Низька 

9. На перехрестях з 
світлофором 

1 2 3 4 

10. На перехрестях без 
світлофора 

1 2 3 4 

11. На пішохідних 
переходах поза 
перехрестями 

1 2 3 4 

12. Коли переходжу 
вулицю, де немає 
переходів 

1 2 3 4 

13. На зупинках 
громадського транспорту� 

1 2 3 4 

 

14. Як часто трапляються у Вашому житті випадки, коли загроза 
травмування від транспорту стає реальною? 
1. Майже щоденно    4. Декілька разів на життя  
2. Декілька разів на тиждень  5. Майже ніколи  
3. Декілька разів на місяць 
 

15. Чи переходите Ви вулицю на заборонний сигнал світлофора? 
1. Так, час від часу    3. Ні, майже ніколи  
2. Тільки у особливих випадках 
 

16. Чи переходите Ви вулицю у заборонених місцях (де нема ні світлофора, 
ні знаку, дозволяючого перехід)? 
1.Так, досить часто   3. Тільки у особливих випадках  
2. Так, час від часу    4. Ні, майже ніколи  
 

17. Далі наведено 2 полярні висловлювання. Зазначте, з яким з них й 
якою мірою Ви згодні (3 – максимальний ступінь згоди, 2 – в цілому згодні, 
1 – скоріше згодні, 0 – Вам важко визначитися із своєю думкою з цього 
приводу) 
 1 2 3 4 5 6 7  
Пішоходи є 
такими ж 
учасниками 
дорожнього руху, 
як і водії, тому 
мають нести таку 
ж відповідальність 
за безпеку 
дорожнього руху 

 
 

3 

 
 
2 

 
 

1 

 
 
0 

 
 
1 

 
 

2 

 
 
3 

Пішохід є 
найбільш 
вразливим 
учасником 
дорожнього 
руху, тому всі 
проблемні 
питання повинні 
вирішуватися на 
його користь� 
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18. Чи знаєте Ви як пішохід Правила дорожнього руху? 
1. Знаю досконало та оновлюю свої знання час від часу 
2. Свого часу ознайомився з ними та вважаю, що знаю на достатньому рівні 
3. Скоріше не знаю 
4. Зовсім не знаю 
 
 
19. Що Ви знаєте про культуру пішохідного руху в країнах Європи? 
1. Маю повне уявлення   3. Нічого не знаю  
2. Маю окремі відомості 
 
20. Чи підтримуєте Ви наміри впровадити європейські стандарти 
пішохідного руху у нашій країні? 
1. Так, цілком підтримую  4. Не підтримую  
2. Скоріше підтримую   5. Важко сказати  
3. Скоріше не підтримую 
 
Які заходи з підвищення освіченості вітчизняних пішоходів можуть 
викликати у Вас особисто цікавість? (заповніть таблицю, зробивши одну 
позначку у кожному рядку) 
 

Заходи Наскільки це Вас може зацікавити 
1. Зацікавить 2. Скоріше 

зацікавить 
3. Скоріше 
не 
зацікавить 

4. Не 
зацікавить 

21. Проведення 
інформативних лекцій 
у державних закладах 
(зокрема у ВНЗ) 

1 2 3 4 

22. Видання та 
безкоштовне 
розповсюдження 
інформативної  
літератури, буклетів 

1 2 3 4 

23. Тематичні передачі 
у ЗМІ (теле-, 
радиопередачі) 

1 2 3 4 

 
24. Що Ви знаєте про флікери – маленькі індивідуальні 
світловіддзеркалювачи, які кріпляться на одязі і роблять Вас видимими 
для водіїв в темний час? 
1. Маю флікер і застосовую його   Ÿ ʧʝʨʝʭʦʜʽʪʴ ʜʦ ʧʠʪʘʥʥʷ 26 
2. Добре обізнаний про це 
3. Щось чув 
4. Нічого не знаю 
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25. Чи бажаєте Ви мати і застосовувати флікери? 
1. Так, бажаю    3. Ніколи не буду  
2. Тільки за умови низької ціни 4. Важко сказати  
 

26. Чи підтримуєте Ви ідею створення в історичному центрі Харкова 
(вул.. Квітки-Основ'яненка) пішохідної зони? 
1. Так, цілком підтримую  4. Зовсім не підтримую  
2. Скоріше підтримую   5. Важко сказати  
3. Скоріше не підтримую 
 

27. Назвіть ті три місця в Харкові, де, на Вашу думку, рівень небезпеки 
для пішоходів є найвищим 
1. _________________________________________ 
2. _________________________________________ 
3.__________________________________________ 
 

Й, наприкінці, кілька питань про Вас особисто. Нагадуємо Вам, що 
анкета є анонімною, ці запитання потрібні тільки для статистичної 
обробки інформації. 
 

28. Ваш ВНЗ (назва) _____________________ 
 

29. Курс навчання 
І  ІІ  ІІІ  ІV  V  VІ 
 

30. Факультет (назва) ____________________ 
 

31. До зарахування до ВНЗ Ви проживали…. 
1. У Харкові 
2. У іншому місті – обласному центрі 
3. У районному центрі 
4. У місті – не обласному або районному центрі 
5. У СМТ 
6. У селі 
7. Інше ______________________________________________________ 
 
32. Ваша стать 
1. Чоловіча    2. Жіноча 
 
Чи є у Вас або у Ваших батьків або інших близьких родичів автомобіль? 
(заповніть таблицю, зробивши одну позначку у кожному рядку) 
 

 1 Є автомобіль 2 Автомобілю нема 
33 У Вас 1 2 
34 У Ваших батьків� 1 2 
35 У інших близьких родичів  

 
1 - 

 
Дякуємо Вас за Відповіді! 
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Додаток С. Небезпечні місця м. Харкова в уявленнях 
студентів 

 

Місця Кількість 
відповідей 

Центр міста 

пл. Свободи, ст..м. Університет 

вул. Сумська 

пл. Конституції, ст. м. Радянська, ст.. м. Історичний Музей 

вул. Університетська 

вул. Пушкінська 

пл. Рози Люксембург 

узв. Пассіонарії 

узв. Бурсацький 

вул. Петровського 

ст. м. Бекетова 

вул. Артьома 

вул. Дарвіна 

вул. Весніна  

259 

91 

40 

35 

27 

20 

19 

14 

5 

5 

3 

2 

2 

1 

ХТЗ, Пролетарська, Нові Дома, Одеська 

пр. Гагаріна 

пр. Московський 

вул. Одеська 

ст. м. ХТЗ 

ст. м. Пролетарська 

перехід біля Нового Цирку 

пл. Повстання 

вул. Південнопроектна 

вул. Володарська 

Аеропорт 

125 

50 

36 

12 

7 

4 

4 

4 

3 

2 

1 
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ст. м. Спортивна 

пр. Героїв Сталінграду 

вул. Грищєва 

 вул. Комунальна 

1 

1 

1 

1 

Салтовка 

ст. м. Героїв Праці 

ТЦ Барабашово 

ст. м. Студентська 

ст. м. Київська 

ТЦ Караван 

вул. Гвардійців Широнинців 

пр.  50-річчя СРСР 

пр. Касіора 

Салтівське Шосе 

вул. Блюхєра 

вул. Шевченко 

пр. Тракторобудівників 

пр.  50-річчя ВЛКСМ 

ст. м. Академіка Павлова 

вул. Краснодарська 

114 

38 

31 

7 

6 

5 

4 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

2 

2 

1 

Район Холодної Гори, Південного Вокзалу, 
Центрального Ринку, вул. Клочківській 

Південний Вокзал 

вул. Полтавський Шлях 

Центральний Ринок 

вул. Клочківська 

ст. м. Холодна Гора 

вул. Наріманова 

77 

 

24 

15 

15 

12 

4 

3 

Павлово Поле, Олексіївка 

пр. Леніна 

34 

12 
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ст. м. Ботанічний Сад, вул. Отакара Яроша 

вул. 23 Серпня 

Окружна за Олексіївкою 

пр. Правди 

пр. Людвіга Свободи 

7 

6 

3 

2 

2 

сел. Жуковського 

вул. Чкалова 

вул. Академіка Проскури 

Шосе Бєлгородське 

пр. Жуковського 

29 

13 

12 

5 

2 
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