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ВСТУП 

 

Ел ектромобілі є одн  им з можливи  х рі  шень для зм  еншення викиді в 

парник  ових г  азів та за  безпечення ст  алого розвитк  у транспор  тного сект ору. 

Одн  ак, їх поширенн  я с еред домогоспода  рств ще не д  осягло кр  итичної мас и, що 

потр  ебує анал ізу фактор  ів, що вп  ливають на вибі  р ти  пу тр  анспортного засобу. 

Ця р  обота має на м  еті оцін  ити ефе  ктивність рі зних стим  улів для збі  льшення 

впрова дження електромобі  лів в Украї  ні та Європейськом  у С оюзі за д  опомогою 

мод елі виб  ору ти  пу транспортно  го зас  обу. Роб ота с  кладається з чотирьо  х 

ро зділів: 

П  ерший розді  л є те оретичним вс тупом до дослідж  ення та дає пере  думови 

для впровадж  ення електромобілі  в. 

Д  ругий розд іл розгляда є анал із да них і мет  оди, а т акож резуль  тати о цінки, 

на о снові яки  х п обудовано дослі дження. 

Тр етій розд іл наво  дить ог  ляд ко жного стимул  у, як ий нео  бхідно 

верифікува ти, та резу льтати модел ювання їх вплив  у на впро  вадження 

елект ромобілів. 

Четве ртий ро  зділ розг лядає пит ання з охо  рони пр  аці та безпек  и в 

надзвичайни  х ситу аціях. 

Робот а міст ить та  кож в исновки, п  ерелік посил ань та дод атки. 

Це дослідж ення має на мет  і оці  нити еф  ективність с  тимулів для збільше ння 

впровадженн я електромо білів (EV  ) с еред домогосподар  ств у найбли  жчому 

м айбутньому. П’ят  ь сцен  аріїв було протестова  но за допо  могою моде  лі в ибору 

тип у транспор  тного зас  обу. Результ ати п оказали, що всі сценарі  ї були 

ефек тивними для збіл  ьшення впр овадження елек  тромобілів сер  ед 

до могосподарств.  

Зни  ження ц  іни показа  ло по  зитивні змі  ни в напрям  ку впроваджен  ня 

електр омобілів. Прот  е всі сц  енарії п ризвели до значн  ого знижен  ня і нших ви  дів 

п  алива, зок  рема автомоб ілів на Бенз ину та диз  ельному палив  і. Результа ти 

с відчать про те, що по  літики та вироб  ники автом обілів маю ть зна  чні можливо сті 

стимул ювати попи  т на елек тромобілі.  
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1. ТЕОРЕТИЧН ИЙ РОЗДІ Л 

 

1 .1. Теоретич ні передум ови дослід ження 

 

Електромобілі (  EV) вв ажаються ключо  вим елемент  ом в переході до 

стал ого ма йбутнього. В  они можут  ь зменшит  и вики ди в  углецю, заб  езпечити 

ен  ергетичну безпек  у та ст  ворити нов і ро бочі місця . Однак, незважаюч и на ці 

переваги, швидкіс  ть впровадження EV сер  ед домогосподарст в з алишається 

повіл ьною. Це дослідженн  я спр  ямоване на оцін ку ефе ктивності рі  зних сти мулів 

для збільшення впро  вадження EV. 

В р  езультаті досл ідження плану  ється визначи  ти, які ст  имули є 

найефек тивнішими для з  більшення впров адження EV, та кож слі  д роз робити 

рекоме ндації щод о то  го, як уря  ди та ін  ші заціка влені стор  они м  ожуть 

вик  ористовувати ці вис  новки для під тримки перех оду до EV. 

Дослі  дження до  поможе кращ  е з розуміти, як ст  имулювати впровадже ння 

EV се ред домогосп  одарств. Це важлив о для досягнення ціл  ей зниж  ення вики дів 

вугл ецю та створе  ння с талого майбутн  ього. Сподіваємо  ся, що на  ші резуль тати 

бу дуть корис ними для у  рядів, промисло вості та громадськост  і. 

Елек  тромобілі зн ову поверт аються на автомобі  льний ри нок як м  ожливе 

р  ішення зрост аючої занепокоєн ості щ одо вики дів парн  икових газ ів і їх р  олі в 

з міні клім  ату, які пов’яза  ні з транспорт  ними засоб  ами з двигуна ми внутріш  нього 

зг оряння. Зрос ла с  турбованість з  алежності від н афти, забруднення  м пові тря, 

зроста нням цін на нафт  у та глобально  ю ек  ономічною кризою  , і ці занепокоєн  ня 

виклика ли нов ий інт  ерес до транспор тних за  собів на альтернативному палив  і, 

особ ливо ел ектромобілів. Пор  івняно зі сво  їми попере  дниками біль  ш ніж 10 0-

річної дав нини, ці трансп  ортні з асоби принося  ть із со бою пок  ращений досві  д 

во  діння та за пас х  оду на електр оприводі (Cof fman et al., 2016)  . 

Заг альну інформа ція про т  енденції прод  ажу електром  обілів в Єв ропі та 

с віті. 

За дани  ми St atista, між 202  1 та 202 2 ро ками рино к е лектромобілів в Єв  ропі 

в иріс на 15%  . 
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В Європе  йському Парлам  енті у чер  вні 2  022 р оку бул о прийня то рі шення, 

згі  дно з як им всі но ві ав томобілі та фу  ргони, що прод  аються в Євро  пейському 

Союзі, пов инні б ути автомобі  лями з ну  льовими ви  кидами до 203  5 року  . 

Ці полі  тичні ріш  ення, разом з нов  ими ре гулятивними норма  ми, 

спрямо  ваними на покра  щення стал ості ланцю гів поста чання бат арей, 

в ключаючи батареї  , що вик  ористовуються в елек  тромобілях, є час  тиною 

загально ї ме ти з меншення вик идів тр  анспорту в Є вропі. 

Країни  , які є лід  ерами у п  родажу еле ктромобілів: 

Но рвегія: Електромо  білі скла  дають 80% від загал  ьних прода  жів 

ав томобілів у 20  22 ро ці. 

Ісланд  ія: 41% від заг  альних продажі  в а втомобілів. 

Швец  ія: 32% від зага  льних про  дажів автомобілі в. 

Нід  ерланди: 24% від загаль них продаж  ів авт омобілів. 

Кит ай: 22% від за гальних прод  ажів ав томобілів. 

Прогно з продаж ів електро  мобілів в св  іті вигляда є дуж  е обіця ючим. Ось 

де які ключ  ові прог  нози: 

За да ними Go  ldman Sachs Researc  h, пр  одажі електромо  білів зрос  туть до 

приб лизно 73 міл  ьйонів од  иниць у 20  40 роц і, у порів  нянні з б  лизько 2 

м ільйонами в 202  0 ро ці1. 

Відсото  к електр омобілів у з  агальних про  дажах авто мобілів у світ  і, 

оч ікується, з росте до 61% від 2% п ротягом ць ого пер іоду1. 

Ча стка пр  одажів електромобі  лів перед  бачається біль  ше ніж 80% у 

багат ьох розвинени  х кра їнах1. 

За даним и Stat  ista, у 20  23 р оці очік  ується, що обся г ринк у еле ктромобілів 

д  осягне враж аючих 561  ,3 мільярд  а дол арів СШ А. 

Про  гнозується, що ринок п  родемонструє стабіль ну щорічн  у т емпи 

з ростання (  CAGR 2023-2028 ) 10,0  7%. Це зрост  ання в кінц  евому рез ультаті 

призв еде до пр  огнозованого об  сягу ри  нку 9 06,7 мільяр  да доларі  в США до 2  028 

року . 

Ці дан і пока зують, що ел  ектромобілі стают  ь все б  ільш поп улярними, і 

їхн  ій ри нок пр одовжує рости  . Одн  ак ці прогн ози можут  ь змін  юватися в 
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зале жності від різ  них факто  рів, так их як технологічні прори  ви, з міни уря дової 

п  олітики та змін  и в пов едінці споживачів. 

Пер  еваги електро  мобілів, які вкл  ючають збільшенн  я поте  нційної чисто  ї 

ємності зберіган  ня ел  ектроенергії в гр  омаді, що мож е п ідвищити стабільн  ість 

енергетичної си стеми. Дослід  ження т акож вияв  ило, що бі  льшість спожива  чів 

куп  ують електромоб ілі з неф  інансових мір кувань, таки  х як зменшення 

за лежності від інозем  ної на фти та па рникових га  зів. Дослідження опис  ує, як 

в одіям по добається зна  ти, що в  одіння їхн іх елек  тромобілів п  озитивно впл  иває 

на на вколишнє се  редовище (Graham-Ro we et al, 2  012). 

Реа кція спожив  ачів на електромобілі неоднозначн  а. Е  пштейн та ін. (2  011) 

виявил и, що 69% респондент ів повідом  или про те, що вон  и мало або зовсі  м не 

знай омі з тех  нологією Pl  ug-in Elect  ric V  ehicle (PEV  ), що поясню  є ваган ня щ одо 

автом обіля. Егбю та Лон  г та кож ствер  джують, що с  поживачі с хильні 

п  ротистояти нови м технол огіям (2012)  . П ротягом о  станніх деся  тиліть бу  ло 

проведено кіл ька досліджен  ь, які вивч  ають пе  реваги сп оживачів щод  о цих 

транспор  тних з  асобів і те, як ці перев  аги вплива ють на прони  кнення 

електром обілів на рино  к. Резуль тати цих до  сліджень поси  люють пита  ння та 

сумні ви в ум ах спожив  ачів щод о ц ієї н  ової техноло  гії та того  , як в она в плине на 

найближч  е м айбутнє. Rezva  ni та ін ші ви  явили, що пра ктичний д  освід робот  и з 

ел ектромобілями з  начною міро  ю зміни в с  тавлення (2015  ). Liao та ін  ші (201 6) 

вия  вили, що знан  ня та к  онтакт з елек тромобілями вп  ливають на упо  добання. Це 

підтверд жує дослідж  ення про те, що люд  и боятьс я вийт и із зони комф  орту та 

с пробувати н  ові тех  нології та ра  дше бу дуть дотримувати  ся то  го, що во  ни 

знаю ть. Це т  акож показ ує, що бага то л юдей не настіль  ки обізнан і про 

електро  мобілі та воді  ння електромо білів і, ймовірно  , вваж  ають це ск ладнішим 

завданням  . 

До слідження тако  ж пок  азали, що сприйнят тя та впровадженн я 

електромобілів так ож пов  ’язане з міс  цем роз  ташування. Хелве  стон та і  нші, які 

пор  івнюють американськи  й і кита йський р  инки електром  обілів, в  иявили, що 

США стикают ься з силь ною опозиціє  ю щ одо BEV ; Кит  айці охоч іше 

в синовлюють (201  5). Clar  kSutton та ін  ші (20  16) об  говорюють готов  ність 
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електромобілів, що підклю  чаються до електромоб  ілів, і виявляють  , що м іста, 

розташов ані в штата х, які приєднали  ся до ZEV (автомобілі з н  ульовим викидом) , 

не за вжди сприйня  тливі до елект  ромобілів; Вел икі амери канські міс  та не 

однаков  о дру  жні до спожив ача, як ий розгляд  ає мо жливість покупк  и PEV  . 

Щоб заохотит и ок ремих люд  ей та їхн і домогосподар  ства купува  ти 

електр омобілі, у  ряди багат  ьох рів нів у Сполучен  их Шт  атах з апровадили 

полі  тику та стим ули для сприянн  я викорис танню елек тромобілів. Ці ст имули 

м али рі зні ф  орми. Хардма  н (20  19) ствердж  ує, що деякі ст имули, які сп  рияють 

запровадже нню е  лектромобілів, включа  ють повторюван  і та н ефінансові 

ст имули: ексклюз  ивне вик ористання трансп  ортних засобів з великою кількістю 

пасажирі в (  HOV), а  втобусних або тран  зитних с  муг для електро мобілів і 

безк оштовне паркува  ння в міськ  их района  х, розвит ок інфраст  руктури зарядн их 

пристр  оїв, дор ожній зб ір. звіл ьнення від пл  ати та л іцензійні стимул  и. У нас 

та кож є дея  кі фінансов  і с  тимули: зни  жки, піль ги з пода  тку на прибуток  , 

звільненн  я від пода тку на поку  пки, гранти та перешк  оди, т  акі як податк  и на 

бенз ин і щоріч  ні под атки на т  ранспортні засо  би (Ha  rdman, 2 019). Поперед ні 

дослі дження показали, що впрова  дження на р инок цих електромобі  лів б  уло 

частково спри  чинене цим  и політичним  и втруча  ннями (Nar  assimhan & Johnso  n, 

201  8). Сідді  кі та ін ші (20 15) до  сліджують руші йні сили інноваційн  их технол огій 

і вияв или, що зусилл  я держ  авної по  літики, спрямован  і на пр  осування н  ових 

т ехнологій, повинн  і доповнюв атися ефекти  вними стратегі ями «з низу в  гору», які 

на голошують на осв  іті нови  х техноло  гій або їх різномані  тних м  атеріальних і 

немат еріальних пе ревагах. Це підтве рджує ід ею, що о світа цих транспортни  х 

з асобів відігра  є к  лючову роль . Це ос обливо актуальн  о у випад  ку індустр  ії 

плагінів , де розр  обники держав  ної по  літики, кому  нальні компанії, 

постачальни  ки акумуляторів, вир  обники транс  портних засобів  , дилер  и 

авто  мобілів повинні с  півпрацювати, щоб забез  печити наявніс ть достат ніх 

ресурс  ів для п  ідтримки плагі  нів та пов’язаної з ним  и і  нфраструктури. За галом 

результати показуют  ь, що п ерші інв естиції в заряд  ну інфрастр  уктуру, особ  ливо 

взд  овж автомагістра  лей, п  одаткові піль  ги, наці  лені на доступн  і BEV і PEV з 

більши  м запасо м хо  ду лише від акуму  лятора, більш  а частк  а ри  нку 
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елект ромобілів і к  раще відображе  ння екологі  чної вар  тості воло  діння 

бензино вими тран  спортними засобами, ймовірн  о, збільш  ать EV. усин  овлення в 

С ША. 

Од нак багат о з цих полі  тик в ивчалися в окреми х дослі  дженнях з 

використанн ям р  ізних мет  одів, що ускладн  ює пор івняння ре зультатів. Це 

до слідження має на мет  і порівня ти віднос  ну ефективн ість кіл  ькох по  літик щод  о 

впроваджен  ня електр  омобілів за д опомогою послідовного ме  тоду. 

 

 

1.2. Вибі р ти пу транспортн ого засоб у 

 

З п  очатку 21-  го с толіття і до 2  019 р  оку глобальн і ви  киди парникови  х г  азів 

(П  Г) зроста ли в о  сновному че  рез збільш  ення викид  ів у Ки  таї та і  нших кра  їнах з 

економікою , що розвивається  . В рез ультаті ат  мосферні кон центрації парни кових 

га зів і стотно зросл и, по  силюючи приро дний парникови  й ефе  кт, що м  оже 

нег  ативно вплинут и на жит тя на Землі  . 

Чере з пан демію C  OVID-19 глобальн і вики ди скоротилися на 3  ,7% у 2  020 

р  оці порі вняно з рів нем 2 019 року  , пе  рервавши біл ьш ніж десяти річну тенд  енцію 

постійног  о зростанн  я. Тим не ме  нш, гл обальні викид  и па рникових газ  ів з нову 

по чали зро  стати ві  дразу піс  ля пік  у пандемії, досягну  вши в 2  022 роц  і рівн  я 53, 8 

Гт CO 2 екв., що на 2  ,3% вищ  е, ніж у 20 19 р  оці, і на 1,4  % в ище, ніж у 202  1 роц  і. 

Глобаль ні в икиди парник ових га  зів на ду  шу нас  елення де  що зросл и в 20  22 

р  оці (  0,4%), до  вівши 8  ,3% їх загал ьне збільшен  ня між 1990 і 20  22 р  оками (з 6, 24 

т CO2-е кв./люд. до 6,7 6 т C  O2-екв./люд.). Гло  бальна інт енсивність вик идів на 

ВВП за ПКС у 2  022 роц  і д  осягла мінім ального за 52 ро  ки значенн я 0,3 86 

тC O2екв/тис дола  рів С ША, що на 2% н ижче, ніж у 202  1 році . 
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Ри  сунок 1.1 – Г лобальні ви  киди парн икових г азів з 185 0 по 2021 рр. 

 

На ви  киди парн  икових г  азів впли  ває тип тр анспортних зас  обів, якими 

володі є компанія . З них на трансп  ортний сек  тор припад ає 38% вик  идів і 58% - 

це особист  і тр анспортні за соби, які включа  ють легков і автом  обілі, лег  кі 

вантажівк и (позашля  ховики, мінів  ени, кросовери  , пікап  и) і мотоцикл  и, і це 

мо  жна п  обачити на ри сунку 1.1. Крі  м викид ів, так ож бач имо, що на на  ші 

ос обисті транспортн  і зас оби так ож припада є біл ьшість пасажиро  -кіломет рів, 

про  йдених у краї  ні, приблиз  но 81% . 

 

Рис унок 1.2 – Р озподіл вик  идів вугл екислого газ у, виробле них транспортн  им 

се ктором у вс  ьому сві  ті у 202  2 ро ці, за підга  лузями 
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Вик  иди вуглекисло  го газ у на ду шу насел ення в транс портному секторі в 

усьо му світ і в 202  2 р оці за вибраним и країнами  (в метричн их тонн  ах) 

пр едставлено на ри  с. 1  .3. 

 

Рисун ок 1.3 – Вики ди вуглекислог о га зу на ду шу населенн  я в т ранспортному 

сект орі в усьому сві ті в 20 22 ро ці за в ибраними країнами  (в ме  тричних тон нах) 

 

У 202  2 ро  ці тра  нспортні викид  и на ду  шу на  селення в Сполуче них Штат  ах 

станов или в середньо  му 5,1  3 ме  тричних тонн вуглекислог о г  азу (C O₂). У 2 022 

роц  і транс портні в  икиди в США б  ули на  йвищими у сві  ті – 1, 72 мільяр  да 

метричн их тонн CO₂ (ГтCO₂). Ки  тай був д  ругим за вели  чиною внеско  м у 

глобальн  і ви киди транспо  рту то го року  , в икинувши в атм  осферу 873 ГтCO₂. 

О  днак се  редня люд  ина в К  итаї ви кидає лиш  е 0,6  2 мет ричної тонни CO  ₂, 

пов’яз  аного з тран спортом. 

Тип автомобіл  я, як  им в олодіє с ім’я або само  тня о  соба, з  алежить від 

багатьо  х факт орів. Дослідж ення, яке обговорювал  о триваліст ь ут  римання 

тран спортного зас  обу, ви  бір ти  пу та викор  истання, виявил о, що кол  и спожи  вачі 

хочу ть придбат и н  овий тра нспортний засі  б (  або замінит и), їхні  й ви  бір т  ипу 

з азвичай зал ежить від атри бутів пот  очного (аб о поперед  нього) автомоб  іля, 

атри бутів вибо  ру альтернат ив, а також з мінні доходу та в  итрат (Jong, 1 996). Б ули 
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так ож провед  ені р ізні д  ослідження, в я  ких використовуют ься м оделі дискретно-

безперервно го екстремаль ного зн ачення (MDCE  V) для спі льної оцін  ки ти  пу 

транспортного засоб  у та пройде них кі лометрів для кожног  о тип у (Bhat, 2  005, 

Bhat and Sen, 200  6, Bhat et al, 200  9). В  они знаходят  ь змін и в ти  пі трансп  ортного 

засо  бу та в икористанні чер  ез зм іни в демогр  афії, зайнятості, щіл  ьності та 

експлуатаційн их вит  ратах. 

Чу та Мохтаря  н (20 04) дос ліджують роль  , яку віді грають повед  інка 

споживач  ів у по  дорожах, спо  сіб ж  иття, м  обільність та ос  обистість при виб  орі 

тип у т ранспортного з  асобу, з окрема т  ипу кузова. В  они вия  вили, що люди  , які 

їздят ь на нев  еликих і комп  актних автомобілях  , як п  равило, жи  вуть у житл ових 

район  ах з високо  ю щі  льністю, як  -от м  іські р айони, в  они, як пр  авило, є 

еколо  гічними, то  бто підтриму  ють рішення для змен  шення забрудн ення повітря 

та заторі  в, во  ни зазвич  ай подо  рожують на корот  ші відста  ні та їхн  ій ві ковий 

діап  азон п адає від ст удентів коле джу до к  інця 30- х років . Н  авпаки, вони вияви  ли, 

що люд  и, які їз дять на б  ільших автомоб  ілях, мают  ь слаб  кіше е  кологічне 

ставл ення та прожива  ють у місця х з ме ншою щільніс тю. Вон и також  , шв идше за 

вс е, чоловіки , стар ші або пенсіонери. Дженн та ін. досліджують рішення про 

пок  упку у зв ’язку зі стимулам  и пояснювальн  их зм інних і ви являють, що 

р  еспонденти з вищ  им р івнем доход  у та с  тарші респондент и з мен  шою 

ймовірн істю буду  ть відхил ені від свог  о поточн ого рішен  ня про пок  упку на 

інший автомобіл  ь (EV ), тод  і як лю ди з в  ищою освіт  ою в серед  ньому час  тіше 

змінюват имуть до іншог о транспортног о засоб у, що підключаєтьс  я до 

електромережі , або до ав  томобіля без електр  омережі. В  они та  кож в иявили, що 

тип еле ктромобіля є ф  актором, як  ий визнач ає, чи перейдут ь влас  ники на 

з вичайний автомо біль. Вл асники BEV мал  и м еншу ймовірніс  ть зроб ити цей 

пер ехід, ніж власн ики плагінів , чер  ез те, що л  юди з плагіна  ми зазвич  ай менш 

захоп  лені е  лектромобілями загал ом і, шв  идше за все  , ста  ли вл асниками 

е лектромобілів завдя  ки стимула  м. Дослідж  ення, що ан  алізує володін  ня 

т ранспортними з  асобами, тип  и та використання  , п оказало, що зі збі  льшенням 

дохо  ду та володі  ння будинко  м зроста є і проб  іг до машніх автом  обілів. А  втори 

т акож вияв  или, що домо  господарства, розташов ані в густонасе леному місь кому 



19 

райо ні, частіш е володі  ють бі  льшою кіль кістю автомобі лів. До  могосподарства 

т акож частіш  е володі ють т ипами автомо  білів, які мают ь б  ільший в  ибір щод  о 

ма рок і комбіна  цій мо  делей, доступни  х у к ласі транспортних зас  обів. 

Домогоспод  арства з двома- трьома транспортн  ими засоб  ами, швидш  е за в се, 

воло  дітимуть од  ним позашляхови  ком/пікапом/фургоном, ніж д  вома 

ав томобілями (Liu et al., 201 4). Spi ssu та інші (  2009) вияв  или, що 

домогосподарств  а з маленьк  ими діт  ьми ча стіше купу  ють по  зашляховики, 

мікроавтоб  уси, велик  і автомоб  ілі, але ме  нш с хильні проїж  джати ба  гато 

кіл ометрів на с  воїх авто  мобілях, м  абуть, чер  ез обмеженн  я, пов’яза  ні з д  овгими 

поїзд ками з дітьм и. Однак , оскільк  и кількі сть старш их діте й збіл ьшується, 

домо господарства накопичу  ють більш е кі  лометрів на с  воїх ти  пах транспортн их 

засоб  ів. Цао та і  нші о  бговорюють, як д  изайн мік рорайону в Ка ліфорнії 

пов’я  заний з вибором т  ипу тр анспортного з  асобу та знаходять силь  ну асоціацію ; 

Традиці  йні проект  и мікрор  айонів із ви  сокою д  оступністю та зміш  аним 

ви  користанням пов  ’язані з б  ільшою кі лькістю легк  ових автом  обілів, у той час як 

диза йни ве ликих двор  ів у передмі  стях і по  завуличних па  рковок (гара жів) 

ко  релюють із більшою кількіст  ю мікроавт обусів та п ікапів (2006  ). 

Загало  м видно, що вибі  р ти пу транспор  тного зас обу зале  жить від багать ох 

факторів , б  удь то повед  інкові, демогр  афічні, е кономічні та на  віть забудоване 

сер едовище. Дослі дження має на ме  ті ґрунтув  атися на цій ро  змові, орієнтуючись 

на е  лектромобілі та на те, як живут ь домого сподарства, к  оли їм пропоную ть 

ба гато варіантів , і ї  хні ша нси володі ти електромобіле  м. 

 

 

1.3. Об ласть застосуванн я 

 

У цьо му дослі дженні викори стовується м  одель вибор у т ипу трансп ортного 

зас обу. Це досліджен  ня для переві  рки с  тимулів на осно ві сцен аріїв, зро блених 

на основі припу  щень, зіб  раних з лі  тератури про модель  , щоб побачити  , як вибір 

аль тернативи з мінюється для кожн ого домогосподарства  . Б уло проведен  о багато 

досліджен  ь, які обгов  орюють с  тимули та їх  ній зв’яз  ок із купів  лею спож  ивачів, 



20 

але все ще є прогалин  а в лі  тературі, яка показу  є нам, як с  аме ці стимул  и 

бе зпосередньо вплива  ють на ви  бір домогосподарство м т ипу автомобі ля. Мета 

проана  лізувати впл  ив кожн ого сти  мулу на ймовірніст ь виб  ору 

домог осподарства та к  ількісного визнач  ення цих ефек  тів. Це дослід ження так  ож 

має на м  еті п  оказати, я  кий стим  ул має найбільш  ий пот енціал для зао  хочення 

впровадже ння е  лектромобілів. Дослідженн  я буд е корисни  м для плануваль ників 

т ранспорту та урядо  вців, оскіл ьки допо може їм у формув  анні та створ  енні 

стало  го суспільства у майбутньо  му. 
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2. АНАЛІТИКО-ДО СЛІДНИЦЬКИЙ РОЗД  ІЛ 

 

2. 1. Да ні та методолог ія дослідже ння 

 

Щоб точн о о  цінити, як с  тимули вп  ливають на ви бір придба  ти або воло діти 

елект ромобілем, необхідн  о розглянут  и да  ні, які сприя ють прийня ттю рі шення. 

Демогра фічні дан  і т  акож даю ть нам зрозумі  ти, які гру  пи населе ння к  упують 

пе вні тип  и тр  анспортних засобі в. Незалежн і з мінні, отриман  і в р  езультаті ц ього 

о  питування, включають кількість д  ітей у дом  огосподарстві, к  ількість 

авто  мобілів у д  омогосподарстві, дохі  д домогоспо  дарства, м  ісце прожи  вання, 

щі  льність район у, у яко  му ви пе ребуваєте, відс  тань до ро  боти та еф ективність 

авто  мобіля. Оціночни  й набі  р дани х вк лючає од ин з апис на транспор  тний засі б, 

як им володі є кожн  е домогос подарство, максиму м чотир и транспор  тні засоб  и на 

домогоспод  арство.  

Використан  о ін формацію про вик  иди та еконо  мію па лива тр  анспортних 

засобів . Також вклю чає інформаці  ю про марк у та м  одель автомобіля  , його тип 

двигу  на, тип к  узова, розм ір, викид  и, т рансмісію тощо.  

 

 

2.2. М етоди 

 

Вик ористовуємо мультиноміальн у логіт-мо дель, щоб обчи  слити 

ймовірн ість тог  о, що кожн  е домогосподар  ство мат име в ибір т  ипу транс  портного 

засобу . Для наш  ої мо  делі використовуємо рі  вняння к  орисності для розрахун  ку 

ко  жної альт ернативи в набо  рі вибору  . Логіт-м одель вик ористовує д  ані, які 

включа ють демографі  чні дані , так  і як щільніст  ь домого сподарства, кількіс ть 

дітей, відст ань до ро  боти т  ощо. Вона так  ож використ  овує дан  і про кількі  сть 

м арок і модел ей, кіль кість заряд  них пристрої  в і ціну авт омобіля. При введен ні 

на шого рівнянн  я к орисності в pyt hon наш ре  зультат дає нам кориснос  ті для 

кожн  ої а льтернативи. Викори  стовуючи р  івняння логіт-моделі  , можем  о отримат  и 



22 

ймовірніс  ть тог о, що ко  жне дом огосподарство володі  є к  ожною а  льтернативою. 

Деталь ніше про це пі  де мов а ни  жче. 

Під час ана лізу споча  тку м аємо знат  и тип транспорт них засоб  ів, як  ими 

в олодіють лю ди за  галом, або, у цьом  у випа дку, д  омогосподарства. Тип 

авт омобіля, я ким він воло діє, розб ивається за типо  м кузова  , ти  пом палив  а та 

віко м. Тут варіа нти т  ипу ку  зова: «Авто  мобіль», «Фургон»  , « Позашляховик», 

«Пікап » і «Мотоцик  л». Ва ріанти т ипу п  алива: «Б ензин», «Диз  ель», «Гібри  д», 

«Плаг  ін» електро мобіль (P  EV)» і «Електромобі  ль на акумулято  рі ( BEV)». Вік 

ав томобіля від 1 до 20 рок  ів. Це призводит ь до 500 альтерна тив т ипів 

транспортни  х за  собів на домогосподарство  .  

Мо  дель дот римується модел  і типу кузо  ва в поєд  нанні з кожн  им т ипом 

палив а в поєд  нанні з к  ожним в іком а  втомобіля, і т  аким чи ном дося  гли загал ом 

500 альтернати  в.  

 

 

2.3. Резу льтати оцінюван ня 

 

У табл иці 2.1 ( Додаток) н ижче наведен  о резу  льтати моделюванн я різни х 

змі  нних, навед ених н  ижче, на ос нові т ипу статури , ти  пу палива  , в іку та інш  их 

сегмен  тів, та  ких як дох  ід та щіль ність. От римані коефіц ієнти та Т-ста тистику 

оціню ють. Поз итивний кое фіцієнт свідчи  ть про те, що домогосподарства з 

бі льшою ймовір  ністю вибер уть цю альтернат  иву, тод  і як нега  тивний к  оефіцієнт 

свід чить про те, що домо  господарства з менш  ою ймо  вірністю виберу  ть цю 

альтерн ативу. Т-стат истика з аб  солютним зн аченням бі  льше ніж 1,9 6 

в важаються с татистично значу  щими на 95% рівн  і довіри  . 

З нав  еденої табли ці мож на зр  обити к  ілька ключ ових в исновків. Як 

кількіс ть мо  делей, так і кільк  ість маро  к мають позити вні коефіц  ієнти та є д  уже 

значу  щими, що свідчи  ть про те, що це дуж  е приваблив  а характе ристика, к оли 

м ова йде про прид  бання тр анспортних засо  бів. Інш і змінні, які знач  ною міро  ю 

в пливають на купівл  ю но  вих транспортни х засоб  ів спо  живачами, це діапазон 

BE  V, зокрем  а більши  й діа пазон, і к  ількість заряд  них при строїв у ць  ому ре  гіоні, 
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кол и м  ова йде про EVS  . Видно б ільшу чут  ливість BEV до даль  ності, оскільки 

г ромадяни з ме ншою ймовірніс  тю купува тимуть тр  анспортні за  соби, якщ  о 

даль ність менш а, ніж се  редня по їздка ту  ди й наз  ад. Порів  нюючи дох  ід із вік  ом, 

бачи  мо, що нижчі д оходи маю ть позити  вні кое  фіцієнти, що гов  орить нам про те, 

що во ни з більшо  ю й  мовірністю купуватимуть старіш  і тра  нспортні за  соби 

по рівняно з тими з ви  щими дох одами, які мают  ь негат ивний коефіцієн т. 

 

 

2.4. Р еалізація 

 

Вик ористано терм іни кор  исності, за допом  огою A ctivitySim і в P ython. 

Неха  й b п редставляє тип кузов  а (автомо  біль, фург  он, позашлях  овик, п ікап або 

мото  цикл) альт  ернативи, f пр  едставляє тип пали  ва (Бенз ин, дизе ль, гібрид, 

розе тка у гібри  дному або елект  ричному а  кумуляторі) альтернат иви, а a означа  є 

вік (ві  д 1 до 20) альте  рнативи. Рі  вняння корисност  і змінює  ться для кожн ої 

альт ернативи з  алежно від різн  их використа  них термінів. Р івняння корисност  і 

для альтер  натив та  кож мо  жуть змінюват  ися залежн  о від атрибу  тів 

домогосподарства, h, яке р  обить в ибір. Для наб  ору домогосп одарств, h, 

визнача  ються т акі т ерміни: 

  : кількіст  ь доступ  них для придб  ання моде  лей 

транспортног  о зас обу вказа ного ти  пу 

  : кількіс  ть мар ок, дост упних для прид  бання певног о 

т ипу автомобі  ля 

  : Км на гал он або ек  вівалент зазн аченого ти пу авто мобіля 

  : Ді  апазон для ак умуляторних елект  ромобілів, 0 для 

інши  х вид  ів палив  а 

 : сере  дня від стань марш руту в мил  ях для вс іх 

пра цівників у домогосподар  стві h 

 : кількі  сть заряд них пристр  оїв на душ  у нас  елення в ш таті 

або столич  ному ра йоні домогоспод  арства h 
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 : к ількість зарядни х пристрої  в на квадратн  у км в шт аті або 

міськом у райо  ні домогоспо дарства h 

  : Ці  на прид бання но  вого автомоб  іля цьо  го ти  пу в 

долар  ах 

 : 1, якщ о домогосподарст  во h має до  хід від $0 до $24 9  99, 0 в 

і  ншому випадк у 

 : 1, якщо домогосподарств  о h має до хід від 25 000 до 49 999 

дол арів С ША, інак  ше 0 

 : 1, якщ о домогосподарств  о h має дохід від 50 000 $ до 99 

999 $, 0 в інш  ому ви  падку 

 : 1, якщ о дом огосподарство h має до  хід від 100 000 $ до 

149 999 $, 0 в і  ншому в ипадку 

 : 1, я  кщо д  омогосподарство h має д  охід від $1  50 00  0+, 0 в 

інш ому вип адку 

 : 1, як що дом огосподарство h не має доход  у, 0 в інш  ому 

випад  ку 

Не хай  представляю ть к  орисність для дом  огосподарства h, яке 

обир  ає автомобі  ль із ти  пом кузова b, тип  ом пали ва f і ві ком a. Від  повідно до 

таблиц  і 2, рівнян  ня корис ності предс  тавлені у вигляді: 
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У нав еденому вищ е рі внянні від  до  є оціноч ними ко  ефіцієнтами, 

визначе  ними в табл  иці 2, які відповідают  ь доданк ам, і рівн  яння п  родовжується 

для решт и дод  анків. Виход  ячи з комунальних п  ослуг, ймовірн  ість 

домогосподарств  а h, що володі  є транспортн им з асобом тип  у куз  ова b, тип  ом 

пал ива f і в іком a, в изначається як  і об  числюється як: 

 

Де B — на бір ус  іх тип ів т іла, F — на  бір ус  іх типі  в палива  , а A — н  абір усі х 

ві  кових груп  . 

Потім ва  гу д  омогосподарства бул  о зас  тосовано до ко  жного 

домогосподарства . У пі дсумку це представл  яє заг альну кількі  сть транспортни х 

з асобів, представлених на національному р  івні, як врах  овано в на борі даних . 

Ан аліз пол ягає в ст имулах і т ому, як можем  о їх адекв  атно оцінит и. Зр ештою, під 

час ви  конання кожног  о с  ценарію нам буд  уть представле ні різн  і ймовірност і від 

базов ого рок  у для кожн  ого домогосподарств а. Ці в исновки є о  сновою для 

визначен ня ефективності цих стимулів для збі  льшення використа ння 

електро  мобілів с  еред домого  сподарств у кр аїні. 

 

 

2.5. Прогнозува ння 

 

20 21 рік спо  стереження пр оти 20  31 б  азового рок  у для до ступних 

транспо  ртних засоб  ів. Різн оманітність виро блених електромоб  ілів суттєв о 

зрос ла за о  станні кіл  ька рок  ів і, як очікує ться, збі льшуватиметься в майб  утньому. 
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Наприкла  д, перши  й електричн ий пі кап, , був представл  ений у 

202  2 моде льному р оці. Та  ким ч ином, з  астосовано моде ль до населенн  я 201 7 

ро ку, в раховуючи н  абір варі  антів транспортних засобів  , які можу  ть бу  ти 

дост упні в 20  31 роц  і. Обра но 203  1 рік як т  ому, що в цей час закінчуєть  ся дія 

сти  мулів, передбачених Зако  ном про зн  иження ін  фляції, так і том у, що він 

забезпе чує низк у варіа нтів для автомобі  лі віко  м до 20 рокі  в, що є гранич ним 

в іком авто мобіля, як  ий використ овується в н  ашій мо  делі. Як опис  ано вище, 

вар  іанти т  ипу транспор  тного з асобу отрима  но з дани  х тестув  ання па  ливної 

ефек тивності E PA, які дос тупні в узгодж  еному форма ті до 2  021 року  . З ць ого 

р  озширено досту  пні в  аріанти тип  у ав томобіля на 10 ро  ків впере  д до 2 031 р  оку. 

Для н  ашого базового сце  нарію прип  устимо, що те, що буд  е вироблен  о в 20 21 

році , буде виробля тися і до 2  031 р оку. Це є о  сновою базово  го сце нарію, і 

використ овуємо це в порівня нні з іншим  и наш  ими сценарі  ями під час тестуванн я 

сти  мулів у моделі  .  

На на  ступних рис унках по казано графі  ки д  аних 20  21 р  оку, які 

розши  рюються для формув  ання ба зового сцена рію 2 031 р оку. 

 

 

а) 
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б) 

 

в) 

 

г) 
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д) 

Рисунок 2.1 – Гр  афіки, що пока  зують базов  у л інію 203  1 року для кіль  кості 

ма рок для к ожного ти  пу а втомобіля 

 

а) 

 

б) 
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в) 

 

г) 

 

д) 

Рис унок 2.2 – Г рафіки, що показуют  ь ба зову л інію 20  31 рок у для кіл ькості 

модел ей для кож ного ти  пу транспортн  ого засо  бу 
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а) 

 

б) 

 

в) 



31 

 

г) 

 

д) 

Рис унок 2.3 – Г рафіки, що по казують ба зовий рів ень 20  31 рок  у для діапаз  ону 

т ипів тра  нспортних з  асобів 

 

а) 
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б) 

 

в) 

 

г) 
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д) 

Рису  нок 2.4 – Граф  іки, що пока  зують базов  у лі  нію 2  031 р  оку для цін  и кожн  ого 

ти  пу транспорт  ного засоб у 

  

Для баз ової ліні ї 203 1 рок  у слід розра  ховувати мо  дель ба зової ймовірнос ті, 

яка є ймовірніст  ю тог  о, що ко  жне домогосподарст  во м атиме альтернатив  у за 

рівни х у  мов, т обто без додаванн  я сценаріїв  . Цю модел ь базово ї ймов  ірності слід 

викор истати для п орівняння то го, як змінюють ся ймо  вірності залеж  но від 

кожн  ого с  тимулу та їхні  х сц енаріїв. Кр  ім того , сл ід зазна  чити, що всі с  ценарії 

засто  совуються до моделі незал  ежно від іншо го сценарію, щоб спочат  ку 

поба чити їх о  кремі зм  іни в моде  лі, а по  тім об’  єднати в остато  чний сце  нарій. Це 

з роблено для тог о, щоб зрешт  ою побачи  ти, як  ий із них є найефек  тивнішим, к  оли 

просувається вп ровадження електромоб  ілів, а т  акож щоб поб  ачити, я  кий е  фект 

це д ає, к оли всі вон  и об’єдн  ані. 
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3. ПРОЕКТН О-РЕКОМЕНДАЦІЙНИЙ РОЗД  ІЛ 

 

3.1. Стимул и для впр овадження електротранспорту в У країні та ЄС 

 

Укра їна актив но працю є над стим  улюванням впр  овадження 

електротранспорт у. Ось декі  лька ключ ових ініціа  тив: 

− Законодавч  і змін  и: У 20 21 роц і б уло прий  нято з  акони, які 

пер едбачають вне сення змі н до Под  аткового і Мит  ного кодек  сів для 

стимул ювання р озвитку галу  зі електрично  го транспорт  у в Україн і. 

Ці з  акони сп  рямовані на стимулюван  ня розви  тку в  иробництва в 

Укр аїні елек  тромобілів, зар  ядних пристр  оїв, ко  мплектуючих 

виро  бів до н  их. 

− Піл ьги для ввезе  ння компон  ентів: В Украї  ні бул о вст ановлено піл ьги 

для ввез  ення компоне нтів для електротранспорту. Це дозво  ляє 

українс ьким розр обникам без пробле м ввози  ти ком  поненти для 

сво  їх проє  ктів, що спри  яє ро звитку виробниц  тва електро  транспорту 

в Україні  . 

− П  лан за ходів з під  тримки електромобільно  сті: Укравтод  ор за  твердив 

Пла  н з аходів з під  тримки електромо більності. Цей план передбачає 

збільшен  ня част ки електротранспор ту до 75% до 20  30 р оку. 

ЄС т акож активно пр  ацює над ст  имулюванням впров  адження 

електро  транспорту. Ось декі  лька клю чових іні  ціатив: 

− Законода  вчі з міни: У 200  8 ро  ці уряд  и держав- членів ЄС та 

Євро парламент ухва  лили законопрое  кт що до збільшен  ня 

викор истання пон  овлюв аниїх дже рел енергії до 2  020 рок  у на 2  0%, 

зн  иження на т  аку ж в еличину. 

− Прог нози р  осту: Пр одажі ел ектромобілів мо жуть зр ости з 2% 

світово  ї частк  и у 2  016 роц  і до 30% до 20  30 ро  ку. 

− Ці ініц іативи в У  країні та ЄС показ  ують, що об идва регіон  и акт  ивно 

працюю  ть над стиму  люванням впровад  ження електротранспо  рту. 

Од нак важли  во зазначи  ти, що еф ективність цих ст имулів мо  же 
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зміню ватися в залежн  ості від р  ізних фа кторів, так  их як технологічн і 

про  риви, змі ни уря дової політик и та змі  ни в пове  дінці с поживачів. 

ЄС запровад жує баг  ато стиму лів і політик  , щоб зр обити електромобіл і 

б  ільш прива бливими для населення. З огля  ду на та  ку вели  ку кі  лькість політ ик, 

незро  зуміло, яка політи  ка або ком бінація пол  ітик б  уде найбіль  ш економічн  о 

ефектив ною для с  прияння у  спішному проникн  енню цих інстру  ментів на р инок. 

Найб ільші пер  ешкоди для впроваджен  ня е лектромобілів. 

− Висо  ка вартіс  ть: Електромобілі часто коштуют  ь більше  , ніж ї  хні 

аналоги з д  вигунами внутрішнь  ого згорян  ня. Це велика пере  шкода 

для бага  тьох спо  живачів, осо бливо в країн ах з низьки  м та середн ім 

дох  одом. 

− Обмеж ена інфраструктур  а заря  дки: Недостат  ня кільк  ість зар  ядних 

ста нцій мо  же бут и в еликою проблемою  , особ ливо для людей  , які 

жив уть в багатокв артирних бу динках або не маю ть в ласного г аражу. 

− Обме  жений про  біг: Багат о е лектромобілів маю ть обмеж ений про біг 

на одній заряд  ці, що м  оже бут  и пробле  мою для люд ей, які ч  асто 

подорож ують на в еликі відс тані. 

− Пр облеми з постачан  ням матеріа лів: Виробницт во електромобілі  в 

ви  магає в еликої кіл ькості рідк існих мате  ріалів, та  ких як літі  й та 

к обальт. Це м оже призв ести до про  блем з пост ачанням, особл  иво 

якщ о поп  ит на електромобі лі швид ко зрост атиме. 

Про  те остан  ні д  осягнення в гал  узі технологій показуют  ь, що можн а 

збільшит и запа  с ходу  , скорот ити час зарядж ання та зниз  ити варт ість 

акумуля тора. Крім то  го, оск ільки техн  ологія продов  жує вдосконалюватис  ь і 

масо ве виробниц  тво з більшується, ц  іна за од иницю, а отже , і ри нкова цін  а пад ає. 

О  днак це дослідженн  я зосе реджено на то  му, як м  ожемо оцін  ити е фективність 

цих сти мулів у проникне  нні електро  мобілів на рин  ок, і в цій робо  ті зосереди  мося 

на наступ  них сти  мулах: 

1. Збіль шення заря  дних прис троїв і заря дних с танцій 

2. Зниженн я варт ості зак  упівлі електромобіл ів чере  з ф  інансові стиму  ли 
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3. Збі  льшення к  ількості мар ок і моделе  й ел ектромобілів на ри  нку 

4. Збіл ьшення з апасу х оду EV 

 

 

3.2. Сцен арій 1: Збільш ення за рядних пристрої в 

3 .2.1. О гляд л ітератури 

 

Від сутність за  рядних пристро  їв є одні  єю з ба  гатьох при чин, чо  му ба  гато 

люд  ей обереж но ста  вляться до перех  оду на еле  ктромобілі. Кіль  ка дослід  жень 

вивча ють в ажливість заряд  ної інфр  аструктури для в  провадження 

електромобіл ів. Ні та інші д  осліджують о  птимізацію п  олітики стимулюванн  я 

електромо  білів, що п  ідключаються до мереж  і електр  омобілів, і виявляють, що 

будівницт во з арядних станці  й є го  ловним прі  оритетом (2016)  . Чжан та інш і 

(20 11) обговорюють ф  актори, які впливают  ь на виб ір спо  живачів еле ктромобілів 

у Китаї , і ствердж  ують, що од нією з найбільш  их пе  решкод для впровадже  ння 

електромобілі в є о  бмежена к  ількість заря  дних пристр оїв. Г  рехем-Роу та ін  ші 

обговор юють, наскі  льки спожи  вачі задоволені ти  м, що це дешев ший варі ант 

заправки , але бул и ви  словлені занеп  окоєння не ли  ше ч ерез від сутність зарядних 

точок  , але навіт  ь че  рез тривал ий час зарядж  ання (20  12). До слідження, що оціню  є 

готовні  сть покупц ів п  латити (W TP) за електро  мобілі, став  ить с  корочений час 

заря джання на пе  рше мі  сце. Досл ідження показ  ує, що спожи  вачі гото ві пла  тити 

від 425 до 3  250 д  оларів США за го  дину скороч ення час  у заряджанн  я (д  ля 50-

кмної зар  ядки) (Hidru  e et al, 2  011). Хар дман (201  9) вив чає вп лив по  вторюваних і 

нефіна  нсових стимулів на в  провадження пла  гінів і визнача  є інфраст  руктуру 

заря дки як о  дин із найважлив  іших фа  кторів. Нарассім  хан та Джон  сон виявил  и, 

що за рядна інфра  структура значн  о в пливає на купі  влю пл агінів на д  ушу 

населення. В они та  кож пояснюют  ь, що ко  реляція гром  адських з  арядок і п  окупок 

т ранспортних засобів збіл  ьшується із запасо  м ход  у PE  V, як ий прац  ює ли ше від 

акумулятора  , і зменшуєт ься зі з більшенням зап  асу хо ду BEV (2018)  . Детальн  іше 

про асор тимент бу  де розглянут  о в наступн их розді  лах. 
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Існую ть т акож р ізні т ипи заря дної інфраструк  тури, дост  упні для 

користувач  ів електромобі  лів, і деяк  і тип  и біл ьш ба жані, ніж і нші. Zou та інші 

обговорюю ть в плив за  рядної ін  фраструктури на пер  еваги електромобіл  ів і 

ви  являють, що багато п  отреб у зар  ядці зазв ичай задо вольняються до  машньою 

зарядко  ю р івня 1 при 120 В, 2-5 км на г одину підключ  ення. Вон и т акож вия вили, 

що з арядка рівн  я 2 на робочом  у місці та всере  дині міс  та 208  -240 В та кож менш 

до рога в устано  вці та зад  овольняє б  агато по треб користувачі  в е  лектромобілів у 

з арядці (  2020). У бага  тьох мі сцях у Є  вропі вон  и та кож маю ть зарядн  і прис трої 

рів ня 3 з номінал ьною по  тужністю 80 кВт і є с  пеціалізованими швид кими 

за рядними пристроями  , признач еними для користува чів «на х  оду» із сер  еднім 

ча сом з аряджання 40 хвили  н для діапазону 100 км (P WC, 2 023). . Шви  дка заря дка 

висо кої потужност і пост  ійним с  трумом або рі  вень 4 є доси  ть дор  огою та 

обслугов ує лиш е кілька зар  яджань. Він має по  тужність 120 кВт і середн  ій час 

заряд  ки 25 хвили  н для про  бігу 100 км. Ці зарядні п  ристрої робл  ять електромо  білі 

при  датними для т ривалих поїздо  к і приваблюют  ь елект ромобілі для звичайн  их 

спожи вачів. Дослі  дження показу  ють, що використан  ня швид кісних заря  дних 

п  ристроїв для BEV дає зм  огу використовуват  и їх у подорожа  х п  онад оди н з аряд 

(Neai  meh et al, 20  17). Швидк  і заряд ні при строї долают ь бар  ’єри з апасу хо  ду та 

робл ять електр  омобілі, особливо всі електром  обілі, біль  ш привабливим и для 

ма йбутніх покупц ів. Різн і типи зарядно ї інфраст руктури маю  ть п  евну вартість , 

причо  му найба  жаніша шв идка заря  дка зна  чно дорож ча в п  орівнянні з за  рядними 

пристр  оями рівн я 1 і рі  вня 2. На ри  сунку 3.1 показан о ка  пітальні вит рати на 

з арядний при стрій за рі внем і форм атом станці  ї в до ларах на з арядний прист рій.  
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а) ріве  нь 2 

 

б) рів ень 3 

 

в) ріве нь 4 

Рисун ок 3.1 – Ка пітальні витрат и залеж но від заряд  них ст анцій і к  ількості 

зарядн их пристрої  в 

 

Дослід ження показу ють, що ін  фраструктура заряд  них станц  ій є важли вим 

фактором , пов’  язаним із впровадження  м електр омобілів, хоч  а прич инно-



39 

наслідк овий зв’яз  ок неясн  ий; тобто буд  івництво зарядно  ї інфра  структури в 

мі  сцях, де м айже не  має власник ів електр омобілів, змуш  ує люде й куп  увати 

електромобіл і. О тже, п  отрібно провест  и дода  ткові досл ідження. Що стосу  ється 

час  у заряджання  , вважаєм о, що його можн  а покра  щити ли  ше за допомог ою 

технологій  , але як ви  правдаємо час з аряджання від 30 хвилин до по  над го дин, 

ко  ли відвод  имо спожив  ачів від автомоб  ілів із двигу  ном ICE? Шел дон та і  нші 

дос лідили уроки рин  ку електромобі  лів, що розви ваються, і в иявили, що домаш  ня 

зар  ядка ду  же важли  ва для споживачів  , які розгл ядають можли  вість п  окупки 

електром обілів (2016). За до  помогою дом ашньої заря дки власник  и 

електромобілі в можут  ь ко  мфортно зарядж  ати св ої автомобіл і в г аражі п ротягом 

ночі , щоб підгот  уватися до наступн  ого д  ня, і це так  ож полег  шує будь-які 

проблем и з бе  зпекою. Щоб допомо  гти з висо  кою ці  ною дома шніх зар  ядних 

пристро їв, Кофма н та і  нші обговорюють впровадже  ння податкови х к редитів у 

ро змірі 10 00 доларі  в США для встано  влення домаш ніх зарядни х пристроїв і до 

30 000 долар  ів США для к  омерційних зарядни  х пристро їв від Мі  ністерства 

енерг  етики США (20  16). Детал ьніше про податков  і пільги та фінансові ст  имули 

йтиметьс  я в наступно му розділі . 

 

 

3.2. 2. Припущ ення 

 

П  ерший сценарі  й базуєтьс я на з  більшенні зар ядних при  строїв по в  сій 

країні  .  

Ста ном на 1 ли  стопада 2  021 рок у в Ук раїні працю є 3 244 зарядни  х ста нцій 

для електромо  білів. Вра  ховуючи, що у них по кільк  а п  ортів для зар  ядки, заг альна 

кількі сть роз’є мів на них (то чок з арядки, ко некторів) становит  ь 7757 оди  ниць. 

Ро  зподіл за ти  пами: 

З них “повіль  них” AC ≤22 кВт (Type 1, Type 2, J 17  72) - 5  920 одиниц ь, або 

76% ; “ш видких” DC ≥22 кВт (C  CS 1, CCS 2, CHAde  MO, G B\T) – 183  7 оди ниць, 

або 2  4%. 

Відношен  ня до кіл  ькості електромобі  лів: 
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Враховуюч и кількість зареєстрова них у кр  аїні електромоб  ілів – 31 187 од. 

на 01. 11.2021 р. – на коже  н термін  ал при  падає по 4 один  иці. Це ду  же досто йний 

показник, на рівн і кращ  их євр  опейських показни ків. 

Україн  а а ктивно ро звиває інфра  структуру за рядних ста  нцій для 

електр омобілів. За дани  ми, с таном на 1 листо  пада 2  021 ро  ку, в Укра їні прац  ює 

32 44 зар ядних ст анцій для електромобілі  в. Ці да ні показуют  ь, що Ук  раїна ро  бить 

значн  ий прогр  ес у ств  оренні інф  раструктури, необхідн  ої для підтримк и 

широког о впр овадження електромобілів  . 

Станом на 20  22 р  ік, майже 42% у сіх заря  дних станці  й для електромобіл  ів, 

що розташо вані в ЄС, зосеред  жено у дво  х країн ах — Ні дерландах (11182  1 т очка 

п  ідзарядки) та Німеччи  ні (87674). 

Топ  -5 кра їн ЄС з найбі  льшою мереж  ею громадсь ких зарядн  их станцій: 

Нід  ерланди – 111 821 одиниц  я. 

Німечч ина – 87 674 одиниці . 

Франц  ія – 83 317 один иць. 

Іта лія – 37 186 одиниц  ь. 

Іспані я – 34 380 одини ць. 

ЄС пл анує збіл  ьшити кіль кість заряд них і з  аправних ста  нцій по вс  ій 

Єв ропі. Н  овий за  кон є в ажливою ві хою полі  тики ЄС «Fit for 5  5», яка перед  бачає 

збільшення пр  опускної зд  атності громад  ських ст анцій для підзарядки на 

вулицях у містах і вздо  вж автомагіс  тралей по в сій Євр  опі. 

ЄС активн о розвива  є інфраструк  туру з  арядних ст анцій для е  лектромобілів. 

За дан ими, ста ном на 202  2 рік  , ма йже 42% ус іх зарядн их с танцій для 

елек тромобілів, що розташ  овані в ЄС, зос  ереджено у дво  х к  раїнах — 

Нідерлан дах та Ні меччині. Ці д  ані пок  азують, що ЄС ро  бить значн  ий пр  огрес у 

створ енні інф раструктури, необхі  дної для підт римки широко  го впр  овадження 

електро  мобілів. 

Рівнянн  я корисност  і модел і включаю ть зар ядні п ристрої л  ише для BEV , 

оск ільки порівн  яно з плаг  інами або гібрид  ами в они потребу  ють ли  ше 

заряд  жання, щоб транспорт  ні за соби пра цювали. Ці но ві з начення зар  ядних 

прист  роїв по тім застосову ються до мод елі для отрим  ання рез ультатів 
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ймовірностей для кожного домогосподар  ства, а п  отім ці резу  льтати 

порівн  юються з базови ми. 

 

 

3. 2.3. Ре зультати 

 

Сценарі  й 1 перед  бачав збільш  ення кільк  ості за рядних пристро  їв на д  ушу 

н  аселення та зарядн  их пр  истроїв на км на 455%  , щоб відобра  зити прогн  озовані 

500 000 зарядн  их пристр  оїв, як зазна  чено в ище. У табли ці 3.1 показа но 

резу льтати сц  енарію шляхо м зві  тування про кількість тран  спортних засоб  ів у 

базовом у сц енарії 20  31 ро ку, а потім, кол  и сц  енарій засто совано, і ві  дсоткову 

різ ницю. 

 

Табл иця 3.1 –  Базова і ро  зширена мод  елі за рядних прист роїв 

  Вік   

Тип п алива від 1 до 5 

ро ків 

6 до 10 рок ів 11 до 15 

ро ків 

16-20+ рок ів Всьо  го 

 Баз а (кількі сть тра нспортних засо бів)   

Бенз  ин 48 951 048 40 497 062 55 686 560 59, 828,222 204 962 892 

Дизе ль 1 210 990 1 003 807 1 280 906 81 0,708 4 ,306,411 

Гібри д 2,716  ,788 2 196 091 1,946,34 2 1 585 803 8 445 024 

PEV 1,715,  757 1 387 673 7 03,492 126, 541 3,933, 462 

BEV 1 537 011 1 223 441 528 991 17 699 3,3 07,142 

В  сього 56,131  ,595 46,308,0 74 60 ,146,292 62,368  ,972 224 954 932 

 Сценар ій 1 (кількі сть трансп ортних 

засобі  в) 

  

Бензи  н 4 8,939,312 40 488 899 55,676,97 2 59,819,  488 204 924 671 

Д изель 1,210,7  12 1 003 616 1 280 697 810, 579 4,305, 604 

Гіб рид 2,7  15,958 2, 195,512 1 945 893 1 585 491 8,4 42,853 

PEV 1 715 076 1 387 190 70 3,255 126,5  02 3, 932,023 

BEV 1 557 517 1 238 793 5 35,549 17 922 3,349,7 81 

В  сього 56,  138,576 46 314 009 60,142,36 6 62 359 982 224 954 932 

 Р ізниця   

Бен  зин -11 736 -8 162 -9 588 -8734 -38 220 

Ди  зель -278 -191 -210 -129 -807 

Гі  брид -830 -580 -449 -312 -2 ,171 

PEV -681 -483 -236 -39 -1439 

BEV 20 506 15,35 1 6,5 58 223 42,63 9 

Вс ього 6,98 1 5 ,935 -3925 -8 990 0 
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 Ві дсоткова різ ниця   

Бензи  н -0,0 2% -0,0 2% -0,02 % -0, 01% -0,02% 

Д изель - 0,02% -0,0 2% - 0,02% -0,0 2% -0, 02% 

Гіб рид -0,03 % -0 ,03% -0, 02% -0 ,02% -0,03 % 

PEV -0,0 4% -0, 03% -0 ,03% -0,03  % - 0,04% 

BEV 1,3 3% 1 ,25% 1,24 % 1,2 6% 1,2 9% 

В сього 0 ,01% 0,01 % -0, 01% - 0,01% 0, 00% 

  

У та блиці 3.1 в идно з агальне зниже ння сер  ед бензинових  , ди  зельних, 

гіб ридних і розетк ових дв игунів, а тако  ж збільше  ння BE  V. Ці змін  и дос ить 

незнач  ні: бе нзин і д  изель зменшую ться ли  ше на - 0,02%, а BEV збі  льшуються 

лиш е на 1,29  %. Х оча це помір  не збіл ьшення для акумулятор  них ел  ектромобілів, 

воно показу є, що вон  о м ало вплива  є на вико  ристання ін  ших I  CEV. О днак 

зауважимо  , що плагін и зменшу ються ще на - 0,04%. Це має се  нс, ос кільки PEV 

та г ібриди вже ме нш бажа  ні порівн  яно з автомоб  ілями на Бензині, то  му во  ни 

з меншуються з більш  ою кі лькістю заряд них пр истроїв, оск  ільки л юди 

вибир атимуть BEV замі  сть н  их. 

 

3. 2.4. Висн овки 

 

Загало  м видно, що збільше ння кілько  сті зарядн  их ст  анцій роби ть 

спож  ивачів б ільш схи льними купува ти електром  обілі, зо крема BE  V. Відсот кове 

збі льшення дос ить не  велике. Пр ичинно-наслідковий зв’язок не зовс  ім 

зроз умілий, і чер  ез в ідсутність до  сліджень неможли  во зро  бити висновок , 

наскі  льки це ефе  ктивно для впро вадження елек тромобілів. 

 

 

3.3. Сценар ій 2: Знижен ня закупі вельної ці ни електромобі лів 

3.3.1. Ог ляд літератури 

 

Ц  іни на е лектромобілі все ще залиша  ються основ  ною перешкодою для 

широког о впрова  дження. Варті  сть виготовле  ння батареї спр  ияє цій вартост  і, але 

тако ж бага  то електромобілів но  ві, а нов  і автомобіл і вже до  рогі. Іс  нує баг ато 
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д  осліджень, які стверд  жують цей ф акт. C offman та і  нші (2  016) розп  овідають, що, 

серед іншог о, ви  сока за купівельна ці на електромобі  лів є осн  овною пере  шкодою 

для впр овадження. Це дослід  ження так ож зга  дує ви щі в итрати пр  отягом у  сього 

жит тя як інш  у перешкоду  . В опитува  нні Graham-Row  e сп  оживачі бу  ли 

стурбова ні фінансовими наслі  дками поку  пки елек  тромобілів (20  12). Огл яд 

літер атури, що обго  ворює спо живчі пере  ваги щ одо елект ромобілів, по  казує, що 

цін  а п окупки має не  гативний і значни  й впли  в на корисні  сть електромоб  ілів у 

в сіх дослідж еннях (Liao et al, 20  16). Резва  ні та ін  ші в важають, що варт ість 

прид бання електромобі  лів є п  ерешкодою, але вони вважають, що ни  жчі 

експлуатаційні вит  рати, т  акі як де шеве пал иво, є р  ушійною сило  ю до 

вп  ровадження (2015  ). О  днак сього  дні ба чимо, що електро  мобілі с тають все 

бі льш по пулярними, що цін  и п адають, а ва  ртість во  лодіння — меншо  ю. 

Прот е є випадк  и, кол и люд  и гот  ові витр ачати біл ьше в об  мін на переваг и 

волод  іння електр  омобілем. Кр  упа та інші (2014  ) вияв или, що ті, хто го  товий 

придбат и PEVs, будуть плат  ити в середньом у на 18 58 долар  ів США більш  е, щоб 

за ощадити 500 до  ларів США на рік на бензині. Він стверджу  вав, що споживач  і 

все ще м ають фін ансові пробле ми. H  idrue та ін. (201  1) виявили  , що л юди, які 

н  айбільше цікавля ться елек тромобілями, го  тові п латити б  ільше, ніж їхня 

готовність плати  ти (W  TP) за бен  зиновий авт  омобіль, як  ий варіюєть ся від 600  0 

до 16 000 долар  ів США за електр  омобілі з н  айбажанішими х  арактеристиками. 

Zhang et al (  2011) вияви ли, що спожива  чі з в исоким дохо  дом, науков им 

ступе нем і біль  ш стурбо  вані г лобальним пот  еплінням біль  ш гото ві пл атити за 

гібр  идні трансп ортні з  асоби. Ін  ше дос  лідження пок  азує, що приблизн о чв  ерть 

покупц ів но  вих автомобілі в є ме нш міським  и, більш консервативни  ми та мают ь 

сильні негат  ивні переваги що  до в сіх P EV. Т акож б  уло виявле  но, що трет  ина 

нас  елення має екологічні упо  добання, схил ьність до ранн ього впрова  дження та 

кр  аще прид бає PE V, а не BEV (Sheldon et al, 201  6). 

Кру  па та інш  і (2 014) вияв или, що аван  сові с  тимули, тобт  о ст  имули, що 

застосовуютьс я в торго вих точка  х, є най  ефективнішими стимул  ами. Во  ни так ож 

ви  явили, що пода ткові з  нижки ефе  ктивніше спону  кають люд  ей розгляда  ти 

можли  вість використа  ння е лектромобілів. Лінн (202  1) вияв ив, що субси  дії, які 
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пропон  уються д  омогосподарствам з нижч  ими дох  одами, збі  льшують прода  жі 

економ ічно ефективніше  , ніж ін ші субс идії. Ха рдман (  2019) вия вив, що ц  іни на 

бензин і звільне  ння від под  атків пов’я зані з прода  жами PEV  . Дослі  дження, що 

а налізує ст  имули до вп  ровадження електром  обілів, пок азало, що податко  ві 

ст имули мают ь п  озитивну ко  реляцію з покупк  ами на д  ушу населенн  я. Бу  ло 

тако ж в иявлено, що скид  ки загало  м ефектив ніші, ніж по  даткові п ільги, а на 

поку пки BEV б  ільше вплива  ють по  даткові стимули, ніж на PEV (Narassim  han et 

al, 2017)  . Zambran  o-Gutiérrez та ін  ші (20  18) виявили, що податко  ві піль ги для 

фіз ичних о  сіб, про  грами грант ів для к  упівлі PEV та стим  ули для де ржавних 

автопарк ів PEV збільшу  ють реє страцію PE  V. Шелдо  н та ін ші ка жуть нам  , що 

фі  нансові ст  имули в кіл  ька тися  ч д  оларів, под  ібні до п оточного рі  вня субсидій , 

стимулюватиму  ть м  енше покупо к BEV , але можу ть стимулюват и біл ьше 

покупо к PEV (201  6). Аботале  бі та інш  і вваж  ають, що грошо  ві с тимули та як ість 

гаран  тії на акумулятор є важли  вими характеристи ками, які впл  ивають на в ибір 

трансмі сії автомобі  ля у з разку Atla ntic (20  19). Висок а вар  тість при дбання 

елек тромобілів т  акож м  оже б  ути пов’я зана з вис  окою вартістю бата реї, від як  ої 

він пр  ацює (C  offman et al, 2016  , Egbue and Long, 2012  , Krupa et al, 2014  ). Hi  drue 

та ін ші стве рджують, що варті  сть акумулят  орів має значн о знизитися, пер  ш ніж 

електромобілі знайд  уть масов ий ри  нок без суб  сидій (201 1). Пр  оте ви трати на 

акумуля тори з рокам  и зме  ншилися. Електрич ний інститу  т Еді  сона вияви в, що з 

20 10 по 2 021 рік витра  ти на акумулято  ри знизил  ися майж  е на 90 від  сотків. За 

оц інками, сере  дня варті сть ак  умуляторної батар  еї у 202  1 році стано  вила 132 

дол ари за кіловат-годи ну (кВ  т-год) (2022). Були де які дослідж  ення, які 

су  мніваються в ефективнос ті цих фін  ансових стимул  ів, напри  клад, Епшт ейн та 

і  нші вияв  или, що под  аткові кредити на куп  івлю є дорогими та н  еефективними, а 

найпродук  тивнішим стимул  ом є збі  льшення ва  ртості бензи  ну. Досл ідження 

обґру  нтовує це т  им, що ба чить си  льний зв’язо  к між впровад  женням гібриді  в і 

цін  ою на бенз  ин, але н  абагато с лабший зв’  язок між впровадженн  ям гібридів і 

держав  ними стим улами (2011). 
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3. 3.2. Припущ ення 

 

Б ули запровадже  ні фінансов і сти  мули для під  вищення привабливо  сті 

е лектромобілів у ф  ормі п  одаткових піль  г, зниж  ок, подат  ків на бензи  н та баг  ато 

іншог о. 

У країна активн о р озвиває рино к електром  обілів. Стан  ом на 1 гру  дня 20  21 

рок  у в У  країні зареєстров ано 32 662 електромобі  лі. Однак, електромоб  ілі, як і 

ран іше, не посп ішають ст  авати доступними  , відшто  вхуючи м  асового покупц  я 

ц  інами та т руднощами зарядк  и. 

Міністе рство ене ргетики Україн и р  озробляє стимули для підвищенн  я 

енергоефективнос  ті у бюджетні  й сфе рі та промисловості. Ці зах  оди можу ть 

спр ияти ро звитку ринк у електр  омобілів в Україні. 

Європейс  ька коміс  ія пр  едставила пла  н REPowerE  U, що сп  рямований на 

з меншення зале жності ЄС від російсь  кого в икопного палива та шв идке 

п  росування «з еленого пере ходу». Цей п  лан передбач  ає збільше ння част  ки 

біопал ива в е  нергетиці ЄС до 10 %, а т  акож підвищ  ення витр  ат на на укові 

дослідже ння у с  фері енергети ки на 50 %. 

Як Україна  , так і ЄС ак  тивно розробляю ть фі  нансові стимули для 

підв ищення привабли  вості електром обілів. Ці за  ходи включа  ють пол ітику 

стимулюв ання, інвес  тиції в інф  раструктуру зарядк  и та досл  ідження та розробку 

нови  х технологі  й батар ей. Ці дан  і пока зують, що як Україна, так і ЄС робля  ть 

зна  чний прогре  с у створен  ні інфрастру  ктури, необхі дної для підтрим  ки 

широко  го впровадження е  лектромобілів. 

У наступ  ному сцен  арії буде  мо зн  ижувати цін  и на ел  ектромобілі залежн  о 

від рі вня доход  у кожн  ої домог  осподарства.  

 

 

3. 3.3.Рез ультати 

 

Та блиця 3.2 показ  ує нам результ  ат цьог о. 
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Т  аблиця 3.2 – Таб лиця, що пок  азує базов  у модель і мо дель з нижених цін 

  Вік   

Тип пал ива від 1 до 5 

р оків 

6 до 10 р оків 11 до 15 

рокі в 

16-20 + р оків В сього 

 Ба  за (кількіст ь тра нспортних зас обів)   

Бензи  н 48 951 048 40 497 062 55 686 560 5 9,828,222 204 962 892 

Ди  зель 1 210 990 1 003 807 1 280 906 810,7  08 4,306,4 11 

Гі  брид 2 ,716,788 2 196 091 1,946,34 2 1 585 803 8 445 024 

PEV 1,715  ,757 1 387 673 7 03,492 12 6,541 3,9 33,462 

BEV 1 537 011 1 223 441 528 991 17 699 3,307 ,142 

Вс ього 56,1  31,595 46,308,07 4 60,146 ,292 62 ,368,972 224 954 932 

 Сц енарій 2 (кількі сть транс портних 

засоб ів) 

  

Бен  зин 48 593 092 40,165,9 61 55,181,4 34 59 234 894 203, 175,380 

Дизел  ь 1 203 420 996,783 1 270 719 80 3,036 4,273 ,957 

Гібр  ид 2,694,  908 2 176 007 1 926 606 1 567 815 8,36 5,335 

PEV 2 ,130,947 1 797 499 929, 327 176, 829 5,03 4,601 

BEV 1 861 400 1 542 277 678,4 79 23, 504 4,10 5,659 

Всьо  го 56,483  ,767 46,6 78,525 59 986 564 61 806 076 224 954 932 

 Різ ниця   

Бе нзин -35  7 956 -33 1,101 -5 05 127 -59 3 328 -1 787 512 

Ди  зель -7 570 -7 025 -10 187 -7 672 -32 454 

Г  ібрид -21 880 -20 085 -19 736 -17 988 -79 689 

PEV 415,1  90 409 826 22 5,835 50,28  8 1,10 1,139 

BEV 324,3  89 3 18,835 149,4 87 5,80  5 7 98,516 

В  сього 352,173 370,4 51 - 159 728 - 562 896 0 

 Відсот  кова різн иця   

Бен  зин -0, 7% - 0,8% -0, 9% -1 ,0% -0,9 % 

Дизел  ь -0,6 % -0,7 % -0, 8% -0,9 % -0,8 % 

Гі  брид - 0,8% -0 ,9% - 1,0% -1, 1% -0,9 % 

PEV 2 4,2% 2 9,5% 32,1 % 3 9,7% 28, 0% 

BEV 21 ,1% 26,1 % 28 ,3% 32, 8% 24,1 % 

Всь  ого 0,6 % 0 ,8% -0,3 % -0, 9% 0 ,0% 

  

У табл иці 3.2 бачимо  , що к ількість ав  томобілів на бенз ині, ди  зелі та 

гіб ридів зменшилас  я на невелик ий відсото  к. Одн  ак бачи мо, що ч  астка 

автомо  білів, які прац  юють із плагін  ами та BEV , зро  сла біл  ьш ніж на 20%  . 

з азначаємо, що для стар  их електром  обілів спостеріг ається більши й відсот  ок 

збільше ння порів  няно з нов  ими, і це має с  енс, оскіль ки с  таріші е  лектромобілі 

буду  ть д  ешевшими, о  собливо як  що до них до  дати кредит и. Та кож бачи  мо, що 

п  лагіни з ростають більше  , ніж BEV  , і це по в’язано з тим  , що BE  V, як прав ило, є 

дорожч им елект ромобілем. Н  ижчий відсо  ток IC  EV показ ує нам  , що все ще є 

споживач  і, які все ще не р  озглядають електромобіл  і на  віть за н  ижчою ц  іною, і 



47 

це м  ожна поя снити ін  шими факторам и, як-о т більш е зна  йомство зі звичайним и 

транспортн ими з асобами, ніж з елек  тричними. 

 

3 .3.4. Вис новки 

 

Вис новки узгоджуют  ься з ог  лядом літерату  ри. Зни ження закупів ельної 

ці ни силь но вп линуло на купів  лю еле ктромобілів у моде  лі. Існ ує більший 

від соток збільш  ення в ел  ектромобілів, а т  акож з начна кіл ькість зменш  ень се  ред 

бензинови  х і дизел ьних автомобілів. Це гово  рить нам про те, що ц  іна п  ридбання 

є основн  ою перешко  дою для впроваджен  ня електромобіля для серед  нього 

з аробітку в кра  їнах. 

 

 

3.4. Сце нарій 3: Збіль шення кі лькості маро к і мо делей елект ромобілів 

3.4 .1. Огля д лі тератури 

 

Порівн яно з інш  ими стиму  лами, збіль шення к  ількості м арок і мо  делей 

електромобілі в має обмежен  і реце нзовані джерела . Це по  казує н  ам, що існує 

ве лика прогалина  , яку н  еобхідно за  повнити, і прове  сти багат о дослід  жень що  до 

тог о, як рі  зноманітна кількіс  ть маро  к і мод елей електромобі лів мо  же вплинут и 

на вподо  бання споживачів  .  

Ляо та і  нші стверджують, що ви  ща част  ка р  инку електромо  білів збі  льшує 

пе ревагу е  лектромобілів (201  6). Круп а та ін. (  2014) ст  верджують, що 

респонден ти, які найбі  льше бажа ли скоротит  и спо живання енерг  ії на т  ранспорті 

в США та скороти  ти в  икиди п  арникових газі  в, м али, відповід  но, у 71 та 44 ра  зи 

біл ьші ша нси сказати  , що вон  и б розг лянули можл ивість прид  бати компа ктний 

PEV порівн  яно з і  ншими мо  делями. Gnann та ін. розгляд  ають м  іжнародні модел  і 

розповсюдже  ння рин  ку PEV і виявляют  ь, що PEV мают  ь біль шу част ку рин ку, 

ніж BE  V, і це пояснюєтьс  я інте ресами спожи вачів до P  EV, ніж до BEV (2018)  . 

Ри  нок електро  мобілів т  ільки що з  ароджується, а це означ  ає, що біль шість 

літер атури про уси  новлення базує ться на о  питуваннях про гіпотет  ичні сит уації; 
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більшіс  ть респо ндентів на  віть не є власник  ами електр  омобілів, т  ому ду мка про 

біл ьше маро  к і моде  лей б ільше стосуєт  ься т их, хто актив но шу  кає придбанн я 

електромобі  ля або вже має йо  го (Coffma  n et al, 2016) . Х енслі обговорює п  опит 

на ел ектрифікацію пікапі  в і позашля ховиків, а також те, як їх пропоз  иція 

збільш иться в нас тупні 12-1  8 м ісяців. Так  ож об говорюється пит ання про вп  лив 

електрифікац  ії біль  ш поп  улярних моде  лей на впроваджен  ня.  

На Конференці  ї Організаці  ї О  б’єднаних Н  ацій зі змін  и кл імату «шіст ь 

автовир  обників і 30 кра їн підп  исали з  обов’язання п  рипинити пр  одажі 

ав томобілів, що працю  ють на бензині та дизел і, у в сьому світ  і до 204 0 р  оку, а 

так ож пост упово прип инити п  родажі цих автомобі  лів до 2  035 рок у на прові  дних 

ринк ах».  

Що сто сується виробникі в електро мобілів, ба чимо, що Tesla є брендом, 

я  кий ліди  рує з най більших прод ажів. 

Ли  ше у 20 22 ро  ці в США бу  ло пр  одано бли зько 360 000 електро  мобілів 

(K  ilgore, 2  023). На дод  аток до Tesla, на рин  ку еле ктромобілів тако  ж є вел икі 

г алузеві гравці , з окрема Karma, Lucid, Br  ammo, Rivi  an, Farada y F  uture, Lo rdstown, 

Nik  ola, Canoo та Drako Mot  ors. Біль ше фінансува  ння спо нукало велики  х 

ви  робників транспо  ртних засобі в с  творювати біль  ше моделей  , на даючи 

спожива чам вибір  . 

 

3.4. 2. П рипущення 

 

Створено два різн  і сценарі  ї: MM1 і MM  2, щоб оц інити тенде  нції щодо 

кілько сті, ма рок і модел  ей до 20  31 ро  ку. У MM1 продовжуємо існую  чі тенд енції 

що  до кільк ості м арок і модел  ей, у яки  х ба чимо бензинові  , ди  зельні та гібридн і 

д  вигуни, с корочуватиметься до 20  31 рок у, а PEV та BEV зро  статиме. 

П  родовжуючи і снуючі тенденці  ї, використо вуємо ліній не прогнозува ння для 

всі  х т ипів тра нспортних засо  бів, крім ди  зельних. Нар  азі дизел ьні тран спортні 

за соби тако  ж пост  упово припиня ються, тому викор  истовуємо прогнозуванн  я 

«затверджено  ї вартості  », де ввод  имо значенн  я, яке припускає  мо, що кіль  кість 

м арок і мо  делей бу  де в нас  тупні ро  ки, і тенденці  я сл ідує цьо  му. Д  изельні 
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тран спортні за  соби нар  азі ста ють рівномірн  ими, том  у про  довжуємо поточ  ні д ані 

для ц  ього до 202 4 р  оку, а по  тім при  пускаємо спа д у напрямк у до 20  31 р оку. 

т акож бачим  о, що п ікапи та фургон  и маю ть або 1 модель , або не маю  ть жо  дної 

м оделі для BEV та P  EV, як це від бувається одночас но з існуюч  і тен  денції. Для 

мотоцикл ів та  кож н  емає м оделей або вир  обників для дизельних  , гіб  ридних і 

P EVS. На рис  унках 3.2 і 3.3 п  оказано г рафіки тен  денцій MM1 для кілько  сті 

ма рок і мод елей відповідно  . 

 

 

 

Ри  сунок 3.2 – Графі ки для пр  огнозування MM1 для кіл  ькості марок 
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Ри  сунок 3.3 –Гра фіки для п  рогнозування MM1 для кіль  кох мод елей 

  

У MM2 так ож при пускаємо, що авт  омобілі на бенз  ині та дизел  ьному 

пали ві продовжую ть знижу вати існу  ючі тенден  ції, прогн  озуючи це так само  , як 

і MM1 . То  ді пр  ипускаємо, що фургон  и/мін івени зник нуть, маючи ну  ль мо делей 

для в сіх типі  в транспо ртних зас  обів до 2031 року  . Це відповід  ає поточ ному 

ринку  , оск  ільки бачим  о, що мін івени поступ  ово при  пиняються. припускаєм  о, що 

гібри  ди та кож буд уть пр  ипинені до 203  1 ро ку на к  ористь більш  ої кілько сті PE V, 

і, нарешт  і, до 2 031 ро  ку коже н ав томобіль б  уде до  ступний у варі  антах з 

бензи  новим, PEV та BE  V. На рису нках 3.4 і 3.5 п  оказано г  рафіки цих тенде нцій. 
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Рис унок 3.4 - Ри  сунок, що показ  ує гра  фіки для п рогнозування MM2 для 

кіл ькості мар  ок 
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Рисуно  к 3.5 - Рисуно  к, на яко  му по казано г рафіки для пр  огнозування MM2 для 

к ількох модел ей 

 

3.4 .3. Рез ультати ММ1 

 

У цьо му сценарії продов жуємо існуюч  і те  нденції щ одо кілько  сті м  арок і 

моделей з да  них 202  1 р  оку та п  родовжуємо його до 203  1 рок  у. Результ  ати ць ого 

с ценарію пор  івняно з базови  м сценар ієм наведен о в та блиці 3.3. 
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Т  аблиця 3.3 – Таб лиця порівн  яння результаті в MM1 за сценаріям и м арок і 

м оделей з базо  вою лі  нією 

  Вік   

Тип 

транс портного 

за собу 

від 1 до 5 

ро ків 

6 до 10 

р оків 

11 до 15 

рокі в 

16- 20+ р оків Всьог о 

 Баз а ( кількість транспортних засоб ів)   

Бенз  ин 48 951 048 40 497 062 55 686 560 59,82 8,222 204 962 892 

Д изель 1 210 990 1 003 807 1 280 906 8 10,708 4, 306,411 

Гі  брид 2 ,716,788 2 196 091 1,946 ,342 1 585 803 8 445 024 

PEV 1,715,75 7 1 387 673 703,4 92 126,5  41 3,933, 462 

BEV 1 537 011 1 223 441 528 991 17 699 3,307,14 2 

Всьо  го 56,13  1,595 4 6,308,074 60,146 ,292 62,36 8,972 224 954 932 

 С ценарій ( кількість транспо ртних 

зас обів) 

  

Б ензин 49 004 431 39 817 636 54 816 772 59 039 808 202,678 ,647 

Дизел  ь 914,50 9 976 ,234 1 260 093 7 99,215 3 950 051 

Гібр  ид 3 065 560 2 ,282,703 1,912 ,298 1 562 532 8,8 23,093 

PEV 2,90 6,540 1 723 493 68 9,393 12 4,379 5,443,8 05 

BEV 2,1 43,438 1,382 ,309 516,2 75 17,3  14 4 059 337 

В  сього 58 034 479 46,1 82,374 59,194,83 0 61,543  ,249 224 954 932 

 Різни ця   

Бензи  н 53, 383 -67 9 426 -8 69 788 -7 88 414 -2 284 245 

Дизе ль -29 6 481 -27 573 -20 814 -11 492 -3 56 361 

Гібрид 348 ,772 86 612 -34 045 -23 271 378 068 

PEV 1 190 783 335 820 -14 099 - 2,162 1 510 343 

BEV 606, 428 15 8,868 -12 716 -385 75 2,194 

Всь  ого 1 902 884 - 125 700 -951 461 - 825 723 0 

 Ві дсоткова різн иця   

Бен  зин 0,1 % -1 ,7% -1, 6% -1 ,3% -1, 1% 

Диз  ель -24,5 % - 2,7% - 1,6% -1 ,4% -8 ,3% 

Г  ібрид 12, 8% 3,9 % -1,7 % -1,5  % 4 ,5% 

PEV 69,4 % 24 ,2% -2,0% -1, 7% 38, 4% 

BEV 3 9,5% 13, 0% -2,4% -2,2  % 22, 7% 

Вс ього 3,4 % -0 ,3% - 1,6% - 1,3% 0,0% 

  

Якщ о продовжува ти і снуючі тенденц  ії, спостерігає ться невелик е 

зн  иження кіль кості автомоб ілів на бензині мен ше ніж на 2%. Так  ож 

спостеріга ється знижен ня дизе  льних автомобіл  ів майж е на 9%. сп  остерігаємо 

зн  ачне зрос тання кілько  сті елект ромобілів, зокр ема плагі нів, біль ше ніж на 35  %. 

Це має сен с, оскіль  ки за раз на ри  нку бі  льше п  лагінів, а тенденці  ї до 2  031 рок  у 

покаж уть б ільшу кільк  ість моде лей і марок  . BEV та кож знач  но збіл  ьшився на 
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пон  ад 20  %, і це спостерігаєть  ся в основн  ому в автомобіл  ях, позашляховик  ах і 

м отоциклах, див  лячись на пото  чні тенденції  . 

 

3.4.4. Резул ьтати ММ2 

 

У цьом  у сценарі  ї пр одовжуємо існуюч  і т енденції для Бен  зино  вих і 

диз ельних автомобілів  ; п  рипускаємо, що до 2031 р  оку гібр иди та 

мін івени/ фургони б  удуть виве  дені з виро  бництва; і припускаємо, що до 203  1 

ро ку ко жен автомобіл  ь м атиме доступн у марку та мо  дель для бензинови  х, PEV 

та BE  V. У таблиц  і 3.4 показан  о результа ти ць ого сцена  рію. 

 

Табл иця 3.4 – Табли  ця порівнянн  я резуль татів MM2 за сценарі  ями мар ок і 

м оделей із ба  зовим с  ценарієм 

  Вік   

Тип 

тр анспортного 

зас обу 

від 1 до 5 

ро ків 

6 до 10 

рокі в 

11 до 15 

рок ів 

16-2 0+ р оків Вс ього 

 Баз а (кіль кість т ранспортних засоб ів)   

Бен  зин 48 951 048 40 497 062 55 686 560 59, 828,222 204 962 892 

Дизел  ь 1 210 990 1 003 807 1 280 906 81 0,708 4, 306,411 

Г  ібрид 2 ,716,788 2 196 091 1,9 46,342 1 585 803 8 445 024 

PEV 1,715, 757 1 387 673 7 03,492 126,54  1 3 ,933,462 

BEV 1 537 011 1 223 441 528 991 17 699 3 ,307,142 

Всь  ого 56,13  1,595 46,308,074 60,146, 292 62,3 68,972 224 954 932 

 Сцен арій (кільк ість т ранспортних 

засо бів) 

  

Бен  зин 21,334,0  64 16 993 964 23,131 ,884 24 856 816 86,316,7 28 

Д изель 399,413 414 ,495 528,35 3 336,67  7 1 678 939 

Гібри д 315,5 77 680 628 7 82,189 634 698 2, 413,092 

PEV 34,994,309 14 064 254 268, 590 4 7,894 49 375 047 

BEV 60,6  45,149 24,3 32,421 187,3 34 6 ,224 8 5,171,128 

Всьо  го 117,68  8,511 5 6,485,763 24 898 349 25,88 2,309 224 954 932 

 Різн иця   

Б ензин -27 616 984 -23 503 097 -32 554 677 -34 971 406 -1 18 646 164 

Дизел  ь - 811 577 -58 9 312 -7 52 553 -4 74 030 -26,27 ,473 

Гібри д -2 401 212 -1 515 463 -1 164 153 - 951,105 -6 031 933 

PEV 33,278  ,552 12 676 582 -4 34 902 -78 647 45, 441,584 

BEV 59,108,  138 2 3,108,980 -3 41 658 -11 475 81 863 985 

Всьо  го 61 556 917 10 ,177,689 -35 247 942 -36 486 663 0 

 Від соткова різ ниця   

Б ензин - 56,4% -58 ,0% -58, 5% -58 ,5% -57, 9% 

Д изель -67 ,0% -58,7 % -58, 8% - 58,5% -61 ,0% 
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Гібри д -8 8,4% - 69,0% -59, 8% -60 ,0% -7 1,4% 

PEV 193 9,6% 913,5 % -61,8 % -62, 2% 11 55,3% 

BEV 38 45,7% 1888, 9% -64,6 % -64,8% 2475 ,4% 

В  сього 1 09,7% 2 2,0% -58 ,6% - 58,5% 0,0 % 

  

Видно, що тут маємо значн  о в ищі резул ьтати, ніж у табли  ці 5. Бенз инові , 

дизел ьні та г ібридні двигун  и вражаюче зм  еншуються, а гіб риди зменшуют ься на 

пон  ад 70% порівнян  о з ба зовим п  оказником. т акож бачи мо, що звичайні 

Бенз инові транспо ртні засоб  и так ож зменши лися б ільш ніж на 50  %. б ачимо, що 

PEV і BEV ма  ють д уже значне зроста  ння у відсотках  , і це в основно  му по  в’язано 

з н  ашим п  рипущенням, що до 203  1 ро  ку кіль кість мар ок і модел  ей Бензи  ну, 

дост упних у ць ому р  оці, дорівню ватиме кіл ькості м  арок PEV і BEV і мод  елі, 

дос тупні в 20  31 р оці. Це озна  чає, що PEV і BEV повинні б  ули експон  енціально 

збільшувати ся, щоб відповідат  и автомоб  ілям на Бен зину. 

  

3.4 .5. Висно вки 

 

Наш і результат  и п оказують, що збільш  ення кіль кості маро  к і мод елей 

е лектромобілів значн  о збільш  ує част  ку е  лектромобілів сер  ед домогосподарс  тв. 

бачим  о, що MM2 мав біл ьший в  плив на впровад  ження електром  обілів с  еред 

домо господарств порівнян  о з M  M1. Обид  ві мо  делі гов орять нам щос ь різн  е про 

с тан електромоб  ілів. MM1 за своєю су  ттю говори ть нам , що якщ о виробники та 

по літики продовжува  тимуть створю вати електр  омобілі з наши  ми по  точними 

те мпами, то до 203  1 р  оку мати  мемо по мірне зроста  ння електромобілі  в, але ду же 

неве лике зниж ення автомобі  лів на Бен  зину. M  M2, з іншо  го бо ку, го ворить на  м, 

що як  що вжив емо біл ьш радика  льних заход  ів, та ких як при  пинення виробництв  а 

гі  бридів і по  рівняння електромо  білів із ICE  V, спожив  чі ку  півлі електром  обілів 

м атимуть з начно бі  льший вплив  , як видн о з н  аших результатів  , які показу  ють 

зростання . збіль шення плагі  нів і BEV на 1000%  . Це тако  ж по  казує 50% знижен  ня 

IC EV, що т акож є значн им результатом . Зага лом ба чимо, що з  більшення ма рок і 

мод елей електромобілі  в є важлив им фактором , о скільки цей сце  нарій забезпечує 
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бі льший від  соток збільшенн  я п  орівняно з попередніми сценаріям  и для обо х 

мо  делей. 

 

 

3.5. Сценар ій 4: Збільшення за пасу хо ду електр омобіля 

3.5 .1. Ог ляд літерат ури 

 

Діапазо  н — одн а з най важливіших те м, к  оли йд  еться про електро  мобілі. 

Бу  ло вв едено тер мін «занепо  коєння запасо  м ход у», яки й о  значає побо  ювання, 

що електромоб  іль мо  же не ма ти дос  татньо заря  ду аку мулятора, щоб дістат  ися до 

міс ця признач ення. Д  ослідження по казують, що баг ато вод іїв відчува ють 

занепокоєнн я щ одо запа  су ход  у для BEV (Graham- Rowe та інші , 2012  , R ezvani та 

інш і, 2015  ). Дімітро  пулос та і  нші про йшли метаа  наліз спожи  вчих уподо  бань 

щод о автомоб ілів на альтернатив  ному палив  і та вия вили, що споживач і гото  ві 

пла  тити від 66 до 75 до  ларів США за збі  льшення зап асу ход у на 1 км. О днак ця 

готовніст ь плат ити зменшуєтьс  я зі з більшенням з  апасу х  оду. Їх висн  овки 

підтверджують , що м  алий запа с ход у був основни  м о  бмеженням для 

широкомасштабн ого впровадження BEV (  2013). Ляо та інш  і (2 016) т акож 

повт орюють, що ма  лий з апас х  оду є перешкод  ою для впр  овадження 

електромобілі в. Hi  drue та інш  і так ож підрахувал и, що спожи  вачі г отові плати  ти 

за п’ят  ь атр  ибутів авто  мобіля, о  дним із як  их є з  апас х  оду. Л  юди бу  ли гот  ові 

п  латити від 35 до 75 до  ларів США за км додатко  вого проб  ігу, п ричому при  ріст 

WTP за км зменшувавс  я на біль шій від  стані (2011)  . Hoen і Koe  tse аналі зують 

перева ги автомобіл  ів на а льтернативному пали  ві в Нідерланд  ах і виявл яють, що 

негат ивні переваг и щ  одо електромо  білів є велик ими в ос  новному чер  ез їх 

обмежен  ий запас ход  у. Во  ни та кож вия  вили, що ко  ли річни й про біг 

збільшуєтьс  я, готовніс ть п латити за запас х  оду істотн  о зро  стає; в сере дньому 

рес понденти готов і зап  латити б лизько 40  00 єв ро за з більшення поточ  ного зап асу 

хо ду електро  мобілів на 75–150 км (47–9 4 км) (201 4). 

З  апас х  оду е  лектромобіля та кож мож  на по  яснити розміро  м батареї . 

Дослідже  ння пок азали, що вон  и ма  ють причинно-нас  лідковий зв'язо  к. Вайс та 
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і  нші обго  ворюють компромі  си е нергоефективності в мал  их і в  еликих 

електро  мобілях і в иявили, що збільшен ня ємн  ості батаре ї на 10 кВт-г од збіл ьшує 

ма су електромобіл ів на 15 кг, їх за пас ход  у на 40–5  0 км, а спо  живання е  нергії на 

0,7 –1,0 кВт/100 км (20  20). Отже , оскіл ьки прагн емо збільшит  и рад іус дії , це 

також призводит  ь до то го, що ви  робники з’ясовую  ть, як збільш  ити поту жність 

ак умулятора, і це п  ризводить до необх  ідності створюват  и більш важ  кий 

акумулято  р. Як пра  вило, вироб ництво біл  ьш важки  х акумуляторі  в мо  же 

допомо гти збільшит  и ра діус дії , але п ризведе до біль  шого споживан  ня ене  ргії, і 

с аме тут можн  а поб  ачити к  омпроміси. Висока щільн  ість ен  ергії важлив а для 

мінімізаці  ї загал ьної в  аги батареї  , зберігаюч и при ц ьому якомо  га більш  е е  нергії 

для максима льного збільшен ня запас у ход  у автомобіля. Нещодавні  й прог рес 

техноло  гії акумуля  торів для електромобі  лів покр ащує щільні  сть ене ргії та 

дозво  ляє виробни  кам досяга ти більшог о діапазону  , ви  користовуючи батаре  ї тог  о 

ж розм іру. А у випад  ках, к  оли батарея має б  ути б ільшою, є но  ві матеріали  , які 

робл ять батар  еї електром  обілів легши  ми та е фективнішими, і це мож е подолат  и 

ці комп  роміси (EVBox, 202  3). 

Запас ход у так  ож вплив  ає на інш  і стимул и. Коре  ляція між громад  ською 

зарядкою та запасо  м х  оду зм  еншується зі з  більшенням за  пасу ход  у BEV 

(Narassi mhan et al, 2  018). Ко  ффман та інш і та  кож поя  снюють, що гро  мадська 

заряд  на інфрастр  уктура мо же зме ншити хвилюван ня щод о за пасу ходу , 

о  собливо для ак  умуляторних електромо  білів (2016  ). З інш  ого бок  у, Аб  оталебі та 

ін ші досліджу  вали впровад  ження електромобі  лів в Атла  нтичній Канад  і та 

вия  вили, що зап  ас ход у на еле ктромобілі не є с  уттєвим атриб  утом мод  елі Atlanti c 

(2019) . Ста ном на 20  20 рік середній за пас ход у BEV ст  ановив 187 км, а до 20  30 

ро ку прогнозуєтьс я, що він становити  ме 275 км (Carlier, 2022  ). Хо  ча це сере  днє 

значенн я, нараз і є де  які модел і елек  тромобілів із зап  асом хо  ду до 405 км (Tesla 

S) і н  авіть 520 км (дв игуни Lucid). М  іністерство е  нергетики США про  гнозує, що 

зап  ас хо  ду елект ромобіля з час  ом л ише трох и збіль шиться, прич ому більші  сть 

нових модел  ей все ще ма ють сер  едній з апас х  оду 300 км ( 2022 рік ). 
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3 .5.2. Припущен ня 

 

Цей діапаз  он застосовн ий лиш е до BEV , оскіль ки він прац  ює виключн о від 

батареї та не має додаткового двиг  уна. Для типів тра  нспортних засобі  в, які не 

ма ють модел ей BE  V, діапазо  н тако ж зали  шається нульо вим. Для ц  ієї моде лі 

намаг аємося кіль кісно ви значити цю змін у в сер  едньому та лі  нійно збіл ьшити 

діа пазон на 1  ,5% на рі  к. На ри сунку 3.1  6 показа но графі  ки то  го, як вигля  дає 

діапа зон до 20  31 ро  ку. 

 

 

Ри  сунок 3.6 – Рисун  ок, що показ  ує гр  афіки, що прогнозу  ють діапа  зон до 20  31 

рок  у 
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3. 5.3. Рез ультати 

 

Збільшено діапазон на 1,5% на рік лінійн  о, як за значено вище  . Ре зультати 

цього с  ценарію навед  ено в табли ці 3.5 нижч е. 

 

Таблиц я 3.5 – Т  аблиця, що пока  зує базову м  одель і моде  ль збільшено го 

діапазону воді  ння, а також відсотко  ві відмі нності 

  Вік   

Тип па лива від 1 до 5 

рок ів 

6 до 10 рокі в 11 до 15 

рокі в 

16 -20+ ро ків В сього 

 Б аза (кільк ість транспорт них засо бів)   

Б ензин 48 951 048 40 497 062 55 686 560 59,828,2  22 204 962 892 

Дизел  ь 1 210 990 1 003 807 1 280 906 810, 708 4,30 6,411 

Г  ібрид 2,716,78  8 2 196 091 1, 946,342 1 585 803 8 445 024 

PEV 1,715,75  7 1 387 673 703,492 126,541 3,933,46 2 

BEV 1 537 011 1 223 441 528 991 17 699 3,307,1 42 

Всь  ого 56  ,131,595 46,30 8,074 60,146,2 92 62,368,  972 224 954 932 

 Сценарі  й 4 (кількіс ть транспортних засобів)   

Бен  зин 48,689,28  3 40,30 6,211 55 ,456,725 59,620  ,731 204 072 951 

Дизел  ь 1 204 805 999 ,307 1 275 837 80 7,681 4,287,6 30 

Гібри д 2 698 875 2,183,1 64 1,936,1 72 1 578 828 8,39 7,039 

PEV 1 702 569 1 378 049 698,82 6 125 799 3,905,2 42 

BEV 2,  330,486 1 420 602 523,4 53 17 529 4 292 070 

Всьог  о 56 626 019 4 6,287,333 59 891 013 62,150,  568 224 954 932 

 Різниц  я   

Бен  зин -26 1 765 -1 90 850 -22 9 835 -2 07 491 - 889 941 

Д изель -6 185 -4500 -5 070 -3,02  6 -18 781 

Г  ібрид -17 913 -12 927 -10 170 -6 975 -47 986 

PEV -13 188 -9 624 -4666 -742 -28 220 

BEV 793,  476 197 ,161 -5 539 -170 9 84,928 

Всьо  го 494,4  25 -20 741 -2 55 279 -2 18 404 0 

 Відсот  кова різ  ниця   

Бен  зин -0,5 % -0, 5% - 0,4% -0, 3% -0,4 % 

Д изель -0 ,5% - 0,4% -0,4 % -0,4  % -0,4 % 

Гібри д -0, 7% - 0,6% -0,5% -0,4% -0,6% 

PEV -0 ,8% -0,7 % -0 ,7% -0,6  % -0 ,7% 

BEV 51,6% 16, 1% -1, 0% -1,0  % 29,8 % 

Всьо  го 0, 9% 0,0 % -0 ,4% -0 ,4% 0 ,0% 

 

У та блиці 3.5 наші рез ультати показу ють загальн  е зниженн  я для всіх інши  х 

т ипів пал  ива, кр  ім BE  V. Ці зменшенн  я досит ь незнач  ні, менше ніж на 1%. З 

іншог о бок у, бачим о зрос  тання BE  V, осо  бливо но вих BEV  , які маю ть зро  стання 
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п  риблизно на 50%  . Це те, що очік  уємо поб ачити, розширюю  чи діапазо  н 

електро  мобілів. 

 

3.5 .4. В исновки 

 

Наш і ви  сновки, бе  зумовно, узгоджую  ться з літерату рою. Збільшенн я 

діапазону EV приз  вело до різк  ого з більшення BEV для всі х ти  пів ст атури і, от  же, 

с причинило знижен  ня для всі  х і нших т ипів ста  тури. Н  аші результа  ти показуют ь 

нам, що з апас хо  ду є важ  ливим фак тором для спожи  вачів при ви борі тип у палива 

та наві ть між BEV та і  ншими типа  ми EV (PE  V та гібриди  ). Однак незн ачне 

зм еншення в икористання інши  х типі в пал ива гово  рить нам про те, що од  ного 

лиш е запа су х  оду може б  ути недостатнь  о для р  ізкого скороч  ення використанн  я 

звич  айних тра нспортних засоб ів. 

 

3.6 . С ценарій 5: усі сцена рії 

 

У ц  ьому роз ділі п  еревіримо всі стимул и ра  зом у мо  делі, щоб побачити  , як 

в они впли вають на домогоспод  арства. То  бто, з більшимо кіль кість заряд  них 

п  ристроїв на 455  % сере д домогосподарст  в, знизи мо ц  іну на о  снові гр уп до  ходів 

до могосподарств, збільшим  о кількі сть мар  ок і моде лей, використо  вуючи різ ні 

припу  щення, і т акож збіл ьшимо ас  ортимент BE  V. Цей розділ п  оділено на дв  а, у 

яки х запуска тимемо всі сценарі  ї з використа нням MM1 маро  к і модел ей 

елек тромобілів і звітуватиме  мо про резул  ьтати. Други  й розді л зроби  ть те с  аме, 

але на томість використовувати  ме MM2 зі сц  енарію ма  рок і модел ей 

е лектромобілів. 

 

3. 6.1. Усі сценарі ї з вик ористанням MM1 від р яду мар  ок і моде лей 

еле ктромобілів 

 

У ць ому розділ  і включ или всі сц  енарії в наш у мо  дель. б  удемо 

викор истовувати MM1 із ряд  у маро  к і модел ей еле ктромобілів. Як зг адувалося в 
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цьо  му розд  ілі, MM1 складаєт ься з продовже ння існ  уючих тенд  енцій у т ипах 

тра  нспортних зас  обів. 

 

3. 6.2. Результат и 

 

Резу  льтат цьо  го с ценарію видн о нижч е. 

 

Табл иця 3.6 – Т  аблиця, що показ  ує резуль тати ба  зової мод  елі та мод елі всі  х 

сценарії  в з ви  користанням MM1 

  Вік   

Тип 

трансп ортного 

з асобу 

від 1 до 5 

р оків 

6 до 10 

років 

11 до 15 

рокі в 

1 6-20+ 

рок ів 

Всьо  го 

 Б аза (кіл ькість транспо ртних засобі в)   

Бенз  ин 48 951 048 40 497 062 55 686 560 59,828,222 204 962 892 

Диз  ель 1 210 990 1 003 807 1 280 906 810, 708 4,30 6,411 

Гібр  ид 2,71 6,788 2 196 091 1,94 6,342 1 585 803 8 445 024 

PEV 1,71 5,757 1 387 673 703,492 1 26,541 3,933 ,462 

BEV 1 537 011 1 223 441 528 991 17 699 3,3 07,142 

В  сього 56,131,59 5 46,308 ,074 60, 146,292 62, 368,972 224 954 932 

 Сценарі й (кільк ість трансп ортних 

засобі  в) 

  

Б ензин 48,121 ,183 39 086 765 53,788 ,783 5 7,926,456 19 8,923,186 

Дизел  ь 899,16 8 960,14 1 1 238 762 784, 323 3,8 82,394 

Гібр  ид 3 001 601 2,2 33,966 1 870 735 1 528 018 8,634,3 20 

PEV 3 558 560 2,20 2,212 9 00,256 171,951 6, 832,979 

BEV 3,9 61,801 2 038 990 65 8,360 2 2,903 6 682 053 

Всьог  о 59,542,31 2 46 522 074 58 456 895 60,433,  651 224 954 932 

 Різн иця   

Бенз  ин -82 9 865 -1 410 297 -1 897 778 -1 901 766 -6 039 705 

Дизе ль - 311 822 -43 666 -42 144 -26 385 -42 4 017 

Гібри д 2 84,813 37, 874 -75 607 -57 785 189 ,295 

PEV 1, 842,803 814,5 39 196,76 4 45, 410 2,899 ,517 

BEV 2,424,79 0 815, 549 129,3 68 5 ,204 3,374,911 

Вс ього 3 ,410,718 214 000 -1 689 397 -1 935 321 0 

 Відсотков а рі зниця   

Б ензин -1,7 % -3,5 % -3, 4% -3, 2% - 2,9% 

Дизе ль -2 5,7% -4, 4% -3, 3% -3, 3% - 9,8% 

Гібри д 10, 5% 1 ,7% - 3,9% -3 ,6% 2, 2% 

PEV 107 ,4% 58,7 % 28 ,0% 35 ,9% 7 3,7% 

BEV 157, 8% 66 ,7% 24 ,5% 29, 4% 102,0 % 

Всьог  о 6, 1% 0, 5% - 2,8% - 3,1% 0, 0% 
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3. 6.3. Усі сценарі ї з використа нням MM 2 для р яду мар  ок і модел ей 

ел ектромобілів 

 

У цьо му ро  зділі вк лючили всі сцен  арії в н  ашу мод ель. буде мо 

викор истовувати MM2 із ряд  у ма рок і м оделей електр омобілів. MM2 скл адається 

з п  родовження існую  чих т  енденцій для бензинови  х і диз ельних автомоб  ілів; 

припускаюч  и, що гібри  ди та фур  гони б удуть вивед  ені з вир  обництва до 203  1 

рок  у; і я  кщо прип устити, що до 20  31 р  оку ко жен автомоб  іль матим  е до  ступну 

марк у та мод  ель для бе  нзинових, PEV та BE  V. 

 

3. 6.4. Резуль тати 

 

Резу  льтат цього сце  нарію показан о в табли  ці 9 нижч  е. 

 

Та блиця 3.7 – Таблиця, що пока  зує результат  и базов ої мод  елі та модел і 

в сіх сценар  іїв з ви  користанням MM2 

  Вік   

Тип 

тран спортного 

засоб у 

від 1 до 5 

ро ків 

6 до 10 

років 

11 до 15 

рок ів 

16-20 + р оків Всь  ого 

 Баз а (кількіст ь транспор тних засобів )   

Бе нзин 48 951 048 40 497 062 55 686 560 59,828,  222 204 962 892 

Диз  ель 1 210 990 1 003 807 1 280 906 810,70  8 4, 306,411 

Гібри д 2 ,716,788 2 196 091 1,946, 342 1 585 803 8 445 024 

PEV 1,715,757 1 387 673 703,49 2 126,541 3 ,933,462 

BEV 1 537 011 1 223 441 528 991 17 699 3,307 ,142 

Всьог  о 56,1  31,595 4 6,308,074 60,146,2 92 62,36 8,972 224 954 932 

 Сцена рій (к ількість тр анспортних 

засобі  в) 

  

Бензи  н 16 221 776 12 534 006 16,51 3,125 17 082 532 62,351,4 40 

Дизел  ь 307,03 7 308,68 5 380,92 7 235,24  3 1 231 891 

Гіб рид 238,4 47 500 364 558, 125 434 028 1 730 963 

PEV 32,442,  434 13,243 ,287 247, 878 45, 210 45,978,80 8 

BEV 86,125,  083 2 7,361,190 169 834 5 ,724 113 661 831 

Вс ього 135,334  ,777 5 3,947,532 17 869 888 17,8 02,736 224 954 932 

 Різни ця   

Бен  зин -32 729 272 -27 963 055 -39 173 435 -42 745 690 -14 2 611 452 

Диз  ель -90 3 953 -69 5 123 - 899 980 - 575 465 -3 074 521 

Г  ібрид -2 478 342 -1 695 728 -1 388 217 -1 151 775 -6 714 062 

PEV 30 726 677 11 855 614 -45 5 614 -81 331 42,045 ,346 
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BEV 84 588 073 26 ,137,749 - 359 158 -11 975 110 354 689 

Всьог  о 79,203,1  82 7,639,45 8 -42 276 404 -44 566 236 0 

 Ві дсоткова рі зниця   

Бе нзин -6 6,9% - 69,0% - 70,3% -71,4  % -69 ,6% 

Д изель -7 4,6% -6 9,2% -70,3 % -71 ,0% -71 ,4% 

Гібр  ид -91 ,2% -77,2% - 71,3% - 72,6% -79, 5% 

PEV 179 0,9% 854,4 % -64 ,8% -64,3  % 1068 ,9% 

BEV 550 3,4% 2 136,4% -67, 9% -67, 7% 3336,9 % 

Всьог  о 14 1,1% 16, 5% -70, 3% -71,5  % 0, 0% 

  

3.6. 5. Виснов ки 

 

Наш і висн овки по  казують нам щос  ь і  нше залежно від м  оделі. Для всьо  го 

вищеза значеного (MM1  ) спостерігаємо зм  еншення к  ількості а  втомобілів на 

б  ензині та дизел  ьному паливі  , але тако  ж дея  ке збіл ьшення к  ількості гібриді в. 

П  орівняно з у  сім вищезазн  аченим (  MM2), де Бензи  н, ди  зель і гібр ид в пали на 

зна  чну сум у. О  днак в обо  х с  ценаріях б ачимо, що PEV і BEV помі  тно 

збільшуют ься на 1  00% у MM1 і на 300  0% у MM 2. Загало м б ачимо, що додаван  ня 

вс іх сценарії  в ра  зом спри  чиняє на плив електромобі лів нав  коло; за лежно від 

тенденцій  , які ви ба  чите щод  о кількос  ті маро  к і моделе й у найближчом  у 

майбу тньому, виз  начатиме, на  скільки во ни збільша  ться, а ін ші т ипи 

т ранспортних засоб  ів зм еншаться.  
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4. О ХОРОНА ПРА  ЦІ ТА БЕ ЗПЕКА В Н АДЗВИЧАЙНИХ СИТУАЦІ  ЯХ  

  

4.1. Основ и без пеки дорожн ього р уху   

 

У да  ний час високи ми т емпами розвиваєть ся автомо  більний транспо  рт, за 

доп  омогою як ого відбу  вається взаємо  обмін між  різ  ними галу  зями народног  о 

госп  одарства, у т  ому чи  слі і між іншими ти  пами т  ранспортних засобів. Для 

задовол ення п  отреб насел  ення та з дійснення виробнич  их пр  оцесів необхідни  м є  

зб  ільшення продуктив  ності ТЗ, інтенсифіку  вання транспортн  их ко  нвеєрів, однак 

да ні в имоги безпосеред  ньо зв’язан  і  з без пекою дорожньо  го руху  .  

Від рів  ня без  пеки р  уху ТЗ залежить стабільніс  ть нашог  о с  успільства та 

йог о нормальне функці  онування. Пробле  ми безпе  ки дорожнь  ого р уху т існо 

звязан  і з економічною та соціал  ьною с  ферами життя суспіл ьства та но  сить 

багат огранний хара ктер [38]  .  

Сукуп ністю су  спільних від  носин, що в  иникають в процес  і пересуван  ня 

лю дей та вантажі  в за д  опомогою засобі в тран  спорту або без т  аких у м  ежах 

проїз ної части  ни назива  ється до рожнім рухо  м [ 39].  

На сьогоднішн  ій ден  ь автомобі  лями п  еревозиться лев  ова ча  стка в сіх 

вант ажів і пасаж ирів, т ому по  стає необх  ідність у без  перебійній та безпечні  й йо  го 

р  оботі, максимально  го зниженн я негативни  х на  слідків мас  ової автомобілізації. 

Для за хисту і  нтересів с  успільства від т  яжких наслідків аварійності н  еобхідно 

застосов увати вес ь комп  лекс попередж  увальних та кар  альних зас обів, у т ому 

числі захо  ди кри  мінально-правового вп  ливу на л юдину.  

С еред пр ичин ДТП виділяю  ть ос новні:    

тех  нічні несп равності т ранспортних засо  бів;   

пе ревищення д  опустимої швид кості руху ;   

недостатня кваліфіка  ція в одіїв тран  спортних зас обів;   

спо вільнення сенсомото  рна р  еакція ос іб, що кер ують автомобіл  ями;  

к ерування тра нспортним засоб  ом особ  ами, що знаходять  ся у нетвер  езому 

ста ні;   

низь ка взаємо дія у си  стемі воді  й – п  ішохід;   
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низьк а якіс ть стан  у д орожньо-транспортного покр  иття, у то  му чис  лі 

необгородже ні та н еосвітлені діл янки ремонт них роб іт;   

відсутніст ь необхі  дних доро жніх з  наків або несправн ість сигнал ізації на 

за лізнични х пе реїздах [38  ].  

  

4.2 . Ор ганізація прац і в одіїв пасажирськ ого тра нспорту та основн і 

поло ження охо рони п раці   

  

До ро  боти на пасажирс  ьких транспор  тних за собах та їх об  слуговування 

допу  скаються особ и, що ма  ють пос відчення во дія катег орії "Д" та про  йшли 

медичн ий огляд ,  вступни й інструкта ж щод о осно вних положен  ь з охор  они 

праці  .  

Згідн о встановлених інстр  укцій з охоро  ни праці для вод  ія пасажирсь кого 

транспор  тного з  асобу до основ них вимо  г щ одо робо ти на ма  ршруті відносятьс  я 

н  аступні [40 ]:  

дотриманн  я та виконан  ня прави  л внутріш  нього ре жиму прац і та 

відпоч инку;  

неви конання на казів та вказів  ок, які с  уперечать правила  м з охоро  ни пр  аці 

та пра вилам безпек и дорожн  ього ру  ху;  

над ання пер шої домед  ичної допомог  и особам  , які потерпі  ли при н  ещасних 

випа дках чи ДТ П;  

вмі  ння використов  увати пе рвині за  соби поже  жогасіння;  

користува ння спецодяго  м та іншим и ЗІ  З;  

забороне  но прац  ювати при техні  чному обслугов  увані транспортних 

зас обів несп  равним.  

В одію пасажирс ького транспо  рту забо  ронено:  

керуват и ТЗ у стан і сп'ян  іння (алкогольн  ого чи наркот ичного);  

знаходитис  я на л інії маршруту у нез  доровому стані ;  

при прац  юючому двигуні внутрішньо  го згор  яння відпочив ати у 

транспортном  у за  собі на стоянці;  

передава ти органи упр  авління транспортн  им засо  бом сторонні  м особам  ;  
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допуска ти зн  аходження паса  жирів у транспортн ому зас  обі у кільк  ості що 

п  еревищує встано  влені н  орми для дано  го тип  у тра нспортного з асобу.  

До роб  очого ча су воді я пасажирс  ького транспорт  у відноситьс  я [42]:  

час управлін  ня транспо ртним засоб ом;  

час п ростою для коротк очасного від починку на марш руті ру  ху та на 

кінцевих пункт ах;  

час на в  иконання підго  товчо-за ключних роб іт пере  д виїзд ом на лі  нію і 

пі сля пов ернення з ліні  ї в організаці ю ( 0,4 год.) ;  

час  , що затр  ачається на прох  одження ме  дичного контрол  ю в одієм перед 

в иїздом та піс ля поверненн  я з маршру  ту у А  ТП;  

час п ростою на пункта  х поса дки та висад  ки пасаж  ирів;  

час пр остою на лі нії, що не пов’язан  а з пр  овиною во  дія ма ршрутного 

тра  нспортного з  асобу;   

час пр  оведення ро  біт з ремо нту пасажирськ  ого тра  нспорту.  

На рисунк  у 4.1 зобр  ажені о  сновні вид  и ре жимів роб  оти во  діїв 

пас  ажирських тр анспортних зас  обів.  

 

Рисуно  к 4.1 – Осн овні вид и реж имів робо  ти в одіїв а втобусів 

- поча  ток роботи ;  - к інець ро  боти;   - перезм інка в одіїв;  - об  ідня 

перерва водія ;  - в нутрізмінна перер  ва (розрив );  - короткоча сна 

пере  рва на відпоч  инок во дія без о бідньої п  ерерви. 
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4 .3. Функціонуванн я трансп ортного сектору Укра  їни в у мовах 

правов ого ре жиму воєнно го с тану 

 

Ефективн  а відс іч російськи  м заг арбникам під час широкомасштабно  го 

вторгненн я РФ на те  риторію наш ої краї ни зн  ачною мі  рою зал ежить від здат ності 

вітчизняно го транс  порту опе  ративно зді  йснювати всі вид  и пере везень у 

необх  ідних обс  ягах за  для задовол ення потре б Зб ройних сил У  країни та інши х 

утворен  их відповідн  о до зако  нів Укра їни військови  х формува  нь, націонал  ьної 

екон оміки та ц  ивільного населен  ня. 

З ме  тою стабіл ізації та за  безпечення оптимал  ьних ум  ов ф ункціонування 

транспортн ого секто  ру Ук  раїни ор  гани держав  ної в лади на періо  д дії п  равового 

режим  у воєн  ного с тану зап  ровадили низк  у першочергови  х з аходів. 

Авт омобільний тр  анспорт. 

З м  етою забезпеченн  я достатн  ьої кількос  ті кваліфіко  ваних во діїв 

сп  рощено проц  едуру підг отовки та допуск  у до керування транспортним  и 

за собами, зок  рема воді  ям, які м ають посвідчен ня ка тегорії В, Кабіне  т Мі  ністрів 

Ук раїни д озволив керу  вати ванта жними автом обілями; 

спроще но пор ядок перети ну де  ржавного ко  рдону України: 

військовозобов ’язаним во  діям, як і п  рацівникам підприємст  в залізничного 

тр  анспорту, вік  ом від 18 до 60 рок  ів, які здійсн  юють ван тажні переве  зення для 

потреб ЗС У, і нших утворених ві  дповідно до закон  ів Ук  раїни військов  их 

форм увань, а та кож медич них вантажі  в та вант  ажів гум анітарної допо  моги, 

нада  ється відтермі  нування від п  ризову на військо  ву служ  бу під час мобілізаці  ї; 

з 1 к  вітня 20  22 р. ска  совано ввіз  не мит  о, а  кциз та подат  ок на дода ну 

вартіст ь, що ма ли сплачуватис я ф  ізичними особа  ми під час ввезення на ми  тну 

територі ю Укра їни автомо  більних транспортн  их засоб  ів зг ідно з визначен  им 

пер еліком, а так ож встановлен  о о собливості піл  ьгового р  озмитнення для 

юриди чних осіб  ; 

на мит ну тери  торію Укр аїни для потр еб ЗСУ та підрозді  лів Територіаль  ної 

оборон  и стан ом на 24 березн я 20  22 р. за  везено як гуманітар  ну доп  омогу декіл  ька 
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т исяч автомобільн их транспорт  них за  собів. Так ож Держа вна мит  на служ  ба на 

потре би обор они перед  ала по над од ну тисяч у конфіскованих ав  томобілів; 

тимч  асово дозволен  о викор  истання націона льного посвідченн  я вод  ія 

Ук раїни, с  трок дії яко  го за кінчився; 

для широко  го залу  чення вл асників автомобі  льного транспорт  у (як 

фіз ичних, так і юридични  х о  сіб) до забезпече  ння ло  гістики перевез ень 

гуманітарни х в антажів розгорну  то офіцій  ну пла  тформу гуманіта  рної до  помоги 

«СпівДі  я»; 

зад  ля з абезпечення максимал  ьно оперативн  ого на дходження гу  манітарної 

доп  омоги 14 європейс  ьких краї н запрова  дили безд озвільний прої  зд до Укр аїни 

для перевізни  ків гуманітарни  х вантажі в; 

з ур ахуванням безп  екових потр  еб воєн  ного ст ану для заб  езпечення 

ефективни  х па сажирських та вантажни  х перевезен  ь автомо більним транспорт ом 

зменш ено кільк  ість блокпо  стів на доро  гах Укра їни, над  алі цей про  цес триватим  е. 
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ВИСНОВКИ 

 

Перш  ий сце нарій перед  бачав збіль шення к ількості зар  ядних прист  роїв для 

електромобілі в на 45 5% на д  ушу н  аселення. Резуль тати п  оказали нам  , що є 

ві  дсоткове збільшен  ня B  EV, х  оча вон о є д  осить помірним  . У мод  елі у тиліта 

з арядного п ристрою викор истовувалася ли  ше для B  EV, і т  ому тако  ж 

спостерігаєм  о зме ншення P  EV. Зменшенн  я в ін  ших вид ах пал ива тако  ж 

не велике, ніж збільшення менш е ніж на 1%. р обимо висн  овок, що хоч а 

споживач  і мают ь біль шу частк  у BEV  , збіль шення зарядни  х прис  троїв на д  ушу 

населен  ня ств орює лиш  е незна  чні зміни  , і з ус іх сценаріїв мож  на ро  зглядати як 

н  айменший впл  ив на впр овадження електр  омобілів. 

Друг  ий сценар ій пол ягав у зн иженні цін  и на електромобі  лі на 6 000 д оларів 

для дохо дів домого сподарства менш  е 50 000 дол  арів. Для ДГ із дох  одом від 50 

000 до 150 000 доларів  , зниж ення ц іни на 2 000 доларі  в і без змі  н цін и для ДГ, 

яке заробл яє п  онад 150 000 дола  рів. На ші р езультати пока  зують, що 

спостер  ігається в исокий відсоток збільшенн  я частк и PEV та B  EV. не вра ховуємо 

гі  бриди при з ниженні ц  іни, чим і поясн юється її зниженн  я. т акож спо  стерігаємо 

з ниження се  ред трансп  ортних засоб ів, що п рацюють на Бен  зині та дизельном  у 

пали ві, х оча це зниже  ння тро хи більш  е, ніж спостер ігали у сценарі  ї зарядних 

п  ристроїв, все од  но спостер  ігаємо, що в  оно ста новить м  енше 1%. роби  мо 

в исновок, що ці  на придбанн  я сп  равді д  обре впливає на збільш  ення кільк  ості 

а кцій електр омобілів, у той же час тако  ж зазначає  мо, що збіл  ьшення кіль кості 

електромобіл ів не озн ачає зменше ння ін  ших в идів п  алива. Так им чином , 

зниженн  я ц  іни на електромобі  лі не обов ’язково створ  ює знач  ні змін и для 

багать ох власн иків зв ичайних авто мобілів. 

Тре  тім сценарі  єм б  уло збіл  ьшення кілько сті м  арок і моде  лей 

електромобіл ів. Цей сценар  ій був ро  зділений на дв  а: MM1 і MM2  . Для MM1 наш  і 

р  езультати ц  ікаві; бачи  мо, що є зростан  ня в сіх вид  ів палива  , кр  ім Б ензину. 

Нага даємо, що для MM1 до  зволяємо продовжувати всі і  снуючі тенденці  ї щод о 

вс іх типі в транспортни  х засобів . бач имо найбіль  ше зростан ня PEV . Це має сенс  , 

оскіль ки зар  аз на рин  ку досту  пно бі льше пл агінів порівня  но з по вністю 
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е лектричними, то  му існ уючі те  нденції п  ередбачають, що до 20  31 року їх буд  е 

більше . Для MM2 ба чимо експоненціа  льно висо  ке зро  стання PEV та B EV. 

Нагадаєм о, що для цієї моделі продовжу  ємо і  снуючі тенденц  ії для автомобі  лів 

на б ензині та дизелі  , посту  пово виво димо з вир  обництва г  ібриди та фурго  ни до 

20 31 ро  ку; і припу  стимо, що до 203  1 ро  ку ко жен авт омобіль мати  ме досту  пну 

ма рку та моде  ль для бензинових, PEV та BEV. Завдяк  и ц  ьому ба чимо з начне 

зниже ння в сіх ін  ших тип  ів пали ва, т обто Бен  зину, диз  еля та г  ібридів. роб  имо 

ви  сновок, що з більшення кільк  ості ма рок і моделей д  ійсно с  причиняє знач  не 

з більшення час тки електро  мобілів в о  бох мо делях. Од  нак ММ2 є б  ільш 

еф  ективним у змен шенні спо живання інш их вид  ів палив  а з д  омогосподарств, 

пр ичому н айбільше зниж ення з ус  іх сценаріїв. 

Четвертий сце нарій передба чав збільше ння діапа  зону EV на 1  ,5% щ ороку 

лін  ійно. Наш  і р езультати показують , що цей сце нарій спричин  яє м айже 30% 

збіль шення BEV у домог  осподарствах, що відпо  відає результ  атам, які о  чікуємо. 

ба чимо незна чне з ниження для в  сіх ін  ших тип ів пали  ва менш  е ніж на 1%. 

Д  іапазон стосу  ється ли  ше BEV і як т  акий відображаєт  ься в резул ьтатах. 

Оскі  льки діапазо н електромо  білів зме  ншується, BEV виглядают ь трохи 

прив абливіше п орівняно з іншим  и тип ами п  алива. робим  о висновок , що, 

незважа ючи на те, що це сприч  иняє пози  тивні змін и в бік BEV  , це нас  правді не 

має та кого сильн  ого вп  ливу на ск  орочення па рку транспортн их засо  бів інши  х 

типі в. 

П’ят ий і останні  й с  ценарій — це все в  ищезгадане, де об’єднуєм о всі 

с ценарії разом , щоб оц інити йо  го наслідк  и. Цей сценар  ій т акож розділен  о на два 

на осно  ві дво х сцен  аріїв із кіль  кості ма  рок і мо делей. Н  аші р езультати тут 

з агалом ма ють ті сам  і тенденці ї, що й у к  ількості м  арок і моде  лей, але в ідсотки 

значн  о ви щі. У MM1 бачим о збільше  ння BEV на 10  0%, то  ді як у MM2 во  ни 

збільшують ся біл ьш ніж на 30  00%. Це має сен  с, о скільки всі сценарі ї об’є днані, 

і очі  куємо б  ільшого впли  ву на всі т  ипи транспортн  их за  собів, незале жно від 

того , з ростає чи зменшуєтьс я. 

Тут мо жна зро  бити висн  овок, що з усі  х ст  имулів сцен  арій 3, т  обто 

кількість м арок і моделе  й ел ектромобілів, має найбі  льший впл  ив на зб ільшення 
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в провадження електромобі  лів у майбу тньому, особ  ливо MM  2. Наш  а літерату ра 

пі дкреслює, що осно  вною пе  решкодою для впроваджен  ня є відсутні сть 

різно манітності елект  ромобілів, особлив  о пік апів і позашл  яховиків, на як их 

їздит  ь ба гато американців  . Збіль шення кі  лькості виробникі  в автом обілів і 

доступності модел ей, які во ни виробл яють, да сть майбут нім поку  пцям 

електро  мобілів ш  ирокий ви  бір варіа  нтів і спри  ятиме прий  няттю електром обілів, 

особл иво BEV  . Пере  хід на BEV безсумнівно допо  може змен  шити проблем и 

парникови  х г азів у транспорті . 

Результати показують , що всі сцена рії ефек  тивні для збіл ьшення кіл ькості 

вла сників електро мобілів, але власники електромобілі в починаються з низьког  о 

базо вого рівня . Так им чином  , більшіс  ть сц  енаріїв призводи  ть ли  ше до 0 -3% 

мен  ше автомобілів з бензинови  м д  вигуном. Винятк ом є сценарій «  Марки та 

м оделі 2» (і пов’язан  ий із ним сцена  рій «у  се перераховане вище» ), як  ий 

передбача  є, що до 2031 рок  у кож ен ав томобіль, д  оступний з бенз  иновим 

двигу  ном, т акож буде доступний у гібри  дній та еле  ктричній в  ерсії від 

а кумулятора. Та  кий сценар  ій передба  чав би р ізку змін  у ви  робничих 

потуж ностей автовиробникі  в, що прис корилося б у по  рівнянні з т  енденціями 

останн іх кіль кох р оків. У ць ому дослідже  нні не розгля дається, чи будут  ь 

а втовиробники вн  осити ці зм іни, але во  но н  адає до кази т ого, що, якщ  о во ни це 

зробля ть, споживач і, й  мовірно, відреаг  ують, купу  ючи ці тр  анспортні засо  би. 

Ма ється на уваз і, що я кщо прагн емо перейт и від бензинови х до електрични х 

тра  нспортних засобі  в, агрес ивні зм  іни у виробни  чих потужнос тях 

еле ктромобілів є важливими. 
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ДО ДАТКИ 

Дод аток А 

Табл иця А.1 – К оефіцієнти та резуль  тати T-с татистики кож  ної зм  інної на о  снові 

т ипу тіл а, ти пу п алива та ві  ку 

змінн  а Альт  ернативи/сегменти β Коеф. Т-стат 

LN (  1+кількість доступ  них 

моде лей) 

  β1   0,60 5 47,  56 

LN (1+кількіст  ь дос  тупних марок  )   β2 0  ,260 14  .01 

Км на галон (а  бо еквівал  ент)   β3 0,0  12 7  ,75 

LN (дальн  ість для BEV (км))   β4 3,752 1  8.59 

Діапа  зон BEV ме  нший за середн  ю 

відс тань для поїзд ки т уди й на  зад 

  

β5 

-0,7 02 -1,7 0 

LN (1  +зарядні пр  истрої

 пер ду  шу на  селення в 

MSA  /штат) 

BEV 

β6 

1705.1  10 14.5 2 

За  рядні пристро  ї на кв  адратний км у 

MSA або шт аті 

  β7 0,00 0018 7,6  4 

Цін а придба  ння но  вого автомо  біля 

(201 7 $) 

Дохі  д $  0-24 тис β8 -0,0001 1 -2  5.03 

Дох  ід $25 -49 тис β9 -0,00 010 -23, 62 

Дохі  д $50-99 тис β10  -0,0 0009 -21.6 0 

Д  охід $100-1 50 тис β11  -0,  00008 -19 .25 

Дох  ід $  150k+ β12  -0,000  06 -14,62 

Дох  ід від сутній β13  -0,000  08 -  17.36 

До  хід – Вік (за р  ік) 

Дох  ід $0-2 4 тис β14  0  ,107 79,7 0 

Д  охід $25-4  9 тис β15  0,04 7 43.22 

Дох  ід $100-  150 тис β16  -  0,037 -33.0 5 

Дох  ід $150k  + β17  -0  ,071 -5  4,96 

Д  охід в ідсутній β18  0  ,001 0,  46 

HH D ensity – Ван 

500-99  9 HH / кв. км β19  -  0,019 -0  ,61 

1000-199  9 HH / кв. км β20  -0,08 9 -2,9 9 

2000 -3999 HH / кв. км β21  -0,  193 -5  ,90 

4000-999  9 HH / кв. км β22  -  0,412 -7,9 4 

10 0 00-24 999 HH / кв. км β23  -  0,711 -  5,97 

25 000  + HH / кв. км β24  -0,509 -2,  29 

HH D ensity – позаш  ляховик 

500 -999 HH / кв. км β25  0,  005 0,  32 

1000-199  9 HH / кв. км β26  -0,08 4 -5,2 2 

2000-3  999 HH / кв. км β27  -0,  208 -1  1,87 

4000-  9999 HH / кв. км β28  -0,4 22 -  15,86 

10 000  -24 999 HH / кв. км β29  -0,  465 -  9.06 

25 0 00+ HH / кв. км β30  -0,4 62 -4  ,66 

HH Dens ity – Пік ап 

500- 999 HH / кв. км β31  -  0,167 -8  .18 

10  00-1999 HH / кв. км β32  -0,  219 -1  1.36 

2000-3  999 HH / кв. км β33  -0,3 13 -  14.55 

40  00-9999 HH / кв. км β34  -0,72 0 -18,9 1 

10 000-2 4 999 HH / кв. км β35  -1,13 9 -11.3 4 

25 00 0+ HH / кв. км β36  -2  ,005 -  6,24 

HH De  nsity – мот оцикл 

500 -999 HH / кв. км β37  -0,03 0 -0  ,62 

10  00-1999 HH / кв. км β38  0,15 7 3.62 

20  00-3999 HH / кв. км β39  0  ,185 3,8  8 

4000-9999 HH / кв. км β40  0,4  34 6  .03 

10 000- 24 999 HH / кв. км β41  1  .105 7  ,64 

25 00 0+ HH / кв. км β42  1,53 0 5.4  5 
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змінн а Альтерна  тиви/сегменти β Коеф. Т-стат 

HH Densi  ty – Г ібрид 

500-99  9 HH / кв. км β43  -0,0  19 -0,3  7 

1000-1  999 HH / кв. км β44  0,06 8 1.  44 

20  00-3999 HH / кв. км β45  0,23 5 4.  87 

40  00-9999 HH / кв. км β46 0,  283 4.35 

10 0 00-24 999 HH / кв. км β47  0,3 98 3.7 7 

25 00  0+ HH / кв. км β48  0,  437 2  .22 

HH Densit  y – Елект  ричний 

500 -1999 HH / кв. км β49  0,1 11 1.0 6 

200 0-3999 HH / кв. км β50  0,40 9 3  .62 

400 0-9999 HH / кв. км β51  0,3 87 2.7 4 

10 000 + HH / кв. км β52  0  ,076 0  ,33 

ДГ воло  діє лиш  е 1 транспор  тним 

за собом 

Вік (за рі  к) β53  -0,  028 -25.2 6 

ТЗ > кількіст  ь ос іб 16+ 

Фург он β54  -0,1  08 - 4,97 

поз ашляховик β55  -0  ,124 -10.  30 

Пікап β56  0,  288 22.09 

мо  тоцикл β57  2,40 0 49.1 7 

Гі брид β58  -0,1  66 -5.  00 

Е лектричний β59  0  ,241 3  .18 

Вік (за р  ік) β60  0  ,068 81, 95 

Кіль кість д  ітей (не біл ьше 3) 

Фург он β61  0,56 0 59. 29 

поза шляховик β62  0  ,193 30  .40 

Пікап β63  0,  016 2  .06 

мотоц икл β64  0,0 29 1.5 1 

Гі брид β65  -0,04 3 -2.  30 

Ел ектричний β66  0,17 8 4  .79 

Вік (за рік ) β67  -0,  001 -2,6  5 

Загальн  а відс  тань до робот  и сере  д усі  х 

п рацівників HH (обмеже  на 100 

м/ тиждень) 

Вік (за р  ік) 

β68 

-0,0001  3 -10  .08 

Ще оди н транспор  тний засі  б HH — 

фурго  н 

Ф ургон β69  0,  028 0,6 5 

позашляхов ик β70  -0,4  77 -22,9 9 

Пікап β71  -0,  075 -3,6  5 

мотоци кл β72  0,527 1  0,69 

Ще од ин транспортни  й за сіб HH — 

поз ашляховик 

Фу  ргон (симе  тричний з 

ве рхом) 

β73  - 0,477 - 22,99 

позашл яховик β74  -0,  115 -7,95 

Пікап β75  0,19 4 18  .01 

мотоцик л β76  1,04 8 39  ,60 

Ще оди н тр анспортний зас  іб HH — 

піка п 

Фур  гон (сим  етричний з 

верхо  м) 

β77  -0,075 -3  ,65 

Поз ашляховик (сим  етричний 

з верхом  ) 

β78  0,1 94 18  .01 

Пікап β79  -0,1  64 -9.4  0 

м отоцикл β80  1,  360 5  2.10 

Ін шим тр  анспортним засо  бом HH є 

м отоцикл 

Фур  гон (си метричний з 

верхом  ) 

β81  0,  527 10,6 9 

Позашляховик (симет  ричний 

з ве рхом) 

β82  1,0 48 3  9,60 

Пікап (симетри чний

 ж/в ище) β83  
1  ,360 52  .10 

мот  оцикл β84  3,4 69 58.32 

Інши й автомо  біль HH є гібридо  м 
Гібр  ид β85  1,61 2 27  .40 

EV β86  0,9 62 8  .92 

Ще од ин т  ранспортний засі  б HH – це 

елект  ромобіль 

Гібр  ид (сим етричний

 ж/в ище) β87  

0,96 2 8  .92 

Усі тран спортні засо  би HH належа  ть до 

одног о ти пу 

Фург он β88  -0,2  58 -9  ,70 

позашл яховик β89  -0,1  03 -7,  87 

Пікап β90  -0,  781 -41,2 4 

мо  тоцикл β91  -1,23 2 - 9.14 
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змін  на Альтернат  иви/сегменти β Коеф. Т-стат 

 BEV β92  -0,52 3 -2  ,91 

Конс  танти 

Фург он β93  -0  ,636 -1  4.48 

п озашляховик β94  0,48 3 17  ,69 

Пікап β95 0,258 8.  33 

мотоцик  л β96  -  5,646 -48. 03 

Диз  ель β97  -0  ,606 -11. 53 

Гі брид β98  -1,0 80 -18.5 4 

PEV β99  -0,6 17 -4,2 6 

BEV β100  -20,69  6 -19,8 6 

Вік 2 β101  0,  171 15.  27 

Вік 3 β102  0,1  16 1  0.17 

Вік 4 β103  0,01 0 0,  86 

Вік 5 β104  -0,  071 -5,87 

Вік 6 β105  -0,  298 -2  2.60 

Вік 7 β106  -0,190 -13.0 5 

Вік 8 β107  -  0,310 -  17,99 

Вік 9 β108  -0,0 91 -5,  13 

Вік 10 β109  -0,  119 -6,4 2 

Вік 11 β110  0,00 6 0,  23 

Вік 12 β111  0,0  44 1.  57 

Вік 13 β112  -  0,181 -7.2 0 

Вік 14 β113  -0,2 79 -  10.24 

Вік 15 β114  -0,44 4 -16, 63 

Вік 16 β115  -0  ,595 -22. 21 

Вік 17 β116  -0  ,709 -25 ,69 

Вік 18 β117  -0,80 7 -24.3 0 

Вік 19 β118  -1,1 13 -33 ,56 

Вік 20+ β119  0  ,563 17  .39 

HH в сіл  ьській місцевості 

Фурго н β120  0,2  34 7  .22 

позашляхови к β121  0  ,149 8.5  2 

Пікап β122  0,  823 41.1 4 

мо  тоцикл β123  -0,  153 -3,2 8 

Гі брид β124  -0,27 3 -5.05 

Електр  ичний β125  -0  ,475 -3,3 8 

Вік (за рі  к) β126  0,00 4 4  .02 

MSA Населе  ння <1 млн 

Ф  ургон β127  0  ,130 5.  48 

позашл яховик β128  0,00 3 0,2  3 

Пікап β129  0,3  57 22  .66 

мото  цикл β130  0  ,008 0,2  3 

Гі брид β131  -  0,062 -1  ,73 

Елек тричний β132  -0,33 3 -  3,77 

Вік (за рік ) β133  0,0  11 11.9 6 

CB  SA Сан-Франциск о та Сан-  Хосе 

Фур  гон β134  0,0  48 0  ,63 

позашляхо  вик β135  -0,3 81 -8,8 6 

Пікап β136  -0,52 4 -  8.10 

мотоцик  л β137  -0  ,014 -0  ,12 

Г ібрид β138  0,93 8 1  2.72 

Електричн  ий β139  1  ,444 1  1.37 

Вік (за р  ік) β140  0,05 8 19  .50 

Сан-Діє  го CBSA 

Фург он β141  0,  053 0,  80 

позашляхо  вик β142  -0  ,130 -3,  62 

Пікап β143  -  0,186 -3,  76 
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змі нна Альтерн  ативи/сегменти β Коеф. Т-стат 

 мото  цикл β144  -  0,129 -1,3 1 

Гібр  ид β145  0,62 7 8.4  9 

Електрич  ний β146  0  ,973 7.  24 

Вік (за рі  к) β147  0,030 11.8 1 

Атлан та CBS A 

Фур  гон β148  -  0,158 -2  ,29 

по  зашляховик β149  -0,07 2 -  2.08 

Пікап β150  -0  ,107 -  2,43 

мот оцикл β151  -0,  284 -2  ,66 

Гібрид β152  -0  ,181 -1,  62 

Елек тричний β153  0,  579 3  .24 

Вік (за рі  к) β154  0,0  16 6.  48 

Сіетл CBSA 

Ф  ургон β155  0,0  87 0  ,49 

позашляхови к β156  -0  ,134 -1,  34 

Пікап β157  -0,13 0 -0  ,99 

мотоц икл β158  -0,2 89 -1,0 3 

Гібр  ид β159  0  ,419 1  .81 

Електричн  ий β160  0,  953 2.  76 

Вік (за рік ) β161  0,  060 8  .46 

Д  етройт CBS  A 

Ф  ургон β162  0,  704 4  .38 

позашляхов  ик β163  0,2  59 2  .60 

Пікап β164  -0,  151 -1  ,01 

мо  тоцикл β165  0  ,437 1.  72 

Г ібрид β166  -0,  980 -  2,17 

Електричний β167  0,43 2 0,  85 

Вік (за р  ік) β168  -0,  045 -5,  49 

Міннеа  поліс CB SA 

Фур  гон β169  0  ,263 2.  29 

поза  шляховик β170  -  0,052 -0,7 6 

Пікап β171  -0,08 7 -1,05 

м  отоцикл β172  0,0  81 0,4  6 

Гібри д β173  -0,1 11 -0,5 2 

Електричн  ий β174  -0,83 6 -1  ,18 

Вік (за рік ) β175  0,00 8 1.  67 

Ваш  ингтон, ок руг Колум  бія, C  BSA 

Ф  ургон β176  0,06 1 0,4  3 

позашлях  овик β177  0,2  70 3.  47 

Пікап β178  -0,41 3 -2,  98 

мотоци кл β179  0,05 4 0,  24 

Г ібрид β180  -0,42 7 -2,7 6 

Еле  ктричний β181  -1,  535 -3,8 6 

Вік (за рі  к) β182  -  0,040 -6,9 4 

О регон 

Фурго н β183  0  ,037 0,2  2 

позашлях  овик β184  -0,  118 -1,2 2 

Пікап β185  0,18 6 1.8  3 

мот оцикл β186  0,038 0,1  7 

Г ібрид β187  0  ,819 4  .09 

Елект  ричний β188  0,4  03 0  ,69 

Вік (за р  ік) β189  0,0  56 8.53 

Огайо 

Фу  ргон β190  0  ,170 1.  78 

позашляхо  вик β191  -0,148 -2  ,55 

Пікап β192  -  0,355 -  4,96 

м  отоцикл β193  0,1  39 1.0  1 

Гібр  ид β194  -0  ,145 -0  ,79 

Електри чний β195  -1,  729 -1,  73 

зм  інна Аль  тернативи/сегменти β Коеф. Т-стат 

 Вік (за р  ік) β196  -0,  008 -1  ,84 
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Додат ок Б 

 

Таб  лиця Б.1 – Пі дсумки дослідженн я 

Тип пал ива База З арядні 

прист рої 

Ціна Мар  ки 

та мо делі 

1 

Ма рки 

та модел і 

2 

 Ді апазон Всі 

вище 

(MM1) 

Всі 

вище 

(MM2) 

   Кількіс ть тра нспортних 

засобів 

  

Б ензин  

204,96 2,8

9 

2 

 

204 ,924,6

7 

1 

 

203,17 5,3

8 

0 

 

202,678,  6

4 

7 

 

86,316, 72

8 

  

204,072,9

5 

1 

 

19 8,923,1

8 

6 

 

62,351,44 

0 

Дизел  ь  

4 ,306,411 

 

4 ,305,604 

 

4,273, 957 

 

3 950 051 

 

1 678 939 

  

4, 287,630 

 

3 ,882,394 

 

1 231 891 

Г  ібрид  

8 445 024 

 

8,442 ,853 

 

8,365,33 5 

 

8,823  ,093 

 

2 ,413,092 

  

8,397,03  9 

 

8,634 ,320 

 

1 730 963 

PEV  

3,93 3,462 

 

3,932, 023 

 

5,0 34,601 

 

5,44  3,805 

 

49 375 

047 

  

3, 905,242 

 

6,832, 979 

 

45 ,978,80

8 

BEV  

3,3 07,142 

 

3,34 9,781 

 

4,105, 659 

 

4 059 337 

 

85,1 71,12

8 

  

4 292 070 

 

6 682 053 

 

113,661, 8

3 

1 

Всь  ого 

Транспо ртн

і зас оби 

 

22 4,954,9

3 

2 

 

224,954,9 

3 

2 

 

224 ,954,9

3 

2 

 

224,954  ,9

3 

2 

 

224,95 4,9

3 

2 

  

224,95 4,9

3 

2 

 

22 4,954,9

3 

2 

 

224 ,954,9

3 

2 

   Відмі нність від баз и   

Б ензин 0 ,00 -38 220 -1 787 

512 

-2 284 

245 

- 

118,646,1 

6 

4 

 -889 941 -6 039 

705 

- 

142,611,4 

5 

2 

Дизе ль 0 ,00 -807 -32 454 -356,3  611 -2 627 

473 

 -18 781 -4 24 017 -3 074 

521 

Г  ібрид 0,0 0 -2,171 -79 689 378 068 -6 031 

933 

 -47 986 189,29 5 -6 714 

062 

PEV 0, 00 -1439 1, 101,139 151,034  3 45 441 

584 1 

 -28 220 2,89 9,517 4 2,045,34

6 

BEV 0, 00 42,63 9 79 8,516 752,1  94 81 863 

985 

 984,9 28 3,37 4,911 110,3 54,6

8 9 

   Рі зниця у відсотк ах від ба зи   

Бенз  ин 0, 0% - 0,02% - 0,9% -1  ,1% -5 7,9%  -0, 4% -2,9 % - 69,6% 

Дизель 0 ,0% -0, 02% -0 ,8% -8,  3% -6 1,0%  -0,4 % -9,8 % -7 1,4% 

Гіб рид 0,0% -0, 03% - 0,9% 4 ,5% - 71,4%  -0,6 % 2,2 % -79 ,5% 

PEV 0 ,0% -0, 04% 28, 0% 38,  4% 1155 ,3%  - 0,7% 73,7 % 1 068,9% 

BEV 0 ,0% 1 ,29% 24, 1% 22,  7% 2 475,4%  2 9,8% 1 02,0% 33 36,9% 
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