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Чому ми підтримуємо 
розвиток громадського 
транспорту?

Останнім часом проблема 
забруднення повітря у Києві 
стає дедалі гострішою. За 
даними Центральної Геофізичної 
Обсерваторії у місті Києві у 
літні місяці року показники 
забруднюючих речовин у повітрі 
перевищують необхідні норми 
у 3-4, а то і у 5 разів. Основною 
причиною погіршення якості 
повітря у столиці є викиди від 
автотранспорту, які складають 87 
%.1

Найбільше викидів спричиняє 
дорожній транспорт, зокрема, 
приватні автомобілі, кількість 
яких у містах зростає надзвичайно 
швидко. В Україні викиди від 
1.Екологічний паспорт регіону (м. Київ). Розділ 6. Атмосферне 
повітря. – К.: Держ. упр. охорони навколишн. природн. середовища 
в м. Києві М-ва екології та природних ресурсів України, 2012

приватних автомобілів складають 
92% всього транспорту. 
Окрім проблем з забрудненням 
повітря, надмірна кількість 
приватного транспорту у містах 
призводить до ускладнення 
пересування містом і заторів, а 
все більше міського простору 
відводиться для парківок та 
розширення доріг. залишаються 
підземні переходи. Розвитку 
вело- та громадського транспорту 
приділяється недостатньо уваги.  
Це призводить до того, що місто 
стає менш комфортним для життя 
та вимушує його мешканців 
переїжджати у передмістя. В свою  
чергу, це породжує інші транспортні 
проблеми – затори на під’їздах до 
міста, наприклад.

Міська мобільність в Києві: аналітична довідка 
та  рекомендації  Національного  екологічного     

центру України

Місто з розвиненою транспортною сис-
темою - це не те, де навіть бідняки їздять 
на авто, а те, де навіть багатії  корис-
туються громадським транспортом або    

велосипедом.

Енріке Пеньялоса, екс-мер м. Боготи





Київ – другий Нью Йорк 
за кількістю авто

За даними соціологічного 
дослідження, проведеного 
компанією A+S в ході розробки 
транспортної моделі міста Києва, 
було встановлено, що рівень 
автомобілізації для Києва на 2015 
рік становить приблизно 213 
автомобілів на 1000 мешканців. 
Це вище, ніж середньоукраїнський 
показник, який, за даними на 2012 
рік, складає 148 автомобілів на 
1000 мешканців. Для порівняння, 
рівень автомобілізації Гонконгу 
становить 59 автомобілів на 1000 
мешканців, Нью-Йорка — 209, 
Москви — 297, Берліна — 317, Сан 
Пауло — 368 автомобілів на 1000 
мешканців. 2

213 автомобілів на 1000 мешканців 
- це лише 22 % мешканців Києва, 
які володіють приватними авто, 
втім, коефіцієнт користування 
автомобілем у Києві складає 0,88. 
Це значить, що кожен власник 
легкового авто, який має до нього 
вільний доступ, з імовірністю 88 % 
вибере його як засіб пересування.3

З іншого боку, 78 % мешкан-
ців Києва, які не мають приват-
ного автомобіля, користуються 
або вимушені користуватися 

2.ht tps : / /bespa lov .me /2015/10/06/vyznacheno - r i ven -
avtomobilizacii-v-kyevi/

3.https://bespalov.me/2015/10/23/vstanovleno-koeficient-
avtomobilekorystuvannya-v-kyevi/

громадським транспортом, 
який наразі не надає якісних 
послуг, не є ефективним та 
надійним, не задовольняє потреб 
населення Києва. Тому єдиною 
альтернативою, про який змушений 
мріяти мешканець столиці – це 
приватний автомобіль, який за його 
очікуваннями дозволить швидше і 
з більшим комфортом опинитися в 
потрібному місці.  

Розвиток інфраструкту-
ри в інших країнах

Свого часу великі європейські 
та американські міста вже 
зіштовхувалися з подібними 
проблемами. Зокрема, у 80-90-і роки 
автомобілізація американських 
міст зростала шаленими темпами: 
за 16 років кількість автомобілів, 
які проводили час у заторах, 
збільшилась у 3, 5 рази.4 

Тому перед політиками постало 
завдання: доставити більшу кіль-
кість людей з пункту А до пункту 
Б за менший час, через що пріо-
ритизація приватних автомобілів 
з фізичної, фінансової, соціальної 
та екологічної точки  зору ста-
ла недоцільною, у той час як гро-
мадський транспорт намагалися 
зробити більш комфортним та 
швидким. Наприклад, в Америці 

4. Shrank David and Tim Lomax: 1999 Urban Mobility Report, Texas 
Transportation Institute, 1999





розвиток інфраструктури громад-
ського транспорту заохочувався 
державними цільовими програма-
ми з боротьби з заторами та по-
кращенням атмосферного повітря; 
у Лондоні (Великобританія), Готе-
борзі та Стокгольмі (Швеція) була 
встановлена плата за в’їзд приват-
них авто до центру міста, а деякі 
з вулиць були виділені виключно 
для громадського транспорту тощо 
– і це лише деякі заходи, які дове-
ли свою ефективність в організації 
міського простору.

Заходи для сталого  
розвитку транспорту

Найпоширенішими та 
найефективнішими заходами 
для сталого розвитку міст зі 
збереженням їх  екологічної 
складової є наступні5:

1. Підвищення привабливості 
громадського транспорту: 

- Оптимізація роботи гро-
мадського транспорту, 

- Надання пріоритету гро-
мадському транспорту,

- Обмеження в’їзду осо-
бистого транспорту до 
міста, політика диферен-
ційованих цін на паркуван-
ня; 

2. Підвищення екологічності 
транспортних засобів: 

5. Вплив транспорту на екологію міста. Аналіз та стратегії для 
України. ГО «Міські реформи». Харків,2016

- Пріоритет електричним 
видам транспорту, 

- Використання екологічно 
чистіших видів палива, 

- Введення незалежного 
контролю за технічним 
станом транспорту; 

3. Розвиток альтернативної 
міської інфраструктури: 

- Розвиток велосипедної 
інфраструктури, 

- Створення зон, вільних від 
автомобільного транспорту, 

- Створення зелених екранів 
міста.

Переваги громадського 
транспорту

Надання пріоритету громадському 
транспорту як гідній альтернативі 
приватним автомобілям має свої 
економічні, соціальні та екологічні 
переваги:

• Зменшення забруднення 
повітря та заторів. Чим 
більше людей їде трамваєм, 
тролейбусом чи автобусом, 
тим менше авто і менше 
заторів. Також викиди 
забруднюючих речовин на 
одну людину втричі менші, 
якщо вона їде громадським 
транспортом, а не авто;

• Покращення повітря 
у містах. Викиди від 





транспорту стають 
причиною інфарктів, 
ішемічних хвороб серця, 
раку легенів, хронічних 
захворювань легенів та 
гострих інфекцій нижніх 
дихальних шляхів у дітей. 
За даними Всесвітньої 
організації охорони 
здоров’я, 2012 р. 3,5 млн. 
смертей було спричинено 
забрудненням повітря, по-
ловина з яких – через ви-
киди від дорожнього тран-
спорту 6

• Зменшення залежності від 
імпорту нафти; 

• Використовується менше 
землі, ніж для обслугову-
вання паркінгів та нових 
автомобільних доріг;

• Більше робочих місць. За 
даними Дослідницького 
центру Юти 1 долар 
інвестицій до громадської 
інфраструктури створює 
на 31 % робочих місць 
більше, ніж цей самий 
долар, проінвестований у 
будівництво нового мосту 
чи дороги; та на 16 %, якщо 
це – ремонтування доріг, а 
не будівництво нових;7

6. World Health Organisation, Ambient (outdoor) air quality and 
health, Fact sheet №313, March 2014

7. American Assosiation on Public Transport. Режим доступу: http://
www.apta.com/

• Економічні. Користування 
громадським транспортом 
має економічні переваги і 
для місцевого бізнесу. Це 
спричинено тим, що люди 
є більш мобільними, а 
вірогідність того, що вони 
завітають до магазину 
чи кафе, значно вища 
у разі користуванням 
громадським транспортом, 
велосипедами чи пішими 
прогулянками, ніж за 
наявності авто. Прихований 
економічний прибуток від 
громадської інфраструктури 
може складати десь $ 1,5-
1,8 млрд на рік, залежно від 
розміру міста.8

У цьому документі ми фокусуємося 
на одному конкретному рішенні для 
оптимізації руху у місті – це смуга 
для громадського транспорту, як 
найбільш простий, оптимальний 
та дешевий захід. У  документі 
буде детальніше розглянуто 
особливості їх застосування 
та планування, базуючись на 
міжнародному досвіді, з наданням 
рекомендацій зацікавленим 
сторонам для прийняття рішень на 
міському рівні.

8. Transit Service, Physical Agglomeration and Productivity in US 
Metropolitan Areas. Urban Studies, first published on August 1, 2013





Смуги для громадського транспорту 
були використані у містах у всьому 
світу, щоб зменшити час у дорозі 
і підвищити дотримання графіка. У 
міжнародному контексті, смугами 
для громадського транспорту 
вважаються смуги для автобусів, в 
той час як в українському контексті 
– це смуги для проїзду автобусів, 
тролейбусів та маршрутних 
таксі. Автобусні смуги можуть 
проходити посеред дороги та 
бути відокремленими фізично, 
обслуговуючи інфраструктуру 
типу метробусів (BRT), чи бути 
відокремлені розміткою, зазвичай 
на правій крайній смузі. 

Головною проблемою для 
колісного громадського транс-
порту є те, що він залежить від 
транспортної ситуації і не може 
працювати краще, особливо у 

годину пік. Тому це підриває його 
надійність та ефективність, зокре-
ма, через затримку у розкладі та 
низьку швидкість руху.9

• Що відбувається, якщо 
авто    паркується на смузі           
громадського транспорту?

Автобус (тролейбус) рухається 
по маршруту смугою для 
громадського транспорту, і якщо 
на ній запаркований автомобіль, 
то автобус (тролейбус) вимушений 
перелаштовуватися в другу 
чи, навіть, в третю смугу. Це 
спричинює його відставання від 
графіку, особливо, якщо це затори.

Ефективність і надійність 
– визначені в якості двох 
9. Michael David Eichler Bus Lanes with Intermittent 
Priority:Assessment and Design, 2005

Смуги для громадського транспорту. Між-
народний досвід









повороту.  Впровадження такої 
«внутрішньої» або «офсетної» 
смуги дозволить залишати крайню 
праву смугу для інших учасників 
руху, у тому числі, для вільного 
доступу до тротуарів, необхідного 
паркування, висадки та посадки 
пасажирів приватного транспорту. 
Варто зауважити, що поняття 
«офсетної смуги» відрізняється 
від поняття серединної смуги, 
облаштованої для швидкісного 
руху автобусів (BRT).

Рекомендована ширина 
автобусної смуги – 3,65 м, 
яка за крайньої необхідно-
сті може бути зменшена до 

3 метрів. 

Втім, за можливості краще 
надавати перевагу ширині 3,9-
4 метри. Це пояснюється тим, що 
для автобусів надзвичайно важко 
рухатись у дуже вузькій смузі, 
та рівно триматися тротуару, 
враховуючи при цьому наявність 
зливну каналізацію, нерівний тро-
туар та придорожні знаки. 

Зазвичай розмір крайньої правої 
та “офсетної ” смуги на вже 
наявних дорогах визначається 
простором, який є. Однак, якщо 
крайню праву смугу, яка до цього 
використовувалася для паркування 
автомобілів, планується 
переобладнати на смугу для 
громадського транспорту, то вона 
потребуватиме розширення для 

вільного маневрування автобусів 
на дорозі. Для «офсетної» смуги 
ширина другої полоси наявної 
дороги є достатньою.

При будуванні чи реорганізації 
доріг до уваги слід брати 
кількість маршрутів громадського 
транспорту, які курсуватимуть 
цією вулицею, щоб встановити 
так звані “кармани”. Такі 
конструкції дозволять автобусам 
(тролейбусам) заїжджати на 
стоянку-зупинку, залишаючи саму 
смугу вільною для проїзду. Схема 
дизайну та розмірів карманів має 
враховувати гальмівну відстань 
автобусу (тролейбусу), відстань, 
необхідну для заїзду до карману, 
та належний дренаж. 

У випадку з переобладнанням 
вулиць під «офсетні» смуги  
загальноприйнятим підходом є 
«острівні зупинки» - клаптикове 
розширення тротуару до другої 
смуги. Такі конструкції дозволяють 
автобусам скоротити час зупинки, 
позбавляють їх необхідності 
перелаштовуватися через потік 
автомобілів для зупинки та 
дозволяє оптимізувати висоти 
бордюру для автобусів з низькою 
посадкою, призначених для людей 
з особливими потребами.14

14. Designing Bus Rapid Transit Running Ways. Кecommended 
practice. American Public Transportation Association 1666 K Street, 

NW, Washington, DC, 20006-1215





У Києві вже було зроблено 
один з кроків до популяризації 
громадського транспорту – на 
вулицях з ускладненим рухом 
було виділено смуги для проїзду 
громадського транспорту. На-
разі їх 14, і це праві крайні 
смуги для пріоритетного проїзду 
громадського транспорту, правила 
проїзду якими регулюється ПДД, а 
порушення караються штрафами. 
Втім, навіть за наявності самих 
смуг та правового регулювання, 
ефективність роботи громадського 
транспорту на відповідних 
маршрутах не покращується. Це 
зумовлено наступними причинами:

1.  Недосконалість планування. 
Київ не має розробленої 
транспортної політики міста 
чи відповідної концепції 
впровадження смуг 
громадського транспорту, 
тому подібні смуги вводяться 
без врахування специфіки 
тих чи інших вулиць та 

глибокого аналізу ситуації. 
Це призводить до проблем 
того, що смуга не функціонує 
через те, що дорогою 
передбачено часті праві 
повороти чи виїзди на смугу 
приватних автомобілів, не 
завжди передбачено місця 
для вуличного паркування, 
тому автомобілі паркуються 
прямо на смузі. Також у деяких 
місцях не передбачено 
пріоритетного лівого по-
вороту для автобусів, 
тому вони вимушені пере-
лаштовуватися через три 
смуги загального трафіку.

2.  Недостатня ширина смуги. 
Зараз більшість смуг 
громадського транспорту 
– це смуги, які раніше 
використовувалися для 
паркування, посадки чи 
висадки пасажирів, і тому 
не мають належної ширини, 
яка була б достатньою 

Смуги для громадського транспорту у Києві





для вільного проїзду 
громадського транспорту. 
За рекомендаціями 
міжнародних експертів 
така ширина має складати 
принаймні 3,65 м, а не 1,5 м.

3.  Відсутність виділених 
парковок для таксі. Серед 
автівок, які паркуються на 
смузі для громадського 
транспорту, переважна 
більшість – це таксисти. Це 
пояснюється тим, що у місті 
відсутні окремі місця для 
короткочасного паркування 
таксі, особливо біля 
торговельно-розважальних 
центрів, магазинів, кафе. 
Врахування цього моменту 
при плануванні смуг 
громадського транспорту 
та вуличних паркінгів 
допомогло би у деякій мірі 
вирішити цю проблему.

4.  Неналежний контроль за 
порушниками з боку поліції. 
У 2015 р. було прийнято за-
кон про автоматичну фото- 
та відео-фіксацію порушень 
ПДД15, яка мала розпочатися 
з 1 липня 2016 р. Втім, ре-
альне впровадження цього 
закону відтерміновано на 
невизначений термін, тому 

15. №2562 «Проект Закону про внесення змін до деяких 
законодавчих актів України щодо вдосконалення регулювання 
відносин у сфері забезпечення безпеки дорожнього 

руху. Режим доступу: http://w1.c1.rada.gov.ua/pls/zweb2/
webproc4_1?pf3511=54673

штрафувати порушників зо-
бов’язані патрульні. Втім, 
цього не відбувається з двох 
основних причин: (1) па-
трульні не надають пріорите-
ту в штрафуванні порушників 
проїзду смугою; (2) поліція 
намагається з «розумінням» 
ставиться до порушників че-
рез «брак парковки», що не 
є виправданим.  Бо аналіз 
міських паркінгів показує, що 
переважна більшість з них 
залишається напівпустою, 
тому що саме через брак 
регулювання та штрафів водії 
звикли  залишати свої авто 
просто на вулиці.

5.  Відсутність культури водіїв. 
Через відсутність постійного 
контролю та реально 
дієвої системи штрафів за 
порушенням правилу проїзду 
смугами та паркування, водії 
залишають авто там, де 
забажають. Рух чи паркування 
на смузі приватних авто 
суттєво зменшує швидкість 
руху автобусів та тролейбусів. 

У Київській міській державній 
адміністрації за напрямок 
транспортної інфраструктури 
відповідає Департамент Транс-
порту КМДА. Виконавчим органом 
з впровадження транспортної 
стратегії та підготовки концепцій 
міського планування на національ-
ному рівні є Міністерство 
інфраструктури.





Висновки та                   
рекомендації

Те, що у Києві з’явилися смуги 
для громадського транспорту, є 
позитивним кроком до розвитку 
громадського транспорту. Втім, 
на жаль, ефективність смуг на 
сьогодні є занизькою, що фактично 
означає, що вони не працюють. 
Для того, щоб місто правильно 
розвивалося в економічному та 
соціальному аспекті, наявні смуги 
для громадського транспорту 
мають працювати та плануватися 
нові. Для цього мають зроблені 
наступні кроки:

1.  Належний контроль  па-
трульної поліції за поруш-
никами. На місцевому рівні 
поліцією має бути виданий 
наказ про регулярні рейди 
зі штрафування порушників, 
а не лише їх попередження. 
Рейди можуть бути публічни-
ми та у співпраці з громад-
ськими організаціями, для 
розширення шляхів доне-
сення інформації до водіїв.

2.  Системний підхід до ви-
рішення цього питання від 
КМДА:

Налагодити функціонуван-
ня вже наявних смуг: забез-
печити належну ширину, за-
безпечити видиму розмітку 
та знаки, проаналізувати 

доцільність обладнання ок-
ремих світлофорів лівого 
повороту для громадського 
транспорту, проаналізува-
ти доцільність дозволених 
правих поворотів на вули-
цях, унормувати несанк-
ціоноване паркування ТЗ, 
забезпечити сталу роботу 
евакуаторів;

При поточному проведен-
ні ремонтних робіт, доро-
га має реконструюватися 
таким чином, щоб вона 
включала належну шири-
ну смуги для громадського 
транспорту, окремі кармани 
для посадки/висадки паса-
жирів, зупинки приватних 
ТЗ, враховуючи при цьому 
наявність заїздів та з’їздів, 
які можуть стати причиною 
транспортних конфліктів;

У найближчому майбутньому 
КМДА має розробити план 
міської мобільності, який би 
включав довгострокові цілі з 
впровадження та облаштуванню 
смуг для громадського транспорту 
не лише у крайній правій смузі, 
а й облаштуванню «офсетних» 
смуг чи швидкісного автобусного 
транзиту (BRT). Відповідно до 
цього плану мають бути прийня-
ті програми з організації смуг 
громадського транспорту на 
вулицях з ускладненим рухом 
приватного пасажирського транс-
порту та великою кількістю 





громадських маршрутів. На відміну 
від поширеної зараз практики 
прийняття ситуаційних рішень, 
має бути вироблений комплексний 
підхід до цього питання. Зокрема, 
Стратегія Розвитку Києва до 2025 
року, яка зараз переглядається, має 
включати відповідні, індикатори та 
заходи по впровадженню смуг для 
громадського транспорту.

3.  Системний підхід до 
міського планування на 
національному рівні. 
Міністерство Інфраструктури 
наразі працює над 
Національною стратегією 
розвитку транспорту до 2030 
року. Цілі та заходи стратегії 
мають включати аспекти 
сталого розвитку міст з 
правильним розставленням 
пріоритетів: пішохід, 
велосипедист, громадській 
транспорт, автомобіль. 

4.  Запровадження законо-
давчої бази. Закон України 
«Про внесення змін до 
деяких законодавчих актів 
України щодо вдосконалення 
регулювання відносин у 
сфері забезпечення безпеки 
дорожнього руху  (реєстр. № 
2562), що впроваджує фото 
та відео фіксацію порушень 
правил дорожнього руху має 
не лише вступити в силу, а 
й реально почати діяти. Для 
цього має бути прийнято 
Постанову Кабінету 

Міністрів України «Про 
функціонування системи 
фіксації правопорушень 
у сфері забезпечення 
безпеки дорожнього руху 
в автоматичному режимі» 
та відповідних документів, 
які цією постановою 
затверджуються. Також, має 
бути прийнятий закон, який 
дозволяє виписувати штрафи 
за порушення правил 
паркування без присутності 
водія (Законопроект 3584 
««Про внесення змін до 
деяких законодавчих ак-
тів України щодо вдоско-
налення регулювання від-
носин у сфері паркування 
транспортних засобів»»). В 
іншому випадку, вирішити 
транспортні проблеми в 
Києві буде неможливо. 

Національний екологічний центр 
України (НЕЦУ) – громадська 
природоохоронна організація 
національного рівня. Ми 
працюємо на захист природних 
територій, біорізноманіття, для 
попередження глобальних змін 
клімату і негативних наслідків 
енергетичного сектору та 
транспорту. Ми є відкритими до 
співпраці та готові допомагати в 
питаннях оптимізації транспорту 
вмісти та зменшенні його 
шкідливого впливу на довкілля. 
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