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Палант О. Ю., Грибенюк С. М., Джабраілов А. М. Фінансування міського громадського транспорту:  
сучасні моделі, джерела та механізми розвитку

Актуальність проблеми фінансування міського громадського транспорту зумовлена зростанням потреби в модернізації транспортної інфра-
структури, високою капіталомісткістю транспортних проєктів, обмеженістю бюджетних ресурсів та необхідністю забезпечення сталого 
розвитку міських агломерацій. В умовах урбанізації, екологічної трансформації транспортних систем і післявоєнного відновлення українських 
міст особливого значення набуває пошук ефективних моделей фінансування громадського транспорту, здатних забезпечити його фінансову 
стійкість та інвестиційну привабливість. Мета статті полягає в дослідженні сучасних моделей фінансування міського громадського транспор-
ту, визначенні особливостей формування фінансових ресурсів транспортної інфраструктури, а також обґрунтуванні доцільності впровадження 
мультиканальної моделі фінансування та концепції Transit-Oriented Development. У процесі дослідження використано методи теоретичного уза-
гальнення, системного та порівняльного аналізу, структурно-функціональний підхід, а також елементи економіко-математичного моделю-
вання для формалізації взаємозв’язків між джерелами фінансування та рівнем фінансової стійкості транспортної системи. Інформаційну базу 
дослідження становили наукові праці вітчизняних і зарубіжних учених, аналітичні матеріали міжнародних фінансових організацій, норматив-
но-правові акти та сучасні дослідження у сфері транспортної економіки й урбаністики. У статті досліджено державну, ринкову та змішану 
моделі фінансування міського громадського транспорту, особливості використання бюджетних ресурсів, кредитних механізмів, приватних ін-
вестицій, інвестиційних фондів, муніципальних облігацій та державно-приватного партнерства. За результатами дослідження встановлено, 
що традиційна моноканальна модель фінансування, заснована переважно на бюджетному субсидуванні, поступово втрачає ефективність через 
високий рівень фінансової залежності транспортних підприємств та обмеженість ресурсів місцевих бюджетів. Обґрунтовано, що підвищення 
фінансової стійкості міського громадського транспорту можливе за умови диверсифікації джерел фінансування та інтеграції транспортної інф-
раструктури з механізмами комерційного розвитку міських територій. Доведено, що концепція Transit-Oriented Development дозволяє перетво-
рити транспортну інфраструктуру на інструмент економічного розвитку міста шляхом монетизації транспортного простору, капіталізації 
вартості нерухомості та формування додаткових фінансових потоків. Запропоновано використання мультиканальної моделі фінансування, яка 
передбачає комплексне поєднання бюджетних коштів, міжнародного фінансування, приватних інвестицій, боргових інструментів та комерцій-
них доходів як основи забезпечення довгострокового розвитку та фінансової стабільності міського громадського транспорту.
Ключові слова: міський громадський транспорт; мультиканальне фінансування; державно-приватне партнерство; Transit-Oriented Development; 
інвестиції; транспортна економіка; фінансова стійкість.
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Palant O. Yu., Hrybeniuk S. М., Dzhabrailov A. М. Financing Urban Public Transport:  
Modern Models, Sources, and Development Mechanisms

The relevance of the problem of financing urban public transport is determined by the growing need for modernization of transport infrastructure, the high 
capital intensity of transport projects, limited budgetary resources, and the necessity to ensure sustainable urban development. Under conditions of urbaniza-
tion, ecological transformation of transport systems, and postwar recovery of Ukrainian cities, the search for efficient financing models capable of ensuring 
the financial sustainability and investment attractiveness of public transport becomes especially important. The aim of the article is to study modern models 
of financing urban public transport, identify the peculiarities of the formation of financial resources for transport infrastructure, and substantiate the feasibil-
ity of implementing a multichannel financing model and the conception of Transit-Oriented Development. The research methodology is based on methods of 
theoretical generalization, system and comparative analysis, a structural-functional approach, and elements of economic-mathematical modeling to formalize 
the relationship between financing sources and the level of financial sustainability of the transport system. The information base of the study includes scientific 
works of domestic and foreign researchers, analytical materials of international financial organizations, regulatory legal acts, and modern studies in the field 
of transport economics and urban studies. The article examines the State-based, market, and mixed models of financing urban public transport, as well as the 
peculiarities of using budgetary resources, credit mechanisms, private investments, investment funds, municipal bonds, and public-private partnership instru-
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ments. The results of the study show that the traditional single-channel financing model, based mainly on budget subsidies, is gradually losing its effectiveness 
due to the high level of financial dependence of transport enterprises and limited local budget resources. It is substantiated that increasing the financial sustain-
ability of urban public transport is possible through diversification of financing sources and integration of transport infrastructure with mechanisms of commer-
cial urban development. It is proved that the Transit-Oriented Development conception allows transport infrastructure to be transformed into an instrument of 
urban economic growth through monetization of transport space, capitalization of real estate value, and creation of additional financial flows. A multichannel 
financing model is proposed, which combines budgetary funds, international financing, private investments, debt instruments, and commercial revenues as a 
basis for ensuring long-term development and financial stability of urban public transport systems.
Keywords: urban public transport; multichannel financing; public-private partnership; Transit-Oriented Development; investments; transport economics; finan-
cial sustainability.
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Міський громадський транспорт є одним 
із ключових елементів сучасної міської 
інфраструктури, який забезпечує мо-

більність населення, економічну активність міст, 
екологічну безпеку та соціальну інтеграцію. У су-
часних умовах урбанізації та зростання транспорт-
них навантажень розвиток систем міського транс
порту потребує значних інвестиційних ресурсів, 
ефективного управління фінансовими потоками та 
впровадження сучасних моделей фінансування.

Особливої актуальності набуває проблема 
фінансування сучасних і найбільш затребуваних 
видів громадського транспорту: метрополітенів, 
трамвайних систем, швидкісного трамвая, тролей-
бусних мереж та електробусної інфраструктури. 
Такі проєкти характеризуються високою капітало-
місткістю, тривалими строками окупності та зна-
чною соціальною значущістю. У зв’язку з цим дер-
жава та органи місцевого самоврядування змушені 
поєднувати бюджетні механізми підтримки із залу-
ченням приватного капіталу, кредитних ресурсів та 
інвестиційних фондів.

Огляд літератури та аналіз попередніх до-
сліджень. Теоретичні та методологічні питання 
щодо субсидування операторів міського громад-
ського транспорту та можливостей їх інвестицій-
ної підтримки розглядаються в роботах П. Ван Рі-
вена [1] та К. Дженссона, Х. Лонга, Д. Маттссона  
[2]. У цих роботах аналізуються інструменти регу-
лювання ринків громадського транспорту в умовах 
монополії та конкуренції.

В українській науковій періодиці, що висвіт-
лює економічні проблеми, властиві галузі місько-
го громадського транспорту, дається оцінка стану 

та пропонуються шляхи їх вирішення, наводяться 
рекомендації щодо виведення галузі з фінансо-
вої кризи. Так, В. О. Черній [3], І. О. Башинська та  
В. Ю. Філіппов [4], Д. С. Захаров [5; 6] досліджу-
ють техніко-економічні показники та дають оцінку 
ефективності функціонування міського громад-
ського транспорту. Схожі проблеми висвітлюють у 
своїх роботах В. О. Приймак та Ю. О. Тараруєв [7], 
В. Вдовіченко та Є. Нагорний [8], Х. В. Кравченко 
[9], В. С. Лень і К. В. Гнедіна [10], С. Скірковський 
зі співавторами [11]. Підвищенню ефективнос-
ті пасажирських перевезень присвячена робота  
В. К. Долі [12], функціонуванню окремих видів гро-
мадського транспорту – тролейбусних систем [13], 
трамвайних господарств [14–16], автобусного спо-
лучення [17], сталої роботи метрополітенів [18; 19] 
також присвячені роботи вітчизняних науковців. 

Але жодне із проаналізованих наукових 
джерел не дає чіткої відповіді на питання: 
як саме слід реорганізувати фінансування 

міського громадського транспорту таким чином, 
щоб він вийшов зі своєї багаторічної збитковості.

Метою даної статті є дослідження осно-
вних моделей фінансування міського громадсько-
го транспорту, визначення їх переваг і недоліків, а 
також аналіз сучасних джерел фінансування тран-
спортної інфраструктури.

Методи дослідження. Теоретико-методоло-
гічною основою дослідження є сучасні концепції 
фінансування міської транспортної інфраструкту-
ри, теорія сталого розвитку міських агломерацій, 
положення транспортної економіки, урбаністики 
та фінансового менеджменту у сфері громадсько-
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го транспорту. У процесі дослідження було вико-
ристано комплекс загальнонаукових і спеціальних 
методів, що дозволило забезпечити системність 
аналізу механізмів фінансування міського громад-
ського транспорту.

Для дослідження сучасних моделей фінансу-
вання міського громадського транспорту застосо-
вано метод теоретичного узагальнення та систем-
ного аналізу, що дало можливість визначити осно-
вні підходи до формування фінансових ресурсів 
транспортних підприємств, виявити особливості 
державної, ринкової та змішаної моделей фінансу-
вання, а також обґрунтувати доцільність переходу 
до мультиканальної моделі фінансування тран-
спортної інфраструктури.

Метод порівняльного аналізу використовував-
ся для дослідження світового досвіду фінансування 
міського громадського транспорту та визначення 
особливостей використання механізмів державно-
приватного партнерства, муніципального креди-
тування, інвестиційних фондів і концепції Transit-
Oriented Development. На основі порівняння різних 
моделей фінансування було визначено їх переваги, 
недоліки та можливості адаптації до сучасних умов 
розвитку транспортної системи України.

У роботі також застосовано структурно-
функціональний підхід, який дозволив розгляда-
ти систему фінансування міського громадського 
транспорту як багатокомпонентний механізм, що 
поєднує бюджетні, кредитні, інвестиційні та ко-
мерційні джерела фінансових ресурсів. Викорис-
тання даного підходу дало можливість сформу-
вати концепцію мультиканального фінансування 
транспортної інфраструктури та обґрунтувати 
взаємозв’язок між диверсифікацією джерел фінан-
сування та рівнем фінансової стійкості транспорт-
ної системи.

Для формалізації економічних взаємозв’язків 
між окремими джерелами фінансування та фінан-
совою стійкістю транспортної системи викорис-
тано елементи економіко-математичного моде-
лювання. Зокрема, у дослідженні запропоновано 
аналітичні залежності, які відображають вплив 
бюджетного фінансування, приватних інвестицій, 
міжнародного кредитування, боргових інструмен-
тів та комерційних доходів на рівень фінансової 
стійкості міського громадського транспорту.

Інформаційну базу дослідження становили нау
кові праці вітчизняних і зарубіжних учених з 
питань економіки транспорту, фінансування 

інфраструктурних проєктів, міської логістики та 
урбаністики, аналітичні матеріали міжнародних 
фінансових організацій, нормативно-правові акти 
у сфері функціонування громадського транспорту, 

статистичні та аналітичні дані транспортних під-
приємств, а також результати досліджень щодо 
розвитку транспортної інфраструктури та механіз-
мів Transit-Oriented Development.

У процесі підготовки дослідження спеціалі-
зоване програмне забезпечення для економетрич-
ного аналізу та статистичного моделювання не 
використовувалося, оскільки дослідження має пе-
реважно теоретико-аналітичний характер і спря-
моване на формування концептуальних підходів 
до вдосконалення системи фінансування міського 
громадського транспорту.

Результати дослідження. Фінансування місь-
кого громадського транспорту в сучасних умовах 
перестає бути виключно інфраструктурним або 
бюджетним питанням і поступово трансформу-
ється в комплексну систему управління міським 
економічним розвитком. На відміну від традицій-
ного підходу, де транспорт розглядався переважно 
як дотаційна галузь соціального забезпечення на-
селення, сучасні концепції міської економіки трак-
тують громадський транспорт як один із ключових 
факторів формування економічної активності міс-
та, розвитку ринку нерухомості, підвищення мо-
більності трудових ресурсів та забезпечення ста-
лого урбаністичного розвитку.

Особливість фінансування міського гро-
мадського транспорту полягає в поєднан-
ні його соціальної та економічної функцій 

[20]. З одного боку, транспорт повинен забезпе-
чувати доступність перевезень для населення не-
залежно від рівня доходів, що обумовлює необ-
хідність державного регулювання тарифів та бю-
джетної підтримки перевізників. З іншого боку, 
транспортна інфраструктура потребує значних ка-
піталовкладень, регулярного оновлення рухомого 
складу, модернізації енергетичного господарства 
та впровадження цифрових систем управління пе-
ревезеннями, що вимагає формування стабільної 
та диверсифікованої системи фінансування.

У сучасних умовах традиційна модель фінансу-
вання громадського транспорту виключно за раху-
нок бюджетних ресурсів поступово втрачає ефектив-
ність. Зростання вартості енергоресурсів, інфляційні 
процеси, фізичне та моральне зношення інфраструк-
тури та всіх інших основних засобів підприємств, 
необхідність екологічної модернізації транспорту та 
обмеженість місцевих бюджетів формують хроніч-
ний дефіцит фінансових ресурсів транспортних під-
приємств. Особливо гостро дана проблема проявля-
ється у країнах з перехідною економікою, де значна 
частина транспортної інфраструктури була створена 
у другій половині ХХ століття та сьогодні потребує 
масштабної реконструкції [21].
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У зв’язку з цим виникає необхідність перехо-
ду від моноканальної моделі фінансування, засно-
ваної переважно на бюджетному субсидуванні, до 
мультиканальної моделі, яка передбачає одночасне 
використання декількох джерел фінансових ресур-
сів. Сутність мультиканальної моделі фінансуван-
ня полягає в комплексному поєднанні бюджетного 
фінансування, приватних інвестицій, міжнародно-
го кредитування, боргових інструментів, доходів 
від комерційної діяльності та механізмів монети-
зації транспортної інфраструктури [22; 23].

У межах даного підходу фінансову стійкість 
транспортної системи доцільно розглядати як 
функцію диверсифікації джерел фінансування:

FS = f (BF, PI, IF, DI, CR),
де FS – рівень фінансової стійкості транспортної 
системи; BF – бюджетне фінансування; PI – при-
ватні інвестиції; IF – міжнародне фінансування; 
DI – боргові інструменти; CR – комерційні доходи 
транспортної інфраструктури.

На відміну від традиційних моделей, у яких 
головним джерелом покриття витрат ви-
ступає тарифна виручка та бюджетні дота-

ції, мультиканальна модель передбачає формування 
додаткових фінансових потоків за рахунок комер-
ційного використання транспортної інфраструк-
тури. Саме тому у світовій практиці все більшого 
поширення набуває концепція Transit-Oriented 
Development (TOD) [23; 24], яка базується на інте-
грації транспортного розвитку з житловою, комер-
ційною та діловою забудовою міських територій. 
Економічна логіка TOD полягає в тому, що транс
портна інфраструктура генерує приріст вартості 
прилеглих територій, стимулює розвиток бізнесу, 
збільшує ділову активність та формує додаткову по-
даткову базу міста. У такому випадку громадський 
транспорт перестає бути виключно збитковим со-
ціальним сектором і перетворюється на інструмент 
економічного розвитку міської агломерації.

У межах концепції TOD доходи транспортної 
системи формуються не лише за рахунок тариф-
ної виручки, але й через механізми комерціалізації 
транспортного простору.

Саме використання мультиканальної моде-
лі фінансування та інтеграція принципів Transit-
Oriented Development створюють передумови для 
підвищення фінансової стійкості міського громад-
ського транспорту, зниження рівня бюджетної за-
лежності транспортних підприємств і забезпечен-
ня довгострокового розвитку транспортної інфра-
структури.

У сучасній світовій практиці фінансування 
міського громадського транспорту здійснюється 
на основі декількох базових моделей, кожна з яких 

характеризується різним рівнем участі держави, 
приватного сектора та міжнародних фінансових 
інституцій. Водночас розвиток урбанізаційних 
процесів, підвищення екологічних вимог до тран-
спортних систем і необхідність масштабної модер-
нізації транспортної інфраструктури привели до 
поступового переходу від жорстко централізова-
них моделей фінансування до більш гнучких змі-
шаних механізмів, заснованих на диверсифікації 
фінансових ресурсів.

Традиційною для більшості країн світу за-
лишається державна модель фінансування 
міського громадського транспорту. Її еко-

номічна сутність полягає в тому, що основним ін-
вестором розвитку транспортної інфраструктури 
виступає держава або органи місцевого самовря-
дування. У межах даної моделі фінансування будів-
ництва нових транспортних ліній, реконструкція 
інфраструктури, оновлення рухомого складу та 
компенсація збиткових перевезень здійснюються 
за рахунок державних і місцевих бюджетів. Домі-
нування державної моделі пояснюється високою 
соціальною значущістю громадського транспорту. 
На відміну від більшості комерційних секторів еко-
номіки галузь громадського транспорту не може 
функціонувати виключно на основі ринкових ме-
ханізмів, оскільки значна частина перевезень має 
соціальний характер. Регулювання тарифів, переве-
зення пільгових категорій пасажирів, забезпечення 
транспортної доступності віддалених районів міста 
та підтримка екологічно безпечних видів транспор-
ту формують необхідність постійної державної 
участі у фінансуванні транспортних систем міст.

Разом із тим, виключно бюджетна модель фі-
нансування поступово демонструє зниження ефек-
тивності. Зростання капітальних витрат на розви-
ток транспортної інфраструктури, подорожчання 
енергоресурсів, інфляційні процеси та хронічна 
дефіцитність місцевих бюджетів формують ситуа-
цію, за якої транспортні підприємства стають кри-
тично залежними від бюджетних дотацій. У резуль-
таті цього виникає так званий «ефект фінансової 
стагнації», коли більша частина бюджетних коштів 
спрямовується не на розвиток транспортної систе-
ми, а на компенсацію поточних збитків та підтрим-
ку базового функціонування підприємств. Особли-
во гостро дана проблема проявляється у країнах 
із перехідною економікою, зокрема в Україні, де 
значна частина транспортної інфраструктури була 
сформована в радянський період і характеризуєть-
ся високим рівнем фізичного та морального зно-
шення. Для більшості українських транспортних 
підприємств характерними залишаються хронічна 
збитковість, дефіцит інвестиційних ресурсів, висо-
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ка енергоємність перевезень і критична залежність 
від фінансової підтримки місцевих бюджетів.

У відповідь на обмеженість бюджетного фі-
нансування у світовій практиці почала активно 
розвиватися ринкова модель фінансування гро-
мадського транспорту, яка передбачає залучення 
приватного капіталу до реалізації транспортних 
проєктів [24]. У межах даної моделі транспортна 
інфраструктура розглядається не лише як соціаль-
ний об’єкт, але і як інвестиційний актив, здатний 
генерувати довгострокові фінансові потоки [25]. 
Ринкова модель базується на використанні таких 
фінансових інструментів, як банківське кредиту-
вання, випуск акцій та облігацій, інвестиційні фон-
ди, концесійні механізми та державно-приватне 
партнерство. Економічною передумовою її розвит
ку стало усвідомлення того, що транспортна інф-
раструктура створює значний мультиплікативний 
ефект для міської економіки через підвищення мо-
більності населення, розвиток ринку нерухомості, 
зростання ділової активності та збільшення вар-
тості земельних ресурсів [24].

Проте повна комерціалізація транспортної 
галузі також має суттєві обмеження. При-
ватний капітал орієнтується насамперед на 

проєкти з прогнозованою окупністю та мінімаль-
ними ризиками, тоді як значна частина міських 
транспортних маршрутів залишається соціально 
необхідною, але економічно малорентабельною.  
У результаті цього виникає конфлікт між необхідніс-
тю забезпечення соціальної доступності перевезень 
та прагненням інвесторів до максимізації прибутку.

Саме тому в сучасних умовах найбільш ефек-
тивною вважається змішана модель фінансування, 
яка поєднує елементи державного регулювання та 
ринкових механізмів. Її сутність полягає в розпо-
ділі фінансових ризиків між державою, місцевими 
органами влади, міжнародними фінансовими ор-
ганізаціями та приватними інвесторами. У межах 
змішаної моделі бюджетні ресурси використову-
ються переважно для фінансування соціально зна-
чущих видів громадського транспорту, компенса-
ції пільгових перевезень і реалізації стратегічних 
транспортних програм, тоді як приватний сектор 
бере участь у фінансуванні комерційно привабли-
вих сегментів транспортної системи, розвитку су-
путньої інфраструктури та впровадженні іннова-
ційних технологій.

Ключовим елементом сучасної змішаної мо-
делі фінансування поступово стає концепція муль-
тиканального фінансування. На відміну від тради-
ційної моделі, у якій домінує одне джерело фінан-
сування, мультиканальний підхід передбачає фор-
мування системи взаємопов’язаних фінансових 

потоків, що дозволяє суттєво знизити фінансові 
ризики та підвищити стійкість транспортної систе-
ми. У межах даної концепції фінансування громад-
ського транспорту може здійснюватися одночасно 
за рахунок бюджетних асигнувань, міжнародних 
кредитів, випуску муніципальних облігацій, ін-
вестиційних фондів, приватного капіталу, доходів 
від комерційної діяльності та механізмів Transit-
Oriented Development. При цьому саме диверсифі-
кація джерел фінансування дозволяє забезпечити 
довгострокову стабільність функціонування тран-
спортної системи навіть в умовах економічної не-
стабільності або скорочення бюджетних ресурсів.

Особливого значення мультиканальна модель 
набуває в умовах післявоєнного відновлення укра-
їнської транспортної інфраструктури. Масштабна 
модернізація міського транспорту, електрифікація 
перевезень, оновлення рухомого складу та інте-
грація українського транспортного сектора в євро-
пейський транспортний простір потребуватимуть 
значних фінансових ресурсів, які неможливо забез-
печити виключно за рахунок місцевих бюджетів. 
Саме тому в перспективі ключову роль відігравати-
ме поєднання державної підтримки, міжнародного 
фінансування, приватних інвестицій та механізмів 
комерціалізації транспортної інфраструктури.

Одним із найбільш перспективних напрямів 
трансформації системи фінансування місь-
кого громадського транспорту в сучасних 

умовах є впровадження концепції Transit-Oriented 
Development. На відміну від традиційного підходу, 
за якого транспортна система функціонує пере-
важно як окремий інфраструктурний елемент міс-
та, концепція TOD передбачає інтеграцію транс- 
портного розвитку з житловою, комерційною та 
діловою забудовою прилеглих територій. Її еконо-
мічна сутність полягає у формуванні компактного 
міського середовища навколо великих транспорт-
них вузлів, станцій метрополітену, магістральних 
шляхів трамвая та тролейбусу й інших об’єктів гро-
мадського транспорту. У результаті цього транс
портна інфраструктура починає генерувати не 
лише транспортний, але й загальноміський еконо-
мічний ефект, який проявляється через зростання 
вартості нерухомості, підвищення ділової актив-
ності, розвиток комерційної забудови та збільшен-
ня податкових надходжень до місцевих бюджетів.

Фактично в межах TOD громадський транс
порт перестає розглядатися виключно як дотацій-
ний сектор економіки та перетворюється на один 
із ключових драйверів міського економічного роз-
витку. При цьому джерела фінансування транс
портної системи суттєво розширюються завдяки 
комерціалізації транспортного простору та вико-
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ристанню механізмів монетизації інфраструктур-
них переваг. У межах концепції TOD фінансові над-
ходження транспортної системи формуються не 
лише за рахунок тарифної виручки від перевезень 
пасажирів, але й через супутні економічні ефекти, 
пов’язані з функціонуванням транспортної інфра-
структури, а саме:

REV = TR + CR + LV + ADV,
де REV – сукупний дохід транспортної системи;  
TR – тарифна виручка від перевезень; CR – комер-
ційні доходи; LV – приріст вартості землі та неру-
хомості; ADV – рекламні та інші супутні доходи.

Таким чином, транспортна інфраструктура 
починає функціонувати як багатокомпо-
нентний економічний актив, здатний фор-

мувати стабільні довгострокові фінансові потоки. 
Особливого значення в межах даної моделі набу-
ває механізм Land Value Capture, який передбачає 
часткове повернення приросту вартості земельних 
ділянок і нерухомості, що виникає внаслідок бу-
дівництва нових транспортних ліній, на користь 
транспортної системи [24].

Обговорення. Світовий досвід свідчить про 
високу ефективність інтеграції транспортної та 
містобудівної політики. У багатьох країнах доходи 
від комерційної забудови територій поблизу тран-
спортних вузлів, оренди площ, реклами та розви-
тку супутньої інфраструктури становлять суттєву 
частину фінансових надходжень транспортних 
операторів. Завдяки цьому знижується залежність 
транспортних підприємств від бюджетних дотацій 
та підвищується їх фінансова автономність.

Для України впровадження концепції Transit-
Oriented Development може стати одним із ключо-
вих механізмів модернізації системи фінансування 
громадського транспорту. Особливо актуальним 
це питання є в умовах післявоєнного відновлен-
ня міст, коли реконструкція транспортної інфра-
структури може бути інтегрована із комплексним 
оновленням міського середовища. Використання 
TOD дозволить не лише залучати додаткові інвес-
тиційні ресурси, але й формувати нові центри еко-
номічної активності, підвищувати ефективність 
використання міського простору та стимулювати 
розвиток екологічно орієнтованого транспорту.

Водночас реалізація концепції Transit-Orien
ted Development вимагає комплексного реформу-
вання системи управління транспортною інфра-
структурою, удосконалення механізмів містобу-
дівного планування, розвитку ринку муніципаль-
них фінансів та створення прозорих механізмів 
державно-приватного партнерства. Без належної 
інституційної підтримки потенціал TOD може за-
лишитися нереалізованим, особливо в умовах не-
стабільного інвестиційного середовища.

ВИСНОВКИ
У сучасних умовах фінансування міський гро-

мадський транспорт перетворюється на один із 
ключових факторів забезпечення сталого розви-
тку міських агломерацій. Висока капіталомісткість 
транспортної інфраструктури, тривалий строк 
окупності інвестицій, необхідність екологічної мо-
дернізації транспорту та обмеженість бюджетних 
ресурсів формують потребу у трансформації тра-
диційних підходів до фінансування міських транс
портних систем.

У результаті проведеного дослідження вста-
новлено, що традиційна моноканальна мо-
дель фінансування громадського транспор-

ту, заснована переважно на бюджетному субсиду-
ванні, поступово втрачає ефективність. Хронічна 
залежність транспортних підприємств від бюджет-
них дотацій обмежує можливості модернізації інф-
раструктури, оновлення рухомого складу та впро-
вадження інноваційних транспортних технологій.

Обґрунтовано доцільність переходу до муль-
тиканальної моделі фінансування, яка передбачає 
комплексне поєднання бюджетних ресурсів, між-
народного кредитування, приватних інвестицій, 
боргових інструментів та комерційних доходів 
транспортної інфраструктури. Встановлено, що 
саме диверсифікація джерел фінансування формує 
основу фінансової стійкості транспортної системи 
та дозволяє знизити ризики, пов’язані з нестабіль-
ністю окремих джерел фінансових надходжень.

Доведено, що одним із найбільш перспектив-
них напрямів розвитку системи фінансування гро-
мадського транспорту є впровадження концепції 
Transit-Oriented Development, у межах якої транс
портна інфраструктура розглядається не лише як 
об’єкт соціального забезпечення, а як інструмент 
економічного розвитку міста. Використання меха-
нізмів монетизації транспортного простору, комер-
ційної забудови прилеглих територій та капіталіза-
ції зростання вартості нерухомості дозволяє фор-
мувати додаткові фінансові потоки та підвищувати 
рівень самофінансування транспортних систем.

Для України особливого значення набуває 
адаптація сучасних світових фінансових моделей 
до умов післявоєнного відновлення транспортної 
інфраструктури. У перспективі саме інтеграція 
державного фінансування, міжнародної фінансової 
підтримки, механізмів державно-приватного парт-
нерства та концепції Transit-Oriented Development 
може стати основою формування фінансово стій-
кої та конкурентоспроможної системи міського 
громадського транспорту.		                  
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