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ОСОБЛИВОСТІ ОБЛАШТУВАННЯ ВИДІЛЕНИХ СМУГ  

ДЛЯ РУХУ ГРОМАДСЬКОГО ТРАНСПОРТУ В УМОВАХ ФОРМУВАННЯ СИСТЕМ 

СТАЛОЇ МІСЬКОЇ МОБІЛЬНОСТІ 
 

Анотація 

Вступ. У статті запропоновано систему критеріїв щодо обґрунтування доцільності 

облаштування виділених смуг для руху громадського транспорту в умовах формування систем 

сталої міської мобільності. 

Проблематика. У процесі впровадження концепції сталого розвитку сучасних міст з 

урахуванням стрімкого зростання кількості індивідуального транспорту, яке негативно впливає на 

забезпечення необхідного рівня міської мобільності, особливої актуальності набуває розвиток сталих 

видів мобільності. Як відомо, до останніх відносять пішохідний і велосипедний рух, пересування з 

використанням екологічного транспорту, транзитно-орієнтоване проєктування, оренду транспортних 

засобів, а також системи міського громадського транспорту, які є економічними, сприяють 

збереженню простору та пропаганді здорового способу життя. При цьому саме громадський 

транспорт, враховуючи його провізні спроможності, розглядається як основна альтернатива 

використанню індивідуальних автомобілів. 

Проте, як свідчить практика реалізації відповідної транспортної політики, для заохочення 

мешканців та гостей міста до використання громадського транспорту як противаги індивідуальним 

автомобілям, необхідно створити особливі (пріоритетні) умови для його руху. Як відомо, однією з 

типових проблем транспортних систем сучасних міст є перевантаження вулично-дорожньої мережі 

рухом транспорту. Як наслідок — збільшується кількість ускладнень та заторів, які безпосередньо 

призводять до зменшення швидкості всіх видів вуличного сполучення та збільшення тривалості 

поїздок мешканців. Одним із простих шляхів вирішення такої проблеми може розглядатися 

облаштування виділених смуг для руху громадського транспорту.  

Мета роботи полягає в обґрунтуванні доцільності впровадження та розробленні системи 

критеріїв щодо облаштування на вулично-дорожній мережі міста виділених смуг для руху 

вуличного громадського транспорту, які мають стати порівняно простим та достатньо ефективним 

інфраструктурним елементом при формуванні систем стійкої міської мобільності. 

Матеріали та методи. Під час проведення дослідження використано комплексний підхід, що 

базується на аналізі нормативних напрацювань щодо встановлення вимог на проєктування та 

будівництво елементів транспортної інфраструктури населених пунктів в нашій країні (зокрема, і 

щодо виділення смуг руху для громадського транспорту), а також на врахуванні національного та 

закордонного досвіду впровадження та функціонування таких смуг. Для вивчення чинників, які 

зумовлюють доцільність облаштування таких смуг, у роботі використано аналітичні методи. Аналіз 

отриманих результатів дозволив сформулювати концептуальні основи щодо обґрунтування 

доцільності облаштування виділених смуг для руху громадського транспорту в контексті 

підвищення загальної ефективності сітілогістики сучасного міста.  

Результати. У роботі були проаналізовані основні практичні методи для обґрунтування 

доцільності облаштування виділених смуг для руху вуличного громадського транспорту та 

запропоновані концептуальні основи формування системи відповідних критеріїв. Вказана система 
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включає шість основних критеріїв: інтенсивності руху громадського транспорту; завантаженості та 

умов руху на ділянці; безпеки дорожнього руху; соціально-економічні чинники; забезпечення 

просторової орієнтації; екологічності. Результати дослідження можуть бути використані для 

розробки стратегій розвитку систем стійкої міської мобільності. 

Висновки. У процесі впровадження концепції сталого розвитку сучасних міст особливої 

актуальності набуває пріоритетний розвиток сталих видів мобільності, важливе місце серед яких 

займає громадський транспорт. Облаштування виділених смуг для руху громадського транспорту в 

умовах загального перевантаження вулично-дорожньої мережі рухом всіх видів вуличного 

транспорту дасть змогу прискорити пересування маршрутних транспортних засобів та підвищити 

рівень надійності (прогнозованості) відповідних переміщень мешканців міста. Таким чином, 

наявність виділених смуг для громадського транспорту не лише відповідає принципам формування 

систем стійкої міської мобільності, а і підвищує рівень ефективності використання елементів 

транспортної інфраструктури міста, оскільки провізна здатність ділянок вулично-дорожньої мережі 

зростає без фізичного збільшення загальної кількості смуг руху. 

За підсумками проведеного в роботі аналізу запропоновані концептуальні основи формування 

системи критеріїв облаштування виділених смуг для руху громадського транспорту, визначені 

загальні методичні підходи до прийняття відповідних рішень на основі цих критеріїв, а також 

напрямки подальших досліджень щодо організації та технології пріоритетного руху маршрутного 

транспортних засобів в містах України. 

Ключові слова: виділена смуга, громадський транспорт, міська мобільність, облаштування, 

сітілогістика, система критеріїв, сталий розвиток, транспортна інфраструктура. 

Вступ 

В умовах реалізації стратегії сталого розвитку, яка передбачає фокусування усіх зусиль в 

економічній, екологічній та соціальній сфері в таких напрямках як енерго- та ресурсозбереження, а 

також мінімізація негативного впливу на довкілля, відбулося формування сучасних логістичних 

концепцій, однією з яких є сітілогістика. Основою концепції сітілогістики, на відміну від класичної 

логістичної концепції, в якій головною метою є підвищення ефективності роботи суб’єктів 

господарювання, є соціальна спрямованість. Як відомо, концепція сітілогістики, яка являє собою 

науково-практичний напрямок, предметом якого є удосконалення транспортно-логістичних схем та 

маршрутів перевезень вантажів і пасажирів в умовах великих міст, полягає в підвищенні якості 

життя населення міста та обумовлюється певним (необхідним) рівнем комфортності міського 

середовища для проживання в ньому. У свою чергу вказана комфортність (зручність) залежить від 

рівня трьох основних чинників: безпечності, екологічності, а також мобільності даного середовища 

[1]. При цьому при ухваленні рішень у сфері управління мобільністю основним пріоритетом є 

людина, а не транспорт. 

У свою чергу, мобільність, як найважливіша складова ефективності сітілогістичної системи, 

обумовлюється здатністю забезпечення рухомості населення міста з різною метою пересування та 

передбачає наступне [1]: 

— можливість використання індивідуальних транспорту для швидкого та комфортного 

пересування в географічних межах міста; 

— конкуренція в організації мобільних поїздок з використанням індивідуальних 

транспортних засобів (ТЗ) або громадського транспорту (ГТ); 

— можливість пересування через торгівельні, будівельні, комунальні, адміністративні та 

громадські об’єкти; 

— мобільність доставки-відправлення ресурсів, напівфабрикатів, готової продукції 

промисловим і торгівельним підприємствам, які розташовані в географічних межах міста та 

залежать від графіків постачань; 

— мобільність доставки замовлень кінцевим споживачам; 
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— мобільність транзиту матеріальних потоків, які проходять вулично-дорожньою мережею 

(ВДМ) міста; 

— транспортна мобільність у непередбачуваних природних умовах. 

У контексті впровадження вищезгаданої стратегії сталого розвитку особливої  

актуальності набули питання щодо адаптації до її цілей систем міської мобільності (СММ). При 

цьому відмінність поняття мобільності від поняття сталої мобільності полягає в тому, що під 

останньою розуміють будь-який спосіб або організаційну форму пересування, що є більш 

економічною та дозволяє знизити рівень впливу (навантаження) на довкілля. Цілком очевидно, що 

екологічний аспект є домінуючим чинником при визначенні пріоритетів сталої мобільності, однак 

ця концепція — це передусім система інтегрованого довгострокового планування, що робить 

особливий акцент на залученні до його розроблення усіх стейкхолдерів, координації між різними 

сферами (транспорт, землекористування, екологія, економічний розвиток, соціальна політика, 

охорона здоров’я тощо), між органами влади різного рівня, дає змогу ефективно управляти 

транспортними системами (ТС) міста, зменшуючи її негативний вплив на довкілля, моніторити 

заходи щодо покращення СММ та створювати комфортні умови для життя та відпочинку мешканців 

міських агломерацій. 

Як відомо, до сталих видів мобільності відносять пішохідний і велосипедний рух, 

пересування з використанням екологічного транспорту, транзитно-орієнтоване проєктування, 

оренду ТЗ, а також системи ГТ, які є економічними, сприяють збереженню простору та пропаганді 

здорового способу життя [2]. При цьому саме ГТ, враховуючи його високу провізну здатність, 

розглядається як основна альтернатива використанню індивідуальних ТЗ.  

Широкий спектр питань щодо планування та забезпечення міської мобільності висвітлювався 

в роботах закордонних та українських науковців та практиків.  

Залежність між розвитком СММ та ефективністю сітілогістичної діяльності досліджувалася в 

роботі [1], автори якої розглядають мобільність як індикатор комфортності проживання в місті. 

Забезпечення ефективності сітілогістичної системи за такими складовими як підсистема 

мобільності, підсистема безпечності та підсистема екологічності міського середовища з 

урахуванням системного підходу розглядалося в роботі [3]. 

Питанням інтеграції новітніх смарт-рішень в складну сітілогістичну систему присвячена 

робота вітчизняних дослідників, в якій основна увага приділяється проблема інтелектуалізації 

сфери ГТ та сітілогістики [2]. Окремі питання практичної адаптації СММ з урахуванням підходів 

сталого розвитку розглядались в дослідженнях [4 – 6]. 

Як практичний посібник, що містить пропозиції та пояснення щодо важливих кроків і заходів 

(рішень) для розроблення та виконання планів сталої міської мобільності, можуть розглядатися 

Настанови [7], розроблені Генеральним директоратом з мобільності та транспорту Європейської 

комісії. Ці Настанови доповнюються Планом дій [8], в якому пропонуються конкретні заходи як на 

короткострокову, так і на середньострокову перспективу щодо питань міської мобільності на основі 

комплексного підходу. Також вони доповнюються оглядами різноманітних аспектів планування 

міської мобільності та показниками щодо моніторингу стану виконання плану сталої мобільності.  

У контексті підвищення безпеки СММ для вразливих учасників дорожнього руху (ДР) 

заслуговують на увагу роботи [9, 10]. До прикладу, у роботі [11] проведено експертне оцінювання 

інженерних та планувальних рішень щодо підвищення безпеки вищезазначеної категорії учасників 

ДР і забезпечення інклюзії у системах мобільності міст України.  

Аналіз впливу безпрецедентних викликів останніх років (насамперед — кризи, зумовленою 

пандемією COVID-19, та активних воєнних дій на території України внаслідок повномасштабного 

вторгнення росії) на забезпечення мобільності міського середовища в Україні проведений в роботах 

[12, 13]. Позитивний досвід впровадження сталих практик щодо розвитку СММ через реалізацію 

відповідних проєктів в українських містах розглянутий в роботі [14]. 

Враховуючи загострення екологічної ситуації в містах та проблеми енерго- і 

ресурсозбереження, які є актуальними для України в умовах її поточної та прогнозованої соціально-

http://www.dorogimosti.org.ua/


TRANSPORT TECHNOLOGIES 

 

 

Збірник наукових праць «ДОРОГИ І МОСТИ» www.dorogimosti.org.ua 
352  ISSN 2524-0994 (Print), ISSN 2786-488X (Online). Dorogi i mosti, 2026. Issue 33 

політичної, економічної та безпекової ситуації, забезпечення мобільності міського середовища на 

сучасному етапі вимагає розвитку передусім сталих видів мобільності. 

Основна частина 

Загалом СММ формують такі складові як пересування індивідуальних ТЗ та ГТ, велосипедні 

поїздки, пішохідний рух, а також переміщення інших видів вуличного та позавуличного транспорту, 

пов’язані із логістичним обслуговуванням міста. Ієрархією складових такої системи в рамках 

сучасних концепцій сталого міського розвитку передбачається перший пріоритет для пішохідного 

руху, далі — для ГТ та велосипедного руху, міської логістики і лише потім (останніми в ієрархії) — 

потреби індивідуальних ТЗ (рис. 1). 
 

 
 

Рисунок 1 — Ієрархія складових в системах стійкої міської мобільності [15] 

 

Останнім часом особливої актуальності цілям розвитку СММ додає проблема забруднення 

довкілля. В сучасних містах більша частина викидів шкідливих речовин в атмосферу викликана 

інтенсивним використанням індивідуального (особистого) автотранспорту, кількість якого невпинно 

зростає. Так, наприклад, за даними [16], вказані викиди в містах України складають 92 % від загальних 

обсягів забруднення всіма видами транспорту.  

Окрім загострення екологічних проблем, надмірна кількість та інтенсивність використання 

індивідуальних ТЗ призводить до ускладнення пересування містом та виникнення заторових явищ, 

що негативно позначається на комфортності проживання для всіх його мешканців. Нідерландська 

аналітична компанія ТоmТоm, яка є відомим у світі розробником технологій локації та відповідного 

програмного забезпечення, складає рейтинг міст світу за найбільшими заторами. Цей рейтинг 

формується на основі значення показника рівня завантаженості ВДМ міста, який визначається з 

залежності від того, наскільки більше часу (у відсотковому вираженні) витрачають водії ТЗ на 

поїздку в реальних умовах у порівнянні з витратами часу за звичайних (неускладнених) умов руху. 

Обчислення проводяться за даними GPS–сервісів, які накопичуються анонімно. Зауважимо, що для 

міст України такі дослідження проводились лише до 2022 року, оскільки у зв’язку з 

повномасштабною військовою агресією в них погіршилась загальна безпекова ситуація та суттєво 

змінились характер ДР та його показники.  

За оприлюдненими результатами відповідного моніторингу компанії ТоmТоm, в період з 2017 

по 2021 рік у місті Києві спостерігалась стійка негативна динаміка зростання показника рівня 

завантаженості ВДМ (рис. 2).  
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Рисунок 2 — Рівень завантаженості ВДМ міста Києва за даними компанії TomTom [17] 

 

Якщо у 2017 році українська столиця посідала 14-те місце в рейтингу міст світу за 

найбільшими заторами, то у 2020 році, незважаючи на діючі карантинні обмеження у зв’язку з 

пандемією COVID-19, вона була вже на 7–му місці, а у 2021 році піднялась аж до 3-го місця. Загалом 

протягом 2021 року київський водій в середньому перебував у вуличних заторах  

близько 229 годин, тобто приблизно 9,5 діб. Також зауважимо, що у 2021 році до верхньої частини 

вказаного рейтингу ввійшли й інші найкрупніші міста України (6-те місце — Одеса, 12-те — Харків, 

25-те — Дніпро [17]). 

За даними інформаційно-аналітичної групи AUTO-Consulting, на початок 2021 року рівень 

автомобілізації в місті Києві складав 407 автомобілів на 1000 мешканців [18]. З іншого боку, у 

2015 році, коли ця компанія спільно з КМДА за підтримки Світового банку вперше провела 

масштабне дослідження рухомості киян, цей показник становив лише 213 автомобілів на 

1 000 мешканців [19], тобто за п’ять років рівень автомобілізації майже подвоївся. 

Важливими з точки зору оцінки загального завантаження ВДМ міста також є якісні показники 

користування індивідуальними легковими автомобілями та їх заповнення. Як було визначено за 

даними дослідження [19]: 

— кожен з власників індивідуального легкового ТЗ, який мав до нього вільний доступ, з 

імовірністю 88 % вибирав його для реалізації транспортної кореспонденції; при цьому більшість 

опитаних мешканців міста, які не мають особистого транспорту ТЗ, все ж розглядають його як більш 

комфортний та надійний засіб пересування у порівнянні з міським ГТ; 

— середня величина коефіцієнта заповнення легкового автомобіля складала 1,5, тобто в 

ньому пересуваються 1-2 особи; таке значення свідчить про неефективне використання провізної 

здатності та є одним з найнижчих для Європи (наприклад, в Угорщині цей показник становить 1,9, 

а в Словаччині — 2,0). 

Великі міста США та Європи вже мали подібні проблеми. У 80–90-ті роки ХХ століття 

автомобілізація американських міст швидко зростала і, як наслідок, кількість ТЗ, які проводили значну 

кількість часу у заторах, збільшилась у 3–5 разів [14]. Тому на фоні негативних наслідків 

використання індивідуального транспорту (фізичних, фінансових, соціальних та екологічних) 

стратегія муніципальної влади щодо управління ТС міст була переорієнтована на пріоритетність ГТ 

за рахунок забезпечення комфортності, швидкості та безпечності відповідних переміщень. Для цього, 

наприклад, в містах США розвиток інфраструктури вуличного ГТ заохочувався державними 

цільовими програмами з боротьби з заторами та покращенням атмосферного повітря; у Лондоні 

(Великобританія), Гетеборзі та Стокгольмі (Швеція) була встановлена плата за в’їзд приватних ТЗ до 

центру міста, а деякі з вулиць були виділені виключно для руху ГТ. Такі удосконалення, а також 

поширення використання пішохідних та велосипедних переміщень (за рахунок розвитку відповідної 

інфраструктури), мали доведену ефективність в організації міського простору та функціонуванні ТС 

вказаних та інших міст. 
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Варто вказати також на постійне загострення «конфлікту» між індивідуальними ТЗ 

особистого використання та вуличним ГТ. Індивідуальні ТЗ, маючи більшу комфортабельність, 

швидкість сполучення та можливість доставки пасажирів «від дверей до дверей», одночасно 

характеризуються малою провізною здатністю та займають значну частину площі транспортної 

інфраструктури. З іншого боку, значно більша провізна здатність різних видів вуличного ГТ 

обумовлена їх конструктивними особливостями (зокрема, габаритними розмірами), що також 

формує потребу в значній площі вуличного простору для їх ефективного та безпечного пересування.  

В останні роки перед початком повномасштабної військової агресії росії в Україні влада 

багатьох українських міст та їх мешканці почали все більше усвідомлювати негативні наслідки 

неконтрольованого використання індивідуальних ТЗ, а тому почали ініціювати зміщення фокусу 

планування елементів транспортної інфраструктури міста (рис. 3) на створення (удосконалення) 

умов для функціонування сталих видів мобільності — пішохідних переміщень, велосипедного руху 

та використання ГТ.  
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Рисунок 3 — Основні елементи транспортної інфраструктури міста 

 

Як свідчать результати аналізу практичного досвіду забезпечення якості ТС найзначніших 

міських агломерацій світу, описаних в роботі [20], у всіх мегаполісах першочергову увагу 

приділяють розвитку елементів транспортної інфраструктури, зокрема — облаштуванню виділених 

смуг для руху вуличного ГТ. 

Головна мета створення таких смуг — формування умов для прискорення руху ТЗ ГТ, а також 

забезпечення передбачуваності їх пересування на маршруті незалежно від часу доби та умов руху 

основного потоку. Створення виділених смуг не лише відповідає принципам формування систем 

СММ, а і підвищує рівень ефективності роботи ГТ та використання елементів транспортної 

інфраструктури міста, оскільки провізна здатність ділянок ВДМ зростає без фізичного збільшення 

загальної кількості смуг руху. Загальні показники щодо організації виділених смуг для руху 

вуличного ГТ в містах світу та наслідків їх функціонування наведені в табл. 1.  
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Таблиця 1  

Організація виділених смуг руху для вуличного ГТ у містах світу [21] 
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Цюріх, 

Швейцарія 
0,40 519 163 223 

7 хв., 

затримок 

немає 

Постійного 

пріоритету, 

пріоритет у 

години «пік» 

60-120 Наявна 

Нью-Йорк, 

США 
8,70 539 167 8588 

15 хв., 

запізнення 

не більше 

5 хв. 

Постійного 

пріоритету, 

пріоритет у 

години «пік» 

115-150 Наявна 

Сеул, 

Південна 

Корея 

10,40 338 282 8910 

11 хв., 

запізнення 

не більше 

5 хв. 

Постійного 

пріоритету, 

зворотні, з 

фізичним 

огородженням 

35 Наявна 

Берлін, 

Німеччина 
3,69 377 1626 1300 

10 хв., 

запізнення 

не більше 

10 хв. 

Повні та 

часткові, 

постійного та 

тимчасового 

пріоритету, 

з розміткою 

та з фізичним 

огородженням 

15-85 Наявна 

Таллінн, 

Естонія 
0,44 320 30 445 

10 хв., 

запізнення 

не більше 

10 хв. 

Постійного та 

тимчасового 

пріоритету 

40 Наявна 

Київ, 

Україна 
2,95 407 120 1261 

10-20 хв., 

запізнення 

не більше 

15 хв. 

Постійного та 

тимчасового 

пріоритету 

19 Наявна 

 

Серед українських міст, які мають найбільший досвід впровадження таких смуг — Київ та Львів. 

Станом на початок 2022 року загальна довжина виділених смуг для ГТ у місті Києві складала 120,0 км 

(всього 30 смуг), у місті Львові — 44,5 км. У 2024 році в Києві було додатково облаштовано ще 5 таких 

смуг (на вулицях Академіка Заболотного, Івана Виговського, Євгена Сверстюка, Академіка Єфремова 

та Михайла Максимовича). Організація ще двох таких смуг (на проспектах Червоної Калини та Василя 

Порика) була передбачена планом розвитку столичної транспортної інфраструктури на 2025 рік [22]. 

Відомості про дислокацію існуючих та перспективних виділених смуг для руху вуличного ГТ на ВДМ 

міста Києва представлена на рис. 4.  
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Рисунок 4 — Існуючі та перспективні виділені смуги для руху ГТ в м. Києві [22] 
 

Сучасні ідеї якісного розвитку транспортної інфраструктури міста, які виходять з 

європейського досвіду практик впровадження СММ, активно просувають активісти ГО «Пасажири 

Києва». Результати дослідження питання щодо доцільності облаштування виділених смуг для руху 

ТЗ ГТ, проведеного ними з урахуванням думки потенційних користувачів, систематизовані у 

вигляді відповідних ефектів (переваг) та наведені на рис. 5.  

Базовим нормативним документом, який встановлює вимоги на проєктування та будівництво 

вулиць і доріг населених пунктів в Україні, є ДБН В.2.3-5:2018 [23]. У відповідності з п. 5.1.6 цих 

ДБН, спеціальні смуги для руху маршрутного транспорту необхідно виділяти на проїзній частині 

магістральних доріг та вулиць залежно від складу, інтенсивності та швидкості руху транспорту, а 

також вимог безпеки руху, при кількості смуг руху не менше ніж 3 в одному напрямку; під час 

капітального ремонту ділянок вулиць з існуючою забудовою за наявності двох смуг руху в одному 

напрямку допускається влаштовувати смугу руху для маршрутних ТЗ у попутному або зустрічному 

напрямках [23]. Як бачимо, чітких рекомендацій як щодо чинників (критеріїв), що мають 

враховуватись при вирішенні питання щодо доцільності організації виділених смуг для ГТ, так і 

щодо конкретних кількісних показників зазначених характеристик руху транспорту даний документ 

не містить. 

У поперечному профілі виділені смуги для ГТ можуть влаштовуватись як з боків  

проїзної частини (біля тротуару), так і по центру вулиці. Перший варіант дозволяє організовувати 

зупинки ТЗ ГТ безпосередньо на тротуарі, що є зручним для пасажирів, проте таке розташування 
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може викликати додаткові затримки ГТ через зупинки на цій смузі інших ТЗ для висадки  

пасажирів чи розвантаження вантажів. Організація виділеної смуги по центру вулиці дає змогу ГТ 

значно краще уникати перешкод, проте вимагає побудови острівних платформ для зупинок;  

такий варіант часто використовують при влаштуванні системи т. з. швидкісного автобуса  

(bus rapid transit) [24]. 
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Рисунок 5 — Ефекти (переваги) облаштування виділених смуг для руху ГТ [22] 

 

Як також визначено в п. 5.1.6 [23], смуги руху для ГТ виділяються розміткою або, за 

необхідності, конструктивно. Своєю чергою, відповідно до п. 17.1 [25], такі смуги позначають 

дорожніми знаками 5.8 або 5.11 [26], а також горизонтальною дорожньою розміткою 1.27 чи  

1.28.1 [27] (рис. 6 а). Рух на даних смугах також може регулюватися окремим світлофором, що 

забезпечує ТЗ ГТ пріоритет проїзду потенційно конфліктних ділянок (наприклад, перехресть). 

Фізичне відокремлення смуг для ГТ від інших смуг можливе за допомогою делінеаторів, стовпців, 

бордюрів, зон озеленення чи у інший спосіб (рис. 6 б і рис. 6 в).  

Питання проєктування інфраструктури ГТ у сучасних містах з урахуванням настанов фахівців 

Global Designing Cities Initiative (GDCI) та National Association of City Transportation Officials 

(NACTO) розглянуті в Посібнику [28]. Базова стратегія — ГТ, доповнюючи пішохідний і 

велосипедний рух, забезпечує мобільність мешканців міста на довші відстані без масового 

використання чи володіння індивідуальними ТЗ. Тому, хоча справедливе забезпечення 

користування ГТ є непростою задачею, воно є ключовим для розвитку сталого міста. Ексклюзивна 

(виділена, відокремлена) інфраструктура на рівні вулиці підвищує загальну ефективність і 

пропускну здатність систем ГТ, зменшуючи затримки, спричинені змішаним рухом загального 

потоку ТЗ.  
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а)         б)           в) 

 

а) дорожня розмітка;   

б) бордюри;    

в) делінеатори. 

 

Рисунок 6 — Варіанти відокремлення виділених смуг для руху ГТ  

 

Рішення щодо запровадження типу інфраструктури ГТ має формуватися середовищем 

інфраструктури та очікуваним пасажиропотоком ГТ. Виділені смуги ГТ оптимальні для основних 

коридорів (ділянок ВДМ) із середньою та значною кількістю пасажирів і гнучкими маршрутами; 

відокремлені смуги ГТ — для безперервних коридорів зі значною кількістю пасажирів; спільні 

вулиці ГТ — для міських просторів з великим обсягом пішохідного руху [28]. Таким чином, в якості 

можливих критеріїв вибору типу інфраструктури ГТ вказані два чинники (середовище та 

пасажиропотік), проте можливості їх практичного застосування для обґрунтування такого вибору є 

незрозумілими. Зауважимо, що для відносної оцінки складності впровадження та ефективності 

наслідків функціонування вказаних типів інфраструктури автори Посібника застосовують 

показники простору (ступеня використання по ширині вулиці) та вартості облаштування, місткості 

(провізної здатності) та швидкості (рис. 7).  

 

  

а)  б)   в)   г)   д) 
 

а) бічні виділені смуги; 

б) бічні відокремлені смуги;  

в) центральні відокремлені смуги з центральною посадкою пасажирів;  

г) такі ж, з бічною посадкою пасажирів;  

д) спільні вулиці. 

 

Рисунок 7 — Типи ексклюзивної інфраструктури ГТ у містах [28]  
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Таким чином, з огляду на такі результати вивчення питання щодо обґрунтування організації 

виділених смуг для руху ГТ, завдання формування системи критеріїв доцільності облаштування 

такого елементу транспортної інфраструктури міста наразі є актуальним. На нашу думку, 

концептуально система таких критеріїв має враховувати шість основних чинників (показників) на 

досліджуваній ділянці ВДМ (рис. 8). 

 

 

СИСТЕМА КРИТЕРІЇВ  ДОЦІЛЬНОСТІ ОБЛАШТУВАННЯ 

СМУГ  ДЛЯ РУХУ ГРОМАДСЬКОГО ТРАНСПОРТУ 

1. Критерій  

інтенсивності руху 

громадського 

транспорту 

3. Критерій 

безпеки 

дорожнього руху 

2. Критерій умов 

руху та загальної  

завантаженості  

на ділянці  

4. Соціально-

економічний 

критерій 

5. Критерій 

просторової 

організації  

6. Критерій 

екологічного 

навантаження  

✅ Мінімальна кількість 

транспортних засобів 

громадського транспорту 

(автобуси, тролейбуси, 

маршрутки) на годину  

✅ Значний рівень 

транспортних затримок 

цих транспортних засобів 

на маршруті 

✅  Значна інтенсивність та 

щільність загальних потоків 

транспорту  
✅ Значна імовірність 

виникнення ускладнень 

(заторів)  

✅ Часті порушення графіків 

руху громадського транспорту 

✅ Кількість ДТП, 

спричинених проблемами 

сумісного руху  

✅ Частота та 

конфліктність 

маневрувань ТЗ 

✅ Потенційні загрози 

при проїзді перехресть  

✅ Кількість пасажирів, які 

користуються громадським 

транспортом  

✅ Наявність та віддалення 

об’єктів транспортного 

тяжіння жителів міста 

✅ Параметри 

поперечного профілю 

досліджуваної ділянки  

✅  Особливості чинної 

схеми управління рухом 

на цій ділянці  

✅ Підвищення рівня  

забруднення повітря через 

ускладнення (затори) 

✅ Стимулювання 

використання 

індивідуального 

екологічного транспорту 

 

 
 

 
 

 

Рисунок 8 — Критерії доцільності облаштування виділених смуг для руху вуличного ГТ 
 

 

Перший критерій — інтенсивність руху ГТ на ділянці, яка визначається кількістю відповідних 

типів ТЗ (автобусів, тролейбусів та маршрутних таксі), які проходять по ділянці за одиницю часу, 

та значним рівнем транспортних затримок при проходженні ними маршруту перевезень пасажирів. 

На нашу думку, розрахункова кількість маршрутних ТЗ на ділянці з виділеною смугою ГТ має бути 

не менше 20 одиниць за годину.  

Другий критерій — показники фактичних умов руху, що пов’язані з загальним завантаженням 

досліджуваної ділянки ВДМ. Серед комплексу таких показників впливу, зокрема, можна вказати 

наступні: 
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— значна інтенсивність та щільність загальних потоків транспорту протягом доби, які 

ускладнюють та сповільнюють рух ГТ (наприклад, коефіцієнт завантаження рухом, який 

визначається як відношення інтенсивності руху до пропускної здатності, не менш ніж 0,5–0,7);  

— значна імовірність виникнення ускладнень (заторів), насамперед — в години «пік»; 

— часті порушення графіків руху ГТ через вказані ускладнення. 

Критерій безпеки ДР визначається множиною чинників, визначальними серед яких є кількість 

дорожньо-транспортних пригод (ДТП), спричинених проблемами сумісного руху загального потоку 

транспорту та пересування ТЗ ГТ, частота та імовірна конфліктність маневрувань ТЗ між смугами 

на досліджуваній ділянці ВДМ, а також потенційні загрози для ТЗ ГТ при проїзді перехресть 

(наприклад, при необхідності виконання ними поворотів, що передбачені маршрутом).  

Четвертий критерій передбачає аналіз соціально-економічних чинників, серед яких, зокрема, 

фактична кількість пасажирів, які користуються ГТ на досліджуваній ділянці, наявність та 

віддалення вокзалів, аеропортів, бізнес-центрів або інших об’єктів транспортного тяжіння жителів 

міста, тощо. 

Для обґрунтованої оцінки впливу на рішення щодо облаштування виділених смуг для руху ГТ 

п’ятого чинника — просторової організації, в першу чергу, слід зважати на параметри поперечного 

профілю досліджуваної ділянки ВДМ (насамперед — загальну ширину проїзної частини, кількість 

смуг для руху в одному напрямку, а також ширину виділеної смуги), а також особливості чинної 

схеми управління ДР на цій ділянці (наприклад, можливість зміни розподілу смуг за напрямками 

проїзду ТЗ загального потоку в зоні каналізованих перехресть без критичних наслідків зручності та 

безпеки всіх категорій учасників ДР). 

Як вже вказувалось, спеціальні смуги для руху маршрутних ТЗ ГТ в містах України можуть 

виділятись при наявності на ділянці магістральної ВДМ не менше ніж 3-х смуг в одному напрямку; 

влаштовувати такі смуги при наявності лише 2-х смуг допускається тимчасово (під час капітального 

ремонту) [23] (рис. 9). У свою чергу, рекомендована в Посібнику [28] ширина виділеної смуги для 

ГТ має складати не менш ніж 3,0–3,3 м (рис. 7 а), що узгоджуються з вітчизняними нормативними 

вимогами щодо мінімальної ширини смуги на міських магістральних вулицях (3,0 м [23]).  
 

 
 

Рисунок 9 — Варіанти розташування виділених смуг для руху маршрутного ГТ [23] 

 

Шостий критерій враховує чинник екологічного навантаження на досліджуваній ділянці ВДМ 

та оцінюється, зокрема, додатковим підвищенням рівня забруднення повітря загальним потоком 

транспорту при виникненні ускладнень (заторів), а також імовірним зниженням вказаного рівня за 

рахунок створенням стимулів для використання індивідуального екологічного транспорту 

(наприклад, велосипедів та електромопедів (скутерів)). Зауважимо, що припущення про 
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стимулюючий вплив наявної смуги для руху ГТ на використання жителями міста вказаних типів 

індивідуальних ТЗ ґрунтується на положеннях п. 17.1 [25], які не забороняють їх рух по такій смузі.  

Використання системи критеріїв доцільності облаштування виділеної смуги для руху ГТ, що 

пропонується, передбачає, що на основі відповідних показників (обставин, умов, характеристик) за 

кожним з критеріїв приймається остаточне рішення — позитивне чи негативне. Якщо всі рішення є 

позитивними, виділення вказаної смуги вважається доцільним; якщо хоча б за одним критерієм 

ухвалюється негативне рішення, то виділення вказаної смуги вважається недоцільним. 

Така система критеріїв може бути формалізована за допомогою логічних операторів. 

Позначимо кожен з критеріїв як булеву змінну (𝐶1, 𝐶2, 𝐶3, 𝐶4, 𝐶5, 𝐶6), тобто змінну, яка може 

набувати лише двох можливих значень — «істина» (1) або «хиба» (0): С ∈ {0, 1}. У такій системі 

𝐶і = 1 означає, що i-й критерій пройдено і він дає підстави для ухвалення позитивного рішення; якщо 

ж 𝐶і = 0, то цей критерій не пройдено і рішення має бути негативним. 

Оскільки загальний позитивний висновок (дія, рішення) буде мати місце лише тоді, коли всі 

критерії (змінні) набудуть значення «істина» (1), загальну умову надання висновку (виконання дії, 

прийняття рішення) зручно розглядати як добуток всіх критеріїв (змінних): 

𝐷 =  𝐶1 ∙ 𝐶2 ∙ 𝐶3 ∙ 𝐶4 ∙ 𝐶5 ∙ 𝐶6.     (1) 

Очевидно, що якщо хоча б один із множників (змінних) набуває значення «хиба» (0), то 

загальний підсумок теж буде «хибним», тобто дія не виконується (рішення є негативним). Як бачимо, 

використання такої аналітичної залежності чітко моделює вказану вище методику ухвалення рішення 

щодо доцільності (недоцільності) облаштування виділеної смуги для руху ГТ. 

Таким чином, якщо на підставі аналізу сукупності чинників, що пропонуються, для 

досліджуваної ділянки магістральної ВДМ міста одночасно приймаються позитивні рішення за 

кожним з вищенаведених критеріїв, це означає, що облаштування виділеної смуги для руху ГТ на 

цій ділянці дасть змогу підвищити рівень ефективності, швидкості та комфортності переміщення 

маршрутних ТЗ (та, можливо, індивідуального екологічного транспорту).  

Разом з тим, з урахуванням специфічних особливостей транспортної інфраструктури та умов 

руху (як загального потоку ТЗ, так і ГТ) в деяких містах, при належному обґрунтуванні 

запропоновані критерії доцільності облаштування смуги для руху ГТ можуть бути розподілені на 

основні та допоміжні. До прикладу, до групи основних можуть входити критерії інтенсивності руху 

ГТ, умов руху та загальної завантаженості ділянки, безпеки ДР та просторової організації; 

відповідно, до групи допоміжних — соціально-економічний та критерій екологічного 

навантаження. У такому випадку рішення щодо облаштування виділеної смуги для руху ГТ 

приймається на основі виразу (1), але виходячи лише з тих змінних 𝐶і, які характеризують основні 

критерії. При цьому допоміжні критерії слугують лише джерелом додаткової інформації щодо 

особливостей поточного стану та функціонування досліджуваної ділянки ВДМ. 

В якості напрямків подальшого дослідження питань організації та технології пріоритетного 

руху вуличного ГТ в містах України можна вказати на наступні: 

— обґрунтування кількісних значень окремих показників (чинників, умов), які визначають 

критерії облаштування виділених смуг для руху ГТ; 

— аналіз практичних наслідків функціонування виділених смуг для руху ГТ у містах 

України, а також вплив на умови його руху таких показників як чисельність населення міста, рівень 

автомобілізації, кількість ТЗ ГТ, спосіб надання пріоритету ГТ та технологія управління ДР на 

ділянці надання такого пріоритету, тощо; 

— дослідження можливостей для використання в системах забезпечення пріоритетного 

проїзду ТЗ ГТ технологій та засобів інтелектуальних ТС. 

Підсумовуючи всі наведені в роботі міркування та висновки, можна стверджувати, що 

проблеми мобільності сучасного міського середовища можуть бути досить специфічними у різних 

містах, проте більшість з них викликана неконтрольованим зростанням кількості індивідуальних 

ТЗ. Тому, враховуючи поточну та перспективну соціально-політичну, економічну і безпекову 

ситуацію в Україні, основною рекомендацією для забезпечення розвитку СММ за даних обставин є 
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фокусування на формуванні раціональної політики щодо тих видів мобільності, які є екологічними, 

а також соціально та економічно стійкими. У контексті необхідності забезпечення дієвої противаги 

масовому застосуванню індивідуальних ТЗ особливої уваги заслуговують рішення, спрямовані на 

підвищення надійності та зручності роботи маршрутного вуличного ГТ, зокрема, в частині 

створення для нього особливих (пріоритетних) умов руху. Одним з практичних заходів для 

вирішення такої задачі, який не потребує значних капіталовкладень, є облаштування виділених смуг 

руху для ТЗ ГТ. Наявність таких смуг не лише відповідає принципам формування СММ, а і 

підвищує рівень ефективності використання елементів транспортної інфраструктури міста, оскільки 

провізна здатність ділянок ВДМ зростає без фізичного збільшення загальної кількості смуг руху.  

За підсумками роботи запропоновані концептуальні основи формування системи критеріїв 

облаштування виділених смуг для руху ГТ, визначені загальна методика ухвалення рішення щодо 

доцільності (недоцільності) облаштування виділеної смуги для руху ГТ на основі цих критеріїв, а 

також напрямки подальших досліджень питань організації та технології пріоритетного руху 

вуличного ГТ в містах України. 

Висновки 

У процесі впровадження концепції сталого розвитку сучасних міст з урахуванням стрімкого 

зростання кількості індивідуального транспорту, яке негативно впливає на забезпечення 

необхідного рівня міської мобільності, особливої актуальності набуває розвиток СММ. Проблеми 

забезпечення мобільності та створення необхідної транспортної інфраструктури можуть бути 

досить специфічними у різних містах, проте, враховуючи поточну та перспективну соціально-

політичну, економічну і безпекову ситуацію в Україні, основною рекомендацією для забезпечення 

розвитку СММ за даних обставин є фокусування на формуванні раціональної політики щодо тих 

видів мобільності, які є екологічними, а також соціально та економічно стійкими.  

У контексті необхідності забезпечення дієвої противаги масовому застосуванню 

індивідуальних ТЗ особливої уваги заслуговують рішення, спрямовані на підвищення надійності та 

зручності роботи маршрутного вуличного ГТ, зокрема, в частині створення для нього особливих 

(пріоритетних) умов руху. Одним з практичних заходів для вирішення такої задачі, який не потребує 

значних капіталовкладень, є облаштування виділених смуг руху для ТЗ вуличного ГТ. Такі смуги є 

найпростішим елементом технічним засобом ексклюзивної інфраструктури на рівні вулиці, яка 

підвищує загальну ефективність і пропускну здатність систем ГТ, зменшуючи затримки, спричинені 

змішаним рухом загального потоку ТЗ. З іншого боку, наявність таких смуг не лише відповідає 

принципам формування СММ, а і підвищує рівень ефективності використання елементів 

транспортної інфраструктури міста, оскільки провізна здатність ділянок ВДМ зростає без фізичного 

збільшення загальної кількості смуг руху.  

У роботі були проаналізовані основні практичні рекомендації для обґрунтування доцільності 

облаштування виділених смуг для руху ГТ, запропоновані концептуальні основи формування 

системи відповідних критеріїв та визначена загальна методика ухвалення рішення щодо доцільності 

(недоцільності) облаштування виділеної смуги для руху ГТ на основі цих критеріїв. Вказана система 

включає шість основних критеріїв: інтенсивності руху ГТ; завантаженості та умов руху на ділянці 

ВДМ; безпеки ДР; соціально-економічні чинники; забезпечення просторової орієнтації; екологічність.  

За підсумками роботи також були визначені напрямки подальших досліджень щодо 

організації та технології пріоритетного руху вуличного ГТ в містах України.  
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Abstract 

Introduction. The article proposes a system of criteria for substantiating the feasibility of arranging 

dedicated lanes for public transport in the conditions of forming sustainable urban mobility systems.  

Issues. In the process of implementing the concept of sustainable development of modern cities, 

taking into account the rapid growth in the number of individual transport, which negatively affects the 
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provision of the required level of urban mobility, the development of sustainable types of mobility becomes 

particularly relevant. As is known, the latter include pedestrian and bicycle traffic, movement using 

ecological transport, transit-oriented design, vehicle rental, as well as urban public transport systems that 

are economical, contribute to the preservation of space and the promotion of a healthy lifestyle. At the same 

time, public transport, taking into account its carrying capacity, is considered as the main alternative to the 

use of individual cars. However, as the practice of implementing the relevant transport policy shows, in 

order to encourage residents and guests of the city to use public transport as a counterweight to individual 

cars, it is necessary to create special (priority) conditions for its movement. As is known, one of the typical 

problems of transport systems of modern cities is the overloading of the street and road network with 

transport traffic. As a result, the number of complications and traffic jams increases, which directly lead to 

a decrease in the speed of all types of street communication and an increase in the duration of residents' 

trips. One of the simplest ways to solve such a problem can be considered the arrangement of dedicated 

lanes for public transport.  

The purpose of the work is to substantiate the feasibility of implementing and developing a system 

of criteria for the arrangement of dedicated lanes for street public transport on the city's street and road 

network, which should become a relatively simple and sufficiently effective infrastructure element in the 

formation of sustainable urban mobility systems.  

Materials and methods. During the study, a comprehensive approach was used, based on the analysis 

of regulatory developments regarding the establishment of requirements for the design and construction of 

elements of the transport infrastructure of settlements in our country (in particular, regarding the allocation 

of lanes for public transport), as well as taking into account national and foreign experience in the 

implementation and operation of such lanes. To study the factors that determine the feasibility of arranging 

such lanes, the work used analytical methods. Analysis of the results obtained allowed us to formulate 

conceptual foundations for substantiating the feasibility of arranging dedicated lanes for public transport in 

the context of increasing the overall efficiency of city logistics of a modern city.  

Results. The work analyzed the main practical methods for substantiating the feasibility of arranging 

dedicated lanes for street public transport and proposed conceptual foundations for the formation of a 

system of relevant criteria. The specified system includes six main criteria: intensity of public transport 

traffic; traffic congestion and conditions on the site; road safety; socio-economic factors; ensuring spatial 

orientation; environmental friendliness. The results of the study can be used to develop strategies for the 

development of sustainable urban mobility systems.  

Conclusions. In the process of implementing the concept of sustainable development of modern 

cities, the priority development of sustainable types of mobility is of particular relevance, among which 

public transport occupies an important place. The arrangement of dedicated lanes for public transport in 

conditions of general overload of the street and road network by the movement of all types of street transport 

will allow to accelerate the movement of route vehicles and increase the level of reliability (predictability) 

of the corresponding movements of city residents. Thus, the presence of dedicated lanes for public  

transport not only corresponds to the principles of forming sustainable urban mobility systems, but also 

increases the level of efficiency of using elements of the city's transport infrastructure, since the carrying 

capacity of sections of the street and road network increases without a physical increase in the total number 

of traffic lanes. 

Based on the results of the analysis conducted in the work, conceptual foundations for the formation 

of a system of criteria for arranging dedicated lanes for public transport traffic are proposed, general 

methodological approaches to making appropriate decisions based on these criteria are determined, as well 

as directions for further research on the organization and technology of priority movement of route vehicles 

in the cities of Ukraine. 

Keywords: sustainable development, transport infrastructure, urban mobility, city logistics, public 

transport, dedicated lane, arrangement, system of criteria. 
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