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ANALYSIS OF THE ORGANIZATION OF TRANSPORT FLOWS
IN THE CAPITAL AS A SYSTEMIC FACTOR OF INNOVATIVE URBAN
MOBILITY MANAGEMENT WITHIN THE SUSTAINABLE DEVELOPMENT PARADIGM

У статті досліджено організацію транспортних потоків столиці як системного фактору інно-
ваційного управління міською мобільністю у парадигмі сталого розвитку. Визначено, що транс-
портна система великого міста є складною соціально-економічною та управлінською підсис-
темою, стан якої впливає на якість життя населення, економічну активність та екологічну
стійкість міського середовища. З'ясовано, що для Києва характерним є зростання інтенсив-
ності транспортних потоків, просторово нерівномірний розподіл поїздок та домінування індиві-
дуального автомобільного транспорту, що суперечить задекларованим принципам сталого роз-
витку та пріоритетам міської транспортної політики. На основі аналізу офіційних даних Центру
організації дорожнього руху узагальнено динаміку змін інтенсивності руху на вулично-дорожній
мережі Києва у 2021—2025 роках, що дозволило виокремити основні етапи функціонування
транспортної системи: довоєнний період стабільно високого навантаження, фазу різкого спа-
ду внаслідок повномасштабної агресії та подальше поступове відновлення транспортної ак-
тивності. Показано, що сучасні просторові патерни мобільності формуються під впливом кон-
центрації ділової активності, розміщення транспортно-пересадочних вузлів і магістральних ко-
ридорів, що зумовлює виникнення критичних "вузьких місць" у центральних та магістральних
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районах міста. Узагальнено положення зарубіжних і вітчизняних наукових досліджень, які
підтверджують закономірності ієрархічної організації транспортних потоків, гравітаційний ха-
рактер внутрішньоміських переміщень та визначальну роль просторової структури міської еко-
номіки у формуванні транспортних навантажень. Окреслено потенціал використання інтелек-
туальних транспортних систем, зокрема адаптивного світлофорного регулювання та концепції
"Зелена хвиля", як інструментів операційної оптимізації руху за умови їх інтеграції у систему
стратегічного управління мобільністю. Обгрунтовано доцільність розвитку інтегрованих аналі-
тичних платформ міської мобільності, політики управління попитом на поїздки та цілеспрямо-
ваного коригування модального розподілу як ключових напрямів досягнення цілей сталого роз-
витку міста Києва.

The article examines the organization of transport flows in the capital as a systemic factor of
innovative urban mobility management within the sustainable development paradigm. It is determined
that the transport system of a large city constitutes a complex socio-economic and governance
subsystem whose condition directly affects quality of life, economic activity, and the environmental
sustainability of the urban environment. It is established that Kyiv is characterized by increasing traffic
intensity, a spatially uneven distribution of trips, and the dominance of private car use, which
contradicts the declared principles of sustainable development and the priorities of urban transport
policy. Based on the analysis of official data from the Kyiv Traffic Management Center, the dynamics
of changes in traffic intensity on the city's road network during 2021-2025 are summarized, making
it possible to distinguish the main phases of the transport system's functioning: the pre-war period
of consistently high load, a phase of sharp decline caused by full-scale aggression, and the
subsequent gradual recovery of transport activity. It is shown that contemporary spatial mobility
patterns are shaped by the concentration of business activity, the location of transport interchange
hubs, and major arterial corridors, which leads to the emergence of critical "bottlenecks" in central
and arterial areas of the city. The article synthesizes findings from international and domestic
research that confirm the regularities of the hierarchical organization of transport flows, the
gravitational nature of intra-urban movements, and the decisive role of the spatial structure of the
urban economy in shaping transport loads. The potential of intelligent transport systems,particularly
adaptive traffic signal control and the "Green Wave" concept, is outlined as a set of tools for
operational traffic optimization, provided they are integrated into a strategic urban mobility
management framework. The study substantiates the feasibility of developing integrated urban
mobility analytics platforms, implementing travel demand management policies, and purposefully
adjusting the modal split as key directions for achieving the sustainable development goals of the
city of Kyiv.

ПОСТАНОВКА ПРОБЛЕМИ
У ЗАГАЛЬНОМУ ВИГЛЯДІ ТА ЇЇ ЗВ'ЯЗОК
ІЗ ВАЖЛИВИМИ НАУКОВИМИ
ЧИ ПРАКТИЧНИМИ ЗАВДАННЯМИ

У сучасних умовах розвитку великих міст транспор-
тна система постає не лише як інфраструктурний еле-
мент, а як складна соціально-економічна та управлінсь-
ка підсистема, що безпосередньо впливає на якість жит-
тя населення, конкурентоспроможність міста та досяг-

Ключові слова: міська мобільність, транспортні потоки, сталий розвиток, інтелектуальні транспортні
системи, управління дорожнім рухом, модальний розподіл, просторові патерни мобільності, Київ.

Keywords: urban mobility, transport flows, sustainable development, intelligent transport systems, traffic
management, modal split, spatial mobility patterns, Kyiv.

нення цілей сталого розвитку. Для столиці України пи-
тання організації транспортних потоків набуває особ-
ливої ваги з огляду на високу щільність населення, кон-
центрацію ділової та адміністративної активності, зро-
стання маятникової міграції, а також структурні транс-
формації, спричинені воєнними та післявоєнними вик-
ликами. У цих умовах управління міською мобільністю
потребує переходу від фрагментарних інженерних
рішень до системного інноваційного підходу. Акту-
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альність дослідження зумовлена зростаючим транспор-
тним навантаженням на ключові магістралі та вузли Киє-
ва, що проявляється у хронічних заторах, збільшенні
часу поїздок та зниженні ефективності функціонування
міської економіки. Прийняття та реалізація Стратегії
розвитку міста Києва до 2027 року актуалізує потребу у
науково обгрунтованому аналізі транспортних потоків
як ключового вхідного параметра інноваційного управ-
ління міською мобільністю. Незважаючи на наявність
значного масиву статистичних та оперативних даних
щодо інтенсивності руху, просторового розподілу по-
їздок і функціонування вулично-дорожньої мережі Киє-
ва, проблема їх системної інтеграції в процес прийняття
управлінських рішень залишається недостатньо виріше-
ною.

АНАЛІЗ ОСТАННІХ ДОСЛІДЖЕНЬ
І ПУБЛІКАЦІЙ

Аналіз останніх досліджень і публікацій свідчить про
зростання уваги дослідників до проблематики управлі-
ння транспортними потоками як ключового елементу
інноваційного управління міською мобільністю. У сучас-
них дослідженнях транспортна система розглядається
як складна динамічна мережа, що потребує системного
аналізу, прогнозування та інтегрованих управлінських
рішень.

У зарубіжній науковій літературі значна увага при-
діляється моделюванню транспортних мереж і прос-
торових патернів мобільності. Так, у роботах Ц. Сюя,
Б. Мао та Ю. Бая [4] на основі аналізу пасажирських по-
токів метрополітену обгрунтовано ієрархічну структу-
ру міської мобільності та концентрацію потоків у зонах
підвищеної активності. Дослідження Ч. Кана, Ю. Лю та
Л. Ву [5] демонструють, що внутрішньоміські пере-
міщення підпорядковуються гравітаційним моделям, у
яких ключову роль відіграють просторове розміщення
економічної активності та транспортна доступність.
Праці К. Таллурі, К. Стенга та Г. Вайдл [12] зосереджені
на прикладних аспектах управління рухом і доводять
ефективність координованого світлофорного регулю-
вання ("Green Wave") як інструменту зменшення затри-
мок і підвищення безпеки дорожнього руху за умови
його інтеграції в систему інтелектуального управління
транспортом.

Вітчизняні дослідження орієнтовані на адаптацію
зазначених підходів до умов українських міст. Зокре-
ма, А. Черненко, Н. Халіпова та І. Леснікова [6] розгля-
дають застосування моделей транспортних потоків для
аналізу завантаженості міських доріг, акцентуючи на
просторовій нерівномірності попиту на перевезення. У
працях О. Степанчука та О. Чернишової [7] досліджуєть-
ся просторово-часова динаміка пасажирських потоків
у транспортно-пересадочних вузлах, що має важливе
значення для розвитку мультимодальної мобільності.
Економічні аспекти розвитку транспортно-логістичної
інфраструктури та її інноваційної привабливості розк-
риті у роботах В. Хаустової, О. Бойка та Н. Трушкіної
[8].

Емпіричну та нормативну основу дослідження ста-
новлять стратегічні документи й аналітичні матеріали
органів міського управління. Стратегія розвитку міста
Києва до 2027 року [14] визначає пріоритети сталого

розвитку та інноваційного управління мобільністю. Важ-
ливим джерелом даних є матеріали Центру організації
дорожнього руху м. Києва [1—3], що містять результа-
ти моніторингу інтенсивності транспортних потоків та
інформацію про впровадження інтелектуальних транс-
портних систем, зокрема концепції "Зелена хвиля" [13].

Вищезазначене свідчить про наявність грунтовних
теоретичних та емпіричних напрацювань у сфері аналі-
зу транспортних потоків, водночас вказує на недостат-
ню інтеграцію цих результатів у систему стратегічного
управління міською мобільністю. Це зумовлює акту-
альність подальших досліджень, спрямованих на сис-
темне використання аналізу транспортних потоків як
інструменту інноваційного управління у парадигмі ста-
лого розвитку столичного мегаполісу.

ФОРМУЛЮВАННЯ ЦІЛЕЙ СТАТТІ
Формулювання цілей статті (постановка завдання) —

метою статті є здійснення системного аналізу організації
транспортних потоків столиці з метою обгрунтування
напрямів інноваційного управління міською мобільністю
в контексті сталого розвитку.

ВИКЛАД ОСНОВНОГО МАТЕРІАЛУ
ДОСЛІДЖЕННЯ

Київ як столиця України є одним із найскладніших
транспортних вузлів країни з розгалуженою вулично-
дорожньою мережею, декількома мостовими перехо-
дами через Дніпро, багатомодальною системою пере-
везень, що включає метро, залізничний транспорт, ав-
тобуси, тролейбуси, трамваї та муніципальні велоси-
педи. Така структура створює складний просторовий
розподіл поїздок і високі вимоги до організації руху.
Управління транспортними потоками в столиці
здійснюється Центром організації дорожнього руху
(ЦОДР) [1], який регулярно проводить моніторинг
інтенсивності руху з використанням стаціонарних де-
текторів транспорту та світлофорних об'єктів, що дає
змогу оцінювати навантаження на ключові перехрестя
та магістралі.

За даними моніторингу ЦОДР, інтенсивність транс-
портного трафіку в Києві демонструє загальну тенден-
цію росту: на основних напрямках спостерігалося зро-
стання трафіку з попередніми періодами [2—3]. Це вка-
зує на зростання навантаження на транспортну мережу
столиці, що може бути ознакою повернення міської мо-
більності до довоєнних рівнів. Зміна інтенсивності на
вулично-дорожній мережі Києва за період 2021—
2025 років відображає значну інституційну турбу-
лентність та безпрецедентні виклики, спричинені повно-
масштабною російською агресією. Аналіз дозволяє
виділити ключові фази функціонування транспортної
системи — від стабільно високого довоєнного наванта-
ження до періоду критичного спаду та подальшого
відновлення (таблиця 1).

Окремі перехрестя та ділянки магістралей також
показують значні зміни у структурі руху, зокрема: з'їзд
з Броварського проспекту на вул. Митрополита Шеп-
тицького продемонстрував суттєве збільшення інтенсив-
ності трафіку; деякі інші ділянки, наприклад вул. Дра-
гоманова, мають сталу інтенсивність; перехрестя Кази-
мира Малевича та Лабораторної показало зниження
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потоку, що може свідчити про локальні варіації наван-
таження [3].

Просторовий розподіл поїздок у столиці визначаєть-
ся низкою факторів: щільністю населення, місцями кон-
центрації робочих місць, транспортною доступністю та
функціональними зонами (комерційні центри, житлові
масиви тощо). У сучасних умовах Києва просторові па-
терни руху характеризуються значним потоком у на-
прямках центральних ділових районів та великих транс-
портних вузлів, таких як станції метро, транспортно-пе-
ресадочні вузли і магістралі з мостовими переходами.
Це створює великі пікові навантаження на центральні
артерії, зокрема проспекти Лобановського, Броварсь-
кий проспект, Хрещатик та проспект Повітряних Сил, що
в сукупності з інтенсивним особистим автомобільним ру-
хом призводить до перевантаження окремих сегментів
мережі [3].

Наукові дослідження підтверджують тенденції про-
сторової організації мобільності у великих містах як
наслідок концентрації ділової активності та неоднорі-
дного розподілу функціональних зон. Так, у роботі
Ц. Сюй, Б. Мао, Ю. Бай (Qi Xu, Baohua Mao, Yun Bai) на
основі аналізу пасажирських потоків у мережі метро Пе-
кіна виявлено ієрархічну структуру міської мобільності
з чітко вираженим концентруванням потоків у напрям-
ках центральних зон активності та транспортних вузлів.
Автори доводять, що транспортні мережі мегаполісів
формують стійкі "ядра тяжіння" пасажирських потоків,
які визначають просторову конфігурацію поїздок і ство-
рюють підвищене навантаження на окремі елементи
інфраструктури, незалежно від загального масштабу
мережі [4]

Подібні закономірності виявлено і в дослідженні
Ч. Кан, Ю. Лю та ін. (Chaogui Kang, Yu Liu), присвячено-
му внутрішньоміській просторовій зв'язаності на основі
даних про поїздки між транспортними зонами. Автори

показали, що інтенсивність переміщень характеризуєть-
ся гравітаційними моделями, де вирішальну роль відігра-
ють чисельність населення, концентрація економічної
активності та відстань між зонами. Аналіз просторових
патернів руху в Пекіні засвідчив значне переважання
потоків між зонами з високим рівнем зайнятості та діло-
вої активності, що безпосередньо формує пікові наван-
таження на магістральні коридори [5].

Зазначені висновки корелюють із результатами
вітчизняних наукових досліджень, у яких просторовий
вимір міської мобільності розглядається як ключовий
чинник формування транспортних потоків та переван-
таження вулично-дорожньої мережі. Зокрема, у роботі
А.Черненка, Н.Халіпової, І.Леснікової акцент зроблено
на застосуванні моделей транспортних потоків для ана-
лізу завантаженості міських доріг. Дослідники дово-
дять, що нерівномірність просторового розподілу по-
їздок у межах міста зумовлює локальні перевантажен-
ня транспортної мережі, які не можуть бути усунені вик-
лючно за рахунок збільшення пропускної здатності без
урахування територіальної структури попиту на переве-
зення [6].

 В дослідженні О.Степанчука та О.Чернишової про-
сторово-часова динаміка пасажирських потоків аналі-
зується у контексті функціонування міських транспорт-
но-пересадочних вузлів, зокрема на залізничних станц-
іях. Автори зазначають, що саме просторове концент-
рування потоків у вузлових точках міської мобільності
створює критичні навантаження в пікові години та ви-
магає оптимізації транспортних центрів на основі про-
гнозування пасажирського попиту [7].

Економічний вимір просторової організації транс-
портних потоків розкрито у роботі В. Хаустової, О.Бой-
ка, Н. Трушкіної, де транспортно-логістична інфраструк-
тура розглядається як чинник інноваційної та інвестиц-
ійної привабливості територій. Дослідники підкреслю-

Таблиця 1. Узагальнена динаміка зміни інтенсивності транспортних потоків на вулично-

дорожній мережі м. Києва (2021—2025 рр.)

Період 

Основний 
показник 

(середньодобова 
інтенсивність) 

Ключова динаміка та фактор впливу 

січень 2021 – 
лютий 2022 

Висока, стабільна 
(понад 1,2 млн 
авт./добу). 

Довоєнний рівень. Максимальні показники 
завантаженості, типові для столиці, з 
сезонними коливаннями. 

березень – 
травень 2022 

Різке падіння  
(до 15-20% від 
довоєнного рівня). 

Повномасштабне вторгнення. Масова 
евакуація населення, обмеження руху та 
перекриття мостів. Найнижчий рівень 
транспортної активності. 

червень 2022 – 
грудень 2023 

Поступове, 
хвилеподібне 
відновлення. 

Адаптація та повернення населення. Потік 
зростав, але залишався нестабільним 
(близько 60-80% від довоєнних показників) 
через комендантську годину та безпекові 
виклики. 

січень –  
травень 2024 

Подальше 
інтенсивне 
відновлення. 

Економічне та сезонне зростання. 
Інтенсивність наблизилася до 90-95% 
довоєнного рівня (у травні 2024 р. –  
1,127 млн авт./добу). 

січень –  
травень 2025 

Продовження 
відновлення та 
зростання. 

Збереження позитивної динаміки. 
Зростання інтенсивності на 7 000 
автомобілів, що свідчить про збереження 
позитивної динаміки відновлення 
мобільності та збільшення сезонного 
навантаження. 

 
Джерело: складено автором за [2—3].
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ють, що концентрація транспортних потоків у певних
просторових вузлах є відображенням структури міської
економіки та просторового розміщення центрів ділової
активності, а не лише наслідком транспортно-інженер-
них рішень [8].

Отже, зарубіжні та вітчизняні наукові роботи під-
тверджують, що просторові патерни міської мобільності
не є випадковими, а формуються під впливом функціо-
нальної структури міста, розміщення економічних центрів
та конфігурації транспортної мережі. Саме ці чинники
створюють концентровані потоки у напрямках центрів
активності та обумовлюють перевантаження ключових
транспортних артерій. У контексті Києва ігнорування про-
сторової структури попиту на поїздки під час стратегіч-
ного планування транспортної системи може призвести
до неефективних управлінських рішень та подальшого
загострення проблем транспортних "вузьких місць".

Сучасний модальний розподіл руху у Києві харак-
теризується домінуванням особистого автомобільного
транспорту, хоча у місті функціонує розвинена мережа
громадського транспорту (метро, автобуси, трамваї та
тролейбуси). Офіційні дані з відкритих джерел щодо
точного співвідношення модальності (частка приватних
авто — громадський транспорт — велосипеди) менш си-
стематизовані, проте емпіричні дослідження та гро-
мадські спостереження вказують на те, що частка авто
у загальних транспортних потоках продовжує залиша-
тися високою, що суперечить принципам сталого роз-
витку та пріоритетам стратегії міської мобільності. Пе-
ревага автомобільного транспорту призводить до підви-
щеної забрудненості, заторів і зниження ефективності
транспортної системи в цілому [9]. Відсутність широко-
го використання велосипедної інфраструктури та низь-
кий рівень впровадження мультимодальних рішень (на-
приклад, інтегрованих пересадочних вузлів) обмежують
можливості зменшити навантаження на дороги та пе-
рерозподілити поїздки на громадський транспорт [10].
Це підкреслює важливість стратегічних ініціатив щодо
розвитку екологічно чистих видів транспорту, включа-
ючи велосипедні доріжки та пішохідні зони.

Використання сучасних інтелектуальних транспор-
тних систем (ІТС) та адаптивного світлофорного регу-
лювання є однією з інноваційних технологічних можли-
востей для оптимізації транспортних потоків. Зокрема,
міська влада впроваджує цифрові системи відеонагля-
ду та автоматичного аналізу потоків, що дозволяють
швидко реагувати на зміни у русі та мінімізувати зат-
римки [11].

Інші інноваційні технології управління дорожнім
рухом, зокрема концепція "Green Wave" (Зелена хви-
ля), дедалі частіше розглядаються як ефективний
інструмент оптимізації транспортних потоків на міських
коридорах з високою інтенсивністю руху. Сутність цієї
концепції полягає у координації роботи світлофорних
об'єктів таким чином, щоб транспортні засоби, які ру-
хаються з розрахунковою швидкістю, проходили по-
слідовність перехресть без зупинок. У межах сучасної
парадигми інтелектуальних транспортних систем "Зеле-
на хвиля" виступає не ізольованим інженерним рішен-
ням, а елементом комплексного управління мобільністю,
орієнтованого на підвищення пропускної здатності та
зменшення часових втрат.

Ефективність цього підходу підтверджується ре-
зультатами наукових досліджень. Так, у роботі К.Тал-
лурі, К.Станг, Г.Вайдл (Kranthi Kumar Talluri, Christopher
Stang, Galia Weidl) концепція "Green Wave" [12] роз-
глядається як інтегральна складова оптимізації не лише
транспортної ефективності, але й безпеки руху. Автори
доводять, що впровадження координованого світло-
форного регулювання дає змогу суттєво зменшити се-
редній час затримки, кількість зупинок і рівень варіа-
бельності швидкості, що, у свою чергу, позитивно впли-
ває на екологічні показники та знижує ризик дорожньо-
транспортних пригод. Водночас наголошується, що мак-
симальний ефект "Зеленої хвилі" досягається лише за
умови її інтеграції в загальну систему управління транс-
портними потоками з урахуванням добових і тижневих
коливань трафіку, а також модального складу руху

Практичне впровадження цієї концепції у Києві
здійснюється Центром організації дорожнього руху
КМДА, який позиціонує "Зелену хвилю" як один із
ключових інструментів інтелектуального управління
вулично-дорожньою мережею [13]. Відповідно до
даних ЦОДР, координація світлофорів реалізується
на окремих магістральних напрямках із найбільш
інтенсивним рухом, що дозволяє забезпечити більш
рівномірний транспортний потік, скоротити кількість
вимушених зупинок та зменшити затримки у години
пік.

Важливо підкреслити, що київська практика впро-
вадження "Зеленої хвилі" орієнтована насамперед на
коридорний підхід, тобто оптимізацію руху вздовж кон-
кретних транспортних осей, а не окремих перехресть.
Такий підхід відповідає сучасним науковим рекоменда-
ціям, згідно з якими локальна оптимізація світлофор-
них об'єктів без урахування суміжних ділянок може при-
зводити до перенесення заторів і зниження загальної
ефективності мережі. У цьому сенсі "Зелена хвиля" ви-
ступає прикладом переходу від фрагментарного управ-
ління до системного регулювання транспортних потоків
[13].

Разом з тим, як показують теоретичні розробки та
практичний досвід, ефективність "Green Wave" є кон-
текстно залежною. В умовах домінування індивідуаль-
ного автомобільного транспорту та високої насиченості
мережі навіть координоване світлофорне регулювання
має обмежений ефект, якщо не поєднується з захода-
ми зі зміни модального розподілу, управління попитом
на поїздки та розвитку громадського транспорту. Саме
тому, на нашу думку, концепція "Зеленої хвилі" повин-
на розглядатися не як універсальне рішення, а як інстру-
мент операційного рівня, ефективність якого зростає у
поєднанні зі стратегічними заходами у сфері міської
мобільності.

Системний аналіз організації транспортних потоків
у Києві дозволяє виокремити комплексні виклики у за-
безпеченні ефективної мобільності:

— зростання інтенсивності руху на ключових вули-
цях підтверджує підвищене навантаження на мережу,
що вимагає координованих стратегічних заходів;

— просторовий розподіл руху формує критичні
"вузькі місця" у центральних та магістральних ділянках,
які істотно впливають на загальну пропускну здатність
мережі;
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— модальний дисбаланс на користь особистого
авто створює структурні перешкоди для досягнення ста-
лого розвитку та екологічної безпеки, що потребує по-
силення ролі громадського та активного транспорту;

— системи цифрового моніторингу й адаптивного
регулювання мають потенціал для оптимізації потоків,
проте їх використання досі недостатньо інтегроване в
процеси стратегічного управління транспортом.

Вказане підкреслює необхідність подальшого роз-
витку системи аналізу та моніторингу руху, інтеграції
потужних ІТС та модернізації інфраструктури відповід-
но до цілей Стратегії розвитку Києва до 2027 року [14].

ВИСНОВКИ ТА ПЕРСПЕКТИВИ
ПОДАЛЬШИХ РОЗВІДОК У ДАНОМУ
НАПРЯМІ

Результати системного аналізу навантаження на
транспортні вузли, просторового розподілу поїздок та
модального складу руху дозволяють сформулювати
комплекс рекомендацій, спрямованих на підвищення
ефективності організації транспортних потоків столиці
та вдосконалення механізмів інноваційного управління
міською мобільністю. Запропоновані рекомендації ба-
зуються на поєднанні аналітичних даних, інструментів
інтелектуальних транспортних систем і стратегічних
цілей сталого розвитку міста.

Доцільним є перехід від фрагментарного викорис-
тання даних моніторингу до єдиної інтегрованої аналі-
тичної платформи міської мобільності, яка поєднувала
б дані Центру організації дорожнього руху, громадсь-
кого транспорту, мобільних операторів та GPS-моніто-
рингу. Така платформа має виконувати функцію пост-
ійного аналізу інтенсивності руху, виявлення "вузьких
місць" та оцінювання ефективності впроваджених управ-
лінських рішень у режимі реального часу. Це дозволить
підвищити обгрунтованість як оперативних, так і стра-
тегічних управлінських рішень.

З урахуванням концентрації транспортних потоків у
напрямках центральних зон активності та транспортних
вузлів, доцільно впроваджувати політику управління по-
питом на поїздки, орієнтовану на просторову диференц-
іацію. Йдеться про стимулювання децентралізації діло-
вої активності, розвиток поліцентричної структури міста
та узгодження містобудівних рішень із транспортним пла-
нуванням. Такий підхід дозволить зменшити пікові наван-
таження на магістральні коридори та підвищити стійкість
транспортної системи до перевантажень.

Подальший розвиток та масштабування адаптивно-
го світлофорного регулювання, зокрема концепції "Зе-
лена хвиля", як інструменту коридорної оптимізації руху
повинен оцінюватися не лише за показниками швидкості
руху приватного транспорту, а й з урахуванням пріори-
тету громадського транспорту, пішоходів і велосипе-
дистів. Інтелектуальні транспортні системи мають бути
інтегровані у єдину систему управління мобільністю, що
забезпечить узгодженість рішень на рівні всієї транс-
портної мережі.

З огляду на домінування індивідуального автомо-
більного транспорту, ключовим напрямом удосконален-
ня організації транспортних потоків є цілеспрямоване
коригування модального розподілу. Це передбачає роз-
виток швидкісного та комфортного громадського транс-

порту, впровадження пріоритетних смуг руху, інтегра-
цію тарифних систем і розвиток мультимодальних пе-
ресадочних вузлів. Окремої уваги потребує розвиток
велосипедної та пішохідної інфраструктури як інстру-
менту зниження транспортного навантаження на цент-
ральні райони міста.

Доцільним також є впровадження імітаційного та
сценарного моделювання як обов'язкового елементу
прийняття рішень у сфері міської мобільності. Моделю-
вання дозволяє оцінювати вплив інноваційних управлі-
нських рішень (зміна режимів світлофорів, обмеження
руху, впровадження нових маршрутів) на швидкість
руху, затримки та пропускну здатність мережі ще на
етапі планування. Це суттєво знижує ризики неефектив-
них інвестицій та підвищує прогнозованість транспорт-
ної політики.

Реалізація цих напрямів створює передумови для
підвищення ефективності транспортної системи Києва,
зниження навантаження на вулично-дорожню мережу
та досягнення стратегічних цілей сталого розвитку міста.
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