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Recommendations on implementation of Public 
Service Obligation Law in transport (ENG) 
 
This document provides recommendations for aligning Ukrainian legislation on Public 
Service Obligations (PSO) in public transportation with EU regulations (1370/2007 and 
directives 2014/24/EU, 2014/25/EU). It emphasizes the need to include important 
definitions in the document such as “competent authority” and “exclusive right”, to clarify 
the relationship between existing Ukrainian laws "On Public Procurement" and the PSO 
bill in terms of transport modes and thresholds, clearly mention the fair and well-defined 
compensation formulas for the transport services, include monitoring and compliance 
measures and focus the tendering and direct awards on more energy efficient clean 
transport.  
 
Key points include: 
 

●​ Concessions vs. Service Contracts: EU Regulation 1370/2007 applies to 
concessions for bus and tram services, while EU directives apply to service 
contracts that are not concessions. 

●​ Tender Thresholds: Minimum and maximum tender thresholds should align with 
EU directives and regulations, considering the GPA Agreement and European 
practices. The Budapest example is cited for reference. 

●​ Compensation Formulas: The PSO bill should clearly define compensation 
formulas for direct contracts and ensure compliance with EU legislation, including 
the Altmark criteria, for tender contracts. Existing local compensation formulas 
should be aligned with the new national order. 

●​ Exclusive Rights: The document defines "exclusive rights" for transport 
operators and highlights their importance in preventing cherry-picking of profitable 
routes and ensuring service on less profitable ones. 

●​ Competent Authority: The document defines "competent authority" and 
"competent local authority" for managing public transport, drawing from EU 
Regulation 1370/2007. It recommends creating such bodies or partnerships 
between administrative units for better coordination and integration of transport 
services. The examples of Trimisto (Poland) and Budapest (Hungary) are used. 

●​ Energy-Efficient Transport: The document emphasizes the need to align with 
EU Directive 2009/33 on clean vehicles, requiring minimum percentages of 
"clean" and "zero-emission" vehicles in public transport procurement. It also 
references Ukrainian law and national plans on electric buses. 

●​ Automated fare collection system: The document highlights the need to include 
this requirement to ensure transparent and competitive conditions for operators, 
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as well as to minimize potential losses. Statistical data on revenue and passenger 
traffic could be equally useful for systematic data analysis and evaluation.  

 
It is worth noting that the Draft Law No. 4583 “On Amendments to Certain Laws of 
Ukraine on Socially Important Services for the Transportation of Passengers by Road and 
Urban Electric Transport” does not provide for changes to the legal and regulatory 
framework relating to passenger rail transportation, as opposed to EU Regulation 
1370/2007 on public services for passenger transportation by rail and road. Therefore, 
the draft law needs to be finalized to fully comply with EU regulations.  
 
In addition, given the growing number of discounted passengers (people of retirement 
age, veterans, participants of the antiterrorist operation), it is necessary to create a proper 
legal and data base for maintaining a register of discounted passengers. This way 
authorities will be able to calculate the impact of the activity of the discounted passengers 
on carriers' costs, and develop appropriate compensation mechanisms to ensure the 
proper transportation of such passengers. 
 
In essence, this brief advocates for harmonizing Ukrainian PSO legislation with EU 
standards to ensure efficient, high-quality, and sustainable public transport. 
 
 

Рекомендації щодо імплементації 
зобов'язання про надання публічних послуг у 
транспорті (UA)  
 
Цей документ містить рекомендації щодо приведення українського законодавства, 
зокрема закопроєкту 4583 від 13.01.2021, який зараз перебуває на попередньому 
розгляді у Верховній Раді, та про публічні закупівлі (ПЗ) у сфері громадського 
транспорту у відповідність до законодавства ЄС (1370/2007 та директив 2014/24/ЄС, 
2014/25/ЄС). У ньому підкреслюється необхідність включення в законопроєкт таких 
важливих визначень, як «компетентний орган» і «виключне право», роз'яснення 
взаємозв'язку між чинним Законом України «Про публічні закупівлі» і 
законопроектом про ПСО в частині видів транспорту і порогових значень, чіткого 
зазначення справедливих і чітко визначених формул компенсації за транспортні 
послуги, включення заходів з моніторингу та дотримання законодавства, а також 
зосередження тендерів і прямих контрактів на більш енергоефективному екологічно 
чистому транспорті.  
 
Ключові моменти включають: 
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●​ Концесії чи сервісні контракти: Регламент ЄС 1370/2007 застосовується до 

концесій на автобусні та трамвайні перевезення, в той час як директиви ЄС 
застосовуються до сервісних контрактів, які не є концесіями. 

●​ Тендерні грошові пороги: Мінімальні та максимальні пороги тендерів 
повинні відповідати директивам та регламентам ЄС, враховуючи Угоду GPA 
та європейську практику. Приклад Будапешту наводиться для порівняння. 

●​ Формули компенсації: Законопроект про ПСО повинен чітко визначити 
формули компенсації для прямих контрактів та забезпечити відповідність 
законодавству ЄС, включаючи критерії Альтмарка, для тендерних контрактів. 
Існуючі місцеві формули компенсації повинні бути приведені у відповідність 
до нового національного порядку. 

●​ Виключні права: Документ визначає «ексклюзивні права» для транспортних 
операторів і підкреслює їхню важливість для запобігання вибору прибуткових 
маршрутів і забезпечення обслуговування на менш прибуткових маршрутах. 

●​ Компетентний орган: Документ визначає поняття «компетентний орган 
влади» та «компетентний орган місцевого самоврядування» для управління 
громадським транспортом, спираючись на Регламент ЄС 1370/2007. Він 
рекомендує створювати такі органи або партнерства між адміністративними 
одиницями для кращої координації та інтеграції транспортних послуг. 
Використовуються приклади міст Тримісто (Польща) та Будапешт (Угорщина). 

●​ Енергоефективний транспорт: Документ наголошує на необхідності 
узгодження з Директивою ЄС 2009/33 про чисті транспортні засоби, яка 
вимагає мінімального відсотка «чистих» та «нульових» транспортних засобів 
у закупівлях громадського транспорту. Він також посилається на українське 
законодавство та національні плани щодо електробусів. 

●​ Автоматична система оплати проїзду: Документ вказує про необхідність 
зазначити цю умову для забезпечення прозорих і конкурентних умов для 
операторів, для мінімізації можливих збитків. Ці дані також мають 
загальностатичну цінність для проведення систематичної оцінки 
пасажиропотоку та рівнів прибутку.  

 
Зауважимо, що розроблений Проєкт Закону №4583 “про внесення змін до деяких 
законів України щодо суспільно важливих послуг з перевезення пасажирів 
автомобільним та міським електричним транспортом” не передбачає внесення змін 
до законодавчо-нормативної бази, що стосується пасажирських залізничних 
перевезень на противагу Регламенту ЄС 1370/2007 про громадські послуги 
пасажирських перевезень залізничним і дорожнім транспортом. Тому, проєкт 
потребує доопрацювання для повної відповідності з нормами ЄС. 
 
Крім того, з огляду на зростання кількості пасажирів пільгових категорій (люди 
пенсійного віку, ветерани, учасники АТО) необхідно створити належну правову та 

  



April 2025 

інформаційну базу для ведення реєстру пасажирів пільгових категорій. Це 
дозволить вести обрахунки впливу їхньої активності на витрати перевізників та 
формування відповідних компенсаційних механізмів, які б належно забезпечували 
перевезення таких пасажирів. 
 
По суті, документ спрямований на гармонізацію українського законодавства про 
ПСО зі стандартами ЄС для забезпечення ефективного, якісного та сталого 
громадського транспорту.  
 
Текст рекомендацій 
 

1.​ Рекомендації щодо категорій концесій чи сервісних 
контрактів; тендерні грошові пороги 

 
Необхідно встановити відповідність та визначити взаємозалежність між ЗУ 

“Про публічні закупівлі” та Проєктом Закону про внесення змін до деяких законів 
України щодо суспільно важливих послуг з перевезення пасажирів автомобільним та 
міським електричним транспортом 4583 від 13.01.2021. Це повинно бути чітко 
регламентовано в Проєкті Закону, у відповідності до Регламенту ЄС 1370/2007 та 
Директив про публічні закупівлі 2014/24/EU та 2014/25/EU. А саме, це стосується: 

a.​ видів транспорту, які охоплюються відповідними законопроєктами  
b.​ та грошових порогів для тендерування або прямого присудження 

(direct award).  
Зокрема, Регламент ЄС 1370/2007 застосовується до концесій на надання 

послуг громадського пасажирського транспорту автобусами або трамваями (Стаття 
5, п.1). Це говорить про довгострокові зобов’язання, що відповідно вимагає 
внесення змін до Бюджетного кодексу у визначеннях щодо довгострокових 
зобов'язань та ЗУ “Про концесію” у статтях щодо строків, визначення суспільно 
значимих послуг тощо для можливості реалізації цих концесійних договорів. 
Відповідно до статті 4 п.3 Регламенту ЄС, строк дії договорів про надання публічних 
послуг повинен бути обмеженим і не перевищувати 10 років для автобусних 
перевезень та 15 років для пасажирських перевезень залізницею або іншими 
видами колійного транспорту. У той же час, Директиви ЄС про публічні закупівлі 
застосовуються, відповідно, до договорів про надання послуг (service contract) та 
договорів про надання публічних послуг (public service contract) з надання послуг 
громадського пасажирського транспорту автобусами або трамваями, які не є 
концесійними договорами у відповідності до зазначених вище Директив про публічні 
закупівлі. Регламент 1370/2007 стосується також сервісних контрактів для 
транспорту залізницею та метрополітеном. (Див. табл. Із концептуальним 
розділенням) (посилання). 
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Вид транспорту Договори щодо надання публічних послуг 
(public service contracts) згідно з 
Директивами про публічні закупівлі 
2014/24/EU та 2014/25/EU 

Сервісні концесії згідно 
з Директивою 
2014/23/EU 

Автобус та 
трамвай 

Директиви 2014/24/EU та 2014/25/EU Регламент ЄС 
1370/2007 

Залізниця та 
метро 

Регламент ЄС 1370/2007 Регламент ЄС 
1370/2007 

Мінімальні грошові пороги для тендерних закупівель також регламентовано 
Директивами ЄС: 2014/24/EU та 2014/25/EU. Вони узгоджуються із GPA Угоди 
Світової організації торгівлі про державні закупівлі (GPA) кожні 2 роки на основі 
валюти Спеціальних прав запозичення (СПЗ) (Ст. 17, пп.1-2 Директиви 2014/25/EU).  
Максимальні грошові пороги для концесійних договорів документовані в Регламенті 
ЄС 1370. Згідно зі ст. 5 п. 4. “якщо це не заборонено національним законодавством, 
компетентний орган може прийняти рішення про безпосереднє укладення 
державних контрактів: (a) якщо їхня середньорічна вартість оцінюється менш ніж у 1 
000 000 євро або, у випадку державного контракту, що включає послуги 
громадського пасажирського транспорту залізничним транспортом, менш ніж у 7 500 
000 євро; або (b) якщо вони стосуються щорічного надання послуг громадського 
пасажирського транспорту на відстань менш ніж 300 000 кілометрів або, у випадку 
державного контракту, що включає послуги громадського пасажирського транспорту 
залізничним транспортом, менш ніж на відстань 500 000 кілометрів”. Проте, потрібно 
визначити мінімальні грошові пороги для тендерування транспортної роботи та 
узгодити їхні показники із ЗУ “Про публічні закупівлі”. Ми рекомендуємо покладатися 
на європейський досвід у цьому питанні, що забезпечить більш ефективний та 
якісний публічний транспорт. Див. Приклад Будапешта (Угорщина). 
 

 
 
Будапешт, Угорщина (посилання) 
 
До 2010 року Будапештська транспортна компанія Budapesti Közlekedési 
Zártkörűen Működő Részvénytársaság (BKV, «Будапештська транспортна 
компанія»), що належала муніципалітету Будапешта, була єдиним місцевим 
оператором послуг громадського транспорту в Будапешті. У нього були 
проблеми зі старінням автопарку, неінклюзивними автобусами та браком 
фінансування. 
 
Після 2010 року Генеральна асамблея муніципалітету Будапешта створила 
дочірнє підприємство Budapesti Közlekedési Központ (BKK, Центр транспорту 
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Будапешта), що перебуває у повній власності муніципалітету. З нею 
безпосередньо було укладено договір ПСО. Він поклав на BKK відповідальність за 
громадський транспорт, велосипедний і пішохідний рух, управління 
інфраструктурою доріг і мостів, паркування та послуги таксі, а також проекти з 
розвитку транспорту. Завдання підприємства у сфері громадського транспорту 
включають планування, інтеграцію, регулювання, проведення тендерів і 
присудження контрактів, а також управління, контроль і маркетинг. 
 
BKK поновила свій контракт на надання громадських послуг з надання залізничних 
та автобусних перевезень з внутрішнім оператором BKV як прямий контракт на 
8 років.  
Згідно з рішенням муніципальної асамблеї, контракти на експлуатацію 
автобусних маршрутів були розділені: 
- 34% обслуговуються BKV; і 
- 66% передані на конкурсній основі приватним операторам. 
 
Договір про пряме присудження контракту BKV, відповідає вимогам Регламенту 
1370/2007, а саме передюачає: 
- Виключні права (exclusive right) на перевезення на визначених маршрутах на весь 
залізничний транспорт, тролейбуси та існуючі автобусні перевезення. 
- Монетизований механізм стимулювання ефективності. BKK може перевіряти 
послуги в будь-який час і перевіряти будь-який транспортний засіб за 24 години. 
Показники ефективності, такі як затримки та затримки та збої в обслуговуванні 
звітуються кожні 3 місяці. 
 
Конкурс був змодельований за прикладом Лондона (Департамент Транспорту, 
DoT):  

●​ Відбір компаній з короткого списку (протягом 4 років 10 компаній пройшли 
попередній відбір) 

●​ Тендерні конкурси для кожного нового контракту на надання послуг 
проводилися протягом 3 років 

 
Термін дії конкурсних контрактів був обмежений 2 роками + 1 рік (опціональний) 
для вживаних автобусів та 8 роками + 2 роки (опціонально) для нових автобусів.  
Типовий розмір контракту на тендер становив близько 30-300 автобусів. 
 
Перший контракт на вживані автобуси, який виграла компанія VT-Arriva, мав 
наступні тендерні специфікації:  

●​ Рівень викидів Євро-3;  
●​ Кондиціонер;  
●​ Частково низька підлога.  
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Наступні тендери були переважно на нові автобуси, наприклад, на 25 зчленованих 
гібридних автобусів на 1,9 мільйона сервісних кілометрів, які виграла компанія 
T&J. 
 
З цього, рекомендуємо: 

1.​ Подбати про транзитний період між імплементацією довших договорів та 
оновлення транспортних одиниць. 

2.​ Необхідно зобов’язати перевізників вказувати в тендерній документації 
технічні характеристики транспортних засобів та за можливістю надавати 
перевагу більш енергоефективним, комфортним та інклюзивним 
транспортним засобам (із вищим євро стандартом чи з електродвигуном). 

3.​ Запровадження ексклюзивних прав для публічних перевізників на 
перевезення на визначених транспортних маршрутах. (більше про це нижче). 

4.​ Створення компетентної інституціональної одиниці (competent authority, PSO 
Regulation, Art. 2b) для розподілу, тендерування та присудження транспортної 
роботи на різних рівнях адміністрування (місто, область, ОТГ тощо), 
планування та моніторинг транспортної роботи перевізниками (більше про це 
нижче). 

 

 
 

 
2. Рекомендації щодо формули компенсації 

 
Необхідно чітко вказати в законопроєкті про ПСО формулу компенсації 

транспортної роботи при присудженні прямих контрактів згідно з Регламентом ЄС 
1370/2007 (Аннекс), а також забезпечити дотримання норм законодавства ЄС 
(зокрема критерій Альтмарк) при визначенні порядку компенсації перевізників за 
умови присудження тендерних контрактів. Зокрема, цей порядок має також 
визначати питання компенсації за перевезення пільгових пасажирів. 
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1.​ Необхідно встановити відповідність так званим критеріям Altmark.  
Рішення Суду ЄС у справі Альтмарк, прийняте в липні 2003 року, прояснило 

позицію щодо зобов'язань з надання суспільних послуг та державної допомоги. У 
цьому рішенні перераховані чотири умови, що стосуються компенсації, яка 
виплачується операторам за виконання зобов'язань з надання суспільних послуг. У 
справі Альтмарк Європейський суд постановив, що компенсація за публічні послуги 
не дорівнює державним субсидіям, якщо виконуються чотири сукупні умови: 

●​ Підприємство-отримувач компенсації повинно мати зобов'язання щодо 
надання суспільно корисних послуг (ПСО), і ці зобов'язання повинні бути чітко 
визначеними; 

●​ Параметри для розрахунку компенсації повинні бути встановлені заздалегідь 
в об'єктивний і прозорий спосіб, щоб уникнути надання економічних переваг, 
які можуть надати перевагу підприємству-отримувачу над конкуруючими 
підприємствами; 

●​ Компенсація не може перевищувати суму, необхідну для повного або 
часткового покриття витрат, понесених при виконанні ПСО, з урахуванням 
відповідних надходжень та обґрунтованого прибутку від виконання цих 
зобов'язань; та 

●​ У випадку, коли підприємство для виконання ПСО обирається не за 
процедурою публічних закупівель, яка б дозволила обрати учасника тендеру, 
здатного надати ці послуги за найменшу ціну для громади, рівень необхідної 
компенсації має бути визначений на основі аналізу витрат, які типове 
підприємство (яке добре управляється,належним чином забезпечене 
транспортними засобами, щоб мати змогу задовольнити необхідні вимоги 
щодо надання суспільних послуг) понесло б при виконанні цих зобов'язань, з 
урахуванням відповідних надходжень та розумного прибутку від виконання 
зобов'язань. (посилання) 

​  
2.​ Важливо також встановити відповідність між вже існуючими та дієвими 

формулами компенсації перевізників за виконану транспортну роботу 
та новим загальнонаціональним порядком компенсації перевізників 
вказаним в законопроєкті ПСО.  

Наприклад, формули компенсації перевізників за транспортну роботу вказані в:  
●​ Порядку розрахунку за надані транспортні послуги в “Додатку до Методики 

розрахунку компенсації за надання послуг, що становлять загальний 
економічний інтерес - перевезення пасажирів міським пасажирським 
транспортом загального користування у Тернопільській міській територіальній 
громаді” (посилання) 

●​ Рішенні Хмельницької міської ради “Про затвердження Методики розрахунку 
компенсації за надання послуг, що становлять загальний економічний інтерес 
– перевезення пасажирів міським пасажирським транспортом загального 
користування у місті Хмельницькому” (посилання) 
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3. Рекомендації щодо виключного права 

 
Визначити в законопроєкті ПСО термін “ексклюзивного або виключного права 

на транспортні перевезення” (exclusive right to operate, ст. 2(f) Регламенту ЄС 
1370/2007): 

1.​ “Право, що дає право оператору громадського транспорту надавати певні 
послуги громадського пасажирського транспорту на певному маршруті чи 
мережі або в певній місцевості, виключаючи будь-якого іншого оператора” 
(посилання); 

2.​ Надання виключного права важливе для запобігання технікам “зняття 
вершків”, або тенденції працювати лише на прибуткових маршрутах 
громадського транспорту, залишаючи дорогі, нерентабельні послуги, а часто і 
пасажирів з абонементними квитками державному сектору. Регульований 
оператор громадського транспорту працює в інтересах суспільства, 
обслуговуючи як прибуткові, так і збиткові маршрути. (посилання); 

3.​ Таким чином, через перерозподіл пасажиропотоку на приватних перевізників, 
публічний транспорт ризикує недоотриманням коштів для фінансування 
менш привабливих маршрутів чи для оновлення транспортних засобів. Це, в 
свою чергу, впливає на сприйняття, комфортність та якість 
пасажироперевезень і відповідну готовність пасажирів до вибору публічного 
транспорту замість індивідуальних авто (посилання).  

 
4. Рекомендації щодо компетентного органу влади та 

інтегрованого транспорту 
 

Визначити в законопроєкті ПСО терміни “компетентного органу влади” та 
“компетентного місцевого органу” (competent authority, ст. 2(b) Регламенту ЄС 
1370/2007 та competent local authority, ст. 2(c) Регламенту ЄС 1370/2007):  

1.​ “Компетентний орган означає будь-який орган державної влади або групу 
органів державної влади держави-члена або держав-членів, які мають 
повноваження втручатися в діяльність громадського пасажирського 
транспорту в певній географічній зоні, або будь-який орган, наділений такими 
повноваженнями”; “компетентний місцевий орган означає будь-який 
компетентний орган, географічна зона компетенції якого не є національною” 
(посилання); 

2.​ Визначення компетентного органу дозволяє визначити його повноваження в 
наданні, тендеруванні, компенсації перевізників, моніторингу та контролю та 
інших необхідних заходів та функцій для забезпечення організації 
транспортних перевезень та відповідальності органу;  
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3.​ Редакція ЗУ “Про автомобільний транспорт” від 07.09.2021 передала 
повноваження з організації пасажирських перевезень (міських, міжміських та 
приміських), які раніше виконували районні адміністрації територіальним 
громадам (ОТГ), а перевезення між ОТГ в межах однієї області - обласним 
державним адміністраціям (посилання). 
З огляду на необхідність інтеграції міжміських, приміських та міських 

перевезень, а також перевезень між територіальними громадами та іншими 
територіальними одиницями, рекомендуємо  

1.​ Законодавчо забезпечити можливість створення спілок між 
адміністративними одиницями різних рівнів для координації перевізників та 
організації транспортних перевезень спільно з плануванням мережі 
маршрутів, які виконують соціально важливу функцію; 

2.​ Розглянути можливість створення компетентного органу для координації, 
організації, контрактування, контролю та моніторингу виконання 
транспортних робіт у межах області як альтернативу спілкам і для якісної 
інституалізації Регламенту ПСО. Див. Приклад Будапешта, Угорщина та 
спілки Польща нижче; 

3.​ За рахунок кращої координації між різними муніципальними структурами та 
перевізниками можна досягти кращих результатів у плануванні 
пасажиропотоку, координації, узгодження розкладу руху та інтермодальності, 
що спростить пересування за межами міста та полегшить планування поїздок 
громадським транспортом для пасажирів. 

 
 

 
Тримісто (Троймясто, Польща) (посилання) 
 
Тримісто складається з трьох найбільших міст - Гданська, Гдині та Сопота, а 
також семи гмін. У ній проживає 1,2 мільйона мешканців.  
 
З 2004 року з ініціативи маршалка була створена Рада Гданської затоки, яка 
проводить регулярні щомісячні зустрічі за участю всіх мерів повітів і 
муніципалітетів, що входять до складу метрополії. Основними сферами 
діяльності ради є: громадський транспорт, координація спільної діяльності та 
спільні заявки на фінансування з фондів ЄС.  
 
З 2007 року зареєстрована Метропольна Асоціація Громадського Транспорту 
Гданської затоки (MZKZG). Її членами є Гданськ, Гдиня, Сопот, ще 4 міста та 7 
гмін. Асоціація складається з Генеральної Асамблеї (ГА) та правління (голова 
правління призначається на один рік і щороку з іншого муніципалітету). Члени ГА: 
мери муніципалітетів та додаткові представники. До Асоціації також входять 
управління міського транспорту з міст: Управління громадського транспорту 
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Гданська (ZTM Gdansk), Управління громадського транспорту Гдині, Оператор 
громадського транспорту у Вейхерово (MZK Wejherowo), Швидкісні міські залізниці 
(SKM) та Регіональні залізниці (PR). 
 
Основні завдання Асоціації: розробка тарифів на громадський транспорт, 
планування громадського транспорту, запровадження інтегрованої системи 
оплати проїзду. Асоціація створила єдиний міський квиток (за винятком поїздів), а 
також 24-годинні, 72-годинні та місячні міські квитки, що діють в автобусах, 
трамваях, тролейбусах і метрополітені. 
 
Однак в рамках Асоціації все ще можлива більша інтеграція шляхом створення 
окремого органу управління громадським транспортом замість того, щоб 
координувати роботу кількох різних органів. Проблемою є питання 
бюджетування: муніципалітети хотіли б залишити доходи від оплати проїзду 
собі, щоб покращити свій кредитний рейтинг. Тому наразі існує спеціальна схема 
перерозподілу інтегрованого доходу від оплати проїзду: 60% - залізничним 
операторам (SKM та PR), 40% - муніципалітетам на основі vkm та результатів 
опитування. 
 

 
 

5. Рекомендації щодо енергоефективного публічного 
транспорту  

 
Для повної імплементації Регламенту необхідно зважити на законодавство 

ЄС у питаннях підтримки розвитку та закупівель енергоефективного публічного 
транспорту. Оновлена Директива ЄС 2009/33 або 2019/1161 про чисті транспортні 
засоби вимагає від держав-членів забезпечити закупівлю мінімального відсотка 
«чистих» та «транспортних засобів з нульовим рівнем викидів» протягом двох 
звітних періодів: перший етап - 2021-2025 рр. та другий - 2026-2030 рр. Ця 
Директива застосовується до контрактів на транспортні засоби, що укладаються в 
рамках: 

1.​ Процедури державних закупівель або тендерів та 
2.​ Прямих договорів про надання публічних послуг, що не перевищують 

порогових значень, визначених у Положенні про PSO, ст. 5(4) та ст. 5(4) та 
інших послуг зазначених у додатку до Директиви (посилання). 
Директива встановлює мінімальні вимоги до закупівель та цілі для екологічно 

чистих автобусів на рівні держав-членів ЄС, які варіюються залежно від звітного 
періоду. Наприклад, у Франції у звітному періоді з 2021 по 2025 рік з усіх придбаних 
дорожніх транспортних засобів, що підпадають під дію Директиви, 43% становить 
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квота для екологічно чистих транспортних засобів, а з 2026 по 2030 рік вона зростає 
до 61%.  

50% кожної квоти має бути виконано автобусами з нульовим рівнем викидів. 
Національні цілі розраховуються на основі загальної суми всіх відповідних 
контрактів за певний період часу. (Див. нижче таблицю із національними цілями за 
країнами ЄС) 

 
Табл. Мінімальні квоти для “чистих” автобусів за країнами членами ЄС. 
Посилання 
 
У ЗУ “Про публічні закупівлі” також зазначається, що “технічні специфікації 

можуть бути у формі переліку експлуатаційних або функціональних вимог, у тому 
числі екологічних характеристик [...]”. (Ст. 23(3)) 

Із Проєкту Закону “Про деякі питання використання транспортних засобів, 
оснащених електричними двигунами та внесення змін до деяких законодавчих актів 
України щодо подолання паливної залежності і розвитку електрозарядної 
інфраструктури та електричних транспортних засобів”: «До обов'язкових умов 
конкурсу на перевезення пасажирів належать: визначена органами виконавчої 
влади та органами місцевого самоврядування обґрунтована структура парку 
автобусів, що працюватимуть на маршруті загального користування, за 
пасажиромісткістю, класом, технічними та екологічними показниками; державні 
соціальні нормативи у сфері транспортного обслуговування населення. На 
міських автобусних маршрутах загального користування у містах із загальною 
чисельністю населення понад 250 тисяч осіб кількість електробусів у відсотковій 
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частці серед парку автобусів повинна становити не менше 25% на 1 січня 2027 
року, не менше 50% на 1 січня 2030 року» (Ст. 5.3(1)) 

Це також відображено в Національному економічному та кліматичному плані 
України, тому це має бути включено в законодавство про ПСО, щоб забезпечити 
відсутність неузгодженості між законодавчими актами та забезпечити оновлення 
рухомого складу за критеріями енергоефективності. Також варто відзначити, згідно з 
Директивою 2019/1161 про чисті транспортні засоби, тролейбус з батарейним ходом 
вважається транспортним засобом із нульовими викидами. Тоді як тролейбус із 
двигуном внутрішнього згоряння має статус “чистого транспортного засобу” подібно 
до гібридного плагін-автобуса (пункт 18 Директиви). Саме тому, ми рекомендуємо 
надавати пріоритет розвитку тролейбусної мережі та тролейбусам з автономним 
ходом, якщо такий тип громадського транспорту вже наявний у містах. 

 
 

 
Тбілісі, Грузія (посилання) 

У Тбілісі допомога великих банків та оптимізація інвестицій мали великий вплив 
на розвиток громадського транспорту в місті. 

Банк розвитку Азії підтримує Грузію з 2007 року та є одним із найбільших 
багатосторонніх партнерів країни. Також підтримку функціонування 
громадського транспорту надає ЄБРР. За їх фінансування було реалізовано 2 
проекти – Tbilisi Bus Project (2016), Tbilisi Bus Extension (2019) – які передбачали 
закупівлю нових автобусів, що працюють на стисненому природному газі, 
модернізацію рухомого складу, реконструкцію автобусних депо. Готовність до 
реформ, залучення коштів банків розвитку та вміле інвестування отриманих 
коштів дозволили створити цікаву змішану систему, коли міські автобусні 
перевезення довірені як муніципальному, так і приватному перевізнику. 
  

6. Рекомендації щодо прозорості та забезпечення 
виконання 

 
Згідно зі  Статтею 4(8) Регламенту, “у договорах про надання громадських 

послуг повинна бути передбачена вимога про те, що оператор повинен надавати 
компетентному органу інформацію, яка має істотне значення для укладання 
договорів про надання громадських послуг. … Така інформація повинна включати 
дані про пасажирський попит, тарифи, витрати та доходи, пов’язані з громадськими 
пасажирськими перевезеннями, яких стосується процедура конкурсних торгів, та 
дані про інфраструктурні специфікації, пов’язані з експлуатацією необхідних 
транспортних засобів або рухомого складу, для надання заінтересованим сторонам 
змоги скласти бізнес-плани на основі релевантної інформації”. Таким чином, для 
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того, щоб перевізники могли надати релевантну інформацію, на основі якої 
формуються тарифи та розміри компенсації, у операторів перевезень мають бути 
встановлені пристрої, які дозволяють отримати таку аналітику. 

 
У Законопроєкті №4583 пропонується внести зміни у Закон України “Про 

автомобільний транспорт”,  а саме статтю 35 доповнити вимогою, що автобуси 
мають бути обладнані GPS-трекерами. Але наявності трекерів недостатньо, аби 
мати можливість бачити, в тому числі, обсяг витрат і доходів з перевезень.  

 
Пропонуємо додати в Законопроєкт вимогу щодо облаштування системою 

АСОП (автоматизованої системи оплати проїзду) кожної одиниці транспортного 
засобу оператора, яка виходить на маршрут. Це: 

a.​ Покращить прозорість фінансових надходжень від перевезень; 
b.​ Дані можна буде використовувати для аналітики перевезень і 

фіксування дотримання чи недотримання вимог, поставлених перед 
оператором, а також для загальностатичних цілей для оцінки 
пасажиропотоку.  

 
 

 
Рига, Латвія (посилання) 

У Ризі до 2015 року приватні компанії незаконно перевозили пасажирів, завдаючи 
збитків місцевій транспортній компанії, поки не змінилося керівництво та не було 
розпочато реформи згідно з Регламентом ЄС №1370/2007. Від усіх перевізників 
вимагали перепідписати ліцензійні угоди, в яких мерія Риги сама визначала 
необхідні маршрути, частоту руху, якість рухомого складу тощо. У директиві 
також зазначено, що збиткові маршрути, які обслуговує приватний перевізник, 
можуть покриватися з місцевого бюджету. 

Влада Риги вирішила повністю припинити співпрацю з приватними перевізниками 
і опублікувала відповідну заяву. Водночас працівники муніципальної компанії “Rīgas 
satiksme” відразу почали адаптувати маршрути, щоб пасажири мали якомога 
менше незручностей. У свою чергу, для унікальних сполучень, які надавав 
приватний перевізник були розроблені рішення для їх інтеграції в існуючу 
маршрутну мережу. 
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