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Метою статті є аналіз поточного стану інфраструктури міського громадського транспорту Харкова та виявлення основних тенденцій його 
розвитку. Проаналізовано сучасний стан міського громадського пасажирського транспорту в Харкові. Обґрунтоване, що кожен із видів громад-
ського транспорту хоча й має свою інфраструктуру та особливості, але всі вони мають функціонувати спільно як єдина система з притаман-
ними їй ознаками. Зосереджено увагу на актуальності впровадження сучасних інноваційних технологій у роботу всіх видів транспорту, зокрема 
інтелектуальних систем управління. Зазначено, що сучасна єдина транспортна система м. Харкова складається з двох рівнів (наземний – трам-
вайні, тролейбусні, автобусні маршрути, таксі та підземний – метрополітен) і потребує вдосконалення – розбудови третього рівня (надземно-
го). Запропоновано для часткового вирішення транспортних проблем застосовувати транспортно-інфраструктурний комплекс з естакадною 
рейко-струнною шляховою структурою на основі використання технології Sky Way. 
Ключові слова: вулично-дорожня мережа, транспортна система, інфраструктура громадського транспорту, наземні види транспорту, міська 
пасажирська транспортна система, міський громадський пасажирський транспорт, технологія Sky Way.
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УДК 656.025
Воликов В. В., Вдовиченко В. А. Транспортная инфраструктура  

Харькова (анализ состояния и основные тенденции)
Целью статьи является анализ текущего состояния инфраструктуры 
городского общественного транспорта Харькова и выявление основ-
ных тенденций его развития. Проанализировано современное состоя-
ние городского общественного пассажирского транспорта в Харькове. 
Обосновано, что каждый из видов общественного транспорта хотя 
и имеет свою инфраструктуру и особенности, но все они должны 
функционировать совместно как единая система с присущими ей при-
знаками. Сосредоточено внимание на актуальности внедрения совре-
менных инновационных технологий в работу всех видов транспорта, 
в частности интеллектуальных систем управления. Отмечено, что 
нынешняя единая транспортная система г. Харькова состоит из двух 
уровней (наземный – трамвайные, троллейбусные, автобусные марш-
руты, такси и подземный – метрополитен) и требует усовершенство-
вания – развития третьего уровня (надземного). Предложено для ча-
стичного решения транспортных проблем применять транспортно-
инфраструктурный комплекс с эстакадной рельсо-струнной путевой 
структурой на основе использования технологии Sky Way.
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фраструктура общественного транспорта, наземные виды транс-
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The Transport Infrastructure of Kharkiv (Analysis of Status  
and the Main Tendencies)

The article is aimed at analyzing the current status of Kharkiv public transport 
infrastructure and identifying the main tendencies of its development. The 
current status of the city public passenger transport in Kharkov was analyzed. 
It is substantiated, that each of kinds of public transport, though having its 
own infrastructure and features, should function together with the others as 
a uniform system with its characteristic attributes. Attention is focused on the 
topicality of introduction of modern innovative technologies, in particular in-
telligent control systems, in work of all modes of transport. It has been speci-
fied that the current unified transport system of Kharkiv consists of two levels 
(ground – tram, trolleybus, and bus routes, taxis, and underground – metro 
system) and requires improvement – development of the third level (over-
ground). For partial solution of transport problems, it has been suggested to 
use the transport-infrastructure complex with the overpass rail-string track 
structure on the basis of applying of the Sky Way technology.
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structure, land transport modes, city passenger transport system, city public 
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Визначальним фактором соціально-економічного 
розвитку країни, регіону та міст є транспорт, осно-
вне призначення якого – своєчасне й якісне пере-

міщення пасажирів та вантажів. Сьогодні транспортний 
попит значно перевищує можливості транспортних інф-
раструктур українських міст. Харків є одним із найбільш 

розвинених міст України, і тому вирішення транспорт-
них проблем сьогодні є дуже актуальним для харків’ян. 

Аналіз останніх досліджень і публікацій дово-
дить, що питанням транспортної інфраструктури, 
транспортно-логістичній системі та вдосконаленню ме-
режі міського пасажирського транспорту загального ко-
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ристування багато уваги приділяється в дослідженнях 
вітчизняних і закордонних учених і фахівців. В. Доля [9], 
О. Завальний [10], В. Ільчук [11], О. Куниця [13], Н. По-
пова [17], О. Шиба [22], Ю. Шкодовський [23], В. Харчен-
ко [21] та інші вивчали сучасний техніко-економічний 
стан транспортних мереж українських міст, проводили 
оцінку міських пасажирських транспортних систем та 
аналіз показників якості обслуговування пасажирів, до-
сліджували основні умови та фактори, що впливають 
прямо й опосередковано на розвиток мережі міського 
пасажирського транспорту та транспортної інфраструк-
тури, пропонували заходи щодо вдосконалення мере-
жі міського пасажирського транспорту, модернізації 
транспортної інфраструктури, підвищення якості тран-
спортного обслуговування тощо. 

Важливим для ефективного функціонування ву-
лично-дорожньої мережі (ВДМ) є розподіл потоків руху 
транспорту та пішоходів, їх моделювання з урахуванням 
інтенсивності, витрат часу на пересування і т. ін., що має 
стати основою для розробки заходів, спрямованих на 
вдосконалення транспортної мережі міста. Ці питання 
досліджували та пропонували свої рекомендації автори 
І. Бугайов та О. Єрмак [1], В. Доля [8], А. Лобашов [14] 
та інші.

Сучасні вчені та фахівці пропонують розглядати 
транспортну систему комплексно, що має реалізовува-
ти концепцію взаємодії людини і транспорту з дорогою, 
яка, своєю чергою, взаємодіє з навколишнім серед-
овищем і є його складовою. Впровадження інтелекту-
альних транспортних систем (ІТС), зокрема з точки 
зору концепції Smart Roads («Розумні дороги»), надає 
можливість максимально ефективно використовувати 
всі види ресурсів, знизити експлуатаційні витрати, за-
безпечити максимально можливу пропускну здатність 
транспортної інфраструктури завдяки ефективному 
розподілу транспортних потоків, не перевищуючи цю 
пропускну здатність. Сутність поняття «Інтелектуальна 
транспортна система», необхідність формування єдиної 
ІТС та приклади її впровадження, необхідність участі 
держави в розвитку транспортної інфраструктури роз-
глянуто в роботах авторів Л. Галенко [6], В. Костомарова 
[12], І. Дмітрієв [7], Р. Ніколаєва та ін. [15; 19]. 

Отже, у напряму вдосконалення існуючої тран-
спортної інфраструктури українських міст ведуться 
значні дослідження, проте для впровадження нових 
сучасних підходів, з елементами інтелектуальних сис-
тем управління та інноваційних міських пасажирських 
транспортних систем, необхідно провести аналіз їх ста-
ну та виявити основні тенденції. 

Метою статті є аналіз поточного стану інфра-
структури міського громадського транспорту Харкова 
та виявлення основних тенденцій розвитку.

Зростання кількості автомобілів спричиняє перена-
сичення вулично-дорожньої мережі (ВДМ) Харко-
ва наземними видами транспорту, що призводить 

до надзвичайної загазованості атмосфери шкідливими 
викидами від пересувних джерел і виникнення заторів. 
Сьогодні автомобільний транспорт стає джерелом дис-
комфорту – шум, загазованість, запиленість тощо. Але 

транспорт має велику соціальну та економічну значу-
щість, тому що забезпечує: по-перше, необхідний рівень 
транспортної рухливості населення та, по-друге, кому-
нікації для підприємств. 

Сучасна єдина транспортна система м. Харкова 
складається з двох рівнів: 1) наземний – трамвайні, тро-
лейбусні, автобусні маршрути, таксі та 2) підземний –  
метрополітен. Кожен із видів громадського транспорту 
має свою інфраструктуру та особливості, але всі вони 
мають функціонувати спільно як єдина система з при-
таманними їй ознаками. 

Однак сьогодні всі види громадського транспорту 
в Харкові мають окремі диспетчерські пункти (метропо-
літен, тролейбусний і трамвайний парк), які управляють 
процесом перевезення пасажирів окремо, керуючись не 
стільки потребами громади та гостей міста, скільки сво-
їми інтересами. Автобусний транспорт, маршрутні таксі, 
пасажирські та вантажні таксі не мають централізованого 
керівництва, що значно ускладнює узгодженість маршру-
тів, зменшує ефективність перевезень пасажирів, при-
зводить до нестабільного графіка перевезень (не врахо-
вуються повною мірою особливості маршрутів), знижує 
якість пасажирських перевезень тощо [10; 16; 23].

Наступним негативним чинником у пасажирських 
перевезеннях є різна форма власності в усіх 
представників громадського транспорту. Влас-

ник метрополітену – комунальне підприємство «Хар-
ківський метрополітен», тролейбусним і трамвайним 
транспортом володіє Харківське комунальне підприєм-
ство «Міськелектротранс», а на автобусних маршрутах 
здійснюють перевезення підприємства державної та ко-
лективної форми власності, приватні підприємства, фі-
зичні особи [16]. Такий підхід призводить до дисбалансу 
та неоптимальної роботи громадського транспорту як 
єдиної системи в місті. Крім того, у роботі кожного виду 
громадського транспорту існують свої недоліки.

Метрополітен є лідером перевезення пасажирів у 
Харкові (206335,7 тис. осіб у 2016 р.) [20], тому що во-
лодіє перевагами над іншими видами громадського 
транспорту, якими є: відсутність заторів на автошляхах; 
відносно стабільна ефективність функціонування не-
залежно від пори року; значно менші витрати часу на 
подолання шляху в межах міста; зручна та розвинена 
інфраструктура; електрона оплата проїзду; перевезення 
значної кількості пасажирів одним рухомим складом; 
середня швидкість до 60 км/год. [16].

Але такий зручний транспорт, як метро, потребує 
значних капіталовкладень, витрат на експлуатацію та 
іншого ресурсного забезпечення. Харківський метропо-
літен експлуатує 39 км підземних залізничних колій та  
29 станцій. Загальна кількість вагонів метрополітену у 
2016 р. – 326 од. (у 2014 р. – 321 од.) [20]. Нинішні про-
блеми метрополітену – це знос технічних засобів, а саме: 
вагонів на 80% (306 вагонів експлуатуються понад 16 ро-
ків), ескалаторів на 90% [16]. Таке становище ускладнює 
вивезення пасажирів у часи «пік».

Метрополітен є зручним громадським транспор-
том для великого міста, що забезпечує перевезення 
значної кількості пасажирів зі «спальних» і віддалених 
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районів Харкова, знижуючи навантаження наземного 
транспорту на вулично-дорожню мережу. Але на будів-
ництво метрополітену потрібне чимале фінансування 
(найбільші витрати з усіх видів міського транспорту) 
та залучення значної кількості інших ресурсів, що ля-
гає великим тягарем на державний та міський бюджети.  
А недостатня кількість гілок метрополітену в місті при-
зводить до таких незручностей: потреба в пересадках на 
станціях; використання інших видів міського транспор-
ту, що потребує узгодження його маршрутів та часу ро-
боти; додаткові витрати фінансові та часу [4; 16; 23]. 

Наступний вид транспорту, який посідає друге 
місце в Харкові за кількістю перевезень пасажирів, – ав-
томобільний (111860,3 тис. осіб у 2016 р.) [20]. Він скла-
дається із автобусів, маршрутних таксі, легкових таксі 
та має такі переваги: найбільша маневреність та мобіль-
ність серед наземних видів міського транспорту, що до-
зволяє здійснювати перевезення пасажирів у віддалені 
куточки міста або доставляти їх до станцій метропо-
літену; для роботи потрібна наявність автомобільних 
шляхів та обладнаних зупинок; потребує найменших 
фінансових витрат на розвиток; найбільш швидкісний 
після метрополітену [23]. На автобусних маршрутах 
працюють 875 одиниць рухомого складу, з них 83 – ма-
лої місткості, 699 – середньої, 93 – великої [16].

Довжина автомобільних доріг загального корис-
тування з твердим покриттям на кінець 2016 р. дорівнює 
9385 км [20]. Кількість пасажирів, яких було перевезено 
автомобільним транспортом по районах м. Харкова, без 
урахування легкових таксі, наведено в табл. 1.

Згідно з наведеними даними (див. табл. 1) значне 
зростання кількості перевезення пасажирів у 2016 р.  
відносно 2015 р. простежується в Холодногірському ра-
йоні – 1026%. Також позитивні показники у 2016 р. по-
казали Новобаварський (6,6%) та Основ’янський (0,9%) 
райони м. Харкова. Найгірша ситуація в Індустріально-
му (–31,8%) та Слобідському районах (–24,2%). У 2016 р.  
порівняно з попереднім періодом (2015 р.) негативна 
тенденція щодо перевезення пасажирів залишаєть-

ся в більшості районів м. Харкова, а саме: Київському 
(–9,8%), Немишлянському (–9,4%), Шевченківському 
(–8,5%) та Московському (–6,6%). 

Суттєвою проблемою застосування автомобільно-
го транспорту в Харкові є значне навантаження на еко-
логію міста (шкідливі викиди, шум, запиленість тощо) та 
вулично-дорожню мережу [4; 5; 23]. Крім того, існують 
випадки незадовільного технічного стану транспорт-
них засобів (відсутність якісного контролю), значна 
кількість автобусів відпрацювала свій ресурс (потребує 
оновлення рухомий склад), спостерігається втомленість 
водіїв (недостатня забезпеченість кадрами), незручна 
оплата проїзду та незадовільна якість автомобільних 
шляхів [10; 16; 21]. Усе це значною мірою знижує безпеку 
та комфортність пасажирських перевезень. 

Третім за кількістю перевезень пасажирів у Хар-
кові є тролейбусний транспорт (144772,3 тис. 
осіб у 2016 р.) [20]. Основною його перевагою є 

мінімальна шкідливість для навколишнього середови-
ща, оскільки застосовується електроенергія. Тролейбуси 
ефективно застосовуються в центральних частинах міс-
та, що знижує шкідливі викиди під час заторів, на ділян-
ках з крутими підйомами у 8–12%, а пасажиромісткість 
у них більша, ніж у маршрутних таксі та деяких міських 
автобусах [16]. Тролейбусний транспорт Харкова добре 
інтегрований у транспортну систему міста та комбіну-
ється з автомобільним, оскільки використовує зупинки 
та автомобільні шляхи разом із автобусами та маршрут-
ними таксі. Експлуатаційна довжина тролейбусних ліній 
загального користування (в однопутному обчисленні) 
складає 260 км на кінець 2016 р. Але за три роки кількість 
тролейбусних машин зменшилася на 2% (2014 р. – 224 од, 
2016 р. – 218 од.). Рухомий склад за часом експлуатації 
має таку структуру на кінець 2016 р.: до 5 років – 47 од. 
(21,6%), від 6 до 10 років – 116 од. (53,2%), від 11 до 15 ро-
ків – 8 од. (3,6%), понад 16 років – 47 од. (21,6%) [20].

До основних недоліків тролейбусного транспор-
ту належать: більші фінансові витрати в порівнянні з 

Таблиця 1 

Перевезення пасажирів автомобільним транспортом по районах м. Харкова [20]

Райони м. Харкова 2014 р.,  
тис. осіб

2015 р. 2016 р.

Тис. осіб
Відхилення  

до попереднього 
року, %

Тис. осіб
Відхилення  

до попереднього 
року, %

Індустріальний 173,2 134,2 –22,5 91,5 –31,8

Київський 22457,2 20573,9 –8,4 18555,3 –9,8

Московський 3869,6 3569,3 –7,7 3332,8 –6,6

Немишлянський 15691,1 16972,7 8,2 15375,2 –9,4

Новобаварський 4520,0 3822,3 –15,4 4077,1 6,6

Основ’янський 6008,9 5326,4 –11,4 5375,2 0,9

Слобідський 9573,2 6504,7 –32,1 4931,5 –24,2

Холодногірський 645,4 635,3 –1,6 7157,7 1026,7

Шевченківський 19254,9 17015,6 –11,6 15571,2 –8,5

Усього 82739,4 74996,8 –9,4 74846,3 –0,2
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автомобільним, що пов’язане з додатковим споруджен-
ням контактної мережі; наявність контактної мережі 
на ВДМ; прив’язаність та залежність тролейбусів від 
контактної мережі; зношення рухомого складу та кон-
тактної мережі, що призводить до зниження швидкості 
пересування, затримки та порушенню графіка слідуван-
ня за маршрутом.

Наступний вид міського транспорту, що викори-
стовує електротягу, є екологічно чистим і забез-
печує перевезення жителів Харкова, – трамваї 

(перевезено 103818,3 тис. осіб у 2016 р.) [9]. Експлуатацій-
на довжина трамвайних колій загального користування 
в одноколійному обчисленні складає 218 км на кінець  
2016 р. Трамвай забезпечує більшу провізну спроможність, 
ніж автобус або тролейбус, має більший термін служби,  
а його експлуатація обходиться дешевше (у порівнянні з 
автобусом або тролейбусом). Але в Харкові прослідко-
вується негативна тенденція щодо кількості трамвайних 
вагонів [20]: 2014 р. – 269 од., 2015 р. – 260 од., 2016 р. –  
262 од. За три роки фактичне зменшення понад 2%. Не-
втішні показники щодо часу експлуатації трамвайних 
вагонів на кінець 2016 р.: до 5 років – 0 од., від 6 до  
10 років – 14 од. (5,3%), понад 16 років – 248 од. (94,7%).  

До основних недоліків трамвайного транспорту 
належать: прокладання трамвайних ліній потребує на-
явності технічної можливості ВДМ; трамвайні колії 
ускладнюють організацію руху; додаткові витрати на 
спорудження та експлуатацію трамвайної колії; гра-
фік пересування всіх вагонів за маршрутом повністю 
залежить від технічної справності кожного з них і ви-
никаючих ДТП на коліях, що становлять перешкоду та 
унеможливлюють пересування рухомого складу; низька 
гнучкість трамвайних маршрутів через прив’язаність до 
колій; зношення рухомого складу, контактної мережі та 
колій; наявність вібрацій та шумового ефекту, що спри-
чиняє дискомфорт [16].

Слід зазначити, що є позитивні тенденції в пасажи-
ропотоці авіаційного транспорту області. Загальна кіль-
кість відправлених пасажирів з аеропорту за три роки 
зросла на 37% (2014 р. – 220,0 тис. пас., 2015 р. – 187,4 тис. 
пас., 2016 р. – 300,6 тис. пас.). Прибуло пасажирів у 2016 р.  
в аеропорт також майже на 37% більше, ніж у 2014 р.  
(2014 р. – 217,4 тис. пас., 2016 р. – 297,7 тис. пас.) [20].

Для оцінки ефективності функціонування різних 
видів транспорту важливим показником є пасажироо-
борот, який використовується для відображення обсягу 
перевезень пасажирів у пасажиро-кілометрах. Динаміка 
пасажирообороту в Харкові наведено в табл. 2. 

У 2016 р. у порівнянні з попереднім періодом (2015 р.)  
простежується негативні тенденції щодо перевезення 
пасажирів автомобільним (–5,2%) і трамвайним тран-
спортом (–7,6%). Незначне зниження пасажирообороту 
в метрополітені (–0,2%). Позитивні зміни у 2016 р. на 
залізничному транспорті (5,9%) та є зростання кількос-
ті перевезення пасажирів тролейбусним транспортом 
(1,7%) [20]. Динаміка пасажирообороту автомобільного 
транспорту по районах м. Харкова наведено в табл. 3.

Протягом трьох років (див. табл. 3) можна відзна-
чити значне зростання пасажирообороту в Холодногір-
ському районі м. Харкова, а саме: у 2015 р. у порівнянні з 
2014 р. на 34,3%, у 2016 р. у зіставленні з попереднім пері-
одом (2015 р.) на 134,8%. Новобаварський та Немишлян-
ський райони демонструють незначне збільшення кіль-
кості перевезення пасажирів у 2016 р. відносно 2015 р.  
(4,8% та 0,1% відповідно). Інші райони м. Харкова (Інду-
стріальний, Київський, Московський, Основ’янський, 
Слобідський та Шевченківський) мають негативні по-
казники щодо пасажирообороту у 2016 р. [20]. 

Основне призначення міського громадського 
пасажирського транспорту (МГПТ) полягає в 
забезпеченні доступної та якісної мобільності 

населення. Розвинута та ефективна маршрутна мережа 
МГПТ є запорукою забезпечення його високого потен-
ціалу та поряд з іншими інфраструктурними підсисте-
мами впливає на рівень якості життя міського населення 
[2; 3]. Характеристику існуючої мережі міського громад-
ського пасажирського транспорту м. Харкова у 2016 р.  
представлено в табл. 4.

На основі аналізу складу та структури МГПТ  
м. Харкова встановлено, що його високий потенціал за-
безпечується такими сильними сторонами маршрутної 
мережі [2; 3]: 1) комплексністю її структури, до складу 
якої входять всі види міського транспорту; 2) наявністю 
метрополітену як основоположного каркасу маршрутної 
мережі; 3) компактністю маршрутів наземного транс-
порту та їх переважною локалізацію в межах окремих 

Таблиця 2

Динаміка пасажирообороту за видами транспорту [20]

Вид транспорту 2014 р.,  
млн пас./км

2015 р. 2016 р.

Млн пас./км
Відхилення  

до попереднього 
року, %

Млн пас./км
Відхилення  

до попереднього 
року, %

Залізничний 4589,9 4426,3 –3,6 4686,7 5,9

Автомобільний 1511,2 1481,1 –2,0 1404,2 –5,2

Трамвайний 688,2 775,3 12,7 716,3 –7,6

Тролейбусний 965,2 1095,6 13,5 1114,7 1,7

Метрополітенівський 1394,6 1343,8 –3,6 1341,2 –0,2

Усього 9149,1 9122,1 –0,3 9263,1 1,6
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Таблиця 3

Динаміка пасажирообороту автомобільного транспорту по районах м. Харкова [20]

Райони м. Харкова 2014 р.,  
млн пас./км

2015 р. 2016 р.

Млн пас./км
Відхилення  

до попереднього 
року, %

Млн пас./км
Відхилення  

до попереднього 
року, %

Індустріальний 2,9 2,2 –24,1 1,5 –31,8

Київський 181,2 158,8 –12,4 142,4 –10,3

Московський 19,6 18,2 –7,1 17,1 –6,0

Немишлянський 217,6 252,0 15,8 252,3 0,1

Новобаварський 33,7 29,5 –12,5 30,9 4,8

Основ’янський 54,7 55,8 2,0 53,9 –3,4

Слобідський 119,3 92,1 –22,8 69,6 –24,4

Холодногірський 46,6 62,6 34,3 147,0 134,8

Шевченківський 119,5 107,1 –10,4 97,1 –9,3

Усього 835,5 810,4 –3,0 839,3 3,6

Таблиця 4 

Склад міського громадського пасажирського транспорту м. Харкова [20]

Показник Метро Тролейбус Трамвай Автобус

Кількість маршрутів (ліній), станцій 3 лінії, 29 станцій 23 10 125

Загальна довжина маршрутів, км 37,6 478 469 1412

Середня експлуатаційна швидкість, км/год 32,6 15,65 14,7 18–30

Кількість транспортних одиниць 321 224 288 до 1200

житлових масивів. Для підвищення якості перевезення 
пасажирів у Харкові доцільно поєднати в один диспет-
черський пункт управління всіма видами МГПТ.

Аналіз статистичних даних [20] доводить, що у 
2016 р. у Харкові спостерігається позитивна тенденція –  
зростання загального обсягу вантажних перевезень 
автомобільним транспортом на 21,8% відносно 2015 р. 
(табл. 5), що, втім, збільшує навантаження на вулично-
дорожню мережу практично в усіх районах міста. Осо-
бливо це помітно в Київському (на 195,9%), Новобавар-
ському (на 125,4%) та Московському (на 98,2%) районах. 
Але також є і негативні тенденції щодо перевезення 
вантажів, які присутні в таких районах м. Харкова: Ін-
дустріальному (–13,2% у 2015 р. та –14,7% у 2016 р.); 
Основ’янському (–1,8% у 2015 р.); Холодногірському 
(–45,5% у 2016 р.). 

Наступним важливим фактором, який впливає на 
якість та вартість перевезень пасажирів та вантажів, є 
щільність шляхів. В Україні розвиток автомобільних 
шляхів загального користування відстає від темпів авто-
мобілізації. Так, щільність шляхів сполучення загально-
го користування для автомобільних доріг з твердим по-
криттям, згідно з даними Служби автомобільних доріг 
у Харківській області,  протягом 2014–2016 рр. залиша-
ється незмінною – 299 км шляхів на 1 тис. км2 терито-
рії. У м. Харкові цей показник дорівнює 85 км шляхів на  
1 тис. км2 території [20]. А беручи до уваги, що зростан-
ня вантажообігу у 2016 р. на автомобільному транспорті 
в порівнянні з 2015 р. складає понад 42%, можна прогно-
зувати, що затори на шляхах Харкова зростатимуть.

На основі результатів проведеного дослідження 
щодо фактичного стану транспортних проблем [2–4; 9; 
10; 16; 20; 21; 23] та з урахуванням перспектив розвитку 
сучасної транспортної системи у м. Харкові пропону-
ється SWOT-анализ (табл. 6).

Наявність заторів на дорогах свідчить про необхід-
ність реконструкції вулично-дорожньої мережі м. Хар-
кова відповідно до сучасних потреб громади та вимог 
міського транспорту. Останнім часом при реконструк-
ціях ВДМ у Харкові розширюють проїжджу частину ву-
лиць для зменшення заторів, виділяються окремі поло-
си руху для громадського транспорту, але це не завжди 
можливо без нанесення шкоди історичним пам’яткам 
міста, зеленим насадженням і паркам, а зменшення ши-
рини тротуарів негативно впливає на безпеку руху пішо-
ходів [1; 8; 10]. 

Аналіз технічних можливостей ВДМ м. Харкова 
доводить, що існують обмеження резервів для 
реконструкції в густонаселених і центральних 

районах. Застосування більш екологічно чистого гро-
мадського виду транспорту, такого як тролейбуси або 
трамваї, потребує виконання певних технічних умов 
(вимоги до лінійних споруд, габарити трамвайних лі-
ній, можливість технічного обслуговування та ін.), що 
ускладнює їх розвиток [4; 5]. Тому пропонується роз-
глянути можливість впровадження/розбудови тран-
спортної системи другого рівня, наприклад технології 
Sky Way, яка є представником нового покоління тран-
спортної системи та застосовує інтелектуальну систему 
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Таблиця 5 

Перевезення вантажів автомобільним транспортом по районах м. Харкова [20]

Райони м. Харкова 2014 р., тис. тонн

2015 р. 2016 р.

Тис. тонн
Відхилення  

до попереднього 
року, %

Тис. тонн
Відхилення  

до попереднього 
року, %

Індустріальний 700,6 607,7 –13,2 518,7 –14,7

Київський 323,1 392,4 21,5 1160,9 195,9

Московський 178,9 295,9 65,4 586,4 98,2

Немишлянський 549,9 672,5 22,3 936,5 39,3

Новобаварський 396,8 438,6 10,5 988,6 125,4

Основ’янський 506,6 497,6 –1,8 710,3 42,8

Слобідський 413,6 481,7 16,5 551,1 14,4

Холодногірський 253,2 735,6 190,5 400,8 –45,5

Шевченківський 567,9 793,4 39,7 815,2 2,8

Усього 8683,6 9317,0 7,3 11351,1 21,8

управління транспортно-інфраструктурним комплек-
сом з естакадною рейко-струнною шляховою структу-
рою. Перевезення пасажирів та вантажів здійснюється 
«юнібусом» (електромобіль А. Юницького) над землею 
на другому рівні з такою швидкістю: міський транспорт –  
до 150 км/год, міжрегіональний швидкісний до – 500 
км/год, вантажний – до 120 км/год [18; 24].

Застосування технології Sky Way в Харкові спри-
ятиме зменшенню загального споживання енергоносіїв; 
струнні дороги А. Юницького не потребують насипів, 
щебеневих і піщаних подушок, мостів, водопропускних 
споруд, пішохідних переходів та інших споруд, які спо-
живають значну кількість мінеральних ресурсів; низькі 
витрати на паливо та амортизаційні відрахування, три-
валий термін роботи обладнання, автоматизація проце-
сів, незначний вплив погодних умов в сезонних факто-
рів на роботу транспорту забезпечує його доступність 
завдяки низькій собівартості перевезень; для проклад-
ки струнних трас потрібна невелика площа вилучення 
землі – менше 0,1 га/км, що дорівнює пішохідній доріж-
ці або стежці; підвищується ефективність використання 
земельних ділянок на всіх рівнях; зменшується наванта-
ження на екологію [24]. Крім того, випробування тран-
спортної системи Sky Way у ЕкоТехноПарку, який роз-
ташовано в Білорусі (Мар’їна Гірка Мінської області), 
доводить, що вона відповідає вимогам до громадського 
транспорту, а саме: може функціонувати безперервно, 
швидко, безпечно та екологічно.

ВиСНОВки
Фактичний рівень автомобілізації в Харкові давно 

вже перевищив показник у 100 авт./тис. жителів при за-
планованому на 60 авт./тис., що і є причиною заторів та 
існування таких основних транспортних проблем, як:

 недостатній рівень пропускної спроможності 
міських перехрещень, окремих ділянок вулиць та 
доріг, особливо у центральних частинах міста;

 практично відсутній розподіл потоків руху місь-
кого громадського пасажирського транспорту, 
вантажного та легкового автотранспорту; 

 обмежена кількість місць для паркування авто-
мобілів; 

 потребують оновлення технічні засоби регулю-
вання дорожнім рухом;

 спостерігається нерегулярність рейсів за марш-
рутами міського громадського транспорту та їх 
дублювання, 

що потребує впровадження інтелектуальної транс-
пор тної логістичної системи управління на всіх видах 
транспорту та їх об’єднання в єдину мережу. Тому для 
вирішення транспортних проблем у мережі міського 
пасажирського транспорту Харкова пропонується ви-
користовувати транспортну систему Sky Way, що спри-
ятиме підвищенню якості перевезень пасажирів. Але 
щоб отримати позитивний результат від впровадження 
сучасних інноваційних транспортних систем, необхідно 
сформувати групу фахівців на регіональному рівні для 
всебічного дослідження можливостей технології Sky 
Way та розробки відповідної Концепції, яка буде вра-
ховувати специфіку й перспективи розвитку існуючої 
транспортної інфраструктури м. Харкова.                  
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Таблиця 6

SWOT-аналіз основних транспортних проблем м. Харкова

Проблеми Переваги

– Завантаженість вулиць центральної частини міста 
автомобільним транспортом;  
– значний моральний і фізичний знос рухомого складу 
міського транспорту;  
– невідповідність інфраструктури міста потребам громади;   
– недостатнє кадрове забезпечення в перевізників;  
– дублювання маршрутів громадського транспорту;  
– високий рівень аварійності в порівнянні з містами ЄС;  
– значний рівень забруднення атмосферного повітря від  
автотранспорту;  
– невідповідність пропускної спроможності ВДМ сучасним 
транспортним потокам; 
– брак магістралей–дублерів;  
– низька середня швидкість транспортних потоків у робочі 
часи;  
– недостатність багаторівневих транспортних розв’язок;  
– відсутність МГПТ другого рівня;  
– недостатня кількість місць для паркування в центральній 
частині міста;  
– застарілість транспортної інфраструктури;  
– недостатні обсяги капітального ремонту елементів 
транспортної інфраструктури з використанням інноваційних 
технологій

– Вигідне геополітичне положення міста;  
– помірно-континентальний клімат;  
– наявність розвиненої матеріально–технічної бази 
транспортної галузі та виробничих потужностей;  
– значний кадровий потенціал міста (науковий, освітянський, 
фаховий тощо);  
– наявність достатньої кількості інвесторів (місцевих і закор-
донних);  
– діюча система регулювання руху на основних магістралях  
і перехрещеннях;  
– каркасом системи перевезень пасажирів у місті є розви-
нена мережа метрополітену;  
– громада міста позитивно налаштована на розвиток 
міського транспорту, зокрема із застосуванням інноваційних 
технологій;  
– населення міста готово використовувати громадський 
транспорт для робочих поїздок і відмовитись частково від 
приватного, що вкрай важливо, особливо для центральної 
частини міста;  
– наявність розвиненої трамвайної та тролейбусної мереж  
з потужною матеріально-технічною базою;  
– потужні наукові школи та бізнес-центри;  
– велика кількість культурних, освітніх і розважальних 
заходів, що робить Харків привабливим містом для туристів

Можливості Загрози

– Оптимізувати комплексну транспортну систему міста  
з урахуванням пріоритетів МГПТ;  
– оновити рухомий склад міського транспорту для паса-
жирських перевезень;  
– створити привабливі умови для залучення інвестицій  
у розвиток МГПТ;  
– підвищити рівень технічного оснащення об’єктів 
інфраструктури міста;   
– забезпечити високу якість і безпеку перевезень міським  
наземним транспортом;  
– сформувати в Харківській агломерації мультимодальну  
систему МГПТ;  
– впровадити в місті транспортну систему другого рівня;  
– сприяти розвитку державно-приватного партнерства;  
– більш активно залучати підприємства Харкова до вироб-
ництва рухомого складу й засобів організації дорожнього 
руху;  
– збільшити рівень державної підтримки транспортної галузі 
у Харкові

– Нестабільна політична ситуація в країні;  
– світова криза в галузі нафтопереробки;   
– додаткові витрати громади, що пов’язані зі зростанням 
рівня забруднення атмосферного повітря шкідливими вики-
дами підприємств і відпрацьованими газами автотранспорту;  
– невиконання державою в повному обсязі зобов’язань 
щодо: 1) відшкодування перевізникам втрат від перевезення 
пасажирів з пільгами, 2) оновлення рухомого складу;  
3) реконструкції та розвитку транспортної інфраструктури 
міста;  
– низький рівень доходів та платоспроможності населення;  
– зменшення попиту на громадський транспорт у зв’язку  
з недостатнім рівнем якості послуг у сфері пасажирських 
перевезень окремими видами міського транспорту;  
– недостатній рівень якості ремонту доріг загального кори-
стування з твердим покриттям;  
– зменшення кількості населення міста у зв’язку з економіч-
ною нестабільністю
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