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Анотація 
Розглянуто існуючі підходи для запровадження спеціальних смуг при плануванні або реконструкції вулично-

дорожної мережі сучасних міст. Окреслені основні критерії, на які слід спиратись при впровадженні спецсмуг 
руху для запобігання надмірній завантаженості вулиць та ефективного розподілу транспортних потоків. 
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Abstract 
The existing approaches for the introduction of special lanes in the planning or reconstruction of the road network of 

modern cities are considered. The main criteria to be relied on when introducing special lanes to prevent overcrowding 
and efficient distribution of traffic flows are outlined. 
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pediency, efficiency. 

 
Загалом впровадження спеціальних смуг на перегонах вулиць можливо двома шляхами: 
- постійним резервуванням однієї і більше існуючих смуг або усієї проїзної частини; 
- реконструкцією вулиці чи дороги, з метою виділення або відокремлення спеціальних смуг. 
В умовах постійного дефіциту інвестицій на реконструкцію міських вуличних мереж, 2-й підхід використо-

вується дуже рідко. Його не завжди можливо застосувати через складні транспортно-планувальні характерис-
тики вулично-дорожної мережі сучасних міст. Частіше використовується перший підхід, однак умови його за-
провадження визначаються загальними і не дуже точними рекомендаціями, тобто відсутні адекватні та чіткі 
критерії для його впровадження. Наприклад, в [1] зазначається, що прийняття рішення про впровадження спе-
ціальних смуг визначають за результатами натурних експериментів, до числа яких входить визначення кількості 
всіх перевезених автобусами пасажирів за одиницю часу до та після запровадження пріоритетних умов. 

Ефективність цього критерію виправдана при застосуванні для певної частини або ж всього маршруту. Тому 
він не підходить для однорідних ділянок маршруту (перегонів). Неефективність цього рішення проявляється у 
великих затратах на проведення натурних досліджень та нездатності водіїв швидко адаптуватись до змін орга-
нізації руху за подібних експериментів. 

У [2] зазначається, що визначальною при впровадженні спецсмуг на перегонах вулиць є мінімальна величина 
пасажиропотоку в 2000 пас./год. Однак у цих рекомендаціях немає аналітичного обґрунтування стосовно опти-
мальності даного значення, до того ж, даний критерій ніяк не враховує особливостей дорожньо-транспортних 
умов на перегонах вулиць ВДМ. 

У [3], крім пасажиропотоку, в якості критерію використовують також такі показники як кількість смуг руху 
в одному напрямку, мінімальна інтенсивність руху автобусів та тип розташування спеціальної смуги у плані 
проїзної частини вулиці (табл. 1). 

Таблиця 1 – Критерії впровадження спеціальних смуг на перегонах вулиць, що використовуються у Півден-
ній Кореї 

Тип розташування  
спеціальної смуги 

Мінімальна інтенсивність 
автобусів, од./год 

Мінімальний пасажиро-
потік, пас./год 

Кількість смуг в 
одному напрямку 

Крайня права смуга у попутному напрямку 60 
100 
150 

1800 
3000 
4500 

3 
3–4 
3–4 

Крайня ліва смуга у попутному напрямку 150 4500 3–4 
Крайня смуга у протилежному напрямку 100 

150 
3000 
4500 

3 
4 



 

Такі ж критеріальні показники, за виключенням кількості смуг руху, використовуються при впровадженні 
спеціальних смуг у США [4]. Однак їх значення мають певні відмінності (табл. 2). Водночас використовується 
і верхнє обмеження на інтенсивність руху автобусів, яке становить 200 од./год. 

У Великобританії [4] доцільність про впровадження спеціальних смуг на перегонах вулиць визначається за 
двома показниками: мінімальною інтенсивністю руху автобусів, що становить 50 од./год, та мінімальною вели-
чиною пасажиропотоку – 2000 пас./год. 

Таблиця 2 – Критерії впровадження спеціальних смуг на перегонах вулиць, що використовуються у США  
Тип розташування спеціальної смуги Мін. інтенсивність 

автобусів, од./год 
Мін. пасажиропотік, 

пас./год 

Крайня права смуга у попутному напрямку 30–40 1200–1600 
Крайня смуга у протилежному напрямку 40–60 1600–2400 
Крайня ліва смуга у попутному напрямку 60–90 2400–3600 

 
Наразі в Україні для впровадження спеціальних смуг використовуються критерії, за якими їх введення на пе-

регонах вулиць рекомендується розглядати за наявності таких умов: 
- інтенсивність маршрутних автобусів не менше 40 од./год, хоча у [2, 3] це обмеження становить – 50 од./год; 
- інтенсивність непріоритетних ТЗ з розрахунку на одну смугу руху не менше 400 авт./год; 
- на вказаному перегоні вулиці наявні не менше 3-х смуг руху в одному напрямку; 
- пропускна здатність перегону вулиці після виділення спеціальних смуг буде достатньою для пропуску інших ТЗ. 

Основним недоліком критеріїв, що запропоновані в більшості з розглянутих джерел є використання показ-
ника інтенсивності руху автобусів. Цей показник виступає у ролі аргументу, що дає підставу на впровадження 
спеціальних смуг і продуктивність їх використання. Однак він є непридатний до використання для різних типів 
автобусів, які сьогодні функціонують на міському пасажирському транспорті. У табл. 3 наведено типи автобусів 
(найпоширеніші в містах України) із значеннями стандартних перевізних здатностей згідно з мінімальною ре-
комендованою інтенсивністю руху автобусів на спеціальній смузі (40 автобусів/год). 

Таблиця 3 – Перевізна здатність різних типів маршрутних автобусів 
Тип автобуса Загальна vісткість 

автобуса, пас. 
Перевізна здатність (при 40 

автоб./год), пас./год 
Клас  автобуса Марка 

Особливо малий 
Еталон – БАЗ-2215 18 720 
Богдан – А-06921 (Е-2) 35 1400 

Малий 
Еталон – БАЗ А079.14 40 1600 

Богдан – А-09201 (Е-1) 45 1800 
Середній Богдан – А-1443 (Е-1) 80 3200 

Великий ЛАЗ – А152D0 – (10 м) 88 3560 

Особливо  
великий 

ЛАЗ – A183D1 – (12 м) 105 4000 
ЛАЗ – A191F0 – (13 м) 120 4400 
Богдан – А-231 (Е-2) 160 6400 
ЛАЗ – A292 D1 (18,8 м) 186 7280 

 
З табл. 3 видно, що використання цього показника як критерію може істотно зменшувати потенційну область 

застосування спеціальних смуг на перегонах вулиць (різниця у перевізній здатності становить більше 6 тис. 
пас./год). Тому при впровадженні спеціальних смуг необхідно використовувати не інтенсивність руху автобу-
сів, а обсяги пасажиропотоку на них. А вже з пасажиропотоку визначати мінімальну інтенсивність автобусів 
різного типу. 

На основі цього та за результатами проведеного аналізу можна сформулювати три принципові умови, за 
наявності яких впровадження спеціальних смуг на перегонах вулиць буде виправданим і називатимуться кри-
терії впровадження: 

1) критерій І: не менше 3-х смуг руху в одному напрямку (m ≥ 3); 
2) критерій ІІ: мінімальний обсяг пасажиропотоку; 
3) критерій ІІІ: стан ТП на непріоритетних смугах після впровадження спеціальних. 



 

Умова m ≥ 3 (критерій І) є обов’язковою, оскільки за меншого значення режим і умови руху на k-й непріо-
ритетній смузі визначатимуть динамічні габарити ТЗ і мета дій його водія, що рухається попереду самостійно 
утвореної групи автомобілів. Хоча, як зазначається у [5], на практиці існують випадки, де для непріоритетного 
потоку залишають одну смугу для руху з правом виїзду на спеціальну смугу при несприятливих обставинах. 
Однак таке рішення є прийнятним лише для невеликих за довжиною ділянок вулиць (не більше 200 м), а ефек-
тивність його функціонування залежить багато в чому від культури та поведінки водіїв конкретної країни. Отже, 
враховуючи цей факт для критерію І, приймаємо умову m ≥ 3. 

Зважаючи на це, кількість смуг руху в одному напрямку є першим і визначальним критерієм впровадження 
спеціальних смуг на перегонах. Критерій ІІ – визначає саму доцільність введення спеціальних смуг, а критерій 
ІІІ – визначає ефективність їх функціонування на ВДМ міста. 

Розбіжність між мінімальними значеннями пасажиропотоку, що пропонуються у вищенаведених джерелах 
становить 3300 пас./год. З цих причин виникає необхідність у дослідженні цього показника і встановленні міні-
мальних обсягів пасажиропотоків при різних дорожньо-транспортних умов на перегонах вулиць, за якими впро-
вадження спеціальних смуг буде доцільним і виправданим. 
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